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La rubrica „Întrebarea lu -
nii“, am postat pe site, la
sfârºitul anului trecut, o
întrebare legatã de legis     -
laþia în transporturi, iar

ma jo ritatea celor care au rãs puns
au considerat cã prevederile legale
sunt prea multe ºi încurcate pentru
a putea fi respectate integral.

De atunci, în mai puþin de douã
luni, lucrurile s-au schimbat mult...
în rãu.

Începutul anului a venit cu o
ava lanºã de acte normative în do -
meniul transporturilor - anvelope
de iarnã, case de marcat pentru
au tobuze, tarife de despãgubire
pen tru CNADNR, mai nou se
discutã despre modificãrile la OG
27/2010, care seamãnã cu o nouã
lege a transporturilor... 

Numai lecturarea acestor acte
normative te face sã ameþeºti, iar
dacã vrei sã le înþelegi pe deplin,
s-ar putea sã ai nevoie de ajutor.

Practic, nu putem vorbi de legi -
ferarea unor activitãþi noi, mai ales
cã mediul privat ºi societatea ro -
mâneascã în ansamblu sunt încã
amorþite de gerul crizei economice.
Nu se întâmplã nimic nou. Sunt
aceleaºi firme pe piaþã, ba chiar
mai puþine de la lunã la lunã.

Dar asta nu conteazã pentru
fãu ritorii de legi, care îºi etaleazã
mãiestria, evident în creºtere. ªi
nu ascund nici o nuanþã de ironie
atunci când mã refer la abilitãþi le
celor care fac legi. Sã luãm un
exem  plu banal: cineva se gândeºte
cã anvelopele de iarnã trebuie sã
fie obligatorii ºi, în caz contrar, se
dau amenzi. Cât de simplu pare,
doar douã rânduri. Dar nu este aºa.
Fãuritorii de legi trebuie sã identi -
fice legile ce trebuie modificate,
sã umble la articolele potrivite... Ca
un puzzle ce devine tot mai com -
plicat de la an la an. Pentru cã o
lege emisã începe imediat sã fie
ciuntitã - „modificatã ºi completatã“
este sintagma corectã - de cãtre
ordine, ordonanþe, ordonanþe de
urgenþã, alte legi, în fine... un
arsenal complex de instrumente.
ªi dacã, sã spunem, în primul an,
o modificare trebuie operatã în
legea de bazã ºi alte cinci-ºase
acte normative, dupã trei-patru ani,
lucrurile devin mult mai dificile.

Sigur cã este nevoie de legi ºi

de oameni care se pricep la reali -
za rea acestora, dar, în România,
cel puþin în domeniul trans por tu -
rilor, se exagereazã. Ne dorim sã
rezolvãm orice problemã printr-o
virgulã bine aplicatã pe un act
oficial, dar, uneori, nu este posibil.
Adevãratele probleme sunt întâlnite
în trafic, iar schimbãrile repetate
ale legislaþiei bulverseazã ºi mediul
privat ºi autoritãþile de control. Cei
mai câºtigaþi sunt „piraþii“, care
nu-ºi bat capul cu legile, pe care au
decis din start sã nu le respecte.

Mai mult decât atât, realizarea
de legi a devenit evident o compe -
tiþie. Nu de puþine ori, Guvernul ºi
Parlamentul încearcã ºi îºi demon -
streze unul altuia superiori tatea,
unul prin ordonanþe de urgenþã,
care modificã legi votate în Parla -
ment, ºi celãlalt modificând pânã
la „desfigurare“ ordonanþele de
urgenþã, când acestea ajung în
Parlament. Iar când este nevoie de
motivarea acþiunilor, soluþia este
aproape întotdeauna aceeaºi. Sunt
scoase în faþã regulamentele euro -
pene. Interesant este atunci când
ambele pãrþi amintesc de acelaºi
regulament european pentru a-ºi
argumenta poziþii diametral opuse. 

Mediul de afaceri priveºte
nedumerit la toate aceste lucruri
ºi încearcã sã descifreze care este
legea bunã ºi care cea rea.

Mã gândesc la filmele în care
doi poliþiºti interogheazã un sus -
pect. Un poliþist joacã rolul de rãu,
celãlalt încearcã, aparent, sã îl ajute
pe cel interogat, sã scape de cel
rãu. În orice caz, poliþiºtii sunt
înþeleºi, iar metoda nu dã greº
niciodatã... cel puþin în filme.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

Lege bună, lege rea
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AUTOCAMION SERVICE
OBŢINE FONDURI DE
LA UE 

Autocamion Service a
prezentat la sfârºitul lunii
ianuarie, rezultatele studiului
intern de evaluare a riscurilor
din cadrul proiectului „AUTO
SSM - Reactualizarea ºi
optimizarea sistemului de
Sãnãtate ºi Securitate în
Muncã, capabil sã asigure o
funcþionare conformã cu
legislaþia în vigoare ºi fãrã
riscuri în activitatea curentã a
companiei“, cofinanþat de
Uniunea Europeanã ºi
Guvernul României prin

Programul Operaþional
Sectorial Dezvoltarea
Resurselor Umane 2007-2013
din Fondul Social European.
Proiectul se desfãºoarã pe
parcursul a 14 luni, în perioada
august 2010 - septembrie
2011, iar valoarea fondurilor
europene nerambursabile
atrase pentru implementare se
ridicã la 418.353 RON. 

INDEX 
PIEŢE EMERGENTE
2011

În timp ce þãrile BRIC continuã
sã fie considerate cele mai mai
atractive pieþe pentru
companiile logistice, valul
urmãtor al economiilor cu
creºtere acceleratã ce vor
deveni noile hub-uri
comerciale de mâine a fost clar
delimitat în cadrul Indexului
Agility al pieþelor logistice în
dezvoltare 2011 (2011 Agility
Emerging Markets Logistics
Index), dat publicitãþii la
sfârºitul lunii ianuarie în cadrul
Forumului Economic Mondial
de la Davos. 
Conform acestui studiu, Turcia
oferã un potenþial semnificativ
ca locaþie de aprovizionare
pentru Europa ºi are deja o
bazã puternicã de fabricaþie în
domeniile automotive, textile ºi
confecþii îmbrãcãminte, oferind
ºi o conexiune directã cu
Uniunea Europeanã prin cele
mai noi state membre, Bulgaria
ºi România. 
De asemenea, tot conform
Indexului, cele mai mari pieþe
emergente continuã creºterea;
China s-a clasat pe primul loc,
India pe cel de-al doilea,
Brazilia - pe trei, urmatã de
Indonezia ºi Rusia, aceasta din
urmã recãpãtându-ºi locul în
top 5 datoritã creºterii
economice, investiþiilor strãine

directe ºi reducerii riscurilor de
securitate.

SYSTEM ALLIANCE
EUROPE CONTINUĂ SĂ
SE EXTINDĂ

De la începutul acestui an, încã
doi parteneri consolideazã
reþeaua europeanã de
transport marfã. Companiile
germane de transport Erich
Bogdan GmbH din Nürnberg ºi
Schön Eurocargo GmbH din
Fellbach fac parte din reþeaua
Germaniei de Sud. De mai
mulþi ani, ambele companii
colaboreazã îndeaproape cu
partenerii System Alliance
Europe ºi au dezvoltat
competenþe importante în
domeniul transportului rutier
internaþional. Reþeaua System
Alliance Europe numãrã în
prezent 49 de companii de
transport de mãrime medie cu
167 de filiale în 23 de þãri.

COCA-COLA HELLENIC
SEMNEAZĂ CARTA
EUROPEANĂ PENTRU
SIGURANŢĂ RUTIERĂ

Coca-Cola Hellenic a devenit,
la începutul lunii februarie, unul
dintre semnatarii Cartei
Europene pentru Siguranþã
Rutierã, o platformã europeanã
participativã, iniþiatã de
Comisia Europeanã, ce are
drept obiectiv reducerea
accidentelor rutiere.
Coca-Cola Hellenic,
operatorul uneia dintre cele
mai mari flote comerciale din
Europa, ce numãrã aproximativ
19.000 de autovehicule, ºi-a
asumat obligaþia de a-ºi
îmbunãtãþi siguranþa rutierã.
Activitãþile companiei cu
privire la acest aspect
implicã o politicã centralizatã
de siguranþã rutierã,
coordonarea tuturor þãrilor
operante pentru adoptarea
mãsurilor, metodologie de
instruire pentru
comportamentul în
timpul ºofatului ºi
utilizarea unui sistem
inteligent de asistare a
autovehiculelor aflate în trafic,
denumit Mobileye.

Powered by

Dupã cum ºtim, Danske
Markets Equities, Compania
de analizã a Danske Bank
(Banca Danezã), realizeazã în
fiecare lunã un studiu
denumit Indexul Euro pean de
Expediþii (European Freight
Forwarding Index), la care
parti cipã mari operatori
europeni din domeniul
expediþiei de mãrfuri, care au
de rãspuns la douã între bãri
principale, una referitoare la
volumele de mãrfuri
expediate luna anterioarã ºi
cea de-a doua privind
estimãrile pentru urmãtoa rea
perioadã. 

Conform acestui studiu, 
inde xul din luna ianuarie 
aratã semne timide de
stabilizare, dupã ce, în
octombrie ºi noiembrie, piaþa
pãrea cã era gata de cãdere,
în de cem brie ºi ianuarie
situaþia rãmâne pe creºtere.
Astfel, valoarea inde xului este
de 56, mai bunã decât în
ianuarie 2010 (50) ºi decât
estimãrile pieþei de acum
douã luni (54). De asemenea,
previzi unile pentru
urmãtoarea perioadã au
devenit mai optimiste, vizând
un 57 în februarie ºi 67 în
martie.

BATE VÂNT DE... STABILIZARE 



„Cât de des se dã ºpagã în
România?“ - o întrebare care, în
mod normal, nu ar trebui sã ne pre -
o cupe prea mult. Sau, cel puþin,
nu ar trebui sã îºi gãseascã locul
în paginile unei reviste care se
adreseazã mediului de afaceri.

ªpa ga trebuie sã intre în atenþia
organelor abilitate - DNA, DGA etc.

ªi totuºi, sinceritatea celor
care au rãspuns aratã situaþia îngri -
jorãtoare (aproape înspãimân -
tãtoare) în care ne gãsim. 85%
dintre respondenþi dau ºpagã.

Este evident faptul cã feno -
menul corupþiei a devenit un mod
de viaþã pentru prea mulþi angajaþi
ai statului.

„România - acest cuvânt spune
totul“, se afirmã într-unul dintre
co mentarii. Sperãm ca lucrurile sã
nu rãmânã aºa. Dacã devenim cu
toþii mai conºtienþi de gravitatea
ºi implicaþiile corupþiei, putem
începe sã schimbãm ceva.

O altã persoanã care ne-a scris
pe site considerã cã adevãrata co -
rupþie trebuie cãutatã la nivel înalt,
acolo unde se decide, de exemplu,
cã preþul pentru un km de auto -
stra dã este cu mult mai mare
decât în celelalte þãri europene.

„Au crescut salariile ºi nu am
auzit noi? Credeþi cã la condu ce -
rea corabiei a venit Vlad Þepeº?“,
comenteazã acesta.

Poate criza economicã ºi ne -
vo ile materiale care apasã pe tot
mai mulþi au dus la creºterea co -
rup þiei, dar asta ar trebui sã ne fa -
cã și mai atenþi la acest fenomen.

ªi ceva se pare cã se întâmplã:
întâmplarea face ca aceastã temã
sã fie abordatã într-o perioadã în
care au fost descoperite mai multe
cazuri importante de corupþie.

Cât de des daţi şpagă?

1. Foarte des. De câteva ori pe an.
(35 voturi - 39%)

2. Ocazional. (41 voturi - 46%)
3. Niciodatã. (14 voturi - 16%)
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ÎN
T
R

E
B

A
R

E
A

 L
U

N
II

7

Spune-]i p`rerea!

Despre legislaţia în
transporturi
Credeţi că valabilitatea licenţelor de traseu

pentru transportul naţional regulat de

călători ar trebui să se prelungească

automat, în favoarea actualilor deţinători?

Puteþi transmite 
comentariile 

dumnea voastrã direct 
pe site-ul 

www.ziuacargo.ro 
la secþiunea 

„Întrebarea lunii“.

1. Da.
2. Nu.

Şpaga ca un mod de viaţă

39%

46%

16%



Conducerea COTAR (Con   fe -
deraþia Ope ra torilor ºi
Transportatorilor Auto rizaþi
din România) a fãcut o serie
de propu neri la Camera

Deputaþilor (Comi sia de Industrii ºi
Servicii) privind modi fi carea OG
27/2010. De putaþii, pe lângã
propriile amen damente, au þinut cont
ºi de observaþiile COTAR.

Astfel, de la câteva pagini de
text, menite sã aducã puþine
modificãri OUG 109/2005, privind
transporturile rutiere, OG 27/2010
a ajuns în Camera Depu taþilor, prin
modificãrile aduse, la câteva zeci de
pagini de text, devenind practic „un
vehicul“ în care s-a îmbarcat o nouã
lege a transporturilor.

Vã prezentãm, în continuare,
unele dintre modificãrile pe care le
va aduce noul act normativ, o da tã
cu intrarea lui în vigoare.

Condiţia de „bună
reputaţie“

Noul act normativ propune o se -
rie de noþiuni noi, cum ar fi aceea
de manager de transport în locul
celei de persoanã desemnatã. 

Conform noii legi, operatorii de
transport vor utiliza autovehi culele
conduse de angajaþi ai aces  tora sau
folosiþi legal.

Licenþa de transport se acordã
în urma îndeplinirii cumulative a
condiþiilor privind baza materialã, de
bunã reputaþie, de capacitate finan -
ciarã ºi de competenþã profe sionalã.

Transportatorul trebuie sã
desfãºoare permanent ºi efectiv
activitatea de întreþinere ºi repa raþii
a vehiculelor, într-un centru propriu
sau al unei întreprinderi autorizate,
pe baze contractuale. În plus, trebuie
sã dispunã de unul sau mai multe
vehicule deþinute, precum ºi de
spaþiile necesare par cãrii acestora.

Pentru a stabili dacã un
transportator îndeplineºte condiþia
privind buna reputaþie se anali zeazã
ºi se iau în considerare, de cãtre
autoritatea competentã, atât
conduita întreprinderii de transport
cât ºi a managerului de transport
desemnat. Este vorba despre
condamnãri ºi sancþiuni. Ca urmare
a acestora, autoritatea competen tã
poate aplica sancþiuni admi nistra -
tive precum pierderea bunei reputaþii
a operatorului de transport,
declararea managerului de trans port
ca inapt pentru a conduce operaþiuni
de transport, efectua rea unui control
de fond la sediul operatorului de
transport.

Capacitatea
financiară nu mai
poate fi dovedită
printr-o asigurare

Condiþia de capacitate finan ciarã
este îndeplinitã dacã ope ratorul de
transport demonstreazã cã dispune
în orice moment de capital ºi rezerve
în valoare totalã de cel puþin 9.000
euro pentru un singur vehicul utilizat
ºi de 5.000 de euro pentru fiecare
vehi cul suplimentar.

Dovada capacitãþii financiare se
face pe baza conturilor anuale sau
a capitalurilor proprii extrase din
bilanþul contabil înregistrat la Oficiul
Naþional al Registrului Comerþului,
certificat de un expert contabil.

În primii doi ani de exerciþiu
financiar, un operator de transport
poate funcþiona îndeplinind condi -
þia de capacitate financiarã printr-o
scrisoare de garanþie bancarã.
Condiþia de capacitate financiarã
este îndeplinitã dacã aceasta nu este
afectatã de datoriile opera torului de
transport faþã de buge tele locale
sau bugetul de stat pentru anii
anteriori.

Atestat profesional
pentru o perioadă
nedeterminată

Certificatul de competenþã pro -
fesionalã se acordã pentru perioadã
nelimitatã în urma unei examinãri

scrise obligatorii, care poate fi
completatã cu o exami nare oralã.
Fiecare manager de transport este
obligat sã participe la cursuri de
formare continuã odatã la 5 ani.
Sunt exceptate de la examinare
persoanele care au absolvit o formã
de învãþãmânt superior în domeniul
transpor turilor rutiere ºi persoanele
care au condus o întreprindere de
trans  port rutier de mãrfuri ºi/sau
persoane o perioadã de cel puþin 10
ani înainte de 4 decembrie 2011.

În textul actului normativ, se
prevede cã „licenþa de transport
este netransmisibilã ºi are o
valabilitate de 10 ani, cu posibi -
litatea de prelungire la cerere“. Iar
perioada de valabilitate a unei copii
conforme a licenþei de trans port va
fi de 5 ani, dar nu poate depãºi
termenul de valabilitate al licenþei
respective.

Dupã retragerea licenþei de
transport, atât întreprinderea de
transport, cât ºi orice persoanã care
a avut o legãturã autenticã cu
aceasta nu poate obþine o nouã
licenþã, într-un interval mai mic de
12 luni de la retragerea respectivã.

Control unic prin
INCR

„Ministerul asigurã realizarea
unui sistem naþional unic de control
prin înfiinþarea Inspec to ratului
Naþional de Control Rutier (INCR),
care reprezintã autoritatea de
control unic“, prevede proiectul
normativ.

INCR îºi va desfãºura activita tea
la nivel judeþean prin Inspecto ratele
Judeþene de Control Rutier.

Inspectorii de trafic ºi inspec -
torii împuterniciþi pot fi persoane
detaºate din cadrul structurilor
Autoritãþii Rutiere Române, Regis -
tru lui Auto Român ºi Companiei
Naþionale de Autostrãzi ºi Drumuri
Naþionale din România.

Inspectorii de trafic vor avea
dreptul sã opreascã autovehi cu lele
comerciale care circulã pe drumuri
publice.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

A
C
T
U

A
L
IT

A
T
E

.................................................................................................................... februarie 20118

OG 27/2010, aflată
momentan în Camera
Deputaţilor, a
devenit „un vehicul
de mare viteză“
pentru o nouă lege a
transporturilor, iar
implicaţiile sunt
majore. Discutăm de
o adevărată
revoluţie în
legislaţia naţională
privind
transporturile
rutiere.

Surpriză: o nouă Lege a Transporturilor

Conduita întreprinderii de
transport cât ºi a
managerului de transport
sunt analizate pentru condiþia
privind buna reputaþie.

Licenþa de transport va avea
o valabilitate de 10 ani, iar
copiile conforme o
valabilitate de 5 ani.
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„Am realizat un
ma terial pe
care l-am îna -
in tat Comisiei
de Industrii ºi

Servicii din cadrul Camerei De -
pu taþilor. Am avut deja discuþii cu
o parte dintre membrii comisiei.
Încercãm sã intervenim asupra
modificãrilor ce au survenit în Par -
lament pentru a aduce actul
normativ într-un cadru european“,
a arãtat Meluº Florian Coman,
director general ARR.

De ce INCR?

Înfiinþarea unui nou organism
de control ridicã importante sem -
ne de întrebare. Pe de o parte,
INCR (Inspectoratul Naþio nal de
Con trol Rutier - organ unic de con -
trol propus prin modificãrile la OG
27) ar urma sã preia atribuþiile
deja exercitate de cãtre ARR, iar
pe de altã parte, o nouã instituþie
de un asemenea calibru ar în sem -
na alocarea unor sume importante
de la bugetul de stat, intrând
într-un potenþial conflict cu poli -
tica actualã a Guvernului.

„Sunt de fãcut câteva precizãri
legate de INCR. Mai întâi, trebuie
constatat cã este înlãturatã sin tag -
ma de control de stat. ARR este
singura competenþã în exer ci tarea
controlului de stat în do me niul
transporturilor, iar atri bu þi ile
acordate INCR sunt aceleaºi cu
cele ale ARR. Pentru ce este ne -
voie de o altã entitate, când toate

aceste lucruri existã? Iar aceas tã
nouã entitate trebuie în fi inþatã ºi
bugetatã. În plus, sun tem singurii
raportori pe Registrul Elec tronic
al Operatorilor de Trans port Ru -
tier, înregistraþi la Co misia Eu ro -
peanã, singurii ra por tori pe le gis -
laþie socialã. Sin gu rii care
con trolãm ºi raportãm ac tivitatea
pe mãrfuri periculoase, ºcoli de
conducãtori auto, au to gãri ºi case
de expediþii. Singurii membri cu
drepturi depline în ECR (Euro Con -
trol Route) ºi CORTE“, a com ple -
tat directorul general ARR.

Printre observaþiile formulate
de cãtre ARR, se atinge ºi pro -
ble ma ºoferilor utilizaþi de cãtre
com paniile de transport. Astfel,
jus tificarea sintagmei „utilizaþi le -
gal“ din Regulamentul
1072/2009 se aplicã numai la
trans portul de marfã în trafic in -
ternaþional pentru cetãþenii unui

start terþ. De asemenea, nu existã
con diþia de bazã materialã în re -
gu lamentele europene.

O altã observaþie este legatã
de faptul cã în legislaþia din
România nu mai existã sintagma
de „asociaþie familialã“.

De asemenea, repre pre zen -
tan þii ARR se întreabã: dacã li -
cenþei de transport i s-a stabilit o
perioadã de valabilitate de 10 ani,
adicã maximum permis de re gu -
lament, de ce nu s-a pãstrat ºi
copiei conforme aceeaºi perioadã
sau mai bine „pânã la 10 ani“?

„Va trebui sã facem modi fi -
cãrile pentru a respecta legislaþia
europeanã. Suplimentar, trebuie
sã introducem Regulamentul
1370 ºi sã definim serviciul public
de transport. Este vorba despre
serviciul pe care un operator,
efectuându-l, beneficiazã de un
avantaj, oricare ar fi acesta, ºi de

Meluş Florian Coman: 

„Modificările aduse OG  
nesocotesc o parte dintre  
Modificările aduse în
Camera Deputaţilor
OG 27/2010
reprezintă tema de
discuţii a
momentului.
Autoritatea Rutieră
Română (ARR) a
formulat o serie de
observaţii,
considerând că, în
actuala formă, actul
normativ contravine
legislaţiei europene.
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27/2010 în Parlament
  regulamentele europene“

care nu ar beneficia în condiþii
normale“, a adãugat directorul
general ARR.

O altã problemã este legatã de
unele dintre cazurile enu me ra te
pentru a fi sancþionate, pre vãzute
în modificãrile la OG 27, care
contravin legislaþiei existente. De
altfel, ARR propune rescrierea
articolului referitor la contravenþii
semnalând: prevederi greºite, ne -
corelarea gravitãþii faptei cu valoa -
rea amenzii, repetarea anumitor
sancþiuni ºi faptul cã multe con -
tra venþii se aplicã tot con du -
cãtorului auto, deºi în practica
legislaþiei comunitare acestea se
aplicã operatorului de transport.

Sunt semnalate nereguli ºi la
articolele referitoare la pregãtirea
profesionalã.

„Probabil, cea mai bunã va -
riantã ar fi pãstrarea OG 27 în for -
ma propusã de executiv ºi ela -

borarea unei legi unice moderne
a transporturilor rutiere care sã
be neficieze ºi de o largã con sul -
tare a tuturor celor implicaþi“, a
precizat directorul general ARR.

ARR a început
controlul pe
cântărirea maselor

ªcolile de ºoferi sunt în con -
ti nuare în atenþia autoritãþilor. De
aceastã datã, se are în vedere
pregãtirea elevilor inclusiv din
punct de vedere al unui condus
economic.

„Se lucreazã la modificarea Or -
dinului 1019 referitor la ºcolile de
ºoferi. Se urmãreºte o ridicare a
ºtachetei calitãþii serviciilor. Va fi
schimbatã programa ºcolarã ºi se
va introduce conceptul, atât te o -
re tic, cât ºi de conducere prac ti -
cã, de ecodriving. Acesta va fi ºi
un punct distinct în evaluarea ele -
vi lor la examenul susþinut în vede -
rea obþinerii permisului. S-a con -
statat cã o conducere eco reduce
foarte mult agresivitatea la volan“,
a precizat Meluº Florian Coman.

În ceea ce priveºte controlul,
ARR a început deja cântãrirea
vehiculelor ºi sunt pregãtite noi
campanii tematice.

„Controlul în perioada ur mã -
toare se va concentra pe casele de
expediþii, transportul de per soa -
ne, o reevaluare a auto gãrilor ºi,
bine înþeles, am început con trolul
pe cântãriri“, a spus directorul
general ARR.

Anvelope de iarnă
şi tarif de
despăgubire

La finalul lunii ianuarie, a apãrut
OG 5/2011, pentru aprobarea
unor reglementãri privind creº te -
rea siguranþei rutiere ºi destinaþia
sumelor încasate de cãtre per -
sonalul împuternicit cu atribuþii de
inspecþie ºi control, în urma apli -
cãrii sancþiunilor contravenþionale
specifice activitãþii de transport
rutier.

Astfel, conducerea autovehi -
cu lului pe drumurile publice aco -
pe rite cu zãpadã, gheaþã sau polei,

fãrã ca acesta sã fie dotat cu an -
ve lope de iarnã, iar în cazul au to -
vehiculului de transport marfã cu
o masã totalã maximã autorizatã
mai mare de 3,5 tone ºi al au to -
vehiculului de transport persoane
cu mai mult de 9 locuri pe scaune,
inclusiv cel al conducãtorului auto,
fãrã ca acestea sã fie echipate cu
anvelope de iarnã pe roþile axei/a -
xelor de tracþiune sau fãrã a avea
montate pe aceste roþi lan þuri sau
alte echipamente anti de rapante
omologate, duce la re þi nerea
certificatului de în matriculare sau
de înregistrare, iar poliþistul rutier
elibereazã con ducãtorului de
vehicul o dovadã înlocuitoare fãrã
drept de cir culaþie.

Iar amenda este de la 2.500 lei
la 4.000 lei.

În cazul în care lipsa an ve -
lopelor de iarnã are drept con -
secinþã blocarea unui sector de
drum, odatã cu aplicarea sancþiunii
contravenþionale se va face men -
þiune în procesul-verbal ºi despre
obligaþia operatorului de transport
de a achita costurile aferente in -
ter venþiei de degajare a sectorului
de drum afectat. 

Prevederile privind anvelopele
de iarnã vor intra în vigoare la data
de 1 noiembrie 2011. 

Apariþia tarifului de des pã -
gubire este un aspect care trebuie
luat în considerare. Astfel:

„Pe lângã amenzile con tra ven -
þionale aplicate persoanelor fizice
ºi juridice de cãtre personalul cu
atribuþii de inspecþie ºi control
împuternicit de Ministerul Trans -
por turilor ºi Infrastructurii pentru
nerespectarea prevederilor re fe -
ri toare la circulaþia pe drumurile
publice cu depãºirea masei totale
ma xime admise, maselor maxime
admise pe axe ºi/sau dimen siu -
nilor maxime admise prevãzute în
anexele nr. 2 ºi 3, contravenientul
are obligaþia de a achita, în contul
Companiei Naþionale de Au to -
strãzi ºi Drumuri Naþionale din Ro -
mânia - S.A., cu titlu de tarif de
des pãgubire.“ Sumele sunt sta bi -
lite potrivit unei anexe la OG 5. 

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Meluº Florian Coman,
director general ARR: 

„În Comisia de Industrii ºi
Servicii sunt oameni
profesioniºti cu multã
experienþã ºi cred cã vor
accepta propunerile
noastre bine argumentate.
În caz contrar, o variantã
ar fi sã pãstrãm OG 27 în
forma propusã de
executiv.“



„OG 27/2010 a
fost datã în
vacanþa parla -
men tarã. Fun -
damentarea a -

ces tui act normativ a fost
sus  þinutã de 90% din piaþa de
trans port ºi, mai ales, de cãtre
operatorii de transport persoane,
pentru cã prin OG 27 s-a acordat
o plajã de timp suficient de mare
pentru a stabiliza piaþa ºi a evita
niºte investiþii care s-ar fi realizat
în contextul unei noi licitaþii în
2011. În aceastã perioadã tam -

pon, societatea civilã trebuie sã
îºi asume responsabilitatea pentru
realizarea unei noi legi a trans -
porturilor. Parlamentul a acceptat
aceste principii ºi, ca urmare, a
permis Guvernului sã includã în
perioada de vacanþã parlamentarã
acest proiect. Caracterul de urgen -
þã a fost motivat de criza econo -
micã, stabilitatea pieþei... Astãzi,
acelaºi Parlament vine cu niºte
amendamente care schimbã radi -
cal, în procent de 90%, textul legii,
uitând de motivaþie, de mesajul
principal exprimat prin OG 27 ºi
anume prelungirea programelor
de transport“, a arãtat Augustin
Hagiu, preºedinte FORT.

Anumite modificări
ar putea fi
susţinute

Dupã analizarea modificãrilor,
FORT susþine ca OG 27 sã îºi
pãstreze forma iniþialã.

„Operatorii de transport din
aproape toate judeþele þãrii au
fost consultaþi de FORT ºi conclu -
zia care e aproape conturatã este
aceea cã OG 27 trebuie sã treacã
în forma iniþialã, iar, ulterior, sã
ne asumãm responsabilitatea
construcþiei unei noi legi, care sã
þinã cont de regulamentele euro -
pene privind drepturile pasagerilor,
regulamentul european privind
serviciile publice de transport etc.
În acest context, este firesc ca
deputaþii din comisiile de specia -
litate ºi parlamentarii din plen sã
ia pulsul operatorilor de transport
din þarã ºi vor constata cã aceste
amendamente nu fac decât sã
creeze un monopol. Pentru cã
sunt fãcute de aºa naturã încât
avantajeazã câþiva operatori de
transport la nivel naþional“, a pre -
ci zat Augustin Hagiu.

Totuºi, FORT ar putea susþine
un anumit numãr de amenda -
mente care ar aduce schimbãri
pozitive pe piaþa de transport.

„Dacã sunt amendamente
care pot aduce îmbunãtãþiri în
urmãtoarea perioadã, pânã în
2013, putem sã le susþinem ºi
noi, dar, în nici un caz, nu putem
accepta sã schimbãm radical di -
recþia pe care a plecat aceastã
ordonanþã, motivarea ei“, a
precizat Augustin Hagiu.

Printre amendamentele cu
care FORT este de acord, se
numãrã cele legate de valabili ta -
tea licenþei de transport, care sã
creascã la 10 ani, precum ºi amen -

damentele referitoare la con tro -
lul unic, cu anumite menþiuni.

„Crearea unui corp de control
unic reprezintã un proiect de
perspectivã. Acest lucru nu se
poate face de pe o zi pe alta.
Susþinem ca acest control, pe o
perioadã limitatã, pânã la crearea
unui corp unic de control cu ade -
vãrat profesionist, sã rãmânã o
atribuþie a ARR“, a explicat preºe -
dintele FORT.

Transportul de
pasageri, cel mai
afectat

Criteriul privind vechimea
firmei sau distanþa maximã pe
care se poate opera cu un micro -
buz sunt aspecte ce pot perturba
puternic piaþa de transport.

„Utilizarea unui anumit tip de
autovehicul cu un minim de locuri
la o distanþã mai mare de 200 de
km, în contextul în care, la ultima
licitaþie, nu s-a þinut cont de acest
criteriu ºi investiþiile au fost reali -
zate cu precãdere în asemenea
mij loace de transport, ar putea crea
probleme multor operatori. Un alt
aspect este cel legat de vechimea
firmei. Apare acest cri teriu ºi
celelalte dispar, dar nu pu tem
înþelege de ce nu se pleacã de la
anul în care s-au emis pri mele
autorizaþii de transport (1994) ºi
trebuie sã se înceapã cu 2001“, a
ar[tat preºedin tele FORT.

Asocierea transportatorilor es -
te o altã prevedere ce ridicã semne
de îngrijorare privind reacþia
pieþei.

„Majoritatea traseelor inter -
judeþene sunt operate de mai
mulþi transportatori ºi este de
anticipat cã, în multe cazuri, nu
se vor înþelege pentru a forma
asocieri, având în vedere cã au
fost concurenþi tot timpul. Iar în
aceste cazuri ce se va întâmpla?
Se va scoate traseul la licitaþie ºi,
astfel, aparenta liniºte pe care
noul act normativ ar trebui sã o
aducã se va transforma în haos.
Astfel, aceste amendamente vor
obliga operatorii de transport la
investiþii ºi îi avantajeazã doar pe
cei care au pârghii pentru a-ºi
reînnoi foarte rapid parcul. Aºa
s-a întâmplat ºi în 2008 ºi nu este
corect“, a spus preºedintele FORT.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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FORT nu susţine amendamentele la OG 27

Aşa cum era de
aşteptat, modificările
aduse OG 27/2010 în
Parlament au stârnit
un nivel ridicat de
interes, iar Federaţia
Operatorilor Români
de Transport (FORT)
şi-a exprimat
îngrijorarea legată de
posibilitatea apariţiei
acestui act normativ
în varianta modificată,
considerând că,
astfel, piaţa de
transport ar putea
intra în haos.

Augustin Hagiu, preºedinte
FORT:

„Poziþia FORT este aceea de
a nu permite ca niºte
amendamente la o ordonanþã
de modificare a unei legi
vechi sã transforme
ordonanþa într-o lege unicã.
Nu cred cã este principial
corect. Nu putem sã ne
asumãm construcþia unei legi
în acest mod.“
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Conform statisticilor APIA,
anul trecut au fost
comercializate 12.275
vehicule comerciale, în
timp ce în 2009 s-au

vândut în total 16.678 unitãþi.
Dintre acestea, 9.195 au fost sub
3,5 t (13.882 în 2009, -33,8%),
508 între 3,5 ºi 6 t (684 în 2009,
marcând o scãdere de 25,7%), 718
între 6 ºi 18 t, comparativ cu 846
anul anterior (-15,1%). Veºtile bune
vin din sectorul vehiculelor grele,
în care anul trecut s-au vândut
1.854 unitãþi, comparativ cu 1.266
unitãþi în 2009, aceastã cifrã
reprezentând o creºtere de 46,4%. 

Decembrie nu s-a dovedit a fi
o lunã chiar rea, trei dintre cele
patru segmente înregistrând  creº -
teri comparativ cu luna noiembrie.
Astfel, pe segmentul de utilitare
sub 3,5 t, au fost comercializate
827 unitãþi (-8,9%), între 3,6 ºi 6
t s-au vândut 78 unitãþi (+6,8%),
între 6 ºi 18 t - 88 unitãþi (+3,5%)
iar peste 18 t din nou o evoluþie
interesantã, 297 unitãþi (+65%).
Deºi nu putem vorbi despre
volume extraordinar de ridicate,
timidul semn de revigorare nu
poate decât sã ne dea speranþe. 

În conformitate cu statisticile
citate, pe segmentul vehiculelor

Declin uşor

Nu se poate spune
despre 2010 că a
fost un an foarte
bun pentru piaţa
vehiculelor
comerciale din
România, deşi
dinamica acelora la
mâna a doua a fost
destul de
interesantă. Pe
segmentul
vehiculelor de
transport marfă,
anul trecut a
înregistrat o scădere
de 26,4% comparativ
cu 2009, aşa cum
arată statisticile
date publicităţii de
către Asociaţia
Producătorilor şi
Importatorilor de
Automobile (APIA).
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comerciale sub 3,5 t din import,
inclusiv minibuse, cele mai multe
livrãri le-a înregistrat, anul trecut,
Volkswagen, cu 1.152 unitãþi,
urmat de Ford, cu 1.039, Fiat cu
1.027, Iveco - 998 ºi Mercedes-
Benz cu 910. La modele, pe ace -
laºi segment conduce Ford Transit
(842 unitãþi), secondat de Mer -
cedes Sprinter (680), pe locurile
urmãtoare situându-se Fiat Ducato
(601), Iveco Daily (516) ºi Iveco
Massif (430). Din punctul de
vedere al producþiei naþionale,
s-au vândut nu mai puþin de 2.330
unitãþi, dar, din pãcate, ºi aceastã
sumã, comparativ cu cele 3.140
unitãþi vândute în 2009,
marcheazã o scãdere (-26%).

