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.000 litri de motorina, un camion strabate
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Volvo FMX - Xpress este un nou mod de a obtine nu doar un camion, ci o
solutie completd de transport. Acum puteti comanda noul model Volvo
dedicat constructilor, FMX, intr-o configuratie tehnica speciald, si sa-| aveti
livrat direct din fabrica in doar 2 saptaméani.

Un pachet Xpress cu o livrare Xpresa:

* Volvo FMX 8x4 cu sasiu foarte inalt, motor 13 |, 420 CP
* Cutie de viteze manuald cu 14 trepte
* Bena basculabila semirotunda de 18 m*din otel Hardox 450
BABBAE bty B DEY 120 Bt *» Ofertd de finantare pentru 5 ani, plati sezoniere pentru ratele de leasing
:2??:..:’.?,?.:%.;” e * Contract de service pentru camion si suprastructura
- » Curs pentru perfectionare sofer, dedicat segmentului de constructii
* Garantie completd pentru camion si suprastructurd

Volve Romania - Bl luli Manu

Birouri regionale:

* Brasov - el 021-520 97 30

= Cluj {Gidw) - tel.: 0264-502.200
» Timisoara: tel: 0256-227.070 R - = =
* Bpedy - 0234-551,162 Pentru detalii, ia legatura cu reprezentantul de vanzari Volvo Trucks
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Adevarul,
tot adevarul
siI numai
adevarul...
pe surse

ecentele cazuri de co-
ruptie descoperite de-
monstreaza un lucru pe
care il stiam sau, cel
putin, il banuiam cu
totii. in Romania, nu avem de-a
face cu numeroase cazuri de
coruptie dezvoltate in mod inde-
pendent unele de altele, ci este
vorba despre o coruptie sistemica,
organizata, cu reguli precise si
sisteme complexe de autoaparare.

Practic, cercul pare a fi com-
plet si imposibil de frant. Fiecare
gest este acoperit de documente,
structurile statului se protejeaza
reciproc, iar in cazul in care se
ajunge in justitie... din pacate, exis-
ta si judecatori corupti. Mainile se
spala unele pe altele, iar sistemul
devine, cel putin aparent, impe-
netrabil si generator de teama.

in aceste conditii, desi stim ce
se intampla, nimeni nu spune ni-
mic. Sau, daca apare cineva care
afirma lucruri periculoase, este
repede lasat singur - sa se des-
curge cum poate - si este evident
ca nu poate razbate, iar, in cel mai
bun caz, va ramane doar o voce
pierduta, a unui nebun care a
indraznit sa vorbeasca fara a avea
dovezi. Dar cum poti avea dovezi,
cand acestea sunt gestionate cu
mare grija doar de catre cei care
au tot interesul sa nu fie des-
coperite?

Astfel, adevarul este cunoscut
cu o precizie destul de ridicata,
insa exprimarea lui se face doar
»pe surse®“. Teama de a spune
adevarul este justificata - sistemul
corupt se apara si este pregatit
sa loveasca decisiv orice adversar
din mediul privat, dar mai ales din
structurile statului. Ne confruntam

cu o lege a tacerii asemanatoare
cu ,,omerta“ siciliana.

Recentele cazuri demascate
reprezinta un degetar de apa oferit
unei societati ratacite de prea
multa vreme in desertul coruptiei.
Suntem departe de a ne potoli se-
tea, departe de atingerea unei stari
de normalitate, departe de mo-
mentul in care adevarul va fi asu-
mat si nu doar exprimat cu teama
»pe surse. Cred in sansa romani-
lor de a-si castiga in primul rand
respectul de sine, dar nu ma as-
tept ca acest lucru sa se intample
doar prin activitatea unor structuri
precum SRI, DNA, DGA etc.

Cu totii trebuie sa participam
la recastigarea moralitatii pierdute
in societate, sa apelam la bunul
simt innascut in fiecare om, sa ne
implicam, sa incepem sa ne bazam
cel putin la fel de mult pe o stran-
gere de mana si o privire in ochii
celuilalt, ca si pe documente,
stampile si semnaturi (atat de in-
selatoare in ultima vreme), sa ne
intoarcem la frica de Dumnezeu
specifica romanilor inca de la
inceputurile acestei natii.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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PIRELLI DEVINE FURNIZORUL PREFERAT NOOTEBOOM
AL POINT S EUROPA TRAILERS CRESTE
Reteaua pentru anvelope si pentru flota de afaceri. Potrivit PRODUCTIA

service auto Point S si
fabricantul de anvelope Pirelli
isi extind colaborarea pe
toate cele 20 de piete
europene in care isi ofera
serviciile centrele de service
Point S. Cele doua companii
au semnat acordul pe 24
februarie 2011, la Milano.
Prin semnarea acordului de
cooperare europeana, Pirelli a
devenit furnizor preferat al
Point S Europa si este astfel
acum partener strategic

acordului, companiile s-au
angajat sa conlucreze strans
in urmatoarele domenii:
dezvoltarea si extinderea unei
retele de furnizare la nivel
european, service intensiv
pentru Point S la nivel
european, actiuni comune de
marketing pe pietele
individuale si utilizarea
platformei de comert
electronic European Internet
Ordering Solutions (eios),
dezvoltata de catre Point S.

