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C u toţii sperăm ca acest
an să fie unul mai bun şi
există câteva semnale
care ne îndreptăţesc să
afişăm un optimism pon-

derat. Volumul de mărfuri este în
creştere faţă de anul trecut, iar par-
cul de vehicule comerciale a scă -
zut semnificativ în ultimii doi ani.
Astfel, putem spera că s-a atins
acel echilibru care să permită o ac-
tivitate de transport sustenabilă...

Pe de altă parte, este greu de
anticipat o creştere semnificativă a
tarifelor de transport care să aco -
pere scăderile din ultimii doi ani, dar
şi datoriile acumulate. Şi să nu
uităm de creşterea preţului moto -
rinei. În plus, trebuie avut în vedere
faptul că, astăzi, obţinerea sumelor
necesare investiţiilor a devenit ex -
trem de dificilă. Astfel, cu un ca pital
propriu diminuat sau inexistent, cu
un cash flow mai mult de cât îngri-
jorător şi un parc auto tot mai bă -
trân, multe firme riscă în con tinuare
falimentul, în ciuda pa li delor semne
de revigorare econo mi că. Aces-
tea sunt aspecte care ne fac să in-
trăm în zona uşor pesimistă.

Apoi, încerci să arunci o privire
de ansamblu, să uiţi de dificultăţile
individuale. 

Problemele par să formeze o
pânză de păianjen care acaparează
tot. Lovitura era de aşteptat, dar
asta nu o face mai uşor de îndurat
şi cu atât mai puţin acceptabilă. La
sfârşitul anului trecut, a fost pu -
blicat şi comentat în presa gene -
rală un raport al Băncii Mondiale
referitor la activitatea Ministerului
român al Transporturilor. Nu voi in-
sista asupra conţinutului, dar con-
cluziile sunt usturătoare: lipsă de
strategie în domeniul transpor-
turilor, infrastructură construită şi
întreţinută prea scump (mult mai
scump decât în alte ţări din Eu-
ropa), şanse minime (practic zero)
pentru a avea infrastructura decen-
tă care ni se tot promite, prea mulţi
angajaţi, prea multe funcţii politi-
zate, lipsă de performanţă (lipsă de
urmărire a obiectivelor şi lipsă de
responsabilitate)...

Raportul Băncii Mondiale con-
tinuă într-un limbaj elegant, tehnic,
cu câteva recomandări...

Nouă ne rămâne, însă, crunta
realitate. Nu aveam nevoie de
nici un fel de raport pentu a şti că
aşa stau lucrurile. Le trăim în fi -

ecare zi. Plătim tot mai mult pen-
tru... NIMIC.

Sigur, se vorbeşte des despre
ineficienţa din sectorul de stat,
des pre faptul că acolo lucrează
persoane mai puţin competente şi
mai puţin motivate. Dar haideţi să
privim adevărul în faţă! Există o sin-
gură explicaţie plauzibilă şi aceas-
ta este legată de corupţie.

Un mesaj lansat pe Internet în-
cu raja oamenii să nu mai calce
timp de trei zile în staţiile de ali-
mentare cu carburant, ca semn de
protest faţă de creşterea abuzivă
a preţurilor la combustibil. Vă dau
o idee mai bună pentru a ieşi din
criză: nu trei, ci 300 de zile să nu
mai dea nimeni şpagă. Este o
provocare dificilă. Sunt atâtea lu-
cruri cu care v-aţi obişnuit, unele
mai mici, altele... De la evitarea
pier derii permisului pentru o gre -
şeală în trafic şi până la câştigarea
unei licitaţii (cu ajutorul „comi-
sionului“ de rigoare) sau la neres -
pectarea timpilor de conducere şi
odihnă pentru şoferi etc. Ar trebui
să renunţaţi la toate. Mulţi dintre
dumneavoastră vor spune că este
imposibil, dar încercaţi să priviţi în
viitor. Poate că această atitudine
de a te „descurca“ evită anumite
blocaje, dar preţul este pe măsură
- criza nu va trece nici în 2011, nici
în 2012 şi nici în 2015 ... „căpuşele“
vor avea grijă de asta. Nu pot să nu
mă întreb, în ce măsură vă mai
aparţin firmele pe care le-aţi pus
pe picioare, dacă trebuie sis-
tematic să plătiţi „abonamente“
me nite să asigure pasivitatea
unor funcţionari?

Acesta este pesimismul crunt.
Dar poate că nu este încă totul

pierdut. Încercaţi să zâmbiţi, am
ajuns în 2011.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

300 de zile
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REVIST~ VOLVO 
PENTRU IPAD

Volvo Trucks a lansat, recent,
o nouă revistă special
configurată pentru iPad. 
Revista Volvo Trucks conţine
articole despre viaţa la volan,
despre tehnologie şi
dezvoltarea produselor şi
analize ale unor aspecte
importante din industrie.
Subiectele acoperă de la

modalităţile de minimizare a
consumului de combustibil, la
conştientizarea importanţei
centurii de siguranţă. În prima
ediţie configurată pentru
iPad, cititorii fac cunoştinţă,
de asemenea, cu doi
deţinători de recorduri: cel
mai rapid şofer din lume şi cel
mai bun şofer asiatic în
conducere economică. 

1.700 CAMIOANE TGS
PENTRU O COMPANIE
RUSEASC~

MAN Nutzfahrzeuge şi
subsidiara sa MAN Avtomobili
Rossiya (MAR) au încheiat un
contract foarte important
pentru livrarea a 1.700
camioane TGS către Tander,
compania de management a

lanţului de supermarketuri
Magnit, unul dintre cei mai
mari retaileri de produse
alimentare din Rusia. 
Primele 620 vehicule, în
valoare totală de peste 60
milioane euro, vor fi livrate
începând cu luna februarie
2011. Aproximativ 290 MAN
TGS 26.350 6x2 BL-WW vor fi
utilizate pentru livrările de
marfă la supermarketuri. 330
unităţi TGS 18.360 4x2 BLS
sunt destinate activităţii
logistice a Magnit la nivel
naţional şi în transportul
internaţional dintre Rusia şi
Europa. Restul de 1.080
vehicule vor fi livrate pe
parcursul întregului an. 

DAF LF HYBRID A
INTRAT ÎN PRODUC}IE

DAF a anunţat, la sfârşitul
anului trecut, începerea
producţiei modelului său de
distribuţie, LF, în variantă
hibridă. Modelul foloseşte un
sistem hibrid diesel/electric
paralel, în care camionul este
propulsat de motorul diesel,
de cel electric sau de o
combinaţie a celor două. Prin
această tehnologie, se poate
obţine o reducere a
consumului de combustibil şi
a emisiilor de CO2 cuprinsă
între 10 şi 20 de procente. 
Primul DAF LF Hybrid a
părăsit linia de fabricaţie din
cadrul facilităţilor de
producţie Leyland din Marea
Britanie pe data de 9
decembrie 2010. Camionul de
12 t este echipat cu un motor
de 4,5 l Paccar FR, capabil să
dezvolte o putere maximă de
160 CP. Motorul electric este
instalat între ambreiaj şi cutia
de viteze (automată, cu şase
trepte) şi poate funcţiona atât
ca propulsor, cât şi ca
generator. Energia produsă
în timpul frânării este
recuperată şi stocată în
bateriile litiu-ion şi folosită 
în timpul accelerării. 
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Renault Trucks a dezvoltat
un program online denumit
Optifuel Training Programme,
care vine în completarea
cursurilor din cadrul
programului Optifuel Club.
Acesta oferă o serie de
instrumente care sunt de
natură să le reamintească
şoferilor cunoştinţele
dobândite în timpul cursurilor
de perfecţionare, pentru a
asigura beneficii pe termen
lung de pe urma trainingului,
cum ar fi reducerea
consumului de combustibil. 
Accesul cursanţilor la acest
program online este gratuit
timp de un an. În cadrul
acestuia, şoferii pot găsi
toate detaliile teoretice
dezvoltate în timpul cursului
la care au participat. De
exemplu, sunt disponibile un
manual de instruire pentru
software-ul Optifuel Infomax,

o prezentare video a
soluţiilor Optifuel şi un carnet
de instrucţiuni denumit
Starter, având în vedere
faptul că orice program
eficient de training
presupune o bună
cunoaştere a vehiculului. 
Din punct de vedere al
aspectului practic, este
disponibil un forum cu
întrebări şi răspunsuri, care
conţine idei privind toate
aspectele practice ale
implementării şi monitorizării
unui program de training:
documente necesare, ce fel
de sală este potrivită unui
program de training, cum
trebuie organizat 
programul etc. 
Website-ul Optifuel Club
Programme va fi updatat
periodic, de trei ori pe an, în
urma feed-back-ului oferit de
trainerii din teritoriu.

OPTIFUEL CLUB 



S
igur, avem legi destule,
chiar prea multe con-
form majorităţii răspun-
surilor la întrebarea de
luna trecută. Dar, ne în-

trebăm, ce sens au toate aceste legi
dacă 87% dintre cei 127 de respondenţi
consideră că nu pot sau nu este cazul
să le respecte.

Doar 13% dintre cei care au
răspuns acordă încredere autorităţilor
şi consideră că un control „la sânge“
privind respectarea tuturor prevede rilor
legale ar elimina pe cei care nu res -
pectă legea şi exercită concurenţă
neloială pe piaţă.

32% consideră că şpaga şi relaţi-
ile rezolvă orice încălcare a legilor, iar
55% cred că prevederile legale sunt
prea multe şi încurcate pentru a putea
fi respectate integral.

„Atâta timp cât controalele nu se re-
alizează corect nu se poate. O firmă de
transport poate ajunge uşor la fali-
ment dacă se str`duieşte să respecte
toate prevederile legale în condiţiile în
care «concurenţa» nu e controlată şi
poate oferi preţuri mai mici“, a comen-
tat unul dintre cei care au răspuns la în-
trebarea lunii.

Imaginea autorităţilor române este
mai mult decât îngrijorătoare.

„Să fim serioşi! Ce poate fi contro-
lat la «sânge» în Românica? Nici măcar

sângele! Eu am dovada! Problema este
că suntem o ţară cu prea multe legi ili -
zibile, incorecte sau făcute cu dedicaţie
şi drept urmare oricare controlor care
nu vine «din afară», recte IRS-UL,
Guardia di Finanza, Fiscul german sau
Dumnezeu din ceruri nu poate contro-
la nimic din ceea ce se întâmplă în fru-
moasa noastră ţară, pe cale de a fi alun-
gată cu şuturi în fund de la poarta spa -
ţiului Schengen, în care, de fapt, nici nu
a fost primită şi în care nu cred că va in-
tra prea curând!“

Iar legislaţia...
„Nu. Nu pot face faţă unui con-

trol la sânge, nu pentru că nu vor, ci
pentru că nu se poate practic. Sunt
multe prevederi legale neclare, în-
curcate şi care nu sunt respectate
chiar de cei care sunt puşi să le ducă
la îndeplinire.“

Într-un alt comentariu se arată că:
„În afară de faptul că legislaţia este

stufoasă, pentru a exista portiţe de
scăpare, cei care controlează fac trans-
port, corupţie există, falimentaţi sunt tot
cei care au actele în regulă, pun com-
bustibil din peco, înregistrează totul în
facturi, plătesc dările la stat, iau ţepe de
la casele de expediţii ce declară faliment,
dar ei funcţionează sub altă denumire,
cu aceeaşi patroni (sunt păţită) şi nu au
garanţii de executat... Deci, care con-
troale la sânge şi cui?“

Cât de des da]i [pag`?

SSppuunnee--]]ii  pp`̀rreerreeaa!!

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

1. Da. Controlul „la sânge“ îi va elimi-
na doar pe cei care nu respectă legea şi e -
xercită concurenţă neloială pe piaţă (17 vo-
turi - 13%)

2. Nu. Prevederile legale sunt prea
multe şi încurcate pentru a putea fi respec-
tate integral (70 voturi - 55%)

3. Nu se poate realiza un control corect
în România. Cu şpagă şi relaţii poţi încălca
regulile (40 voturi - 32%)

55%

32%

13%

O ]ar` f`r` lege

1. Foarte des. De câteva ori pe an.
2. Ocazional.
3. Niciodată.

Puteţi transmite 
comentariile 

dumnea voastră direct 
pe site-ul

www.ziuacargo.ro 
la secţiunea 

„Întrebarea lunii“.
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D iscuţiile privind consti-
tuirea unui corp de
control unic par a fi, în
continuare, departe de
a se finaliza, însă există

o instituţie care, în acest moment,
poate controla activitatea de trans-
port pe toate segmentele sale. Cu
alte cuvinte, are toate atribuţiile
unui corp de control unic. Este,
bineînţeles, vorba despre Autori-
tatea Rutieră Română (ARR), care

are dreptul să oprească vehiculele
comerciale în trafic, poate contro-
la, pe lângă documente, starea
tehnică a maşinii, poate realiza
cântărirea vehiculelor şi poate
verifica arimarea mărfurilor.

{colile de [oferi
luate la puricat

În ultima parte a anului trecut,
ARR a demarat o importantă acţi-

une de control a şcolilor de con-
ducători auto. Se are în vedere
controlarea tuturor şcolilor exis-
tente la nivel naţional.

„Şcolile de conducători auto
reprezintă unul dintre subiectele
foarte sensibile. Acestea sunt au-
torizate de către ARR, iar anul
2011 a fost decretat de către
doamna ministru anul siguranţei ru-
tiere şi anul siguranţei cetăţeanu-
lui. Vom contribui la diminuarea

ÎNCEPE 
CONTROLUL
la arimarea
m`rfurilor

Debutul anului 
prinde ARR în plin`
activitate: începerea
controalelor 
la arimarea m`rfii 
[i cânt`rirea
autovehiculelor,
controlarea tuturor
[colilor de
conduc`tori auto,
examinarea pe
calculator pentru
ob]inerea
atestatelor
profesionale, dar [i 
o evaluare serioas`
asupra activit`]ii
fiec`rei agen]ii
în parte. Andrei C`praru, director general adjunct ARR
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numărului de accidente rutiere în
primul rând prin pregătirea elevilor,
care trebuie realizată la un nivel
foarte ridicat, de către şcoli de con-
ducători auto care îşi dau silinţa să
pregătească cât mai bine cursan -
ţii“, a declarat Andrei Căpraru, di-
rector general adjunct ARR.

Primele şcoli controlate au
fost cele din Bucureşti, la mai
mult de jumătate dintre acestea fi-
ind găsite nereguli.

„Acţiunea de control a şcolilor
de şoferi a început la finalul anu-
lui 2010, în Bucureşti, unde avem
cea mai mare concentrare de şcoli.
Sunt 101 şcoli, iar noi am contro-
lat 80 dintre ele, diferenţa fiind
reprezentată de către grupurile
şcolare de profil şi şcolile cu mai
multe puncte de lucru. Au fost apli-
cate 48 de sancţiuni, în valoare de
220.000 lei, 19 propuneri de sus-
pendare, 6 propuneri pentru anu-
larea autorizării, 2 propuneri de
suspendare la instructori, o propu -
nere de suspendare a certificatu-
lui de competenţă profesională
pentru instructori. Este o situaţie
îngrijorătoare; practic, mai mult de
jumătate dintre şcolile de şoferi au
fost găsite cu nereguli. Urmează să
mai facem o vizită acestor şcoli
pentru a vedea dacă problemele au
fost remediate“, a precizat Andrei
Căpraru.

Controlul şcolilor de şoferi a în-
ceput în toate judeţele ţării, iar
reprezentanţii ARR îşi propun să fi-
nalizeze acţiunea în luna aprilie a
acestui an.

„Până acum, am putut consta-
ta că sunt judeţe unde activitatea
şcolilor este mai ordonată, dar
sunt şi judeţe unde şcolile de
şoferi au încercat pe cât posibil şi
cât mai des să funcţioneze pe
lângă lege. Cele mai des întâlnite
sunt neregulile în completarea
actelor. Practic, discutăm de evi-
denţele desfăşurării activităţii atât
pe partea practică cât şi pe cea
teoretică. Sunt şcoli care nu au
putut prezenta dovada că s-au re-
alizat orele de conducere auto.
Acestea nu existau pe înregistrările
tahograf. Practic, acele şcoli au
trimis oameni la examenul pentru
obţinerea permisului de conducere
fără a avea acel minim de ore de
conducere efectuate. Asemenea

Pentru controlul arimării
mărfurilor şi controlul tehnic,
inspectorii ARR se vor pregăti
împreună cu BAG, instituţia
similară de control din
Germania.
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şcoli nu au ce căuta pe piaţă“, a
arătat Andrei Căpraru.

În ceea ce priveşte suspendarea
activităţii pentru şcolile de şoferi
unde au fost depistate probleme,
această măsură intră în vigoare
după ce ultima grupă în curs îşi ter-
mină activitatea. Suspendările sunt
pe 30 de zile, după care şcoala îşi
poate relua activitatea.

Mai mult` 
transparen]` 
la ob]inerea 
atestatelor

Introducerea sistemului de ex-
aminare pe calculator pentru
obţinerea atestatelor profesionale
asigură o mai bună transparenţă.
Astfel, fiecare examinat are propri-
ul chestionar, dispărând posibili-
tatea copierii. Sunt peste 700 de în-
trebări care vin aleator către fiecare
cursant, iar intrarea în sistem se
face cu ajutorul unei parole proprii
a cursantului.

Prin noul sistem, ARR consi -
deră că va putea elimina posibili-
tatea ca obţinerea atestatelor să se
poată face fără participarea la
cursurile de pregătire.

„Înscrierea unei persoane la
cursuri se realizează online. Ast-
fel, putem vedea când s-a înscris
şi când a finalizat cursurile. Codul
cursantului este generat odată
cu înscrierea. Toate informaţiile
sunt arhivate şi, astfel, vor fi de-
pistate eventualele nereguli.
Poate fi veri ficată activitatea per-
soanei exa minate şi se poate
vedea dacă a urmat sau nu cursu -
rile. În plus, comisia pentru exa -
minare are rolul de a verifica
actele cursantului şi să se asigure
că este introdus corect codul“, a
explicat directorul general ad-
junct ARR.

Acesta ar putea fi un pas im-
portant în asigurarea unui cadru
funcţional în ceea ce priveşte
pregătirea profesională. În plus, se
are în vedere eliminarea oricărei
suspiciuni privind crearea de relaţii
incorecte între institutele de
pregătire şi examinatori.

„Nu putem împărţi certificatele
de competenţă profesională pre-
cum fluturaşii publicitari. Per-
soanele care participă din partea

ARR în comisiile de examinare
sunt introduşi într-o bază de date,
urmând ca o aplicaţie electronică
să se asigure că o persoană nu
poate merge la examinare în ace-
laşi judeţ două luni la rând“, a ex-
plicat Andrei Căpraru.

Măsurile luate ar putea deter-
mina o mai bună prezenţă la cursu -
rile organizate de către institutele
de pregătire profesională.

„Avem colegi care merg la
exa minare şi înjumătăţesc numărul
examinaţilor, pentru că încă se
practică tentativa de copiere.
Acest lucru demonstrează pre -
gătirea slabă a celor care vin la e -
xamen. Centrele nu sunt autorizate
de către ARR şi, din păcate, la
capitolul control sunt probleme, iar
prezenţa la cursuri este slabă.
Pentru viitor, ne dorim să creem
un flux continuu la nivelul centrelor
de pregătire profesională, cu e -
xaminări săptămânale sau o dată
la două săptămâni“, a adăugat
Andrei Căpraru.

Lec]ii de la BAG

Cântărirea autovehiculelor nu
mai este un atribut exclusiv al CNAD-
NR. Începând cu acest an, şi echipa-
jele ARR vor putea face acest lucru.
Autoritatea Rutieră deţine deja
cântarele necesare pentru a începe
controlul pe acest capitol.

„Am început pregătirea inspec-
torilor şi, spre finalul lunii ianua rie,
ARR va începe cântărirea. Vom

Rezultate control
[coli de [oferi
în Bucure[ti

Şcoli controlate 80
Număr sancţiuni 48
Valoare totală amenzi

220.000 lei
Propunere suspendare
activitate 19 şcoli
Propunere anulare autorizaţie

6 şcoli
Propuneri suspendare
instructori 2
Propunere suspendare
certificat de competenţă
profesională pentru
instructori 1

Acţiunea de control a şcolilor
de şoferi se va încheia în
aprilie şi presupune controlul
tuturor şcolilor de şoferi
existente la nivel naţional.
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merge, în continuare, pe controlul
cu echipaje mixte, ARR, CNADNR,
Poliţia Rutieră, dar vom realiza şi
controale singuri“, a spus direc-
torul general adjunct ARR.

Dar asta nu este tot. Din acest
an, vor demara controale şi la
capitolul arimării mărfurilor şi con-
troale tehnice. În acest sens, in-
spectorii ARR se vor pregăti împre-

ună cu BAG, instituţia similară de
control din Germania.

„Vom putea verifica transpor-
turile din toate punctele de vedere
- legislaţie socială, mărfuri pericu-
loase, cântărire... Urmează ca peste
câteva săptămâni să începem
pregătirile pentru controlul la capi-
tolul ari mării mărfii şi control tehnic.
Pre gătirile se vor realiza în cursul

lunii februarie împreună cu BAG“,
a precizat Andrei Căpraru.

În ceea ce priveşte cele mai
mai întâlnite abateri constatate în
2010, nu sunt surprize, acestea fi-
ind cele legate de legislaţia socială,
nerespectarea timpilor de con-
ducere şi odihnă. Este abaterea
care stă în top de foarte mult
timp, inclusiv pe plan european.

„Sunt destul de multe cazuri de
manipulare a aparatului tahografu-
lui pentru a ne alarma. Unele firme
au devenit profesioniste în acest
sens. Există persoane care fabrică
diagrame. Am întâlnit diagrame
falsificate inclusiv la şcoli de con-
ducători auto“, a declarat directorul
general adjunct ARR.

ARR î[i face
cur`]enie

Sfârşitul anului trecut a fost
marcat de o altă acţiune interesan-
tă în interiorul ARR. S-a început o
evaluare a activităţii fiecărei agenţii
în parte.

„Evaluarea activităţii ARR, pe
fiecare agenţie în parte, va lăsa
urme foarte adânci. Avem colegi
de la inspectoratul rutier care
sunt plecaţi în teritoriu pentru in-
struire şi control al agenţiilor.
Această acţiune face parte dintr-o
campanie pe care o ducem pen-
tru a vedea cu cine putem face
treabă, pe câţi oameni ne putem
baza în teritoriu. Pădure fără
uscături nu se poate, dar ne
dorim pe cât se poate să înde-
părtăm aceste uscături. Deja au
fost destituiţi din funcţie mai
mulţi şefi de agenţie. Nu cred că
există vreun judeţ în care toţi
transportatorii sunt corecţi, dar
din activitatea desfăşurată de
unele agenţii aşa părea. Dis-
cutăm de agenţii care, într-un an
de zile, au avut o activitate de
45% faţă de media pe ţară. În mod
evident, acolo sunt probleme“, a
explicat Andrei Căpraru.

Activitatea agenţiilor este eva -
luată în funcţie de mai mulţi factori,
dintre care men]ion`m numărul de
inspectori, numărul de firme con-
trolate, numărul de sancţiuni acor-
date, numărul de măsuri dispuse
transportatorilor.

Până în prezent, au fost demişi
doi şefi de agenţie, iar trei au fost
retrogradaţi.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Evaluarea activităţii agenţiilor
ARR a dus deja la demiterea
mai multor şefi de agenţie.
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Cel pu]in a[a arat`
lucrurile pe pia]a
transportului spot,
oglindit` pe
BursaTransport.

C reşterea cea mai semni-
ficativă a fost înregis-
trată în semestrul al
doilea al anului. Prac-
tic, discutăm despre o

suplimentare a numărului de măr-
furi postate cu peste 50% pentru
curse interne şi peste 30% pentru
importuri şi exporturi, faţă de se-
mestrul doi al anului 2009. O
creştere mai accelerată au înre -
gistrat exporturile, de 39%.

Astfel, la ora actuală, păs -
trân du-se fluctuaţia sezonieră, s-
a depăşit nivelul anului 2008, a -
tunci când criza economică nu se
instalase încă. Totuşi, aceste cifre
trebuie privite cu prudenţă, ele
ilustrând doar piaţa transpor-
turilor spot, deci o imagine
parţială a pieţei de transport. De
asemenea, nu putem şti dacă
creşterea numărului de mărfuri
postate înseamnă şi o majorare a
cantităţii mărfurilor transportate.
Unul dintre efectele crizei a fost
dimi nuarea partidelor de mărfuri.
Totodată, este posibil ca o parte
dintre beneficiarii de servicii de
transport să fi renunţat la con-
tractele avute şi să decidă
postarea mărfurilor pe bursele
de transport, din cauza scăderii
volumelor transportate.

Totuşi, creşterea puternică a
numărului de mărfuri pe bursă
reprezintă, fără îndoială, un sem-
nal important pozitiv pentru piaţa
de transport şi ea respectă un
tipar pe care l-am observat încă de
la debutul crizei - ceea ce se întâm-
plă pe pieţele din Vest, se întâm-

plă şi în România, dar cu o în-
târziere de aproximativ şase luni.

Evaluarea
partenerilor

Din dorinţa de a creşte sigu-
ranţa pentru tranzacţiile desfăşu-
rate pe bursă, reprezentanţii Bur-
saTransport au dezvoltat un sistem

complex prin care abonaţii îşi pot
verifica potenţialii parteneri.

Astfel, modulul „incidente de
plată“ a fost redenumit în „verifi-
care firmă“ ce se poate realiza
prin „rapoarte de companie“ şi
prin „incidente de plată“. Ra -
poartele de companie sunt fur -
nizate de către Icap Romania,
parte a grupului grecesc Icap.

Bursa Transport:

În 2010, volumul 
de m`rfuri a dep`[it
nivelul anului 2008

Post`ri de m`rfuri 2010

M`rfuri postate S2 2010 (S2 2009=100%
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„Este o instituţie de rating finan-
ciar şi, astfel, orice abonat Bur-
saTransport poate primi, la cerere,
un raport despre un potenţial
partener. Raportul este disponibil
în două forme, una extinsă, com-
pletă, dar există şi o formă online,
disponibilă în câteva secunde,
care face un rezumat al datelor
disponibile despre respectiva fir-

mă. Aceste informaţii dau posibi -
litatea abonaţilor de a rea liza o
evaluare a partenerilor de afa ceri.
Un asemenea raport costă a -
proximativ 12 lei, iar plata se
face direct către BursaTransport.
Acest preţ se bazează pe o ne-
gociere avută cu Icap“, a pre-
cizat Dan Cotenescu, director
general BursaTransport.

Utilizatorii bursei pot lua de-
cizia de a colabora cu o anumită
firmă pe baza unor informaţii certe,
sigure şi uşor de accesat. Se
creează astfel premisele pentru
eliminarea „ţepelor“.

„Cred că trebuie modificată cul-
tura de business a transportatorilor.
Din păcate, mulţi consideră că este
mai facil să pună întrebări pe forum
despre firme. Acest lucru se întâm-
plă pentru că nu ştiu despre raport
şi poate nici nu ştiu să interpreteze
datele. Forumul este dedicat
subiectelor serioase. Prin asemenea
produse, piaţa poate deveni mai si -
gură. Nu poţi lucra cu o firmă ne-
cunoscută fără a încerca să obţii un
minim de informaţii despre aceas-
ta“, a declarat Dan Cotenescu.

În plus, BursaTransport a rea -
lizat şi o evaluare a tuturor utiliza-
torilor, pe bază de stele.

„Fiecare acţiune pe bursă a
unui abonat este înregistrată, iar pe
baza acestor date am iniţiat
sco-ring-ul de companie. Această
eva luare reflectă activitatea firmei
pe bursă. Este evaluat volumul
acti vităţii, precum şi numărul de
reclamaţii raportat la acest volum.
E xistă şi un calificativ general care
ţine cont de vechimea companiei,
de modul în care aceasta şi-a
completat fişa, felul în care îşi
descrie persoanele de contact,
limbi străine vorbite etc. Com-
pletarea corectă a fişelor face
posibilă realizarea unei baze de
date complexe, care să reprezinte
o imagine fidelă a pieţei de trans-
port din România. |mbucur`tor
este faptul că la capitolul reclamaţii
- adică incidente de plată - 99%
dintre companii au patru stele“, a
arătat directorul general Bur-
saTransport.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

M`rfuri postate 2010

M`rfuri postate S2 2010 fa]` de S2 2009
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Sfâr[itul unui an [i
începutul unuia nou,
ba mai mult, a unei
noi decade, este un
prilej pentru toat`
lumea de a face
bilan]uri [i de a
arunca o privire
analitic` asupra a
ceea ce a însemnat
evolu]ia unei pie]e
destul de greu
încercate de
recesiune în ultima
perioad`. De aceea,
ne propunem, cu
ajutorul Danske
Markets Equities,
Compania de analiz`
a Danske Bank
(Banca Danez`), [i a
Indexului European
de Expedi]ii
(European Freight
Forwarding Index) pe
care îl realizeaz` în
fiecare lun`, s` v`
prezent`m pe scurt
„aventurile“ pie]ei
de expedi]ii pe
parcursul lui 2010.