Ce spune Poliţia

Din punctul de vedere al înma -
tri culãrilor, statisticile Direcþiei
Regim Permise de Conducere ºi
Înmatriculare a Vehiculelor din
cadrul Ministerului Administraþiei
ºi Internelor aratã cã pe segmentul
autoutilitarelor, anul trecut au fost
înmatriculate în total 10.409
autovehicule noi. Înmatriculãrile
de ocazie, prima datã, au înre gis -
trat 16.046 unitãþi, iar înma tri cu -
lã rile de ocazie, reînmatriculãri,

51.107 (pentru un total de înma -
tri culãri de 77.562). Trebuie
amintit faptul cã în categoria
autovehiculelor comerciale au fost
incluse atât cele uºoare, cele
grele, cele speciale sau vehiculele
incomplete. 

Pe segmentul remorcilor ºi
semiremorcilor (inclusiv semo re -
morci ºi remorci speciale, agricole
sau lente), conform aceloraºi
statistici au fost înregistrate, în
2010, 5.571 înmatriculãri noi,
9.326 înmatriculãri de ocazie,
prima datã ºi 12.549 înmatriculãri
de ocazie, reînmatriculãri, pentru
un total de 27.446 unitãþi. 

ªi tot în conformitate cu ace -
leaºi statistici, pentru a ne face o
ima gine asupra a ceea ce s-a în -
tâm plat pe piaþa vehiculelor (mai
mult sau mai puþin) grele, citãm
câte va cifre de înmatriculãri vehi -
cu le noi pentru câþiva mari pro du -
cã tori de camioane, cu menþiunea
cã unii dintre ei acoperã toate seg -
men tele de autovehicule comer -
ciale, deci nu poate fi vorba despre
o comparaþie: DAF - 356, Iveco -
1.053, MAN - 430, Mercedes-Benz
-1.087, Renault Trucks - 136, Scania
- 131 ºi Volvo - 282.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Parcul auto românesc în 2010

Tip Numãr total Vechime (ani)/numãr
0-2 3-5 6-10 11-15 16-20 >20

Categorie Naþionalã 5.418.989 638.377 1.110.478 1.289.634 908.940 539.375 932.152
Autobuz 18.673 2.554 3.169 1.877 2.356 2.875 5.809
Automobil Mixt 68.843 5 807 35.445 22.594 5.335 4.657
Autopropulsatã Lucrãri 708 14 72 406 91 64 61
Autoremorcher 395 0 0 1 38 31 325
Autorulotã 370 0 3 39 34 43 251
Autospecialã 13.993 1 276 3.724 1.738 2.282 5.972
Autospecializatã 66.006 24 2.173 9.737 12.179 9.976 31.917
Autotractor 31.140 17 2.888 14.524 6.516 3.024 4.171
Autoturism 4.307.290 510.934 911.717 1.035.420 720.582 393.869 734.768
Autoutilitarã 486.373 73.610 124.388 126.102 76.077 36.425 49.771
Autovehicul Atipic 11 0 0 7 0 0 4
Autovehicul Special 16.708 5.624 6.481 929 1.012 1.225 1.437
Microbuz 20.467 4.943 4.314 6.743 2.826 844 797
Moped 701 0 191 401 79 19 11
Motocar 128 0 0 0 0 67 61
Motocicletã 25.891 14 866 4.071 4.232 8.360 8.348
Motociclu 53.201 11.306 18.385 8.776 7.801 4.702 2.231
Motocvadriciclu 421 0 271 148 1 1 0
Motoretã 3.748 0 37 114 216 442 2.939
Mototriciclu 30 0 0 5 3 12 10
Remorcã 172.540 18.997 16.155 14.749 32.729 50.142 39.768
Remorcã Agricolã 
sau Forestierã 37 30 0 0 0 1 6
Remorcã Lentã 959 429 387 22 8 23 90
Remorcã Specialã 11.638 1.150 900 288 770 2.180 6.350
Scuter 1.051 1 5 541 325 139 40
Semiremorcã 66.820 7.767 14.226 18.125 11.976 7.761 6.965
Semiremorcã Specialã 299 65 76 46 29 34 49
Tractor 7.198 771 2.637 1.891 168 338 1.393
Tractor Rutier 43.202 5 23 5.503 4.559 9.161 23.951
Vehicul Incomplet 148 116 31 0 1 0 0

Sursa: Ministerul Administraþiei ºi Internelor, Direcþia Regim Permise de Conducere ºi Înmatriculare a Vehiculelor



Deºi volumul mãrfurilor
transportate a crescut
semnificativ în 2010 ºi
creºterea continuã în
2011, piaþa transpor tu -

rilor suferã în continuare, con frun -
tându-se cu o lipsã acutã de bani.
Cauzele sunt numeroase ºi au
lovit cu putere, aproape în acelaºi
timp.

A început perioada
de reaşezare

Sunt persoane care cred cã
peri  oada dificilã pe care a tra versat-
o þara noastrã este mai mult legatã
de realitãþile autohtone, de decizii
greºite ºi mai puþin de criza econo -
micã globalã.

„România nu a trecut printr-o
crizã economicã. Ceea ce s-a în -
tâm plat a fost legat de faptul cã
sta tul, prin creºterile de cheltuieli
re a lizate pe segmentul salarii ºi
pen  sii, în perioada 2008-2010, nu
a mai avut bani pentru investiþii ºi,
astfel, comenzile venite din a ceas -
tã zonã cãtre mediul privat au dis -
pãrut, afectând numeroase firme.
În aceastã perioadã, România nu
a avut crizã de lichiditãþi ºi nu a
avut crizã bancarã. A existat o
crizã a creditelor, care nu au mai
putut fi plãtite, iar populaþia ºi anu -
mite companii s-au îndatorat prea
mult. Totodatã, România a intrat
într-un impas al tranzacþiilor imo -
bi li are“, a precizat Ion Lixandru.

Astfel, România (ºi implicit
sectorul transporturilor) plãteºte
pentru cã s-a lãsat ademenitã de
ilu zia unui nivel de trai nesus te -
nabil.

„În ultimii doi ani, consumul a
scãzut foarte puþin pe alimente
ºi, în general, pe produse de stric -
tã necesitate. A scãzut piaþa
produselor electronice (ne amin -
tim perioada creditelor cu buleti -
nul), pe maºini (se schimbau maºi -
nile o datã la doi-trei ani). S-a
cumpãrat un milion de maºini în
2008. România nu îºi permite un

asemenea nivel, cu 4,5 milioane
de angajaþi“, a arãtat Ion Lixandru.

Blocajul economic este cu atât
mai uºor de explicat dacã privim
la reacþiile pe care le-a avut statul
în ultimii ani.

„Sunt 8.000 de proiecte de
infrastructurã începute de stat
(sub diferitele sale entitãþi) ºi ne -
ter minate, iar aceste lucrãri erau
executate de companii private.
Iatã una dintre cauzele care au
creat blocajul economic pe care
l-am trãit. În ceea ce priveºte fon -
durile europene, acestea au fost
puþin accesate ºi din cauza lipsei
de credibilitate. Ritmul în care s-
a mers pânã în 2008 a consumat
rapid toate resursele disponibile.
Acum trãim o perioa dã de
reaºezare. Toatã lumea a devenit
mai prudentã, mai economã, mai
atentã la propria activitate, la
achiziþii...“, a explicat Ion Lixandru.

Transportul a
devenit mai dificil

Intrarea în UE în 2007 a fãcut
ca numãrul camioanelor utilizate
la transport internaþional sã creas -
cã mult, iar tarifele au scãzut. În
plus, 2008 a venit cu creºteri sem -
nificative la preþul carburan þilor,
iar România nu a mai beneficiat
de inves tiþii strãine, aducãtoare
de capital.

„Presiunile companiilor de
leasing, scãderea încasãrilor, creº -
terea costurilor de operare deter -
minate de îmbãtrânirea parcului
sunt cauze care au secãtuit
transpor tatorii. Astãzi, încasãrile
sunt strâns legate de numãrul de
km parcurºi, ajungându-se la 10-
12 mii de km pe lunã pentru fie -
care camion. Înainte de 2007,
trans portul internaþional era con -
di þi onat de autorizaþii ºi se rea li -
zau în jur de 6-7 mii de km pe lu -
nã. Astfel, discutãm de o majorare
cu peste 50% a rulajului, iar pro -
fi tul a scãzut, fiind mai mic decât
înainte de 2007. Trebuie sã avem
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Lupta pentru

supravieţuire
continuă

Pentru
transportatori, criza
pare să nu mai
treacă, dar cauzele
nu mai sunt legate
de lipsa comenzilor.
Afacerea de
transport se
desfăşoară astăzi pe
noi coordonate, iar
controlul costurilor
până la cele mai mici
amănunte, precum şi
finanţarea activităţii
pentru a acoperi
termenele mari de
plată acordate
clienţilor au devenit
aspecte obligatorii.

Ion Lixandru, proprietar ITIA
și ROMTRAILER,
vicepreședinte UNTRR:

„Pregãtirea ºoferilor pentru a
conduce economic ar trebui
sã reprezinte astãzi o
prioritate pentru
transportatori. O reducere cu
10% a consumului, þintã
perfect realizabilã, poate
reprezenta foarte mult pentru
firmã.“



în vedere ºi creºterile de taxe. În
plus, mãrfurile transportate dupã
2008 ºi-au schimbat structura,
fiind în general mai grele, lucru
care a dus la o majorare a consu -
mului cu 12-15%. Marfa uºoarã era
marfa de consum, iar un camion
nu era încãrcat cu mai mult de 6-
7 tone. Acum, camioanele sunt
încãrcate cu peste 20 de tone, iar
cheltuielile cresc pe douã direcþii
- consum de carburant ºi uzuri“,
a precizat Ion Lixandru.

Mai mult decât atât, lucrând
masiv pe Comunitate, camioanele
româneºti au intrat în atenþia
organelor de control occidentale.
Defecþiunile tehnice constatate
care au fost remediate în
service-uri din respectivele þãri
sunt de asemenea un motiv serios
de creº tere a costurilor.

„Camioanele noastre nu au
fost configurate tehnic pentru a
realiza transporturi în Comunitate.
Nu au avut, de exemplu, retarder
- un important element de reduce -
re a uzurilor“, a completat Ion
Lixandru.

Lipsa banilor - o
problemă
rezolvabilă?

În contextul prezentat, deºi
comenzile de transport nu lipsesc,
firmele de transport se confruntã
cu un risc în creºtere de blocaj
finan ciar. Iar atunci când ai nevoie
de bani, bãncile ar trebui sã repre -
zinte principala soluþie.

„Firmele de transport nu au
bani pentru cã nu au fost obiºnuite
sã lucreze pe credit. 95% dintre
transportatori au utilizat doar lea -
singul ca metodã de finanþare.
Acest instrument a fost susþinut
din dorinþa de a vinde maºini.
Practic, au fost create pachete
avantajoase de leasing, puse la
dispoziþia dealerilor de vehicule
comerciale. Acest sistem s-a întors
inclusiv împotriva celor care l-au
oferit. Fãrã o piaþã aºezatã, fãrã un
sistem legislativ potrivit, compa -
ni ile de leasing s-au gãsit în situa -
þia în care au reposedat vehicule
«la kilogram», fãrã a ºti ce sã facã

dintr-o datã cu ele. În ceea ce
priveºte transportatorii, sistemul
de finanþare bancar a reprezentat
o soluþie pentru cei care au ºtiut
sã utilizeze acest in stru ment. În
leasing, finanþezi ve hiculul; lucrând
cu banca, finanþezi cheltuieli, prin
credite comerciale, de finanþare a
afacerii. Numai dacã luãm în calcul
majorarea ter me ne lor de încasare
cu aproximativ 40 de zile, ajungem
la o creºtere importantã a sumelor
ce trebuie acoperite pentru a men -
þine acti vitatea în funcþiune. În 40
de zile, un camion necesitã costuri
de aproximativ 7.000 de euro.
Astfel, a crescut mult valoa rea
capitalului imobilizat“, a arãtat Ion
Lixandru.

Au existat ºi alte metode prin
care firmele de transport au depã -
ºit perioada dificilã. Astfel, unele
companii au crescut numãrul acþio -
narilor ºi au majorat astfel capitalul,
altele s-au restructurat inclusiv prin
returnarea unor camioane la com -
paniile de leasing.

Pe de altã parte, au fost utili -
zate ºi metode mai puþin
„ortodoxe“. În ultima perioadã, nu
au fost puþine cazurile în care
firme de transport s-au transformat
în adevã rate gãuri negre pentru
furnizorii lor. Practic, au trecut
activele pe alte societãþi comer -
ciale ºi vechile firme au fost
închise, pline de datorii.

Iar aceste cazuri au fãcut ca în -
 cre derea furnizorilor sã scadã
foarte mult, determinându-i sã
impunã condiþii tot mai dure, pentru
a se asigura cã îºi încaseazã banii.

Sunt ºi alte metode incorecte,
în special în zona carburanþilor, la
care o categorie de transportatori
apeleazã.

„A crescut zona de contra ban -
dã cu carburanþi, având ca surse
expor tul fictiv de carburant, portu -
rile (se ia carburant de la nave) ºi
furturile din rezervoarele noastre“,
a precizat Ion Lixandru.

Din pãcate, nici statul nu a
reuºit sã încurajeze dezvoltarea
activitãþii de transport pe principii
corecte.

„Transportul în România s-a
dezvoltat haotic, în unele zone
influenþat politic, în altele lãsat
liber. Oricum, statul face totuºi cea
mai mare afacere cu transpor -
tatorii. Nu cred cã existã o altã
activitate în afarã de jocurile de
noroc care sã fie mai taxatã decât
transportul: accize în motorinã,
licenþe, asigurãri (o componentã
importantã merge la stat), salarii
(taxe totale de 100%), rovinieta,
ITP, impozit pe vehicul etc“, a
arãtat Ion Lixandru. 

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

februarie 2011 ....................................................................................................................

A
N

A
L
IZ

Ă

17

Preþul motorinei, creºterea
numãrului de km parcurºi,
detaºarea ºoferilor în
strãinãtate pe perioade lungi,
uzuri sporite la camioane,
creºterea termenelor de
încasare, uneori la peste 90
de zile, sunt factori care au
dus la creºterea costurilor de
transport.
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Cefin România ºi Iveco
România au organizat, la
sfârºitul lunii ianuarie, o
conferinþã de presã la
Timiºoara, anunþând per -

formanþele anului 2010 ºi obiec -
tivele pentru 2011.

Se              rvicii integrate

Piaþa vehiculelor comerciale
este în continuare la un nivel scã -
zut, iar Cefin mizeazã pe nevoia
operatorilor de transport de a-ºi
reînnoi parcul.

„Am lansat o platformã de
trade-in, prin care ajutãm clienþii
noºtri sã îºi reînnoiascã flotele.
Credem cã în acest an vom asista
la un proces important de reînno -
ire a parcurilor, mai mult decât de
creºtere a acestora. Astfel, dorim
sã fim pregãtiþi cu un proces bine
pus la punct de rãscumpãrare a
ma ºinilor rulate“, a arãtat Stefano

Albarosa, CEO Cefin România. Dar
asta nu este tot. Cefin este astãzi
pregãtit sã preia vehicule second-
hand, chiar dacã acest lucru nu
presupune înlocuirea cu unul nou.
Iar în acest sens a fost dez voltatã,
în luna septembrie a anului trecut,
o aplicaþie complexã online pentru
cãutare ºi vânzare de autovehicule
comerciale www.cefintrucks.com.

„Serviciul nostru de rãscumpã -
rare nu obligã clientul sã cumpere
o maºinã nouã. Astfel, transporta -
torii pot utiliza serviciul inclusiv în
cazul în care îºi propun o re struc -
turare (micºorare) a flotei. Cefin
reuºeºte astãzi sã maximi ze ze
valoarea unui vehicul se  cond-hand,
iar în 2010 am reuºit sã vin dem
peste 700 de maºini rulate“, a
precizat Stefano Albarosa.

Un alt proiect important este
Cefin Trucks Rental, serviciul de 
în  chi rieri camioane, ce vine în spri -
jinul operatorilor de transport,
oferind o soluþie flexibilã în admi -
nis  trarea unui parc auto. Acest ser -
viciu ºi-a gãsit deja un client im -
 portant cãruia i-a fost livratã, la
în ceputul lunii ianuarie, o flotã de
20 de camioane Stralis.

Pentru 2011, dealerul a plani -
ficat o creºtere cu 15% a volu -
melor de vânzãri, atât vehicule noi,
cât ºi rulate, iar începutul anului
este deja promiþãtor.

„Astãzi, Cefin este ideal pozi -
þi onat pentru a profita de orice o -
por tunitate a pieþei. Nu am sacri -
fi cat nici unul dintre punctele
noas tre active, capacitatea noastrã
comercialã a rãmas intactã ºi, 
astfel, avem o infrastructurã ce ne
permite sã livrãm pânã la 3.500
de camioane. Nu cred cã piaþa mai
poate scãdea, iar semnalele de
pia þã sunt foarte încurajatoare.
Avem astãzi cel mai sãnãtos por -
to foliu de comenzi din ultimii doi
ani ºi chiar înaintea conferinþei am
finali zat un contract pentru 90 de
camioane“, a declarat Stefano 
Albarosa.

Cre[tere în 2010

Deºi piaþa a scãzut în 2010 cu
aproape 25%, faþã de 2009, Cefin
a livrat, prin reþeaua sa, 900 de 
vehicule noi ºi peste 700 de vehi -
cule rulate, realizând o creºtere a
cotei de piaþã de aproape 50% -
de la 8% în 2009, la 12% în 2010,
pentru vehicule comerciale noi cu
masa peste 2,8 t.

„Peste 8 din 10 vehicule grele
vândute de Iveco în România au
fost comercializate de Cefin. În
2010, faþã de 2009, am înregistrat
o creºtere a vânzãrilor la vehicule
noi de 15% ºi una de 50% în ceea
ce priveºte vehiculele rulate“, a
completat Stefano Albarosa.

Iveco a obţinut anul trecut o cotã
de piaţã de peste 18% pe segmentul
vehiculelor comerciale noi.

„Dupã mai bine de doi ani de
crizã, avem primele semne de
revenire, în special pe segmentul
de camioane grele destinate
transportului internaþional. Anul
2010 a fost unul de scãdere a

2011
Cefin îşi propune 
o cre[tere 
cu 15% a vânz`rilor
Prin implementarea
de noi servicii, o
prezen]` agresiv` pe
pia]` [i o bun`
adaptare la nevoile
de ast`zi ale
transportatorilor,
Cefin ]inte[te
cre[terea vânz`rilor
de vehicule
comerciale noi [i
rulate. Printre noile
servicii dezvoltate,
se num`r`
r`scump`rarea de
vehicule, închirierea
[i utilizarea unei
platforme online
pentru
comercializarea de
vehicule rulate.
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volu melor de vehicule vândute pe
segme n tele uºor ºi mediu. Pe
segmentul de grele, piaþa a dat
semnale pozi tive încã din lunile
mai, iunie 2010, iar acest trend va
continua ºi în acest an“, a afirmat
Milos Lalovic, Market Manager al
Iveco România.

Iveco are în România ºase dea -
leri, acoperind o reþea de 24 de
centre de vânzare ºi 26 de puncte
pentru asistenþã.

Pre]urile
se vor majora

Scãderea stocurilor precum ºi
creºterea cererii pentru vehicule
noi ºi second-hand va duce la o
majorare a preþurilor.

„Dacã ne referim la capete
tractor, preþul pentru autovehi -
culele produse în acest an va fi cu
aproximativ 20% mai mare decât
cel pentru generaþiile trecute -

2009 ºi 2010, când preþurile nu
acopereau în întregime costurile“,
a arãtat Milos Lalovic.

Totodatã, scãderea numãrului
de vehicule reposedate, precum ºi
cererea în creºtere pentru cele se -
cond-hand reprezintã premisele ce
fac ca preþul pentru vehiculele
rulate sã fie pe un trend crescãtor.

„Anul trecut, din ianuarie ºi
pânã în noiembrie, numãrul de ma -
ºini reposedate l-a depãºit pe cel
al vehiculelor vândute. Abia la
sfârºitul anului, aceastã balanþã 
s-a inversat. Faptul cã Iveco Capi -
tal nu a redus foarte mult preþurile
a fãcut ca stocul de maºini sã fie
unul destul de ridicat, însã ne
bazãm pe reþeaua de dealeri 
Iveco. Nu am considerat cã vânza -
rea cu orice preþ reprezintã o stra -
tegie bunã. Astãzi, cererea pentru
vehicule rulate este în creºtere ºi
preþul odatã cu aceasta. De altfel,
preþul pentru vehicule rulate s-a
aflat pe un trend crescãtor în ulti -
mele luni“, a spus Fabio Razzetto,
director general Iveco Capital.

Cefin România deþine în pre -
zent 8 puncte de vânzãri ºi service
în Bucureºti, Arad, Constanþa,
Deva, Galaþi, Piteºti, Ploieºti ºi
Timiºoara.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Stefano Albarosa -
CEO Cefin România:  

„Din primãvara anului trecut,
piaþa s-a stabilizat, chiar dacã
la un nivel mult mai mic
decât a fost în 2008. Practic,
faþã de 2008, piaþa are un
nivel cu 78% mai mic, dar
cele 10 luni de stabilitate ne
fac sã afirmãm cã astãzi nu
mai suntem în crizã. Însã, în
2011, vor vinde vehicule noi
cei care vor putea sã-ºi ajute
clienþii sã-ºi reînnoiascã
parcul.“

Milos Lalovic -
Market Manager Iveco
România:  

„Vom porni o campanie
agresivã pentru modelul
Daily, oferind printre altele
posibilitatea de trade-in,
mentenanþã gratuitã pentru 5
ani, aprobarea dosarelor de
finanþare în 48 de ore. În
ceea ce priveºte segmentul
de grele, EcoStralis vine cu
numeroase îmbunãtãþiri ºi ne
aºteptãm sã ocupe un loc
important pe piaþã.“

Fabio Razzetto -
director general Iveco Capital:  

„În ultimii doi ani, peste 35%
dintre companiile româneºti de
transport au intrat în
incapacitate de platã, astfel a
trebuit sã reposedãm
numeroase vehicule. Acum
începem sã fim optimiºti,
vedem creºterea activitãþilor
comerciale, apar comenzi noi...
Pentru 2011, ne aºteptãm la o
creºtere de 25-30% faþã de
anul trecut, având în vedere
suplimentarea vânzãrilor de
vehicule comerciale
preconizatã de Iveco.“



Competiþia Top Team este
organizatã de cãtre
producãtorul suedez cu
scopul de a stimula per -
fecþionarea continuã a

angajaþilor sãi.
„Sunt multe motive pentru

care organizãm aceastã compe -
tiþie. Unul este pentru a atrage
aten þia asupra faptului cã avem
numeroºi mecanici angajaþi în
propria companie ºi în cadrul ser -
vice-urilor partenere. Practic, dis -
cu tãm de cel mai numeros grup
profesional din cadrul Scania. A -
vem mai mulþi mecanici decât
muncitori în zona de producþie.
Dorim sã creºtem interesul ºi aten -
þia pentru meseria de tehnician.
Este o meseri e importantã cu nu -
me roase provocãri, iar imaginea
în rândul populaþiei este legatã în
general de vechiul tip de mecanic.
Astãzi, avem de-a face cu un nou
tip de mecanici. La ora actualã,
acea stã meserie presupune lucrul
în echipã, aflarea motivelor reale
pentru o problemã tehnicã, având
cunoºtinþe largi din mai multe do -
menii“, a precizat Tord Holmström
- Managing Director Scania Black
Sea Unit.

Urmează finala
europeană

Echipa câºtigãtoare a compe -
ti þiei va participa la finala euro -
peanã Top Team de la Bruxelles,
ce va avea loc în perioada 13-15
mai 2011.

Nici celelalte echipe partici -
pante nu au plecat acasã cu mâna
goalã. Echipele de pe locul 2 au
primit obiecte promoþionale ºi
accesorii Scania în valoare de 500
de euro, iar urmãtoarele cla sa te
au obþinut premii în valoare de
100 de euro.

Echipele au fost formate din
angajaþi ai service-urilor Scania
ºi au avut de înfruntat probe atât
teoretice cât ºi practice, care au
constat în identificarea ºi rezol va -
rea unor defecte ale camioanelor.

„Concursul se organizeazã pen -
tru a doua oarã în România, iar in -
teresul este în creºtere, precum ºi
premiile. Anul acesta, au partici pat
ºase echipe la etapa finalã (4 din
România ºi 2 din Bul garia). Com -
petiþia între mecanici pre su pu ne
mãsurarea nivelului de cu noº tinþe.
Calitatea unei reparaþii nu este
legatã în primul rând de vi te za de
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Competiţia mecanicilor
Scania organizează
periodic concursuri
pentru angajaţii din
service, iar
la începutul lunii
februarie a avut loc
finala regională Top
Team 2011,
organizată în
România. Trofeul a
fost câştigat de
echipa „Blue Sharks“
din Bucureşti.

Istoria 
competiţiei:

� TOP TEAM a fost lansat în
Suedia în 1989.

� În 1996, competiþia a
crescut incluzând 5 pieþe
nordice (Finlanda, Norvegia,
Suedia, Islanda,
Danemarca).

� S-au desfãºurat 3 finale
Nordice: 1996 Anger,
France; 1998 Reykjavik,
Iceland; 2001 Prague Czech
Republic.

� În 2003, competiþia a ajuns
la 17 pieþe, finala având loc
la Riga, Letonia.

� Pe parcursul anului 2005, 2
semifinale au avut loc în
Ungaria ºi Danemarca, iar
finala în Istanbul. 21 de þãri
au fost reprezentate.

� În 2007, 31 de þãri au
participat.

� Finala pentru Seria 4 a avut
loc în Kuala Lumpur
Malaezia, 5 pieþe au
participat.

� Pentru Seriile P ºi R 2,
semifinale au avut loc în
Södertälje, Suedia, iar finala
s-a desfãºurat în Polonia.
26 de pieþe au fost
reprezentate.

� 2011 a adus la startul
competiþiei 44 de pieþe. Vor
exista 5 finale regionale
(Malaezia, 3 în Belgia,
Brazilia). Marea finalã va
avea loc în octombrie în
Suedia.



execuþie, ci de luarea de ci ziilor
corecte, de aplicare a mã su rilor
corecte. Pentru concurs, tim pul este
pe locul doi, dupã cali ta tea re pa ra -
þiei, iar probele sunt di ficile, pentru
cã ne dorim sã pro mo vãm com pe -
titivitatea în aceastã me serie“, a
explicat Tord Holmström.

Implicare în
învăţământ

De asemenea, o datã cu finala
regionalã Top Team, Scania Româ   -
nia a donat Universitãþii Politeh -
nice din Bucureºti un motor ºi o
cutie de viteze ce vor fi folosite

pentru pregãtirea studenþilor în la -
boratoarele Universitãþii. 

Donaþia, ce marcheazã începu -
tul unei colaborãri pe termen lung
cu Universitatea Politehnicã din
Bucureºti, a fost primitã de Prof.
Dr. Ing. Cristian Andreescu, ºeful
Catedrei Autovehicule Rutiere din
Facultatea de Transporturi.

Scania România investeºte
astfel nu numai în perfecþionarea
profesionalã continuã a persona -
lului sãu, ci ºi în formarea iniþialã
a potenþialilor angajaþi.

„Încercãm sã menþinem o
relaþie strânsã cu sistemul de învã -
þãmânt, pentru cã de acolo ne re -

cru tãm angajaþii. Astfel, suntem
dependenþi de tinerii absolvenþi,
de nivelul de pregãtire al acestora.
Avem diferite colaborãri cu anumi -
te universitãþi, pe care încercãm
sã le ajutãm în procesul de educa -
re“, a arãtat Tord Holmström. 

Constructorul suedez de cami -
oa ne Scania are o istorie interna -
þionalã de aproape 120 de ani ºi
îºi desfãºoarã activitatea în peste
100 de þãri, având aproximativ
35.000 de angajaþi. În România,
compania este prezentã din 1999.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Blue Sharks 
(service Bucureºti) 
- locul I
Burgas, Bucureºti 
(service-uri din localitãþile
respective) 
- locul II
Arad, Cluj, Devnya 
(service-uri din localitãþile
respective) 
- locul IV

Tord Holmström - Managing
Director Scania Black Sea Unit
(Scania România ºi Scania
Bulgaria): 
„Cred cã piaþa camioanelor în
România va creºte în acest an
cu 150%, faþã de 2010. Anul
acesta, vom ajunge la cel puþin
4.500 de unitãþi. Va fi un an de
recuperare, dar nu vom ajunge
la un nivel normal.
Vedem semne pozitive venind
din mai multe direcþii.
Exporturile au crescut la un
nivel important ºi acest lucru
presupune o economie mai
sãnãtoasã.
Sunt optimist, dar ºtiu cã va fi
un an dificil, chiar dacã nu la
fel de greu ca 2009 ºi 2010.
Piaþa camioanelor second-
hand a cunoscut o dezvoltare
foarte bunã anul trecut, iar în
2011, probabil creºterea va fi
mai lentã. Dacã s-ar menþine la
dimensiunile de anul trecut
sau cu o uºoarã creºtere ar fi
un semn bun.
Preþurile vor creºte la
camioanele second-hand
pentru douã motive, unul este
legat de scãderea numãrului
de camioane second-hand
aflate la vânzare, iar celãlalt
motiv este legat de taxele de
mediu impuse de autoritãþi.
Probabil, creºterea procentualã
a preþului la camioane second-

hand va fi mai mare decât cea
la camioane noi. Astfel, va
deveni mai interesant pentru
clienþi sã cumpere camioane
noi.
Primul segment de transport
care a început sã îºi revinã, în
ultimul trimestru al anului
trecut este transportul pe
distanþe lungi transportul
internaþional. Al doilea
segment este transportul
naþional. Astãzi, vedem un
interes crescut pe segmentul
de construcþii, dar încã
neconcretizat. Se vorbeºte
despre numeroase proiecte
care sunt pe punctul de a fi

pornite ºi sper ca România sã
gãseascã modalitãþile ºi
resursele pentru a porni aceste
proiecte.
În ceea ce priveºte clienþii
noºtri, astãzi, mulþi dintre
aceºtia au devenit foarte atenþi
la configuraþia tehnicã a
vehiculului achiziþionat.
Consumul de carburant este
cel mai important factor la
transportul internaþional. De
asemenea, reþeaua de
service-uri este un aspect luat
în calcul. Transportatorii au
început sã îºi punã problema
inclusiv a valorii de revânzare -
criza i-a învãþat acest lucru.“

Clasamentul echipelor

Piaţa camioanelor va creşte cu 150%



Ziua Cargo: Va fi 2011 un
an mai bun?
Constantin Isac: Am parcurs

prima lunã a anului ºi avem deja
o perspectivã asupra modului în
care lucrurile vor evolua în 2011.
Din semnalele pe care le-am
primit de la membrii asociaþiei
noastre, putem afirma cã se
pãstreazã o tendinþã bunã de
ocupare a capacitãþii de transport
din România, chiar dacã este o
perioadã de iarnã. Transportul in -
ter naþional suferã din cauza deze -
chi librului existent între export ºi
import. Cel puþin deo camdatã, im -
portul este ceva mai scãzut, lucru
care determinã tarife mai mici la
retur. Nivelul scãzut al importurilor
este cauzat de lipsa de consum
în þarã, la toate categoriile de
mãrfuri. Astfel, transportatorul
este pus în situaþia sã compen se -
ze tarifele de pe un sens, cel
deza vantajat, cu tarifele de pe
sensul aflat în avantaj ºi atunci se
creea zã diferenþe mari, care, pen -
tru mulþi clienþi, sunt inex plicabile,
dar fãrã de care nu se poate
încheia cursa cu cifre pozitive.

Totuºi, semnele sunt cu atât
mai promiþãtoare cu cât cererea
la nivel de ianuarie (o lunã în
general slabã) s-a menþinut la un
nivel acceptabil.

Un alt semnal este dat de faptul
cã preþul pentru vehicule comer -
ciale este în creºtere, iar acest lucru
înseamnã cã suntem în faza în care
creºte cererea pentru asemenea
utilaje. Dacã mergem astãzi sã
cãutãm un camion în Germania,
vom vedea cã preþurile sunt mai
mari decât acum un an ºi acesta
este un semnal pozitiv, care ar
trebui sã ne aducã mai mult
optimism, piata îºi revine.

Existã ºi aspecte 
îngrijorãtoare?
Din pãcate, nu putem spune cã

economia româneascã reuºeº te
sã se racordeze la echilibrul care
s-a produs deja în celelalte eco -
nomii europene cu care avem le -
gãturi, precum cea germanã, fran -
cezã s.a. Nu reuºim sã ajun gem la
rezultatele înregistrate de aceste
economii în anul prece dent, când
au avut cifre pozitive, chiar dacã
mici. Principalul motiv pentru care

nu se întâmplã acest lucru în Ro -
mânia este acela cã încã nu sunt
finanþate ºi demarate lucrãrile
importante de infra struc turã, care
ar acoperi o mare capa ci tate de
transport. O economie aflatã în cri -
zã nu poate fi repornitã în termen
scurt decât cu proiecte de volum
cum sunt cele de infra struc turã. La
noi nu se întâmplã lu crul acesta, tot
sectorul de con struc þii este în ghe -
þat ºi nu func þioneazã decât partea
de fini saje ale lucrãrilor încheiate
în ur mã cu doi ani. Construcþiile
in dus triale s-au miºcat ceva mai
bine datoritã bugetelor de in ves -
tiþii ce au fost mobilizate în aceastã
direcþie, ºi aici discutãm de com -
pa niile mari multinaþionale. Dacã
ne referim la consumurile pe care
le are populaþia, ele s-au situat la
un nivel mediu, fãrã a mai înregistra
vârfuri, indiferent cã a fost vorba
de alimente sau de bu nuri cu folo -
sin þã îndelungatã. ªi nici nu este
de mirare dacã avem în vedere fap -
tul cã, în luna decem brie 2010, s-a
înregistrat un vârf al economiilor
populaþiei în bãnci de aproape 550
milioane euro, care n-a mai fost
atins din 2008, când câºtigurile
per soanelor fizice erau mult mai
mari. Nu este rãu cã populaþia eco -
no miseºte, ci faptul cã bãncile
nu-ºi folosesc la capacitate resur -
sele financiare pentru a repune în
miºcare sistemul economic.