STUDENTH iN VIZITA

LA GEBRUDER WEISS

Gebriider Weiss a gazduit la
inceputul lunii martie prima vizita
din programul ,,ARILOG pentru
studenti, prin intermediul caruia
Asociatia Romana de Logistica
(ARILOG) incearca atragerea
tinerilor catre acest domeniu
relativ nou in Romania.

15 studenti aflati in an terminal
au putut afla cum se misca
lucrurile intr-unul dintre cele mai
moderne depozite din Romania,
descoperind ca logistica
presupune o activitate mult mai
complexa decat pare la prima
vedere. Centrul logistic GW de la
Bolintin este operational din
aprilie 2009, incluzand circa
9.000 mp de spatii de
depozitare, 2.500 mp de spatii
de cross-docking si 1.350 mp de
birouri. Depozitul este dotat cu
compartimente autorizate ADR
izolate anti incendiu cu sprinklere
(pe baza de aerosoli), dispunand
de sisteme de control contra
scurgerilor accidentale si
sisteme de absorbtie si ventilatie.
Are 15 rampe pentru descarcare
si 14 rampe pentru incarcare cu
docuri protejate, precum si 2

J

rampe cu incarcare/descarcare
laterala. De mentionat ca
depozitul este monitorizat video
n interior si in exterior 24 h/24 h,
fiind certificat TAPA din 2009.
Dupa vizitarea terminalului, Viorel
Leca, Managing Director GW
Romania, si Corneliu Fecioru,
Sales and Marketing Manager, au
prezentat pe scurt studentilor
care sunt principalele procese
ale activitatii logistice, oferind
exemple concrete dintre solutiile
logistice proiectate pentru nume
importante de jucatori din
economia roméaneasca, clienti
care se afla in portofoliul
Gebriider Weiss. Programul
»ARILOG pentru studenti” face
parte din obiectivele
parteneriatului semnat de
ARILOG in 2010 cu ASE si isi
propune vizitarea spatiilor de
productie, de pastrare a
produselor si vizualizarea
modului in care sunt ambalate
sau livrate produsele si cum
ajung acestea la consumatori.
ARILOG isi propune sa
organizeze astfel de vizite lunar,
dupa fiecare structura logistica
vizitata, studentii fiind rugati sa
scrie un eseu care sa includa
doua propuneri de imbunatatire a
activitatii companiei respective.

Nooteboom Trailers,
producator de trailere speciale
si agabaritice, a cunoscut, in
trimestrul patru al anului trecut,
o crestere a comenzilor de pe
aceasta piata, motiv pentru
care anunta ca isi va creste
productia si numarul de
angajati.

Dupa ce, din cauza crizei,
Nooteboom a trebuit sa opteze
pentru o noua structura
organizatoricad mai compacta,
piata transporturilor speciale
incepe sa isi revina si sa
creasca, fapt care atrage dupa
sine necesitatea maririi
numarului de angajati cu 20
ingineri si sudori. In prezent,
Grupul Royal Nooteboom, din
care Nooteboom Trailers face
parte, are aproximativ 300 de
angaijati.

VITO
A CASTIGAT
ARCTIC VAN TEST

in cadrul Arctic Van Test, noul
Mercedes-Benz Vito a fost
capabil sa isi demonstreze
rezistenta si sa se faca
remarcat printre concurenti,
chiar si in conditii de ninsoare
si la temperaturi extrem de
scazute. Ca si in anul
precedent, la invitatia revistei
auto finlandeze ,Auto,
tekniikka ja kuljetus®,
redactori-sefi din Finlanda,
Suedia si Norvegia au testat
vanuri de pana la trei tone.
Criteriile au fost divizate in
categorii precum
manevrabilitatea, consumul de
combustibil, capacitatea de
incarcare si performanta, plus
aspectele relevante pentru
zonele reci, de exemplu pornirea
la rece, incalzirea si dezghetarea
parbrizului si a oglinzilor.

La final, noul Mercedes-Benz
Vito 116 CDI a obtinut cel mai
mare punctaj si a castigat
testul. Succesul a fost sustinut
si de caracteristicile cu care a
fost prevazuta noua generatie
de autovehicule, din
septembrie 2010.

........................................................................................................................ martie 2011



Spune-ti parerea!

Despre

schimbarileylegislative

Ar fi bine ca pe copia conforma

a licentei de transport sa nu mai apara

numarul de inmatriculare al masinii?