D upă o încetinire a creş-
terii la sfârşitul anului
2009 şi la începutul lui
2010 (cu un 55 în de-
cembrie 2009), indicele

european de expediţie în privinţa
volumelor de mărfuri a crescut la
58, în februarie. Luna aprilie a
marcat din nou un record de
creştere, în ciuda puternicei influ-
enţe a norului de cenuşă vulcanică
asupra fluxului de mărfuri trans-
portate aerian. Astfel, indexul a
crescut de la 75, în martie (deja un
record), la 78, datorită prestaţiei
domeniilor rutier şi naval, în timp
ce pe aerian a scăzut de la 74 la 58. 

În luna mai a anului trecut, pia -
ţa de expediţie a început să fie in-
fluenţată de criza datoriilor din

zona euro. Astfel, indexul a scăzut
de la 78, în aprilie, la 70, iar în iu-
nie la 69. Valoarea avea să scadă
şi mai mult pe perioada verii (şi a
vacanţelor), astfel că în august a
ajuns la 61, mai bună, totuşi, decât
cea înregistrată în urmă cu un an
- 50, apoi a crescut la 68 în prima
lună a toamnei, pentru a scădea la
64 în octombrie, în ciuda optimis-
mului estimărilor. Iar situaţia pieţei
a continuat să involueze şi în
noiembrie, indexul ajungând la 56. 

În fine, decembrie 2010 s-a
dovedit a fi o surpriză plăcută
pentru toată lumea, indexul îm-
bunătăţindu-se şi atingând va -
loarea de 59, după ce timp de două
luni s-a aflat în scădere. Aceasta
s-a datorat în principal domeniului
rutier, în timp ce transportul aerian
a înregistrat o deteriorare conti nuă
iar cel naval a rămas la acelaşi ni -
vel. De asemenea, şi aşteptările
jucătorilor din piaţă s-au îm-
bunătăţit, de la 54 la 57. Că tot a
venit vorba despre aşteptări, se
pare că pe tot parcursul anului au
existat surprize, situaţia reală a
pieţei evoluând diferit faţă de
aşteptările participanţilor la sondaj. 

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 ulti mele
două luni, cu ajustările necesare
sezoniere (mai reduse, la acelaşi
nivel, mai mari). Cea de-a doua în-
trebare vizează aşteptările în pri -
vinţa volumelor operate în urmă-
toarele două luni, şi în acest caz,
cu ajustările sezoniere necesare
(mai puţin, la fel, mai mult).

Numărul de participanţi a atins,
la sfârşitul anului trecut, cel mai
înalt nivel, cu nu mai puţin de 174
de respondenţi. 40% dintre aceş-
tia sunt în domeniul rutier, 32% pe
maritim, 11% pe aerian şi 17% pe
alte moduri de transport. Danemar-
ca 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 indice a
cărui valoare variază între 0 şi
100, cu valorile peste 50 indicând
o creştere marcată de companiile
participante.

Demn de remarcat este faptul
că, pe tot parcursul anului trecut,
indicele a rămas peste valoarea de
50, fapt care denotă evoluţia indis-
cutabil pozitivă a pieţei de expediţii
europene. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Un an de evolu]ie
INDISCUTABIL~

Indexul European de Expedi]ii

Situa]ia 
curent`

Situa]ia 
previzionat`
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Destina]ii interna]ionale

Reorientarea
continu`

cu pa[i mici

Top 10 firme cu cele mai multe autoriza]ii eliberate

Anul 2008
Operator Localitate Judeţ Nr. autorizaţii 
1 REVESZ ROMANIA SRL Bucureşti Bucureşti 1322
2 FINDER KLASS Timişoara Timiş 624
3 REMAT GORJ SA Târgu Jiu Gorj 552
4 INTERNATIONAL LAZAR COMPANY SRL Bascov Argeş 494
5 HOEDLMAYR-LAZAR ROMANIA SRL Bascov Argeş 459
6 EXPEDITRANS SRL Drobeta Turnu Severin Mehedinţi 384
7 CETA-COMPANIA DE EXPEDITII 

SI TRANSPORT AUTO SA Bucureşti Bucureşti 371
8 EDY INTERNATIONAL SPEDITION S.A. Brad Hunedoara 323
9 MAGUS Timişoara Timiş 290

10 PSIHORELI CONSTRUCT Timişoara Timiş 266

Anul 2009
Operator Localitate Judeţ Nr. autorizaţii 

1 REMAT GORJ SA Târgu Jiu Gorj 2617
2 REVESZ ROMANIA SRL Bucureşti Bucureşti 1518
3 INTERNATIONAL LAZAR COMPANY SRL Bascov Argeş 454
4 STEP ONE SRL Olteniţa Călăraşi 414
5 NIK TRADE COMPANY SRL Constanţa Constanţa 363
6 DUMAGAS TRANSPORT SA Podari Dolj 320
7 ROMTAS EXPRES TRANS SRL Bucureşti Bucureşti 294
8 HANITRANS INTERNATIONAL Timişoara Timiş 280
9 DUNCA EXPEDITII Dumbrăviţa Timiş 258

10 FINDER KLASS Timişoara Timiş 246

Anul 2010
Operator Localitate Judeţ Nr. autorizaţii 

1 REMAT GORJ SA Târgu Jiu Gorj 701
2 INTERNATIONAL LAZAR COMPANY SRL Bascov Argeş 679
3 REVESZ ROMANIA SRL Bucureşti Bucureşti 460
4 DUMAGAS TRANSPORT SA Podari Dolj 419
5 UNGUREANU SRL Vaslui Vaslui 344
6 STEP ONE SRL Olteniţa Călăraşi 335
7 West Spedition SRL Bucureşti Bucureşti 296
8 HANITRANS INTERNATIONAL Timişoara Timiş 264
9 RODSPECTRA SRL Pecica Arad 251

10 FRIGOEXPRES Oradea Bihor 242

Num`rul de autoriza]ii de
transport interna]ional alocate
de Serviciul de Atribuire
Electronic` în Transporturi (SAET)
din cadrul Centrului Na]ional de
Management pentru Societatea
Informa]ional` (CNMSI) s-a redus

u[or în 2010 fa]` de 2009, cifra
fiind chiar mai mic` decât cea
raportat` în 2008. În contextul
actual, interesul
transportatorilor români s-a
manifestat în cre[tere pe rela]ii
precum Turcia [i Rusia.
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C onform datelor furnizate
de SAET, în 2010 au fost
eliberate 19.108 auto -
rizaţii de transport inter-
naţional, cu 6% mai

puţine decât în 2009, când au fost
alocate 20.323 astfel de docu-
mente. În topul preferinţelor
cărăuşilor români, se află Ucraina,
unde situaţia eliberărilor s-a
menţinut relativ constantă în ultimii
3 ani, Serbia, pe o pantă descen-
dentă accentuată, şi Turcia şi Ru-
sia, unde cifrele sunt în creştere.
De altfel, numărul autorizaţiilor
de Turcia eliberate în 2010 s-a ma-
jorat cu 50% faţă de 2009, după ce
creşterea consemnată anul trecut
faţă de 2008 a fost de 150%. În
cazul Rusiei, evoluţia consem-
nată în 2010 a fost de aproape
20%, după ce în 2009 numărul
autorizaţiilor eliberate pe această
relaţie a crescut cu circa 30%.

Cele mai multe autorizaţii de
transport internaţional au fost eli -
be rate de SAET în 2010 către com -
pania Remat Gorj, urmată de Inter-
naţional Lazăr Company şi Revesz
România. De altfel, puteţi afla cum
a evoluat în ultimii 3 ani TOP 10 al
societăţilor care au solicitat auto -
rizaţii din tabelele alăturate.

Cristina TOBESCU
cristina.tobescu@ziuacargo.ro

An 2008 An 2009 An 2010
Nr. total autorizaţii eliberate 19651 20323 19108

An 2008 An 2009 An 2010
Nr. total camioane 89609 71483 75754

Nr. autorizaţii eliberate pentru: An 2008 An 2009 An 2010
Serbia 8446 8278 5019
Ucraina 5792 5263 5463
Turcia 1004 2429 3655
Rusia 691 885 1053
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PRE}URI
occidentale
la motorin`

Stoparea cre[terii 
pre]ului carburan]ilor [i

returnarea accizelor 
din motorin` c`tre

transportatorii rutieri
sunt solicit`rile 

Uniunii Na]ionale a
Transportatorilor Rutieri

din România (UNTRR)
prezentate cu ocazia 

unei conferin]e 
de pres` organizate la

începutul anului.

L a ora actuală, preţul car-
buranţilor a ajuns la ace-
laşi nivel ca în Austria,
deşi accizele sunt mai
mici în ţara noastră, iar

forţa de cumpărare a populaţiei
este complet diferită.

„În România, preţul de bază al
litrului de motorină este de 0,64
euro, iar în Austria preţul de bază
este 0,58 euro/l şi asta în condiţi-
ile în care în ţara noastră se ex-
ploatează ţiţei, există port la mare
cu terminal specializat, există
reţea de conducte“, a arătat Con-
stantin Isac, preşedinte UNTRR.

UNTRR atenţionează asupra
falsului avantaj al unor accize mai
mici decât cele minime reglemen-
tate în Uniunea Europeană, în
condiţii de preţ la pompă aproape
egal, diferenţa transformându-se
în profitul petroliştilor.

Astfel, statul român pierde 0,5
miliarde euro/an pe care îi face
cadou petroliştilor.

„Între 60 şi 70% din preţul la
pompă al carburantului este
reprezentat de taxe. În 2009, can-
titatea de carburant (benzină şi
motorină) vândută în România a
fost de aproximativ 7 miliarde de
litri. Astfel, statul român a încasat
4 miliarde de euro fără să facă ni -
mic. În 2009, consumul de moto -
rină a crescut cu 10% faţă de
2007“, a declarat Ion Lixandru, vi-
cepreşedinte UNTRR.

Returnarea 
accizei ar reduce
evaziunea
UNTRR a solicitat stoparea

creşterii preţurilor la carburanţi şi
returnarea către transportatorii
rutieri a accizei aferente transpor-
turilor comerciale. 

„Returnarea accizei către
transportatori este o procedură
utilizată în multe state europene,
printre care amintim Cehia,
Spania, Franţa, Belgia, Slovenia.
Transportul comercial este un
serviciu, care nu are legătură cu
consumul. Acciza este o taxă de
viciu şi de lux, iar transportul
comercial de marfă nu este un lux,
ci o necesitate economică. În
plus, acest aspect loveşte în com-
petitivitatea firmelor de trans-
port româneşti. Mai mult decât
atât, motorina a ajuns în România
la un preţ european, dar infra-
structura a rămas mult în urmă“,
a precizat Ion Lixandru.

Printre efectele scontate prin
returnarea accizei către trans-
portatori se numără reducerea
preţurilor bunurilor de consum
necesare populaţiei, reducerea
evaziunii fiscale în domeniul
comercializării carburanţilor,
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creşterea încasărilor la bugetul
de stat prin stimularea sectoru-
lui de transport rutier şi evitarea
creşterii inflaţiei.

„Am cerut autorităţilor să
stopeze creşterea preţului car-
burantului astfel încât să putem
previziona afacerea de transport
pe cel puţin o perioadă de un an.
În plus, returnarea accizei către
transportatori ar avea ca efect
întărirea sectorului de transport ru-
tier şi diminuarea tarifelor de
transport, lucru care ar duce la
preţuri mai mici la produsele din
rafturi“, a precizat Constantin Isac.

Pre]ul motorinei
majorat 
cu 30% în 2010
Anul trecut, transportatorii ru-

tieri au înregistrat o creştere a
preţului la carburanţi (motorină) în
România cu circa 30%, în baza
diferitelor justificări:

- 7-10% - 01.01.2010 - din cauza
majorării accizelor cu 17,51% (3,27%
majorare reală în euro, 14,24% ma-
jorare aferentă ratei de schimb a -
nuale dată de Banca Centrală Euro-
peană la 1octombrie în fiecare an şi
valabilă pentru calcularea accizelor
în anul următor), accizele reprezen-
tând circa 35% din preţ combustibil.

- 5% - 01.07.2010 - din cauza
majorării TVA cu 5%.

- 14% - diferenţă maximă rata
schimb USD-ROL în perioada ia -
nuarie-decembrie 2010.

- un alt procent, nefăcut cunos-
cut de către autorităţi - datorită
creşterii cu circa 11% a preţului
petrolului de la circa 80 USD/baril
la circa 90 USD/baril în perioada
ianuarie - decembrie 2010. Este

greu de apreciat influenţa acestei
creşteri de 11% a preţului petrolu-
lui în preţul final al carburantului
livrat la pompă, tocmai pentru că
nu se cunoaşte cât costă cu ade-
vărat carburantul fără accize, fără
TVA şi fără marjă de profit a com-
paniilor petroliere.

Prin scumpirea din decembrie
2010 şi ianuarie 2011, la un preţ în-
cepând de la 5 lei/litru - UNTRR con -
sideră că preţul combustibilului în
România a ajuns la acelaşi nivel cu
cel al carburantului din Austria.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Ion Lixandru, 
vicepreşedinte UNTRR: 

„Returnarea accizei din
motorină către transportatori
ar duce şi la o diminuare a
pieţei negre, care îşi procură
carburantul din alte surse
decât cele legale.“

Constantin Isac, 
preşedinte UNTRR: 

„Aceste creşteri nu au putut fi
transferate integral în tariful
de transport şi, astfel, firmele
de transport au fost
decapitalizate, ajungând
într-un blocaj financiar. Iar
acolo unde transferul a fost
posibil, efectele s-au văzut
prin creşterea preţului final 
al produselor transportate,
afectând puterea de
cumpărare a populaţiei.“

Radu Dinescu, 
secretar general UNTRR: 

„Autorităţile trebuie să
asigure o mai bună
transparenţă în ceea ce
priveşte modul în care este
alcătuit preţul carburantului.
În plus, solicităm returnarea
către transportatori a accizei
aferente motorinei utilizate
pentru transporturi rutiere
comerciale.“

Structura pre]ului final la pomp` \n diferite ]`ri
(euro/litru) - ianuarie 2011

Rom=nia



F
O

C
U

S

...................................................................................................................... ianuarie 201122

D eocamdată, au fost
puşi sub acuzare 5
subofiţeri din cadrul
SRPCIV Bucureşti
(Serviciul Regim Per-

mise de Conducere şi Înmatricu-
lare a Vehiculelor), 4 fiind arestaţi
alături de 10 instructori.

Cel pu]in 200 
de euro pentru
proba practic`

Acţiunea Serviciului Anti-
corupţie Bucureşti din cadrul DGA
(Direcţia Generală Anticorupţie) a
demarat în iunie 2010, atunci când
au apărut primele indicii. Au urmat
şapte luni în care activitatea in-
structorilor a fost supravegheată.
În această perioadă, au fost folosiţi
inclusiv ofiţeri sub acoperire care
au dat bani instructorilor.

Astfel, s-a descoperit faptul
că se formase un grup de instruc-
tori care se ocupau cu racolarea
„clienţilor“ pretinzându-le între
200 şi 300 de euro (uneori chiar
400 de euro) pentru a le asigura
trecerea la proba practică. Oricum,
opţiunile erau deschise. În unele
cazuri, instructorii au acceptat în
loc de bani produse agricole sau
materiale de construcţii. În gene -
ral, erau abordate persoanele care
picaseră la primul examen. 

Doar o parte dintre instructori
ţineau legătura direct cu poliţiştii,
asigurând şi rolul de intermediari
pentru ceilalţi. De altfel, aceştia
sunt cei 10 instructori deja arestaţi.
Interesant este faptul că nu erau
doar simpli instructori, cei mai
mulţi dintre ei fiind administratori
ai unor şcoli de şoferi. Două din-
tre persoanele arestate erau chiar
soţ şi soţie.

Instructorii opreau o parte din
sumă, 50% sau chiar mai mult,
restul banilor fiind daţi poliţiştilor.
Instructorii făceau vizite la poliţişti
acasă sau se întâlneau în alte locuri,
cu această ocazie fiind predaţi
banii precum şi bileţele cu datele de
contact ale candidaţilor ce tre-
buiau să treacă proba practică.

Organizarea reţelei era destul
de bună, nu de puţine ori instruc-
torii sunându-i pe candidaţi pentru
a-i preveni să nu meargă la proba
practică, în cazul în care nu venea
poliţistul dorit.

Până la ora actuală, au fost de-
pistaţi peste 60 de candidaţi care
au dat bani, dar cifra reală este cu
mult mai mare.

Interesant este faptul că
poliţiştii şi inspectorii vorbeau
„codat“ la telefon. De exemplu,
„s-a luat apa rece pentru 29 de

OPERA}IUNEA 
„PERMISUL“

Anul acesta a debutat în for]` din punct de
vedere al depist`rii actelor de corup]ie. O
„fabric`“ de permise auto a fost
deconspirat` în Bucure[ti, 10 instructori [i
patru subofi]eri fiind deja aresta]i. Îns`
acesta este doar începutul.
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zile“ însemna faptul că cineva a
fost arestat pentru 29 de zile,
sau un dialog de genul „ – câte
vinete ai luat? – două kg, îţi aduc
şi ţie unul sau ţi le dau pe amân-
două“ se referea la 200 de euro
luaţi de la un candidat.

Perchezi]ii
gr`itoare

În urma percheziţiilor efectuate
la locuinţele poliţiştilor, au fost
des coperite numeroase dovezi
in criminatorii. La unul dintre po -
liţişti, de exemplu, au fost găsite
fişele candidaţilor pentru ziua în
curs. În mod normal, acestea ar fi
trebuit să fie la candidaţi. Ulterior,
respectivii candidaţi au recunoscut
că au dat bani pentru a trece pro-
ba practică.

Totodată, în urma percheziţiilor,
au fost găsite sume importante de
bani: 21.000 de euro la un poliţist
şi 8.000 de euro la altul.

Pozele pot ilustra doar parţial
viteza şi hotărârea cu care s-au
desfăşurat percheziţiile. Pentru a
avea o mai bună imagine, este de
precizat faptul că soţia unuia din-
tre poliţişti a rupt bileţelele de la
instructori şi a încercat să le arunce
în toaletă, însă nu a mai apucat
pentru că „mascaţii“ au pătruns în
casă şi au oprit-o. Respectivele
bileţele au putut fi reconstituite.

În plus, DGA va sesiza şi ANI
(Agenţia Naţională de Integritate),
având în vedere ceea ce s-a con-
statat cu ocazia percheziţiilor.
Practic, bogăţia mult peste ceea ce
şi-ar fi putut permite poliţiştii din
salariu este un alt indiciu asupra
perioadei îndelungate de când
acest sistem funcţiona.

De altfel, reprezentanţii DGA se
aşteaptă ca mult mai mulţi angajaţi
ai SRPCIV Bucureşti să fie impli-
caţi în această reţea, pe lângă cei
cinci deja acuzaţi.

Şi pentru că discutăm de
poliţişti, nu putem să nu ne între-
băm care vor fi reacţiile Ministeru-
lui, în condiţiile în care o astfel de
reţea s-a putut dezvolta în interi-
orul MAI fără ca nimeni să se se-
sizeze. Este de aşteptat ca, pe
lângă arestările viitoare, să urmeze
şi demiteri din funcţie ale celor
care ar fi trebuit să vegheze la
buna şi corecta desfăşurare a ac-
tivităţii SRPCIV Bucureşti.

Trebuie precizat faptul că an-
cheta DGA a fost sprijinită de
către prefectul şi subprefectul
capitalei, precum şi de către con-
ducerea DRPCIV (Direcţia Regim
Permise de Conducere şi Înmatri -
culare a Vehiculelor).

Mai trebuie menţionate câteva
lucruri. În primul rând, dincolo de
răspunderea penală, asemenea
fapte au efecte foarte grave în
plan social şi uman. Şi ne vom
opri doar asupra unui exemplu
elocvent: se pare că una dintre
candidatele care au obţinut per-
misul prin această reţea a fost im-
plicată într-un accident cu o ambu-
lanţă, în urma căruia au decedat pa-
tru persoane.

De asemenea, amintim faptul că
un caz similar a fost descoperit cu
mai multă vreme în urmă la Argeş.
Nu putem să nu salutăm reuşita
DGA în a stopa o asemenea sursă
de pericol la adresa siguranţei ru-

tiere, dar, pe de altă parte, ne ex-
primăm îngrijorarea că asemenea
structuri pot să se dezvolte în
cadrul unor instituţii ale MAI.

Poate că şi simţul civic al
românilor are de suferit în această
perioadă. Prea multe persoane
sunt gata să ofere bani pentru a
ocoli legea, chiar şi în cazuri atât
de banale precum obţinerea per-

misului de conducere. În orice
caz, trebuie avut în vedere faptul
că aceia care au obţinut permisul
oferind bani riscă să fie trimişi în
judecată pentru dare de mită şi
cumpărare de influenţă.

Poate că acest caz îi va face pe
cei predispuşi la a da bani pentru
a trece examenul să fie mai pre-
cauţi. DGA a demonstrat că are
resursele necesare (umane şi
tehnice) pentru a depista corupţia,
chiar şi când aceasta are la bază
relaţii aparent sigure (cum erau
cele dintre instructori şi poliţişti).

Nu vom încheia fără să amintim
faptul că reprezentanţii DGA şi-au
afirmat disponibilitatea de a se im-

plica în domeniul transporturilor încă
din primăvara anului trecut, la confe -
rinţa Ziua Cargo organizată la Poiana
Braşov. Ceea ce vedem astăzi sunt
primele rezultate, alte cazuri de
corupţie urmând să iasă la iveală în
următoarea perioadă, iar DGA
aşteaptă în continuare sesizări.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Codul fiscal 
DIN NOU 
MODIFICAT

E ste vorba despre Ordo-
nanţa de urgenţă nr.
117/2010 pentru modi-
ficarea şi completarea
Legii nr. 571/2003

privind Codul fiscal şi reglemen -
tarea unor măsuri financia r-fis-
cale, care, după cum arată şi titlul,
este o ordonanţă de urgenţă „ma-
mut“ pentru că nu se limitează a
modifica doar Codul fiscal, ci
modifică şi o altă serie de acte
normative deloc de neglijat pen-
tru contribuabili.

Modificările şi completările la
Codul fiscal vizează următoarele

domenii: impozite directe - impo -
zitul pe profit şi impozitul pe
venit, taxa pe valoare adăugată,
accize, contribuţiile sociale şi
jocurile de noroc.

În continuare, ne propunem
să punctăm câteva dintre
noutăţile cu impact semnificativ
asupra activităţii economice a
contribuabililor.

Combustibil 
nedeductibil

Astfel, în materia impozitului pe
profit, noutatea este dată de scu-

tirea de plată a acestui tip de im-
pozit pentru contribuabilii per-
soane juridice române care plătesc
impozitul pe veniturile microîn-
treprinderilor.

În ceea ce priveşte cheltuielile
nedeductibile pentru calculul pro -
fitului impozabil, este de menţio -
nat faptul că Guvernul a prelungit
măsura aplicabilă în perioada 1 mai
2009 – 31 decembrie 2010, în sen-
sul că şi în perioada 1 ianuarie 2011
- 31 decembrie 2011 inclusiv,
rămân nedeductibile cheltuielile
privind combustibilul pentru ve-
hiculele rutiere motorizate care

Guvernul, a[a cum ne-a obi[nuit tot anul
trecut, a f`cut cadou de s`rb`tori românilor
o nou` ordonan]` de urgen]`, prin care 
a adus modific`ri [i complet`ri semnificative 
Codului fiscal, cu aplicabilitate mai mult
decât imediat`, începând din 1 ianuarie 2011, 
de[i actul normativ a fost publicat în
Monitorul Oficial din 30 decembrie 2010 [i a
devenit disponibil publicului din 3 ianuarie
2011 din cauza sfâr[itului de an.
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sunt destinate exclusiv transportu-
lui rutier de persoane, cu o greu-
tate maximă autorizată care să
nu depăşească 3.500 kg şi care să
nu aibă mai mult de 9 locuri, in-
cluzând şi scaunul şoferului, aflate
în proprietatea sau în folosinţa
contribuabilului, cu următoarele
excepţii: vehiculele utilizate exclu-
siv pentru intervenţie, reparaţii,
pază şi protecţie, curierat, trans-
port de personal la şi de la locul de
desfăşurare a activităţii, precum şi
vehiculele special adaptate pentru
a fi utilizate drept care de reportaj,
vehiculele utilizate de agenţi de
vânzări şi de agenţi de recrutare a
forţei de muncă; vehiculele uti-

lizate pentru transportul de per-
soane cu plată, inclusiv pentru
activitatea de taxi; vehiculele uti-
lizate pentru închirierea către alte
persoane, inclusiv pentru desfăşu-
rarea activităţii de instruire în
cadrul şcolilor de şoferi. 

Referitor la recuperarea pier -
derii anuale stabilite prin declaraţia
de impozit pe profit, prin modi-
ficările aduse se precizează faptul
că pierderea fiscală înregistrată în
cele două perioade aferente anu-
lui 2010 se recuperează potrivit
prevederilor Codului fiscal regle-
mentate la art. 26, iar perioada 1
octombrie - 31 decembrie 2010
este considerată an fiscal în sen-
sul celor 7 ani consecutivi prevăzuţi
de cod.

3% impozit 
pe venit 
pentru 
microîntreprinderi

În domeniul impozitului pe
venit, noutatea absolută este dată
de reintroducerea impozitului pe
veniturile microîntreprinderilor -
persoane juridice române, în cotă
de 3%.

Condiţiile cumulative care tre-
buie îndeplinite de o microîntre-
prindere persoană juridică română
la data de 31 decembrie a anului
fiscal precedent, pentru a opta
pentru acest tip de impozit pe
venit, sunt: 

- să realizeze venituri, altele
decât cele din domeniul bancar;
din domeniile asigurărilor şi reasi -
gurărilor, al pieţei de capital, cu ex-
cepţia persoanelor juridice care
desfăşoară activităţi de interme-
diere în aceste domenii; din des-
făşurarea de activităţi în domeni-
ile jocurilor de noroc, consultanţei
şi managementului; 

- să aibă de la 1 până la 9 salari-
aţi inclusiv; 

- să fi realizat venituri care nu
au depăşit echivalentul în lei al
100.000 euro; 

- capitalul social al acesteia să
fie deţinut de persoane, altele
decât statul şi autorităţile locale;

- să nu aibă capitalul social
deţinut de un acţionar sau asoci-
at persoană juridică cu peste 250
de angajaţi.

Trebuie precizat ca acest im-
pozit pe venit este unul opţional,
putându-se realiza prin depunerea
la organul fiscal competent a „De-
claraţiei de menţiuni pentru per-
soanele juridice, asociaţiile fami -
liale şi asociaţiile fără personalitate
juridică, până la data de 31 ianua -
rie inclusiv a anului pentru care se

plăteşte impozitul pe veniturile
microîntreprinderilor“.

Aviz aşadar persoanelor juri -
dice române care doresc să opteze
pentru acest tip mai avantajos de
impozitare, de a-şi înregistra opţi-
unea până la 31 ianuarie 2011.

În cazul persoanelor juridice
care se înfiinţează în cursul unui
an fiscal, opţiunea de plată a im-
pozitului pe veniturile microîn-
treprinderilor se înscrie în cererea
de înregistrare la registrul comer -
ţului, fiind definitivă pentru anul
fiscal respectiv.

Dacă în cursul anului fiscal,
una dintre condiţiile impuse de
lege pentru a se putea încadra la
plata acestui impozit nu mai este
îndeplinită, microîntreprinderea
are obligaţia de a păstra pentru
anul fiscal respectiv acest sistem
de impunere, fără posibilitatea de
a beneficia pentru perioada urmă-
toare de prevederile prezentului ti-
tlu, chiar dacă ulterior îndeplineşte
condiţiile legale.

Ordonanţa de urgenţă regle-
mentează, de asemenea, în aceas -
tă materie, şi plata şi depunerea
declaraţiilor fiscale, impozitarea
microîntreprinderilor care rea -
lizează venituri mai mari de 100.000
euro, baza de impozitare etc.

Tot în acestă materie a impo -
zitului pe venit, trebuie amintit că
prin OUG nr. 117/2010, începând
cu 30 decembrie 2010 (conform
prevederilor exprese ale ordo-
nanţei de urgenţă), au fost abro-
gate dispoziţiile din Codul fiscal
care vizau neimpozitarea con-
travalorii cupoanelor ce reprezen-
tau bonuri de valoare acordate
cu titlu gratuit persoanelor fizice.

Acestea sunt doar câteva din-
tre noutăţile aduse Codului fiscal,
însă OUG nr. 117/2010 a modificat
o serie de alte acte normative
cum ar fi Legea nr. 76/2002 privind
sistemul asigurărilor pentru şomaj
şi stimularea ocupării forţei de
muncă, cu modificările şi com-
pletările ulterioare, Legea nr.
200/2006 privind constituirea şi
utilizarea Fondului de garantare
pentru plata creanţelor, cu modi-
ficările ulterioare, Legea nr.
263/2010 privind sistemul unitar
de pensii publice, Legea nr.
95/2006 privind reforma în dome-
niul sănătăţii, cu modificările şi
completările ulterioare, Codul de
procedură fiscală etc, toate cu
impact asupra angajatorilor, per-
soanelor fizice şi, în general,
asupra mediului de afaceri.