Ne putem aºtepta la
investiþii din partea 
transportatorilor în 
perioada urmãtoare?
Am stagnat din punct de vede -

re al tarifelor ºi al capacitãþii de
transport, iar de aici considerãm cã
natural ar trebui sã creºtem, aºa
cum au fãcut celelalte eco nomii din
jur. Din pãcate, ne aflãm într-un
moment în care trans por tatorii nu
stau deloc bine din punct de vedere
al lichiditãþilor. În special trans por -
ta torii cu flote medii au avut o pe -
ri oadã foarte grea ºi sunt în situaþia
sã ad mi nis treze un parc îmbãtrânit
din douã motive. Primul ar fi cã
perspec tiva unei creºteri a cererii,
su fi cient de fundamentatã încât sã
îi pu nã în situaþia sã facã investiþii
noi, nu a existat. Al doilea motiv ar
fi cã, dupã 28 de luni de crizã, din
oc tom brie 2008, sunt sleiþi de pu -

IN
T
E
R

V
IU

.................................................................................................................... februarie 201122

Primele semne pozitive,
dar îngrijorarea rămâne

Primele semne
privind ieşirea din
criză găsesc piaţa
românească de
transport într-o
situaţie dificilă. Am
discutat despre
şansele de
revigorare ale
acestui sector cu
preşedintele UNTRR
(Uniunea Naţională a
Transportatorilor
Rutieri din România),
Constantin Isac.

Constantin Isac, 
preºedinte UNTRR:
“Optimismul nostru se bazeazã
pe faptul cã ºi cererea de
transport pe capacitatea
existentã acum este destul de
echilibratã, cu tendinþe de
creºtere. Sigur, încã existã un
decalaj între import ºi export
din cauza consumului scãzut
din þarã. Totodatã, cele mai
multe dintre þãrile din zona
euro au închis anul trecut la un
nivel pozitiv, chiar dacã scãzut,
ºi tendinþa este de creºtere.
Noi, care suntem într-o
dependenþã serioasã de
economiile puternice europene,
ar trebui sã fim pe aceeaºi
tendinþã. În plus, existã o
creºtere ºi în zona esticã,
Ucraina, Rusia, Georgia.”



teri. Pe lângã faptul cã a trebuit sã
îºi adapteze flota la cererea din
piaþã, care a avut o perioadã de
 contrac ta re destul de mare, a fost
ne voie sã renunþe la o capacitate de
trans  port ce de ve ni se supra di men -
sio natã, ºi toate dis ponibili tãþile li -
chide au fost uti lizate pentru a þine
afa cerea în viaþã. În toatã aceas tã
pe rioadã, bãncile au schim bat stan -
dar dele de credi ta re, au fost din ce
în ce mai restric ti ve în dispo ni bi li -
ta tea de a acorda noi credite, de a
finanþa noi flote ºi costurile au fost
din ce în ce mai mari. Mai ales cã
pia þa nu permitea o dezvoltare a
flo telor de trans port. Nu trebuie sã
ui tãm nici creº te rea preþului la car -
bu rant din ul ti mul an, care i-a în ge -
nun chiat pe transpor ta tori, o creº -
tere care a ajuns la 25%, fãrã sã
mai punem la so co tea lã TVA-ul. O
ma re parte dintre firme au închis
afa cerea, iar cei care au rãmas au
tre buit sã-ºi limiteze foar te mult ca -
pa citatea de transport. 

Este necesar ca bãncile, cu op -
timism mãsurat ca ºi ceilalþi jucãtori
de pe piaþã, sã aibã curajul sã facã
primul pas, pentru cã în or ganismul
economic ele repre zin tã sângele
care trebuie pompat în artere.
Motivul pentru care clienþii nu intrã
în bãnci este preþul ridicat al ba -
nilor - dobânda mare - ºi con di  þiile
de garantare extrem de grele. Dar,
ca o concluzie la între ba rea dum -
nea voastrã, tendinþa va fi de creº -
tere a parcului, ºi, deci, a investiþiilor.

Cum a afectat piaþa de
transport creºterea costului
la carburanþi?
Da, piaþa de transport este grav

afectatã de creºterea preþului la
 combustibil cu 25% în intervalul
unui an ºi în multe etape. Aceste
creºteri au decapitalizat firmele
încetul cu încetul, pentru cã nu au
putut sã îºi renegocieze tarifele la
fiecare majorare. Dar ce ne de ran -
jeazã ºi mai mult este preþul car -
burantului din România în ra port
cu cel din þãrile vecine. Am ana -
lizat structura de preþ a car bu ran -
tului din România, am fãcut com -
paraþia preþului de bazã, înain te de
taxe, cu alte þãri din regiune ºi nu
întâmplãtor cu Austria. La
motorinã, am constatat cã preþul
de bazã afiºat de ministerul de
finanþe austriac era mai mic decât
cel din România. Noi aveam 0,623
euro/litru la motorinã faþã de 0,585
în Austria sau 0,583 în Ger mania
în condiþiile în care Romania are
þiþei propriu, din care se asigurã
circa jumãtate din consum. Am
comunicat acest aspect auto ri tã -

þi lor noastre ºi interesant este cã,
la douã sãptãmâni de la aceas tã
co municare ºi dezbatere, chiar pu -
bli cã, dupã cum ºtiþi, s-a modificat
preþul de bazã în Austria, ajungând
la 0,632 euro. Cei cu adevãrat in -
te resaþi reacþioneazã foarte rapid...

De asemenea, am reclamat la
ministerul de finanþe cã în partea
a doua a lui 2010, în România, nu
s-a asigurat o libertate deplinã
pieþei carburanþilor, furnizorii de
carburanþi nu au fost puºi pe picior
de egalitate. Dacã, pânã la sfârºitul
lui august, importatorii de carbu -
ranþi erau obligaþi sã plãteascã
taxele cãtre statul român la livrarea
mãrfurilor din antrepozitul fiscal,
prin modificarea Codului Fiscal,
cu aplicaþie de la o zi la alta, au
trebuit sã se plãteascã taxele la in -
tra rea în antrepozit, ceea ce în -
seam nã un flux de cash dublu pen -
tru orice importator. Acest deranj
a durat câteva luni de zile, a avan -
tajat furnizorii din þarã, iar preþurile
au crescut. Concurenþa este, deci,
una obstrucþionatã ºi nu una liberã.

Este important faptul cã, la in -
ter venţiile UNTRR, lucrurile au fost
puse în miºcare de la nivel de prim-
ministru pânã la Ministerul de Fi nan -
þe ºi cel al Economiei ºi Co mer þului.
Avem deja intervenþii fãcute la
Consiliul Concurenþei ºi re veniri la
Ministerul de Finanþe. Vom cere în
con tinuare o libe ra lizare realã a pie -
þei de produse petroliere ºi car bu -
ranþi, adicã pu ne rea pe condiþii de
ega litate a tuturor jucãtorilor de pe
pia þã. De asemenea, solicitãm ca
struc tura de preþ la carburanþi sã fie
una trans parentã, vrem ca toate soli -
ci tã rile de modificare de preþ sã fie
foarte clar justificate de fur ni zori ºi,
nu în ultimul rând, sã se gã seas cã o
soluþie prin care sã se re  tur neze o
parte din accizele pe trans por tu ri le
comerciale, aºa cum pro  ced ea zã mai
multe þãri euro pe ne pentru dez -
voltarea acestei ramuri economice.

Cum funcþioneazã 
colaborarea cu autoritãþile?
De la venirea doamnei ministru

Anca Boagiu, s-au readus în dis cu -
þie câteva solicitãri mai vechi, în
ideea de a adapta la realitatea de
astãzi o parte din regle men tã rile
pe transport rutier. ªi chiar am
constatat o anumitã receptivitate
din partea doamnei ministru. Dar
mã tem sã nu fie acelaºi foc de
paie pe care l-am mai avut ºi la alte
schimbãri de ministru. Solu þiile date
în cazul anvelopelor de iarnã sau
în cazul urmãririi cãlã to rilor plãtitori
pen tru cei care fac trans port de
per soane par a fi niºte soluþii date

pe genunchi. Noi am încercat sã
pu nem lucrurile în ordine de la baza
lor, de la mult discutata lege unitarã
a trans por turilor, care ar trebui pusã
pe masã ºi finalizatã. Vrem sã avem
o lege care sã urmeze paºii de ela -
bo rare, dezbatere ºi adoptare fireºti
pen  tru a avea o greutate în apli ca -
rea ei, dar ºi fundamentul solid de
care au nevoie normele de aplicare
pentru a fi întocmite. Din pãcate, o
parte din autoritãþi, dar ºi dintre
transportatori nu-ºi doresc aceastã
lege. Controalele din partea auto -
ri tã þilor rutiere sau fiscale, din ne -
fe ricire, vin cu dedicaþie, iar de cele
mai multe ori comanda este politicã
ºi nu de ordin legal sau ad minis tra -
tiv. Avem semnale clare cã existã
o implicare politicã din partea celor
care au interese la une le firme de
trans port. Degeaba vom avea
legea, dacã aplicarea ei va fi dictatã
politic. ªi astãzi avem reglementãri,
este adevãrat, cu defecte, dar o
aplicare corectã, tuturor în mod
egal ºi nepãrtinitor, ar face ordine
în piaþa de transport.

Mai întâmpinã astãzi firmele
de transport un risc ridicat
de a intra în faliment?
Da, pericolul este încã mare chiar

ºi pentru cei care s-au salvat pânã
acum, preþurile la carburanþi ºi lipsa
de creºtere economicã în an sam blu
pot face noi victime. Intrarea în
incapacitate de platã a unor firme
depin de foarte mult ºi de înþele ge -
rea pe care o au fur ni zo rii faþã de
transportatori, pentru cã astãzi, fie -
ca re furnizor cu difi cul tãþi în fluxul
de cash poate, la rândul lui, sã îl punã
pe trans por tator, mai devreme sa u
mai târziu, în difi cul ta te, în funcþie
de apre cie rea ris cu rilor faþã de client.
Dar aºa cum trans por ta to rul îºi
înþelege proprii clienþi ºi îi pã suieºte
cu plã þi le, fur ni zorul, la rân dul lui,
trebuie sã-ºi cre diteze clie ntul, iar
din aceas tã înþelegere reci procã se
poate salva afacerea. Este o perioadã
grea, în care înþe le gerea ºi ajutorul
reciproc ºi mã su rat fac casã bunã cu
transportatorii.

Din pãcate, existã foarte mulþi
trans portatori care, din cauza clima -
tu lui generat de criza economicã
ºi disperãrii în care au ajuns, merg
la tarife extrem de scãzute, lucru
care trage toatã piaþa în jos. Ei nu-ºi
dau seama cã vor fi primii care îºi
vor îngropa afacerea ºi riscã sã-i
tragã în groapã ºi pe cei care încã
supravieþuiesc. 

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Ziua Cargo: Cum a
reacþionat piaþa în ultima
perioadã faþã de piesele
originale?
Cosmin Udrea: Anul 2009 ºi

începutul lui 2010 au fost clar
dominate de piesele after-market.
Scãderea a fost clarã în ceea ce
priveºte piesele originale, gen
BPW. Totuºi, aceastã scãdere nu
a fost atât de puternicã în Româ -
nia, ca în alte þãri europene, unde

cifrele au fost dramatice. Au exis -
tat însã ºi þãri care au trecut mai
uºor peste acest moment dificil.
Mutarea câºtigãtoare a repre -
zentat-o segmentul pieselor de
schimb pentru utilaje agricole,
ceea ce a devenit ºi pentru noi o
prioritate. Din pãcate însã, acest
domeniu nu este foarte dezvoltat
deocamdatã în România.

Pe lângã diminuarea pieþei
pieselor originale, în perioada
amin titã, au apãrut piese prove -
nind de la producãtori cvasi-
necunoscuþi, cele mai multe din
Turcia, probabil ºi din China. De
asemenea, ºi mai îngrijorãtor este
faptul cã au apãrut din ce în ce
mai multe piese fãrã caracteristici
pe ele, neºtanþate, fãrã indicative,
la preþuri incredibile, de pânã la
trei ori mai mici. Acest aspect s-
a regãsit la perne de aer, arcuri,
plãcuþe de frânã, ferodouri... În
aceastã perioadã, ne-a ajutat foar -
te mult faptul cã am început sã
lucrãm cu furnizori noi ºi puter -
nici precum Peters (vãzut drept
cel mai bun producãtor de piese
after-market) ºi, mai nou, Auger.
Astfel, am putut oferi clienþilor
noºtri produse after market de
calitate recunoscutã la un preþ
competitiv.

Începând cu a doua jumãtate
a lui 2010, piaþa pieselor originale
a început sã-ºi revinã treptat, în
special ca efect al experienþelor
nefericite cu anumite produse
after market existente pe piaþã,
ºi a ajuns acum la un nivel accep -
tabil, uºor comparabil cu cel din
2007.

Specializarea Auto Brand
pe piese pentru remorci ºi
semiremorci reprezintã o
strategie câºtigãtoare?

Majoritatea distribuitorilor de
piese se concentreazã pe seg -
men  tul de camioane. Cei care
aduc pie se pentru semiremorci
sunt puþini, asta ºi pentru cã va -
loa rea este mai micã ºi iden ti fi -
ca rea mai dificilã. 2-3 piese mai
im portante pentru cap tractor va -
lo reazã cât o revizie completã la
se miremor cã. De-a lungul tim pu -
lui, ne-am pãstrat linia noastrã, de
specialiºti pe semiremorci, ºi am
dezvoltat foarte mult gama de
piese oferite. Acest lucru ne ajutã
în strategia noastrã de dezvoltare
a stocului pentru camioane - toþii
clienþii noº tri deþin capete tractor.

Am plecat de la un parteneriat
puternic cu BPW ºi acest nume
ne-a asigurat o garanþie pe piaþa
furnizorilor din Italia sau Germa -
nia, unde am reuºit sã stabilim
con tacte directe. Foarte mulþi
furni zori au trecut prin relaþii nere -
uºite cu anumite companii din
România - bani veniþi cu foarte
mare întârziere sau care nu au
mai ajuns deloc. Astfel, s-a creat
un spaþiu pe care îl poþi valorifica
rapid dacã reuºeºti sã ridici
bariera de neîncredere formatã.
Astãzi, dupã experienþele negati -
ve, se pãtrunde ceva mai greu pe
pieþele din Vest. Însã furnizorii
ºi-au dat seama cã au nevoie de
România, care reprezintã o con -
sis ten tã piaþã de desfacere. Am
identificat oportunitãþile rapid ºi
am început sã colaborãm cu pro -
du cãtori importanþi precum Gigant
sau Arvin Meritor pe partea de
tren de rulare ºi piese de schimb.
Totodatã, am stabilit contacte

IN
T
E
R

V
IU

.................................................................................................................... februarie 201124

Înapoi la 
piesele de calitate

Volumul mărfurilor
transportate a
crescut şi, odată cu
acesta, şi numărul
de km parcurşi de
vehiculele
comerciale. În plus,
procesul de
reînnoire a flotelor a
scăzut până aproape
de zero în ultimii doi
ani. Astfel, nevoia
de piese este, la
rândul ei, în
creştere. Despre
evoluţia pieţei
pieselor de schimb
şi tendinţele
înregistrate în
ultima perioadă am
discutat cu Cosmin
Udrea, Director
Achiziţii Auto Brand.

Reþeaua Auto Brand cuprinde
ºase puncte de vânzare:
Bucureºti, Bihor, Bistriþa-
Nãsãud, Cluj, Constanþa,
Timiºoara.

Auto Brand a intrat pe lista
furnizorilor de piese agreaþi
de Allianz Þiriac.



directe cu producãtori de semi -
remorci mai puþin întâlniþi în
România, precum Benalu din
Franþa - produc cele mai mari bene
basculabile pentru transport de
cereale. Alte companii cu care
colaborãm, pe lângã cele consa -
crate, sunt Carnehl, Willig,
Feldbinder, Goldhofer, Scheuerle
ºi Schwarte. Am încercat sã ne
gãsim noi furnizori pentru a putea
acoperi toatã gama de semire -
morci ce ruleazã în România. Am
avut în vedere faptul cã, în ultimul
timp, lumea nu a mai avut bani ºi
s-a reorientat cãtre semiremorcile
mai ieftine. În ultimele trei luni,
am adus piese pentru semiremorci
Piacenza, Zorzi, Rema, Pezzaioli
- producãtori mai puþin cunoscuþi.
Cu toate acestea, câteva s-au vân -
dut ºi în România, deci nevoia de
piese existã, iar în momentul în
care ajung la noi sunt foarte
bucuroºi pentru cã, în sfârºit, cine -
va poate identifica ºi oferta.

Ce schimbãri aþi adus în
ceea ce priveºte
organizarea activitãþii?
Pentru a supravieþui crizei, în

primul rând am generat cash din
stocurile existente, pe care le-am
scãzut controlat. Comenzile s-au
oprit ºi le-am reorganizat. A fost o
perioadã extrem de dificilã de trei-
patru luni, în care am lucrat asiduu,
identificând reperele fãrã miºcare,
reuºind, prin promoþii ºi diverse
pachete, sã scãdem aceas tã parte
a stocului. Am dezvoltat foar te mult
partea de curierate ra pi  de, din
Germania spre România, astfel
încât acum orice piesã BPW poate
fi la noi în stoc între 24 ºi 48 de
ore. Suntem reprezentanþa BPW,
care, anul trecut, a lansat cele mai
multe comenzi de acest gen. Am
avut un stoc mic cu un rulaj foarte
mare, care ne-a ajutat sã ne putem
plãti la timp furnizorii ºi sã ºi
dezvoltãm relaþiile comer ciale.

În plus, la sfârºitul lui 2009,
am implementat un sistem ERP,
care ne-a ajutat foarte mult.
Practic, acest sistem preia tot.
Porneºte de la comandã, la recep -
þie marfã, nir, pânã la facturã. Ni
se dau rapoarte privind rotaþia

stocurilor, rotaþii de furnizori etc.
Astãzi, avem o rotaþie de maxim
40 zile. Din ianuarie 2010, am
creat un centru logistic în Germa -
nia lângã Köln. Este o colaborare
cu un furnizor de servicii logistice
foarte puternic, care se ocupã de
toatã logistica din Germania - ne
preia toatã marfa de acolo. În
Italia, avem o colaborare foarte
bu nã cu un furnizor care face
acelaºi lucru pentru noi. Tot ce tre -
bu ie sã facã Auto Brand este sã
aducã marfa de la cele douã de -
pozite în þarã. 

Pentru clienþii noºtri, am
încercat permanent sã fim cât mai
mult în pas cu tehnologia moder -
nã. Pe lângã sistemul ERP, am dat
drumul la platforma online, unde
clienþii pot cãuta acum atât dupã
codul piesei cât ºi dupã un sistem
internaþional de codificare, ºi se
poate gãsi atât piesa originalã cât
ºi cea realizatã de producãtori,
care oferã preþuri ceva mai compe -
titive.

Mai existã în România o
piaþã pentru piesele de
prim montaj?
Ca ºi procent între prim montaj

ºi piese de schimb, primul nu de -
pã ºeºte 10-15%. Producãtorii de
piese sunt mai mult decât
deschiºi, dau preþuri pentru prim
montaj semnificativ mai bune, ba
chiar am fost ºi susþinuþi în crearea
unui prototip. Totuºi, producþia în
Ro mâ nia rãmâne restrânsã.

Segmentul pieselor de schimb
este mult mai dezvoltat. În acest
sens, avem o reþea de service-uri
cu care lucrãm constant. Multe
dintre acestea au fost autorizate
BPW. De asemenea, lucrãm ºi cu
transportatori mari, unde volumele
sunt bune, dar termenele de platã
dificile.

Putem vorbi ºi de un al treilea
jucãtor, care s-a conturat tot mai
mult - micii transportatori. Este
vorba chiar ºi de cei care au un
singur camion, iar pentru noi acest
lucru a reprezentat o surprizã ºi,
totodatã, un ajutor, pentru cã
ne-au crescut încasãrile cash.

Aþi avut probleme cu clienþi
rãu-platnici?
În ultimii doi ani, a existat ºi

un portofoliu toxic de clienþi, dar
fãrã o pondere semnificativã. Am
avut norocul sã avem clienþi co rec -
þi pe care i-am servit cu prompti -
tudine ºi profesionalism ºi ne-am
bazat pe înþelegere reciprocã. Am
avut un client (manager într-o
companie), care ne-a solicitat sã

stopãm furnizarea de piese pânã
se va redresa financiar, ceea ce
pentru noi a fost un gest de fair-
play total. Evident, am gãsit o
soluþie pentru a-i furniza o parte
din piese, cele care erau urgente.
El a fost corect cu noi ºi noi i-am
întors favorul, reuºind sã-l ajutãm
sã treacã cu bine peste perioada
mai grea. Suntem ºi vom fi mereu
alãturi de clienþii noºtri, mai ales
în momentele dificile.

Ce vã propuneþi pentru
acest an?
În momentul acesta, avem

furnizori care acoperã tot ce este
nevoie în materie de semiremorci.
Þelul pentru 2011 este sã dezvol -
tãm segmentul de camioa ne ºi
segmentul agricol. 

Ne bazãm pe reþeaua proprie
naþionalã de distribuþie, alcãtuitã
din ºase puncte de vânzare. Pen -
tru acest an, stocul va creºte consi -
de rabil. Aceastã schimbare a apã -
rut ca un rãspuns la cererea pieþei.
Aveam clienþi cu flote integral
BPW, dar acum nu mai existã aºa
ceva, ºi, pentru a ne pãstra clienþii,
a trebuit sã ne dezvoltãm por to -
fo liul de furnizori. Însã ne-am pãs -
trat principiile ºi atitudinea, comer -
cia lizând piese de la produ cãtori
premium. La noi nu existã piesã
fãrã omologare sau fãrã certificat
de producãtor, chiar dacã, în acest
moment, estimez cã 20-30% din
distribuitori vând exact acest gen
de piese - procent foarte mare,
chiar dacã este în scãdere. 

O noutate absolutã în Auto
Brand este ºi contractul cu Allianz
Þiriac, acum aflându-ne pe lista
furnizorilor de piese agreaþi. Serio -
zitatea, rapiditatea în ofertare ºi
gama de produse au fost factorul
decisiv în semnarea convenþiei.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Au apãrut din ce în ce mai
multe piese fãrã caracteristici
pe ele, neºtanþate, fãrã
indicative, la preþuri
incredibile, de pânã la trei ori
mai mici.

Începând cu a doua jumãtate
a lui 2010, piaþa pieselor
originale a început sã-ºi
revinã treptat, în special
datoritã experienþelor
nefericite cu anumite produse
after market existente pe
piaþã.



Ziua Cargo: Care este
situaþia privind reþinerea
certificatelor de
înmatriculare ºi a plãcuþelor
de înmatriculare în cazul
transporturilor comerciale
ilicite? 
Cristian CÃLIN: Pentru elimi -

na rea activitãþilor ilicite din do me -
niul transporturilor rutiere publice,
în anul 2010, Poliþia Rutierã a sanc -
þionat 3.310 cazuri în care trans por -
tul se derula în mod ilegal. Mãsurile
dispuse au fost urmãtoarele:

- suspendarea dreptului de
utilizare a vehiculelor, prin reþine -
rea certificatului de înmatriculare
ºi a plãcuþelor cu numãrul de în -
matriculare, precum ºi sanc þio na -
rea contravenþionalã a persoa -
nelor vinovate, în 1.787 de cazuri.

- întocmirea a 561 dosare
pena le pentru activitãþi de trans -
port neautorizat.

- întocmirea a 31 de dosare
de constatare a infracþiunii prevã -

zute de legea 241/2005 pentru
pre venirea ºi combaterea eva -
ziunii fiscale.

- sancþionarea contraven þio -

nalã, conform legii 12/1990 pri -
vind protejarea populaþiei îm po -
triva unor activitãþi comerciale
ilicite, în 931 cazuri.
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Punct ochit,
punct lovit

Comisar-ºef de poliþie, Dr. Ing. Cristian CÃLIN, director adjunct al Direcþiei
Rutiere în cadrul IGPR

Avem nevoie de un
cod rutier bun, cu o
perioadă de
aplicabilitate mare.
Avem nevoie şi de o
lege unică în
transporturi. Dar
chiar şi în condiţiile
în care legislaţia
este încurcată, iar
criza şi-a făcut
simţită prezenţa din
plin, Poliţia Rutieră
a avut un an bun în
ceea ce priveşte
rezultatele obţinute.
Despre acţiunile
vizând transportul
rutier public de
mărfuri şi persoane,
am stat de vorbă cu
directorul adjunct al
Direcţiei Rutiere în
cadrul IGPR,
comisarul şef
Cristian Călin.

În anul 2010, comparativ cu anul 2009, autovehiculele
destinate transportului rutier public de mãrfuri ºi persoane,
au fost implicate cu vinovãþie în producerea a 369 accidente
grave (-57), soldate cu decesul a 131 persoane (-82) ºi rãnirea
gravã a altor 307 (- 3).

Autobuze
Accidente Morþi Rãniþi grav

2009 77 54 62
2010 94 25 79
Diferenþe +17 -29 +17

Autocare
Accidente Morþi Rãniþi grav

2009 7 3 11
2010 4 3 2
Diferenþe -3 0 -9

Microbuze
Accidente Morþi Rãniþi grav

2009 70 38 75
2010 65 10 77
Diferenþe -15 -28 +2



Dintre cele 3.310 autovehicule
identificate cã efectuau transport
ilicit, 2.249 derulau transport de
persoane cu autoturisme de pânã
la 8 + 1 locuri (mãsuri luate pânã
la abrogarea literei „g“ a punctului
3 din articolul 55, din textul legii
38/2003) ºi 1.061 transport rutier
de marfã.

Ce demersuri se fac acum
în ceea ce priveºte pirateria
în transportul de persoane? 
Actul normativ elaborat pentru

eliminarea pirateriei în domeniul
transporturilor rutiere publice este
OUG 34/2010. 

Prin Legea nr. 168/2010 a fost
modificatã ºi aprobatã OUG
34/2010, abrogându-se însã litera
„g“ a punctului 3 din articolul 55,
din textul Legii 38/2003, privind
transportul în regim de taxi, care
sancþiona transportul ilegal de
persoane efectuat cu autoturisme,
altele decât cele autorizate ca
taxiuri. Aceastã modificare legis -
lativã nu mai permite sancþionarea
piraþilor care efectueazã transport
de persoane cu autovehicule cu
capacitatea de transport de pânã
la 8+1 locuri ºi ,pe cale de con -
secinþã, nu mai poate fi dispusã
mãsura suspendãrii dreptului de
utilizare a vehiculelor respective,
prin reþinerea certificatului de
înmatriculare ºi a plãcuþelor cu
numãrul de înmatriculare.

În cadrul diverselor întâlniri
care au avut loc cu asociaþiile
profesionale reprezentative din
domeniul transporturilor rutiere
publice, organizate atât la nivel
central, cât ºi în judeþe, Direcþia
Rutierã a solicitat sprijinul aces -
tora în reglementarea situaþiei
(cele mai recente întâlniri s-au
derulat cu Federaþia Operatorilor
Români de Transport ºi Confe de -
raþia Operatorilor ºi Trans por ta -
torilor Autorizaþi din România),
reacþia acestora fiind pozitivã. 

Urmare acestor demersuri, Di -
rec þia Rutierã a primit trei in ter -
pe lãri formulate de parla men tarii
care ºi-au manifestat sprijinul pen -
tru remedierea deficienþelor create
prin abrogarea prevederii legale
menþionate mai sus, con cre tizate
în transmiterea unor puncte de ve -
dere cu propunere de reintro du -
cere a prevederii le gale abrogate.

Care sunt aºteptãrile
Poliþiei Rutiere pentru 2011
în ceea ce priveºte
siguranþa rutierã?

Obiectivele Direcþiei Rutiere în
acest domeniu sunt strâns legate
de obiectivele europene privind
reducerea victimizãrii prin
accidente de circulaþie cu 50% în
perioada 2011 - 2020, sens în
care instituþia noastrã îºi propune
sã dezvolte acþiunile educative cu
sprijinul partenerilor atraºi din
rândul societãþii civile, mass-
media, concomitent cu des fã ºu -
rarea acþiunilor de impunere a legii
pentru combaterea principalelor
cauze generatoare de accidente
ºi creºterea gradului de utilizare
a centurilor de siguranþã, respectiv
al cãºtilor moto. 

Se poate vorbi de
o intensificare a
acþiunilor comune ale
Poliþiei Rutiere cu ARR,
CNADNR, alte autoritãţi
în acest an? 
Dar în 2010
comparativ cu 2009? 
Se poate vorbi de o intensi fi -

care a activitãþilor de control în
trafic în anul 2010, în condiþiile în
care au fost desfãºurate la nivel
naþional 23.773 acþiuni (+17.013
faþã de anul 2009), dintre care
13.009 proprii ºi 10.764 comune
cu alte instituþii cu competenþe în
domeniu, Autoritatea Rutierã Ro -

mâ nã, Compania Naþionalã de Au -
tostrãzi ºi Drumuri Naþionale din
România S.A., Registrul Auto
Român etc. 

În anul 2011, pe lângã acþiunile
proprii ºi acþiunile comune, vor
mai fi realizate ºi activitãþi precum
întâlniri cu conducãtorii de auto -
vehicule care efectueazã trans -
por turi rutiere publice, întâlniri cu
per soanele desemnate sã con -
ducã activitatea de transport a
firmelor de transport, precum ºi
cu reprezentanþii asociaþiilor
profesionale din acest domeniu,
dar ºi informãri prin mass media,
atât cu privire la activitãþile care
urmeazã a fi desfãºurate, cât ºi
cu rezultatele acestora, punând
accent pe exemplificarea unor
cazuri deosebite. 

Pentru atingerea obiectivelor
stabilite pentru anul 2011, cele
mai importante acþiuni comune de
control în trafic vor fi derulate cu
instituþiile din cadrul Ministerului
Transporturilor ºi Infrastructurii, în
conformitate cu prevederile Ordi -
nu lui comun MT/MI nr.
29/206/2002, privind înfiinþarea
echipajelor mobile mixte, conform
cãruia la nivelul fiecãrui judeþ,
lunar, vor fi organizate minim 8-10
controale comune în trafic.

Cristina TOBESCU
cristina.tobescu@ziuacargo.ro
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Controale drastice 
în rândul şoferilor profesionişti

148.803 sancþiuni
contravenþionale în 2010
(+98.957 faþã de 2009):
� 45.276 aplicate

conducãtorilor vehiculelor
care efectuau transport
persoane 

� 60.608 - transport marfã
� 1.397 - transport mãrfuri

periculoase
� 41.561 - taxi

Distribuþie sancþiuni:
� 119.538 abateri de la regimul

rutier (195/2002)
� 6.685 - prevãzute de OUG

109/2005 (transporturi
rutiere)

� 4.574 - perioade de
conducere ºi odihnã

� 3.584 - lipsã rovinietã
� 2.231 - lipsã RCA
� 66 - prevãzute de legea

92/2007 (transport local)
� 9.952 - prevãzute de legea

38/2003 (taxi)
� 2.766 - prevãzute de legea

136/1995 privind asigurãrile

Permise reþinute:
12.195 (+ 4.639 faþã de 2009),
din care:
� 1.975 - transport persoane
� 6.841 - transport marfã
� 71 - transport mãrfuri

periculoase
� 3.308 taxi

Certificate înmatriculare
retrase:
16.552 (+ 9.286 faþã de 2009)
din care:
� 3.184 - transport persoane
� 10.306 - transport marfã
� 162 - transport mãrfuri

periculoase
� 2.900 taxi

Conducãtorii vehiculelor
destinate transportului rutier
public au fost cercetaþi pentru
comiterea a 1.194 infracþiuni (+
1.069 faþã de 2009), din care:
� 346 - transport persoane
� 717 - transport marfã
� 6 - transport mãrfuri

periculoase
� 125 - taxi



În 1883, Carl Benz înfi inþea -
zã Benz & Co. Rheinische
Gasmotoren-Fabrik, care
fuzioneazã cu Daimler-
Motoren-Gesellschaft în

1926, pentru a constitui Daimler-
Benz AG. Un rol important l-au
jucat ºi soþia inginerului, Bertha
Benz, împreunã cu fiii sãi, Eugen
ºi Richard. Bertha Benz a fost una
dintre primele persoane care au
efectuat o cãlãtorie pe distanþã
lungã la bordul unui autovehicul
pe benzinã.

Istoria Mercedes-Benz apar þi -
 ne unor oameni care s-au dedicat
visului mobilitãþii absolute. Astfel,
alãturi de Carl ºi Bertha Benz,
personalitãþi pre  cum Gottlieb

Daimler, Wilhelm Maybach, Emil
Jellinek ºi fiica sa, Mercedes, au
jucat un rol major în povestea de
succes numitã Mercedes-Benz.

„Pasiunea pentru
inovaţie nu moare
niciodată!“ 

Aºa cum am subliniat, la data
de 29 ianuarie 1886, Carl Benz
de punea la Berlin o cerere de bre -
vetare a autovehiculului sãu cu
trei roþi. De atunci, ziua res pectivã
a fost consideratã data oficialã
de naºtere a automo bilului. În
acelaºi timp cu Benz, Gottlieb
Daimler dez volta primul automo -
bil cu patru roþi. În acest fel, în

mod indepen dent unul faþã de
celãlalt, pãrinþii fondatori ai com -
pa niei Daimler AG ºi ai mãrcii
Mercedes-Benz au pus bazele
tuturor autoturisme lor, autove hi -
culelor comerciale ºi au to  buzelor
de astãzi, infirmând prognozele
criticilor vremii, care considerau
„trãsura fãrã cai“ un proiect „fãrã
 viitor“.

Alãturi de primul autobuz ºi
primul camion, printre cele mai
im por tante inovaþii ale companiei
se poate enumera ºi primul au to -
 mobil Mercedes modern de pasa -
geri, de 35 CP, prezentat în luna
februarie a anului 1900. Dar nu
numai atât.

Automobilul -
operă de artă

În cadrul Mercedes-Benz, con -
ceptele auto pioniere ºi expertiza
avansatã a designului au cea mai
îndelungatã tradiþie. Iar cea mai
bu  nã dovadã a spiritului inovator
poa te fi gãsitã la primul auto -
mobil, patentul Benz din 1886.
Designul delicat al autove hiculului
cu trei roþi indicã, chiar de la prima
privire, faptul cã a fost deschis un
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Mercedes-Benz
Automobilul a împlinit 125 ani
Pe 29 ianuarie 2011, Mercedes-Benz a
aniversat 125 de ani de inovaţie, marcând
astfel timpul scurs de la momentul în care 
s-a născut automobilul. Pe 29 ianuarie 1886,
Carl Benz a schimbat lumea, atunci când
prima pagină din istoria Mercedes-Benz a
fost scrisă la Biroul de Patente din Berlin,
unde a fost înregistrat patentul pentru
primul automobil din lume.



nou capitol al mobilitãþii. Cele trei
linii ale patentului reprezintã mate -
riali za rea unor abilitãþi inginereºti
autentice. Designul nu a existat
ini þial ca disciplinã în sine, motiv
pentru care procesul dezvoltãrii
auto  mo bilelor din acea perioadã
urmãrea imitarea construcþiei trã -
surilor.