1. Da.
2. Nu.

Limitele licitatiei

Puteti transmite
comentariile
dumneavoastra direct
pe site-ul
www.ziuacargo.ro

_ lasectiunea
wintrebarea lunii®.

transportul de persoane

Actuala modalitate de atribuire
a licentelor de traseu pentru trans-
portul regulat national de persoa-
ne pare sa isi fi atins limitele si o
alta directie trebuie aleasa din
punct de vedere legislativ. Dar
care?

Niciodata nu s-a consemnat un
rezultat atat de strans la rubrica
wintrebarea lunii“. 51% dintre cei
care au raspuns cred ca valabili-
tatea licentelor de traseu ar trebui
prelungita automat in favoarea
actualilor titulari, in timp ce 49%
nu sunt de acord cu acest lucru.
Opiniile exprimate explica acest
echilibru. Operatorii de transport
persoane sunt presati pana la limi-
te de actualul sistem, care ii obliga
sa concentreze toate resursele
financiare catre achizitionarea de
mijloace de transport.

wActualii detinatori ai traseelor
judetene sunt in proportie de 90%
cei care le-au detinut si pana in
2008, iar pentru acest lucru au
facut investitii de miliarde luand
credite pe care nu le achita pana
in 2013. Nu credeti ca este mo-
mentul si pentru putina liniste, ca
si asa suntem stresati ca vin
bancile si firmele de leasing peste
noi?“, a aratat Vlad Manuela.

Pe de alta parte, o noua lege
a transporturilor ar trebui sa aiba
la baza studii care sa prezinte
situatia reala din piata.

»Operatorii au fost fortati sa in-
vesteasca masiv, ani la rand si, in
acest moment, au un parc auto ta-
nar, iar calatorii autobuzelor sunt,
in general, multumiti. O noua lege
a transporturilor si-ar gasi locul abia

IMAN I B TT oo oo e e = = R R R R R R R R AR AR AR AEEEEEEEEEEEEEEEEEE

dupa ce si statul ar investi intr-o
monitorizare profesionista a tra-
seelor existente, dupa care ar pu-
ne pe tapet un program de trans-
port national care sa fie in favoarea
nevoilor cetatenilor ce calatoresc*,
a comentat Romanu lon.

Dar ce se intampla, insa, cu
operatorii care au pierdut trasee
in 2008, in cazul in care licentele
se prelungesc automat?

Nica Doru crede ca ,licitatia
s-a facut pentru o perioada de
timp care nu trebuie depasita.
Perioada de 3 ani este mica, insa
asta nu da dreptul unora sa
beneficieze de o perioada mai
mare in care sa isi amortizeze
investitia. Drepturile trebuie sa fie
egale pentru toti (si pentru cei
care au castigat si pentru cei care
au pierdut la ultima licitatie). Eu as
mai pune o intrebare: De ce ARR
ingradeste libera initiativa la
transportul de calatori?“

Ineficienta actualului sistem
este scoasa in evidenta si de Raul:
»EU as cumpara numai auto ger-
mane de prima clasa, dar sa-mi dea
si mie o pauza sa respir fara li-
citatii... ca in afara de noi investitii
si multe spagi, nu exista alt rezultat
al actualei legislatii in transporturi.”

Cu siguranta, in centrul unei
noi legislatii ar trebui sa fie
calatorii.

»Ceea ce doresc eu, la urma
urmei, ca simplu calator, este sa
fiu tratat civilizat si nu ca o vaca
de muls, fraiera, care pentru o
mana de fan si un loc pe un calcai
sa mai si platesc!“, a comentat
Mirea Laurentiu.

Sa fie oare liberalizarea solutia
pentru a impaca nevoile calatorilor
cu posibilitatile firmelor de
transport?

sAceasta licitatie a fost din
totdeauna o mare mascarada. Este
evident ca a fost o inventie care
sa favorizeze pe cine trebuie si
nicidecum pe calator. Ar fi normal
ca principala conditie sa fie tariful
practicat, dupa care confortul
oferit. Calatorul trebuie sa aiba
alternativa si nu traseele sa fie
monopolizate. Se stie foarte bine
ca s-a licitat cu o anumita masina,
dupa care, pe acel traseu, s-a
introdus orice masina a avut acel
transportator la dispozitie. De ce
sa nu oferim oamenilor posibili-
tatea sa aleaga? Solutia? Libera-
lizarea transportului de persoane“,
a comentat R.A.

Credeti ca valabilitatea
licentelor de traseu pentru
transportul national regulat
de calatori ar trebui sa se
prelungeasca automat, in
favoarea actualilor
detinatori?