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

nicoleta@iacob-anca.ro

Schimb`ri 
[i pentru TVA

În domeniul contribuţiilor
sociale, avem ca noutate
absolută includerea, în sfârşit,
a acestora în Codul fiscal,
creându-se un cadru legislativ
unitar şi în această zonă.
Totodată, a fost introdusă
declaraţia unică, prin care s-a
dorit, onor legiuitorului, a se
realiza atât declararea
obligaţiilor de plată la
bugetele asigurărilor sociale
şi fondurilor speciale, cât şi
declararea persoanelor care
sunt asigurate, declaraţie care
se va depune la o singură
instituţie, respectiv
autoritatea fiscală
competentă.
În materia taxei pe valoarea
adăugată, au fost introduse o
serie de modificări şi
completări care au fost
justificate de obligaţia
României de a transpune o
serie de directive europene,
însoţite de o serie de măsuri
de ordin tehnic. 
Printre acestea, amintim
modificarea Codului fiscal
astfel încât să fie aplicată
regula impozitării la locul
utilizării efective a serviciilor
în cazul transporturilor
efectuate în afara
Comunităţii; reglementarea
posibilităţii persoanelor
impozabile care au realizat o
cifră de afaceri inferioară
plafonului de scutire pentru
întreprinderi mici (35.000
euro) de a solicita scoaterea
din evidenţa fiscală a
persoanelor înregistrate în
scopuri de TVA, în vederea
aplicării regimului special de
scutire; aducerea unor
lămuriri în cazul executărilor
silite a bunurilor aparţinând
contribuabililor declaraţi
inactivi etc.
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D ecizia de majorare a
impozitelor anuale a
fost luată înainte de
Crăciun, în şedinţa E -
xecutivului din 23 de-

cembrie, prin aprobarea HG
1.347/2010 privind stabilirea im-
pozitului pe maşini prevăzut de
Codul Fiscal. 

Proiectul de hotărâre privind
taxele majorate fusese elaborat
de Ministerul Transporturilor încă
din noiembrie şi a fost postat pe
site timp de 30 de zile. Pa-
tronatele au atras atunci atenţia
asupra faptului că dublarea im-
pozitelor pentru vehiculele co -
mer ciale va duce la paralizarea ac-
tivităţii transportatorilor rutieri,
întrucât aceştia nu deţin fon-
durile necesare achitării taxelor.
Însă solicitarea de „îngheţare“ a
cuantumului impozitelor pentru
2011 la nivelul celor din 2010 a
fost ignorată de autorităţi, ca şi
acceptul privind scutirea trans-
portatorilor de impozit pe o pe-
rioadă determinată, pentru ve-
hiculele cu care nu produc veni-
turi din activităţi comerciale.

Impozite europene 
pentru buzunare
române[ti

Actul normativ aprobat de Gu-
vern drept „cadou“ de Crăciun
pentru transportatori are calculate
impozitele ce trebuie achitate în
2011 pentru autovehiculele în
cauză în funcţie de numărul axelor,
de masa autorizată, de tipul de
transport (intern sau internaţio nal)
şi de sistemul de suspensie al
fiecărei maşini. Iniţiatorii proiec-
tului (conducerea MTI) argu-
mentează că Hotărârea de guvern
transpune în legislaţia românească
directivele europene, astfel încât
să se elimine denaturarea regulilor
concurenţei între agenţii eco-
nomici/întreprinderile de transport
din statele membre, să se armo-
nizeze sistemele de taxare şi să se
stabilească mecanisme corecte
pentru impozitarea transportato-
rilor rutieri pentru folosirea infra-
structurii. „Impozitele anuale
reprezintă un aspect important al
poziţiei competitive a unui trans-
portator, iar armonizarea impo -
zitării în domeniul rutier este un e -
lement-cheie pentru realizarea
unei concurenţe corecte şi reale
în cadrul Pieţei Unice de Trans-
port“, se arată în Nota de funda-
mentare a proiectului de HG. 

Ţinând cont de legislaţia euro-
peană, pentru vehiculele angajate
exclusiv în operaţiunile de transport

Guvernul a majorat cu aproape 100% impozitul
pentru autovehiculele de cel pu]in 12 tone ce
transport` marf`, astfel c` posesorii de
camioane se v`d nevoi]i s` achite anul acesta
14 milioane de lei vechi în loc de 7, cât pl`teau
pân` acum. Cel mai mare impozit, de aproape
4.000 de lei, trebuie pl`tit pentru vehiculele
de peste 44 de tone, care au 3 plus 2 axe,
indiferent dac` este folosit pentru transport
intern sau interna]ional. Majorarea este cu
atât mai dureroas` cu cât sectorul
transporturilor este unul dintre cele mai
puternic afectate de criz`. 

Taxa privind accesul autovehiculelor destinate transportului de
mărfuri şi a utilajelor de mare tonaj în municipiul Bucureşti (lei/zi)
a) pentru accesul şi circulaţia în zona A:
- între 5 - 7,5 tone inclusiv: 231 lei/zi 2.000 lei/lună
- între 7,5 - 12,5 tone inclusiv: 452 lei/zi 4.000 lei/lună
- între 12,5 - 16 tone inclusiv: 903 lei/zi 8.000 lei/lună
- între 16 - 22 tone inclusiv: 1.355 lei/zi 12.000 lei/lună
- între 22 - 40 tone inclusiv: 1.806 lei/zi 16.000 lei/lună
- mai mare de 40 de tone: 2.247 lei/zi 20.000 lei/lună.
b) pentru accesul şi circulaţia în zona B:
- între 5 - 7,5 tone inclusiv: 63 lei/zi 500 lei/lună
- între 7,5 - 12,5 tone inclusiv: 116 lei/zi 1.000 lei/lună
- între 12,5 - 16 tone inclusiv: 179 lei/zi 1.500 lei/lună
- între 16 - 22 tone inclusiv: 231 lei/zi 2.000 lei/lună
- între 22 - 40 tone inclusiv: 284 lei/zi 2.500 lei/lună
- mai mare de 40 de tone: 347 lei/zi 3.000 lei/lună
Restricţionarea circulaţiei autovehiculelor în zonele nominalizate se
face astfel:
- în perioada 1 iulie - 31 august, în intervalul orar 20.00 - 07.00,
accesul şi circulaţia acestora sunt permise numai pe bază de
autorizaţie, în restul zilei fiind interzise.
- în perioada 1 septembrie - 30 iunie, în intervalul 
orar 19.00 - 08.00, accesul şi circulaţia acestora sunt permise 
numai pe baz` de autorizaţie, iar în restul zilei accesul şi circulaţia
acestora sunt interzise.

Taxa de acces în Bucure[ti cu ma[ini 
de peste 5 tone

Impozit
DUBLU
în 2011
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intern a fost propusă, începând cu
anul 2011, o creştere a valorii im-
pozitelor, astfel încât să se ajungă
la nivelul de 100% din valorile mi -
nime prevăzute în Directiva
1999/62/CE, iar pentru vehiculele
angajate şi în operaţiunile de trans-
port internaţional, menţinerea
nivelului de 100% din valorile mi -
nime prevăzute în Directiva
1999/62/CE. Până acum se aplica
un nivel de 80% din nivelurile mini -
me practicate în statele membre.

La rândul său, Guvernul es-
timează un impact pozitiv asupra
bugetelor locale, de 42 milioane
lei în 2011, de 49 milioane lei în
2012, respectiv de 58 milioane lei
în 2013.

Impozitul pe mijlocul de trans-
port se plăteşte anual, în două rate
egale, până la datele de 31 martie
şi 30 septembrie, inclusiv.

Iată cuantumul impozitelor a -
nuale pentru 2011:

- Pentru vehiculele cu masa în-
tre 12 şi 13 tone, în 2 axe, cu alt sis-
tem de suspensie decât cel pneu-
matic sau echivalent, impozitul
creşte de la 72 la 133 de lei, în
cazul maşinilor de transport intern,
şi de la 102 la 133 de lei în cazul
celor de transport intern şi inter-
naţional.

- Pentru maşinile cu 2 axe, cu
masa între 13 şi 14 tone, pentru
transport intern de marfă, impo -
zitul creşte de la 72 la 133 de lei în
cazul automobilelor cu sistem de
suspensie pneumatic, şi de la 198
la 367 de lei în cazul celor cu alt-
fel de sistem de suspensie. La
maşinile din aceeaşi clasă, dar
pentru transport internaţional, im-
pozitul creşte de la 102 la 133 de
lei în cazul autovehiculelor cu sus-
pensie pneumatică, şi de la 282 la
367 de lei, pentru maşinile cu alte
sisteme de suspensie.

- Pentru un vehicul cu 2 axe cu
o masă de 15-18 tone, cu suspen-
sie pneumatică sau echivalent,
care asigură servicii de transport
exclusiv intern, impozitul creşte de
la 278 lei la 517 lei. Dacă vehicu -
lul are alt sistem de suspensie, im-
pozitul creşte de la 630 lei la 1.169
lei. În cazul în care maşina respec-
tivă transportă marfă în străinătate,
taxa creşte de la 397 lei la 517 lei
(suspensie pneumatică), respectiv
de la 899 lei la 1.169 lei (alt tip de
suspensie).

- Impozitul pentru autove-
hiculele cu 2 axe, dar cu masa de
18 tone, va varia între 517 lei şi
1.169 de lei, spre deosebire de
vechile valori: 278 de lei - 899 de lei.

- În cazul maşinilor cu 3 axe, cu
mase între 15 şi 26 de tone, impo -

zitul va fi cuprins între 133 şi 1.472
de lei, în timp ce vechile impozite
erau între 72 şi 1.132 de lei pe an,
în funcţie de tipul de masă, tipul de
suspensie şi aria de transport. 

- La vehiculele de transport
marfă cu 4 axe, cu masa între 23 şi
peste 32 de tone, care foloseşte alt
tip de suspensie decât cel pneu-
matic şi asigură transport inter-
naţional, impozitul se situează în-
tre 615 lei şi 2.291 de lei, în timp ce
vechiul impozit era între 331 de lei
şi 1.762 de lei. 

Autovehicule 
articulate sau
trenuri rutiere

Impozitul a crescut de la 1
ianuarie 2011 şi pentru autove-
hiculele articulate sau trenurile
rutiere de transport marfă, astfel:

- Pentru vehiculele cu 2 plus 1
axe, cu masa între 16 şi 22 de tone,
impozitul se situează între 60 şi
1.310 lei, faţă de vechile valori în-
tre 33 de lei şi 1.007 lei. Pentru o

maşină cu suspensie pneumatică
şi o masă de 18-20 tone, tot cu cu
2 plus 1 axe, taxa ajunge la 60 lei,
de la 33 lei.

- La vehiculele cu 2 plus 2 axe,
cu masa între 23 şi 38 de tone, im-
pozitul este între 128 de lei şi 3.012
lei, după ce până acum impozitul
era între 69 de lei şi 2.316 lei.

- Vehiculele de marfă cu 2 plus
3 axe, de la 36 până la 40 de tone,
sunt impozitate cu sume între
1.579 de lei şi 2.986 de lei, vechea
impozitare fiind cuprinsă între 850
de lei şi 2.296 de lei.

- În cazul vehiculelor cu 3 plus
2 axe, cu mase de 36 t - 44 t, im-
pozitul variază între 1.395 de lei şi
3.963 de lei, în vreme ce vechiul im-
pozit era situat între 751 de lei şi
3.047 de lei.

- La categoria de vehicule cu
3 plus 3 axe, cu mase între 36 şi
peste 44 de tone, impozitul vari-

ază între 794 de lei şi 2.283 de lei,
cu o creştere semnificativă faţă de
impozitul de până acum, care era
între valorile de 427 de lei şi
1.755 de lei. 

Autobuzele 
[i autoturismele,
taxate de Prim`rie

Actul normativ nu se referă şi
la motociclete, autoturisme, auto-
buze sau alte vehicule de până la
12 tone, al căror cuantum este
aprobat prin Hotărârea Guvernului
nr. 956/2009. Prin acest act norma-
tiv, au fost stabilite nivelurile pen-
tru valorile impozabile, impozitele
şi taxele locale şi alte taxe asimi-
late acestora, precum şi amenzile
aplicabile începând cu anul fiscal
2010. Autorităţile locale trebuie
acum doar să adopte hotărâri
privind menţinerea acestor im-
pozite şi taxe locale sau majorarea
lor pentru anul fiscal următor. În
Capitală, spre exemplu, Consiliul
General al Municipiului Bucureşti
a decis „îngheţarea“ acestor dări. 

Astfel, cuantumul impozitelor
pe mijloacele de transport cu
tracţiune mecanică rămâne în 2011
la nivelul de anul trecut: 

* 8 lei/200 cmc pentru mo-
torete, scutere, motociclete şi au-
toturisme cu capacitate cilindrică
de până la 1600 cmc inclusiv;

* 18 lei/200 cmc pentru autotu -
risme cu capacitatea cilindrică în-
tre 1601 - 2000 cmc inclusiv;

* 72 lei/200 cmc pentru auto-
tu risme între 2001 - 2600 cmc in-
clusiv; 

* 144 lei/200 cmc pentru auto-
turisme între 2601 - 3000 cmc in-
clusiv; 

* 290 lei/200 cmc pentru auto-
turisme de peste 3001 cmc; 

* 24 lei/200 cmc pentru auto-
buze, autocare, microbuze; 

* 30 lei/200 cmc pentru alte au-
tovehicule cu tracţiune mecanică
cu masa totală maximă autorizată
de până la 12 tone inclusiv; 

* 18 lei/200 cmc pentru trac-
toare înmatriculate.

Totodată, taxa pentru uti-
lizarea locurilor publice cu parcări
de reşedinţă a rămas aceeaşi în
Capitală: 

- 0,21 lei/zi pentru un loc de
parcare în Zona A 

- 0,10 lei/zi pentru un loc de
parcare în Zona B

- 0,16 lei/zi pentru un loc de
parcare în Zona C 

- 0,13 lei/zi pentru un loc de
parcare în Zona D. 

Magda SEVERIN 
magda.severin@ziuacargo.ro
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S-a mai încheiat un
an [i a început un
altul! În luna
ianuarie, fiecare
dintre noi ne facem
bilan]ul realiz`rilor
din anul anterior,
dar [i obiectivele
pentru noul an! Dac`
în 2011 v` propune]i
s` realiza]i noi
investi]ii pentru
firma
dumneavoastr`, înc`
mai sunt disponibili
bani europeni
nerambursabili pe
care îi pute]i accesa!

P entru a fi informaţi de
la începutul anului, în
acest articol, vom pre -
zenta calendarul des -
chiderii programelor

de finanţare europeană pe care le
pot accesa întreprinderile în 2011.
Prima jumătate a anului se anunţă
bogată în sesiuni de depuneri a
cererilor de finanţare, urmând ca
în semestrul al II-lea să se mai des -
chidă doar câteva linii.

Februarie

Încă din luna februarie, se vor
putea depune proiecte pentru in-
vestiţii în active corporale şi necor-
porale acordate IMM-urilor ce so-
licită un sprijin financiar neram-
bursabil cuprins între 1.075.001 lei
şi 6.450.000 lei. Fondurile neram-
bursabile obţinute pot fi folosite
pentru cheltuieli legate de: achizi -
ţie teren, construcţie şi moderni -
zare clădiri, achiziţie mijloace fixe
(instalaţii, echipamente, mijloace
de transport tehnologice etc),
achiziţie aplicaţii informatice, li-
cenţe, brevete, software, etc.
Suma rambursată poate ajunge
chiar până la 70% din valoarea e -
ligibilă a proiectului, contribuţia
proprie a solicitantului fiind de
30%. De asemenea, la demararea
proiectului, beneficiarul poate
obţine o prefinanţare de 35% din
întreaga valoare a ajutorului finan-
ciar acordat.

Tot din februarie, asociaţiile
profesionale, organizaţiile pa-
tronale sau furnizorii de orientare
şi consiliere în carieră pot depune
proiecte privind accesul şi parti -
ciparea la formare profesională
continuă a angajaţilor din toate
sectoarele economice. Durata de

Calendar

2011
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implementare a unui proiect poate
fi cuprinsă între minim 6 luni şi
maxim 3 ani, iar valoarea totală e -
ligibilă a proiectului poate fi
cuprinsă între 500.000 euro şi 5
milioane euro. Contribuţia solici -
tantului la valoarea totală eligibilă
a proiectului este de doar 2% (în
cazul persoanelor juridice de
drept privat fără scop patrimo nial)
şi de 5% (în cazul persoanelor ju-
ridice de drept privat cu scop
patrimonial).

Martie

În luna martie, micro-între-
prinderile existente sau start-up-
urile din mediul rural vor putea
depune proiecte în vederea rea -
lizării investiţiilor în infrastructura
de primire turistică, pentru activităţi
recreaţionale, investiţii în centrele
de informare, amenajarea de mar-
caje turistice, dar şi pentru dez-
voltarea / marketingul serviciilor
turistice legate de turismul rural.
Valoarea maximă a finanţării ne -
rambursabile este de 200.000 euro,
cu un procent nerambursabil de
50%, respectiv 40% pentru
regiunea Bucureşti - Ilfov. Această
linie se va mai redeschide pentru

depuneri de proiecte şi pe parcur-
sul lunii septembrie.

Mai

În luna mai, se va deschide se-
siunea depunerilor pentru pro -
iectele ce vizează crearea şi dez-
voltarea de microîntreprinderi în
mediul rural. În cadrul acestei linii
de finanţare nerambursabilă, sunt
sprijinite investiţiile realizate atât
de către microîntreprinderile exis-
tente, cât şi cele nou înfiin ţate din
sectoare de activitate non-a gri cole,
din spaţiul rural. Microîntreprinder-
ile sunt definite ca întreprinderi ce
au până la 9 salariaţi şi realizează
o cifră de afaceri anuală netă sau
deţin active totale de până la 2 mi -
lioane de euro, echivalent în lei.

Intensitatea ajutorului neram-
bursabil este de 70% şi poate
ajunge până la 200.000 euro (res -
pectiv 100.000 euro pentru între-
prinderile din domeniul transportu-
lui rutier - transportul de marfă şi
transportul de călători pe cale ru-
tieră), astfel contribuţia proprie a
solicitantului este de numai 30%
din valoarea eligibilă a proiectului,
iar beneficiarul poate obţine o
prefinanţare de 50%.

Trimestrul IV

În trimestrul IV 2011, IMM-
urile din industria extractivă, indus-
tria prelucrătoare, cele care se
ocupă cu recuperarea materialelor
şi cele din domeniul construcţiilor
vor putea obţine un sprijin finan-
ciar nerambursabil în valoare de
până la 1.075.000 lei pentru in-
vestiţiile productive. Întreprinde rile
mici şi mijlocii (IMM-urile) sunt de -
finite ca întreprinderi ce au între 10
şi 249 salariaţi şi realizează o
cifră de afaceri anuală netă de
până la 50 milioane euro sau deţin
active totale de până la 43 milioane
de euro, echivalent în lei.

În cazul în care faceţi parte din
categoria IMM-urilor din domeni-
ile mai sus amintite sau din cadrul
microîntreprinderilor din mediul
rural şi aveţi în vedere investiţii în
active pentru următorii 2 ani, luaţi
în considerare şi sprijinul financiar
nerambursabil oferit prin acce-
sarea finanţărilor disponibile
României prin instrumentele struc-
turale de la Uniunea Europeană.

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

www.bepa.ro
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Cel mai... 
MASTER!

Noul Master 
a fost lansat 
anul trecut, 

în ciuda crizei 
ce a afectat

puternic pe to]i
produc`torii 
de vehicule, 

dar mai ales pe cei
de comerciale. 

El atrage aten]ia
printr-un design

complet nou, 
atât exterior cât [i
interior, dar [i prin

tehnologia
disponibil` sau
intervalele de

servisare crescute.
Costurile de
între]inere 

ale noului model
sunt [i ele mai mici

cu 27%, fiind 
printre cele 

mai avantajoase de
pe pia]`.

P roducătorul francez este
unul dintre cei mai im-
portanţi jucători pe pia -
ţa de vehicule comer -
ciale din România, iar

pentru a-şi întări această po ziţie a
pus la dispoziţia potenţialilor
clienţi noul Renault Master.

Schimbarea la fa]`

Designul noului Master impre-
sionează prin masivitate, noua
grilă frontală fiind impunătoare
fără a se încadra într-un stil Renault
anterior, totul fiind proaspăt dese-
nat pentru acest model. Grila cen-
trală este acum ceva mai aerisită,

în sensul că logo-ul producătoru-
lui francez a fost mutat pe capotă.
Blocurile optice sunt alungite şi
dispuse vertical, lucru care ac-
centuează impresia de înălţime.
Trecând la partea de interior, am
putea spune că noul Master dis-
pune de cel mai mare număr de
spaţii de depozitare de pe piaţă,
acestea fiind amplasate ergono -
mic. Autovehiculul oferă un confort
comparabil cu cel al unui turism,
ergonomia spaţiului fiind îm-
bunătăţită, astfel încât să ofere un
maxim de confort, chiar la drumuri
mai lungi. Habitaclul devine mai
confortabil, cu o extindere de 5,7
cm a spaţiului longitudinal în ca -
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bină, ceea ce înseamnă mai mult
spaţiu la picioare. Scaunul şoferu -
lui este mai mare şi mai uşor de
manevrat, cu numeroase reglaje
disponibile şi comenzi amplasate
exact unde trebuie.

Motorizare

Din punct de vedere al cilindreei,
noile motoare sunt ceva mai mici,
cei de la Renault trecând de la 2.500
la 2.300 cmc, la bază aflându-se de
fapt motorul de 2.0 dCi al grupului,
care echipează maşinile din clasa
mică. Noul motor 2.3 dCi, singurul
momentan, este conceput special
pentru a răspunde cerinţelor speci-
fice ale unui vehicul utilitar, cu trei
versi uni de putere (100, 125 şi 150
CP) şi este identic pentru vari-
antele cu tracţiune şi cele cu

propulsie. Noul Master dispune
de un tren de rulare pseudo Mac
Pherson cu bară anti-ruliu în serie,
care garantează o stabilitate foarte
bună. Dispunerea motorului este
transversală pentru versiunea cu
tracţiune faţă şi longitudinală pen-
tru versiunea cu propulsie, în cazul
acesteia din urmă axul cardanic
este format din două sau trei seg-
mente în funcţie de lungimea am-
patamentului. Momentan, Master
este disponibil doar cu cutie ma -
nuală cu cinci sau şase rapoarte,
însă pentru viitor cei de la Renault
iau în calcul o cutie robotizată, pen-
tru ambele tipuri de tracţiuni. 

Configura]ii

Noul Master poate fi caracte -
rizat ca fiind una dintre cele mai

versatile maşini de pe piaţă,
putând fi configurat în 350 de
versiuni şi zece sarcini utile de la
8 la 17 mc prin combinarea celor
trei ampatamente, trei înălţimi,
patru lungimi şi două tipuri de
tracţiune disponibile precum şi
cele patru greutăţi maxime admise
2,8 t, 3,3 t, 3,5 t şi 4,5 t pentru vari-
anta cu roţi duble pe spate. Mu-
tarea roţii de rezervă sub autove-
hicul a făcut posibilă obţinerea
unui acces mai bun la spaţiul de
marfă. Din punct de vedere al
costurilor, acestea sunt mai scă -
zute conform oficialilor companiei,
lucru posibil datorită măririi inter-
valului de service de la 30.000 km
la 40.000 km, dar şi folosirii unui
lichid nou de răcire, ce trebuie
schimbat la 160.000 km în loc de
120.000 km. 

Fi[` tehnic`
Renault Master

� Motorizare: M9T, dCi
� Cilindree: 2.298 cmc
� Putere: 125 CP/3.500 rpm
� Cuplu maxim: 310
Nm/1.250-2.000 rpm
� Transmisie: manuală: 6+1
trepte
� Tracţiune: spate
� Dotări suplimentare: AC,
suspensie pneumatică scaun
şofer, cameră video pentru
mers cu spatele.
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La treab`...

Bineînţeles că datele oferite de
către oficiali nu ne-au mulţumit şi
am ales să mergem mai departe,
testând chiar noi un model de
Master. Maşina care ne-a fost pusă
la dispoziţie era un model echipat
cu propulsorul diesel 2.3 dCi, ver-
siunea de 125 CP cu propulsie, ce
dezvoltă un cuplu maxim de 310
Nm pe o plajă de turaţie cuprinsă
între 1.250 şi 2.000 rpm. Din punct
de vedere al performanţelor, maşi-
na s-a comportat foarte bine,
reprizele surprizând un pic pentru
o maşină de un asemenea gaba rit,
iar suspensia dar şi sistemul de
frânare s-au achitat bine de sar cini.
Graţie dimensiunilor mărite ale
parbrizului şi ale geamurilor laterale
în comparaţie cu modelul anterior,
vizibilitatea a fost crescută, fapt la

care contribuie şi blocurile optice
care aduc şi ele un plus prin sis-
temul de iluminare la viraje. La
partea de interior, confortul a fost
şi el îmbunătăţit, spre exemplu, la
modelul pe care noi l-am testat, am
beneficiat de un scaun al şoferului
echipat cu suspensie pneumatică,
ce te face să te simţi ca un şofer de
camion, în sensul plăcut, bineînţe-
les, dar şi un monitor LCD de 3,5
inch care era conectat la o cameră
video amplasată în spatele maşinii,
fiind un real ajutor când era vorba
de parcat în oraş. Nu putem să nu
remarcăm şi posibilitatea de a
transforma scaunul din mijloc, prin
rabatare, într-o măsuţă rotativă.
Un alt element care a surprins
este poziţionarea afişajului elec-
tronic al radioului, aflat acum dea-
supra locului unde ar fi trebuit să
se regăsească oglinda retrovi-
zoare. Pe lângă vizibilitate şi sis-
temele de suspensie şi frânare, la
capitolul siguranţă contribuie şi
airbag-ul şoferului aflat în dotarea
standard dar şi sistemele ESP şi
ABS. Ca şi concluzie generală,
noul Master are toate calităţile
necesare să ducă mai departe nu-
mele construit de predecesorii săi.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Monitorul LCD pentru mersul
\napoi a fost montat \n parasolarul

[oferului 

U[ile sunt ticsite 
de spa]ii de depozitare

Clipboard-ul nu putea 
s` lipseasc` dintr-o ma[in` 

destinat` distribu]iei

Display-ul radio-cd-ului 
este amplasat acum \n locul 

de deasupra oglinzii

Mai mult confort pentru [ofer
Plan[a de bord este foarte aerisit ,̀
iar comenzile amplasate ergonomic
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A utovehiculele produse
în Aksaray sunt desti-
nate în principal pieţei
din Turcia, dar şi ex-
portului. Camioanele

sunt acum expediate în părţi com-
ponente şi piese din Wörth în Ak-
saray, unde sunt ulterior asamblate
şi finisate. 

Planuri 
de investi]ii

Oferind gama completă de
produse în Turcia şi desfăşurând
operaţiuni de asamblare acolo,
Mercedes-Benz îşi dovedeşte an-
gajamentul pe termen lung faţă de
Turcia, în calitate de centru de pro-
ducţie şi fortifică substanţial
reţeaua de producţie dintre uzinele
din Wörth şi Aksaray. „Fabricarea
Actros în Turcia reprezintă o expre-
sie clară a angajamentului com-
paniei faţă de uzina din Aksaray“,
a spus Wolf-Dieter Kurz, preşe -

dinte şi director executiv al Mer-
cedes-Benz Türk. „Vom investi
130 de milioane de euro în locaţie
în următorii cinci ani pentru a
creş te pe viitor nivelul competiti -
vităţii“, a mai adăugat acesta. In-
vestiţia include un nou centru de
asamblare, introducerea unor noi
metode de vopsire şi o creştere a
volumului local de camioane Ac-
tros. „Ne dorim să răspundem
rapid şi flexibil cererii pentru
camioane de mare tonaj pe piaţa
din Turcia. Cele două centre cu in-
fluenţă şi reţeaua de producţie ne
oferă flexibilitatea de care avem
nevoie pentru a realiza acest lucru,
iar personalul înalt specializat şi
motivat va asigura clienţilor cali-
tatea „Trucks you can trust“ pe
care aceştia o apreciază foarte
mult“, a declarat Yaris Pürsün,
responsabilul cu producţia de
camioane Mercedes-Benz şi cu
fabricile din Wörth şi Aksaray.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Mercedes Benz 
Trucks 

pe pia]a turc`

Începând din noiembrie 2010,
Mercedes-Benz Trucks a
deţinut o cotă de peste 38%
pe piaţa din Turcia, fiind liderul
necontestat pe piaţa
camioanelor de mare tonaj,
Turcia aflându-se pe locul al
treilea în topul celor mai
profitabile pieţe pentru
Mercedes-Benz Trucks, după
Germania şi Brazilia.
Mercedes-Benz Turcia încheie
seria de produse fabricate în
Turcia - de la Atego la Axor şi
Unimog - cu Actros, cel mai
reprezentativ camion din
segmentul camioanelor de
mare tonaj de transport de
marfă pe distanţe lungi. Gama
de produse va include acum
nu numai camioane cu
semiremorcă, dar şi versiunea
Actros destinată şantierelor de
construcţii. Toate camioanele
sunt prevăzute cu motoarele
BlueTec şi îndeplinesc
standardele EURO 4 şi EURO 5
cu privire la emisii.