În 1886, cu autovehiculul pa -
ten   tat cu motor cu operare pe
benzinã, Carl Benz creeazã primul
automobil din lume. Designul auto   -
 vehiculului cu trei roþi este inspirat
din bicicletã. În 1901, Mercedes
35 hp stabileºte un design in -
depen dent pentru auto vehiculul
motorizat ºi este vãzut ca prima
maºinã a erei moderne. Radiatorul
în formã de fagure, organic inte -
grat în design, devine o carac -
teristicã definitorie a brandului.

1906 - Compania Daimler Motor
din Untertürkheim îºi inaugureazã
primul departament de construcþie
a caroseriilor.

În 1909, faimosul automobil
de curse „Lightning Benz“, care a
depãºit recordurile, este primul
autovehicul al cãrui design a fost
în mod evident determinat de
principiile aerodinamicii. 

1910 - O evoluþie conside ra -
bilã în domeniul designului auto:
un panou curbat sub parbriz, des -
cris ca glugã sau torpedo, leagã
ºasiul ºi compartimentul motorului
de corpul maºinii ºi de compar -
timentul pasagerilor pentru a crea
o unitate singularã ºi organicã.
Noii pereþi laterali netezi ºi linia

medianã continuã conferã maºinii
un aspect armonios.

1911 - În paralel cu dezvol -
tarea radiatorului în formã de
fagure, a fost dezvoltatã ºi o formã
secun darã - radiatorul ascuþit,
prezent în special la modele mai
sportive ºi mai puternice din gamã.

În 1920, uzina DMG din Sin -
del fingen începe producþia de
caroserii pentru autovehiculele
Mercedes. În 1932, Hermann
Ahrens preia funcþia de Director
General al Diviziei de Producþie
Autovehicule Speciale din cadrul
uzinei Mercedes-Benz din Sin -
delfingen. 

1934 - Cu liniile sale elegante
ºi line, modelul 500 K, proiectat
de Hermann Ahrens, împreunã cu
succesorul sãu din 1936, 540 K,
marcheazã un moment deosebit
în istoria designului Mercedes-
Benz - cu precãdere prin versi u -
nea Spe cial Roadster, maºina de
vis a vremii. Varianta coupé a
stabilit tradiþia coupé-urilor pentru
Mercedes -Benz, tradiþie ce con -
ti nuã ºi în zilele noastre.

În 1953, construcþia caroseriei
în formã de Ponton a modelului 180
aduce designul clasic Mercedes-
Benz în era modernã. Aripile ºi
farurile sunt complet integrate în
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1898 - Daimler 8 hp Phoenix Phaeton



secþiunea principalã a caroseriei,
care încorporeazã ºi comparti -
men  tul motorului ºi compar timen -
tul portbagajului. Din aceasta se
iveº te armonios comparti men tul
pasa gerilor cu ceea ce era consi -
derat atunci o secþiune extinsã de
sticlã. 

O legendă vie

1954 - Naºterea legendarului
300 SL, cu portiere tip aripã de
pescãruº (gullwing) ºi un nou de -
sign plat al grilei radiatorului, care
urma sã devinã o caracte ris ticã
defi nitorie a designului frontal
pen tru toate modele SL sport.
Aceastã maºinã sport reprezintã
emblema designului automo bi -
listic al acestei ere. În 1957, faru -
rile verticale cu lumini indicatoa re
integrate, ce au fost introduse
odatã cu 300 SL, au devenit un
echipament stilistic reprezentativ,
urmând sã caracterizeze designul
frontal al automobilelor Merce -
des-Benz de la începutul anilor
’70. 

1959 - Limuzinele Mercedes-
Benz 220, 220 S ºi 220 SE cu
ºase cilindri au marginile aripilor
spate îmbinate într-un unghi
ascuþit, desemnate oficial drept
markeri posteriori. „Mercedes
coadã de rândunicã” („Fintail
Mercedes“) este ºi primul autove -

hicul din lume cu un habitaclu rigid
ºi zone deformabile, de absorbþie
a energiei de impact, deschizând
astfel un nou capitol în domeniul
siguranþei.

1963 - Apariþia modelului 230
SL cu proporþiile sale neobiºnuite
ºi un aspect aparte - cu plafonul
unic tip „pagoda“ - un plafon com -
pact detaºabil a cãrui formã
specialã nu numai cã armonizeazã
aspectul, ci ºi accentueazã rigidi -
tatea structurii, sporind  astfel
siguranþa maºinii.

Noul model sport 350 SL ºi
modelul Clasei S lansate în 1972
sunt expresii sugestive ale con -
cep  tului de siguranþã integralã ºi
con tinuã prin influenþarea aspec -
tu  lui tuturor automobilelor Merce -

des-Benz. Printre elementele
impor tan te de design se numãrã
farurile cu dimensiuni mari aliniate
orizon tal, indicatoarele luminoase
care pot fi vãzute uºor atât din
faþã, cât ºi din lateral, blocurile
optice spate canelate ºi mânerele
por tie relor.

O nouă generaţie

În 1975, Bruno Sacco preia
responsabilitatea lui Friedrich
Geiger, ocupând funcþia de de -
signer ºef pentru Mercedes-Benz.

1979 - Designul noii Clase S
îmbinã elementele trandiþionale
cu noi forme dezvoltate ca parte
a unui proces de optimizare a
aerodinamicii. Trei ani mai târziu,
Mercedes-Benz lanseazã clasa
compactã cu modelele 190 ºi 190
E. Designul noilor modele din
seria compactã, primele dintr-o
linie care au precedat actuala
Clasã C, urmeazã traiectoria par -
cursã de Clasa S. Linia capotei
portbagajului se diferenþiazã de
linia medianã mai joasã a carose -
riei - într-un look care a fost iniþial
subiectul unor discuþii publice
controversate, dar care a devenit
o tendinþã permanentã.

În 1991, cu noua Clasã S,
Mercedes-Benz prezintã o nouã
interpretare a grilei radiatorului
care este o caracteristicã speci -
ficã mãrcii. Grila este integratã în
capotã. 

În 1993, ca parte a primei
iniþiative strategice, un studiu de
design pentru un Mercedes-Benz
coupé cauzeazã agitaþie la Târgul
Auto de la Geneva. Prezentate
pentru prima datã, cele patru faruri
eliptice reprezintã o nouã inter -
pre tare a aspectului Mercedes. 

Clasa C, succesorul clasei
compacte, este primul automobil
Mercedes-Benz lansat în patru
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1934 - Mercedes Benz 500 K Roadster
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linii diferite de design ºi echipare,
unde în special designul interior
este folosit pentru a contura
carac  terul definitoriu al fiecãrei
versiuni. 

1995 - Noua Clasã E este pri -
mul model de serie care prezin -
tã designul cu patru faruri care a
constituit simbolul unei epoci.
Aspectul frontal a fost, de ase -
menea, adaptat pentru seriile
viitoare. 

1996/1997- Iniþiativa strate -
gicã a Mercedes-Benz introduce
o întreagã gamã de noi serii de
modele precum SLK, CLK, Clasa
A ºi Clasa M. Mercedes-Benz
Design gãseºte soluþii inovatoare
de stil pentru toate aceste noi
concepte auto. 

În 1998, cu o siluetã asemã nã -
toa re coupé-ului, noua Clasã S sim -
bo lizeazã noua ºi progresiva ima -
gi ne Mercedes-Benz. Desig nul
in terior stabileºte noi stan dar de
prin maniera în care com ple teazã
per fect stilizarea ele gantã ºi spor -
ti vã a exteriorului. Clasa S reflectã
ca racter, o notã de delicateþe ºi lux.

Tendinţe
inovatoare

În 1999, profesorul Peter
Pfeiffer preia funcþia fostului de -
signer ºef Bruno Sacco. Patru ani
mai târziu, modelul Vision CLS
atrage atenþia la Târgul Interna -
þional Auto (IAA) din Frankfurt.

Conceptul unui coupé cu patru
uºi, ce oferã un grad ridicat de
confort pentru patru pasageri,
este primit cu entuziasm încã de
la debut. Premiul „Autonis“ pentru
design ºi titlul de „Most attractive
design study 2003“ subliniazã
potenþialul inovator al acestui
automobil fascinant.

2004 - CLS intrã în producþie
de serie fãrã sã sufere modificãri
majore. 

2005 - Liniile aproape puriste
ale Clasei S lanseazã noi tendinþe
în design. Contururile precise ºi
bine definite ºi suprafeþele line
indicã un nou stil de design. 

În 2007, clasa C este prima
limuzinã Mercedes-Benz în douã
versiuni destul de distincte:
versiunea ELEGANCE este prevã -
zutã cu grila clasicã ºi steaua în
trei colþuri deasupra capotei, pe
când versiunea AVANTGARDE
este prevãzutã cu o grilã în centrul
cãreia este încorporatã steaua
într-o interpretare contemporanã
a celei prezente la modelul 300
SL din 1954.

2008 - Profesorul Gorden Wa -
gener preia funcþia de desig ner
ºef la Mercedes-Benz. Cu GLK,
Mercedes-Benz împros pã teazã
atmosfera din segmentul SUV
compact premium. Conturul com -
pact aduce un omagiu Clasei G,
clasicul off-roader al brandului. 

2009 - Clasa E dezvãluie un
design nou, avangardist, care prin

curbele aripilor spate reprezintã
o interpretare contemporanã a
designului modelului Ponton din
anul 1950.

Designul distinctiv al noului
model super sport Mercedes-
Benz SLS AMG exprimã fascinaþie
nelimitatã ºi atrage prin capota
alungitã, garda joasã ºi eleronul
retractabil. Portierele tip aripã de
peºcãruº sunt pãstrate de la
legendarul 300 SL, la fel ºi grila
lungã a radiatorului cu steaua în
trei colþuri poziþionatã în centru. 

În fine, în 2010, autovehiculul
prototip F800 Style sugereazã
felul în care limuzina zilei de
mâine ar putea arãta. Ampata -
men tul lung, consolele scurte ºi
linia elegantã a plafonului dau
automobilului o notã de eleganþã
sportivã. În interior, finisajele din
lemn de înaltã calitate ºi atmosfe -
ra generalã de luminozitate oferã
o senzaþie de eleganþã ºi mo der -
nitate. 

Rãmâne de vãzut ºi pe viitor
ce surprize ne mai pregãteºte pã -
rin tele vehiculelor în materie de
ar tã auto. Pânã atunci, mai sunt în -
cã multe de povestit despre evo -
lu þia zeului automobil. Câte ceva
despre istoria motoarelor ºi despre
siguranþa la volan vom descoperi
împreunã în numãrul viitor. 

(Va urma)

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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2010 – Mercedes Benz F800 Style





Întreprinderile mici ºi mijlo cii
(IMM-urile) sunt definite
conform Legii 346/2004 ca
întreprinderi ce au între 10
ºi 249 salariaþi ºi reali zea zã

o cifrã de afaceri anualã netã de
pânã la 50 milioane euro sau
deþin active totale de pânã la 43
milioane de euro, echivalent în lei.

Noutăţi la
punctaje...

IMM-urile din industria ex -
tracti vã, industria prelucrãtoare,
cele care se ocupã cu recuperarea
materialelor reciclabile ºi cele din
domeniul construcþiilor vor putea
obþine un sprijin financiar neram -
bursabil cuprins între 1.062.500
- 6.375.000 lei pentru investiþii
productive. 

O noutate în acest an constã în
acordarea de punctaj maxim pen -
tru sectoarele industriale de înal tã
tehnologie ºi cu valoare adãugatã
mare (conform EUROSTAT), pre -
cum cele din do me niul producþiei
de: calculatoare ºi aparate elec -
tronice; aparaturã de birou; apara -
turã ºi instrumente ºtiinþi fi ce;
industria aeronauticã, farmaceu -
ticã; autovehicule; echipamente
electrice; produse chimice; echi -
pa mente/utilaje de transport; alte

maºini, utilaje ºi echipamente. 
Suma rambursatã poate ajun -

ge pânã la 1,5 milioane euro cu
un procent nerambursabil de pânã
la 70% din valoarea eligibilã a
proiectului, contribuþia proprie a
solicitantului fiind de 30%. De
asemenea, la demararea proiec -
tului, beneficiarul poate obþine o
prefinanþare de 35% din întreaga
valoare a ajutorului financiar acor -
dat în cadrul proiectului.

... şi la garanţia
contribuţiei proprii

Sumele pentru acoperirea
cofinanþãrii din fondurile progra -
mului în cadrul proiectului vor fi
cheltuite în avans de cãtre bene -
fi ciari pânã la rambursarea cheltu -
ie lilor de cãtre Autoritatea de
Management. Începând cu acest
an, solicitantul trebuie sã dove -
deascã ºi capacitatea de a asigura
contribuþia proprie la valoarea
totalã eligibilã a proiectului ºi de
a finanþa cheltuielile neeligibile
ale proiectului prin intermediul
unei Scrisori de Confort (cu
angajament) emisã de instituþia
bancarã ce a aprobat o facilitate
de creditare pentru solicitant pri -
vind realizarea proiectului.

Perioada de implementare a
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1,5 
milioane 
Euro
pentru 

IMM-uri
în martie 2011

Peste 70 de IMM-uri
vor putea beneficia
de ajutor financiar
nerambursabil de
până la 1,5 milioane
euro în urma apelului
de proiecte ce se va
lansa la sfârşitul
lunii   martie 2011 în
cadrul Programului
Operaţional Sectorial
Creşterea
Competitivităţii
Economice 
(POS CCE).



proiectului este de cel mult 2 ani
de la data semnãrii contractului
de finanþare. Toate echipamentele
ºi tehnologiile cofinanþate prin
fonduri nerambursabile ºi achizi -
þio nate prin proiect trebuie sã fie
noi. Dacã prin soluþia tehnicã a
proiectului se propune achiziþia
unei tehnologii noi sau achiziþio -
narea de utilaje/echipamente de
ultimã generaþie apãrute în ultimii
3 ani, se va þine cont la acordarea
punctajului în etapa de evaluare
tehnico-financiarã.

Din experienþa de pânã acum,
în cadrul acestei linii de finanþare,
pentru un proiect depus în luna
martie 2011, investiþia propriu-
zisã, cheltuirea banilor se va face
în aproximativ 6-8 luni de la data
depunerii proiectului, deci undeva
în trimestrul IV al anului 2011,
deoarece timpul scurs între depu -
nerea cererii de finanþare ºi pânã
la contractare variazã, urmând ca,
imediat dupã semnarea contrac -
tului de finanþare, sã se demareze
procedura de achiziþie pentru
cheltuielile din proiect.

Procesul de evaluare ºi selec -
þie a proiectului se va derula în
douã etape:

- Verificarea conformitãþii ad -

mi   nis  trative ºi a eligibilitãþii;
- Evaluarea tehnicã ºi finan   -

ciarã.
  Dupã evaluarea tuturor proiec -

telor depuse, se va trece la faza
de selecþie, fazã ce se va finaliza
cu întocmirea ºi aprobarea listei
de proiecte ce vor fi finanþate în
cadrul apelului.

În cadrul acestui apel de pro -
iec te, se aplicã procedura cu
termen limitã, adicã dupã lansarea
liniei în luna martie 2011, se vor
primi cereri de finanþare pânã la
termenul limitã anunþat (60-90
zile de la data lansãrii apelului de
proiecte), urmând ca apoi sã
încea pã evaluarea proiectelor.
Dupã finalizarea procesului de
evaluare ºi dupã avizarea de cãtre
Autori tatea de Management (AM)
a listei de proiecte propuse pentru
finanþa re de cãtre Organismul
Intermediar (OI), aceasta se va
publica pe pagina oficialã de web
a OI IMM ºi a AM POS CCE.

Articol oferit 
de firma de consultanţă 
BEPA Advisors Bucureşti

(www.bepa.ro) 
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Fondurile nerambursabile
obþinute pot fi folosite 
pentru urmãtoarele 
tipuri de cheltuieli:

� achiziþie teren 
(în limita a 10% din totalul
cheltuielilor eligibile)

� achiziþie, construcþie 
ºi modernizare clãdiri
destinate producþiei 
(în limita a 50% 
din totalul cheltuielilor
eligibile)

� achiziþie active corporale
(instalaþii, echipamente,
mijloace de transport
tehnologice etc)

� achiziþie active necorporale
(brevete, licenþe ºi know-
how, aplicaþii informatice,
software etc)

� servicii de consultanþã
(plan de afaceri, studiu 
de fezabilitate, studii de
soluþie, consultanþã 
tehnicã de specialitate,
consiliere pentru
managementul ºi
implementarea proiectului
etc)

� instruire specializatã pentru
personalul operativ.



Afi bine informat des pre
desfãºurarea unui
astfel de control în -
seamnã a avea efectiv
grijã de afacerea, pa  tri -

moniul sau averea noastrã.
De aceea, ne propunem în arti -

co lul de faþã sã analizãm câteva
as pecte care privesc anumite
drep turi ºi obligaþii în cadrul in -
spec þiei fiscale, obiectul, durata,
întinderea inspecþiei fiscale, meto -
de ºi proceduri de control fiscal,
rezultatul inspecþiei fiscale etc.

Sediul materiei de faþã este
Codul de procedurã fiscalã, rep u -
bli cat, cu modificãrile ºi com ple -
tã rile ulterioarã, precum ºi
legislaþia secundarã în domeniu.

Cine face controlul

În ceea ce priveºte compe ten -
þa de a efectua inspecþia fiscalã,
fiind vorba de controlul taxelor, im -
po zitelor, contribuþiilor etc da to -
rate bugetului general conso li dat,
evident cã ºi competenþa aparþine
organelor de inspecþie din cadrul
diferitelor autoritãþi publice centra -
le sau locale, care administreazã
bugetele com po nente ale bugetu -
lui general con s  olidat.

Astfel, competenþa de a efec -
tua inspecþia fiscalã poate apar -
þine de: 

a) Agenþia Naþionalã de Admi -
nistrare Fiscalã prin organele sale
de inspecþie fiscalã de la nivel
central ºi local; 

b) compartimentele de speci -
a li tate ale autoritãþilor adminis -
traþiei publice locale (primãrii); 

c) alte autoritãþi care sunt
competente. 

De reþinut faptul cã, potrivit
legii, competenþa privind efectu -
area inspecþiei fiscale se poate
delega altui organ fiscal, delegaþie
care trebuie prezentatã contribua   -
 bilului supus inspecþiei.

În ceea ce priveºte organele
de inspecþie fiscalã din aparatul
central al Agenþiei Naþionale de
Administrare Fiscalã, trebuie avut
în vedere cã acestea au compe -
ten þã în efectuarea inspecþiei
fiscale pe întregul teritoriu al þãrii.

Pot fi subiecte ale inspecþiei
fiscale toate persoanele, indife -
rent de forma sub care sunt
organi zate, ºi care au obligaþii de
sta bi lire, reþinere ºi platã a impo -
zitelor, taxelor, contribuþiilor ºi a
altor sume datorate bugetului
general consolidat, prevãzute de
lege (în principal, de Codul fiscal).

Obiectul inspecţiei
fiscale

Inspecþia fiscalã are ca obiect,
potrivit legii: 

a) verificarea legalitãþii ºi con -
formitãþii declaraþiilor fiscale, co -
rec titudinii ºi exactitãþii îndeplinirii
obligaþiilor de cãtre contribuabili,
respectãrii prevederilor legislaþiei
fiscale ºi contabile; 

b) verificarea sau stabilirea,
dupã caz, a bazelor de impunere; 

c) stabilirea diferenþelor obli -
gaþiilor de platã ºi a accesoriilor
aferente acestora.

Ca regulã generalã, referitor la
perioada supusã inspecþiei fis cale,
aceasta trebuie efectuatã în cadrul
termenului de prescripþie a drep -
tu lui de a stabili obligaþii fis cale.
Dreptul organului fiscal de a stabili
obligaþii fiscale se prescrie în
termen de 5 ani, cu excepþia ca -
zului în care legea dispune altfel.

Legiuitorul prevede însã ºi
niºte reguli speciale, cum sunt:

a) pentru marii contribuabili,
perioada supusã inspecþiei fiscale
începe de la sfârºitul perioadei
controlate anterior, în condiþiile
respectãrii regulii generale privind
efectuarea inspecþiei în cadrul ter -
menului de prescripþie a dreptului
de a stabili obligaþii fiscale;

b) pentru contribuabili mijlocii
ºi mici, inspecþia fiscalã se efec -
tueazã asupra creanþelor nãscute
în ultimii 3 ani fiscali pentru care
existã obligaþia depunerii declara -
þiilor fiscale. 

Selectarea contribuabililor
pen tru inspecþie fiscalã este un
atri but care aparþine exclusiv or -
ga nului fiscal competent, iar con -
tri buabilii nu pot face în niciun fel
obiecþii cu privire la procedura de
selectare folositã.

Din practicã s-a observat cã
sunt supuºi inspecþiei fiscale con -
tri buabilii mari, cei care desfã ºoa -
rã activitãþi în domenii cu risc cres -
cut de evaziune fiscalã (alcool,
þi gãri etc), cei care au întârzieri la
depu nerea declaraþiilor fiscale, la
plata impozitelor ºi taxelor etc.

Durata, locul şi
timpul efectuării/
desfăşurării
inspecţiei fiscale

Durata efectuãrii inspecþiei fis -
cale este, de asemenea, un atribut
al organele de inspecþie fiscalã în
funcþie de obiectivele inspec þiei,
ºi nu poate fi mai mare de 3 luni.

Aceastã perioadã nu poate fi
mai mare de 6 luni, în cazul marilor
contribuabili sau al celor care au
sedii secundare. De re þi nut faptul
cã, dacã un con tribuBIL a solicitat
ºi i s-a apro bat sus pen da rea in -
spec þii fis cale, perioada de sus -
pen dare nu intrã în calculul du ratei
de efec tuare a inspecþiei fis cale
an terior menþio natã. Locul de des -
fã ºurare a inspec þiei fis ca le, este,
de regulã, în spaþiile de lucru ale
contribua bilului sau se va putea
desfãºura la sediul orga nu lui fiscal
sau în orice alt loc sta bi lit de co -
mun a cord cu contri bua bilul, în ca -
zul în care acesta nu dis pune de
un spaþiu de lucru adec vat pentru
derularea inspecþiei.

Timpul de efectuare a inspec -
þiei fiscale, este, de regulã, în
timpul programului de lucru al
con tribuabilului. Însã, legiuitorul
a prevãzut posibilitatea ca inspec -
þia fiscalã sã se poatã desfãºura
ºi în afara programului de lucru al
contribuabilului, doar cu acordul
scris al acestuia ºi cu aprobarea
conducãtorului organului fiscal.

Formele,
procedurile şi
metodele de
control fiscal

Formele de inspecþie fiscalã,
astfel cum sunt prevãzute de lege,
sunt: inspecþia fiscalã generalã ºi
inspecþia fiscalã parþialã.
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Ce trebuie să ştim despre

inspecţia fiscală
Indiferent că suntem persoane fizice,
persoane juridice sau entităţi fără
personalitate juridică, nu putem ignora
inspecţia fiscală, care ţine de atributul
organelor competente ale statului, deoarece,
mai devreme sau mai târziu, putem fi
subiecţii unui astfel de control deloc simplu.

Avocat Nicoleta IACOB-ANCA



Contribuabilul trebuie sã ºtie
cã inspecþia fiscalã se poate ex -
tinde asupra tuturor raporturilor
relevante pentru impozitare, dacã
acestea prezintã interes pentru
aplicarea legii fiscale. Procedurile
de control sunt: con trolul inopinat
ºi controlul încruciºat. Metodele
de control folosite în inspecþia fis -
calã sunt: controlul prin sondaj ºi
controlul electronic. De asemenea,
important de ºtiut este ºi faptul
cã dacã eviden þele contabile sau
fis cale ori decla raþiile fiscale sau
do cumentele ºi pre zen tate în
cursul in specþiei fis ca le/ve rificãrii
si tua þiei fiscale per sonale sunt in -
co rec te, incomplete, false, precum
ºi în si tu aþia în care acestea nu
existã sau nu sunt puse la dis po -
zi þie, organe le de inspecþie vor
ajusta baza im pozabilã ºi, res pec -
tiv, vor stabili obligaþia fiscalã prin
u tilizarea metodelor indirecte de
re consti tuire a veniturilor sau a
chel tuie lilor, reglementate po tri -
vit legii.

Rezultatul
inspecţiei

Organul de inspecþie fiscalã va
consemna rezultatul inspecþiei fis -
ca le într-un raport scris care va cu -
prinde constatãrile inspecþiei din
punct de vedere faptic ºi legal. 

Acest raport, va sta la baza
emiterii, dupã caz, a unei decizii
de impunere dacã în urma inspec -
þiei s-au stabilit diferenþe în plus
sau în minus, dupã caz, faþã de
creanþa fiscalã existentã la mo -
men tul începerii inspecþiei fiscale,
sau a unei decizii privind nemodi -
ficarea bazei de impunere. 

Deciziile respective se vor co -
mu nica contribuabililor în termen
de 7 zile de la data finalizãrii rapor -
tului de inspecþie fiscalã. Inspecþia

fiscalã poate avea ca re zultat ºi
sancþiuni aplicate po tri vit legii,
instituirea de mãsuri asi gu rãtorii
asupra bunurilor con tri bu a  bilului
controlat, mãsuri care se pot
transforma în mãsuri de exe cu tare
silitã, precum ºi sesi za rea or ga nelor
de urmãrire penalã, dupã caz.

Nicoleta IACOB-ANCA
Avocat, IACOB-ANCA 

& ASOCIAŢII
nicoleta@iacob-anca.ro
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Drepturi şi obligaţii 
în cadrul inspecţiei fiscale

Organul fiscal 
� trebuie sã înºtiinþeze

contribuabilul printr-un aviz
de inspecþie fiscalã,
comunicat în scris 

� trebuie sã prezinte
contribuabilului legitimaþia de
inspecþie ºi ordinul de
serviciu, precum ºi sã
consemneze inspecþia în
registrul unic de control.

� are dreptul sã inspecteze
locurile în care se desfãºoarã
activitatea, în prezenþa
contribuabilului sau a unei
persoane desemnate.

� are dreptul ca, în condiþiile
legii, sã reþinã acte, înscrisuri
etc, pentru o anumitã
perioadã de timp. 

Contribuabilul
� are dreptul de a beneficia de

asistenþã de specialitate.
� are obligaþia sã colaboreze la

constatarea stãrilor de fapt
fiscale.

� la finalizarea inspecþiei
fiscale, este obligat sã dea o
declaraþie scrisã din care sã
rezulte cã au fost puse la
dispoziþie toate documentele
ºi informaþiile solicitate. 

� are obligaþia sã îndeplineascã
mãsurile prevãzute în actul
întocmit cu ocazia inspecþiei.

� are dreptul de a fi ascultat, la
încheierea inspecþiei fiscale,
dupã ce organul fiscal i-a
prezentat constatãrile ºi
consecinþele lor fiscale.



Romeo Dumitru, preºedinte
ARILOG, Logistics Manager

Henkel Romania

„ESTE MOMENTUL
PENTRU A CĂUTA
OPTIMIZAREA LA
NIVEL DE PROCESE“

„Previziunile pe FMCG nu sunt
nici prãpãstioase, dar nici optimis -
te. Cea mai mare ameninþare o
re prezintã preþul combustibilului
în continuã creºtere. Presiunea
din partea pieþei de FMCG este
foar te mare ºi probabil cã o parte
din aceastã majorare va fi absor -
bitã de cãtre transportatori. O altã
ame nin þare vine din partea Guver -
nu lui, de la care nu mai ºtii la ce
sã te aºtepþi. 

Conform studiilor fãcute de
firme de specialitate cu care in -
dus tria de FMCG lucreazã, com -
por tamentul cumpãrãtorului s-a
schim bat deja, fiind mai prudent
în a chiziþie chiar ºi atunci când
are bani. Pe segmentul de pro -
duse alimentare, scãderea a fost
cea mai micã, pentru cã românul
are cultura de a mânca, deºi prog -
 nozele aratã cã, pe viitor, ºi acest
segment va avea de suferit. Pe
segmentul «non food», reduce rea
a fost puþin mai accentuatã, fãrã
a fi însã dramaticã.

România are potenþial, dar, þi -
nând cont de climatul politic,

feeling-ul meu este cã vom avea
un an mult mai greu decât a fost
2010. Acum este momentul pen -
tru a se cãuta optimizarea la nivel
de procese, iar metodele sunt mul -
te, mai ales pe relaþia fur ni zor de
pro dus - client final. Mã re fer la
op timizarea cantitãþilor li vra te: sã
nu se mai facã, de exem plu,
comenzi de 8 paleþi, ci de mini -
mum 26, pentru cã acolo ar fi
pragul de trecere la un alt nivel de
renta  bilitate. Mai sunt ºi alte me -
tode. Spre exemplu, la împa che -
tarea pro duselor mari, nu se mai
folo sesc cutii de carton, ci se în -
foliazã cu un tip special de folie,
foar te puternicã, care poate sus -
þi ne întreaga marfã, chiar dacã pa -
le tul stã înclinat la 45 de grade.
Tot oda tã, paletul devine ºi mai mic
ºi pot apãrea avantaje privind ma -
jo rarea capacitãþii de stocare în
depozit. Existã, însã, ºi dez a van taje
legate de faptul cã nu se mai poate
face picking direct de pe palet. Nu
este o soluþie general aplicabilã,
dar este una dintre solu þi ile care
meritã luate în seamã.

Presiunea pe
transporturi şi
logistică va fi
mare

Distribuitorii sunt printre cei
care ar trebui sã-ºi regândeascã
sistemul de hub-uri pentru cã, în
multe cazuri, au prea multe ºi sunt
scumpi. Din nefericire, la nivelul
Ro mâniei, sunt foarte mulþi distri -
bu itori, care nici mãcar nu au în -
cer cat sã îºi optimizeze în vreun
fel activitatea. Acum se va face
di ferenþa între firmele care au trãit
de pe urma boom-ului economic
ºi firmele care sunt în stare sã
vândã cu adevãrat eficient.

Presiunea pe transporturi ºi
logisticã va fi mai mare decât în
alte ramuri. Se vor cere preþuri
mai mici pentru transport. Dar
este aproape imposibil în condiþi -
ile în care, în ultimii doi ani, s-au
dat foarte multe maºini înapoi, iar
acum se contureazã o crizã de
capacitate de transport, la care
se adaugã ºi un preþ al combus -
tibilului într-o con tinuã creºtere.“

Laura Simion, 
Director Operaþiuni 

NCH Romania

„OPORTUNITĂŢILE VIN
DE LA FIRMELE
MIJLOCII SAU DE LA
MULTINAŢIONALELE
CARE AU PORNIT CA
REPREZENTANŢE“

„Dacã ne referim la furnizorii
de servicii logistice, cred cã piaþa
va creºte anul acesta. Fiecare dintre
ei va încerca sã îºi dezvolte partea
de logisticã, de depozitare în
special. Cei care fãceau doar
transport vor încerca probabil sã
ofere ºi servicii logistice, pentru cã
doar din transport nu poþi aduce
profit, sau unul mic. Pe de altã
parte, vor apãrea ºi alþi jucãtori mari
pe piaþa vest europeanã ºi vor mai
dispãrea jucãtori mici, care nu au
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2011 - încă un hop
Cum va arăta 2011? Cât
se va investi? Vom
deveni din ce în ce mai
prudenţi? Şi, mai ales,
va fi mai bine? Sunt
întrebări la care am
încercat să găsim
răspunsul direct în
piaţă, de la clienţi,
companii de logistică şi
furnizori pentru
industria de profil.



reuºit sã se adapteze, sã îºi imple -
men teze sisteme de gestiune. Pen -
tru anul acesta, mã aºtept sã vãd o
îmbunãtãþire a serviciilor în sensul
unei mai bune evaluãri a activitãþilor,
o creºtere a calitãþii, un serviciu cu
valoare adãugatã, poate o împa -
chetare/etichetare suplimentarã sau
un serviciu customizat pentru
clientul pe care îl au în depozit.

Vom căuta să
optimizăm logistica

Noi avem deja externalizat
transportul ºi partea de logisticã,
însã probabil cã vor exista unele
miºcãri în sensul cã vom cãuta sã
schimbãm furnizorii pe care îi avem,
dacã vom gãsi pe piaþã servicii mai
bune din punct de vedere calitativ
în ceea ce priveºte activitãþile su -
pli mentare. În cazul nostru, nu este
nevoie doar de depozitare, fiind
foar te importante ºi serviciile adãu -
gate, nu doar pentru cã avem marfã
ADR, dar ºi pentru cã noi nu doar
vindem, ci ºi oferim servicii ºi atunci
avem nevoie de suport din partea
furnizorilor de servicii logistice.
Avem o logisticã specializatã pe
care, în acest moment, furnizorii de
servicii logistice nu sunt pregãtiþi
sã le ofere ca în alte þãri. În
momentul în care le spui cã ai de
schimbat un butoi de substanþã
chimicã sau un container de spãlat,
mulþi dau înapoi pentru cã nu intrã
în gama lor standard de servicii ºi
nu ºtiu cum sã o introducã în lista
de activitãþi ºi sã o taxeze ca atare. 

Principalele ameninþãri, din
punctul meu de vedere, vin din
partea oamenilor, a educaþiei (în
sensul competenþelor) celor care
fac parte din companiile de logisticã,
din lipsa de investiþii în sisteme
informatice, pentru cã degeaba ai
o procedurã foarte bine pusã la
punct, dacã nu ºtii sã implementezi
ºi nu ai oameni pregãtiþi sã o aplice.
Lipsa de investiþii se materializeazã
în gestiune pe hârtie sau în sisteme
neadecvate ºi, atunci, te vei trezi cu
un client care este mult prea mare
pentru resursele tale ºi, chiar dacã
vrei sã îi oferi calitate, neavând un
sistem bine pus la punct, îi faci ºi
mai rãu. Sunt mulþi pe aceastã piaþã
care nu conºtientizeazã asta: spun
cã oferã servicii de logisticã, nu au
sisteme de urmãrire ºi se trezesc
cã nu ºtiu care este stocul, care
este livrarea sau unde e marfa. 

Oportunitãþile pot sã aparã în
primul rând de la firmele mijlocii
sau multinaþionalele care au pornit
iniþial ca reprezentanþe ºi care aveau
logistica externalizatã, dar nu la
operatori de logisticã, ci la firme

foarte mici. Eu cred cã, pentru foarte
multe companii de logisticã, aceste
firme reprezintã un interes ºi vor
încerca sã ºi-i atragã ca ºi clienþi,
cãci, deºi nu au volume foarte mari,
vor contribui la optimizarea
activitãþilor operatorilor ºi, implicit,
îi vor îmbunãtãþi marja de profit.

Ca ºi comparaþie cu 2010, cred
cã va fi cam la fel, nu vãd creºteri
foarte mari în condiþiile în care spaþii
de logisticã nu prea apar ºi, oricum,
din cele existente sunt multe goale
la momentul de faþã. Dacã în 2010
a fost o creºtere uºoarã ca ºi
business, probabil cã ºi 2011 va fi
la fel. Cei care au avut o creºtere
de 3-5% sperã sã fie la fel ºi în acest
an. Urmãm ºi noi modelul vestic:
nu mai avem creºteri cu douã cifre,
dar acum creºtem sãnãtos.“

Ilie Gageatu, Demand Chain
Director SABMiller Romania

EXTERNALIZAREA ARE
RISCURILE EI

„2011 este un an în care existã
speranþa unei reveniri economice,
în ciuda faptului cã nu avem în acest
moment certitudini. În acest context,
furnizorii de servicii de logisticã ºi
transport sunt în situaþia dificilã de
a fi foarte prudenþi în investiþiile pe
care le fac, pãstrându-ºi, în acelaºi
timp, abilitatea de a face faþã unei
eventuale cereri de servicii ridicate.