1. Da. (51%)

2. Nu. (49%)

Da.
(51%)

Nu.
(49%) "
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0 Noua Lege a Transporturilor -

episodul 2

Un nou episod s-a consumat in povestea noii
legi a transporturilor. Comisia de Industrii si
Servicii din cadrul Camerei Deputatilor a
trimis la inceputul lunii martie catre
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
propunerile de modificare a OUG 109/2005,
privind transporturile rutiere.

ste vorba despre forma
rezultata in urma dezba-
terii, la nivel de raportori,
existand anumite modi-
ficari fata de forma ini-
tiald comentata in numarul pre-
cedent al Ziua Cargo.

Este de mentionat faptul ca
forma actualizata a amendamen-
telor a luat in considerare si Ordo-
nanta Guvernului nr. 27/2010 (pre-
lungirea valabilitatii programului
de transport), Ordonanta Guver-
nului nr. 5/2011 (anvelopele de
iarnd), Ordonanta Guvernului nr.
8/2011 (casele de marcat fiscale
pentru transportul de calatori).

Forma actuala a amendamen-
telor aduse OUG 109/2005 este
disponibila si pe site-ul nostru -
www.ziuacargo.ro

Observatiile MTI vor fi anali-
zate in cadrul Comisiei de Industrii
si Servicii pentru ca, ulterior, ra-
portul final sa fie supus dezbaterii
si aprobarii in sedinta comisiei.

Ping-pong
legislativ

inainte de a prezenta modifi-
carile propuse in premiera de for-
ma actualizata a amendamentelor,
trebuie facute cateva comentarii
legate de aparitia acestor propu-
neri de modificare a legii trans-
porturilor.

La inceputul anului trecut,
printr-un protocol semnat de catre
primul ministru, Guvernul, si in
special Ministerul Transporturilor,
s-a angajat sa elaboreze o lege
unica a transporturilor. In plus,
MTI a prezentat si un calendar de
lucru conform caruia legea ar fi
trebuit finalizata anul trecut. Rea-
litatea este ca nici macar nu s-a
inceput lucrul la noua lege.

Astfel, actuala abordare - mo-
dificarea legislatiei direct in Par-
lament, MTI primind un rol se-
cundar - pare a fi un raspuns la
lipsa de actiune a Ministerului.

Pe de alta parte, una dintre
prioritatile exprimate de operatorii
de transport persoane a fost pre-

lungirea programului de transport,
iar MTI s-a achitat de aceasta sar-
cina prin OG 27/2010. De ase-
menea, sunt opinii care afirma ca
elaborarea unei noi legi unice a
transporturilor nu se putea realiza
in doar cateva luni de zile, asa
cum prevedea calendarul de anul
trecut si, in aceste conditii, MTI a
preferat sa modifice legislatia in
regim de urgenta, prin ordonante.

Nu este scopul prezentului
articol sa stabileasca a cui este
dreptatea, insa putem constata
neajunsurile actualei situatii. In
continuare, nu exista o strategie
privind transporturile rutiere si,
astfel, iata cum intentiile MTI ex-
primate, de exemplu, prin acte
normative emise in luna ianuarie
(Ordonantele 5 si 8) sunt pe cale
sa sufere transformari majore,
intr-un termen foarte scurt prin
decizia Parlamentului.

Nu cred ca putem vorbi despre
un conflict si nici macar despre
neintelegeri intre Guvern si Parla-
ment, in conditiile in care sprijinul
legislativului pentru executiv a fost
verificat in repetate randuri in
ultima perioada. Si, totusi, avem
de-a face cu o situatie in care, apa-
rent, Camera Deputatilor (mai exact
Comisia de Industrii si Servicii) nu
este de acord cu viziunea MTI.

Pentru mediul de afaceri, ar
putea rezulta lucruri pozitive prin-
tr-o noua lege a transporturilor,
dar doar in conditiile in care a-
ceasta beneficiaza de un sprijin
consistent si sincer la nivel politic,
guvernamental, dar si din partea
patronatelor din transporturi. In
caz contrar, jocul de ping-pong
legislativ dintre Minister si Parla-
ment va continua.

Copia conforma
valabila 10 ani

Forma actuala a amendamen-
telor aduse OUG 109/2005 pre-
vede cresterea valabilitatii copiei
conforme a licentei de transport
pana la 10 ani. In plus, acest do-
cument nu va mai contine numarul

de inmatriculare al masinii. Prin
noua forma, actul normativ pre-
vede ca ,,Autoritatea competenta
poate autoriza organisme care sa
asigure formarea initiala, exa-
minarea si formarea continua a
managerilor de transport, pe ba-
za criteriilor de acordare stabilite
prin Norme.*

Pentru incalcarea unor norme
din domeniul transporturilor ru-
tiere, pe langa sanctiunea contra-
ventionala, se va aplica si o sanc-
tiune complementara constand in
puncte de penalizare. Acestea se
aplica in functie de gravitatea in-
calcarii normelor din domeniul
transporturilor rutiere astfel: incal-
cari minore - 1 punct penalizare;
incalcari grave - 3 puncte penali-
zare; incalcari foarte grave - 6
puncte penalizare.