ACTROS
s-a mutat în 

Turcia

Primul Mercedes-Benz
Actros a p`r`sit linia

de asamblare a uzinei
din Aksaray, Turcia,

la începutul lunii
decembrie, marcând

debutul produc]iei 
în serie a Mercedes-
Benz Actros pentru

pia]a turc`. 
În aprilie, Mercedes-
Benz Trucks a decis

s`-[i intensifice
implicarea în Turcia [i

a lansat Actros
pentru a valorifica noi

segmente de pia]`. 
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P entru cea de-a treia sa
ediţie pe continentul
Sud-American, raliul
Dakar a fost găzduit
de Argentina şi Chile.

Organizatorii au încercat să rea -
lizeze un mix echilibrat de etape
mai dificile şi mai uşoare, pentru a
pune la încercare pe deplin ca -
lităţile participanţilor. 

Raliul Dakar a păstrat tradiţia
de a debuta pe 1 ianuarie, dar de
data aceasta a pornit din Buenos
Aries, nu din Place de la Con-
corde din Paris. Prima etapă s-a
desfăşurat pe şosea, de la Buenos
Aires la Victoria, pe un parcurs de
377 km. Pe 2 ianuarie, între Victo-
ria şi Cordoba, parcursul pe şosea
a avut o lungime de 566 km, pro-
ba specială pentru moto fiind de
192 km, cea pentru maşini şi
camioane - de 222 km, incluzând
un traseu montan. 

Cea de-a treia zi de concurs a
adus un parcurs de 440 km pe
şosea şi 300, respectiv 324 km de
speciale, între Cordoba şi San
Miguel de Tucuman. Participanţii
au înfruntat un peisaj sălbatic, cu
păduri şi, pentru partea moto, cu
multe denivelări de natură să
sporească gradul de spectacu-
lozitate dar şi de dificultate al
parcursului. Nici secţiunea auto nu
este lipsită de hopuri şi unghiuri
moarte. 

Pe 4 ianuarie, între San Miguel
de Tucuman şi San Salvador de Ju-
juy, secţiunea de şosea a totalizat
231 km, specialele fiind, pentru
moto, de 521 km, iar pentru auto
de 500 km. Pentru camioane, spe-
cialul a totalizat 226 km. Peisajul
a inclus canioane deşertice, zone
nisipoase şi împădurite, de la care
au fost scutite, totuşi, camioanele,
pentru că ramurile destul de joase

ale copacilor constituiau un ade-
vărat pericol pentru parbrize. 

Pe 5 ianuarie, între San Sal-
vador de Jujuy şi Calama, a fost un
parcurs de 554 km pe şosea şi o
secţiune specială de 207 km. Ra -
liul a părăsit temporar Argentina,
trecând Anzii. După ce au trecut
graniţa, echipajele au urcat până la
o altitudine de 4.800 m, iar în
Chile şi-au făcut intrarea în deşer-
tul Atacama. Specialul a debutat la
o altitudine de 3.300 m, parcursul
incluzând un teren pietros, în
apropierea dunelor. 

O zi mai târziu, cea de-a cincea
etapă a adus, între Calama şi
Iquique, 36 km de şosea şi 423 de
speciale, cu terenuri variate ce
reclamă diverse tipuri de condu -
cere. După un start pe teren pie -
tros şi denivelat, a urmat o zonă
nisipoasă, dune şi o pantă de 2,3
km cu o înclinare de 32%. 

Pe 7 ianuarie, între Iquique şi
Arica, 265 km de şosea şi 456 km
de speciale - în inima deşertului
Atacama - au scos untul din con-
curenţi. Pe această porţiune,
înainte de ziua de odihnă, meniul
a inclus o serie de dune de dimen-
siuni mari, cu un slalom printre
nisipuri şi tufişuri sau ierburi uscate
de natură să pună la mare încer-
care răbdarea participanţilor. 

Nisipurile decid
campionii

După ziua de odihnă, pe 9 ia -
nuarie, competitorii părăsesc Arica,
pentru a se îndrepta către Antof-
gasta. 208 km pe şosea şi 631 de

Dakar 2011

De[i de ani de zile ne-am obi[nuit cu un
start tradi]ional la Paris [i cu un parcurs
plin de peripe]ii în Senegal, raliul Dakar,
deliciul tuturor celor interesa]i de sporturile
cu motor, s-a mutat, de câ]iva ani, în
America de Sud, din cauza unor atentate [i
instabilit`]ii politice din zona african` mai
sus amintit`. Totu[i, simbolic, numele
raliului este tot Dakar, gradul de
spectaculozitate a r`mas ne[tirbit iar
popularitatea competi]iei se men]ine la cote
impresionante. Demn de men]ionat este
faptul c` anul acesta România are doi
reprezentan]i în sec]iunea moto, Emanuel
Gyenes [i Marcel Butuza. 

SPECTACOL 
Sud-American
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terenuri speciale pentru motoci-
clişti (611 pentru maşini şi cami -
oane) aduc participanţii pe cea mai
lungă etapă specială a raliului, cu
două secţiuni contra cronometru,
etapa fiind foarte solicitantă din
punct de vedere fizic. Finişul se
desfăşoară pe ţărmul oceanului. 

Cea de-a opta etapă, între
Antofagasta şi Copiano, tota -
lizează 268 km pe şosea şi 508 km
de probe speciale. Sunt trei faze
diferite care solicită calităţile par-
ticipanţilor, în prima parte a spe-
cialelor dificil fiind pentru naviga-
tori, fiind puţine repere la dispo ziţie
în imensitatea chiliană. Urmează
drumuri neamenajate miniere şi o
zonă nisipoasă la finalul etapei. 

Că tot a venit vorba despre
nisipuri, pe 11 ianuarie, vreo 235
km de speciale sunt numai pe
nisip, cu o secţiune scurtă de
legătură, de 35 km, pe un parcurs
circular, plin de capcane, care
probabil e de natură să decidă ade-
văraţii câştigători. Aici, clasicul
sfat de a merge cu anvelopele
dezumflate este cel mai valoros. 

Pe 12 ianuarie, sunt 686 km de
şosea şi 176 km de speciale între
Copiapo şi Chilecito. Concurenţii
trec din nou Anzii. O zi mai târziu,
164 km de şosea şi 622 km de spe-
ciale lasă concurenţilor sentimen-
tul că au intrat în Vestul Sălbatic şi
se pot aştepta din clipă în clipă să
se întâlnească cu indienii apaşi sau
cherokee. Pe 14 ianuarie, de la San
Juan la Cordoba, traseul de cone -

xiune pentru moto şi turisme e de
123 km, iar specialele de 555, iar
pentru camioane de 349, respec-
tiv 266 km. Se poate spune că este
bătălia decisivă pentru titlu, la
care camioanele vor constitui o ex-
cepţie, pornind pe lumina zilei. 

În fine, ultima etapă, pe 15
ianuarie, cu o conexiune de 645 km
şi o etapă specială de 181 km,
scurtă şi rapidă, aduce concurenţii
la finişul de la Baradero, unde
spectacolul de final face toţi banii!

Pretenden]ii 
la titlu

Şi de data aceasta, competiţia
este una impresionantă, fanii celor
patru categorii de vehicule care
concurează neavând nici un motiv
a se plânge. 

Pe secţiunea moto, pe primul
loc la general se afla, la data de 9
ianuarie, spaniolul Marc Coma, ur-
mat de Cyril Despres (Franţa) şi de
chilianul Fransciso Lopez Contardo.
Românul nostru Emanuel Gyenes se
situa pe locul 20 (din 59 de partici-
panţi rămaşi în joc). La categoria
ATV (quad), primii trei clasaţi erau
trei argentinieni: To mas Maffei, Ale-
jandro Patronelli şi Sebastian Hal -
pern, în timp ce la autoturisme con-
ducea echipajul german Matthias
Kahle - Thomas Schu enemann, ur -
mat de francezii Philippe Gosselin
şi Olivier Pottier şi, pe locul 3, de
un echipaj francez cu o distinsă
doamnă în componenţă: Isabelle
Patissier şi Thierry Dellizotti. 

La camioane, răsfăţatul tuturor,
rusul Vladimir Chagin, se afla, pe 9
ianuarie, pe locul trei, alături de co-
echipierii săi, Serghei Savostin şi Il-
dar Haysultanov. Pe locul întâi se
afla tot un echipaj rus, compus din
alţi veterani populari ai Dakarului,
Firdaus Kabirov, Aydar Belyaev şi
Andrey Mokeev. Duelul Kamaz
contra Kamaz este „stânjenit“, anul
acesta, de Tatra şi de echipajul ceh
Ales Loprais - Milan Holan - Josef
Kalina, care, pe locul doi după 6
etape, promite un finiş de neuitat
pentru toţi cei cu motorină în sânge.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Campionii Dakar 2011

Moto
1. Marc Coma (Spania) - 

KTM 450 Rally Factory
Replica

2. Cyril Despres (Franţa) -
KTM 450 Rally Factory
Replica

3. Helder Rodrigues
(Portugalia) - 
Yamaha WR 450 F

...
17. Emanuel Gyenes  

(România) - 
KTM 690 Rally

...
57. Marcel Butuza (România) -

KTM 690 Rally

ATV
1. Patronelli Alejandro 

(Argentina) - Yamaha 
Raptor 700

2. Sebastian Halpern 
(Argentina) - Yamaha
Raptor 700

3. Laskawiec Lukasz (Polonia)
- Yamaha Raptor 700

Auto
1. Al-Attiyah Nasser Saleh 

(Qatar) - Volkswagen Race
Touareg 3
Gottschalk Timo (Germania)

2. De Villiers Giniel (Africa de
Sud) - Volkswagen Race 
Touareg 3
Von Zitzewitz Dirk
(Germania) 

3. Sainz Carlos (Spania) - 
Volkswagen Race Touareg 3
Cruz Lucas (Spania)

Camioane
1. Chagin Vladimir (Rusia) - 

Kamaz 43269
Savostin Sergey (Rusia)
Shaysultanov Ildar (Rusia)

2. Kabirov Firdaus (Rusia) -
Kamaz 4326
Belyaev Aydar (Rusia)
Mokeev Andrey (Rusia)

3. Mardeev Ilgizar (Rusia) -
Kamaz 4326
Demyanenko Vladimir 
(Rusia)
Mardeev Ayrat (Rusia)
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P e piaţa din România,
care a înregistrat în
2010 o scădere de
20,4%, Dacia a comer-
cializat 36.730 ve-

hicule, adjudecându-şi astfel o
cotă de piaţă de 31,7 %, în creştere
cu 2,8 procente faţă de anul prece-
dent. Peste două treimi din vo -
lumele vândute (24.856 unităţi), au
fost livrate prin intermediul progra-
mului de reînnoire a parcului auto
din România. O contribuţie im-
portantă la rezultatul înregistrat
de Dacia au avut-o vânzările de
flote, care au atins în 2010 un ni -
vel record de aproape 4.000 de
unităţi, în special ca urmare a li -
vrărilor către societăţi atât ro -

mâneşti cât şi internaţionale
prezente în România. 

Primul an 
de Duster

Pentru Dacia, anul 2010 a fost
marcat de lansarea modelului
Duster. Datorită unui raport
prestaţii/spaţiu interior/preţ fără
echivalent în lumea vehiculelor
4x4, Dacia Duster s-a impus ra pid
drept lider în segmentul său pe
pia  ţa din România, cu 4.826
unităţi vândute. Remarcabil este
faptul că 92% dintre clienţi au op-
tat pentru versiunea vârf de gamă,
Lauréate. Modelul cunoaşte, de
asemenea, un succes remarcabil

şi pe plan internaţional, cu peste
100.000 de comenzi la data de 31
decembrie 2010. Dincolo de
aprecierea publi cului larg, Dacia
Duster a reuşit să-i convingă şi pe
profesioniştii domeniului auto,
obţinând pre miul „Autobest
2011“, precum şi titlurile „Maşi-
na Anului 2011“ în România, dar
şi în Croaţia, precum şi trofeul
„SUV-ul Anului 2011“ în România. 

O puternic` 
dinamic` 
a exporturilor

Vânzările Dacia pe plan inter-
naţional au depăşit 311.000 unităţi,
în creştere cu 15% faţă de anul

Vânz`rile

Dacia
au crescut 

cu 12%
în 2010

În 2010, Dacia 
a vândut 348.723
vehicule, volum
superior cu 12% 
fa]` de cel realizat
în anul 2009. 
Ritmul de cre[tere 
a vânz`rilor Dacia 
a dep`[it astfel,
pentru al [aselea an
consecutiv, 10%,
volumul livr`rilor
anuale ale m`rcii
ajungând s` se
dubleze între 
2005 [i 2010.
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Vânz`rile Dacia pe modele 
în România în 2010

Model Unităţi

Sandero (inclusiv versiunea Stepway) 3.047

Logan berlină 22.791

Logan MCV 3.678

Duster 4.826

Logan VAN 1.473

Logan Pick Up 915

Total 36.730

Top 10 destina]ii export în 2010

Ţara Unităţi
1 Franţa 110.076
2 Germania 40.500
3 Italia 21.930
4 Spania 21.753
5 Turcia 19.167
6 Algeria 18.578
7 Belgia 11.403
8 Austria 6.068
9 Polonia 6.018

10 Olanda 5.557  
*     Maroc (centru de producţie Dacia) 18.087

2009. Marca românească şi-a con-
solidat succesul în Europa Occi-
dentală unde, în 2010, au fost înma-

triculate 228.865 vehicule Dacia. 
Franţa a redevenit anul trecut pri-
ma piaţă de export pentru Dacia,

cu peste 110.000 unităţi vândute,
ceea ce corespunde unei cote de
piaţă de 4,12%. Acest rezultat
plasează Dacia pe locul al şaselea
în clasamentul mărcilor cele mai
vândute din Franţa. A doua treap-
tă a podiumului este ocupată de
Germania, cu 40.500 unităţi, un
rezultat inferior faţă de cel înre -
gistrat în anul 2009, însă cu mult
superior celor 25.548 vehicule Da-
cia vândute în această ţară în
2008. Pe locul al treilea se situează
Italia, cu 21.930 unităţi, urmată la
mică distanţă de Spania, cu 21.739
vehicule înmatriculate. Alte pieţe
împortante pentru Dacia pe plan in-
ternaţional sunt Turcia (19.167
unităţi), Algeria (18.578 unităţi) şi
Maroc (18.087 unităţi). 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Supply Chain
Management Center
continu` [i în 2011
seria exemplelor 
de succes preluate
de pe
www.bestlog.org.
Primul studiu 
de caz preluat 
aduce în prim plan
Volvo Logistics,
câ[tig`torul 
Marelui premiu
pentru logistic` 
[i transport 
în anul 2009 
la categoria 
„Inova]ia anului -
transport feroviar“.

Descrierea
problemei

Volvo Logistics desfăşurase
mai multe încercări de lansare a
unui concept intermodal între
Germania şi Suedia. Aceste
încercări au eşuat din cauza
unor probleme tehnice, dar şi
din cauza indisponibilităţii ser-
viciilor, din cauza orarelor
necorespunzătoare şi din cauza
unor lead time-uri şi costuri lo-
gistice prea mari. 

În 2006, a fost lansat un
proiect de identificare a unor
noi soluţii pentru reducerea cos-
turilor de transport şi a impactu-
lui asupra mediului, care a dus la
crearea Liniei Viking. Proiectul a
fost demarat în condiţiile creşterii
preţurilor la combustibili, a ac-
cizelor şi a taxelor rutiere şi în
condiţiile generate de numărul
redus de şoferi şi vehicule şi a
aspectelor privind mediul asoci-
ate emisiilor de CO2 şi conges-
tionării traficului. 

Volvo Trucks, prin Volvo Logis-
tics, şi-a provocat transportatorii
să reducă emisiile de dioxid de car-
bon cu 20% între 2006 şi 2010.
Această provocare a reprezentat
un alt element în strategia Volvo
Trucks, care ţintea deja, printre al-
tele, producţia fără emisii de car-
bon, eficienţa energetică, tehnolo-
gia pentru combustibili alternativi
şi reciclarea. 

Sistemul logistic Volvo avea la
bază intermodalitatea, prin care
diferite modalităţi de transport
sunt utilizate fie împreună în
aceeaşi comandă, fie în paralel, in-
dependent. Făcând asta, semnifi-
caţia modalităţilor respective şi in-

BEST PRACTICES

Conceptul 
Volvo 
Logistics

C~I FERATE 
EUROPENE
Linia Viking
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tegrarea lor se utilizează în for-
marea celui mai eficient şi suste -
nabil sistem total. Categoria prin-
cipală a sistemului european in-
clude concepte feroviare, ma ritime
şi rutiere. 

Ultima componentă - concep-
tul feroviar - a fost introdusă în
toamna lui 2008 pentru a scădea şi
mai mult costurile de transport şi
impactul operaţiunilor Volvo Logis-
tics asupra mediului. Totuşi, trans-
portul feroviar singur nu era sufi-
cient, numai o combinaţie între
transportul rutier şi feroviar ar fi
putut să ofere mixul necesar. Nu-
mele noului concept intermodal a
fost Linia Viking. 

Solu]ia

În 2006, Volvo Logistics a în-
ceput un nou proiect pentru dez-
voltarea unui sistem feroviar euro-
pean care să conecteze locaţiile de
producţie ale grupului Volvo cu
principalele centre comerciale.
Sistemul feroviar urma să formeze
fundaţia aprovizionării viitoare cu
materiale iar primul pas era dez-
voltarea unei soluţii feroviare între
Hanovra şi Gothenburg. Cel de-al
doilea pas era conectarea cu
puncte precum Kornwestheim şi
Ingolstadt şi transformarea lo-
caţiei din Hanovra într-un punct
nodal al diferitelor rute ale mate-

rialelor pentru optimizarea supply
chain-ului din punct de vedere
economic şi ecologic. 

Utilizarea extensivă a Automo-
tive RailNet urma să garanteze
prioritatea trenurilor Volvo pentru
menţinerea lead time-urilor re-
duse. La iniţierea proiectului, prin-
cipalul generator a fost eficienţa
costurilor, însă, în timp, eficienţa din
punct de vedere al mediului a de-
venit la fel de importantă. 

Obiectivul era obţinerea unui
lead time maxim de 48 de ore de
la preluare până la livrare. Rutele
atractive şi orarele stabile erau
necesare pentru obţinerea obiec-
tivelor de lead time. Echipamentele

Avantaje
[i dezavantaje 

Avantaje
� Reducerea impactului
asupra mediului
� Reducerea costurilor de
transport
� Reducerea lead time-urilor
Dezavantaje majore:
� Reducerea flexibilităţii (rute
şi timpi)
� Vulnerabilitate la perturbaţii
� Costuri fixe şi nevoia unor
soluţii alternative
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Lec]ii
înv`]ate

- Capacităţile trebuie să fie
disponibile în toate
modalităţile de transport
implicate.
- Colaborarea strânsă între
toţi partenerii este esenţială.
- Pentru această soluţie
corespunzătoare este
necesară o infrastructură
corespunzătoare.
- Echipamentele costistoare
duc la scăderea
competitivităţii pe termen
scurt şi periclitează
sustenabilitatea business-ului. 

inovatoare şi adaptate pieţei erau
necesare pentru crearea unui
cadru eficient din punct de vedere
al costurilor pentru transportul
semiremorcilor prin reţeaua fe -
roviară. Acest nou echipament
putea să încarce semiremorci
Standard, Megatrailere, containere
de 20 şi 40 de picioare şi semire-
morci de 7,82 şi 13,6 m lungime. 

Volvo Logistics a decis să uti-
lizeze semiremorci Mega, care
puteau fi folosite atât pentru
vagoane cât şi pentru camioane.
Era important să existe soluţii
flexibile prin faptul că linia feroviară
era mult mai predispusă la întreru-
peri. Transportul rutier poate fi
rerutat cu uşurinţă, însă un acci-
dent feroviar poate cauza întreru-
peri lungi. Într-o situaţie de acest
gen, toate semiremorcile trans-
portate feroviar puteau fi cuplate
şi transferate în sistemul rutier. În
acest context, au fost încheiate
contracte cu cărăuşii ce dispuneau
de capacităţi mari, pentru a se dis-
pune de o soluţie de rezervă în
situaţii limită.

Obiectivul principal al Liniei
Viking era reducerea impactului
asupra mediului şi reducerea cos-
turilor de transport, menţinându-se,
în acelaşi timp, lead time-uri re-
duse. Utilizând această soluţie in-
termodală, emisiile de CO2 erau re-

duse cu 63%. Iniţial circa 35-40%
din volume erau transportate pe
cale feroviară. Concepţia generală
era că pe cale feroviară lead time-
urile cresc. Nu şi în cazul Liniei
Viking. De fapt, lead time-ul era
mai redus cu 12 ore pe anumite
rute. Dacă proiectul funcţiona con-
form previziunilor, volumele şi
lead time-urile urmau să arate şi
mai bine.

Provoc`ri

Provocarea 1: Minimizarea as-
pectelor privind costurile şi im-
pactul asupra mediului.

Provocarea 2: Întâmpinarea
aşteptărilor clienţilor privind cali-
tatea, lead time-urile şi precizia
livrărilor. 

Provocarea 3: Identificarea
de cărăuşi dispuşi la investiţii în
echipamente de transport (capete
de tractor şi platforme) şi în dez-
voltarea conceptului.

Provocarea 4: Depăşirea as-
pectelor privind capacitatea şi in-
frastructura terminalelor ru-
tiere/feroviare.

Provocarea 5: Atingerea unor
volume care să justifice cadrul
implementat.

Provocarea 6: Sistem feroviar
care să ţină pasul cu cererea în
continuă creştere.

Provocarea 7: Integrarea tutu -
ror partenerilor în sistemul proiectat.

Provocarea 8: Asigurarea
unor soluţii de rezervă în cazul în-
treruperilor.

Factori de succes

Cel mai important factor care a
făcut posibil proiectul Linia Viking
a fost susţinerea prin implicarea di-
rectă a managementului superior.
Mulţumită acestui suport, proiec-
tul a beneficiat de toate instru-
mentele necesare pentru lansarea
cu succes a Liniei Viking. Un alt
factor de succes în cadrul inter-
modal a fost avansul tehnologic în
proiectarea vagoanelor şi semire-
morcilor. Iniţial, a fost mai dificil să
se creeze soluţii noi logistice
sustenabile prin combinarea a
două modalităţi tradiţionale de
transport deoarece impactul prac-
tic al manipulării le-ar fi făcut ine-
ficiente şi costisitoare. 

Experienţa câştigată de-a lun-
gul anilor în sfera transportului fe -
roviar a servit la obţinerea succe-
sului în proiectul Linia Viking.
Volvo opera transporturi feroviare
între Suedia şi Belgia încă din
1981. Procesul de producţie com-
plex implică antrenarea mai mul-
tor componente ale supply chain-
ului şi, astfel, cunoştinţele şi expe-
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rienţa au fost esenţiale în atin-
gerea succesului.

Beneficii

Din punct de vedere economic
- Sporirea utilizării unităţilor

de încărcare şi a volumelor
unităţilor per transport şi reducerea
numărului de vehicule necesare. În
plus, este mai economic să se uti-
lizeze trenuri, astfel, costul de
transport scade. 

- La finalul implementării, cos-
turile de transport au scăzut cu cir-
ca 5%.

- Sporirea vechilor servicii şi in-
troducerea de noi servicii eco-
nomice cu lead time-uri mai reduse.

Din punct de vedere al mediului
- Progresul tehnologic în pro -

iec tarea vagoanelor şi semiremor-
cilor a făcut posibilă crearea unor
soluţii logistice sustenabile prin
combinarea a două modalităţi
tradiţionale de transport.

- Mai puţine camioane pe dru-
muri şi mai puţină poluare fonică.

- Schimb între unităţi rutiere şi
feroviare de circa 16.000 de
camioane pe an.

- Reducerea consumului de
combustibil cu 3.473 milioane de
litri pe an. 

- Reducerea emisiilor de CO2
cu 63% (-15.202 tone).

Din punct de vedere social
- Reducerea serviciilor rutiere

pe distanţe lungi ajută la amelio-
rarea problemelor generate de
lipsa şoferilor. În acelaşi timp,
şoferii vor trebui să muncească
mai puţin pe trasee lungi, astfel
condiţiile sociale au fost îm-
bunătăţite, aceştia fiind capabili să
lucreze mai aproape de casele
lor şi de familiile lor. Stabilirea unui
terminal intermodal în Gothen-
burg a generat noi locuri de muncă.
Linia Viking din Hanovra a întărit

poziţia terminalului intermodal, a
asigurat stabilitatea locurilor de
muncă, în special în regiune. 

Mai puţine camioane pe dru-
muri au dus la micşorarea număru-
lui de accidente.

Transferabilitate

În funcţie de cerinţele pentru
lead time-uri şi flexibilitate, soluţia
este aplicabilă în multe tipuri de or-
ganizaţii.

Limit`ri

În anumite cazuri, soluţia nu
este fezabilă din cauza faptului că
se utilizează la scară mai largă
căile feroviare iar acestea au o ca-
pacitate limitată. 

Poate fi greu să se identifice
capacităţi de transport pe căi fe -
roviare. O altă limitare este aceea
că este foarte greu să se identifice
locaţii pentru depozitarea tempo-
rară a semiremorcilor în termi-
nalele din Germania. 

În Gothenburg, există, de
asemenea, problema capacităţii
limitate în terminale, fapt care a de-
terminat Volvo Logistics să-şi con-
struiască propriul terminal. 

Adriana P~L~{AN
Managing Partner Supply Chain

Management Center
www.esupplychain.eu
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Preg`tirea m`rfii
pentru expedi]ie

În funcţie de complexitatea
produselor depozitate, a tipologiei
comenzilor şi a canalelor de dis-
tribuţie, există o serie de paşi ce
trebuie parcurşi pentru a elibera
din depozit o comandă dată de
client. 

Prelevarea 
[i ambalarea

Există pe piaţă în ultimii ani
tendinţa de implementare a unor
soluţii informatice de manage-
ment al depozitului şi nu numai a
stocurilor, care permit înregis-
trarea productivităţii. În decizia
de externalizare a activităţii de
depozitare, ar trebui să existe la
bază seturi de măsurători care să
permită mai uşor luarea unei de-
cizii corecte.

Minimul standard acceptabil:
Măsurarea productivităţii pe

tură sau individual; 
Înregistrarea activităţii săp-

tămânale per sarcină majoră şi
per echipă şi afişarea în depozit; 

KPI: Rata de onorare a comen-
zii pe client, categorie de bunuri,
indicator al preciziei picking-ului; 

Dacă este necesar, sistemele
suportă urmărirea tagurilor
RFID/codurilor electronice ale
produselor.

Deşi puţine implementări de
soluţii de picking cu comandă vo-
cală sau by Light, acestea sunt: 

Best practices:
„Pick to Light“, terminalele RF,

sistemele wireless cu comandă vo-
cală sau alte sisteme de automa-
tizare a proceselor, care permit co-
municarea automată a comenzilor
către personal; 

Conveioarele sau alte echipa-
mente automate de manipulare a -
duc comenzile în zonele de picking
necesare, eliminând timpul de de-
plasare pentru pickeri; 

Pickingul optimizat în valuri
(interweaving); 

Minimizarea intervalului de
parcurs pentru picking, folosin -
du-se prelevarea prin succe-
siunea intervalurilor de parcurs,
prelevarea pe loturi a aceluiaşi
SKU pentru comenzi multiple
sau succesiunea valurilor de pick-

Procese [i performan]` logistic`  -  KPI (4)

ONORAREA
comenzilor
în depozit

Relu`m din punctul 
în care am l`sat 
anul trecut, 
în num`rul 
din iulie al revistei, 
seria articolelor 
de prezentare 
a indicatorilor 
de performan]`. 
De data aceasta, 
vom analiza modul 
în care trebuie
f`cut` onorarea
comenzilor 
în depozit.



43ianuarie 2011 ......................................................................................................................

ing pentru planificarea în avans a
zonelor de prelevare; 

Înregistrarea activităţii zilnice
pe sarcini majore şi pe echipe şi
afişarea în depozit; 

Targeturile de productivitate
stabilite şi măsurate arată tendinţa
de îmbunătăţire sau atingerea
obiectivelor; 

Clienţii pot revizui nivelul pe ac-
tivitate etc...

Echipamentele automate pe
piaţa românească sunt extrem de
puţine, dar sunt luate în discuţie în
momentul creşterii costurilor. Nu
este însă un moment propice pen-
tru implementarea unor astfel de
echipamente, care implică exis-
tenţa unor mari volume manipulate,
în condiţiile în care trendul este de
descreştere pe fondul crizei. 

Erorile de picking se reflectă
exponenţial în costurile de retur şi
de tratare a reclamaţiilor şi îm-
bunătăţirea acestui indicator tre-
buie să reprezinte o prioritate
pentru orice companie.