Dacã în 2010 a existat o «fi l tra -
re» a companiilor care pot sã facã
faþã unui mediu economic dificil,
2011 va însemna consolidarea
poziþiei pentru cei care într-adevãr
au competenþele necesare mana -
geriale ºi de business pentru viitor.

În România, noi avem, pe de o
parte, dezavantajul sã fim mult în
urma þãrilor occidentale în domeniul
logistic, pe de altã parte, acest lucru
devine un avantaj pentru cã multe
trenduri sunt testate ºi validate (sau
invalidate dupã caz) de timp. Astfel,
externalizarea a fost cuvântul la
ordine acum 10-15 ani, dupã care
mirajul acestui trend a dispãrut din
cauza elementelor de risc care apar
prin «înstrãinarea» lanþului de apro -
vi zionare cãtre client. Desigur, ana -
liza permanentã beneficiu versus

cost va dicta în decizii ºi în 2011.
În mod categoric, cea mai mare
ameninþare, care, din pãcate, pentru
2010 s-a ºi materializat, este men -
þinerea sau chiar creºterea preþului
la combustibil, care face ca structura
de cost în logisticã sã fie serios
afectatã. Luãm în calcul transportul
pe cale feratã, însã, în contextul
actual de performanþã a acestuia în
Romania, este nevoie de schimbãri
fundamentale pentru a putea face
modificãri majore în structura de
transport. 

Singurele oportunitãþi în actualul
context apar din parteneriate puter -
nice între furnizorii ºi beneficiarii
de servicii de logisticã, bazate pe
criterii clare de performanþã ºi, mai
ales, pe încredere.“

Adriana Pãlãºan, Managing
Partner Supply Chain
Management Center

ORGANIZAREA FACE
DIFERENŢA

„Cine îºi va face treaba bine ºi
serios va avea de lucru. Piaþa se
împarte dupã modul de specializare
al companiei sau dupã cel al
personalului. 

Dar specializarea foarte strictã
a oamenilor de vânzãri din domeniul
logisticii nu-i ajutã însã foarte mult
pe operatorii de profil. Vânzãtorul
trebuie sã fie, în primul rând, un
consultant pentru potenþialul client,
dar cei mai mulþi nu ºtiu aceastã
meserie ºi se duc la client sã vândã
un anumit produs, nu neapãrat ceea
ce are nevoie acesta, chiar dacã
poate au în portofoliu aºa ceva. 

Pe de altã parte, au fost ºi sunt
în continuare pe piaþã companii ce
dau preþuri de dumping. Multe fac
asta pentru cã nu ºtiu sã îºi calcu -
leze costurile, au depozitele în pro -
prie tate sau au maºinile amortizate
ºi au impresia cã pot face orice, dar
existã ºi companii care, pur ºi sim -
plu, merg pe pierdere ºi nu ºtiu sã
îºi soluþioneze pro blema, pentru cã
nu ºi-au organizat centrele de cost
ºi informaþia contabilã versus ope -
ra þiuni, astfel încât sã îºi dea seama
ce trebuie sã schimbe.
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Cine
externalizează...

În 2011, volumele vor continua
sã scadã pentru cã populaþia a înce -
put sã consume raþional. Exter na -
li zarea se va extinde, însã, ºi la
companiile mici, care ar fi trebuit sã
fie, de fapt, primele care sã îºi
externalizeze logistica, pentru cã
au o nevoie drasticã de optimizare
a costurilor. Mai existã ºi companii
mari care nu ºi-au externalizat
partea de logisticã ºi care nu au
spus clar cã vor sã treacã la acest
sistem, dar urmãresc ºi analizeazã
ºi posibilitatea de externalizare. 

... şi cine câştigă

Pentru logisticieni, probleme
apar, mai ales, din zona calificãrii
per sonalului, unde foarte multe
com panii sunt deficitare. În actualul
context, s-a schimbat atitudinea
faþã de cursurile de perfecþionare.
Dacã, la începutul crizei, angajaþii
au fost foarte interesaþi de trai nin -
guri pe care ºi le-au plãtit din bu -
zu narul propriu, în 2010 a fost o ex -
plozie de cereri in-house. Cei care
ºi-au început studiile anii trecuþi pe
banii lor ºi le continuã acum cu alte
module, pe banii firmei, pentru cã
s-au întors în companie, au fãcut
schimbãri care au dat rezultate ºi
angajatorul a fost mulþumit. 

Printre «câºtigãtorii» din aceastã
perioadã se vor afla cei care au un
bun control al costurilor ºi ºtiu exact
pe ce butoane sã apese sã facã eco -
no mie sau sã aibã profit. Com pa nii -
le de pe piaþã care a crescut încet
ºi, în permanenþã, au avut grijã sã e -
volueze sãnãtos, nu au astãzi nici o
problemã în a creºte în con tinuare.“

Cristian Ofiþeru, Country
Manager CEVA Logistics

„DORIM SĂ DEVENIM
CEA MAI ADMIRATĂ
COMPANIE DIN
DOMENIUL SUPPLY
CHAIN“

„Exportul ºi producþia indus tri -
a lã vor creºte în 2011, ca urmare
a majorãrii PIB. Acest fapt va crea
pre misele pentru stabilitate eco -

no micã ºi pentru dezvoltarea
activitãþii logistice locale ºi, în
special, pentru transportul aerian.

Pe plan internaþional, instab il i -
t atea din Orientul Mijlociu re pre -
zintã un factor de risc important
pentru orice companie care deru -
lea zã operaþiuni în zonã sau care
are relaþii cu parteneri din acea
zonã. De asemenea, ca urmare a
scã derii consumului din ultima pe -
rioadã, creºterile în domenii precum
cel al bunurilor de larg consum,
reprezintã o mare provocare.

În prezent, CEVA are în dez vol -
tare o serie de proiecte interesante,
folosind o gamã largã de servicii.
Portofoliul nostru din România este
variat, avem experienþã conside ra -
bi lã în domeniile tehnologiei, in -
dustrial ºi vom continua sã creºtem
în aceste sectoare de activitate.
Considerând specificul global al
activitãþii noastre, împreunã cu
maturitatea afacerii din România,
vom încerca sã lucrãm atât cu firme
multinaþionale cât ºi locale, care
apreciazã calitatea operaþionalã
oferitã de noi.

Prin investiþiile fãcute în servicii
ºi în angajaþii noºtri, dorim sã de -
ve nim cea mai admiratã companie
din domeniul supply chain. Avem
mijloacele necesare pentru a activa
în domeniul nostru de activitate, iar
Europa de Est este consideratã o
zonã strategicã, punându-ni-se la
dispoziþie toate resursele necesare.

Considerãm cã 2011 va fi pen -
tru CEVA un an al dezvoltãrii iar
obiectivul nostru este «Servicii Impe -
cabile», acesta reprezentând do rinþa
CEVA de a oferi servicii la cel mai
înalt nivel posibil. Compania noastrã
are toate premisele sã profite de
dimensiunea sa globalã, având o
echipã extrem de motivatã în
România. Privim cu mare entu zi asm
la oportunitãþile care se întrevãd.“

Robert Pasaniuc, Business
Development Manager H.Essers

Romania

„AVEM PLANURI DE
INVESTIŢII“

„Piaþa logisticii încã se va
confrunta cu greutãþi, dar furnizorii
care vor oferi servicii mai bune la

preþuri convenabile se vor menþine
pe piaþã ºi chiar se vor dezvolta.
Din punctul de vedere al situaþiei
financiare, va fi o perioadã dificilã
pentru toatã lumea, clienþii vor cere
reducerea costurilor. ªi, desigur,
vor cere acest lucru de la logisticã.

Cele mai mari riscuri din acest
an vor fi legate de lipsa de
conºtientizare a faptului cã preþul
combustibililor va continua sã
creascã ºi, o datã cu el, toate
preþurile. De asemenea, într-o
ameninþare se poate constitui lipsa
mãsurilor de precauþie necesare. 

Existã, însã, ºi oportunitãþi. În
timpuri grele din punct de vedere
financiar, mult mai multe companii
vor încerca sã îºi externalizeze
serviciile logistice. Suntem în
întregime pregãtiþi în domeniul
depozitãrii de bunuri periculoase
ºi suntem singurii care deþinem
autorizaþie SEVESO 2. Legile în
România vor deveni mai dificile,
adaptate la regulamentele Uniunii
Europene, ceea ce va constitui, de
asemenea, o mare oportunitate. 

Am început deja sã investim în
upgradarea facilitãþilor noastre de
producþie din þarã (Timiºoara, Sibiu,
Roman, cu peste 80%) ºi, de
asemenea, pânã în trimestrul al
doilea, ne vom creºte flota de
distribuþie cu 20%. 

Sperãm cã acest an va fi unul
bun pentru noi, prin încheierea a 3
noi parteneriate care ne vor da mai
multã forþã ºi prestigiu. Prin
creºterea volumelor, ne vom
majora, de asemenea, capacitatea
de ocupare în cadrul reþelei noastre
de distribuþie.“ 

Cãtãlin Olteanu-Heel, director
general FM Logistic Romania

„PIAŢA VA DEVENI
MAI DURĂ ŞI
CONCURENŢA DIN CE
ÎN CE MAI ACERBĂ“

„Dacã ne uitãm la miºcãrile
sociale ºi politice, cred cã piaþa
româneascã o sã scadã, în general.
Va fi un an greu pentru toatã lumea
ºi e normal sã scadã ºi activitatea
de logisticã. Partea bunã este cã
România este din ce în ce mai mult
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vãzutã ca o potenþialã piaþã de des -
fa cere pentru firme, care, pânã acum,
nu erau prea interesate de noi.

Pentru a diminua costurile ºi a
oferi tarife competitive clienþilor,
stocurile trebuie sã fie þinute foarte
bine sub control, asta însemnând
un just-in-time mult mai agresiv,
flexibilitate mãritã etc. Totodatã, s-a
sesizat o creºtere a nevoii de co-
packing ºi de activitãþi adiacente.
Piaþa va deveni mai durã ºi con cu -
renþa din ce în ce mai acerbã,
conturându-se dupã parametri noi. 

Aranjamente ca
înainte de 1989

Ameninþãrile principale vin din
partea culturii naþionale, din modul
în care noi, ca români, abordãm
lucrurile. De cele mai multe ori, noi
spunem «bun ºi aºa» ºi ne adaptãm.
Au început sã aparã aranjamentele
care ne aduc aminte de perioada
de dinainte de 1989, când aveai
nevoie de un aranjament pentru a
ob þine ceva ce nu gãseai în ma -
gazin... astãzi, puterea de cumpãrare
îi orienteazã pe unii dintre noi spre
«alternative» mai ieftine. Pentru noi,

începutul lui 2011 a pãrut a fi un
copy-paste dupã începutul lui 2010.
Am constatat cã deºi o parte din
clienþi au crescut, alþii au scãzut ºi,
per total, rezultatul a fost acelaºi.
Pe de altã parte, am descoperit
niºte mutãri ieºite din comun. De
exemplu, se cumpãra mult înainte
de Crãciun, pe când, acum, s-au
aºteptat reducerile de dupã, s-a
schimbat sezonalitatea. În luna
ianuarie, am constatat cã ne-au fost
cerute livrãri mai mari, când noi ne
gândeam sã oferim angajaþilor
câteva zile de concediu. 

Rãmân la pãrerea cã va fi un an
greu, dar nu unul imposibil. Cei care
vor reuºi sã treacã peste anul dificil
vor fi mai puternici. Ne aflãm în
restruc turare, dar asta nu înseamnã
nea pãrat o reducere. Pur ºi simplu,
du cem businessul în zona în care
se va simþi foarte confortabil. Am
avut un an de stagnare cu un buget
con ser vator (o creºtere micã), dar
îmi pla ce sã cred cã o sã creºtem
mai mult. Pentru 2011, preferãm sã
mer gem tot pe o marjã conser va -
toare, dar vom fi atenþi la opor tu -
nitãþile din piaþã.“

Viorel Leca, director general
Gebrüder Weiss România

„AM VALORIFICAT
OPORTUNITĂŢILE PE
CARE CRIZA LE-A
CREAT“

„2010 a fost un an peste
aºteptãri pentru noi. Din punct de
vedere al gradului de ocupare a
depozitului din Bucureºti, putem
afirma cã ne apropiem de masa
criticã. În plus, nu ne vom opri aici
cu investiþiile, pentru cã grupul vede
în România o piaþã strategicã. Am
finalizat, într-o perioadã de
aproximativ 30 de luni, douã
terminale proprii, lângã Bucureºti
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ºi în Sibiu. Suntem printre puþinii
furnizori de servicii logistice care
deþin terminale proprii în România.

Pe de altã parte, portofoliul
echilibrat de clienþi ne oferã confort,
nici unul dintre aceºtia nu contribuie
cu mai mult de 10% la cifra de afa -
ceri pe care o generãm în România.
Am încheiat în 2010 contracte
importante ºi am valorificat opor -
tu nitãþile pe care criza le-a creat. Pe
parte de transport în regim de
camioane complete, domestic în
special, parcul auto s-a diminuat, iar
o mare parte dintre transportatori
sunt foarte interesaþi de transportul
internaþional, motiv pentru care
cererea unui segment considerabil
de piaþã a rãmas neacoperitã.
Colaborãm în prezent cu companii
care, în trecut, lucrau doar cu
operatori ce deþineau flote proprii
numeroase, dar care, în 2010, au
extins colaborarea ºi cu alþi furnizori
de transport/logisticã, printre care
ºi Gebrüder Weiss. Atunci când am
considerat cã preþul solicitat este
unul corect și nu unul de dumping,
am acceptat propunerea de
colaborare, chiar dacã, de multe
ori, profitul este foarte mic. În plus,
nu oferim cotaþii de transport cu
valabilitate mai mare de trei luni în
cazul în care partenerul nu acceptã,
ca ºi clauzã contractualã, un
algoritm de indexare a preþurilor în
funcþie de preþul carburantului. În
contextul incertitudinii actuale, este
foarte uºor ca marja de profit foarte
micã sã se transforme în pierdere
operaþionalã, dacã nu este agreatã
clauza de indexare între pãrþi.

Economii de criză

Afacerea care nu a crescut
foarte mult anul trecut, dar care s-a
consolidat, a fost cea de transport
maritim. A scãzut FCL (full con tai -
ner load), dar a apãrut nevoia de
LCL, iar Gebrüder Weiss oferã astfel
de servicii. Pentru ceea ce înseamnã
industrie de transport, ne aºteptãm
ca 2011 sã fie un an în care lucrurile
vor începe sã se miºte. Trebuie sã
fim mai atenþi la calitate, sã oferim
mai mult la mai puþini bani, sã ne
gândim la optimizãri. 

Atunci când vorbim de investiþii,
o oportunitate o reprezintã faptul
cã au rãmas echipamente  neu tili -
za te în piaþã. Se pot achiziþiona raf -
turi/echipamente noi sau aproape
noi la niºte preþuri foarte bune. Din
oportunitãþi nu te poþi îmbogãþi,
dar ele conduc la o creºtere a
eficienþei. 

Încercãm sã pãstrãm un focus
constant pe consumul de resurse
ºi sã valorificãm fiecare ocazie care

apare: de exemplu liberalizarea
distribuþiei curentului electric sau
utilizarea încãrcãtoarelor FH pentru
echipamente de ultimã generaþie,
care au un consum de energie cu
pânã la 30% mai redus.”

Dragoº Geleþu, Managing
Director KLG Europe Logistics

„VREAU SĂ MAI
CONSTRUIESC ÎN 2011
ÎNCĂ 15-20.000 MP
DE DEPOZIT“

„2010 a fost pentru noi un an
bun din punct de vedere al
dezvoltãrii, comparativ cu ceea ce
se întâmplã pe piaþã. Am achiþionat
un depozit nou de peste 21.000
mp, pe care, în prima jumãtate a
anului, nu l-am avut la capacitate,
mo tiv pentru care am participat la
lici taþii. Am început anul imple men -
tând Wrigley, iar spre jumãtatea
anului, pe lângã clienþii pe care îi
aveam (Panasonic, LG, Adidas, 3M,
Akzo, Recaº, Sâmbureºti etc), am
câºtigat un tender mare cu Orange,
început cu un an înainte, pentru ca,
spre toamnã, sã luãm Romanel. De
asemenea, am semnat ºi cu Red
Bull, aºa cã anul a început bine. Ne-
am întors la o cifrã de afaceri care
a depãºit 2008, peste 15 milioane
euro. 

Am avut curaj sã investim în
2010, un an de crizã, peste 20 de
mi lioane de euro. Deþinem în pre -
zent 18 ha de teren cu 21.000 mp
de depozit plus 2.000 mp de bi -
rouri. Am investit foarte mult în oa -
meni, am creat o echipã de spe -
cia liºti. Am reuºit sã obþinem
con tractele pe care ni le-am dorit,
fãrã a face rabat de la calitate ºi de
la preþ. Nu înseamnã cã suntem cei
mai scumpi, ci doar cã ne-am uitat
foarte bine la raportul optim
calitate-preţ.

Din pãcate, piaþa s-a deteriorat,
iar aici o mare vinã o are ºi partea
legislativã ºi incapacitatea de a
înþelege principiile de bazã ale
business-ului. 

Dacã înainte eram o piaþã
atractivã, acum investitorii au ajuns
sã ne evite. Nu mai vorbesc de tot

ceea ce înseamnã susþinere. Am
investit câteva zeci de milioane de
euro ºi nu avem nici o facilitate.
Anul acesta, vreau sã mai construim
încã 15-20.000 mp ºi o sã oferim
minim 100-200 de noi locuri de
muncã.

De ce nu se uită
nimeni la cel care
nu are serviciu?

Consider cã 2011 va fi puþin
mai bun decât 2010, asta poate ºi
pentru cã la nivel guvernamental
ar trebui sã se facã totuºi ceva. 

Sper ca ameninþãrile sã nu vinã
în acest an dintr-o prudenþã
excesivã, din tãieri de costuri
haotice ºi nici din instabilitatea
politicã. De asemenea, legislaþia
trebuie sã se stabilizeze ºi sã se
ajungã la o formã care sã sprijine
dezvoltarea. Am vãzut dezbateri
referitoare la legislaþia muncii, iar
toate aceste polemici au aparenþa
unui rãzboi între angajat ºi
angajator. De ce nu se uitã nimeni
la cel care nu are serviciu? La nivelul
acesta ar trebui sã se ducã rãzboiul,
între cel care are ºi cel care nu are
slujbã. Trebuie sã se liberalizeze
piaþa muncii în aºa fel încât cel care
nu are serviciu sã poatã avea o
ºansã. Astãzi, un angajator nu poate
disponibiliza un angajat, chiar dacã
nu este potrivit pentru slujba
respectivã, în timp ce existã valori
care pleacã peste hotare, pentru
cã nu gãsesc o slujbã acasã.“

Pierpaolo Sironi, Managing
Director Kuehne+Nagel SRL

„ECONOMIA
ROMÂNEASCĂ O SĂ
ÎŞI ACCELEREZE
CREŞTEREA ÎN
URMĂTORII 5 ANI“

„Vãd anul 2011 mai bine decât
îl vedeam pe 2010 în luna ianuarie.
Dar vom avea de înfruntat ceva
probleme economice, deoarece
economia nu va creºte foarte mult,
din cauza lipsei de cerere la nivel
intern. Totuºi, ne aºteptãm în acest
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an la o mai mare ratã a exporturilor.
România o sã iasã din crizã, chiar
dacã nu foarte repede, pentru cã
problemele structurale sunt mari.
Am mai mare încredere în economia
româneascã în urmãtorii 5 ani decât
am în majoritatea economiilor din
Vest.

2010 a fost un an bun pentru
noi, ne-am crescut cifra de afaceri
cu peste 30%, datoritã clienþilor
noi, dar ºi ca urmare a majorãrii
volumelor în raport cu clienþii vechi.
Pentru Kuehne+Nagel Romania,
2011 va fi un an promiþãtor. Ne
extindem reþeaua europeanã de
transport rutier, care conecteazã ºi
mai bine clienþii locali cu cei
internaþionali. Putem oferi clienþilor
noºtri din România servicii opti -
mizate ºi mai multe destinaþii.

Ameninţări

Lichiditãþile reprezintã un aspect
important pe piaþa româneascã.
Kuehne+Nagel are o politicã foarte
strictã de control al creditelor iar
acesta este motivul stabilitãþii
noastre financiare. 

Pentru transporturile rutiere in -
ter naþionale, creºterea exporturilor
va duce la un ºi mai mare de z e chi -
libru. Este, astfel, important sã ai

un management bun al capacitãþilor
de import. Se pot face curse de
circuit în cooperare cu þãrile
învecinate ºi asta implementeazã
ºi Kuehne+Nagel, în calitate de
companie internaþionalã, în cadrul
propriei sale reþele. 

Pe segmentul de logisticã ºi
distribuþie, principala ameninþare o
constituie faptul cã va fi foarte greu
sã se facã planuri în condiþiile în
care s-au accentuat mult diferenþele
dintre vârfuri ºi non-vârfuri. 

Oportunităţi...

Sunt multe oportunitãþi în
România pentru firmele serioase,
pentru cã se acordã o atenþie mai
mare calitãþii din partea clienþilor,
care afirmã cã, acum, acest criteriu
a devenit mai important decât era
înainte, atunci când este vorba
despre alegerea furnizorilor de
servicii. Bineînþeles, preþul este
relevant, dar conteazã mai mult
raportul preþ - calitate. 

Suntem de 120 de ani pe piaþa
internaþionalã ºi vrem sã funcþionãm
încã 120 de ani.

În 2010, am investit în activi ta -
tea noastrã de depozitare, care ne
va ajuta sã ne dezvoltãm ºi mai mult
în urmãtorii ani. Încã investim în

forþa noastrã de vânzãri. Con -
siderãm trainingul personalului ca
pe unul dintre cele mai importante
motoare ale viitorului nostru, de
vreme ce acest lucru ne va asigura
profesionalismul în administrarea
proiectelor logistice. 

Am încheiat anul trecut cu o
creºtere a cifrei de afaceri de peste
30% comparativ cu 2009. Sunt
convins cã Kuehne+Nagel Romania
are acum o fundaþie solidã ºi cã
mergem în direcþia corectã.“ 

Adrian Bobe, director Lazãr
Logistics

„VOM FINALIZA 
ÎN 2011 UN DEPOZIT
CONECTAT LA
CALEA FERATĂ“

„2011 va demara cu o uºoarã
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creºtere pe ramura serviciilor de
logisticã, fiind susþinutã de volumul
tot mai mare de exporturi. O ame -
nin  þare o constituie, însã, insta bi li -
 tatea situaþiei economice, ce poa -
te persista. La capitolul oportunitãþi
în 2011, aº enumera dezvoltarea
activitãþii de logisticã ºi transport
conform cerinþelor ºi necesitãþilor
pieþei la nivel global, dezvoltarea
bazatã pe investiþii permanente,
serviciile de calitate superioarã,
seriozitatea ºi profesionalismul în
relaþiile cu clienþii. ªi în 2011 vom
continua sã ne dezvoltãm flota auto
ºi spaþiile de depozitare, urmând a
finaliza, în luna decembrie a acestui
an, un centru logistic având co nec -
tare la calea feratã. Anul 2011 l-am
început promiþãtor, înregistrând o
creºtere semnificativã a activitãþii
ºi estimãm depãºirea rezultatelor
anului trecut.“

David Goldsborough, General
Manager Tibbett Logistics

„MULTE NUME MARI
VOR OPTA PENTRU
TREN ÎN 2011“ 

„Am trecut deja prin anumite
schimbãri. De exemplu, nu ne mai
numim Delamode, ci Tibbett
Logistics, avem un nou nume ºi o
nouã structurã a acþionariatului. 

Suntem optimiºti în ceea ce
priveºte piaþa de logisticã. Se
întâmplã multe în domeniul
transporturilor intermodale, în care
suntem implicaþi din 2008. Anul
2010 a fost relativ ocupat cu o
mulþime de licitaþii la nivelul
retailerilor, dar nu cred cã va mai fi
o activitate atât de intensã din acest
punct de vedere în 2011. 

Dupã crizã, clienþii doresc sã îºi
diminueze costurile, iar creºterea
pre þului combustibililor este o pro -
ble mã majorã. Din fericire, am reu -
ºit, în 2008, sã stabilim contracte
cu clienþii care ajusteazã tarifele în
funcþie de evoluþia preþului carbu -
ran tului. În general, dacã nu eºti un
fur nizor foarte bun de servicii, pre -
siunea clienþilor este din ce în ce
mai mare ºi trebuie sã reduci
costurile. 

Criza deschide la fel de multe

oportunitãþi pe cât creeazã riscuri.
Unul dintre motivele pentru care
ne concentrãm atât de puternic pe
intermodal este cã reprezintã o
mare oportunitate sã faci economii
pentru client, pe care, în urmã cu
doi ani, nu erau pregãtiþi sã le ia în
considerare. În ultimele 2-3 luni,
am lucrat aproape în mod exclusiv
la partea intermodalã. Avem
proiecte intermodale în desfãºurare
cu trei dintre clienþii noºtri din alte
arii (depozitare sau transport), care,
pânã nu demult, nu erau interesaþi
de aceastã oportunitate. Principala
noastrã linie feroviarã este Con -
stanþa-Bucureºti, dar avem trenuri
ºi din Bucureºti cãtre Constanþa,
cu marfã pentru export. Facem, de
asemenea, livrãri la Bacãu, la
Sebeº, colectãm marfã în Zalãu
etc. La momentul actual, lucrãm la
alte trei proiecte importante, între
Nord-Vestul þãrii - Timiºoara ºi
Bucureºti. 

Anul trecut, am adãugat 7.500
mp de spaþii de depozitare, iar
volumul de transport s-a majorat
cu 20%. Flota a crescut cu 20 ca -
mioane pentru mãrfuri generale ºi
cu 30 destinate transportului de
mãrfuri sub temperaturã controlatã.
Probabil cã ºi anul acesta vom
continua sã cumpãrãm camioane,
deºi strategia noastrã este de a
investi mai mult în trailere, pentru
a asigura nivelul potrivit de calitate.
Cel mai probabil, vom investi anul
acesta în vehicule pentru trans por -
tul intermodal, ºasiuri ºi vehicule
pentru manipularea containerelor
ºi cutiilor mobile. De asemenea,
vom investi în cutii mobile pentru
transportul intern. 

La nivelul depozitãrii, plãnuim sã
suplimentãm spaþiile, mai ales în
parcul Cefin, în apropierea ter mi na -
lului feroviar, de asemenea în zona
Timiºoarei ºi Aradului ºi posibil în
zona Ploieºtiului. Cãutãm facilitãþi
de depozitare existente ºi nu de -
parte de cele pe care le avem deja. 

O strategie mai
clară

Schimbarea numelui companiei
ºi a structurii acþionariatului aduce
dupã sine o focalizare mai clarã a
strategiei. Eu am venit în România
în 2005, când Delamode era, în
principiu, un expeditor ºi doar
studia oportunitatea de a se implica
în domeniul logistic. Obiectivul meu
a fost de a construi afacerea logis -
ti cã a companiei, în acelaºi timp cu
menþinerea activitãþii de expediþie.
În 2008, am organizat separat ac -
ti vitãþile de logisticã ºi cele de ex -
pediþii, pentru cã logistica a început

sã se dezvolte foarte mult în
România. Am avut mai mulþi
acþionari, unicul acþionar al Tibbett
Logistics având background în
contract logistics. Ceilalþi acþionari
proveneau din domeniul expediþiei.
Acum, am despãrþit complet cele
douã afaceri. Delamode se poate
focaliza pe activitatea de expediþii
iar noi putem investi, putem sã ne
asumãm riscuri ºi sã facem
promisiuni în domeniul logisticii,
pe termen lung.

Opinia mea este cã anul acesta
vom vedea multe nume mari,
multinaþionale, pe trenuri. Sperãm
ca 2011 sã fie un an bun pentru
noi, mai ales în contextul în care
planificãm investiþii importante.“

Viorel Opaiþ, Colliers

„ESTIMEZ PE
SEGMENTUL
SPAŢIILOR
INDUSTRIALE
TRANZACŢII DE 90 -
100.000 MP“

„În 2010, volumul tranzacþiilor
a scãzut cu aproximativ 10% faþã
de 2009. Cererea de spaþii in dus -
triale a venit din partea segmentului
de producþie, mai ales în proiecte
din oraºele mari precum Ploieºti,
Timiºoara, Oradea. Logisticienii nu
au fost foarte activi, iar tranzacþiile
în care s-au implicat au fost menite
sã diminueze costurile cu chiria.
Cea mai mare tranzacþie a fost
relocarea Geodis în proiectul Pro -
lo gis, care nu a reprezentat cerere
nouã, ci o relocare.

Anul trecut, am observat un
interes sporit din partea sectorului
auto. Producãtorii de subansamble
pentru industria auto cautã spaþii
cu aproximativ 2 ani înainte de a
avea o nevoie concretã de spaþiu
industrial, ceea ce înseamnã cã,
probabil peste încã un an, vom
asista la tranzacþii. 

Estimãm cã activitatea pe
segmentul spaþiilor industriale va fi
similarã cu cea înregistratã în 2009,
undeva între 90.000 ºi 100.000
mp. Se vor dezvolta în continuare
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proiecte în þarã, în general în zonele
în care au fost deja implementate
proiecte greenfield, în Timiºoara,
Oradea, Cluj, Ploieºti, Piteºti,
Craiova, poate chiar Braºov. Zona
Moldovei poate fi interesantã pentru
cerinþe mai mici, care ar putea veni
din partea retailerilor sau a
companiilor care solicitã distribuþie
ºi au magazine în zona respectivã.
Un alt oraº cu potenþial este
Constanþa. 

Chiriile stau pe loc

Începând cu 2008, chiriile au
avut o tendinþã descendentã. Dacã
în 2008 tranzacþiile se încheiau
la o valoare de 3,7 euro/mp pentru
suprafeþele mari ºi 5-5,5 euro/mp
pentru suprafeþe mici, anul trecut
cele mai multe contracte s-au
sem nat pentru nivelul 4-4,25
euro/mp, fãrã sã luãm în calcul ºi
facilitãþile oferite de proprietari.
Chiriaºii care doresc suprafeþe
reduse pot beneficia de avantajul
preþurilor mici în aceastã perioadã.
Chiriaºii mari, cu câteva excepþii,
nu se aflã în aceeaºi situaþie din
cauza lipsei de spaþiu disponibil
în proiecte. 

Nivelul chiriilor se va stabiliza
în jurul valorilor actuale, pentru cã
nici cererea nu este foarte
puternicã. Evoluþia din anul 2010
confirmã acest lucru - s-a încheiat

o tranzacþie mare în parcul
Europolis, de 7.000 mp ºi câteva
tranzacþii mai mici, de 1.000 -
1.500 mp. Rata de neocupare era
de aproximativ 15% la sfârºitul
anului, o scãdere modestã de 2%,
în principiu datoritã tranzacþiei
Geodis. Altã miºcare care va
influenþa stocul este decizia Mega
Image de a-ºi construi propriul
sediu, eliberând astfel 14.000 mp
în Europolis. Astfel, per total, ne
aºteptãm ca rata de neocupare sã
creascã.“

Rareº Bãlan, Marketing Manager
Dexion Storage Solutions

„NE AŞTEPTĂM SĂ SE
DEA DRUMUL
MARILOR PROIECTE“

„Pentru 2011, aºteptãm un
reviriment tot mai pronunþat al
sectorului de logisticã. Tendinþa de

dezgheþare a pieþei a început sã se
manifeste din a doua jumãtate a
anului 2010 ºi credem cã va
continua ºi în 2011. 

Strict pe sectorul nostru, ne
aºteptãm sã se dea din nou drumul
marilor proiecte logistice, care au
fost stopate sau anulate în ultimii
ani din cauza crizei. În ultima
perioadã, vânzãrile noastre au
crescut ca volum datoritã eforturilor
de vânzãri ºi marketing, dar s-a
simþit lipsa marilor proiecte
logistice. 

O altã piaþã care probabil se va
dezvolta mult în 2011 este cea a
rafturilor pentru anvelope, ca urmare
a obligativitãþii utilizãrii cauciucurilor
de iarnã din 2011. Dexion produce
rafturi pentru anvelope de zeci de
ani ºi are o vastã experienþã în a
asigura cã anvelopele de schimb
sunt depozitate în siguranþã
maximã, având în vedere, în acelaºi
timp, ºi economia de spaþiu, precum
ºi o accesibilitate facilã. 

În acest an, pregãtim numeroase
îmbunãtãþiri gamei noastre de rafturi
industriale: vom oferi noi soluþii
pentru grinzi, mai uºoare ºi mai
rezistente, un nou design pentru
sistemul satelit, o gamã de rafturi
de prezentare, precum ºi alte
surprize. Fabrica noastrã va gãzdui
noi utilaje, care vor permite
realizarea de sisteme ºi accesorii
variate.“
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Valentin Hord, director de vânzãri
Toyota Material Handling

„PIAŢA
ECHIPAMENTELOR
ESTE ÎN CREŞTERE“

„Din cifrele pe care le deþinem,
piaþa a crescut cu peste 50% faþã
de cel mai de jos moment al crizei.
Punctul de minim s-a înregistrat
undeva prin martie-aprilie, mo -
ment în care vânzãrile pe întreaga
piaþã scãzuserã de la 4.000 de
echipamente pe an, undeva sub
1.000 de echipamente. În pre -
zent, s-a ajuns la 1.600 - 1.700
de echipamente. Piaþa de logisticã
a fost cea care a þinut în spate
vânzarea de echipamente, chiar
dacã la un nivel mult mai redus
decât în perioada anterioarã
crizei. Astãzi, clienþii ºi-au
schimbat mentalitatea. Sunt mai
informaþi ºi cred cã sunt mult mai
calculaþi. Service-ul a câºtigat în
pondere, iar atunci când piaþa de
echi pa mente a scãzut abrupt,
chiar a avut un uºor trend pozitiv. 

ªi pe segmentul de închiriere
am înregistrat o uºoarã creºtere.
Pânã când economia va începe sã
se punã la punct, probabil în chi -
rierea va avea încã de câºtigat. 

Principala noastrã piaþã a rãmas
Bucureºtiul ºi împrejurimile, cu o
pondere de 40% din cifra de
afaceri. Zona principalã de vânzãri
se întinde spre Piteºti ºi Ploieºti.
Apoi, urmeazã Vestul (Arad, Ti mi -
ºoara, Cluj, Târgu-Mureº) ºi zona
de porturi. Aceste zone sunt urmate
de centrul þãrii, cu Braºov, Sibiu ºi
Harghita.

Considerãm cã, în aceastã
perioadã, existã oportunitãþi mari
care trebuie sã fie descoperite. Am
suferit mult la nivel de acoperire
pe piaþã. ªi dacã pânã acum a fost
greu sã descoperi informaþiile de
pe piaþã, acum cred cã va fi ºi mai
greu. Singura variantã este sã ai
oameni în teren, iar aceasta este o
oportunitate. Consider cã este
foarte important sã reuºeºti sã
culegi informaþia exact aºa cum
este. De asemenea, oportunitãþi

apar din partea firmelor care ºi-au
amânat intrarea în România ºi care,
acum, am înþeles cã se uitã spre
noi. 