Certificatul de competenta
profesionala poate fi obtinut prin
calificare initiala daca detinatorul
are varsta minima de 18 ani pentru
cei care conduc vehicule din ca-
tegoriile C si C+E si varsta minima
de 21 ani pentru cei care conduc
vehicule din categoriile D si D+E.

In cazul calificarii initiale acce-
lerate, varsta minima a detinatorului
trebuie sa fie de 18 ani pentru cei
care conduc vehicule din cate-
goriile C1 si C1+E, de 21 ani pentru
cei care conduc vehicule din
categoriile de permise C, C+E, D1,
D1+E si D, D+E, pentru transport
de persoane prin serviciu regulat
pe distante de pana la 50 km, de
23 ani pentru cei care conduc
vehicule din categoriile D si D+E.

La stabilirea tarifelor privind
eliberarea de documente, autori-
tatea competenta va tine cont doar
de acoperirea cheltuielilor ad-
ministrative, in legatura cu elibe-
rarea documentelor, se arata in
actuala forma a actului normativ.

Ca si in precedenta forma, se
mentine intentia de organizare a
unui sistem national unic de con-
trol prin infiintarea Inspectoratului
National de Control Rutier, numit
INCR, cu filiale judetene si in mu-
nicipiul Bucuresti.

Capitolul ,,Sanctiuni si contra-
ventii“ nu a fost finalizat, acesta
urmand a se modifica in urma pro-
punerilor MTI.

Actualul act normativ ar urma
sa intre in vigoare la data de 4
decembrie 2011.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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INTERVIU

Sincercarile de

destructurare a ARR
au In spate interese
foarte clare“

Ca si alte segmente din societatea romaneasca, transporturile au
luat aspectul unei table de sah, pe care mai multi jucatori isi
disputa suprematia. Si, ca de obicei, legislatia este arma principala
a confruntarii. 0 lecturare atenta a amendamentelor propuse la OUG
109/2005 arata ca principala atentie a fost concentrata asupra
Autoritatii Rutiere Romane, o institutie care ar fi destructurata
daca amendamentele ar fi votate in actuala forma. Am discutat cu
directorul general al ARR, Florian Melus Coman, despre motivele care
stau in spatele acestei presiuni exercitate asupra Autoritatii
Rutiere. Miza in acest joc este, fara indoiala, reprezentata de cele
doua atributii principale ale ARR - controlul si licentierea.

Ziua Cargo: Ce impresie
v-au creat amendamentele
propuse la OUG
109/2005?

Florian Melus Coman: Amen-
damentele propuse la OUG
109/2005 le percep ca pe un atac
la accesul la profesia de transpor-
tator. In loc sa promovam libera
concurenta, un cadru concurential
loial si legal si chestiuni legate de
siguranta circulatiei si protectia
mediului, se incearca prin aceste
amendamente aruncarea pietei in
haos. Un exemplu in acest sens
este depersonalizarea copiei con-
forme.

Banuiti existenta unor
interese nelegitime care
stau in spatele presiunilor
exercitate asupra ARR?

Autofinantarea ARR este asi-
gurata prin incasarile legate de
eliberarea documentelor privind
licentierea activitatii de transport.
Tarifele sunt aprobate prin ordin
de ministru si au fost corelate cu
rata inflatiei. Prin amendamente,
se incearca slabirea capacitatii de
autofinantare a Autoritatii Rutiere
si, in plus, indepartarea de la ARR
a controlului. Dar, cum poti exe-
cuta controlul de stat cu persoane
detasate, asa cum se doreste prin
amendamente? In plus, activitatea
de control ar intra intr-o zona con-
sumatoare de bani de la bugetul

!

statului, intr-o perioada in care
acest consum de bani ar trebui
limitat drastic.

De asemenea, atingerea unui
nivel in care autofinantarea ARR
sa nu mai poata fi asigurata ar du-
ce la imposibilitatea de a exercita
activitatile prevazute prin hotara-
rea de guvern de infiintare a ARR.

Consider ca rolul de arbitru al
pietei trebuie sa fie jucat de catre

o autoritate autofinantata a statu-
lui, iar ARR are toate atributiile
organismelor similare din alte tari
ale UE si face parte din toate or-
ganismele europene de profil. Infi-
intarea, organizarea, calificarea
personalului pentru un nou orga-
nism de control ar duce la o perioa-
da lunga, in care practic nimeni nu
va mai exercita controlul. Sa fie
acesta scopul amendamentelor?
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»EXista interese directe
financiare in a muta
activitatea de licentiere catre
societatea civila. in plus,
exista o relatie directa de

cauzalitate intre
imbunatatirea actului de
control al ARR si presiunile
care au aparut in ultima
vreme la adresa Autoritatii
Rutiere.“

in ceea ce priveste activitatea
de licentiere, mi se pare evident
faptul ca aceasta se doreste a fi
preluata de catre societatea civila
si aducatoare de venituri pentru
societatea civila, dar un asemenea
model nu este aplicabil in Romania
in acest moment.