Consolidarea 
[i înc`rcarea

Atunci când există departa-
mente şi sisteme informatice se -
parate de transport şi depozitare,
pregătirea în succesiunea corectă
a mărfii este neglijată şi apare o se-
rie de pierderi prin utilizarea
necorespunzătoarea a volumului
de transport. Mai ales pentru măr-
furile de tonaj mare, extinderea
greutăţii pe axă şi a masei maxime
autorizate la standarde europene
pentru peste 10.000 de km la ni vel
naţional permite ordonatorilor de
transport să ia în calcul maxi-
mizarea indicatorilor de utilizare a
capacităţilor de transport. 

De asemenea, apariţia în ţară
a platformelor de cross-docking
şi a mai multor companii specia -
lizate în operaţiuni de grupaj cu
linii dedicate zilnice sau săptămâ-
nale, permit producătorilor şi dis-
tribuitorilor să îşi optimizeze în
mod concret operaţiunile şi, im-
plicit, costurile. 

Minimul standard acceptabil:
Construirea încărcăturilor pe

succesiunea de opriri (adică mar-
fa pentru prima destinaţie a
camionului este încărcată ultima
etc); 

Procesele sunt stabilite pentru
a combina toate comenzile des -
chise într-o singură livrare în fe -
reastra de timp stabilită în acord cu
clientul.

Best practices:
Optimizarea încărcării semire-

morcilor 3D; 

Consolidarea încărcăturii prin
procesarea break-bulk-ului la ter-
minale îndepărtate.

Dacă, până acum doi ani, fe -
restrele de încărcare şi descărcare
reprezentau mai mult un dezide rat,
din ce în ce mai multe companii
practică acest sistem, care permite
o mai bună programare a activităţii
în depozit.

Documenta]ia 
de expedi]ie

Prin utilizarea la scară largă a
sistemelor informatice integrate,
comunicările electronice auto-
mate de finalizare a comenzilor
sau de expediere au ajuns deja o
normalitate. Se permite în acest fel
verificarea în avans a comenzilor
şi se pot corecta eventualele erori
ce pot produce întârzieri la re-
cepţia la client. În felul acesta, lead-
time-ul de onorare a comenzii
este controlabil. 

Minimul standard acceptabil:
Documentele corespunzătoare

formalităţilor de export (vamă) şi
clienţilor precum şi etichetarea
tuturor expediţiilor, respectarea
etichetelor AutoID/tagurilor pen-
tru toţi clienţii; 

Determinarea în avans a tutu -
ror taxelor şi comisioanelor va-
male; 

Notificările în avans ale expe-
diţiilor (ASN-urile) sunt disponibile
tuturor clienţilor prin intermediul
EDI, prin fax sau e-mail (Notă:
S-ar putea ca nu toţi clienţii să-şi
dorească ASN-uri, însă acestea tre-
buie să fie disponibile); 

Sistemul automatizat de expe-
diţie poate fi urmărit;

Materialele periculoase nece-
sită generarea unor documente
corespunzătoare; 

Documentaţia internaţională
se generează aşa cum este nece-
sar; 

Registrele privind exportul tre-
buie păstrate atât cât este necesar.

Best practices:
Desc`rcarea şi generarea elec-

tronică a documentelor de expe-
diţie din sistemul de evidenţă; 

Notificări în avans ale expediţi-
ilor (ASN-uri) trimise automat de
către EDI sau pagina web (conform
cerinţelor clienţilor); 

Codul de bare unic sau dispo -
zitivele conţin sau indică infor-
maţiile privind întregul conosa-
ment, permiţând recepţia prin
scanare unică; 

Aplică etichetarea Au-
toID/tagul clientului expediţiei
la doc.

Sistemul 
de management 
al depozitului

Dacă operatorii logistici aveau,
prin definiţie, sisteme informatice
integrate pentru a putea controla
şi organiza activitatea, în ultimul an,
tot mai mulţi deţinători de de-
pozite au considerat utilă achi -
ziţionarea unui astfel de sistem.
Problemele majore în imple-
mentare sunt legate de organi-
zarea prealabilă a proceselor. Sim-
pla achiziţie şi implementare aşa
cum doresc operatorii din depo zit
nu este suficientă. Este nevoie
de o implicare puternică a manage-
mentului în stabilirea proceselor,
activităţilor, sistemelor de ra-
portare, drepturilor de acces etc. 

Minimul standard acceptabil:
WMS-urile conţin un mix de în-

registrări manuale şi computeri-
zate; 

Controlul stocurilor şi practicile
de reconciliere verifică precizia
stocurilor; 

WMS se referă la recepţie,
aşe  zare pe raft, stoc şi alocarea de
zone;

Integrarea managementului
comenzilor şi sistemelor de pro-
ducţie pentru sporirea vizibilităţii;

WMS oferă raportare pentru
susţinerea KPI aleşi.

Best practices:
WMS-uri complet gestionate

de sistem sau manipulare auto -
matizată, stocul perpetuu acope -
rind gama de SKU; 

WMS se integrează total alături
de celelalte sisteme de business; 

WMS susţine contabilizarea
costurilor bazate pe acti vităţi/Ma -
nagementul bazat pe activităţi; 

WMS susţine „serviciile care
adaugă valoare“ şi amânarea;

Alocarea dinamică a locaţiilor
inclusiv controlul loturilor, aşezarea
pe raft pe zone, asigurarea calităţii,
frecvenţa de acces ABC, cross
docking-ul direct în WIP (Work in
Progress) sau Kanban; 

Alocarea de zone şi alocarea
prelevărilor controlată prin termi-
nale de date cu radio frecvenţă
(RTD), cu comandă vocală sau
pick to light.

Cel mai important lucru este
considerarea WMS-urilor instru-
mente şi nu soluţii la problemele
din depozit. Aceste instrumente
trebuie alese cu responsabilitate şi
urmărită cu atenţie implementarea. 

Adriana P~L~{AN
Managing Partner Supply Chain

Management Center
www.esupplychain.eu



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 14-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 IANUARIE (ETAPA 14)

Premiile sunt oferite de

OTZ URSUS BREWERIES IFPTR PEPSICO

Fiecare întrebare are
un singur 

r`spuns corect. Puteţi
răspunde până 

pe 10  februarie, 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 februarie al revistei
ZIUA CARGO.

GTI

C=[tig`torii
lunii DECEMBRIE

Anca Marin, 
Costel Belciu şi 

Carmen Adriana Marinache

Ei au fost aleşi prin tragere la
sorţi din cei 22 de concurenţi
care au răspuns corect. 

M~SOAR~-}I
cuno[tin]ele de logistic`! (14)

1. Activitatea de achiziţii presupune
obţinerea bunurilor prin

a. împărţire echitabilă
b. confiscare
c. schimb comercial
d. jaf

2. Analiza PEST se bazează pe analiza
a. Factorilor externi
b. Factorilor interni

c. Oportunităţi
d. Puncte tari şi puncte slabe

3. Global sourcing presupune:
a. Surse simultane de aprovizionare
b. Decizii strategice privind ciclul 

de viaţă al produsului
c. Furnizori activi numeroşi
d. Clienţi satisfăcuţi

HENKEL

Lista concurenţilor care au răspuns corect: Alina Sasu, Adrian Nine, Rodica
Harangus, Sorin Dan Teriteanu, Mihai Burcin, Vicentiu Tuca, Radu Paul Alecu,
Alex Popescu, Vlad Ionescu, Ruxandra-Maria Nuta, Anca Marin, Florentina Elena
Dragomir, Costel Belciu, George Enache, Alina Madalina Ion, Alexandra Ioana
Popescu, Mariana Joitoiu, Florin Genet, Robert Hrabal, Corina Sibianu, Carmen
Adriana Marinache, Nicoleta Atirnateanu. 

|ntreb`rile lunii DECEMBRIE (etapa 13) [i r`spunsurile corecte

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 - CORECT

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 - CORECT
c. Sisteme informaţionale ... lanţ de aprovizionare
d. Servicii ... furnizor
3. Unul din obiectivele urmărite de managerii

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

a. Valoare - CORECT
b. Profit
c. Inventar
d. Activităţi/procese 
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E xperienţa acumulată de
grupul belgian a fost
adaptată la specificul
pieţei româneşti, iar
combinaţia dintre reţe-

ta corectă de operare în depozit
şi transport aşează Essers într-o
poziţie de top, unde calitatea
face diferenţa. 

„Ne concentrăm pe a ne face
treaba din ce în ce mai bine. Nu
vrem să creştem foarte repede,
fără a avea o bază solidă. În 10 ani,
am crescut de la 17 angajaţi la
aproape 450, de la 15 camioane la
aproape 250 în prezent, de la un
mic depozit de 5.000 mp, la aproa -
pe 60.000-70.000 mp. Am pornit de
la un centru în Oradea, iar acum
avem depozite şi în Bucureşti,
Timişoara, Roman şi Sibiu“, ne
declara, toamna trecută, Marc
Paulissen, Country Manager
Romania Groep H. Essers. 

Grupul dispune în prezent de
350 de şoferi români de camion,
dintre care 130 lucrează în trans-
portul naţional, iar restul pe plan in-
ternaţional. Essers are în Rom=nia
130 de camioane de 40 t, la care se
adaugă alte 65 de vehicule între 1,5
şi 10 t. Din punctul de vedere al ve-
hiculelor grele, anul trecut, parcul
a fost majorat cu 30-35 unităţi, în
timp ce flota de distribuţie a cres-
cut de la 40 la 65 de vehicule.
Grupul Essers operează, de
asemenea, trei trenuri pe săp-
tămână din Belgia către Oradea, în-
sumând 75-80 sau 90 de con-
tainere de 40 de picioare. Oradea
este folosită ca hub de import nu

numai pentru bunurile pentru
România, ci şi pentru Bulgaria,
Turcia şi Grecia, trenul fiind utilizat
ca o conexiune între Vest şi Est. 

Recunoa[tere... 
[i planuri de viitor

De altfel, recunoaşterea calităţii
şi valorii nu a întârziat să apară.
Anul trecut, Essers Romania a
câştigat premiul „Best Logistics
and Operational Excellence“ pen-
tru proiectul „Sisteme inovative
pentru performanţă în supply
chain“.

Dar acest lucru nu înseamnă că
nu mai există aspecte care pot fi
îmbunătăţite sau dezvoltate, ci
dimpotrivă, obligă compania să
menţină ştacheta cel puţin la ace-
laşi nivel şi chiar să o ridice la un
nivel superior. Specialiştii Essers
Romania îşi propun să arate
clienţilor că au de-a face cu o fir-
mă puternică, având standarde,
şi că orice provocare îi face să de -
vină mai buni în ceea ce fac. 

Essers Romania a început anul
cu forţe proaspete şi cu satis-
facţia de a câştiga doi noi
parteneri, alături de extinderea
serviciilor pentru alţi doi parteneri
existenţi. Pentru 2011, Essers Ro-
mania are în plan o dezvoltare a
reţelei actuale, precum şi îm-
bunătăţirea performanţelor, prin
acestea urmărindu-se satisfacţia
clienţilor actuali şi atragerea uno-
ra noi.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

„ARILOG pentru 
studen]i“ - prima
vizit` la Essers

Şi, pentru a porni cu dreptul
în noul an, Essers găzduieşte,
în ianuarie, primul eveniment
din 2011 al Asociaţiei
Române de Logistică,
„ARILOG pentru studenţi“, în
cadrul căruia studenţii ASE
care sunt interesaţi de
domeniul logisticii sunt
invitaţi să facă o vizită la
sediul companiei. Acest
eveniment vine ca o
recunoaştere a necesităţii de
a atrage forţe tinere către
acest domeniu, în România,
care încă duce lipsă de
specialişti logisticieni. 

De[i ultimii doi ani nu
au fost u[ori pentru

nimeni, Essers
Romania a f`cut fa]`

cu brio provoc`rilor [i
problemelor pe care

recesiunea le-a impus
companiilor de

transport [i logistic`
din ]ara noastr`,

consolidându-[i
activitatea [i punând
accentul pe calitatea

serviciilor oferite
clien]ilor. {i chiar

dac`, pentru o vreme,
nu toat` lumea s-a

putut gândi la planuri
de viitor prea

îndr`zne]e, grupul
belgian î[i propune,

pentru acest an,
dezvolt`ri interesante,

inclusiv în România. 

Marc Paulissen - Country Manager Romania Groep H. Essers, 
Romeo Dumitru - preşedinte ARILOG 

şi Robert Pasaniuc - Business Development & Sales Manager Romania
Groep H. Essers (de la stânga spre dreapta)

Essers Romania
se dezvolt` [i în 2011
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{ apte copii au primit
scaune noi cu rotile.
Şapte tineri cu handi-
cap locomotor se pot
deplasa astăzi mai uşor.

Şapte familii au avut motiv de bu-
curie în preajma Crăciunului. Iar
pentru mult mai multe există o
speranţă în plus că problemele lor
pot însemna ceva în ochii celor cu
care viaţa a fost mai darnică. Şi
pentru asta vă mulţumim!

Însuşi momentul în care copiii [i
tinerii au primit scaunele cu rotile a
fost unul special, ei fiind invitaţi spe-
ciali ai Circului Globus, unde a fost
amenajat un spaţiu special care
permite accesul persoanelor cu
handicap locomotor la spectacol.

Reamintim că taxa de partici-
pare de 150 de lei la Gala Premi-
ilor de Transport a fost virată direct
pentru formarea Fondului pentru
copii cu handicap locomotor, către

asociaţia „Tinere Speranţe“. Le
mulţumim încă o dată tuturor celor
care au decis să ni se alăture în
acest proiect şi îi invităm să con-
tinue să ajute copiii cu handicap lo-
comotor donând 2% din impozi tul
pe venit (în cazul persoanelor fi -
zice) sau 20% din impozitul pe
profit (în cazul persoanelor ju-
ridice). Efortul nu este unul sem-
nificativ ţinând cont că aceste
sume se deduc automat din taxele
datorate statului.

În prezent, sunt peste 5.000 de
copii înregistraţi cu handicap loco-
motor, care reprezintă tot atâtea
speranţe către un răspuns pozitiv
din partea societăţii în care trăiesc.
La sfârşitul anului trecut, am făcut
un prim pas timid în întâmpinarea
lor. Sperăm cu ajutorul dumnea -
voastră să facem în 2011 şi alţi paşi
mai mari. 

Echipa ZIUA CARGO

Brându[a Novac, 
directorul 

Circului Globus: 

„Nu este pentru prima oară
când ne implicăm în astfel de
acţiuni şi nu este pentru
prima oară când invităm copiii
cu handicap locomotor la
spectacolul nostru. Există un
spaţiu special amenajat
pentru ei, inclusiv lifturi şi
toalete dedicate lor. Cred că
este un gest cât se poate de
normal ca în fiecare sală de
spectacol să existe un spaţiu
dedicat lor, pentru că şi ei
sunt suflete, şi ei vor să se
bucure şi, mai ales într-o sală
de spectacole, pot să uite de
grijile lor pentru câteva ore
alături de artişti. Ne dorim să
existe astfel de iniţiative, nu
multe, ci foarte multe, şi cred
că în 2011 ar trebui să ne
punem cu toţii mintea la
contribuţie şi umărul să îi
ajutăm. Acest gest este unul
obligatoriu aş spune. Cred că
ar fi minunat ca toţi cei care
înţeleg ce înseamnă ajutorul
să vină alături de noi şi, cu
gândul sau cu fapta, să facă
ceva pentru ei“.

Mariana Nedelcu,
ini]iatorul Fondului

pentru copii cu
handicap locomotor:

„Este pentru prima dată când
gândurile mele prind contur.
În această încercare nu am
fost singură, am avut alături
nişte oameni inimoşi, cu
ajutorul cărora încercăm să
dezvoltăm responsabilitatea
socială la nivelul companiilor
de pe segmentul de transport.
De asemenea, cu ajutorul
doamnei director al Circului
Globus, Brânduşa Novac,
vrem să încercăm să
dezvoltăm responsabilitatea
socială începând de la vârste
fragede. Şi unde să-i găsim pe
acei copii? La Circ, unde
frumosul se va îmbina de
acum încolo cu inima. În
perioada de criză, trebuie să
ne arătăm solidaritatea faţă
de cei care au nevoie, şi nu
numai în preajma Crăciunului
sau a Paştelui, ci tot timpul“. 

V` mul]umim!
Orice început 
are [i o continuare.
Iar dona]ia pe care
a]i f`cut-o cu ocazia
Galei Premiilor 
de Transport 
pe care 
am organizat-o 
în luna octombrie, 
la Palatul
Parlamentului,
pentru formarea
Fondului pentru 
copii cu handicap
locomotor, a fost
urmat` de un 
pas concret.

...................................................................................................................... ianuarie 2011

Mariana Nedelcu [i Br=ndu[a Novac
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SECTOR 6: SPA}IILE
VERZI {I LOCURILE DE
JOAC~, LA LICITA}IE

Primăria Sectorului 6 a lansat
pe 20 decembrie, prin
Sistemul Electronic de
Achiziţii Publice, procedura
de acord-cadru în vederea
contractării unor lucrări de
arhitectură peisagistică,
amenajare şi întreţinere a
spaţiilor verzi şi a locurilor de
joacă. Durata acordului-cadru
va fi de patru ani, iar
procedura selectată este
licitaţie restrânsă accelerată -
cerere de oferte. Valoarea
estimată a acordului-cadru
este de 120.967.742 lei, fiind
vizate suprafeţe de maximum
2.500.000 mp şi minimum
500.000 mp. Se va lucra prin
contracte subsecvente
anuale, cu valori maximale
stabilite de la început, iar
operatorii vor menţine
preţurile din momentul
încheierii acordului 
pe toată durata derul`rii
acordului cadru. 
Valorile maxime ale
contractelor subsecvente
anuale arată astfel: Anul I:
35.000.000 lei; Anul al II-lea:
35.000.000 lei; Anul al III-lea:
25.000.000 lei; Anul al IV-lea:
35.000.000 lei.
Sumele reprezintă estimări

generale şi vor fi alocate
numai dacă în buget va exista
posibilitatea de finanţare a
acestor proiecte. 

GAMELE UNIMOG
U300/U 400/U 500
AU ÎMPLINIT 10 ANI

Conceptul care a stat la baza
noii generaţii de vehicule
multifuncţionale Mercedes-
Benz Unimog U 300/ U 400/U
500 a început a fi dezvoltat în
1996, dar a fost prezentat în
anul 2000, în cadrul unui
simpozion dedicat experţilor
din domeniul întreţinerii şi
reparaţiei de drumuri. A urmat
o lansare spectaculoasă în

întreaga Germanie, iar
succesorii clasicului Unimog
au pornit pe două direcţii
diferite, cu două linii
independente de produse,
celor trei tipuri amintite
adăugându-li-se gama U 20. În
2002, producţia Unimog s-a
mutat de la Gaggenau, la
uzina de la Worth, unde astăzi
este parte a sectorului de
producţie Mercedes-Benz
Special Trucks. În cei zece ani
de existenţă, cele trei game 
s-au vândut în nu mai puţin 
de 10.000 exemplare în peste
20 de ţări. 
Unimog U 300/U 400/U 500
sunt disponibile în două
versiuni de ampatament şi
sunt propulsate de motorizări
EURO 5 Blue-Tec (SCR)
capabile să dezvolte puteri
maxime de 150 şi 286 CP. 

HYVA ARE 
NOI PROPRIETARI

La sfârşitul anului trecut,
Hyva, important producător
de soluţii de transport pentru
vehicule comerciale şi pentru
servicii de mediu, a anunţat că
şi-a schimbat proprietarii. 3i,
un investitor internaţional, şi
echipa managerială a Hyva au
semnat o înţelegere prin care
Hyva Holdings, liderul de
piaţă din domeniul cilindrilor
hidraulici, este vândut către
un consorţiu condus de
Unitas Capital, un investitor
cu sediul central în Asia din
domeniul afacerilor
industriale, pentru o valoare
de 525 milioane EUR. 
Afacerea se preconizează a
se încheia în prima jumătate a
anului şi este supusă
aprobării autorităţilor care
reglementează competiţia pe
piaţă. 
Cu sediul central în Alphen
aan de Rijn, Olanda, Hyva
este liderul de piaţă din
domeniul cilindrilor hidraulici
şi al soluţiilor hidraulice de
basculare pentru aplicaţii din
domeniul echipamentelor
grele utilizate în construcţia
sau întreţinerea infrastructurii,
în industria minieră şi în
serviciile de mediu. Gama de
produse a companiei include
cilindri şi echipamente de
basculare, macarale montate
pe camion, sisteme de
compactare şi caroserii de
colectare a deşeurilor etc. 

Proprietarii care îşi
abandonează autoturismele
pe domeniul public, blocând
locuri de parcare sau artere
de circulaţie, riscă amenzi de
până la 2.000 de lei, potrivit
Legii 421/2002, plus taxe de
transport. Primăria
Sectorului 3 a sancţionat
anul trecut peste 350 de
persoane care şi-au „uitat“
maşinile parcate aiurea. În
conformitate cu Legea
421/2002, procedura
aplicabilă în astfel de cazuri
este următoarea:
identificarea autovehiculelor
în teren; stabilirea, cu
sprijinul Poliţiei, a datelor de
identitate ale proprietarului
şi somarea acestuia pentru a
elibera domeniul public prin
forţe proprii şi pe cheltuiala
sa; dacă acesta nu se

conformează, inspectorii
Direcţiei Gospodărie Locală
procedează la întocmirea şi
înaintarea spre aprobare a
documentelor de ridicare a
maşinilor de pe domeniul
public; după 30 de zile,
urmează trecerea
autovehiculelor în
patrimoniul Primăriei
Sectorului 3; în final,
acţiunea efectivă de preluare
şi depozitare.
Primăria Sectorului 3
adresează cetăţenilor
rugămintea de a sprijini
acţiunile iniţiate, comunicând
- la dispecerat telefon non-
stop 021.9854 sau pe site-ul
www.sector3primarie.ro,
secţiunea „Mediul Curat
Contează“ - locurile unde se
află maşini sau caroserii
abandonate.

SECTOR 3: ABANDONAREA MA{INII, 
AMENDAT~ CU 2.000 DE LEI





P
R

E
Z
E
N

T
A

R
E

...................................................................................................................... ianuarie 201150

Chiar dac` 
în ultima vreme, 
pe plan mondial,
construc]iile nu s-au
mai ridicat la nivelul
de acum câ]iva ani,
anul care tocmai s-a
încheiat nu a fost
unul de stagnare, cel
pu]in nu din punct de
vedere al nout`]ilor.

D e la finalul lui 2010,
Manitowoc a început
să producă un nou
model de macara mo-
bilă pe pneuri, desti-

nată lucrărilor pe şantier. Pe nu-
mele său RT9150E, acesta este cel
mai mare model de macara de
acest tip de pe piaţă, cu o capa -
citate de 135 t şi un braţ telesco -
pic de 60 m, cel mai lung braţ din
gama sa. Înălţimea de lucru de ex-
cepţie este o caracteristică de
neegalat a acestui model.

Un nou lider 

Noua macara de la Grove poate
atinge o înălţime maximă la vârf de
95,3 m. Datorită dimensiunii impre-
sionante a braţului, modelul
RT9150E poate lucra la proiecte
care, în mod normal, ar fi impus un
prelungitor de braţ. Noua macara
combină cu succes tehnologiile
Grove dovedite ale automaca -
ralelor tot-teren şi ale macaralelor
mobile pe pneuri iar rezultatul
este unul impresionant, acest mo -
del depu nându-şi serios candida -
tura la postura de lider de piaţă, pe
acest segment. RT9150E combină
su prastructura unei automaca rale
tot-teren GMK5130 cu şasiul ma -
caralei mobile pe pneuri RT9130E,
rezultând o macara de capacitate
mare pe un şasiu compact şi fia-
bil. Această macara oferă clienţilor
un instrument nou de lucru, perfor-
mant şi eficient mai ales pentru
aplicaţiile industriale. Pe piaţă,
sunt în dezvoltare foarte multe
proiecte de rafinării sau centrale
energetice, unde spaţiul de lucru
este în cele mai multe cazuri res -
trâns, de aceea, şasiul compact al
RT9150E este potrivit pentru ast-
fel de condiţii. 

Particularit`]i
tehnice

Braţul telescopic al macaralei
Grove RT9150E este dotat cu
tehnologia Twin-Lock, care îl face
să fie mai uşor şi să aibă o capa -
citate de ridicare mai mare. Un pre-
lungitor extensibil de 11 până la 18
m oferă raze de lucru şi mai mari,
la înclinaţii diferite faţă de braţul
telescopic, variind între 0 şi 40 °. La
operarea cu acest prelungitor,
RT9150E poate atinge o înălţime
de 81,4 m, unde sarcina ridicată
este de 907 kg. Pentru a atinge
înălţimea maximă, operatorul are
nevoie de două tronsoane zăbre-
lite intermediare, ce se fixează în-
tre capul braţului telescopic şi
prelungitorul extensibil. Cu aces-
te extensii, înălţimea maximă posi-
bilă este de 95,3 m iar sarcina ridi-
cată de 1.256,5 kg. Motorul Cum-
mins QSC 8.3L de 300 CP în-
deplineşte standardele Euro Stage
III şi dispune de o transmisie Clark
Powershift cu 6 trepte de viteză
pentru mers înainte şi 3 pentru
mers înapoi. Sistemul de direcţie
şi operare permite operatorului să
aleagă între 4 moduri de lucru
pentru fiecare aplicaţie în parte:
operare din faţă, lateral, crab sau
opţiuni coordonate.

Confort 
[i monitorizare 

Noul model de cabină a ope -
ratorului are un design inovator
„full-vision“, fiind primul de acest
gen dintr-o nouă generaţie de
cabine care vor dota echipa-
mentele Grove şi care oferă mai
mult confort şi o vizibilitate mai
bună datorită geamurilor mai
largi, inclusiv la uşi. Cabina se
poate înclina 20° pentru un confort
sporit al operatorului şi pentru un
plus de vizibilitate. Funcţionarea
macaralei este monitorizată cu
ajutorul a două sisteme compute -
rizate: EKS5 (patent Grove), ce răs -
punde de limitarea momentului
sarcinii, şi ECOS (patent Grove), ce
urmăreşte funcţionarea tuturor in-
stalaţiilor de pe macara. Această
dotare, pe lângă faptul că monito -
rizează şi gestionează principalele
funcţii ale macaralei, oferă infor-
maţii despre condiţiile de lucru ale
echipamentului, inclusiv despre
nivelul de combustibil, presiunea
în instalaţia de frânare, temperatu-
ra uleiului hidraulic, temperatura
uleiului de transmisie, precum şi
oprirea motorului.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

RT9150E Grove

Capacitate maximă: 135 t
Lungime maximă braţ: 60 m
Înălţime maximă la vârf: 95,3 m
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Lâng` Stadionul
Na]ional „Lia
Manoliu“ se va
construi în acest an
o parcare
suprateran`, de 13,5
metri, cu parter [i
trei etaje, ce va avea
1.300 locuri pentru
autoturisme.
Construc]ia va fi
deschis`, f`r`
înc`lzire [i va costa
8,7 milioane de euro.

P arcarea va fi la dispozi -
ţia celor care vor veni
aici cu maşina la mani-
festările sportive, iar în
restul timpului va putea

fi folosită de localnici. Pe terasa
con strucţiei va fi amenajat un te ren
de fotbal, care va putea fi fo losit de
bucureşteni, iar în spaţiul dintre
nivelele parcării vor fi amplasate di-
verse terenuri de sport, alei şi
rampe carosabile, scări şi lifturi. 

Consiliul General al Municipiu-
lui Bucureşti (CGMB) a aprobat
alocarea sumei de 8,7 milioane de
euro din bugetul municipalităţii
pentru construirea acestui parcaj
suprateran, fără de care Stadionul
Naţional nu va putea găzdui nici o
competiţie internaţională. „Pentru
ca stadionul să poată găzdui finala
Europa League din anul 2012, pre-
cum şi competiţii de mare anver-
gură, spaţiul trebuie să asigure cir-
ca 1.300 de locuri de parcare.
Aceste condiţii sunt absolut obli -
gatorii pentru acreditarea şi orga-
nizarea competiţiilor europene,
cât şi pentru gestionarea optimă a
stadionului. Parcajul va fi con -

struit pe un teren în suprafaţă de
10.800 mp, aflat în perimetrul sta-
dionului, şi va avea aria construită
la sol de 7.500 mp, se va desfăşu-
ra pe patru nivele ce vor conţine
locuri de parcare, terenuri de sport,
alei carosabile, rampe carosabile,
scări si lifturi. Construcţia va fi des -
chisă, fără încălzire, iar spaţiul
terasei va fi folosit pentru parcare
în aer liber“, se arată în proiect.

Căile de acces exterioare
carosabile şi pietonale se vor as-
falta şi vor avea borduri din beton.
Clădirea se va încadra în zona în-
conjurătoare amplasamentului,
res pectând reglementările urba -
nistice în vigoare. 

Costurile totale sunt estimate
la 37.382.050 lei fără TVA

(8.713.770 euro, la cursul mediu din
2010, de 4,29 lei pentru 1 euro), din
care 27.894.438 lei fără TVA
(6.502.200 euro) lucrări de con-
strucţii montaj. Proiectantul este
SC Radial Prod Com Design Srl.
Termenul de finalizare a con-
strucţiei este de 6 luni calendaris-
tice, iar sursa de finanţare este
bugetul local şi alte surse legal
constituite.