Privind în faþã cãtre 2011,
susþinem cu tãrie cã va fi un an net
mai bun decât 2010. Suntem foarte
optimiºti.“

Marius Nicoras, Director General
SSI Schaefer Romania

„CLIENŢII TREC CĂTRE
INVESTIŢII NOI CU
PAŞI MĂRUNŢI“

„Logistica va avea un an bun
de revenire dupã crizã. ªi aici
vorbesc din surse sigure, privind
pieþele nord-americane, vest ºi
central-europene. Sunt convins cã
ºi piaþa româneascã va urma acelaºi
trend, dar la un cu totul alt nivel
(mai redus). Furnizorii de servicii
de logisticã vor avea un an
temperat, în limitele lui 2010, dupã
ce scãderea din 2009 a fost
estompatã. Revenirea s-a fãcut mai
vizibil înspre final de 2010 pe unele
pieþe (cel mai bine pe piaþa nord-
europeanã!). Clienþii noºtri, dupã o
perioadã în care s-au rezumat mai
mult la investiþii de optimizare a
soluþiilor ºi conceptelor existente,
trec cãtre investiþii noi cu paºi
mãrunþi. Locul I între furnizorii de
sisteme logistice este în continuare
în ograda SSI Schaefer ºi suntem
mândri cã l-am pãstrat ºi la finele
acestei perioade de crizã eco -
nomicã globalã.

Pe plan mondial, evident, aus -
teritatea nu este deloc bunã pentru
mediul de afaceri ºi, implicit, pentru
sectorul în care activãm ºi, în acest
context, mizãm pe aportul in -
vestitorilor. Pe plan local, cea mai
mare ameninþare este instabilitatea
politicã.

Ca de fiecare datã în an de târg
logistic european, Cemat 2011, vom
fi prezenþi cu noi produse, care sã
vinã în sprijinul clienþilor noºtri vechi
ºi, bineînþeles, ºi celor noi, sã poatã
rãspunde într-un mod optim ºi
flexibil la încercãrile me diu lui de
afaceri aflat în con va les cenþã. Vã

aºteptãm cu drag la Ha no vra, la
Cemat 2011, unde sã des coperim
împreunã noile soluþii Schae fer de
care tocmai aminteam.“

Valentin Stanciulescu, Business
Development Manager WDP

ROMANIA

„SUNTEM DECIŞI SĂ
CONTINUĂM
PROIECTELE“

„În contextul crizei economico-
financiare care a afectat mediul
economic internaþional în ultimii
ani, o serie de potenþiali investitori
au decis sã-ºi amâne sau chiar sã-ºi
anuleze proiectele în Romania. Cu
toate acestea, WDP a rãmas
încrezãtor în piaþa româneascã ºi
e decis sã continue dezvoltarea
aici.

Deja existã douã contracte
semnate ºi negocieri comerciale
avansate cu alþi agenþi economici
interesaþi de parcul industrial WDP
de la Oarja (Piteºti), urmând ca, în
funcþie de interesul manifestat de
cãtre piaþã, WDP sã dezvolte ºi
celelalte parcuri. Existã, de
asemenea, ºi o linie de finanþare
de 75 milioane euro pusã la
dispoziþia WDP de cãtre European
Investment Bank (EIB) în vederea
dezvoltãrii de spaþii de depozitare
ºi de producþie în locaþiile deþinute.

Compania WDP este liderul
naþional al pieþei belgiene de
dezvoltare, închiriere ºi administrare
a spaþiilor industriale, cu operaþiuni
atât în Belgia cât ºi în Franþa, Cehia,
Olanda ºi, acum, ºi în Romania. În
þara noastrã, WDP va dezvolta mai
multe parcuri industriale pe o
suprafaþã de aproximativ 2 milioane
de metri pãtraþi, în apropiere de
Bucureºti, Piteºti, Ploieºti,
Constanþa ºi Braºov, având
conexiuni directe la autostrãzile A1,
A2, A3 sau drumurile naþionale.“

Articol realizat de 
Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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P rin aceastã schimbare,
grupul de transport lim -
bur ghez doreºte sã îºi
simplifice organiza rea
internã proprie ºi sã

întãreascã mai departe poziþia pe
piaþa europeanã a celor trei socie -
tãþi în chestiune.

Prin adãugarea numelui „H.
Essers“ în noua denumire, filialele
pot sã profite, de asemenea, de
buna reputaþie ºi de renumele de
care se bucurã Grupul H. Essers
la nivel naþional ºi internaþional de
ani de zile, în domeniul serviciilor
de transport ºi logisticã. Aºa cum
afirma Hilde Essers, Manager
Marketing&Comunicaþie al Grupu -
lui H.Essers, „pentru Grup, modifi -

carea denumirii înseamnã la nivel
intern o simplificare ºi o organi -
zare mai eficiente. Pentru clienþii
noºtri, colaboratorii noºtri ºi furni -
zo rii noºtri nu se schimbã nimic“.

Încã din 2004, H.Essers a
preluat Van der Wal BV, un expe -
ditor internaþional, cu activitãþi în
special în Europa de Vest ºi de
Est ºi cu o poziþie puternicã pe
piaþa din Polonia. În 2008, Essers
a cumpãrat Furtrans. Aceºtia s-au
specializat în timp în transportul
de înaltã siguranþã. S-au dezvoltat
cu transportul de produse de va -
loare mare, cum ar fi medica mente,
electronice ºi þigãri, devenind un
lider de piaþã european în aceastã
niºã de piaþã.

februarie 2011 ....................................................................................................................
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Denumire nouă pentru

trei societăţi-fiice din

Grupul H.Essers

De la 1 ianuarie 2011,
trei societăţi-fiice
olandeze 
ale grupului 
H.Essers 
şi-au schimbat
denumirea.
Este vorba despre 
filialele Centrum
Transport
(Valkenswaard),
Furtrans Holland
(Dordrecht) 
şi Van der Wal Tiel
din Gelderland. 
Ele au primit
împreună un nume
nou: H. Essers
Transport Company
Nederland BV.

Despre Grupul
H.Essers

Grupul familial H. Essers,
înfiinþat în 1928, este un
prestator de servicii care
anticipeazã nevoile pieþei,
activ în toatã Europa. Grupul
oferã soluþii personalizate ºi
integrate de transport ºi
logisticã pentru traficul rutier
ºi cãi ferate. Dispune azi de
700.000 mp de suprafaþã de
depozitare ºi o flotã de 1.000
vehicule ºi 1.780 remorci,
care parcurg 88 milioane
kilometri pe an. Societatea
are peste 2.200 de angajaþi.
În 2009, Grupul a realizat o
cifrã de afaceri de 285
milioane euro. În afarã de
sediul central din Genk,
Grupul H. Essers are puncte
de lucru în 12 þãri din Europa
de Vest ºi de Est. În ultimii
10 ani, Grupul a cunoscut o
adevãratã expansiune,
printr-o creºtere organicã
puternicã ºi mai multe
preluãri strategice.
Grupul H.Essers este o
societate bazatã pe active:
parcul auto, depozitele ºi
sistemele IT sunt proprietatea
grupului. Prin aceasta, Grupul
pãstreazã controlul optim
asupra tuturor proceselor
strategice. Caracterul familial
al societãþii garanteazã
procese scurte de luare a
deciziilor, prin care se poate
adapta într-un mod foarte
flexibil la diversele nevoi ale
clienþilor ºi situaþiilor
schimbãtoare de pe piaþa
internaþionalã.



Situaþia iniþialã la nivelul
logisticii de distribuþie în
compania Hame a fost cri -
ticatã din cauza sis te mu -
lui inconsistent, ni ve lu lui

scãzut de centralizare ºi con so lidare
a operaþiunilor (de po zitarea pe
fluxul de fabricaþie, mai multe
departamente de expe diþii, pe ri -
metru limitat în depozit, de pozite
externe tampon pentru vâr furile de
volume ºi deplasãri mul ti ple între
locaþiile individuale), ca li tatea slabã
ºi întârzieri în trans mi terea fluxului
de informaþii, ma nipularea artico le -
lor ºi do cu men taþiei în magazii,
procesarea ma nualã a docu men te -
lor, rata ridi catã a deteriorãrilor, rata
ridicatã a erorilor ºi costurile
suplimentare ge nerate de trans -
portul bunurilor de la fabrici la ma -
gazii, depozite tam pon ºi între ma -
gaziile indi vi duale. 

Au fost identificate, de ase me -
nea, probleme în urmãtoarele zone:
� Sisteme de distribuþie com pli -

cate
� Timp mare de rãspuns la co men -

zile clienþilor cu opþiuni limitate
pentru consolidarea livrãrilor
finale

� Costuri ridicate de transport ºi
depozitare

� Tehnologie tradiþionalã de de po -
zi tare cu volum mare de muncã
manualã.

Compania a luat decizia reali zã -
rii unei noi investiþii. Au fost de finiþi
în amãnunt parametrii noii lo ca þii;
folosind tehnici co  respun zãtoare de
modelare ºi si mulare, s-au proiectat
cele mai po trivite tehnologii de de -
po zitare ºi manipulare în coo perare
cu mai mulþi furnizori. Obiectivul
stabilirii noii structuri a fost acela de
a oferi o soluþie care simplificã ope -
raþiunile de zi cu zi, care grãbeºte
rãspunsul la comenzi ºi optimizeazã
utilizarea atât a tehnologiilor de
depozitare cât ºi a capacitãþii de
transport. În cazul în care compania
ar fi decis sã nu urmeze aceste
obiective ambiþioase, compe ti ti vi -
ta tea sa pe piaþã ar fi fost serios
ameninþatã în anii urmãtori. 

Hame a.s., producãtor de top pe
segmentul produselor alimen ta re, a
avut o creºtere rapidã a ope raþiunilor
în ultimii ani nu numai în Republica
Cehã, ci ºi în alte þãri eu r o pene -
Slovacia, Polonia, Ungaria, Ucraina,
Moldova, România ºi Ru sia.
Creºterea semnificativã a flu xu rilor

ºi a cerinþelor stricte aplicate
majoritãþii liniilor de producþie Hame
a avut ca ºi consecinþã apa ri þia ne -
voii de spaþiu pentru de po zitarea
produselor finite ºi, deci, con struirea
unei noi locaþii de dis tribuþie cu a -
coperire europeanã. Com binaþia a -
leasã compusã din conceputul so -
luþie ºi tehnologiile utilizate au fãcut
abordarea unicã ºi au asigurat în de -
plinirea tuturor cerinþelor definite în
faza pre li mi narã a proiectului. Ca
rezultat, Hame ºi-a redus costurile
logistice, a redus efectele negative
asupra me diului fãcând economii
sub stan þiale în numãrul total de
kilometri parcurºi ºi reducând rata
erorilor ºi deteriorãrii mãrfurilor îm -
pre unã cu timpul mediu de ºedere
a pro du selor în centrul de distribuþie;
so luþia este, de asemenea, carac -
te rizatã prin sporirea utilizãrii teh -
no logiilor, prin îmbunãtãþirea sigu -
ran þei în muncã, productivitate
cres  cutã, rapiditate ºi precizie a
serviciilor.

Soluţia

Creºterea exponenþialã a flu -
xului de articole ºi cerinþele stricte
pentru majoritatea liniilor de pro -
ducþie Hame au dus la construirea
unui nou centru de distribuþie croit
pe nevoile companiei. 

În paralel, Hame a lansat un
proiect special, având ca obiectiv
dezvoltarea unei soluþii tehnologice
personalizate, bazate pe o com bi -
naþie unicã de tehnologii de ultimã
generaþie oferite de producãtorii de
top de echipamente de depozitare.

Centrul european de distribuþie
Hame cuprinde rafturi tradiþionale
pentru paleþi, un sistem de de po -
zi tare în adâncime, utilizând echi -
pa mente de tip Radioshuttle de la
BT, precum ºi sisteme de de po zi -
tare de tip drive-in de la Jun ghein -
rich (DIS), crescând substanþial
eficienþa utilizãrii spaþiului existent
din depozit. Combinaþia dintre DIS
ºi tunelul central de livrare este
unicã în industria alimentarã din
care Hame face parte, aceastã so -
lu þie fiind utilizatã pentru livrarea
unor combinaþii de paleþi cu rotaþie
mare pentru a accelera radical
întreg procesul. Sistemul drive-in
Jungheinrich cu tunel de livrare cu
conveyor gravitaþional cu role, cu
un sistem cu densitate mare a
articolelor depozitate, având o

capacitate de peste 2.880 de
poziþii pentru paleþi, livrare continuã
de paleþi în tunel, schimburi con tro -
late de paleþi în canalele fluxurilor
pe cãrucioare satelitare.

BT Radioshuttle este, de ase -
me nea, un sistem de rafturi cu den -
si tate mare, ce oferã o capacitate
de 3.920 de poziþii pe paleþi, livrare
continuã de paleþi în tunel, o adân -
ci me de 10 paleþi pentru o încãr -
cã tura de camion completã, schimb
con trolat de paleþi pe traseele inter -
ne prin tehnologie WiFi a cã ru cioa -
relor satelitare cu terminale la
distanþã sau coduri de bare. 

Tehnologia avansatã de ma ni -
pu lare este structuratã ºi proiectatã
pe baza modelãrii matematice. Clã -
di rea nouã a centrului de distribuþie
îndeplineºte toate standardele mo -
der ne, cu zonã de intrare ºi zonã
de ieºire. Ca rezultat, Hame ºi-a
redus cu succes costurile logistice,
efectele negative asupra mediului
ºi timpul petrecut de bunuri în cen -
trul de distribuþie, a sporit utilizarea
tehnologiei, siguranþa în muncã,
pro ductivitatea, rapiditatea ºi
precizia în deservire.

Tehnologia de ultimã generaþie
a creat nevoia unei mai bune pre -
gã tiri a personalului - ºi aceasta a
atras crearea unor sisteme de
training la nivel de companie pentru
an gajaþii de pe toate nivelele. Toate
acestea au influenþat pozitiv cultura
com paniei, reflectând schimbãrile
pe trecute la toate nivelele
companiei. 

Provocări

� Îmbunãtãþirea KPI din or ga nizaþie
� Reproiectarea proceselor com -

pa niei
� Comunicarea online între sis -

temul de management al de po -
zi tãrii ºi sistemul informaþional
al companiei

� Reducerea operaþiunilor ex terne
„tampon“ din depozitare

� Reunirea a 5 centre de livrare
dispersate într-unul singur

� Folosirea celor mai recente teh -
nologii de manipulare (iden ti fi -
care automatã, WiFi, terminale
moderne la distanþã etc)

� Orientarea pe aspectele privind
mediul

� Reducerea timpilor de ma ni pu -
lare (ce a dus la scãderea con -
su mului de energie)

� Reducerea frecvenþei erorilor ºi
deteriorãrii

Lecţii învăţate şi
factori de succes

Implementarea unui nou WMS
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BEST PRACTICES

Centrul de distribuţie Hame
Continuăm seria studiilor preluate de Supply
Chain Management Center de pe
www.bestlog.org cu un exemplu privind
dezvoltarea logisticii de distribuţie în cadrul
companiei Hame.



a adus rezultate imediate prin su -
blinierea numeroaselor funcþii re -
dundante, ineficienþei ºi altor e xem -
ple de slabã utilizare a sis te melor
care - în ciuda efor tu ri lor bine-in -
ten þionate ale per so nalului de la
toa te nivelurile manageriale - erau
re zultatul logic al tehnologiei
depãºite. 

Noii angajaþi, noua locaþie, noua
clãdire - toþi aceºti factori au creat
teh nologii noi atât pentru ma na ge -
ment cât ºi pentru restul per -
sonalului. 

Fazele iniþiale, mai ales în ter -
meni de consens privind ne ce si ta -
tea schimbãrii pentru sporirea
eficienþei de ansamblu, au fost cele
mai grele din întreg proiectul,
deoarece personalul „implicat
emoþional“ în conducerea creºterii
companiei era forþat sã ia decizii
„mai raþionale“.

Soluþia este unicã ºi inovatoare
cu privire la:
� combinaþie fãrã precedent (în

Republica Cehã) a douã teh no lo -
gii de depozitare de ultimã ge -
ne raþie ºi integrarea lor pentru
for marea unui sistem comun de
depozitare

� implementarea unui sistem avan -
sat de management al depo zi -
tu lui, care sã þinã seama atât de

ca rac teristicile tehnologiei dez -
 voltate cât ºi de cerinþele pro ce -
selor logistice din companie

� un raport bun între investiþia rea -
lizatã ºi rezultatele obþinute.

Beneficii

Flexibilitatea, calitatea ope ra -
þiu nilor logistice, precizia, pro duc -
ti vi tatea muncii, calificarea per so -
na lului, siguranþa muncii ºi
marginea profitului au crescut o
datã cu lansarea proiectului; în
acelaºi timp, au fost reduse erorile
sistemului, discrepanþele, ac -
cidentele, costurile din depozit,
costurile de transport, nevoia de
transport ºi costurile totale de
personal. 

Din punct de vedere
economic
� Soluþia aleasã combinã beneficii

economice de douã tipuri: în
primul rând, centralizeazã ope ra -
þiunile existente într-o singurã
locaþie, care reduce substanþial
cos turile logistice (obþinând, în
acelaºi timp, rezultate mai bune
cu mai puþine efecte negative per
ansamblu). De asemenea, soluþia
asigurã o mai bunã utilizare a
tehnologiilor de ultimã generaþie
prin obþinerea unei mase critice

de articole manipulate. 
Din punct de vedere al

mediului
� Reducerea semnificativã a nu mã -

ru lui de curse la clienþi.
Din punct de vedere social

� Noua organizare logisticã a fa -
bricii ºi a serviciilor asociate a
creat condiþii de lucru mai bune
pentru ºoferii de camion. 

Transferabilitate

Soluþia aleasã poate fi aplicatã
oriunde, indiferent de specificitatea
industrialã, geograficã sau tipul de
companie - singura limitare fiind
adaptarea parþial customizatã a
sistemului de management al
depozitului la anumite procese din
companie ºi a sistemului intern de
informaþii. Tehnicile de depozitare
ºi manipulare trebuie sã corespundã
liniilor ºi gamelor de producþie. 

Limitări

Volumele reduse de produse
de pozitate ºi manipulate; com pa ni -
ile mici nu pot justifica investiþia
financiarã substanþialã. 

Adriana PĂLĂŞAN
Managing Partner Supply Chain

Management Center
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Concursul de cunoştinţe generale în
domeniul logisticii lansat de ZIUA CARGO şi

compania de consultanţă şi training în
logistică Supply Chain Management Center

continuă cu etapa a 15-a. În fiecare lună,
publicăm 3 întrebări tip grilă, pentru ca, în

luna următoare, să dăm publicităţii
variantele corecte de răspuns. Câştigătorii

sunt stabiliţi prin tragere la sorţi dintre
persoanele care răspund corect.

|ntreb`rile lunii FEBRUARIE (ETAPA 15)

|ntreb`rile lunii IANUARIE (etapa 14) [i r`spunsurile corecte

Premiile sunt oferite de

OTZ URSUS BREWERIES IFPTR

Fiecare întrebare
are un singur răspuns

corect. 
Puteţi răspunde

până pe 10 martie, prin
e-mail la adresa

redactie@ziuacargo.ro,
menţionând variantele

de răspuns şi datele de
contact (nume, telefon,

e-mail) sau direct pe
site-ul nostru

www.ziuacargo.ro, pe
pagina dedicată

concursului.
Câştigătorul

ediţiei din februarie şi
variantele corecte de

răspuns vor fi
publicate în numărul
din martie al revistei

ZIUA CARGO.

GTI

C=[tig`torii
lunii IANUARIE

Alina Sasu, Elida Deaconu şi Catalin
Marius Călin. Ei au fost aleşi prin tragere
la sorţi din cei 8 concurenţi care au
răspuns corect.
Lista concurenţilor care au răspuns
corect: Victor Dumitru, Alina Sasu, Sorin
Bunea, Elida Deaconu, Dumitru Lăpădat,
Ioana Mocanu, Cătălin Marius Călin,
Mădălina Haita

M~SOAR~-}I
cuno[tin]ele de logistic`! (15)

1. Activitatea de achiziţii 
presupune obţinerea 
bunurilor prin

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

2. Analiza PEST se bazează pe analiza
a. Factorilor externi - CORECT

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 -

CORECT
c. Furnizori activi numeroşi
d. Clienţi satisfăcuţi

1. _________ este un fenomen 
care apare atunci când se exagerează
variaţiile cererii în timpul luării de
decizii de-a lungul lanţului de
aprovizionare.

a. Teoria contingenţială 
b. SCM (Managementul Lanţului de

Aprovizionare) 
c. Efectul de Bullwhip 
d. Teoria situaţiilor neprevăzute

2. Supply Chain Management
(managementul lanţului de
aprovizionare) înseamnă gestionarea
fluxului de ___________ şi ____________ 
de la furnizorul furnizorilor la clientul
clienţilor.

a. materii prime ........... manoperă 

b. comenzi ............. inventar 
c. informaţii ........ fluxuri fizice şi financiare 
d. furnizori ..... clienţi

3. Segmentarea pieţei este un proces 
prin care:

a. Piaţa în totalitate este împărţită în
segmente mai mici, dintre care numai
unele sunt relevante pentru
produsul/serviciul oferit de o companie

b. Piaţa este împărţită între clienţi şi
competitori

c. Piaţa este împărţită între furnizori şi
substituenţi

d. Piaţa este împărţită în segmente mai mici,
pentru fiecare dintre ele compania
trebuind să pregătească o strategie
separată.

HENKEL
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Viaductul
MILLAU
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La aceºti bani, se adaugã
72% din bugetul MTI, re -
prezentând cofinan þarea
proiectelor, astfel cã suma
totalã va atinge 8,3 mi liarde

de euro. Ministrul Anca Boa giu
susþine cã principala sa preo cupare

a fost ºi este sã utilizeze cât mai
mulþi bani din fondurile europene
ºi, totodatã, sã asigure din bugetul
instituþiei pe care o conduce
cofinanþarea co respun zã t oare
investiþiilor. Aºa se face cã
infrastructura rutierã, feroviarã,

aerianã ºi cea navalã vor „înghiþi“
anul acesta cam trei sferturi din bu -
 getul Ministerului Transporturilor,
aprobat în suma de 11,5 miliarde
de lei. Rata de absorbþie a fondu -
rilor UE era de numai 1,7% în sep -
tembrie 2010, iar cea care a urnit

Accent pe fondurile UE

Investiţii
de 8,3 miliarde
de euro
în infrastructură
Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii (MTI) are proiecte de
investiţii pentru care a primit 5,573 miliarde de euro din fonduri
europene prin Programul Operaţional Transporturi, din care va
realiza 289 km de autostradă şi 11 centuri ocolitoare, va moderniza
166 km de cale ferată şi 21 de gări şi va reabilita infrastructura
navală şi aeriană.
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lucrurile a fost Anca Boagiu, dupã
mai mul te run de de nego cieri cu
Comisia Euro peanã, purtate ime -
diat dupã ce a venit la con ducerea
Ministerului Transporturilor. „Sunt
bani neram bur sabili ºi este pãcat
sã chel tu ieºti banii bugetului sta -
tului în investiþii, câtã vreme poþi
sã cofi nan þezi ºi sã con struieºti pe
sume le care þi-au fost alocate pen -
tru dezvoltare. Conform esti mã rilor,
cele 5,573 mili arde de euro din
proiectele lansate la sfâr ºitul lui
2010 ºi pe care le vom lansa în
2011 acoperã întreaga finanþare
pe care Comisia Euro pea nã ne-o
acordã. Fac menþiunea cã în acest
total nu am inclus tron soanele în
execuþie, care sunt finanþate din
alte surse decât POS-T“, a precizat
Anca Boagiu. 

2,5 miliarde
de euro
pentru 288 km
de autostradă
Programul de autostrãzi însu -

mea zã 288,8 km din totalul fi nan -
 þã rilor ºi are alocatã suma de 2,5 mi -
liarde de euro, iar licitaþiile pen tru
desemnarea constructorului au fost
lansate la finele anului tre cut. „În
februarie-martie vom avea ºi con -
tractele semnate, astfel în cât sã
începem o construcþie ma sivã de

auto strãzi. (…) Finanþa rea exe cu -
tã rii lucrãrilor la tronsonul Lugoj -
Deva a început în acest exer ciþiu fi -
nan ciar ºi se va în cheia, probabil,
în 2015. Terme nul de finalizare
pentru celelalte tronsoa ne este anul
2013“, a precizat mi nistrul Boagiu.

Iatã despre ce tronsoane de au -
tostradã este vorba:
• Nãdlac-Arad, cu o lungime

totalã de 38,8 km ºi o valoare
de 234 de milioane de euro.

• Timiºoara - Lugoj, de 35,6 km,
în valoare de 217 milioane de
euro.

• Lugoj - Deva, de 29,5 km ºi o
valoare de 1 miliard de euro.

• Deva-Orãºtie, finanþat din fon -
duri ISPA, cu o lungime de
32,8 km ºi o valoare de 365
mi li oane de euro.

• Orãºtie - Sibiu, de 83 de km,
cu o valoare totalã de 693 mi -
lioane de euro. 
Romania are, în prezent, 314

km de autostradã: Câmpia Turzii-
Gilãu - 52 km, Bucureºti-Piteºti -
111 km ºi Bucureºti-Cernavodã -
151 km. În construcþie sunt 243
km, cu termen de finalizare 2011
ºi 2012, în valoare totalã de 2,5
miliarde euro. 

Tronsonul
Cernavodă -
Constanţa, din
vară în circulaţie 
Referitor la sectorul de auto -

stradã Cernavodã - Constanþa, Anca

Boagiu a anunþat cã din aceastã
varã va fi dat în folosinþã, deºi nu
va fi terminat în totalitate. În timpul
vizitei la Constanþa de la sfârºitul
lunii ianuarie, Liviu Costache, di -
rectorul general al Companiei
Naþio nale de Auto strãzi ºi Drumuri
Naþionale (CNADNR), a declarat,
dupã întâlnirea cu prefectul Clau -
diu Palaz, cã problemele legate
de unele exproprieri vor fi soluþio -
nate, astfel încât sã se poatã cir -
cula pânã la debutul sezonului
estival. ªi el a precizat cã acest
tronson nu va fi gata. „A se termina
o autostradã este un lucru, a se
pune în circulaþie este o diferenþã.
A termina în seamnã sã aibã abso -
lut tot: parapeþi, portale, ºanþuri,
conexiuni cu drumuri laterale, sem -
nalizare digitalã, benzinãrii, parcãri.
Punerea în circulaþie înseamnã sã-l
dau în cir culaþie maºinilor, cu anu -
mite restricþii, sã zicem. Angaja -
men tul nos tru este sã se circule
spre Constanþa pe Autostrada A2
în vara lui 2011, inclusiv varianta
de oco lire a municipiului Con s -
tanþa. Autostrada se va finaliza
când ne-am luat angajamentul. La
ora asta se fac toate cele necesare
sã ne încadram“, a precizat Cos -
tache.

Cele mai avansate tronsoane
ale acestei autostrãzi sunt Med -
gidia - Constanþa ºi varianta de
ocolire a municipiului Constanþa.
Pre fectul Claudiu Palaz a amintit
de problema exproprierii unora
din tre parcelele de pe traseul auto -
 strãzii, dar a susþinut cã lucru ri le
se vor rezolva „în urmãtoarele sãp -
tãmâni“. Discuþiile între re pre zen -
tanþii CNADNR ºi cei ai Pre fec turii
- la care au participat ºi cei ai fir -
melor implicate în constru i rea
tron sonului de autostradã Cerna -
vodã - Constanþa ºi a va rian tei
ocolitoare a municipiului Con -
stanþa - au avut loc în baza pro -
to co lului de colaborare semnat de
ministrul Anca Boagiu cu cei 42
de prefecþi din þarã. Protocolul pre -
vede ca prefecturile sã susþinã de -
mersurile MTI ºi ale companiilor
din subordine, în vederea accele -
rãrii procedurilor de transfer ºi de
ex propriere pentru cauzã de utili -
tate publicã.

539 de milioane
de euro pentru
11 centuri
ocolitoare

Variantele ocolitoare finanþate
prin POS-T au o lungime totalã de
138,7 km ºi vor costa 539 de
milioane de euro. Este vorba des -
pre 11 ºosele de centurã, menite
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Peste 2 miliarde
de euro la calea

ferată şi gări

Cât priveºte proiectele din
transportul feroviar, acestea
au alocatã suma de 1,88
miliarde de euro pentru
modernizarea a 166 km de
cale feratã ºi 227 de milioane
de euro pentru modernizarea
a 21 de gãri. „Ministerul
Transporturilor ºi
Infrastructurii are ca proiect
prioritar modernizarea
Coridorului IV ºi va lansa
licitaþii pentru trei tronsoane,
respectiv Curtici-Simeria,
Simeria-Coslariu ºi Coslariu-
Sighiºoara, în lungime totalã
de 166,3 km de cale feratã, cu
o valoare de 1,88 miliarde
euro. De asemenea, 21 de gãri
au alocate 227 de milioane
euro pentru modernizarea“, a
anunþat Anca Boagiu.
În decembrie au fost lansate
licitaþiile pentru modernizarea
a 16 gãri, iar în ianuarie restul
de 5.
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sã des congestioneze traficul din
mar ile oraºe, conform politicii eu -
ro pene. Proiectele sunt lansate
deja ºi urmeazã sã fie evaluate de
CE. Iatã unde vor fi construite vi -
itoa rele centuri: la Sãcuieni, Carei,
Târgu-Mureº, Craiova Sud, Braºov,
Alexandria, Caracal, Mihã ileºti,
Bacãu, legãturile centurii Bu -
cureºtiului cu autostrada, pre cum
ºi tronsonul II Tecuci. „Priori tiza -
rea lor se face în funcþie de vo lu -
mul de trafic, de descarcãrea a -
ces tuia pe drumurile naþionale sau
auto strãzi ºi de dezvoltarea eco -
nomicã la nivelul regiunilor“, a a -
nunþat Anca Boagiu.

Ministrul Transporturilor a re -
uºit sã obþinã bani europeni pentru
conectarea ºoselei ocolitoare a
Bucureºtiului cu A1 ºi A2 - aºa-nu -

mitele „capete de centurã“. „Este
vorba despre circa 20 de km cu
profil de autostradã, în valoare de
120 de milioane de euro“, a pre -
cizat ea, dupã negocierea la Bru -
xelles a introducerii în Programul
operaþional a capetelor de centu -
rã. La inaugurarea celor 20 de km
din centura Capitalei, în decem -
brie, premierul Emil Boc a anunþat
ca prioritarã aceastã operaþiune.
„Sunt direct interesat ca în 2011
ºi 2012 sã finalizãm capetele de
centurã care fac legãtura cu A1 ºi
cu A2. Adicã, atunci când vii de la
Piteºti, sã intri pe centura Bucu -
reºtiului pentru a ajunge pe A2
spre Constanþa, fãrã sã mai fii ne -
voit sã treci prin aglomerãrile care
astãzi încã sunt, din nefericire, cu -
rente“, a spus el.

Primele
9 contracte din
2011, deja parafate

Compania Naþionalã de Auto -
strãzi ºi Drumuri Naþionale din
România (CNADNR) a încheiat, la
31 ianuarie, primele 9 contracte
din acest an pentru reabilitarea
dru murilor naþionale ºi construirea
de ºosele de centurã. Suma pusã
la bãtaie este de circa un miliard
de lei, fãrã TVA, pentru aproape
400 de km de drum. Trei contracte
vizeazã execuþia lucrãrilor de
reabilitare a DN6, între Alexandria
ºi Craiova, durata fiecãruia fiind
de 24 de luni, cu 24 de luni ga -
ranþie. 

Lotul 1 are o lungime 42,245
km, de la km 90 +190 pânã la km
132 + 435, ºi a fost câºtigat prin
licitaþie deschisã de SC Saphir
Struc tures 1991.

Valoarea contrac tului este de
140.651.991,76 lei, din care
96.965.229,29 lei constituie co -
fi nan þare (69,25%) nerambur -
sabilã din partea Comisiei Euro pe -
ne, prin Fondul European de
Dez voltare Re gio nalã. Lotul 2 are
52,8 km, de la km 132 + 435 pânã
la km 185 + 230 ºi a fost
adjudecat de asocierea Rom strade
- Ezentis - Eurocons truct Trading
98 Srl. Valoarea con tra ctului este
de 119.361.550,88 lei, din care
82.221.598,98 lei constituie
cofinanþarea nerambur sabilã a CE.

Lotul 3 ar  e 36,952 km, de la
km 185 + 230 la km 222 + 182.
Firma câºtigãtoare este Secol SPA

Infrastructura, prioritate zero in 2011

Premierul Emil Boc a anunþat cã
infrastructura va reprezenta în
2011 „prioritatea zero“. „Din
douã motive: ca resursã
importantã de creºtere
economicã a þãrii - pentru 2011
avem prognozatã de cãtre FMI ºi
Comisia Europeanã o creºtere
de 1,5 - 2%, ºi orice investiþie
din bani europeni în plus poate
ajuta creºterea economicã - iar,
pe de altã parte, pentru cã fãrã

infrastructurã ºi fãrã dezvoltarea
acestei þãri nu vom avea locuri
de muncã. Cei care ne întreabã
ce mãsuri anticrizã a luat
Guvernul, le dau un rãspuns
direct ºi pragmatic: investiþii
publice în infrastructurã.
Acestea reprezintã cea mai
importanta mãsurã anticrizã.
Dacã nu vom continua aceastã
politicã pe care am început-o, de
a orienta mai multe resurse
financiare spre infrastructurã,
România nu va ieºi din starea în
care se aflã, adicã aceea în care
consumã mai mult decât
produce“, a precizat el.
Primul ministru a declarat cã,
prin prioritizarea investiþiilor,
Guvernul a reuºit, în doi ani, sã
construiascã 116 km de
autostradã ºi de drumuri în
regim de autostradã. „Este vorba
despre 54 de km la Autostrada
Transilvania, de 20 km la

Bucureºti-Chitila-Voluntari ºi de
14 km la Centura Ploieºtiului, de
14 km la Centura Timiºoarei ºi
de 14 km la Centura Sibiului.
Deci o medie de aproximativ 58
de km de autostradã pe an, în
2009 ºi în 2010. Aceasta aratã
cã se poate, dacã existã o
prioritizare a investiþiilor. În plus,
am reabilitat ºi 620 km de
drumuri naþionale“, a precizat
Emil Boc.
Tot la capitolul infrastructurã
rutierã, trebuie spus cã
Ministerul Transporturilor a
demarat un proiect finanþat de
Banca Europeanã de Investiþii,
pentru modernizarea a 943 km
de drumuri naþionale, în valoare
totalã de 848,5 milioane de
euro. Primele contracte -
reabilitarea DN14 Sibiu - Mediaº
- Sighiºoara, DN15 Tg Mureº -
Reghin ºi DN15A Reghin -
Sãrãþel - au fost încheiate deja.