Exista o legatura intre
presiunile actuale si
activitatea ARR din ultima
perioada?

Toate acestea vin dupa o pe-
rioada in care activitatea ARR a
crescut foarte mult fata de ultimii
ani. A crescut numarul controale-
lor, numarul masinilor oprite si,
implicit, al sanctiunilor. Foarte mult
a crescut numarul de cantariri, de
la 3% la 50% vehicule cantarite
din totalul celor oprite. Acestea
sunt aspecte care nemultumesc
pe unii...

In Romania, contraventiile pe
cantariri se situeaza la 10-11% din
total contraventii, iar in celelalte
tari membre ale CE nu depasesc
2%. De cele mai multe ori, aceste
masini supraincarcate nu respecta
nici conditiile de plata si de
angajare. Vorbim de un cumul de
contraventii si, uneori, ajungem
chiar la infractiuni.

Am realizat controale la nivel
national pe arterele rutiere princi-
pale (toti inspectorii au iesit la
control in acelasi timp in toata
tara), am realizat controale sam-
bata si duminica, lucru care nu se
mai intampla sau se facea doar la
punct fix. De asemenea, vom in-
cepe un control foarte mare pri-
vind respectarea conditiilor de
mentinere a licentelor de traseu
la transportul de calatori (in spe-
cial procentajul de executare a
curselor ridica probleme).

Amendamentele par o incer-
care de a tempera elanul nostru,
dar acest lucru nu se va intampla.

De-a lungul timpului, s-a
vorbit despre coruptia
existenta in cadrul ARR. Ati
urmarit reclamatiile lansate
in aceasta privinta?
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in mai multe intalniri cu repre-
zentanti ai patronatelor, am cerut
elemente concrete in acest sens,
dar nu s-a depasit nivelul afirma-
tiilor generale.

Am desfasurat investigatii in
interiorul ARR si au fost cercetari
disciplinare numeroase si, in plus,
am facut un control de fond la
toate agentiile. Sa nu se creada ca
nu suntem constienti de propriile
msuscaturi®, insa trebuie sa gasim
modalitati de a scapa de ele in
conformitate cu legea.

Am mostenit o serie de sefi de
agentii, care, culmea, mai si cas-
tiga procesele impotriva ARR, care
au firme de transport, scoli de
soferi sau ateliere de reparat si
montat tahografe. Ar trebui sa ii
dam afara, dar cum? Am realizat
o modificare la contractul colectiv
de munca in 2009, dar chiar si
asa sunt cazuri cum ar fi cel
dintr-un judet din Sudul tarii, unde
onorata instanta a decis ca deti-
nerea firmei de transport nu este
incompatibila cu calitatea de
angajat ARR.

Oricum, toate aceste cazuri au
fost tratate prompt prin serviciul
de monitorizare si control si sunt
situatii in care au fost facute
concedieri. Astfel, acolo unde in-
stanta decide altfel, verificam cu
mare atentie activitatea profesio-
nala, insa trebuie sa respectam
etapele procedurale (avertisment,
a doua sanctiune, concediere).

Acesta nu este un fenoment
raspandit, ci mai degraba unul lo-
cal, format in diferite zone.

Campania de autocuratare a
ARR este in plina derulare si am
descoperit si alte situatii anormale.
De exemplu, avem centre de for-
mare profesionala, unde activi-
tatea este sustinuta de sotiile unor
sefi de agentii ARR.

De asemenea, s-au facut afir-
matii privind faptul ca activitatea
de control raspunde comenzilor
politice, dar, daca exista abuzuri,
acestea ar trebui sa fie semnalate,
iar noi vom lua masurile necesare
in urma sesizarilor primite.

A devenit ARR o institutie
cu care se comunica mai
greu?

Doamna ministru ne-a atras
atentia asupra modului in care se
desfasurau lucrurile in trecut, asupra
prieteniilor nefaste dintre unii
operatori de transport si inspectori
ARR, cerandu-ne sa avem toleranta
zero fata de aceste fenomene.

Nu de putine ori, anumiti trans-
portatori puteau fi vazuti in sediul

»in ceea ce priveste
efectuarea controlului, de
cand am primit mandatul de
director general al ARR, nu

am primit nici o comanda
directionata si nici eu, la
randul meu, nu am ordonat
asa ceva.“

central al ARR plimbandu-se ca la
ei acasa. Acest obicei a fost
curmat brusc, iar operatorii de
transport vin numai in zilele si con-
form programului de audiente. A-
ceasta schimbare a fost interpre-
tata ca o masura punitiva, dar nu
se poate proceda altfel atunci
cand impui un comportament co-
rect si echidistant. Dupa aceasta
decizie, au inceput si presiunile
exercitate asupra ARR.