La sfârşitul anului trecut, pri-
marul sectorului 2, Neculai Onţanu,
a semnat Certificatul de urbanism
pentru construirea parcării supra -
terane de la Stadionul Naţional
„Lia Manoliu“. 

Magda SEVERIN 
magda.severin@ziuacargo.ro

Meciul România - Argentina, în aren` nou`

În prezent, Primăria Bucureştilor reconstruieşte din temelii
Stadionul „Lia Manoliu“, lucrările - executate de Asociaţia JV- MAX
Bogl - Astaldi, conform contractului nr. 3556/19.04.2007 - fiind în
faza de finalizare. Potrivit primarului general Sorin Oprescu,
stadionul va fi gata în primăvară, ultimele lucrări fiind cele de
montare a acoperişului şi a gazonului. „Modernizarea stadionului va
fi posibilă graţie resurselor financiare alocate din bugetul
municipalităţii, care a fost nevoită să renunţe la alte proiecte, din
cauză că Guvernul nu şi-a onorat obligaţiile de plată“, a reclamat
primarul general Sorin Oprescu, la ultima inspecţie pe şantier.
Edilul-şef l-a asigurat atunci pe Ionuţ Lupescu, directorul executiv al
Federaţiei Române de Fotbal, că prima manifestare sportivă pe
noua arenă va avea loc în luna august, la meciul de fotbal dintre
echipele României şi Argentinei.
Până în prezent, a fost finalizată structura de rezistenţă a
stadionului şi montarea gradenelor. În perioada de iarnă, lucrările
vor continua cu finisajele interioare, la sfârşit fiind lăsată montarea
gazonului şi a cupolei.
Intrarea suporterilor şi publicului la meciurile de fotbal sau la
concerte se va face simultan, prin cele 94 de căi de acces, astfel
încât spectatorii vor putea veni cu cel mult 20 de minute înainte de
începerea partidelor. 
Costul total al reconstrucţiei stadionului, estimat iniţial la 194 de
milioane de euro, a fost majorat în toamna lui 2010 de CGMB la
peste 220 de milioane de euro.

Parcare suprateran`
cu 1.300 de locuri
la Stadionul Na]ional 
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D in totalul de 102 unităţi
de învăţământ intrate
în lucru, 33 au fost fina -
lizate integral, la 17 din-
tre ele au fost terminate

diferite corpuri de clădire, iar restul
de 52 se află în diverse stadii de e -
xecuţie. Însă edilul a început şi
construirea a 13 creşe, tot cu fon-
duri externe, şi are într-un proiect
similar realizarea a 20 de grădiniţe,
toate în acest an. Investiţiile Pri -
măriei Capitalei vin, astfel, ca o
mană cerească pentru constructori,
aceştia neavând altceva de făcut
decât să stea cu ochii pe pagina de
licitaţii a municipalităţii. 

Criza are 
[i p`r]i bune

Epopeea proiectului cofinanţat
de BEI datează din 2004, de pe vre-
mea primului mandat de primar
general al lui Traian Băsescu -
semnatarul acordului de împru-
mut -, însă procedurile greoaie
de licitaţie şi lipsa de seriozitate a
unora dintre firmele câştigătoare
au făcut ca în 2008, când a fost ales
Sorin Oprescu edil-şef, numai 8
şcoli să fie reabilitate. Proiectul a
fost „resuscitat“ şi, în doi ani,
adus pe linia de plutire. 

Ambiţia declarată a lui Sorin
Oprescu a fost să dea de capăt
acestei „afaceri“ neatrăgătoare
pentru constructori. De ce neatrăgă-
toare? Pentru că toţi spun că e mult
mai dificil să repari şi să con-
solidezi o clădire decât să o con-
struieşti de la zero. Iar cum so-
coteala din târg nu se potriveşte cu
cea de acasă - în cazul nostru -, une -
le firme câştigătoare ale licitaţiei au
decis să renunţe la lucrări, când au
ajuns la „locul faptei“. Însă acum, în
plină criză economică, e greu de re-
fuzat un contract, cât de greu ar fi
el de realizat. „În 2008, erau 8 şcoli
terminate şi încă 4 începute doar pe
hârtie. Acum, avem gata jumătate
dintre ele, funcţionale în totalitate.
La restul, continuă lucrările. Au
fost probleme cu proiectele şi
studiile de fezabilitate iniţiale, care
au fost făcute superficial (...), am

fost nevoiţi să refacem o serie de
proiecte şi, astfel, au apărut alte în-
târzieri. Mare parte sunt la capitolul
«consolidări», iar unele provin din
greşeli de proiectare“, ne-a de-
clarat Sorin Oprescu.

Practic, din septembrie 2008,
municipalitatea a tot încercat să
readucă proiectul pe linia de plu-
tire, însă abia în 2010 a intrat în
graficul normal de timp. „S-au e -
xecutat proiectele pentru toate
şcolile. Am reuşit să licităm, să ad-
judecăm şi să încheiem contracte
pentru toate şcolile - mai puţin 11
(...), aflate în prezent în procedura
de achiziţie. Dar şi mai important,
am reabilitat relaţia cu BEI, care era
extrem de tensionată, reuşind, pe
baza rezultatelor noastre, să
obţinem prelungirea creditului
până la finalul anului 2011. Acum
avem tot dreptul să spunem că
acest proiect va ajunge la bun
sfârşit, în condiţii optime“, ne-a
precizat Oprescu.

Valoarea totală a proiectului
„Reabilitarea Infrastructurii Şcolare
din Bucureşti“ este de 228,2 mi -
lioane euro, dintre care 112,2 mi -
lioane euro reprezintă împrumutul
acordat de BEI şi 116 milioane
euro alocarea din bugetul muni -
cipalităţii. Până în prezent, au fost
investite 85 milioane de euro, din
care 63 de milioane de la BEI şi 22
de milioane de euro din buget.

64 de [coli 
generale, 15 licee,
19 [coli speciale 
[i 4 gr`dini]e 
în Programul BEI

Termenul de finalizare a investiţi-
ilor cofinanţate de BEI este sfârşi tul
lui 2011, astfel că toate cele 64 de
şcoli generale, 15 licee, 19 şcoli spe-
ciale şi 4 grădiniţe cuprinse în pro-
gram vor avea autorizaţie sanitară.
„Au fost prevăzute 10 săli de sport
- din care 4 sunt finalizate în perioa-
da 2009-2010, un bazin de înot pen-
tru Şcoala cu profil sportiv nr. 311 şi
săli de festivităţi. Totodată, dotările
şcolilor includ mobilier modern şi
echipamente educaţionale speciale,
pentru laboratoarele de informatică,
de chimie, de biologie, de fizică etc.
În cazul şcolilor de profil, acestea
sunt prevăzute cu laboratoare de
specialitate (vocaţionale - cum sunt
muzica, pictura etc)“, ne-a explicat
Oprescu.

Primele dou` cre[e,
aproape gata 

Primarul general are în con-
strucţie şi 13 creşe, în cadrul proiec-
tului „Mai multe centre de îngrijire
pentru copilul tău, mai multe opor-
tunităţi de angajare pentru tine“, fi-
nanţat din fonduri europene şi deru-
lat de Direcţia Generală de Asistenţă
Socială a Municipiului Bucurşti
(DGASMB). Două dintre cele 13
creşe ce vor fi deschise anul aces-
ta vor fi inaugurate în curând, fiind
în curs de amenajare într-o clădire
din Sectorul 5. Cel mai probabil,
restul creşelor va fi gata spre sfârşi-
tul anului, în septembrie - octombrie. 

Investiţia PMB pentru înfiinţarea
celor 13 creşe este de aproximativ
100.000 de euro, sumă care include
reabilitări ale spaţiului, dotarea i -
niţială propriu-zisă şi obţinerea
avizelor de funcţionare. Bugetul
total al proiectului derulat prin
DGASMB este de 16.423.602 euro,
bani obţinuţi din fonduri europene. 

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Oprescu a „resuscitat“
reabilitarea a 102 [coli,
construie[te 13 cre[e 
[i proiecteaz` 
20 de gr`dini]e

Primarul general Sorin
Oprescu a reu[it 

s` „resusciteze“ Programul
de Reabilitare 

a Infrastructurii
Educa]ionale finan]at de

Banca European` 
de Investi]ii (BEI),

exprimându-[i certitudinea 
c` lucr`rile vor fi terminate

pân` la finele anului 2011.

40 de milioane de
euro fonduri externe

Tot în domeniul construirii de
unităţi de învăţământ, Sorin
Oprescu ne-a mai spus că a
obţinut de la Banca
Europeană de Investiţii 40 de
milioane de euro pentru 20 de
grădiniţe. „BEI a prelungit
perioada de acordare a
creditelor, alocând şi o sumă
de 40 milioane de euro pentru
construirea a 20 de grădiniţe.
Încercăm să le facem şi pe
acestea, pentru că necesarul
este foarte mare, de
aproximativ 11.200 de locuri“.
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Consiliul General al
Municipiului
Bucure[ti (CGMB) a
aprobat
modernizarea
infrastructurii
rutiere din Pia]a
Sudului, ce se va
face din bani
europeni, valoarea
total` a proiectului
fiind de 128.563.163
lei (24.440.970
euro), inclusiv TVA,
din care marea parte
o reprezint`
cofinan]area prin
Programul
Opera]ional Regional
2007-2013, iar
contribu]ia Prim`riei
Capitalei va fi de 2%
din costul total
eligibil al proiectului,
respectiv 1.968.219
lei.

I nvestiţia constă în re-
alizarea unui pasaj rutier
subteran de 356 m, pe di-
recţia Calea Văcăreşti - Str.
Niţu Vasile, plus 4 pasaje

pietonale în intersecţie, precum şi
o legătură pietonală, prin pasaj, în-
tre staţia de metrou Piaţa Sudului
şi peroanele staţiei de tramvai
aflate pe Şos. Olteniţei. Proiectul
mai cuprinde modernizarea caro -
sabilului şi a trotuarelor în inter-
secţia Calea Văcăreşti - Şos.
Olteniţei - Str. Niţu Vasile, prin asi -
gurarea în sensul giratoriu a patru
benzi de circulaţie. Toate aceste
operaţiuni urmează să fie gata în
24 de luni de la data semnării
contractului de finanţare. 

Costurile investiţiei sunt
eşalonate astfel: în primul an -
17.172.920 euro (din care
13.474.692 euro construcţii mon-
taj) şi în al doilea an - 7.359.823

euro (din care 5.774.869 euro con-
strucţii montaj). Consilierii gene rali
au aprobat şi finanţarea de la
bugetul local a tuturor cheltu-
ielilor neeligibile ale proiectului, în
valoare de 5.269.035 lei şi a chel-
tuielilor suplimentare (conexe)
care pot apărea în implementarea
proiectului, cât şi susţinerea TVA-
ului aferent proiectului, în valoare
de 24.883.193 lei, în condiţiile ram-
bursării ulterioare a TVA aferent
costurilor eligibile de la bugetul de
stat. Totodată, primarul general
Sorin Oprescu a fost împuterni cit
să semneze, în numele şi pentru
Municipiul Bucureşti, toate docu-
mentele necesare finanţării şi im-
plementării proiectului.

Gata în doi ani

Perioada de implementare a
proiectului este estimată să dureze
aproximativ 24 de luni de la data
semnării contractului de finanţare.
Se preconizează că execuţia lu-
crărilor va începe în iulie 2011 şi se
va finaliza în iunie 2013. Etapele im-
plementării proiectului „Moder -
nizare Infrastructură rutieră Piaţa
Sudului“ sunt corespunzătoare
principalelor pachete de activităţi
ce se vor derula:

• Managementul proiectului,
cu o durată de 24 de luni cuprinsă
între iulie 2011 - iunie 2013;

• Atribuirea contractelor de
achiziţii publice: pregătirea docu-
mentaţiilor, achiziţionarea servici-
ilor de promovare şi publicitate, de
management de proiect, de asis-
tenţă tehnică. Această etapă se va
finaliza cu semnarea contractelor
respective.

• Execuţia lucrărilor, cu o durată
de 18 luni, în cadrul căreia, pe lângă
organizarea şantierului, realizarea
lucrărilor, cuprinde şi activităţi de
supervizare a lucrărilor prin diri ginţi
de santier şi asigurarea serviciilor
de asistenţă tehnică din partea
proiectantului.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Zona Pia]a Sudului 
va fi modernizat` 
cu 1 PASAJ RUTIER
[i 4 PIETONALE

Detalii tehnice

1. Pasajul rutier subteran va
avea lungimea totală de 
356 m, din care 111 m rampa
Văcăreşti, 160 m rampa 
Niţu Vasile, 85 m lungime 
în subteran.
• Suprafaţa construită (rampe
şi zona acoperită): 6.870 mp. 
• Înălţimea liberă a pasajului
subteran: 5 m;
2. Refacerea trotuarelor
(5.845 mp) şi a carosabilului
(11.057 mp):
• Calea Văcăreşti, în lungime
de 174 m
• Str. Niţu Vasile, în lungime
de 251 m
• Şos. Olteniţei, în lungime 
de 282,5 m
3. Pasaje pietonale subterane
• Pasajul 1: În lungime de 
85 m, înălţime de 3 m şi
lăţime de 6 m, va subtraversa
Şos. Olteniţei pe direcţia 
nord-sud, pe partea stângă 
a pasajului rutier. 
• Pasajul 2: Cu o lungime 
de 92 m, înălţimea de 3 m 
şi lăţimea de 6 m, va
subtraversa Şos. Olteniţei pe
direcţia nord-sud pe partea
dreaptă a pasajului rutier. 
• Pasajul 3: Cu o lungime de
65 m, lăţime 4 m, înălţime 
3 m, va subtraversa Şos.
Olteniţei pe partea dinspre
Berceni şi va relaţiona direct
vestibulul staţiei de metrou
Piaţa Sudului cu peroanele
staţiei de tramvai. 
• Pasajul 4: Lungime - 32 m,
înălţime 3 m, lăţime 4 m. 
Va subtraversa Str. Serg. 
N. Vasile pe direcţia est-vest.
4. Refugii de tramvai: 4 refugii
pe Şos. Olteniţei. 
5. Refaceri şi amenajări de
spaţii verzi
Terenul aferent lucrărilor din
proiect este delimitat de 
Şos. Olteniţei - circa 130 m 
în stânga şi în dreapta
intersecţiei; Calea Văcăreşti -
până la intersecţia cu 
Str. Mărţişor; Str. Niţu Vasile -
până la intersecţia cu 
Str. Secuilor. Argumentul
specialiştilor pentru realizarea
acestui proiect este faptul că
această intersecţie reprezintă
un punct nodal de penetrare
auto spre centrul
Bucureştiului şi dinspre
centru al Cartierului Berceni
şi Metalurgiei, aflate în sudul
oraşului. Studiul de
fezabilitate a fost elaborat 
de SC METROUL SA.
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Atlas Copco lanseaz`
un nou concept în
domeniul
compresoarelor de
aer, prin XAS 27,
acesta fiind primul
compresor din gam`
ac]ionat de un motor
pe benzin`.

A tlas Copco Portable
Air XAS 27 are cele
mai compacte dimen-
siuni din gama pro-
ducătorului de com-

presoare portabile, acest echipa-
ment fiind proiectat pentru a oferi
o versatilitate ridicată. 

Putere 
[i fiabilitate

Noul XAS 27 este acţionat de
un motor Honda robust şi fiabil,
care depăşeşte cerinţele normelor
actuale privind emisiile. Acesta
are o transmisie prin curea trape-
zoidală, cu un sistem de întindere
cu şine.

Atlas Copco C55. XAS 27 con-
stituie, de asemenea, o premieră
absolută în întreaga gamă Atlas
Copco Portable Air, fiind primul
compresor cu motor pe benzină.
Fie că este utilizat pentru
acţionarea perforatoarelor, dălţilor,
ciocanelor pneumatice sau a
sculelor de mână, acest compre-
sor, ce acţionează o singură u -
nealtă, poate îndeplini proiecte
de demolări, finisaje şi renovări.

Manipulare 
[i mentenan]`

Compresorul XAS 27 (27 l/s, 7
bar) este compact, foarte agil şi
cântăreşte puţin peste 200 kg, iar
şasiul permite transportul oriunde
este nevoie fără a necesita ridicare.
În consecinţă, poate fi manipulat şi
manevrat cu uşurinţă pentru a se
obţine cea mai bună poziţie de lu-
cru. XAS 27 este suficient de mic
pentru a încăpea pe uşile comer-
ciale sau în ascensoare şi este uşor

de operat şi de întreţinut. Acesta
a preluat conceptul de succes al
carcasei din polietilenă folosit la
linia HardHat TM combinat cu oţel
zincat pentru o mai bună pro-
tecţie. Rezervorul de combustibil
este integrat în carcasă şi încor-
porează un ventilator electric pen-
tru o răcire eficientă. Mentenanţa
pentru XAS 27 este foarte simplu
de realizat doar prin ridicarea
capotei. Se pot accesa uşor sepa -
ratorul aer-ulei cu filtru ciclonic şi

toate celelalte filtre, pentru o uti-
lizare optimă a compresorului
XAS 27, fără costuri de service ridi-
cate. Există, de asemenea, o ver-
siune pe cărucior, în cazul în care
este nevoie de un compresor încă
şi mai simplificat şi compact. XAS
27 poate fi caracterizat în câteva
cuvinte ca fiind un compresor de
putere mare, fiabilitate şi de o
durabilitate remarcabilă.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Un nou concept
ATLAS COPCO
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Metroul din
MOSCOVA
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Re]eaua de metrou
din Moscova este 
un sistem rapid 
de transport public,
care deserve[te 
atât capitala Rusiei,
cât [i un ora[
învecinat,
Krasnogorsk, [i se
afl` pe locul doi la
nivel mondial din
punctul de vedere al
num`rului de
utilizatori, dup`
metroul din Tokio.
Traficul zilnic mediu
de pasageri se
cifreaz` la 6,6
milioane persoane.
De asemenea,
metroul moscovit
este renumit pentru
câteva dintre 
sta]iile din re]ea,
considerate a fi
adev`rate opere 
de art`. 

D eschis în 1935, cu o
linie de 11 km, având
13 staţii, a fost prima
cale ferată subterană
din Uniunea Sovietică.

În prezent, metroul din Moscova a
ajuns la 182 staţii, 12 linii şi la o rută
cu lungime totală de 301,2 km.
Secţiunea cu cea mai mare
adâncime subterană se află la 84
m sub nivelul solului. 

Fiecare linie este identificată
printr-un număr, un nume şi o cu-
loare. Staţiile sunt anunţate de o
voce masculină, pe direcţia către
centru, şi de o voce feminină - din-
spre centru spre periferie. De
asemenea, pe linia circulară, vocea
masculină anunţă staţiile pe di-
recţia acelor de ceasornic, iar vo-
cea feminină pe celălalt sens. În
majoritate, staţiile şi liniile sunt
subterane, dar unele linii au şi
secţiuni la suprafaţă.

Metroul moscovit operează de
la ora 5:30 la ora 01:00, intervalul
minim între trenuri fiind de 90 se-
cunde, aplicat în special la orele de
vârf, dimineaţa şi seara.

Istorie

Primele planuri pentru un sis-
tem de metrou în Moscova
datează din timpul Imperiului
Ţarist, amânate din cauza Primu-
lui Război Mondial, a Revoluţiei
din Octombrie şi a Războiului
Civil. Abia în iunie 1931, comite-
tul central al Partidului Comunist
din Uniunea Sovietică a adoptat
decizia de a începe construcţia
reţelei. 

Primele linii au fost construite
conform unui plan proiectat de
Lazar Kaganovici în 1930, metroul
purtându-i numele până în 1955.
Constructorii ruşi au beneficiat
de consilierea reprezentanţilor
celui mai vechi sistem de metrou
din lume, London Underground. 

Prima linie, mergând de la
Okhotny Ryad la Smolenskaya, a
fost deschisă publicului pe 15 mai
1935, având, aşa cum am menţio -
nat, 11 km şi 13 staţii, şi a fost ex-
tinsă în 1937, cu o primă linie care
traversa râul Moscova prin interme -
diul Podului de metrou Smolensky. 

A doua etapă a fost încheiată
înainte de cel de-al doilea Război
Mondial. În martie 1938, ramura Ar-
batskaya a fost împărţită în două
şi extinsă până la staţia Kurskaya.
În septembrie 1938, a fost des chisă
linia Gorkovskaya, între Sokol şi
Teatralnaya. Aici, arhitectura a
avut la bază cea a celor mai pop-
ulare staţii existente deja (Krasniye
Vorota, Okhotnyi Ryad şi
Kropotkinskaia), în stil art deco cu
accente... socialiste. În aceeaşi
perioadă, a fost construită prima
staţie de adâncime, pe coloane,
Mayakovskaya. 

Cea de-a treia etapă a fost
amânată, dar nu întreruptă de
război, două noi secţiuni fiind
puse în operare: Teatralnaya - Av-
tozavodska (3 staţii) şi Kurskaya -
Partizanskaya (4 staţii) - inaugurate
în 1943 şi 1944. 

În timpul asediului Moscovei, în
toamna-iarna anului 1941, staţiile
de metrou au fost folosite ca adă-
posturi antiaeriene, însuşi consi liul



de miniştri mutându-şi birourile în
Mayakovskaya, de unde Stalin a
ţinut şi câteva discursuri. 

După război, a început con-
strucţia în cadrul celei de-a patra
etape, incluzând linia Koltsevaya
şi o parte a liniei Arbatsko-
Pokrovskaya, de la Ploshchad
Revolyutsii la Kievskaya, plus o
secţiune de suprafaţă. Aceste
staţii ating apogeul din punctul de
vedere al decoraţiilor şi al designu-
lui. 

Linia Koltsevaya a fost con-
cepută ca un parcurs circular şi a
fost realizată între 1950 şi 1954. 

Începutul Războiului rece a
condus la construcţia unei porţi-
uni de adâncime pentru linia Ar-
batsko-Pokrovskaya, staţiile fi-
ind proiectate a servi drept adă-
posturi în cazul unui război nu-
clear.

În anii 50, extravaganţa arhitec-
turală a noilor staţii de metrou a
fost redusă semnificativ, iar de -
coraţiile unora dintre staţii au fost
simplificate comparativ cu pla-
nurile originale, la ordinul preşe -
dintelui Hruşciov, care favoriza un
stil ceva mai spartan. A fost dez-
voltat un design standard, cunos-
cut sub numele de „centipede“,
primele proiecte având 40 de
coloane de beton, aşezate pe
două rânduri. Staţiile arătau
aproape identic, diferenţa con-
stând numai în culoarea marmurei
şi a plăcilor ceramice folosite.
Majoritatea acestor staţii au fost
construite cu tehnologii simplifi-
cate, ieftine. Plăcuţele ceramice
de pe unele dintre ziduri au căzut,
în timp, din cauza vibraţiilor, şi nu
întotdeauna a fost posibilă în-
locuirea lor cu plăcuţe de aceeaşi
culoare, ceea ce a condus la un as-
pect de mozaic nu foarte estetic.
Abia la jumătatea anilor 70 a fost
restaurată extravaganţa arhitec-
turală, dar designul cu coloane, de
data aceasta în număr de 26, con-
tinuă să predomine. 

După anul 2000, au fost
încheiate câteva proiecte iar altele
au demarat. Primul dintre ele este
extensia Annino-Butovo, un alt
proiect major fiind reconstrucţia
staţiei Vorobyovy Gory, iniţial des -

chisă în 1959 şi închisă în 1983,
după ce s-a descoperit că be-
tonul folosit pentru construcţia
unui pod prezenta defecte. Staţia
a fost reconstruită şi redeschisă în
2002. 

Un alt proiect include con-
strucţia unei ramuri între linia Fi-
lyovskaya şi Centrul Internaţional
de Afaceri din Moscova, cu câte-
va staţii deschise în 2005 şi 2006. 

Alte extensii ale liniilor au fost
deschise în ianuarie 2008, în sep-
tembrie acelaşi an şi alte trei
staţii - în decembrie 2009. În iunie
2010, linia Lyublinskaya a fost ex-
tinsă cu două staţii. 

Dar ruşii nu se vor opri aici.
Conform planurilor autorităţilor
locale moscovite şi ale ministeru-
lui rus al transporturilor, anunţate
în septembrie 2008, până în 2015
se vor construi 79 km de linii în
plus, 43 noi staţii şi 7 depouri. 

Opere de art`

Am discutat, anterior, despre
stilul extravagant al unora dintre
staţiile moscovite, considerate
adevărate opere de artă. Una din-
tre acestea este Ploshchad
Revolyutsii (Piaţa Revoluţiei), des -
chisă în 1938 şi concepută de
arhitectul Alexei Duşkin. Staţia are
arcuri din marmură roşie şi gal-
benă, susţinute de piloni placaţi cu
marmură neagră. Spaţiile dintre ar-
curi sunt prevăzute cu grile de ven-
tilaţie decorate şi cu stucaturi.
Fiecare arc este flancat de câte o
pereche de sculpturi din bronz re-
alizate de Matvei Manizer, în-
făţişând omul sovietic în diverse
ipostaze: soldat, fermier, atlet,
scriitor, aviator, muncitor şi copil.
În total, sunt 72 de sculpturi. Se
spune că una dintre sculpturi, în-
făţişând un câine însoţind un
grănicer, aduce noroc celor care
îi ating nasul. 

Un alt exemplu este staţia
Kiyevskaya, pe linia Arbatsko-
Pokrovskaya, deschisă în 1953 şi
decorată în stil quasi-baroc. Pilonii
sunt placaţi cu marmură albă şi cu
plăcuţe ceramice, iar tavanul este
decorat cu fresce ilustrând viaţa în
Ucraina. Un mozaic la capătul
platformei comemorează cea de-a
300-a aniversare a reunificării
Rusiei cu Ucraina. Iluminarea este
asigurată prin intermediul unor
candelabre hexagonale. 

Fără îndoială, un spectacol
cotidian care merită descoperit în
inima Moscovei!

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Incidente la metroul
din Moscova

Ca orice sistem de metrou
care se „respectă“, şi cel din
Moscova a avut, de-a lungul
timpului, partea sa de
probleme şi atentate.
Pe 8 ianuarie 1977, o bombă
a fost detonată într-un tren
aglomerat între
Izmaylovskaya şi
Pervomayskaya, omorând 7
persoane şi rănind grav alte
33. Mai târziu, pentru acest
atentat, au fost arestaţi,
judecaţi şi executaţi trei
armeni. 
În iunie 1981, au fost
raportate două incendii
aproape simultane în două
staţii diferite de metrou din
sistem, unul dintre ele soldat,
se pare, cu 7 victime. 
Un an mai târziu, un accident
fatal a avut loc din cauza
prăbuşirii unei scări rulante,
rezultând 8 decedaţi şi 30 de
răniţi. 
Pe 6 februarie 2004, o
explozie într-un tren a ucis 39
persoane şi a rănit peste 100,
atentatul fiind atribuit iniţial
teroriştilor ceceni. Mai târziu,
cercetările au arătat că
vinovatul a fost de fapt un
militant islamic cerchez,
gruparea din care făcea parte
organizând un alt atac pe 31
august acelaşi an. 
În mai 2005, o pană de curent
care a cuprins toată Moscova
a întrerupt operarea pe unele
linii şi a oprit unele trenuri în
tuneluri. 
Pe 29 martie anul trecut,
două bombe au explodat pe
linia Sokolnicheskaya,
atentate soldate cu 39 de
decedaţi şi 64 răniţi.
În fine, vara trecută, în iulie-
august, valul de căldură care
a lovit Moscova a cauzat
incendii în pădurile din
apropiere, fumul ajungând
până la metrou, unde
temperatura deja atinsese, în
interior, 34 grade.
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Volvo 9500 
Expert
de curs` lung`
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INTERIORUL
MA{INILOR - 
OPER~ DE ART~

La ediţia din 2011 a Salonului
Internaţional Auto de la
Detroit, Mercedes-Benz nu
numai că doreşte captarea
atenţiei publicului prin
automobilele sale şi inovaţiile
tehnice pe care le expune, ci
şi prin... artă. 
Departamentul de design
interior de la Mercedes-Benz
din Germania a creat o
sculptură care doreşte să
exprime vizual ideea care dă
inspiraţie designerilor şi, pe
de altă parte, care oferă
condiţiile necesare
creativităţii procesului artistic
atunci când este vorba despre
proiectarea interiorului unui
vehicul. Forma abstractă a
sculpturii face vizibilă,
conform creatorilor săi, o
estetică a sustenabilităţii şi
este orientată către formele
perfecte ale naturii, care au
evoluat timp de milioane de
ani. 
Sculptura Mercedes-Benz
Aesthetics No. 2 sfidează în
mod conştient limitele
ergonomiei, fezabilităţii
tehnice, constrângerile
formale şi, nu în ultimul rând,
exteriorul vehiculului, pentru a
impresiona observatorul
printr-o atracţie pur
senzorială. În plus, sculptura
oferă o imagine a „limbajului“
pe care MB îl propune pentru
designul interior al viitorului. 