- Secol Romania Srl, iar valoarea
contractului este de
136.567.609,44 lei, fãrã TVA, din
care 94.136.794,54 lei sunt bani
alo caþi de CE.

Alte trei contracte vizeazã
reabilitarea DN24, de la limita de
judeþ dintre Galaþi ºi Vaslui pânã
la Crasna, ºi DN 24B, între Crasna
ºi Albiþa. Contractele au fost
câºtig ate de SC Spedition UMB
SRL ºi sunt ºi ele cofinanþate
(69,25%) de Comisia Europeanã.
Lucrãrile includ construirea a 9
poduri noi, reabilitarea altor 16,
plus reabi litarea a 155 de podeþe
ºi un pasaj. Durata de execuþie a
fiecarui tron son este de 24 de luni,
la care se adaugã 24 de luni
perioada de garanþie.

Lotul 1 din DN24 are 39 km:
între km 51 ºi km 90, iar valoarea
contractului este de
74.610.643,39 lei, din care
51.231.595,54 lei finanþare
nerambursabilã a CE.

Lotul 2 are 37 km: DN24, de
la km 90 la km 105 + 070 (lo -
calitatea Crasna) ºi DN 24B, între
km 0 ºi km 22. Valoarea contrac -
tului este de 79.197.263,02 lei,
din care 54.407.829,64 lei finan -
þare a CE.

Lotul 3 are 25,8 km din DN
24B: de la km 22 pânã la km 47
+ 881 (vama Albiþa). Valoarea con -
tractului este de 71.201.235,37
lei, din care 48.870.580,49 lei
constituie finanþarea nerambur -
sabilã a CE. 

Contractul de reabilitare a

DN15 (Tg Mureº - Reghin) ºi
DN15A (Reghin - Sãrãþel), în
lungime to talã de 71,4 km, a fost
semnat cu firma Strabag AG.
Porþiunea con trac tatã din DN15A
se întinde de la km 0 la km 46 +
597, iar cea de pe DN15, de la km
78 + 800 pânã la km 103 + 700,
costul este de 162.956.675,60
lei, iar finanþa rea este asiguratã
de Banca Euro peanã de Investiþii
(BEI). Durata contractului este de
24 de luni pentru proiectare ºi
execuþie, plus 24 de luni garanþie. 

Strabag AG a câºtigat ºi rea -
bilitarea DN14, Sibiu - Mediaº -
Sighiºoara, în lungime de 79 km.
Primul segment se întinde de la
Sibiu la Mediaº, între km 3 + 500
ºi km 51 + 100, iar cel de-al doilea,
de la Mediaº la Sighiºoara, între
km 57 + 500 ºi km 89 + 400.
Valoarea con tractului este de
162.857.641,27 lei. Finanþarea
este asiguratã de BEI, durata de
proiectare ºi execuþie este de 24
de luni, la care se adaugã 24 de
luni garanþie. 

Contractul de execuþie a Cen -
turii Caracal - în lungime de 10,35
km, plus un pod ºi 14 podeþe - a
fost semnat cu firma Romstrade
Srl, iar investiþia este cofinanþatã
(69,25%) de Comisia Europeanã.
Valoarea lucrãrilor este de
44.472.173,75 lei, din care
30.360.705,32 lei nerambursabili.
„Lucrarea va duce la creºterea
vitezei de deplasare de la 25 km/h
în acest moment, când DN6
traverseazã municipiul Caracal, la

100 km/h“, precizeazã CNADNR.
Durata de execuþie este de 24 de
luni, la care se adaugã 24 de luni
garanþie. 

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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150 milioane euro
în aviaţie şi

200 milioane euro
în transportul naval 

Proiectele pentru aviaþie au
alocatã o finanþare de 150 de
milioane de euro, cele pentru
transportul intermodal - 33
milioane de euro, iar cele
pentru transportul naval - 200
de milioane de euro. În
transportul naval, sumele au
fost alocate încã de anul
trecut, aflându-se în proces
de licitaþie finalizarea digului
de larg din Portul Constanþa.
„Un alt proiect naval - în
valoare de 15,8 milioane de
euro - este, practic, cel mai
complex proiect abordat în
România în domeniul
sistemelor inteligente de
transport naval - RoRIS. Mai
existã proiectul podului rutier
de la km 540 al Canalului
Dunãre Marea Neagrã ºi
lucrãrile aferente
infrastructurii rutiere ºi de
acces în portul Constanþa, în
valoare totalã de 35,6
milioane de euro“, a precizat
Anca Boagiu.

Investiţii în infrastructura aeroportuară

În domeniul aviaþiei, MTI are în
prezent, în afarã de proiectele
finanþate cu 150 milioane de
euro, un portofoliu de proiecte
privind necesarul de investiþii în
infrastructura aeroportuarã, a
cãror valoare totalã este de
circa 424 milioane de euro. 
În decembrie a avut loc lansarea
Strategiei de modernizare ºi
dezvoltare a Companiei
Naþionale Aeroporturi Bucureºti,
moment în care Anca Boagiu a
anunþat cã Aeroportul Bãneasa
va deveni în 2 ani city airport cu
trafic preponderent de business,

iar cel de la Otopeni, un hub
regional. „În ceea ce priveºte
modernizarea aeroportului Henri
Coandã, strategia prespune
investiþii de 150 milioane de
euro în faza a treia a proiectului,
prin care va fi extins fingerul,
inclusiv cu implementarea
standardelor Schengen.
Termenul de finalizare pentru
aceste lucrãri este luna martie
2011. Un alt obiectiv principal
pentru modernizarea
aeroportului Henri Coandã este
extinderea teminalului Plecãri
Internaþionale, viitorul Terminal
Plecãri Schengen/Non-
Schengen, lucrare cu termen de
finalizare iulie 2012. Dupã
finalizarea fazei a treia de lucrãri
de modernizare, Aeroportul
Henri Coandã va putea asigura
un flux de 2.250 de pasageri pe
orã, va dispune de 104 ghiºee
check-in, 32 porþi îmbarcare.
Capacitatea aeroportului Henri
Coandã va spori, astfel, la 6

milioane de pasageri pe an“, a
precizat ministrul transporturilor.
În ceea ce priveºte
modernizarea Aeroportului
Bãneasa - Aurel Vlaicu, strategia
prevede transformarea
destinaþiei aeroportului dintr-una
preponderentã pentru cursele de
tip „low cost“ într-una pentru
segmentul business. „Din 2013,
noul city-airport Aurel Vlaicu va
deservi în general curse mici, în
marea majoritate business sau
VIP, practicând tarife care sã
respecte standardele de calitate
impuse. Aeroportul îºi va pãstra
funcþia civicã, de aici urmând sã
se efectueze în continuare
zborurile-ºcoalã, zborurile-
ambulanþã ºi cele tehnice. Pânã
în 2015, vor fi cheltuite 20 de
milioane de euro pentru lucrãrile
de modernizare, iar în 2011 va
avea loc procedura de licitaþie
pentru elaborarea studiului de
fezabilitate al proiectului“, a
conchis Anca Boagiu.



P
R

E
Z
E
N

T
A

R
E

.................................................................................................................... februarie 201156

Compania Modular Mining
Systems, Inc. a fost înfi -
in þatã în 1979, când a
dez voltat ºi primul sis tem
de management al

transporturilor speciale. Dupã 17
ani, în 1996, a devenit membrã a
Komatsu Group. De atunci ºi pâ -
nã la dezvoltarea noului sistem
DISPATCH NextGen, Modular a rã -
 mas principalul furnizor de soluþii
de management electronic al flotei
de utilaje miniere din lume.

Roadele colaborării

Parteneriatul dintre Komatsu
ºi Modular a adus beneficii ambe -
lor pãrþi, iar implicarea activã a
celor douã companii a avut ca
rezultat primul ºi singurul sistem
comercial autonom de operare a
utilajelor miniere de pe piaþã,
Autonomous Haulage System
(AHS). Echipamentele dotate cu
acest sistem sunt operate ºi
controlate în întregime printr-un
computer, dintr-un centru de
operare. Toate informaþiile despre
utilajele care lucreazã, inclusiv cele

legate de locaþia exactã a acestora
ºi despre statusul opera þio nal sunt
verificate prin cal cu la tor. Acest
sistem contribuie astfel la creº -
terea semnificativã a pro duc tivitãþii
în ºantier, unde, altfel, ar fi dificil
de furnizat în siguranþã suficientã
forþã de muncã.

Siguranţă în
operare

Basculantele Komatsu dotate
cu AHS au integrate un sistem
GPS de înaltã precizie, un sistem
de detectare al obstacolelor ºi un
sistem wireless de control dezvol -
tat în parteneriat cu Komatsu Ltd.,
Komatsu America Corp. ºi Modular
Mining System, Inc. Toate infor -
maþiile despre traseul ºi viteza de
mers sunt transmise wireless prin
calculator de la centrul de coman -
dã cãtre utilajele în lucru, în timp
ce sistemul GPS localizeazã exact
poziþia acestora. La încãrcare,
basculantele sunt ghidate automat
la punctul de încãrcare în funcþie
de poziþia exactã a cupei cu
material a excavatorului hidraulic

sau a încãrcãtorului cu care lu crea -
zã. Toate aceste informaþii sunt
trans mise tot prin GPS. Folosind
acelaºi sistem computerizat, se
defineºte ºi punctul exact de des -
cãr care a basculantelor. Privind
din perspectiva siguranþei în ºan -
tier, sistemul de control al flotei
de echipamente previne orice coli -
ziune a utilajelor între ele, cât ºi
a utilajelor cu alte obiecte sau
persoane aflate pe traseul lor. În
cazul în care pe traseul basculan -
telor este detectatã miºcare,
acestea îºi reduc viteza automat
sau se opresc imediat, acest sis -
tem oferind astfel un mediu de
lucru sigur. În plus, AHS permite
operaþiuni sigure în condiþii foarte
solicitante precum aplicaþiile
realizate la înãlþimi foarte mari sau
în zone parþial populate cât ºi în
medii aride, deºertice. În acelaºi
timp, optimizând toate opera -
þiunile, sistemul reduce foarte mult
costurile de mentenanþã, conser -
vând energia ºi reducând emisiile
de CO2.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

S-au împlinit deja 30 de ani de parteneriat între Komatsu şi subsidiara
sa Modular Mining Systems, Inc. (Modular) în oferirea unora dintre cele
mai performante tehnologii miniere autonome de pe piaţa mondială.

Management 
al transporturilor 
speciale
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V iaductul este o auto stra -
 dã suspendatã, cu sche   -
let din oþel, susþi nutã de
ºapte piloni din beton.
Autostrada cân tã reºte

36.000 t, are o lungime de 2.460
m, 32 m lãþime ºi 4,2 m „grosime“.
Fiecare dintre cele ºase „arce“
centrale mãsoarã 324 m. Autostra -
da are o înclinaþie de 3% de la Sud
la Nord ºi se curbea zã în secþiune
planã pe o razã de 20 km, pentru
a oferi un plus de vizibilitate.

Viaductul Millau este un pod rutier pe
cabluri, care traversează valea râului Tarn,
în apropiere de Millau, în Sudul Franţei.
Proiectat de către inginerul francez Michel
Virlogeux şi de arhitectul britanic Norman
Foster, este cel mai înalt pod din lume, cel
mai înalt pilon ridicându-se până la o
altitudine de 343 m, cu tot cu catarg.
Viaductul este parte a axei A75-A71 de la
Paris la Montpellier. Costurile de construcţie
s-au cifrat la aproximativ 400 milioane de
euro. Viaductul a fost inaugurat pe 15
decembrie 2004 şi deschis circulaţiei o zi
mai târziu.

Viaductul Millau

Statistici

Lungime totalã: 2.460 m 
Numãr piloni: 7
Înãlþime
cel mai scurt pilon: 77 m 
Înãlþime
cel mai lung pilon: 343 m 
Altitudinea medie 
a ºoselei: 270 m 
Lãþime ºosea: 32,05 m
Volum total ciment: 

85.000 mc 
Masã totalã pod: 290.000 t
Trafic zilnic estimativ: 

10.000-25.000 vehicule
Taxã: 6,00-7,50 euro

(decembrie 2009)



Construcþia a început pe 10
octombrie 2001 ºi era planificatã
sã dureze trei ani, dar condiþiile
me teo nefavorabile au întârziat
lucrã ril e. Au fost construiþi întâi pi -
lo nii, împreunã cu unii temporari,
care aveau sã fie, la rândul lor, con -
strucþii de-a dreptul impresio nante.
Pilonii au înãlþimi de la 77 la 246 m
ºi fiecare dintre ei este com pus
din 16 secþiuni, fiecare secþiune
având o masã de 2.230 t. Aceste
secþiuni au fost asamblate la faþa
locului din piese de 60 t, cu o lã -
þime de 4 m ºi lungime de 17 m,
fa bri cate în uzinele din Lauterbourg
ºi Fos-sur-Mer ale companiei
Eiffage. Fiecare pilon este prevã -
zut cu câte un catarg cu o înãlþime
de 87 m. 

Întreaga lungime a „punþii“
(podul propriu-zis, suprafaþa auto -
strãzii) a fost aºezatã pe aceºti
piloni din ambele pãrþi. Acest lucru
a fost realizat prin utilizarea unor
pistoane hidraulice care deplasau
puntea cu aproximativ 600 mm la
fiecare 4 minute, pe parcursul a
mai multor zile. Plãcile de beton
ale autostrãzii erau susþinute, în
timpul acestor manevre, atât de
pilonii finali, cât ºi de cãtre cei
temporari. Dupã ce platformele au
fost instalate în poziþia finalã, au
fost ridicate catargele, care nu
sunt elemente continue ale pilo -
ni lor, deºi aºa par la prima vedere.
A urmat apoi construcþia siste -
mului de cabluri de susþinere între
catarge ºi platforme. În final, au
fost îndepãrtaþi pilonii temporari. 

Fondul problemei

Multiplele probleme cu traficul
de la Paris cãtre Spania de-a lun -
gul trecãtoarei strãbãtând valea
din apropierea oraºului Millau, în
special pe timpul verii, când erau
zilnic ambuteiaje din cauza trafi -
cului de vacanþã, au fãcut necesarã
construcþia unui pod. Primele pla -
nuri au fost discutate în 1987, iar
decizia a fost adoptatã în 1991.
Între 1993-1994, au fost realizate
consultãri cu 7 arhitecþi ºi 8 ingi -
neri structurali, iar în 1995-1996
a fost realizat un al doilea studiu
cu cinci grupuri diferite de arhitecþi
ºi ingineri. În iulie 1996, juriul a
decis în favoarea unui design pe
cabluri cu arce multiple, proiectul
propus de consorþiul Sogelerg
(Michel Virlogeux ºi Norman
Foster). Contractul a fost semnat
în mai 1998, iar concursul pentru
contractul de construcþie a fost
lansat în iunie 2000. În martie
2001, consorþiul Eiffage a fondat
subsidiara Compagnie Eiffage de

Millau (CEVM) ºi a fost declarat
câºtigãtorul concursului, contrac -
tul principal fiind acordat în august
acelaºi an. 

Toate companiile membre ale
grupului Eiffage au avut un rol în
lucrãrile de contrucþie ale podului.
Eiffage TP s-a ocupat de pãrþile
din beton, compania Eiffel - de
struc tura de oþel a autostrãzii
(Gustave Eiffel a construit viaduc -
tul Garabit în 1884), iar ENERPAC
- de suporþii hidraulici. 

Grupul de inginerie Setec s-a
ocupat de coordonare ºi SNCF a
avut control parþial. Asfaltarea a
fost asiguratã de Appia, iar insta -

laþiile electrice au fost realizate
de Forclum. Managementul a fost
asigurat de Eiffage Concessions. 

Contrucþia viaductului a impli -
cat costuri de aproximativ 394
milioane euro, cu staþia de taxare
instalatã în partea de Nord impu -
nând costuri suplimentare de 20
milioane de euro. Eiffage a finanþat
întreaga construcþie, în schimbul
unei concesiuni pentru colectarea
taxelor pe 75 de ani, pânã în 2080.
Dar dacã aceastã concesiune se
va dovedi foarte profitabilã, Guver -
nul Francez poate cãpãta control
asupra podului mai devreme, în
2044. 
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Proiectul a „înghiþit“ aproxima -
tiv 127.000 mc de beton, 19.000
t de oþel pentru betonul armat ºi
5.000 t de oþel pretensionat pen -
tru cabluri. Constructorul pretinde
cã durata de viaþã a podului va fi
de cel puþin 120 de ani.

Construcţia

La douã sãptãmâni dupã aºe -
za rea „pietrei de fundaþie“, la data
de 14 decembrie 2001, au început
sãpãturile de ax, câte patru pentru
fiecare pilon, cu o adâncime de 15
m ºi diametru de 5 m, pentru
asigurarea stabilitãþii. Temelia fie -
cã rui pilon a înghiþit aproximativ
2.000 mc de ciment.

În martie 2002, au început sã
se înalþe pilonii, iar viteza con -
strucþiei a crescut. La fiecare 3
zile, fiecare pilon mai câºtiga câte
4 metri. Datoritã unui sistem avan -
sat de ancorare ºi a ºinelor fixate
în piloni, a fost posibilã turnarea
unui strat de ciment o datã la 20
de minute. 

Platformele au fost construite
la sol, la capetele viaductului, ºi
„rulate“ de-a lungul structurii de
la un pilon la altul, cu 8 turnuri
temporare pentru un suport adiþi -
onal. Miºcarea a fost realizatã prin
intermediul unui sistem controlat
de computer, cu pistoane operate
hidraulic. Piesele catargelor au
fost, apoi, transportate pe platfor -
mele podului, asamblate la faþa
locului la orizontalã apoi ridicate
la verticalã prin intermediul unei
singure miºcãri, dificil de realizat.
Au fost instalate apoi cablurile,
podul tensionat ºi testat din punct
de vedere al masei, dupã care
pilonii temporari au putut fi înde -
pãrtaþi. 

Fiecare dintre cele 7 catarge
are o înãlþime de 87 m, o masã
de 700 t ºi este conectat cu plat -
for ma autostrãzii, pentru anco -
rarea acesteia, prin intermediul a

11 corzi. Fiecare cablu are pro -
tecþie triplã împotriva coroziunii
(galvanizare, un strat de unsoare
petrolierã ºi un înveliº din poli -
etilenã extrudatã. Stratul exterior
de protecþie este acoperit pe
toatã lungimea cu un înveliº su -
plimentar în spiralã, de naturã sã
împiedice curgerea continuã a
apei care, în condiþiile unui vânt
puternic, poate cauza vibraþii ce
pot compromite stabilitatea via -
ductului. 

Pentru a permite deformãrile
platfomei metalice sub presiunea
traficului, a fost instalatã o supra -
fa þã specialã de bitum, flexibilã,
pentru a se adapta acestor de -
formaþii fãrã a se crãpa, fiind, în
acelaºi timp, în stare sã suporte
traficul (uzurã, densitate, texturã,
aderenþã etc). Formula idealã este
rezultatul a nu mai puþin de zece
ani de cercetãri. 

Instalaþiile electrice ale viaduc -
tului includ 30 km de cabluri de
curent de înaltã tensiune, 20 km
de fibrã opticã, 10 km de cabluri
de curent de joasã tensiune ºi
357 mufe telefonice de naturã sã
permitã echipelor de mentenanþã
sã comunice între ele ºi cu postul
de comandã. 

Pilonii, platformele, catargele
ºi cablurile sunt echipate cu o
multitudine de senzori de naturã
sã detecteze cea mai micã miº -
care a viaductului ºi sã mãsoare
rezis tenþa acestuia la uzurã de-a
lungul vremii.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.roIN
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Cronologie:

• 16 octombrie 2001:
începerea lucrãrilor

• 14 decembrie 2001: 
piatra de temelie

• ianuarie 2002: 
fundaþiile pilonilor

• martie 2002: 
sistemele de susþinere ale
pilonilor

• iunie 2002: 
începere lucrãri piloni

• iulie 2002: 
începere lucrãri piloni
auxiliari

• septembrie 2002: 
începe asamblarea ºoselei

• noiembrie 2002: 
primii piloni sunt terminaþi

• 25-26 februarie 2003:
primele plãci ale ºoselei sunt
aºezate la locurile lor

• noiembrie 2003: 
ultimii piloni sunt terminaþi

• iunie 2004: 
piesele ºoselei sunt unite

• a doua jumãtate a anului
2004: 
catarge, sisteme de ancorare

• 15 decembrie 2004:
inaugurare oficialã

• 16 decembrie 2004:
deschiderea pentru trafic, în
avans faþã de data stabilitã
iniþial, 10 ianuarie 2005.

Recorduri

• Cei mai înalþi piloni din lume
(P2 ºi P3) - 244,96 m ºi
respectiv 221,05 m. Recordul
doborât fusese deþinut de
viaductele Tulle ºi Verrieres
(141 m) ºi Kochertal
(Germania - 181 m).

• Cel mai înalt turn de pod din
lume: 343 m cu tot cu
catarg.

• Cea mai înaltã platformã de
pod din Europa - 270 m
deasupra râului Tarn.
Recordul fusese deþinut de
Europabrücke din Austria ºi
de Italia Viaduct în Italia. În
lume, cîteva poduri din China
sunt mai înalte. 
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BILETE DE AUTOCAR
ONLINE

Pe site-ul www.autogari.ro, se
pot cumpãra online bilete de
autocar, cu câteva click-uri ºi
cu un card bancar, fiind deja
disponibile câteva destinaþii
importante cum ar fi Bucureºti,
Constanþa, Iaºi ºi Timiºoara.
Pe lângã informaþiile generale
despre curse (ore, staþii, tip
auto), clienþii au la dispoziþie
toate informaþiile necesare
pentru a face uºor cea mai
bunã alegere: preþul la fiecare
operator, reduceri disponibile,
locuri libere. Imediat dupã
achitarea biletelor, le va primi
prin e-mail sau le poate tipãri
direct din website. Cu aceste
bilete, se poate prezenta la
autocar pentru a ocupa locurile
plãtite.

Pentru cei care nu deþin un
card bancar, pot totuºi
cumpãra biletele prin transfer
bancar, însã acesta trebuie
achitat cu cel puþin 48h înainte
de plecare, pentru a permite
validarea plãþii.

PIRELLI - FURNIZOR
EXCLUSIV F1

Primul test oficial din 2011
pentru Pirelli, ca furnizor
exclusiv de pneuri în
Campionatul Mondial de
Formula 1, s-a încheiat, cu
succes, la începutul lunii
februarie, pe circuitul de la

Valencia. În Spania, echipele
din Formula 1 au avut ocazia
sã vadã cum vor funcþiona
pneurile italiene pe noile
monoposturi ºi ºi-au fãcut deja
o idee clarã asupra modului în
care anvelopele Pirelli vor duce

la îmbunãtãþirea spectacolului
din acest sezon.
Pirelli a adus toate cele patru
versiuni de slick-uri la circuitul
Ricardo Tormo din Valencia -
supersoft, soft, medium ºi hard
(compoziþia foarte moale,
moale, medie, durã) - dar pe o
vreme rece, cu temperaturi sub
zece grade Celsius dimineaþa
ºi doar 18 grade spre dupã
amiazã, cele mai multe echipe
au ales doar primele trei
versiuni mai moi. Ultimul test,
înaintea startului de sezon în
Formula 1, este programat pe
circuitul din Bahrein, pe data
de 13 martie.

LICITAŢIE METROREX

Metrorex a anunþat, la sfârºitul
lunii ianuarie, cã organizeazã o
procedurã de licitaþie deschisã
în vederea achiziþionãrii de
Servicii de proiectare, asistenþã
ºi consultanþã tehnicã,
economico-financiarã ºi
juridicã pentru pregãtirea ºi
derularea procedurii de
atribuire a contractului de
Parteneriat Public Privat pentru
proiectul linia de metrou
„Magistrala 7. Bragadiru -
Alexandriei - Rahova - Piaþa
Unirii - Moºilor - Obor -
Colentina - Voluntari“.
Linia de metrou ce urmeazã a
se realiza va asigura legãtura,
pe direcþia Sud Vest - Nord Est
a zonei centrale (zona de
afaceri, comerþ, administraþie,
educaþie, culturã, teatru,
cinema etc) cu cartierele
Alexandriei-Rahova ºi Obor-
Colentina. 
Lungimea noii linii magistrale
de metrou este de circa 25 km
ºi va avea 30 de staþii ºi un
depou. Valoarea estimatã a
contractului de servicii este de
51.600.000 lei, finanþarea
urmând a fi asiguratã din
cheltuieli de capital - surse
proprii.
Se estimeazã ca documentaþia
ºi indicatorii tehnico-economici
ai investiþiei sã fie elaborate
într-un interval de circa 9 luni.
Durata estimatã a contractului
de consultanþã este de 36 luni.
Durata propusã pentru
realizarea lucrãrilor ºi punerea
în funcþiune cu cãlãtori a noii
linii de metrou va fi de
aproximativ 7-8 ani. ªedinþa de
deschidere a ofertelor va avea
loc în data de 24.03.2011, ora
11,00, la sediul S.C.
METROREX S.A.

COMENZI IMPORTANTE DIN AMERICA DE SUD

Volvo Buses a primit o
comandã pentru 463 ºasiuri
de autobuz pentru Curiba
(Brazilia) ºi Quito (Ecuador).
Toate vehiculele vor fi folosite
în cadrul unor soluþii eficiente
de transport, sisteme de tip
BRT. 
BRT, sau Bus Rapid Transit,
este una dintre cele mai
eficiente soluþii de transport
public, din punctul de vedere al
costurilor. Sistemele de acest
tip au la bazã o capacitate
mare de transport pasageri,

benzi separate de circulaþie
pentru autobuze ºi staþii care
sã permitã urcarea ºi
coborârea rapidã a pasagerilor. 
Volvo Buses este lider de piaþã
în livrarea de autobuze pentru
sisteme BRT. 383 unitãþi se vor
duce în Curitiba ºi vor include
combinaþii de ºasiuri pentru
autobuze bi-articulate,
articulate ºi standard (12 m).
Clienþii sunt Pontual, Transbus
ºi Pioneiro. La Quito, se vor
duce 80 unitãþi, cãtre
operatorul EPMMOP.





Iniþial, Guvernul a decis emi -
terea OG 27/2010 pentru
doar câteva modificãri aduse
OUG 109/2005, privind
transporturile rutiere, una

dintre principalele schimbãri fiind
creºterea valabilitãþii programului
de transport la cinci ani. 

Practic, o reconfirmare a unei
decizii luate tot la nivelul Guvernului
în 2008, anul atribuirii programului
de transport. Reamintim faptul cã
respectiva ordonanþã a fost modi -
f icatã în Parlament în 2009, anu -
lându-se prelungirea valabilitãþii
pro gramului de transport.

La ora actualã, tot în Camera
Deputaþilor, sunt operate modificãri
substanþiale, care vor schimba ra -
dical modul de atribuire a traseelor
din programul de transport naþional
ºi nu numai atât.

În ceea ce priveºte transportul
re gulat rutier de persoane, prin
noua lege, se are în vedere eli mi -
narea distorsiunilor provocate de
concurenþa neloialã, asigurarea unui
sistem informaþional unitar ºi
permanent în toate staþiile, precum
ºi atenuarea stãrilor conflictuale
dintre operatorii care deservesc
acelaºi traseu.

Apare licenţa de
traseu unică

Conform noii legi, transportul
pu blic de persoane prin servicii re -
gu late pe un traseu judeþean sau
in terjudeþean se poate efectua de
cãtre un operator de transport sau
un grup de operatori în condiþiile în

care aceºtia sunt deþinãtorii li cen -
þei de traseu unice. Perioada de
valabilitate a acesteia este de 5
ani, cu drept de prelungire, la
solicitare.

Licenþa de traseu unicã se eli -
be reazã pentru fiecare traseu in -
ter judeþean, respectiv pentru fie -
care traseu sau grup de trasee
judeþene.

Licenþa de traseu unicã va fi atri -
buitã unui operator sau unui grup
de operatori. Pentru fiecare cur sã
executatã pe un traseu, au toritatea
competentã va elibera, la cererea
operatorului de transport sau a
coordonatorului grupului de
operatori, câte o copie conformã a
licenþei de traseu unice ºi câte un
duplicat al copiei conforme res -
pective, care se atribuie ope ra to -
rului ce executã cursa respectivã.

Duplicatul copiei conforme a li -
cenþei de traseu nu poate fi utilizat
decât în cazul executãrii unei curse
suplimentare de cãtre operatorul
de þinãtor sau unul din operatorii
gru pului.

Astfel, deþinãtorul copiei con for -
me a licenþei de traseu poate su -
plimenta sau înlocui capacitatea
de transport dacã la momentul îm -
barcãrii în autogarã, pentru cursa
res pectivã se constatã prezenþa
unui numãr de cãlãtori care de pã -
ºeº te capacitatea maximã de trans -
port a autobuzului planificat.

Condiþiile de prelungire la ce -
re re a licenþei de traseu pe o nouã
pe rioadã de 5 ani sunt: operatorul
de transport sau grupul de ope ra -
tori îndeplinesc integral condiþiile
de atribuire ºi eliberare a licenþei
de traseu; licenþele de transport îºi
menþin valabilitatea pentru durata
de prelungire solicitatã; licenþa de
traseu nu a fost retrasã ca sanc -
þiune; operatorul de transport sau
coordonatorul grupului de operatori
nu au avut în ultimii cinci ani licenþa
de transport retrasã; deþinãtorul
licenþei de traseu deþine autobuzele
sau autocarele necesare pentru
executarea serviciului; operatorul
de transport sau membrii grupului

de operatori fac dovada cã nu au
datorii faþã de stat pe anii anteriori,
care sã le afecteze condiþia de
capacitate financiarã.

Trecerea spre noul sistem se
doreºte a fi lipsitã de orice conflict.

Astfel, pânã la data de 4 de cem -
brie 2011, autoritatea com pe ten tã
va notifica, tuturor ope ra to rilor de
transport care efectueazã servicii
re gulate urmãtoarele: licenþele de
tra seu, eliberate pentru fiecare cursã
în trafic interjudeþean, vor fi trans -
for mate în copii con for me ale licen -
þei de traseu unice, care va fi eli be -
ra tã începând cu data de 4
de cembrie 2011 pentru fiecare tra -
seu în parte; în urma notificãrii, ope -
ratorii deþinãtori de licenþe pe cursele
unui traseu vor constitui grupul de
operatori care deservesc traseul
respectiv, comunicând au to ritãþii
competente persoana care va deþine
calitatea de coordonator al grupului.

Vechimea maximă
a parcului - o
condiţie uşor de
îndeplinit

Conform noii legi, în cazul ser -
viciului regulat de transport per -
soa ne, autobuzele ºi autocarele
de þinute trebuie sã îndeplineascã
con diþia de vechime maximã de la
data fabricaþiei: 24 de ani pentru au -
tocarele cu care se efectueazã
trans port public judeþean, inter ju -
de þean sau internaþional; 18 ani
pen tru autobuzele cu peste 22 lo -
curi cu care se efectueazã transport
judeþean sau interjudeþean; 12 ani
pentru microbuze (autobuze sub
22 locuri) cu care se efectueazã
trans port judeþean sau interju de -
þean.

Transportatorul deþinãtor al
copiei conforme a licenþei de traseu
poate utiliza orice autobuz sau au -
tocar, care are cel puþin numãrul
de locuri ºi categoria stabilitã în li -
cenþa de traseu respectivã.

Pentru transportul rutier de per -
soane pe trasee judeþene ºi inter -
ju de þene se utilizeazã autobuze ºi
autocare clasificate pe categorii,
iar pentru traseele internaþionale
se utilizeazã numai autocare, cla -
si ficate pe stele.

Microbuzele (capacitate de
transport pânã la 22 de locuri in -
clusiv) nu vor deservi trasee inter -
ju deþene mai lungi de 200 de km.
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Modificările şi
completările aduse
OG 27/2010 în
Camera Deputaţilor
aduc schimbări
majore modului în
care funcţionează
transportul rutier de
călători. Principala
noutate este
prelungirea
licenţelor de traseu
judeţene şi
interjudeţene la
cererea
deţinătorilor, fără
licitaţie.

• Licenþa de traseu unicã se
elibereazã pentru fiecare
traseu interjudeþean,
respectiv pentru fiecare
traseu sau grup de trasee
judeþene.

Adio licitaţii!?



Pe traseele judeþene, inter ju -
deþene ºi internaþionale, operatorii
de transport asigurã permanent
respectarea prevederilor privind
sistemul informaþional în staþiile
publice.

Grupul de operatori

Un grup de operatori de trans -
port este condus de un coor do na -
tor. Alegerea acestuia ºi adoptarea
deciziilor se va realiza cu votul
majoritãþii membrilor grupului.
Fiecare membru al grupului are
dreptul la un vot.

Un operator de transport ac -
ceptã calitatea de subcontractant
într-un grup de operatori, pe baza
unui contract, care se întocmeºte pe
baza contractului cadru, re gle men -
tat prin norme de cãtre auto ri tatea
competentã, precum ºi pe baza unei
declaraþii.

Un membru al unui grup de
operatori poate fi exclus din grup
dacã: nu a realizat, din motive im -
pu tabile, cel puþin 10% din cursele
atribuite într-o lunã; dacã a fost
sanc þionat, în mod repetat, pentru
aba teri grave, care pot constitui mo -
tiv de retragere a licenþei de traseu
atribuitã grupului; dacã nu mai în -
de plineºte condiþiile de a avea cali -
tatea de subcontractant. În cazul
ex cluderii din grup, la solicitarea
coor donatorului, autoritatea com -
pe tentã va retrage copia conformã
a licenþei de traseu deþinutã de
operatorul exclus ºi o va atribui unui
membru al grupului sau unui nou
membru cooptat în grup.

Patronatele
consultate la
întocmirea
programelor de
transport

Programul de transport poate fi
modificat cel mult odatã pe an ºi
poate fi acelaºi pentru întreaga
perioadã sau poate conþine variante
sezoniere. Programul de transport
va in clu de definirea traseelor ºi a
gru  pe lor de trasee, numãrul de curse
ne cesare pe fiecare traseu, graficele
de circulaþie ale curselor, capa ci ta -
tea minimã de transport a auto bu -
ze lor pe fiecare cursã, numãr minim
de autobuze pentru deser vi rea unui
traseu, condiþiile care se impun
operatorilor, asigurarea unui interval
de minim 30 minute între douã curse
consecutive interjudeþene.

Organizaþiile patronale re pre -
zen tative vor fi consultate la întoc -
mi rea ºi aprobarea atât a pro gra -
melor de transport judeþean cât ºi
interjudeþean.

Orice traseu care se suprapune
cu un alt traseu pe o distanþã mai
micã de 50% din lungimea sa va fi
considerat traseu distinct.

Dacã prin modificarea unui pro -
gram de transport judeþean sau
inter judeþean, se introduc una sau
mai multe curse noi pe un traseu
existent, acestea se atribuie obli -
ga toriu operatorului sau grupului
de operatori care deþine licenþa de
traseu respectivã.