Ce credeti ca se va
intampla in continuare cu
amendamentele la OUG
109/2005?

Periodic, se reiau discutiile
privitoare la organismul unic de
control. Dar, in timp ce atributiile
ARR au fost intregite, si cele ale
Politiei Rutiere au crescut si
capata noi valente care se supra-
pun si pe transporturi. Ideea ca va
exista un control unic exercitat de
catre un singur organism este
falsa. Si colegii de la Politia Ru-
tiera vor putea face acelasi lucru
ca si inspectorii unui asa zis or-
ganism de control unic.

In aceste conditii, argumentul
patronatelor, acela ca transporta-
torii isi doresc sa fie opriti de un
singur organism de control, nu ar
trebui sa fie considerat suficient
de catre parlamentari. Mai ales ca
activitatea de control nu se reali-
zeaza doar in trafic, ci presupune
si controale la sediul firmelor, la
scoli de soferi, la autogari, case de
expeditii. Nimeni nu aminteste de
aceasta latura a controlului, care
nu este la vedere.

Oricum, cred ca lucrurile se vor
reaseza pe calea lor fireasca, iar
aceasta este reprezentata de res-
pectarea regulamentelor europe-
ne. Deocamdata, discutam de pro-
puneri de modificare la un act
normativ si, asa cum au aparut
schimbari de forma in ultimele
saptamani, este posibil ca acest
proces sa continue, iar noi vom
avea puncte de vedere argumen-
tate pentru fiecare amendament,
inclusiv in ceea ce priveste impac-
tul economico-social.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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PATRONATE

Invitati in consiliile
ARR, CNADNR si RAR

La sfarsitul lunii
februarie, a avut loc un
eveniment interesant, cu
atat mai important cu
cat putini mai credeau ca
este posibil. Ministerul
Transporturilor si
Infrastructurii a agreat
accesul reprezentantilor
patronatelor in consiliile
de administratie ale
ARR, RAR si CNADNR.

ceasta decizie demon-
streaza o noua viziune
a MTI, transparenta pe
care o promoveaza si
deschiderea aratata
patronatelor.

Accesul unor reprezentanti ai
patronatelor in consiliile mentio-
nate reprezinta un pas cu atat mai
important cu cat MTI a refuzat
pentru foarte multa vreme acest
lucru.

Practic, discutam despre o ce-
rere adresata MTI in urma cu trei
ani de catre Consiliul National
Rutier (CNR), dar abia in data de
24 februarie 2011, conducerea
ministerului a acceptat ca repre-
zentantii CNR sa fie invitati la reu-
niunile consiliilor de administratie
ale RAR si CNADNR si in consiliul
de conducere al ARR.

Astfel, Dragos Anastasiu, pre-
sedinte ACPR, este reprezentan-
tul Consiliului National Rutier in
consiliul de administratie RAR, lon
Lixandru, vicepresedinte UNTRR,
in consiliul de administratie
CNADNR, si Sabin Ogreanu, FORT,
in consiliul de conducere al ARR.

»in 2008, am avut o scrisoare
cu 20 de propuneri, iar cea mai
importanta era accesul repre-
zentantilor CNR in consiliile de
administratie ale ARR, CNADNR
si RAR. Acest lucru s-a intamplat
dupa aproape trei ani, dar noi am
ramas consecventi solicitarilor din
2008 si de aceea si persoanele
nominalizate sunt cei care con-
duceau atunci CNR-ul. Noi am
pastrat structura si in fiecare an
mai bifam cate ceva din acea lista.
Cu aceste rezultate, speram sa
reusim sa readunam patronatele
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sub o alta cupola“, a explicat lon
Lixandru, vicepresedinte UNTRR.

Semne de
intrebare

Sunt cateva semne de intre-
bare care tulbura intr-o anumita
masura acest important succes
obtinut de patronate.

Nu credem ca este de interes
sa dezbatem faptul ca Ministerul
a dat curs unei solicitari lansate
in urma cu trei ani de catre o en-
titate care astazi nu mai exista.
Mai ales ca organizatiile care au
infiintat Consiliul National Rutier
sunt in continuare active.

Totusi, patronatele ai caror re-
prezentanti nu au fost invitati in
consiliile de conducere ale ARR,
CNADNR si RAR si-au exprimat
nemultumirea. Astfel, COTAR a
trimis o adresa catre MTI prin care
isi exprima nedumerirea fata de
modalitatea prin care au fost de-
semnati reprezentantii patronatelor.