SOLARIS TRAMINO
ÎNCEPE ACTIVITATEA

După încheierea cu succes a
unui program complex de
testare, Solaris Tramino a
intrat oficial în activitate,
prima sa cursă fiind în calitate
de „Tramvai de Crăciun“ în
Poznan, pentru strângerea de
fonduri în scop caritabil. De
altfel, primele livrări ale
modelului se vor face în
primăvara acestui an, 40 de
unităţi fiind comandate de
către compania Poznan City
Transport. 
Tramvaiul de Crăciun are o
lungime de 3,96 m şi podea
joasă, la bordul acestuia
aflându-se, în decembrie, Moş
Crăciun, care a strâns bani
pentru copiii suferind de
sindromul Ehlers-Danlos. 
Vehiculele care vor fi livrate
către sistemul polonez de
transport au o lăţime de 2,4
m, au pereţi laterali drepţi şi o
capacitate de 229 pasageri. 

TOATE C~R}ILE 
DE ÎMBARCARE 
AU COD DE BARE

Asociaţia Internaţională a
Transporturilor Aeriene (IATA)
a anunţat recent îndeplinirea
unui reper istoric în
transportul aerian de
pasageri, cu un procent de
100% al implementării la nivel
mondial a cărţilor de
îmbarcare cu cod de bare 2D

(BCBP). Acestea au înlocuit
generaţia anterioară de cărţi
de îmbarcare, mai puţin
eficiente, cu bandă
magnetică. 
Cărţile de îmbarcare cu cod
de bare oferă pasagerilor o
paletă mai largă de servicii de
check-in, cum ar fi de acasă,
la biroul agenţiilor, de pe un
dispozitiv mobil sau la
aeroport. BCBP permite, de
asemenea, liniilor aeriene să
emită o singură carte de
îmbarcare, printată, pentru
mai multe zboruri,
simplificând călătoriile
pasagerilor care trebuie să
schimbe avionul sau cei care
folosesc serviciile mai multor
linii aeriene. 
Conform celor declarate de
reprezentanţii IATA, conversia
la cărţile de îmbarcare BCPB
a reprezentat un proiect pe
cinci ani şi este de natură să
genereze industriei economii
de nu mai puţin de 1,5
miliarde dolari pe an. 

SCHIMB~RI 
DE ZBORURI 
C~TRE ATENA

TAROM anunţă că, în
perioada 10 ianuarie - 25
martie 2011, se modifică
programul de operare al
curselor TAROM pe relaţia
Bucureşti - Atena, după cum
urmează: ROT271 (decolare
Bucureşti - 8:00, aterizare
Atena - 9:40), ROT272
(decolare Atena - 10:20,
aterizare Bucureşti - 11:55),
ROT273 (decolare Bucureşti -
18:40, aterizare Atena - 20:20)
şi ROT274 (decolare Atena -
21:00, aterizare 
Bucureşti - 22:35).
Faţă de programul de zbor din
prezent, cursa de dimineaţă
ROT271/ROT272 va avea
programul decalat, zborul
efectuându-se cu 45 de
minute mai devreme, iar cursa
de după-amiază
ROT273/ROT274 va avea
programul decalat, zborul
efectuându-se cu 15 de
minute mai devreme. Zilele de
operare ale zborurilor rămân
nemodificate: luni, miercuri ,
joi, vineri pentru zborurile 
de dimineaţă şi luni, marţi,
miercuri, joi, vineri, 
duminică pentru zborurile 
de după-amiază.

Volvo Buses a primit cea
mai mare comandă de până
acum pentru autobuze
hibride din partea
operatorului olandez Arriva.
Este vorba despre 27 unităţi
Volvo 7700 Hybrid, care vor
fi folosite în transportul
urban în Dordrecht (Olanda).
Iniţiativa este realizată în
colaborare cu Provincia
Olandei de Sud, autoritatea
regională de transport din
regiune, care
implementează o politică de
utilizare a unor transporturi
din ce în ce mai ecologice. 
Volvo Buses a început
producţia de serie a
autobuzelor hibride în urmă
cu şase luni şi, în scurt timp,
a primit comenzi pentru

aproximativ 200 unităţi din
partea mai multor oraşe
europene. 
Cele 27 autobuze hibride vor
fi livrate pe parcursul acestui
an şi la începutul anului
viitor. O atenţie specială a
fost acordată paletei de
culori folosite la interior şi
exterior, de natură să atragă
mai mulţi pasageri şi să
sublinieze aspectele legate
de protecţia mediului.
De asemenea, Arriva a decis
să semneze un contract de
service de tip Gold cu Volvo
Buses, fapt care înseamnă
că producătorul este
responsabil pentru toate
operaţiunile de întreţinere şi
reparaţii ale vehiculelor
pentru un cost fix lunar. 

COMAND~ IMPORTANT~ PENTRU VOLVO HIBRID
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Ziua Cargo: De cât timp
negociaţi acest contract?
Adrian Criţ: De circa trei luni de

zile. În faza iniţială, s-a bazat pe
nişte relaţii personale - nu neg
acest lucru - şi e normal, ca peste
tot; în economia privată, cam pe
asta se bazează fiecare contract
mare. Era nevoie de acest contract,
pentru simplul fapt că aduce o
noutate tehnologică, ne învaţă cu
calitatea vestică şi, mai mult decât
atât, aduce venituri la bugetul
Regiei. Pot să spun că ne avanta-
jează experienţa lui Siemens în
producerea de tramvaie, de ve-
hicule care merg pe şine, şi îmi
doresc o colaborare pe termen
chiar mai lung decât scrie în con-
tractul acesta. 

În plus, am transmis nişte
scrisori de intenţie la marii con-
structori de tramvaie din lume,
prin care le solicităm colaborarea
cu RATB pentru producerea de
tramvaie în uzina noastră pentru

municipiul Bucureşti şi pentru
terţi. Este adevărat, sunt multe as-
pecte care trebuie punctate prin
oferta pe care sper că ei o să ne-o
facă. În primul rând, aportul de
tehnologie, aportul de investiţii
în uzină, pentru modernizarea ei,
şi punerea la dispoziţie a licenţei
de producere a tramvaielor, care
este foarte scumpă peste tot în
lume. Ne dorim tramvaie mo derne
atât în Capitală, cât şi, de ce nu, la
alte regii de transport pu blic din
România. Mai mult, ar aduce un
aport de capital României, în
condiţiile în care, în perioada urmă-
toare, am putea să ieşim pe piaţă
chiar şi în Europa, având în vedere
costurile de producţie mai mici la
noi decât în altă parte. Costul
unui tramvai este aproximativ 2,5
milioane de euro, iar noi vrem
să-l producem la 1,7 milioane de
euro. Am demarat discuţii şi se
pare că o să avem şi succes. Sun-
tem în faza de negociere cu mai

multe societăţi mari din lume,
printre care: Alstom, Bombardier,
Stadler, Siemens. Să vedem
fiecare ce ne oferă. 

Ce personal aveţi la uzină?
În momentul de faţă, sunt cir-

ca 1.200 de angajaţi. Din păcate,
o mare parte dintre ei se află în
prag de pensionare, iar în ultimii
20 de ani nu au fost exploatate la
maximum capacităţile lor intelec-
tuale. Sunt oameni vechi, e ade-
vărat, dar cu o mare experienţă,
cel puţin în reparaţia de vehicule,
şi, mai nou, şi în producţia de
tramvaie - ştiţi, vestitul Bucur,
care s-a făcut într-un singur exem-
plar, deocamdată. Vreau să uti-
lizez personalul vechi, care are ex-
perienţă - şi am discutat şi la
Politehnică, cu domnul prorector
Raicu, Vreau să aduc proaspeţi
absolvenţi de la Politehnică, să
preia, practic, experienţa celor
care sunt angajaţi în momentul de
faţă. Bineînţeles, aducând şi pro-
gresul tehnic în uzină.

E o problemă cu blocarea
posturilor de către Guvern,
în toate înstituţiile publice,
sau speraţi în eliberarea lor
pe cale naturală, 
prin pensionări?
O parte din posturi vor fi elibe -

rate în mod natural, prin pen-
sionări. În orice caz, calitatea per-
sonalului şi a angajaţilor trebuie să
crească în uzină. Şi nu numai în
uzi nă, ci peste tot. Am probleme
mari de imagine cu controlorii,
am probleme mari de imagine cu
cei care sunt la încasarea de titluri
de călătorie, cu şoferii, cu mani -
pulanţii; îi vedeţi în trafic. Pro -
blemele acestea trebuie rezol-
vate. Ţin de imaginea Regiei şi de
calitatea transportului public. 

Şi cum vreţi să salvaţi
imaginea Regiei?
Prin şcolarizare, cursuri, dar şi

prin alte metode aflate la îndemâ-
na directorului general. Nu vreau
să apelez la sancţiuni sau pena -
lităţi, dar dacă peste tot se aplică,
este cazul să se aplice şi la noi.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Adrian Cri]: „În perioad` de criz`,
aducem capital în România“

Caroseria tramvaielor Siemens din Viena, fabricat` la Uzina RATB

Cel mai mare operator de transport public de
suprafa]` din România, Regia Autonom` de
Transport Bucure[ti (RATB), a încheiat cu
Siemens Austria, unul dintre cei mai mari
produc`tori [i furnizori de tehnologie în domeniul
transporturilor la nivel mondial, un contract
istoric: vestitele tramvaie din Viena vor avea
caroseria realizat` la uzina proprie a Regiei
bucure[tene. Primul modul complet de caroserie
pentru tramvaiele Siemens va fi livrat în vara
anului 2011, p`r]ile convenind asupra extinderii
contractului pentru alte 60 de module.
Contractul a fost semnat la data de 9 decembrie
2010 de Adrian Cri], directorul general al RATB,
de Andreas Schwendemann, director Divizia
Transport Public Siemens, [i de Larissa Popovici -
Director Comercial Divizia Mobility Siemens. 

Adrian Cri] (st=nga), Larissa Popovici [i Andreas Schwendemann
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CASELE DE MARCAT 
FISCALE
vor fi OBLIGATORII, 
iar DECONTURILE
vor fi REVERIFICATE

Tot mai cert` 
devine

obligativitatea 
ca transportatorii

s`-[i doteze
mijloacele de

transport c`l`tori 
cu case de marcat
fiscale [i cititoare

de carduri. 
Totodat`, ANAF 

va reverifica 
modul în care 

au fost avizate
deconturile 

privind c`l`toriile
efectuate 

de c`tre veterani.

P rin această măsură,
autorităţile speră să
asi gure o înregistrare
corectă a veniturilor
provenite din biletele

de călătorie şi, în acelaşi timp, să
rezolve problemele legate de de-
contarea călătoriilor efectuate
de veterani.

„Se vor face carduri speciale
de călătorie pentru veterani, iar
transportatorii vor fi obligaţi să-şi
doteze maşinile cu case fiscale de
marcat şi cititoare de card. Astfel,
veteranii vor trebui să introducă
cardurile în cititoare atât la urcare
cât şi la coborâre. În caz contrar,
cursa nu va fi decontată. Practic,
va intra în grija transportatorului
ca aceste proceduri să fie res -
pectate, pentru a putea deconta
respectivele curse. Datele vor fi
transmise în timp real“, a explicat
Andrei Căpraru, director general
adjunct ARR.

Înregistrarea corectă a tuturor
călătorilor nu este numai o prob-
lemă a autorităţilor, dar şi una a pa-
tronilor. Metodele prin care unii
şoferi îşi însuşesc bani de la călă-
tori au intrat deja în folclorul trans-
portului rutier de pasageri: ne tă -
ierea de bilete, bilete false, re-
folosirea biletelor etc. Printre
metodele de combatere a acestei
probleme, sunt deja utilizate case-
le de marcat fiscale de către unii
transportatori.

„Am sancţionat drastic con-
ducătorii auto cu amenzi de la
1.000 la 2.000 de lei pentru că nu
dau bilete călătorilor. Pasibili de
amendă sunt şi călătorii. Sperăm
ca prin dotarea mijloacelor de
transport cu case de marcat fiscale
să rezolvăm această problemă.
Mulţi transportatori şi-au dotat
deja maşinile cu asemenea case
de marcat. De altfel, este în intere-
sul patronului să îşi poată verifica

şoferii. Astfel, nimeni nu se mai
poate juca cu biletele“, a arătat An-
drei Căpraru.

Cuponiada intr`
într-o nou` 
dimensiune

În timp ce se caută soluţii pen-
tru a elimina suspiciunile legate de
deconturile aferente călătoriilor re-
alizate de către veterani, reprezen-
tanţii ANAF (Agenţia Naţională de
Administrare Fiscală) dau o nouă di-
mensiune fenomenului.

Acumularea datoriilor aferente
acestor deconturi a creat o ade-
vărată criză în rândul transportato-
rilor (dublată de recesiunea eco-
nomică). Finalul anului a adus o
aparentă relaxare prin deblocarea
de către stat a unei părţi din
sumele datorate, dar reprezen-
tanţii ANAF au făcut o descoperire
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„interesantă“, care, practic, aruncă
în aer toate decontările depuse
vreodată de către transportatori.

Conform Legii 44/1994, vete -
ranii de război şi văduvele vete -
ranilor de război au dreptul la că -
lătorii gratuite pe calea ferată, iar
în situaţia în care aceştia locuiesc
în mediul rural şi nu au acces direct
la calea ferată pot beneficia de

bilete speciale de călătorie pe
mijloace de transport auto ju de -
ţene, până la o localitate care
dispune de gară.

În aceste condiţii, ANAF con-
sideră că avizarea borderourilor s-a
făcut nelegal, deoarece acestea
cuprind distanţe lungi, pe trasee in-
terjudeţene şi nu judeţene, aşa
cum prevede legea.

Astfel, toate aceste decontări
sau, oricum, marea lor majoritate
sunt privite de către ANAF ca pre -
judiciu adus bugetului de stat şi îşi
pune problema recuperării acestor
sume de bani.

Între timp, ANAF a elaborat o
procedură pentru „verificarea şi
avizarea documentaţiei privind de-
contarea cheltuielilor de călătorie
gratuită cu autobuzele a ve -
teranilor de război“. Se pare că,
până acum, nu a existat un aseme-
nea document.

În orice caz, această procedură
va sta la baza unui control, care va
avea ca obieciv verificarea de-
conturilor depuse de transportatori
în perioada 2008-2009.

Sunt aşteptate în continuare lă-
muriri suplimentare din partea au-
torităţilor, în condiţiile în care ope -
ratorii de transport riscă, pe de o
parte, să fie amendaţi dacă nu
permit veteranilor se călătorească
pe baza cupoanelor, iar, pe de altă
parte, se confruntă cu posibili-
tatea de a nu mai recupera sumele
aferente acestor călătorii.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Ziua Cargo: Cum a apărut
această idee?
Augustin Hagiu: Ideea com-

pensării datoriilor între Stat, Minis -
terul de Finanţe, Ministerul Trans-
porturilor şi operatorii de transport
rutier de persoane, aferente de-
conturilor depuse în perioada
2009-2010, a intervenit în viziunea
FORT în momentul iunie 2009,
când am constatat că ministerele
de resort întâmpină dificultăţi în a
plăti la zi sumele restante către
transportatorii de persoane. Am în-
ceput de atunci demersuri în acest
sens, am avut o serie de întâlniri la
nivelul MF şi MT. Din păcate, nu am
găsit deschidere şi tot ce ni s-a
spus a fost că nu se poate.

În 2010, am luat din nou taurul
de coarne, după un an de inter-
pelări şi adrese, şi, undeva în luna
august, împreună cu ministrul se -
cretar de stat Eusebiu Pistru am fă-
cut o vizită la Ministerul de Finanţe.
Am avut numeroase discuţii cu vi-
cepreşedintele ANAF şi, pentru pri-
ma dată, am început să vedem că
soluţiile propuse de noi pot căpă-
ta aplicabilitate din punct de
vedere tehnic. 

Această compensare urma să
se facă printr-o formulă foarte
simplă, aceea prin care sumele
constituite ca datorii ale trans-

portatorilor rutieri de persoane
către Stat să fie compensate di-
rect, prin trezorerie, printr-o pro-
cedură în intervalul unei zile. MF
introduce bani în contul de tre-
zorerie al operatorului de trans-
port, acesta nu îi poate utiliza,
Statul trăgându-şi imediat suma
echivalentă sub forma datoriei
operatorului de transport faţă de
bugetul de Stat.

S-a stabilit ca pentru prima
compensare să se utilizeze

din Fondul de Rezervă 
al Guvernului 

o sumă de 17 milioane lei. 

Astfel, în luna decembrie, în in-
tervalul dintre Crăciun şi Revelion,
am fost contactat de către
reprezentanţii ANAF şi mi s-a spus
că în sfârşit s-a luat decizia la
nivelul Guvernului, printr-o HG şi că
urmează ca aceste compensări
să aibă loc până la sfârşitul anului.
Ceea ce s-a şi întâmplat. Undeva
în intervalul 27-30 decembrie,
transportatorii care acumulaseră
datorii faţă de bugetul de Stat au
primit în conturile de trezorerie
sume egale cu datoriile pe care le
aveau, aceste datorii fiind stinse
într-o singură secundă.

Ce se întâmplă cu restul
sumelor datorate?
Ca urmare a angajamentelor pe

care Guvernul României şi le-a
luat faţă de Fondul Monetar şi Uni-
unea Europeană, am insistat să se
plătească arieratele către opera-
torii de transport, în afara proce-
durii de compensare. 

Astfel, în perioada 
28-30 decembrie, în afară

de compensare, 
s-au deblocat 29% din

sumele aferente plăţilor 
faţă de operatorii 

de transport persoane. 

Banii s-au băgat în conturile de
trezorerie ale operatorilor, urmând
să fie folosiţi de către aceştia pen-
tru necesităţile fiecăruia. Su mele au
fost acordate echitabil, s-a dat tu-
turor 29% din sumele pe care le
aveau de încasat de la Stat.

Trebuie, în acest context, să re-
cunoaştem efortul deosebit pe care
l-a depus biroul de deconturi din
cadrul MT, care a trebuit să mun -
cească vreo câteva săptămâni pen -
tru a constitui ordinele de plată.

Evident, cei mai mulţumiţi au
fost transportatorii rutieri, care
apucaseră să-şi plătească datori-

RECUPERARE PRIN

La sfâr[itul anului,
operatorii de
transport persoane
au putut s` î[i
compenseze datoriile
acumulate c`tre stat
cu sumele pe care
urmau s` le
primeasc` în urma
deconturilor aferente
transportului
pensionarilor [i
veteranilor. Am
discutat despre modul
în care s-a conturat
aceast` idee cu
ini]iatorul ei,
Augustin Hagiu,
pre[edinte FORT
(Federa]ia
Operatorilor Rom=ni
de Transport).
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ile faţă de Stat pe ultima sută de
metri. Aceştia au primit şi banii
pentru compensare şi au primit şi
cei 29%, ajungând astfel, practic,
ca jumătate din sumele pe care le
aveau de încasat să fie recuperate
la finele lui 2010.

Avem o singură problemă, la
Iaşi, unde trezoreria se pare că a
blocat utilizarea acestor sume şi
studiem încă situaţia să vedem ce
s-a întâmplat. 

S-a vorbit şi despre faptul
că o parte dintre 
transportatori 
nu au utilizat sistemul 
pentru decontare 
în mod onest!
Vom susţine în continuare

schimbarea rapidă a legislaţiei
referitoare la decontarea cu -
poanelor, pentru că nu se mai
poate continua în acest sistem
care creează neîncredere şi con-
sumă foarte multă energie atât la
nivelul autorităţilor, dar mai ales
la nivelul transportatorilor. Ceea
ce am cerut noi este o soluţie
foarte simplă: se plăteşte integral
biletul de călătorie, cu acest bilet
se duce, ulterior, pensionarul şi îl
decontează. Cu această ocazie,
se poate verifica şi legalitatea
transportului.

Acţiunile deschise de către
stat transportatorilor 

nu sunt foarte în regulă. 
Patronul nu este în autobuz

alături de şofer. 

Şoferul trebuie să verifice
corespondenţa între buletinul de
identitate, cuponul de pensie şi cel
de călătorie. Dar şoferii de mi-
crobuz au ajuns chiar şi să numere
banii în timp ce conduc, că de asta
se şi întâmplă tot felul de acci-
dente. N-ai cum să verifici, ca pa-
tron, ce face în fiecare zi şoferul,
câţi pasageri ia, dacă merge peste
capacitate etc. 

Iar aici vine doamna ministru cu
o chestiune de 8 milioane de euro
la nivelul Ministerului, plus câteva
milioane de euro la nivelul opera-
torilor de transport, care trebuie să
îşi pună camere video, cu cone -
xiune la internet, cu casă de mar-
cat fiscală la bordul vehiculelor
(care nu e totuşi un lucru rău). Dar
ce va face ARR? Se va duce să nu-
mere la fiecare operator în fiecare

zi câţi pasageri sunt înregistraţi pe
camera video şi câte bonuri fiscale
s-au emis? 

Din păcate, în România, stau
pasagerii înghesuiţi în autobuz pe
trasee interurbane la 6 dimineaţa
şi, dacă cer bilet, a doua zi auto-
buzul nu mai opreşte în staţia res -
pectivă. 

Sunt plângeri de ambele
părţi, şi de la călători, 
şi de la transportator. 

Iar adevărul este undeva la
mij loc. Şi pentru operator e dificil,
că dacă îi creşte fluxul de pasageri
nu poate suplimenta numărul de

vehicule sau nu poate înlocui un
microbuz cu un autocar fără să
aştepte trei luni aprobare de la
ARR, pentru că trebuie să res pecte
condiţiile solicitate la licitaţie. De
aceea consider că licitaţia e o
aberaţie, care împiedică dezvol -
tarea civilizată a transportului ru-
tier de pasageri şi influenţează
negativ calitatea serviciilor şi sigu -
ranţa transporturilor.

În plus, există o problemă cu
care nu sunt de acord. Au plecat
nişte hârtii de la ARR în luna de-
cembrie către operatorii de trans-

port, prin care autoritatea cerea o -
pe ratorului de transport să fie de
acord cu încasarea unei sume de
25% până la sfârşitul anului, restul
sumelor urmând a fi plătite pe
parcursul anului 2011. Dar nu scria
nimic în acea adresă de schimbarea
legilor speciale, de ce se va întâm-
pla cu sumele care urmează să se
constituie de la 1 ianuarie 2011.
Drept urmare, am luat o decizie la
nivelul FORT şi ne-am sfătuit cu
conducerea ARR şi am rugat trans-
portatorii să menţioneze că aşteap-
tă sumele respective restante în
primul trimestru al anului 2011.
Aceste hârtii au fost date pentru că
ele urmează a fi folosite de către
Ministerul Transporturilor în in-
stanţă în procesele intentate de
către transportatori pentru decon-
turi. Se consideră o aprobare scrisă
a unei formule de decontare în vi-
itor şi, practic, anulează obiectul
procesului aflat pe rolul instanţei,
în sensul că se consideră că s-a
ajuns la o înţelegere. Însă, scriind
această chestiune că suntem de
acord, dar restul de plată trebuie să
vină în primul trimestru, oferim o
marjă de trei luni, după care putem
din nou să îi dăm în judecată. 

Deja anumite procese s-au
câştigat şi tot ARR în mod nejus-
tificat a fost introdus în schemă în
relaţia asta şi înţeleg că au fost
nişte discuţii prin ţară unde trans-
portatorii aflaţi în această situ-
aţie au fost sfătuiţi să completeze
acea hârtie. Acolo unde trans-
portatorul a câştigat, eu l-am sfă-
tuit să nu completeze hârtia. 

O dată ce ai câştigat 
un proces şi Statul e obligat

să îţi dea banii, vei primi
obligatoriu acei 25% 

o dată cu ceilalţi, pentru 
că plăţile acestea 

nu se pot face decât 
nediscriminatoriu. 

Suma scade şi te adresezi in-
stanţei cu o sumă mai mică atunci
când continui procesul. Speriaţi de
penalităţi, domnii de la Stat au
vrut să o sucească şi au încercat cu
această hârtie. Nu acuz ARR, ci fap-
tul că MT a folosit ARR în această
privinţă într-un mod nejustificat.
ARR are suficiente atribuţii ca să
mai capete şi sarcina aceasta.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

COMPENSARE

Ac]iuni FORT 
la început de an

„Ne vom lupta să primească
transportatorii şi cei 71%
până la sfârşitul lunii martie
şi, în paralel, în fiecare lună,
să primească banii aferenţi
deconturilor depuse, pentru a
nu mai rămâne restanţe, că o
luăm iar de la capăt. Totodată,
vom milita pentru schimbarea
legilor speciale şi modificarea
modalităţii de efectuare a
transporturilor, clarificarea
aspectelor ce ţin de acest
paralelism între feroviar şi
rutier. Ideea este că, dacă se
schimbă legile speciale, ele
trebuie să acţioneze în mod
echilibrat, echidistant atât
pentru transportul rutier, cât
şi pentru calea ferată. 
Pentru acest început de an,
ne propunem în primul rând
extinderea acestor proceduri
de compensare pe toate
tipurile de transport, acolo
unde există situaţii similare“.
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Regia Autonom` 
de Transport
Bucure[ti (RATB) a
desfiin]at, începând
cu 1 ianuarie, linia 
de autobuze 406
Lujerului - Chiajna,
din 14 ianuarie, liniile
408 [i 428, spre
comuna Domne[ti, 
[i linia 431, care face
leg`tura \ntre
Capital` [i satul
Aluni[u, desfiin]at`
\ncep=nd cu 
15 ianuarie. Sistarea
serviciului de
transport public cu
autobuzele RATB 
pe traseele
preor`[ene[ti s-a
f`cut la solicitarea
Prim`riei Comunei
Chiajna [i a Prim`riei
Comunei Domne[ti,
din cauza
imposibilit`]ii
sus]inerii financiare
a acestei activit`]i.

R eamintim că, după
des fiinţarea trans-
portului preorăşenesc
de călători la 15 iunie
2010 - din cauza da-

toriilor acumulate de autorităţile lo-
cale ilfovene către Regie -, din
toamna anului trecut au fost relua -
te cursele pe 6 trasee - Chiajna,
Chitila, Domneşti, Tegheş,

Mogoşoaia şi Dragomireşti, ur-
mând să fie reînfiinţate şi restul
până la 52. Iată, însă, că deja două
dintre primării se văd în imposibi -
litatea de a mai aloca bani din
buget pentru transportul public al
cetăţenilor, criza economică fiind
din nou „vinovatul“ numărul unu. 

Astfel, se pare că nemulţumi rile
transportatorilor privaţi îşi gă sesc
o rezolvare naturală.

Actuala conducere a Regiei
nu mai este dispusă la concesii,
aşa cum s-a procedat în trecut,
când abia şi-a recuperat datoriile.
În anul 2005, autorităţile ilfovene
acumulaseră debite de 236 de
miliarde de lei vechi către RATB,
motiv pentru care toate cele 68 de
linii preorăşeneşti au fost desfi-
inţate. Reînfiinţarea lor s-a făcut
abia în primăvara lui 2006, după
achitarea banilor. După numai doi
ani, s-a ajuns la alte datorii, de data
aceasta de „numai“ 77 de mi liarde
de lei vechi. În aceste condiţii, la 1
iulie 2008, cursele au fost iarăşi sis-
tate. A existat şi un alt motiv: Pro-
tocolul încheiat între Consiliul
General al Municipiului Bucureşti

(CGMB) şi CJ Ilfov expirase de un
an şi jumătate, fără să fi fost reîn-
noit. Primarul general Sorin Opres-
cu anunţa atunci că operatorii pri-
vaţi de transport câştigaseră în luna
februarie, pentru toate rutele pre-
orăşeneşti, licitaţia organizată de
Ministerul Transporturilor. Apoi
acţionaseră în judecată Regia,
acuzând-o de concurenţă neloială.
Însă în 18 septembrie 2008, Guver-
nul a aprobat cadrul legal pentru ca
transportul public dintre Bucureşti
şi Ilfov să fie încadrat în categoria
transporturilor locale, iar la 13 oc-
tombrie, senatorii au adoptat Le -
gea privind aprobarea Ordonanţei
de Urgenţă pentru modificarea
OUG nr. 109/2005, prin care au fost
exceptate de la regulile aplicate
transportului interjudeţean liniile de
transport comun dintre Bucureşti
şi localităţile ilfovene.

Prim`riile 
din Ilfov, din 
datorii în datorii

La 26 noiembrie, CGMB şi CJ Il-
fov au încheiat un nou protocol,



aprobat prin HCGMB nr. 346/2008,
care a funcţionat până în 15 iunie
2010. Însă din vechile datorii au ră-
mas neachitate 64 de milioane de
lei - fiind deja trecute la categoria
„istorice“ -, iar altele, în valoare de
25 de milioane de lei noi, s-au acu-
mulat între timp. La începutul a -
nului 2010, conducerea RATB a
încercat, cu ajutorul Primăriei Ca -
pitalei, să ia taurul de coarne. Ast-
fel, Municipalitatea Bucureştilor a
notificat în două rânduri Consiliul
Judeţean Ilfov, pe 10 februarie şi pe
8 martie, pentru neîndeplinirea
Protocolului semnat în urmă cu doi
ani, însă fără vreun rezultat. „Până
în prezent, CJ Ilfov nu a achitat
sumele datorate şi nici nu a con-
stituit garanţia reală imobiliară, în
maxim 30 de zile de la data sem-
nării protocolului, asa cum s-a
convenit în document“, susţinea, în
luna iunie 2010, fostul director
general al Regiei, Gheorghe Aron,
cu puţin înainte de noua sistare a
curselor preorăşeneşti.