Dacã prin modificarea unui
program de transport judeþean sau
inter judeþean se solicitã intro du ce -
rea unui traseu nou, care se su pra -
pune cu un traseu existent pe mai
mult de 50% din lungimea acestuia,
traseul nou va fi atribuit deþinãtorului
licenþei traseului existent, iar în cazul
în care existã un operator care a
solicitat introducerea noului traseu
acesta trebuie sã accepte calitatea
de subcontractant împreunã cu de -
þi nãtorul respectiv. Orice modificare
în componenþa grupului de ope -
ratori se realizeazã cu aprobarea
autoritãþii com pe ten te, numai la
cererea coordonatorului grupului,
ca urmare a deciziei grupului.

Cum se obţin
licenţele de traseu

Dacã pentru obþinerea licenþei
de traseu existã un singur solicitant,
operator de transport sau grup de
ope ratori, licenþa se atribuie aces -
tuia, dacã îndeplineºte condiþiile.

Dacã existã mai multe solicitãri,
licenþa de traseu va fi atribuitã so -
licitantului care a obþinut punctajul
cel mai mare în procedura de
departajare.

Punctajele acordate pentru cri -
teriile de departajare sunt ur mã toa -
re le: pentru vechimea neîntreruptã
în ocupaþia de operator de transport
public de persoane, ca deþinãtori ai
unor licenþe de traseu se acordã
câte un punct pentru fiecare an ve -
chime, începând cu anul 2001; pen -
tru efortul investiþional - se acordã
câte 20 de puncte pentru fiecare
autobuz utilizat pe traseul respectiv
deþinut în proprietate, cu contract
de cumpãrare în rate sau contract
de leasing, din care se scad câte
un punct pentru fiecare an vechime,
faþã de data solicitãrii, se acordã

câte 10 puncte pentru fiecare au -
to buz deþinut cu contract de în chi -
riere, din care se scade câte un
punct pentru fiecare an vechime,
faþã de data solicitãrii; pentru gradul
de confort al autobuzelor deþinute
ºi utilizate pe traseul respectiv, se
acordã câte 9 puncte pentru fiecare
autobuz clasificat la categoria I, 6
puncte pentru fiecare autobuz cla -
si ficat la categoria II, 5 puncte pen -
tru fiecare autobuz clasificat la ca -
tegoria III, 2 puncte pentru fiecare
au tobuz clasificat la categoria IV.

Nu se admit echivalãri între cla -
sificãrile pe stele ºi clasificãrile pe
categorii.

Amenzi consistente

În noul act normativ, sunt pre -
vã zute numeroase contravenþii,
amen zile fiind consistente. Vã ofe -
rim, în continuare, câteva exemple.

Cu amenzi de la 500 la 1.000
lei se sancþioneazã transportul unui
numãr de persoane mai mare decât
numãrul de locuri pe scaunele au -
to buzului în trafic judeþean, inter -
ju de þean sau internaþional.

De la 2.000 la 5.000 lei este
amenda pentru nerespectarea de
cãtre deþinãtorul unei licenþe de
traseu pentru servicii regulate a pre -
vederilor privind înfiinþarea ºi men -
þinerea corespunzãtoare a sis te mu -
lui informaþional din staþiile publice.

Cu amenzi de la 5.000 la
10.000 lei este sancþionatã efec -
tua rea de cãtre un conducãtor auto
a unui transport rutier public de per -
soane, prin servicii speciale sau
oca zio nale în trafic naþional, în
condiþiile în care aceste persoane
nu sunt men þionate în documentul
de transport.

De la 10.000 la 15.000 lei este
amen da pentru refuzul nejustificat
al unei autogãri de a permite ac ce -
sul unui operator de transport,
deþinãtor al unei licenþe de traseu
co respunzãtoare, la serviciile aces -
te ia, aplicarea de tarife dis cri mi na -
to rii pentru accesul la serviciile au -
to gãrii sau condiþionarea accesului
la serviciile autogãrii de oblig a ti -
vitatea serviciului de vânzare a le -
gitimaþiilor de cãlãtorie.

Efectuarea de cãtre o între prin -
dere de transport a unui transport
rutier public de persoane în trafic
naþional pe baza autorizaþiei de
trans port internaþional, cu îmbar ca -
rea/debarcarea aceloraºi persoane
între douã puncte de pe teritoriul
României se sancþioneazã cu
amenzi de la 20.000 la 25.000 lei.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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• Microbuzele nu vor deservi
trasee interjudeþene mai
lungi de 200 de km.

• Capetele de traseu ale unui
traseu interjudeþean nu pot fi
decât localitãþi urbane.



Prevederi ale Ordonanţei 8/2011

Conform noului act normativ, pentru a putea
beneficia de facilitãþi la transport, fiecãrui pensionar i
se va elibera o legitimaþie de transport tip card,
personalizatã cu numele ºi codul numeric personal.
Cardul are valabilitate un an ºi va stoca în memorie
numãrul de cãlãtorii la care are dreptul beneficiarul,
numãrul de cãlãtorii efectuate ºi contravaloarea
acestora.
Cardul se va reînnoi anual, cu condiþia predãrii celui
deþinut.
În ceea ce priveºte veteranii, Ordonanþa prevede:
„Veteranii de rãzboi ºi vãduvele de rãzboi care
locuiesc în mediul rural au dreptul, în cursul unui an
calendaristic, la 12 cãlãtorii interne, dus-întors,
gratuite, pe mijloacele de transport auto, dacã nu
existã posibilitatea sã cãlãtoreascã pe calea feratã,
sau la 12 cãlãtorii interne gratuite, dus-întors, pe cãile
fluviale, la alegere. În cadrul numãrului de cãlãtorii
stabilit pentru titulari, aceºtia le pot folosi ºi pentru
însoþitori. Legitimaþiile de transport tip card pot fi
utilizate ºi de cãtre soþul/soþia sau alte persoane

mandatate de titulari sã le reprezinte interesele, pe
bazã de procurã autentificatã, nefiind necesarã
prezenþa titularului la efectuarea cãlãtoriei.“ 
Modul de utilizare, modelul, precum ºi datele ce vor fi
înscrise în legitimaþiile de cãlãtorie tip card vor fi
stabilite prin norme metodologice aprobate prin
hotãrâre a Guvernului.
Având în vedere cã pensionarii ºi veteranii vor primi
carduri, transportul rutier de pasageri judeþean sau
interjudeþean se va efectua numai cu autovehicule
dotate cu aparat de marcat electronic fiscal ºi cititor
de carduri, cu posibilitate de a transmite date online.
Astfel, transportatorii trebuie sã-ºi doteze maºinile
corespunzãtor (aparat de marcat electronic fiscal ºi
cititor de carduri) pânã la data de 31 decembrie 2011.
Conducãtorii auto au obligaþia de a verifica, la
urcarea în autovehicul, dacã utilizatorul legitimaþiei de
transport tip card este ºi beneficiarul acesteia.
Producerea legitimaþiilor de transport tip card se
realizeazã de cãtre Compania Naþionalã „Imprimeria
Naþionalã“ - S.A.

„P rin actualul con -
þinut al or do nan -
þei se în cear cã,
cel pu þin la trans -
por tul de

persoane, revenirea la o situaþie
asemãnãtoare celei din anii 2001-
2002. Spre exemplu, crearea
asociaþiilor a mai fost în legislaþie ºi
a dat naºtere la abuzuri în cadrul
asociaþiei“, a arãtat Meluº Florian
Coman, director general ARR.

Autoritatea

Între observaþiile fomulate de
ARR la modificãrile aduse OG 27,
se numãrã ºi faptul cã gruparea tra -
seelor, atunci când a mai fost po -
sibilã, a dus la scandaluri, deoarece
se realizau în interesul unora. ARR
considerã cã articolele re feritoare
la transportul public de per soane ar
trebui rescrise, întrucât cu prind multe
pre vederi din Re  gu la mentul
1073/2009, unele co piate greºit.
În plus, modificãrile aduse OG 27 ar
afecta capacitatea de control a
autoritãþilor.

„Prin actualul cadru legislativ,
pu tem verifica cu uºurinþã ºi com -
patibiliza sistemul de verificare a
cãlãtoriilor pentru persoane care

beneficiazã de facilitãþi. ªtim exact
cine este operatorul, ce maºini are
titulare pe traseul respectiv, unde
are staþii ºi, în final, preþul, pentru a
ºti cât trebuie sã decontãm. Iar dacã
apar din nou asociaþiile, nu mai pu -
tem ºti cine, cui încredinþeazã licenþa,
verificarea devine foarte dificilã ºi
ne întoarcem la situaþia anterioarã.
Mã întreb dacã nu cumva acesta
este scopul acestor modi fi cãri“, a
precizat Meluº Florian Coman.

Ţinta ARR -
diminuarea fraudei
la decontări cu 60%

La finalul lunii ianuarie, a apãrut
Or donanþa 8/2011, pentru mo di fi -
carea ºi completarea legislaþiei cu
privire la eliberarea, gestionarea ºi
monitorizarea documentelor de
cãlãtorie acordate pensionarilor,
veteranilor de rãzboi ºi vãduvelor
de rãzboi. 

„În 60 de zile, va trebui sã rea -
li zãm normele la ordonanþa privind
per soanele care beneficiazã de fa -
cilitãþi la transport. Estimãm o di mi -
nuare a fraudei cu 60%. În 2010,
487 de operatori de transport au
solicitat decontãri ºi s-au acordat la
473 dintre ei. Preconizãm o di mi -

nuare a decontãrilor de la 50 de
milioane euro pe 2010, la sub 20
milioane euro în acest an“, a afirmat
Meluº Florian Coman.

Deja au fost depistate cazuri care
vorbesc despre dimensiunile fraudei.
ªi, din pãcate, se pare cã existã
transportatori care îºi ba zea zã
activitatea doar pe banii luaþi prin
deconturi.

„Un transportator are un traseu
de 500 km. În noiembrie 2010, nu -
mãrul de curse înmulþit cu numãrul
de locuri îi permitea sã transporte
2.760 de pasageri. În urma bor de -
ro urilor depuse pentru decontare,
rezultã cã a circulat în permanenþã
plin cu pensionari, zi de zi, ºi, mai
mult decât atât, în loc sã introducã
la decontare 2.760 de cupoane, a
in trodus 6.814. Sunt multe astfel de
exem ple la nivel naþional. Este nor -
mal ca pensionarii ºi veteranii sã be -
ne ficieze de facilitãþi la transport ºi,
de asemenea, este normal ca ºi
trans portatorii sã îºi primeascã banii
la timp ºi, totodatã, este normal sã
fis calizãm toate aceste servicii (sã fie
purtãtoare de taxe ºi impozite). Ne
dorim sã intrãm într-un cadru normal“,
a explicat directorul general ARR.

„Sunt deja transportatori care
au montate pe maºini sisteme care
vor putea fi uºor adaptate pentru a
funcþiona conform actualei legislaþii“,
a declarat Meluº Florian Coman.

Un sistem similar va fi imple -
men tat ºi la CFR Cãlãtori.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Modificările aduse în Parlament la OG
27/2010 ating în cea mai mare măsură
transportul de pasageri, iar ARR priveşte
aceste modificări ca o involuţie la o situaţie
ce a fost de mult depăşită.
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Meluş Florian Coman: 

„Prin actualul conţinut al
OG 27/2010, ne întoarcem
la anii 2001-2002“
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Deşi toată lumea spera
ca 2010 să aducă o
stopare a căderii
pieţelor auto din
România, se pare că
vânzările de vehicule
comerciale pentru
transport pasageri din
anul care a trecut au
scăzut destul de
semnificativ, probabil şi
din cauza incerti -
tudinilor referitoare la
organizarea viitoarelor
licitaţii de trasee.

2010 - 
un an de scădere

Astfel, conform statis ti -
cilor date publicitãþii
re cent de cãtre Aso -
ciaþia Producãtorilor ºi
Importatorilor de

Automobile (APIA), anul trecut
au fost livrate, în total, 814 auto -
ve hicule pentru transport
pasageri, în scãdere cu 25,4%
faþã de 2009, când au fost
vândute în total 1.091 vehicule.
Dintre a ces tea, 706 au fost
vehicule cu pânã la 22 locuri
(879 în 2009) ºi 108 peste 22
locuri (212 în 2009). Se poate
observa, astfel, cã variaþia este
ºi mai mare în cazul autobuzelor
de dimensiuni mari. 

În luna decembrie a anului
trecut, conform datelor APIA, au
fost livrate 47 vehicule pânã la
22 locuri, variaþia faþã de no iem -
brie fiind de -32,9%. Pe seg men -
tul autobuzelor cu peste 22 locuri,
creºterea de la noiembrie la
decembrie a fost de 92%, dar, din
pãcate, evoluþia este spec ta -
culoasã numai la prima vedere,
fiind vorba numai de 25 de unitãþi.
Demn de remarcat este faptul cã,
pe acest segment, de peste 22
locuri, din punctul de vedere al
livrãrilor de autovehicule noi, luna
decembrie îºi adjudecã aproape
un sfert din vânzãrile de pe tot
anul. 



La second-hand,
piaţa se mişcă

Pe de altã parte, statisticile
realizate de cãtre Direcþia Regim
Per mise Conducere ºi Înma tri -
culare a Vehiculelor aratã cã în
2010 au fost înmatriculate în total
4.439 vehicule de transport pa -
sageri, dintre care 520 au fost
înmatriculãri de autovehicule noi
ºi 3.919 la mâna a doua. 

Detaliind, pe segmentul de au -
to buze s-au înregistrat, anul tre -
cut, 174 înmatriculãri noi, 733 în -
matriculãri de ocazie - prima datã,
ºi 1.098 înmatriculãri de ocazie -
reînmatriculãri. La microbuze,
conform statisticilor Poliþiei, 346
au fost înmatriculãri de vehicule
noi, 72 - ocazie, prima datã, ºi nu
mai puþin de 2.016 reînmatriculãri. 

Se poate constata, astfel, cã,
deºi nu putem vorbi despre o
evoluþie spectaculoasã nici în
cazul înmatriculãrilor second-
hand, comparativ cu piaþa ve hi cu -
lelor noi, pe cea de înmatriculãri
de ocazie se mai miºcã puþin
lucrurile. 

Dar sã lãsãm cifrele sã vor -
beas cã de la sine, cu speranþa cã,
to tuºi, anul acesta va veni atât de
aºteptata stabilizare a pieþei de
ve hicule comerciale de transport
pasageri, atât pe fondul clarificãrii
reglementãrilor legislative refe ri -
toare la accesul la profesie ºi la
alo carea traseelor, cât ºi pe fondul
sta bilizãrii economice ºi, nu în
ultimul rând, politice. 

Raluca MIHĂILESCU 
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

februarie 2011 ....................................................................................................................

S
T
A

T
IS

T
IC

I

69

Situaţie înmatriculări lunare - 2010

Înmatriculãri Înmatriculãri Înmatriculãri 
noi de ocazie - de ocazie - 

prima datã reînmatriculãri

Ianuarie
Autobuze 5 54 81
Microbuze 31 0 125

Februarie 
Autobuze 4 33 76
Microbuze 70 7 192

Martie 
Autobuze 16 47 91
Microbuze 54 10 195

Aprilie
Autobuze 8 38 76
Microbuze 33 1 160

Mai
Autobuze 11 34 85
Microbuze 24 8 170

Iunie
Autobuze 10 35 124
Microbuze 48 7 171

Iulie
Autobuze 3 26 64
Microbuze 10 3 139

August
Autobuze 12 50 74
Microbuze 15 4 144

Septembrie
Autobuze 3 63 96
Microbuze 18 2 210

Octombrie
Autobuze 12 115 105
Microbuze 24 7 199

Noiembrie
Autobuze 53 96 125
Microbuze 19 9 147

Decembrie
Autobuze 37 142 101
Microbuze 81 14 164

Sursa: Direcþia Regim Permise Conducere ºi Înmatriculare a Vehiculelor

Campionii
înmatriculărilor

Tot în conformitate cu
statisticile publicate de cãtre
Direcþia Regim Permise
Conducere ºi Înmatriculare a
Vehiculelor, pe segmentul
autobuzelor noi, cele mai
multe înmatriculãri în 2010
le-a înregistrat Mercedes-
Benz - 88 de autovehicule.
Conform aceloraºi statistici,
producãtorul este secondat
de cãtre Irisbus, cu 25
înmatriculãri, urmat de BMC
ºi Daewoo cu câte 9 ºi, în
fine, de Guleryuz, cu 7 unitãþi
înmatriculate în 2010. 
Pe segmentul microbuzelor,
la înmatriculãri noi pe 2010
conduce Volkswagen, cu 153
unitãþi. Locul doi, conform
statisticilor poliþiei, a fost
adjudecat de Mercedes-Benz,
cu 110 unitãþi, pe locul trei
plasându-se Ford, cu 81
unitãþi. Iveco ºi-a înscris în
registrul primelor
înmatriculãri 44 de unitãþi,
fiind urmat de Renault, la o
diferenþã destul de mare, cu
17 unitãþi. 



Ziua Cargo: Care este poziþia
COTAR cu privire la
obligativitatea echipãrii
autovehiculelor destinate
transportului de pasageri cu
case de marcat fiscale?
Vasile ªtefãnescu: Nu suntem

împotriva caselor de marcat fiscale,
dar prin lege suntem exoneraþi de
montarea acestora pe maºini. Ar
însemna pentru ºofer o muncã în
plus, care cere destul de mult timp,
având în vedere numãrul mare de
cãlãtori care urcã ºi coboarã în
fiecare staþie ºi, astfel, s-ar putea
ajunge la întârzieri faþã de graficul
de circulaþie.

În plus, biletele folosite la ora
actualã au un regim special ºi
organele abilitate au posibilitatea
de a controla eventualele nereguli.

De asemenea, normele pentru
OG 27/2010 au apãrut pe 12

ianuarie, la ºase luni dupã apariþia
actului normativ. Ele ar fi trebuit sã
aparã la 30 de zile dupã intrarea în
vigoare a OG 27. Oricum, în aceste
norme, se prevede transmiterea
sãptãmânalã, informaticã, a tabelelor
cu pensionarii transportaþi. Nu se
vor mai depune ca pânã acum, la
sfârºit de lunã.

Astfel, apar niºte norme pe care
nici nu apucãm sã le aplicãm ºi deja
Ministerul propune altceva. Am cerut
retragerea ordonanþei privind citi -
toa rele de card. Am solicitat ca
mãcar pe o perioadã de ºase luni de
zile sã respectãm prevederile OG
27 ºi a normelor abia emise pentru
a vedea dacã mai este cazul sã
inventãm alte lucruri.

Cum au evoluat discuþiile cu
reprezentanþii MTI?
Dupã numeroase întâlniri ºi dis -

cu þii lungi, am ajuns la un acord cu

ministerul pe data de 24 ianuarie.
Astfel, urma sã modificãm anumite
prevederi ale ordonanþei pe baza
unor observaþii pertinente pe care
le-am avut. Pe data de 25 ianuarie,
în comisia de dialog social a fost
prezentat textul ordonanþei fãrã nici
o modificare.

Vor exclude oare cititoarele
de card frauda privind
transportul fictiv al
categoriilor de persoane ce
primesc ajutor de la stat
pentru transport?
În textul ordonanþei, se vorbeºte

despre case de marcat cu cititor de
carduri. Sunt unii transportatori care
au deja montate case de marcat
fiscale pe maºinile lor, dar aceste
case nu pot fi adaptate la prevederile
noului act normativ. Practic, ºi aceºti
transportatori vor fi obligaþi sã
achiziþioneze noul sistem ce include
casã de marcat cu cititor de carduri
cu transmitere online.

Pentru ca transportatorii sã nu
fie obligaþi la o investiþie în aceastã
perioadã dificilã, am propus ca mi -
nis terul de resort sã dea banii pen -
sio narilor. Reprezentanþii Minis te -
ru lui Transporturilor au respins
propunerea, motivând cã astfel s-ar
putea crea convulsii sociale în
condiþiile în care pensionarii s-ar
deplasa la Ministerul Muncii ºi cei
de acolo nu ar avea bani sã le dea.

Se pare, însã, cã îºi pot permite
sã stârneascã convulsii sociale în
rândul transportatorilor, care vor fi
obligaþi sã facã investiþii ºi apoi
primesc banii cu întârziere de peste
un an. Cu ce suntem noi obligaþi sã
su portãm subvenþia statului? Sun -
tem de acord cu casele de marcat,
dar avem nevoie de o perioadã mai
mare de implementare. La taximetrie
a fost acordatã o perioadã de doi ani
de zile. În plus, existã organe abilitate
ale statului, care ar trebui sã depis -
te ze firmele de transport care fac
frau dã, dar nu trebuie sã sufere peste
2.800 de transportatori (peste
20.000 de maºini) pentru câþiva.
Prin încãpãþânarea ministerului în a
nu asculta argumentele noastre,
înþelegem cã avem de-a face cu o
afacere pentru care cineva încaseazã
co misioane. Transportatorii sunt
afec taþi din douã pãrþi, odatã este
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În ultima perioadă, Ministerul Transporturilor
şi Infrastructurii scoate pe bandă iniţiative
legislative menite să asigure o modernizare
semnificativă în transporturi. Deşi, în principiu,
transportatorii sunt de acord, aceştia îşi
manifestă îngrijorarea legată de costurile pe
care le implică acest proces. Iar cele mai
recente iniţiative ale Ministerului au
radicalizat poziţia patronatelor. Am discutat
despre casele de marcat fiscale, precum şi
despre tariful de despăgubire ce merge la
CNADNR cu Vasile Ştefănescu, proaspăt reales
preşedinte al COTAR (Confederaţia Operatorilor
şi Transportatorilor Autorizaţi din România).

Case de marcat şi
tarif de despăgubire



vor ba despre investiþia în noua apa -
ra turã, iar pe de altã parte banii vor
veni cu aceeaºi întârziere. Astãzi, s-a
ajuns cu plãþile la nivel de ianuarie
2010.

Care este varianta propusã
de COTAR?
Sunt bãnci puternice în România.

Ministerul Muncii poate face un acord
cu una sau mai multe dintre acestea,
prin care bãncile sã emitã carduri
bancare pentru pensionari, iar
transportatorii îºi pot dota

autovehiculele cu POS-uri, care nu
costã nici un ban. Astfel, Ministerul
îi va da bani bãncii ºi, cu siguranþã,
nu îºi va mai permite sã întârzie aºa
cum face cu firmele de transport.
Existã soluþii pentru a limita efortul
investiþional al transportatorilor.

În ceea ce priveºte transmiterea
online a datelor, prin aceasta, minis -
te rul urmãreºte monitorizarea fir me -
lor de transport, sistemul funcþionând
ºi ca un GPS. Nu ne deranjeazã ca
ministerul sã aibã aceastã posibilitate
de monitorizare, dar nu înþelegem

de ce trebuie sã plãtim noi pentru
asta.

Mai mult decât atât, într-o altã
ordonanþã, Ministerul atenteazã din
nou la buzunarul transportatorilor.
Astfel, pe lângã amenzi, va trebui sã
plãtim ºi o taxã de despãgubire cãtre
Compania Naþionalã de Autostrãzi
ºi Drumuri Naþionale, pentru cã
Ministerul Finanþelor nu a fost de
acord ca o parte din cuantumul
amenzilor sã meargã cãtre CNADNR.
Dupã ce cã amenzile sunt mari, mai
trebuie sã plãtim în plus ºi taxa de
despãgubire cãtre CNADNR.

Ce va face confederaþia în
aceste condiþii?
Decizia COTAR luatã în cadrul

adunãrii generale a fost aceea de a
acþiona pe toate cãile posibile. Pe
de o parte, vom ataca în instanþã
actul normativ, dacã apare, solicitând
sus pen darea ordonanþei pânã la
solu þio narea procesului. De
asemenea, vom trimite adrese la
Parlament pentru a putea modifica
ordonanþa atunci când aceasta
ajunge acolo. În ultimã instanþã,
adunarea generalã a luat în calcul
posibilitatea miºcãrilor sociale -
proteste în stradã.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Acest model, destinat în
prin ci piu transpor tu  lui
de persoane, este
echipat cu 7 scaune, ce
pot fi utilizate în dife -

rite configuraþii, la care se poate
însã renunþa pentru a maxi miza
spaþiul destinat mãrfii.

Hainele cele noi
ale lui Doblo

Modelul pe care l-am avut la
dispoziþie era „îmbrãcat“ cu o
culoare deosebitã, regãsitã sub
numele de Bordeaux în paleta de
culori a celor de la Fiat. La exte -
rior, schimbarea este evidentã,
dacã punem în balanþã modelul
actual cu cel anterior. Liniile maºi -
nii par a fi mai prietenoase, semn
cã s-a muncit ceva mai mult decât
la prima generaþie pe partea de
design. De la grila frontalã ºi pânã
la lãmpile spate, maºina este cu
totul alta, ºi nu numai cã este alta,
ci este alta mai frumoasã, mai
elegantã, mai... din zilele noastre.

La interior, tot ca o comparaþie cu
modelul precedent, schim bãrile
sunt la fel de radicale. Confortul
a fost mult îmbunãtãþit, cel puþin
în ceea ce priveºte cele 5 locuri,
din faþã ºi din compartimentul de
mijloc al maºinii. Rândul al treilea

de scaune nu se ridicã la standar -
dele primelor douã, prin prisma
spaþiului destinat picioarelor, dar
nu poþi da o bilã neagã maºinii
numai pentru asta. ªoferul benefi -
ciazã de un scaun cu reglaj pe
înãlþime, cotierã, comenzi pe
volan ºi multe alte dotãri ampla -
sa te ergonomic. Dar ºi aici, ca
pentru orice regulã, existã o ex -
cep þie, materializatã prin comanda
de reglaj a oglinzilor, amplasatã
la baza oglinzii de pe partea
ºoferului, fãcând reglajul uºor
incomod, în special dacã acesta

Fiat Doblo a ajuns la cea de a doua
generaţie, prezentându-şi noua înfăţişare 
în 2010, atunci când a fost şi desemnat 
Van of the Year 2011. Bineînţeles că nu a
fost uitată varianta MPV a lui Doblo, numită
Panorama, pe care am testat-o şi noi.

Fiat
Un pas înainte pentru

Rândul 3 de scaune se poate transforma în spaţiu de marfã la nevoie
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este realizat în timpul mersului.
Spre fericirea mea, modelul testat
a beneficiat de un numãr impresio -
nant de dotãri. Pe lângã
comenzile pe volan, amintite mai
sus, mai putem enumera radio-
mp3-ul, care încorpora ºi un
modul de bluetooth pentru telefon,
un conec tor USB pentru
tehnologia Blue Me disponibilã,
geamuri electrice, aer condiþionat
automat, senzori de parcare,
computer de bord cu asistenþã la
schimbarea treptelor, sistemul
Start-Stop, care ºi-a fãcut treaba
în majoritatea cazu rilor, deºi are
mici carenþe. Hiba acestui sistem
provine cel mai probabil din cauza
abuzurilor la care presupunem cã
a fost supusã maºina la sesiunile
anterioare de drive-test. Tot din
aceastã pricinã suspectez ºi

manevrarea uºor dificilã a
schimbãtorului de vite ze...
probabil cineva a confundat MPV-
ul cu un Abarth. Spaþiile de
depozitare sunt generoase, ºi
când discutãm de partea din faþã
a maºinii, unde „buzunarul“ aflat
deasupra parasolarelor are o
deschidere mai mult decât sufici -
entã, dar ºi prin simpla prezenþã
a spaþiilor de depozitare pe uºile
glisante aflate în dreptul rândului
din mijloc. Pentru cã am vorbit
mai devreme de confort, trebuie
sã amintim cã vizibilitatea este la
nivel înalt, însã maºina îºi trãdeazã
clasa prin plasticele care sunt
folosite pentru anumite compo -
nente, dar ºi când la viteze mai
mari insonorizarea imperfectã
poate fi sesizatã.

Fişă tehnică:

� Motorizare: 1.6 Multijet,
common-rail

� Cilindree: 1.598 cmc

� Putere: 105 CP/4.000 rpm

� Cuplu maxim: 
290 Nm/1.500 rpm

� Transmisie: manualã, 
6 + 1 trepte

� Locuri: 7

� Consum: 6,1/4,7/5,2 l/
100 km (urban, extraurban,
mixt)

� Dimensiuni
(lungime/lãþime/înãlþime):
4.390/1.830/1.845 mm

� Opþionale: AC automatic,
Start-Stop, Radio-mp3,
geamuri electrice, ESP

Latura tehnică

Ajungând la partea mai tehnicã
a maºinii, menþionãm cã propul -
sorul 1.6 MultiJet s-a descurcat
onorabil. Acesta dezvoltã o putere
de 105 CP la o turaþie de 4.000
rpm ºi un cuplu maxim de 290
Nm disponibil de foarte devreme,
de la 1.500 rpm, toate acestea
res pec tând norma de poluare
EURO 5. Dupã cum vã spuneam
mai sus, timoneria a avut de
suferit în trecut, iar uneori „agãþa“,
dar, pro babil în cazul unei maºini
proas pãt ieºite de pe porþile fa -
bricii, acest lucru nu va mai fi o
proble mã. În ciuda acestui fapt,
cutia cu 6 trepte s-a dovedit a fi
exact ceea ce îi trebuie micului
motor de 1.6 pentru a-l pune în
valoare, reuºind acceleraþii decen -
te cu un consum parcã luat cu
copy-paste din carte ºi pus pe
display-ul computerului de bord.
Suspensia ºi sistemul de frânare
s-au dovedit a fi calculate bine
pentru a controla cele 1.400 kg
ale maºinii, iar dimensiunile au
fost impresionante doar pe hârtie,
ele nefiind resimþite în timpul con -
du sului, graþie direcþiei servo-
asistate. La finalul testului, maºina
a primit o bilã albã din partea
noastrã, în ciuda micilor imperfec -
þiuni, care sunt oarecum obiºnuite
la acest segment de vehicule, iar
dacã þinem cont de succesul
înregistrat de prima generaþie,
aceasta ar trebui sã fie primitã cu
braþele deschise de utilizatori.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziucargo.ro

Comenzile pe volan reprezintã o caracteristicã rar întâlnitã la acest
segment de vehicule

Cele 7 locuri disponibile fac din Doblo Panorama 
mașina idealã pentru o familie
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BERBEC 
(21 martie 
- 20 aprilie)

Este  o perioadă în care
debordaţi de energie şi

veţi călători foarte mult. Se
întrevăd veşti bune din zona
carierei - o avansare sau un
parteneriat extrem de profitabil,
poate chiar un nou serviciu. Şi nu
vor întârzia să apară şi veştile
bune pe plan financiar. Atenţie
însă în trafic: conducerea
preventivă vă poate scuti de o
mulţime de neplăceri!

TAUR 
(21 aprilie 
- 21 mai)

Cariera şi renumele
sunt în prim plan. Datorită

prudenţei şi diplomaţiei pe care le
veţi manifesta în raport cu toţi
colaboratorii, veţi înregistra
succese deosebite la capitolul
poziţie socială. Deşi nu vă
preocupă în mod deosebit
planul financiar, lucrurile vor
începe să stea foarte bine la acest
capitol. Dacă veţi călători, mare
atenţie în trafic!

GEMENI 
(21 mai 

- 20 iunie)

Veşti excelente în plan
financiar. Şi acesta este

doar începutul. Atenţie însă! Banii
nu aduc fericirea. Sunt posibile
tensiuni majore în parteneriate
tocmai din motive financiare. 
Veţi face foarte multe drumuri
în această perioadă,
majoritatea pe distanţe lungi. În
momentul în care vă aflaţi la
volan, încercaţi să vă stăpâniţi
nervozitatea.

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

Începutul perioadei
este marcat de încordări

în plan profesional, dar mai ales
financiar. Urmează însă o
perioadă de relaxare pe 
toate planurile, inclusiv în
cel personal. Multe dintre idei
şi proiecte au şanse de
relansare. Veţi face câteva
călătorii, cele mai multe în interes
de serviciu, unele foarte
obositoare. Odihniţi-vă înainte de
a vă urca la volan!

LEU 
(23 iulie 
- 22 august)

Trebuie să acordaţi o
atenţie mai mare muncii

în echipă şi parteneriatelor.
Succesul depinde de grija cu care
vă selectaţi partenerii, răbdarea cu
care negociaţi şi tactul cu care vă
apăraţi interesele. Este o perioadă
aglomerată din punct de vedere
profesional şi veţi călători destul
de mult. Atenţie la volan: evitaţi să
vă manifestaţi agresivitatea în
trafic.

FECIOAR~ 
(23 august
- 22 septembrie)

Întrucât se anunţă o
perioadă extrem de

aglomerată, încercaţi să vă
odihniţi suficient şi să vă
planificaţi agenda cu grijă, pentru
a evita o criză de timp. Din punct
de vedere financiar, lucrurile stau
mai mult decât bine. Din păcate,
pe fondul suprasolicitării, pot
apărea riscuri de accidentare.
Atenţie şi la volan: conduceţi cu
prudenţă!

BALAN}~ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Energia este la cote
înalte şi trebuie să

profitaţi de toate avantajele pe
care vi le aduce. Perioada este
propice şi pentru dezvoltarea
activităţilor profesionale, însă, în
mod special, în plan personal pot
apărea schimbări spectaculoase.
Călătoriţi cât mai mult, dacă aveţi
ocazia, dar, dacă petreceţi mult
timp la volan, căutaţi să vă şi
odihniţi.

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Pentru că aveţi multă
energie şi putere de

muncă, perspectivele profesionale
sunt optimiste. 
Apar chiar şanse de a găsi un job
mai bun sau colaborări
suplimentare, care vă vor rotunji
considerent veniturile. 
Tendinţa din această perioadă
este să vă concentraţi asupra
casei şi familiei, motiv pentru care
veţi călători mai puţin decât de
obicei.

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

Lucrurile stau din ce în
ce mai bine din punct de

vedere financiar, dar veţi duce o
luptă înverşunată pentru a vă
îndeplini obiectivele 
profesionale. Pentru a evita
tensiunile nervoase din această
perioadă, încercaţi să găsiţi cele
mai eficiente metode de relaxare.
Atenţie la deciziile pe care le luaţi:
mai întâi consultaţi-vă cu
persoane de încredere.

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

Este o perioadă
liniştită din punct de

vedere profesional. Acum
încep să se vadă roadele
financiare ale muncii susţinute din
ultimele luni de zile. Totuşi, nu
este momentul să luaţi decizii
financiare importante. 
De asemenea, evitaţi să faceţi
prea multe cumpărături. În trafic,
nu apăsaţi prea tare pedala de
acceleraţie şi purtaţi întotdeauna
centura de siguranţă.

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

Energia, optimismul şi
încrederea sunt atuurile

dumneavoastră. Profitaţi de ele,
stabiliţi-vă cât mai multe 
obiective şi acţionaţi pentru
îndeplinirea lor. Nimic nu o să
vă stea în cale. Nu veţi călători
foarte mult, dar aveţi grijă să
conduceţi cu prudenţă, nu apăsaţi
prea tare pedala de acceleraţie şi
nu uitaţi să vă puneţi centura de
siguranţă.

PE{TI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Resursele energetice
nu sunt la înălţime, dar

asta nu ar trebui să vă sperie.
Profitaţi de linişte şi faceţi planuri
de acţiune pentru perioada
următoare. În plan profesional,
munca în echipă aduce multe
beneficii, iar din punct de vedere
financiar, lucrurile încep să se
îndrepte. Dacă plecaţi la drum
lung şi vă urcaţi la volan,
asiguraţi-vă că v-aţi odihnit bine.

15 februarie - 15 martie 2011