Legea 92/2007:
Trasee Bucure[ti-
Ilfov ca în asocia]ii
intercomunitare

În iulie, Gheorghe Aron a fost
schimbat din funcţie şi în locul lui
a fost numit Adrian Criţ director
general la RATB. Imediat după în-
vestire, acesta a început ne-
gocierea cu primăriile ilfovene
pentru reintroducerea liniilor pre-
orăşeneşti. „Consiliul Judeţean Il-
fov nu îşi permite să susţină trans-
portul în comun, însă liniile pre-
orăşeneşti ale RATB vor putea fi re-
luate după negocierea noilor con-
tracte de prestări servicii cu primări-

ile localităţilor din jurul Capitalei.
Există anumite primării care mi-au
cerut deja acest aspect şi deţin fon-
duri speciale dedicate pentru aces-
te linii“, a anunţat noul director. 

La sfârşitul lunii octombrie
2010, Adrian Criţ a fost împuterni -
cit de Consiliul General al Mu-
nicipiului Bucureşti să negocieze
şi să încheie contracte cu primări-
ile din 52 de localităţi ale judetu-
lui Ilfov. Decizia are la bază Legea
92/2007, care prevede că „traseele
dintr-o asociaţie de dezvoltare in-
tercomunitară, precum şi cele din-
tre municipiul Bucureşti şi loca -
lităţile din Ilfov sunt considerate
trasee locale şi fac obiectul Legii
nr. 92/2007 privind serviciile de
transport public local“. 

Atribuirea în gestiune, con-
form legii, a serviciului de transport
public local de persoane prin curse
regulate se finalizează prin elibe -
rarea licenţelor de traseu, de către
Primăria Capitalei, operatorilor de
transport rutier respectivi. Valabi -
litatea licenţelor de traseu este de
maximum 3 ani.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

„Activitatea de transport
public pe liniile preorăşeneşti
poate fi asigurată numai la
solicitarea primăriilor care
încheie contract cu Regia, prin
care îşi asumă
responsabilitatea susţinerii
serviciilor prestate de către
RATB locuitorilor comunei lor
şi onorării obligaţiilor de plată
revenite prin contract“, ne-a
precizat Adrian Criţ, directorul
general RATB. Noul tip de
contract este mai bine pus la
punct, astfel că, la semnarea
lui, Consiliul local va elibera,
pentru fiecare lună din toată
durata contractului, bilete la
ordin cu valoarea costurilor
de transport ce se vor
efectua. Documentul prevede
o perioadă de 15 zile ca
termen de plată de la data
facturării sumei. În caz
contrar, transportul poate fi
suspendat până la achitarea
sumei respective, dar nu mai
mult de 15 zile, cu 0,15%
penalizări pe zi la suma
datorată. După această
perioadă, în caz că banii nu se
achită, contractul poate fi
reziliat de plin drept, fără
nicio formalitate şi fără
intervenţia instanţelor
judecătoreşti. La fel se
procedează dacă RATB nu îşi
îndeplineşte obligaţiile din
contract. De asemenea,
contractul poate fi denunţat
unilateral de fiecare dintre
părţi, cu un preaviz de 30 de
zile, aşa cum s-a întâmplat în
cazul liniilor 406 Lujerului-
Chiajna şi 408, 428
Bucureşti-Domneşti.

RATB a desfiin]at
în ianuarie 

4 linii 
preor`[ene[ti
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Contracte 
individuale 
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Compania Atlassib,
lider de 17 ani 
în transporturile 
de persoane din
România, a investit
în anul 2010 peste 
2 milioane de euro
pentru realizarea
unuia dintre cele 
mai moderne 
ateliere de repara]ii
[i între]inere
autocare din
România, amplasat 
la Constan]a.

A tlassib se numără
printre puţinele firme
româneşti care au in-
vestit masiv şi în 2009,
în ciuda crizei, achi -

ziţionând o flotă de 15 autocare
Mercedes-Benz, în cadrul unui
contract de leasing a cărui valoare
depăşeşte 3,2 milioane de euro.

„Cu cele 175 de autocare,
deţinem cea mai mare flotă de au-
tocare din România şi acoperim
rute în toată Europa. Graţie îm-
bunătăţirii necontenite a condiţiilor
de transport, a calităţii serviciilor
şi a facilităţilor oferite, peste jumă-
tate de milion de persoane preferă
an de an autocarele Atlassib, pen-

tru a călători în Germania, Italia,
Spania, Franţa, Austria, Suedia,
Danemarca, Belgia, Olanda, Portu-
galia, Anglia, Elveţia şi Grecia. De
17 ani, am demonstrat că suntem
cei mai buni şi dorim să ne păstrăm
poziţia de lider în domeniul trans-
portatorilor internaţionali de per-
soane din România“, a declarat
Daniel Micu, director general al
companiei Atlassib.

34 de rute 
interna]ionale

Flota Atlassib este formată
din 175 de autocare, Mercedes,
Volvo, Neoplan, Setra, Irisbus,

Atlassib
INVESTE{TE 
[i în perioada de criz`
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Mago şi Isuzu, cu capacităţi de
transport cuprinse între 24 şi 85 de
locuri, dotate cu instalaţie audio-
video, minibar, toaletă, telefon,
frigider, instalaţie de climatizare.
Toate autocarele dispun de sis-
teme moderne de siguranţă rutieră.
Pentru a cunoaşte în orice moment
poziţia fiecărui mijloc de transport,
pe toate autovehiculele au fost
montate sisteme GPS. În paralel,
a fost dezvoltat un sistem de inter-
venţie rapidă, astfel încât orice au-
tocar defect aflat pe traseu poate
fi înlocuit cu maximă operativitate.

„Pentru a ne afla în permanenţă
în contact cu clienţii noştri, pu nem
la dispoziţia acestora peste 160 de
agenţii proprii, în ţară şi străinătate.
În toate aceste agenţii, pe lângă
vânzarea de bilete de călătorie şi
de asigurări medicale de călătorie,
oferim, împreună cu colegii de la
Poşta Atlassib şi Meridiana, ser-
vicii de curierat rapid şi de trans-
fer electronic de bani“, a comple-
tat Daniel Micu.

Atlassib deserveşte un număr
de 34 de rute internaţionale, cele
mai solicitate destinaţii fiind loca -
lităţi din Italia şi Spania, ţări unde
comunitatea românească este
destul de numeroasă. În primele
zece luni ale anului 2010, faţă de
aceeaşi perioadă a anului trecut,
cea mai mare creştere a număru-
lui de călători a fost înregistrată
de Atlassib pe ruta Sardinia (Italia)
- o destinaţie introdusă relativ
recent în programele de transport,
unde creşterea este de 20 la sută,
urmată de traseele spre Sicilia
(Italia), cu o creştere de 18 la sută.

17 ani 
de existen]`

În 2010, pentru a aniversa
împreună cei 17 ani de prezenţă

Atlassib pe piaţa transporturilor,
compania le-a oferit clienţilor săi,
în preajma sărbătorilor de iarnă,
câte un euro, fabricat manual din
ciocolată.

„În această perioadă, dorim să
ne răsplătim călătorii şi le vom
oferi câte un euro din ciocolată,
confecţionat manual în Româ-
nia, chiar în judeţul Sibiu, la fa -
brica de ciocolată Pralin din Cis-
nădie. Astfel, 4.000 de călători
Atlassib care vor circula cu auto-
carele noastre în preajma sărbă-
torilor de iarnă, vor primi în dar,
înainte de a ieşi din România, câte
un euro de ciocolată, un produs unic
românesc, pe care va fi inscrip -
ţionată sigla Atlassib. Atlassib
este o afacere românească de
succes în Europa şi, astfel, am
dorit să le urăm noroc tututor
românilor pe care îi ducem în
toate colţurile Europei. Noi sun-
tem conştienţi că românii aduc
plus valoare Europei şi că am
transportat în aceşti 17 ani nu
doar oameni şi bagajele lor, dar
şi visele, dorinţele, speranţele şi
bucuria celor care au călătorit îm-
preună cu noi în Europa, dar al
căror suflet a rămas acasă, în
România“, a mai declarat direc-
torul general al Atlassib, Daniel
Micu. El a mai precizat că Atlas-
sib este printre puţinii angajatori
români care, în ciuda crizei eco-
nomice, au făcut şi fac noi re-
crutări de personal. Cei 1.300 de
angajaţi ai Atlassib lucrează la
sediul central din Sibiu, precum şi
la cele 92 agenţii din ţară. În per-
manenţă, peste 200 dintre aceş-
tia îşi desfăşoară activitatea, prin
rotaţie, la sediile şi agenţiile din
străinătate.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Responsabilitate 
social`

Atlassib este printre puţinele
companii care sprijină
învăţământul românesc
preuniversitar şi universitar.
Reamintim că firma Altassib a
investit sume importante de
bani pentru înfiinţarea unor
spaţii de învăţământ destinate
Facultăţii de inginerie
„Hermann Oberth“ din cadrul
Universităţii „Lucian Blaga“
din Sibiu, secţia de Ingineria
Transporturilor - este vorba
despre o sală de curs, două
laboratoare şi o sală
profesorală. Totodată,
Atlassib este singura firmă
din judeţul Sibiu care dă
şansa tinerilor să înveţe o
meserie şi pe urmă le asigură
şi un loc de muncă. Şcoala
Tehnică Transcom este prima
şcoală particulară din
Transilvania, înfiinţată în
2007, unde sunt pregătiţi
mecanici auto, tinichigii şi
vopsitori auto. În plus, aici,
elevii urmează gratuit
cursurile şcolii de şoferi, se
oferă abonamente gratuite
pentru elevii navetişti, dar
şi o masă caldă, gratuită, pe
zi. La Şcoala Tehnică
Transcom, au fost şcolarizaţi
elevi din mediul rural şi zone
izolate din judeţ, care au fost
ajutaţi să înveţe o meserie şi
apoi angajaţi cu contracte de
muncă pe perioadă
nedeterminată, conform
pregătirii lor, la diferite
societăţi din cadrul
Holdingului Atlassib.
Numeroasele premii obţinute
în topurile anuale întocmite
de Camera de Comerţ stau
mărturie a succesului în
afaceri obţinut de „familia“
Atlassib. Enumerăm aici doar
premiile obţinute în acest an:
Premiul Naţional acordat de
Camera de Comerţ şi
Industrie a României, locul I în
Topul Naţional al Firmelor
Private 2009 alcătuit de
Consiliul Naţional al
Intreprinderilor Private Mici şi
Mijlocii din România, locul I în
topul alcătuit de Camera de
Comerţ Industrie şi
Agricultură a Judeţului Sibiu.
Atlassib este o societate cu
capital privat, înfiinţată pe 22
iulie 1993, de Ilie Carabulea şi
Corneliu Tănase, destinată
transportului internaţional de
persoane. Atlassib este
numărul unu în topul
transportatorilor internaţionali
de persoane din România, cu
peste o jumătate de milion de
clienţi, anual.
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Prin modelul Volvo
9500, constructorul
suedez îmbin`
eficien]a cheltuielilor
cu calitatea [i
confortul. Noul Volvo
9500 este o alegere
ideal` pentru cei
care doresc
fiabilitate, confort,
siguran]`, eficien]`,
u[urin]` în
conducere [i se
a[teapt` la
economicitatea cu
care s-au obi[nuit
deja din partea
modelelor Volvo
9700 [i Volvo 9900.
Modelul completeaz`
perfect oferta de
autobuze Volvo
pentru curse lungi.

D in punct de vedere con-
structiv, Volvo 9500
sea mănă în mare mă-
sură cu Volvo 9900.
Cea mai evidentă deo -

sebire se prezintă la nivelul lămpi-
lor frontale, dar 9500 rămâne in-
discutabil un Volvo. Unul din a -
vantajele principale ale acestui
model îl reprezintă soliditatea
structurală a construcţiei, care are
o importanţă capitală în privinţa
siguranţei, durabilităţii şi men -
ţinerii valorii.

Spaţiul pentru călători al mo -
delului Volvo 9500 este generos şi
luminos, punând la dispoziţia uti-
lizatorilor un număr optim de
locuri. Scaunele de concepţie pro-
prie Volvo oferă un confort maxim
pe toată durata călătoriei. Nivelul
de echipare de bază Optimal, cre-
at având în vedere eficienţa chel-
tuielilor, poate fi completat cu nu-
meroase echipamente opţionale
pentru un grad superior de confort,
cum ar fi un sistem audio/video,
toaletă, mini-bucătărie, frigider

adiţional, cuşetă pentru şofer şi
cafetieră. Astfel, fiecare cumpără-
tor îşi poate concepe singur auto-
buzul care să corespundă cel mai
bine propriilor cerinţe de ex-
ploatare. Interiorul este disponibil
în trei variante de culoare, iar
panoul de instrumente pentru
pasageri include o supapă de ven-
tilaţie, veioză, boxe şi buton de
control. De asemenea, este
disponibil un frigider termoelectric
cu capacitate de 54 dmc. 

Ergonomic 
[i eficient

Şoferul autobuzului Volvo 9500
dispune de un mediu de lucru er-
gonomic, o trăsătură caracteristică
Volvo. Volanul şi scaunul şoferu-
lui pot fi reglate pe mai multe di-
recţii, iar amplasarea instru-
mentelor şi elementelor de co-
mandă este logică. Acestea sunt
foarte vizibile şi uşor accesibile.
Vizibilitatea excelentă este asoci-
ată cu un nivel redus de zgomot.

Volvo 9500
Expert de curs` lung`
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Dar unul dintre cele mai impor-
tante atuuri ale modelului Volvo
9500 este productivitatea, la baza
căreia se află consumul redus de
combustibil, fiabilitatea şi un nece-
sar minim de întreţinere. Acestea
sunt asigurate şi prin asocierea
motorului EURO 5 de 9 litri, deo -
sebit de eficient, care oferă un cu-
plu mare chiar şi la turaţii reduse,
cu o cutie de viteze I-Shift cu 12
trepte. 

Este vorba despre un propulsor
cu 6 cilindri, 4 supape pe cilindru,
turbo-intercooler, controlat elec-
tronic, care dispune de sistem de
diagnosticare şi sistem de control
Volvo EMS2.2. Modelul este
echipat, de asemenea, cu Volvo
Engine Brake şi retarder hidraulic. 

Volvo I-Shift este o cutie ma -
nuală de viteze cu 12 viteze, pre-
văzută cu un sistem automat de
schimbare a vitezelor, care opti-
mizează schimbarea treptelor în
orice condiţii de operare, fapt care
rezultă într-un grad înalt de confort
în conducere şi un consum redus
de combustibil. 

Siguranţa este, desigur, unul
dintre punctele forte ale Volvo. Au-
tobuzele producătorului suedez
sunt caracterizate în mod tradiţio -
nal printr-o bogată echipare în
domeniul siguranţei, iar de la
această regulă nu face excepţie
nici 9500. Printre altele, modelul

dispune şi de sisteme de pro-
tecţie frontală anti-împănare
(FUPS), de protecţie la impact
frontal (FIP), de protecţie a genun-
chilor şoferului şi ghidului (KIP) şi
un program electronic de stabili-
tate (ESP).

Servicii optime

Şi în cazul lui 9500, Volvo oferă
acelaşi pachet de servicii cu care
utilizatorii s-au obişnuit în com-

pletarea modelelor Volvo 9700 şi
Volvo 9900, care include o ofertă
optimă de finanţare şi contracte de
service personalizate pentru exi-
genţele individuale ale clienţilor.
Volvo 9500 se bucură, de aseme-
nea, de suportul complet al reţelei
de ateliere service Volvo, cu largă
acoperire şi bine pregătită, care
sporeşte indubitabil capacitatea de
păstrare a valorii.

Raluca MIH~ILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Fi[` tehnic`

Dimensiuni (lungime/lăţime/înălţime): 12.300/2.550/3.600 mm
Volum compartiment bagaje: 9,8 mc
Locuri pe scaune: 49-53
Masă totală: 19.000 kg
Motor: Volvo D9B EURO 5
Putere maximă: 380 CP/1.900 rpm
Cuplu maxim: 1.740 Nm/1.200 rpm
Cutie viteze: Volvo I-Shift
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Geo Saizescu 
face iar haz de necaz,
cu Premiile Na]ionale
de Umor 

„P`cal`“ [i

„Harababura“
- edi]ia a XI-a

La jum`tatea lunii
decembrie, în

eleganta Sal` a Casei
Universitarilor,

maestrul Geo
Saizescu a f`cut din
nou haz de necaz, în

ciuda frigului, a
ninsorii, a crizelor

(economice, sociale [i
morale) ce

traverseaz`
România, astfel c` a

decernat Premiile
Na]ionale de Umor -

ajunse la edi]ia a XI-
a - ale Societ`tii

Umoristice „P`cal`“
[i Revistei

„Harababura“.
Recunoscut drept un

Don Quijote al
timpurilor noastre,
amfitrionul Galei a

dorit - ca în fiecare
an -, cu entuziasmul

[i verva-i de
nest`vilit, s`-i

recompenseze pe cei
mai talenta]i actori,

regizori, scriitori,
arti[ti plastici,

cronicari [i muzicieni
care „nu au uitat s`

râd` [i s` surâd`
într-o ]ar` tot mai

trist` [i încruntat`“.
Au fost 35 de premii,

împ`r]ite cu
generozitate de

creatorul neuitatelor
filme „P`cal`“, „Ast`

sear` dans`m în
familie“, „Secretul lui

Bachus“, „Secretul
lui Nemesis“ sau „Un
surâs în plin` var`“.

La final, celor „cu
coroni]`“, dar [i

invita]ilor, li s-a „pus
în scen`“ o mas`
bogat`, plin` de

„harababureli“, de pe
care nu au lipsit „o

gustare, o degustare
[i o urare de Cr`ciun

[i de An Nou“.



Scriitori:
1. Elisabeta Bostan - Premiul „Ion Creangă“
2. Mircea Radu Iacoban - Premiul „D.D. 

Pătrăşcanu“
3. Mircea M. Ionescu - Premiul „Ion Băieşu“
4. Olga Mărculescu - Premiul „Florian Potra“
5. Gheorghe Neacşu - Premiul „Mihai Ralea“
6. Gelu Negrea - Premiul „Teodor Mazilu“
7. Corneliu Vadim Tudor - Premiul „Tudor Arghezi“ 
8. Hajdu Gyozo - Premiul „Ady Endre“ 
9. Teşu Solomovici - Premiul „Alexandru Mirodan“

Muzicieni:
10. Marioara Murărescu - Premiul „Maria Tănase“
11. Dumitru Lupu - Premiul „Roman Vlad“

Plasticieni:
12. Ion Murariu - Premiul „Nicolae Grigorescu“
13. Emil Pavelescu - Premiul „Nicolae Batzaria -

Moş Nae“
14. Vidu - Premiul „Neagu Rădulescu“

Critică cinematografică:
15. Alice Mănoiu - Premiul „D.I. Suchianu“
16. Eugen Atanasiu - Premiul „Jean Georgescu“

Regie:
17. Felix Alexa - Premiul „Sică Alexandrescu“
18. Napoleon Helmis - Premiul „Ion Popescu-

Gopo“
19. Marius Cristian Iuraşcu - România Film -

Premiul „Ion Cantacuzino“ 
20. Adrian Enescu - TVR Media - Premiul „Tudor

Vornicu“

Actori:
21. Marin Moraru - Premiul „Alexandru Giugaru“ 
22. Florin Zamfirescu - Premiul „Octavian

Cotescu“ 
23. Tora Vasilescu - Premiul „Sonia Cluceru“ 
24. Gabriela Popescu - Premiul „Maria Filotti“ 
25. Oana Pellea - Premiul „Nora Piacentini“ 
26. Medeea Marinescu - Premiul „Elvira Godeanu“
27. Cătălina Grama - JOJO - Premiul „Vasilica

Tastaman“
28. Paul Ionescu - Premiul „Matei Millo“
29. Ştefan Sileanu - Premiul „Ernest Maftei“ 
30. Valentin Uritescu - Premiul „Emil Botta“
31. Bogdan Lazăr - Premiul „Puiu Călinescu“ 
32. Doru Octavian Dumitru - Premiul „Mircea

Crişan“
33. Octavian Strunilă - Premiul „Amza Pellea“
34. Teatrul Constantin Tănase - Premiul „Grigore

Vasiliu-Birlic“ 
35. Teatrul Ion Dacian - Premiul de Excelenţă

Societatea Umoristică „Păcală“ 
a fost înfiinţată de Geo Saizescu - împreună 

cu un grup de oameni de artă entuziaşti -, 
cu o unică menire: valorificarea 

geniului comic românesc. 
Din dorinţa de a stăvili prostul gust, 
prezent în majoritatea publicaţiilor 

de la noi, dar şi de pe scena 
şi ecranul autohton, Societatea Umoristică

„Păcală“ a editat, din 1998, 
o revistă umoristică, de haz internaţional, 

cu nume simbolic: Harababura. 
Iar Premiile Naţionale de Umor 

au urmat inevitabil.
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S eria distincţiilor a fost
deschisă de regizoarea
şi profesoara Elisabeta
Bostan, care a primit
Premiul „Ion Creangă“,

a continuat cu regizorul de teatru
Felix Alexa (Premiul „Sică Alexan-
drescu“), cu regizorul de film
Napoleon Helmis (Premiul „Ion
Popescu Gopo“), cu directorul
România Film, Marius Iuraşcu
(Premiul „Ion Cantacuzino“) şi
cu regizorul TV, Adrian Enescu
(Premiul „Tudor Vornicu“). Au ur-
mat scriitorii şi publiciştii Mircea
Radu Iacoban, Mircea M. Ionescu,
Gelu Negrea, Teşu Solomovici.
Printre cei premiaţi s-a numărat
unul dintre cei mai mari pictori
naivi de la noi, Emil Pavelescu. La
secţiunea critică cinematografică,
doi veterani ai genului şi-au îm-
părţit onorurile: Alice Mănoiu şi
Eugen Atanasiu. Compozitorul
Dumitru Lupu a fost extrem de
emoţionat când i s-a acordat Pre-
miul „Roman Vlad“. 

Momentul cel mai aşteptat al
Galei a fost cel al „stelelor“ ecra -
nului şi scenei. Rând pe rând, au ur-

cat pe scena de la Casa Universi-
tarilor marii actori Marin Moraru,
Florin Zamfirescu, Tora Vasilescu,
Valentin Uritescu, Ştefan Sileanu,
Oana Pellea, Gabriela Popescu,
Medeea Marinescu. Au existat şi
două premii speciale, cel de Exce-
lenţă, acordat Teatrului Naţional de

Operetă „Ion Dacian“ şi cel intitu-
lat „Grigore Vasiliu Birlic“, care a
revenit Teatrului „Constantin Tă-
nase“.

Fiecare dintre cei care au luat
„coroniţă“ a ţinut să-i mulţumească
maestrului Geo Saizescu şi să
strecoare câte o mică glumă. La
rândul său, amfitrionul le-a „pus în
scenă“ o masă bogată, plină de
„harababureli“, de pe care nu au
lipsit „o gustare, o degustare şi o
urare de Crăciun şi de An Nou“.
„Am dorit să-i gratulez pe oa-
menii de mare ţinută intelectuală
din lumea teatrului, a filmului, a
artelor plastice, a muzicii şi a cri -
ticii, pe cei care nu au uitat că
umorul de calitate, umorul rafinat,
nuanţat, este singurul care ne mai
poate salva din această perioadă
mai mult decât tulbure a
României“, ne-a argumentat
maestrul Saizescu gestul de a or-
ganiza, în ciuda dificultăţilor eco-
nomice, cea de-a XI-a ediţie a
Premiilor Naţionale de Umor „Pă-
cală“ şi „Harababura“. 

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Premiile Na]ionale de Umor 2009-2010 
ale Societ`]ii Umoristice „P`cal`“ - Revista „Harababura“
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BERBEC 
(21 martie 
- 20 aprilie)

Din punct de vedere
financiar, lucrurile stau

confortabil. Se întrevăd ceva
schimbări în ceea ce priveşte
cariera: iniţial, acţionaţi cu multă
fermitate şi vă impuneţi voinţa în
plan profesional, urmează apoi o
perioadă în care puneţi la bătaie
cea mai importantă armă -
diplomaţia. Atenţie la volan:
stăpâniţi-vă nervozitatea şi evitaţi
conflictele în trafic!

TAUR 
(21 aprilie 
- 21 mai)

În continuare, cele mai
mari succese le

înregistraţi lucrând în
echipă. Colaborările la distanţă şi
menţinerea relaţiilor diplomatice vă
vor influenţa în mod pozitiv viaţa
profesională. Veţi călători foarte
mult în interes de serviciu, motiv
pentru care ar fi bine să acordaţi o
mai mare importanţă igienei de
viaţă, odihnei, în special dacă vă
petreceţi foarte mult timp la volan.

GEMENI 
(21 mai 

- 20 iunie)

Dacă vă doriţi să
faceţi ceva schimbări

în carieră, acum este
momentul potrivit.

Profitaţi şi de succesul care se
întrevede în plan financiar, în
special dacă este vorba de o nouă
afacere sau colaborare. 
În această perioadă, încercaţi 
să ţineţi în ordine toate
documente. Iar înainte de a urca
la volan, verificaţi starea tehnică 
a autovehiculului.

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

Atât în afaceri cât şi 
în viaţa personală, aveţi

grijă de modul în care
relaţionaţi. Este foarte important
să abordaţi colaborările cu
diplomaţie şi multă răbdare. 
Dacă aveţi posibilitatea,
desfăşuraţi cât mai multe
activităţi în natură - reprezintă cel
mai bun remediu antistres.
Atenţie în trafic: nu apăsaţi prea
tare pedala de acceleraţie!

LEU 
(23 iulie 
- 22 august)

Este o perioadă în care
lucrurile se desfăşoară în

mare viteză: multe responsabilităţi,
mult de lucru, termene foarte
scurte. Dar şi oportunităţile,
promovarea imaginii şi situaţia
financiară sunt la cote maxime. 
Nu vă lăsaţi copleşiţi de
multitudinea de activităţi şi
echilibraţi situaţia odihnindu-vă 
cât mai mult, mai ales înainte de a
pleca în călătorii lungi.

FECIOAR~ 
(23 august
- 22 septembrie)

Energia se află la cote
maxime. Consumaţi

cât mai mult din ea, în
special prin activităţi fizice, asta
dacă serviciul nu vă solicită prea
mult. În schimb, dacă activitatea
profesională este agitată, trebuie
să vă antrenaţi să rezistaţi tuturor
presiunilor. Pentru că veţi călători
mult în această perioadă,
conduceţi cu prudenţă şi nu
ignoraţi regulile de circulaţie.

BALAN}~ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Aveţi multă forţă de
muncă şi energie, pe

care le puteţi utiliza în
mod constructiv. Activităţile care
vor înregistra succese sunt legate
de casă şi familie. Afacerile bazate
pe reţeta „de familie“ vor câştiga
mult teren. Nu este o perioadă
propice pentru călătorii. Dar dacă
trebuie să plecaţi la drum,
abordaţi cu prudenţă traficul şi
alegeţi o rută neaglomerată.

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Din punct de vedere
financiar, lucrurile

stau bine. Dar încercaţi
să nu faceţi cheltuieli

nesăbuite. Este o perioadă bună
pentru negocieri de toate tipurile,
atât în plan profesional cât şi plan
personal. Nu vin veşti foarte bune
dinspre zona călătoriilor. 
Dacă este posibil acest lucru,
evitaţi să plecaţi la drum lung.
Dacă nu, conduceţi cu 
maximă prudenţă.

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

Această perioadă stă
sub semnul

oportunităţilor diverse şi al
creşterii accelerate a veniturilor.
Cel mai mare succes îl înregistraţi
în zona bunurilor de folosinţă
îndelungată, imobiliare. De
asemenea, farmecul personal şi
relaţiile sociale sunt la cote
maxime. Ţineţi sub control 
viciile - orice abuz vă poate 
crea mari neajunsuri. Conduceţi
cu prudenţă.

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

În plan profesional şi
financiar, se obţin

succese moderate, nu pe măsura
aşteptărilor şi nici a eforturilor
depuse. În plan personal, lucrurile
nu stau prea grozav. Încercaţi să
acordaţi mai multă atenţie casei
şi familiei. De asemenea, călătoriţi
cât mai mult, dacă se poate, 
în această perioadă. Este un
foarte bun remediu de relaxare în
situaţii stresante. 

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

Începe o perioadă de
succese în plan financiar şi
profesional. Lucrul în echipă vă va
aduce cele mai mari satisfaţii şi
realizări. Însă este momentul să
realizaţi un bilanţ al anului care a
trecut şi să acordaţi un pic de
atenţie creionării unei strategii 
pe termen lung. Veţi călători 
mult în interes de serviciu, dar 
o veţi face într-un mod 
confortabil şi agreabil.  

PE{TI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Profitaţi de ultimele
resurse de energie

pentru a realiza cât mai multe în
plan profesional. Din punct de
vedere financiar, lucrurile se
schimbă radical… în cele mai
multe dintre cazuri este vorba de
creşterea accelerată a veniturilor.
Veţi călători moderat în această
perioadă. Respectaţi regulile de
circulaţie şi nu uitaţi să vă puneţi
centura de siguranţă. 
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