Interesant este faptul ca, in
urma cu trei ani, CNR solicita
prezenta in respectivele consilii
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a unor reprezentanti ai patrona-
telor cu drept de vot, in timp ce
COTAR a solicitat anul trecut
prezenta in aceleasi consilii a
patronatelor, dar fara drept de vot.

»Discutia initiala de acum 3
ani avea in vedere participarea in
CA in calitate de membru (numit
de ministru) cu drept de vot. Ges-
tul acesta poate fi important in
masura in care exista pe termen
scurt si deschiderea MTI catre pa-
sul 2 (numirea ca membru). Poate
ca a fost gandit pasul 1 ca o pe-
rioada de tatonare sau ca un
experiment... Perceptia membrilor
asupra acestor numiri este una
rezervata si numai obiectivitatea,
transparenta si reprezentarea
corecta a intereselor majoritatii,
de care vor da dovada reprezen-
tantii acceptati sa participe in CA,
pentru inceput ca si invitati, vor
putea da stabilitate si eficienta
acestui «eveniment». Mai trebuie
mentionat faptul ca aceste numiri
sau relatia apropiata dorita de
doamna ministru nu trebuie sa
inlocuiasca si la nivel institutional
Consultarea Publica sau Dialogul

Ion Lixandru, vicepresedinte UNTRR:

»Suntem participanti in aceste consilii avand un caracter de invitati -
putem exprima puncte de vedere, dar nu avem drept de vot. Important
este faptul ca patronatele au astfel acces direct la deciziile care se iau in
aceste consilii. Avem un nou ministru care arata deschidere

catre patronate, iar aceasta reusita i se datoreaza doamnei ministru
Anca Boagiu, care, in urma intalnirilor avute, a luat in considerare
solicitarile noastre si urmeaza si alte lucruri pe care noi le-am avut
pregatite de acum doi ani. Cred ca astazi si ministerul are nevoie de
prezente noi si, pentru prima data, trebuie sa se creeze un echilibru in
balanta. Am fost foarte aproape de a obtine accesul in consilii si in
mandatul ministrului Ludovic Orban, insa fisura a aparut in interiorul

nostru, al patronatelor.“
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Click aici pentru un management eficient

Suntem alesi pentru 5 motive:

MOBILITATE: aplicatia poate fi accesatd din orice colt al
lumii, de pe orice PC, laptop sau smartphone.

EFICIENTA: optimizarea modului de lucru, cresterea
productivitatii, controlul asupra costurilor si deciziile
luate in urma analizarii rapoartelor.

UTILIZARE INTUITIVA: utilizarea platformei se poate
invata in cateva ore.

FLEXIBILITATE: modificam platforma pentru fiecare
utilizator in parte, in functie de nevoile fiecaruia.

UPGRADE GRATUIT: cand platforma se modificd,
utilizatorii beneficiaza automat de cele mai noi functii.

TRANSMANAGER.RO este o platforma online de management administrativ si financiar al parcurilor auto.
Se adreseaza administratorilor, persoanelor desemnate si / sau managerilor ce raspund de un parc auto si care

doresc o optimizare eficienta a costurilor si a operatiunilor.
Mai multe detalii pe www.transmanager.ro sau la 0740.71.73.76

Social, ci doar sa intareasca opi-
nia patronatelor printr-o expertiza
dusa intr-o zona cu acces mai
restrictiv pana in prezent si anume
in CA. Reprezentantii patronatelor
astfel numiti vor avea obligatia sa
comunice «in cerc» si in mod
transparent toate informatiile si
concluziile, iar atunci cand situatia
o impune se vor consulta si cu
celelalte patronate inainte de a
lua vreo decizie. Insa, inainte de
toate sau dupa... ramane intreba-
rea: care a fost oficial modalitatea
prin care au fost facute aceste

numiri, in contextul in care, in
urma cu trei ani, CNR stabilise
deja persoanele si principiile de
lucru si, intre timp, multe s-au
schimbat?“, a aratat Augustin
Hagiu, presedinte FORT.

In acest context, invitatia
lansata de MTI are potentialul de
a se transforma dintr-un premiu
acordat patronatelor, intr-un ,,mar
al discordiei“, care sa determine
noi dispute din care transportatorii
sa nu castige nimic.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

Augustin Hagiu, presedinte FORT:

»Nu cunosc, din pacate, rolul si atributiile «invitatului», pentru ca nu am
participat la ultima intalnire cu doamna ministru si nu stiu de ce a fost
agreat acest statut si nu cel de membru. insa, pentru a nu mai fi «Gica
contra», consider ca este un prim pas esential in transparenta si

echilibrarea relatiilor cu MTI, pas ce poate conduce la o colaborare mai

eficienta. Personal interpretez acest gest ca un moment de inceput al
unei potentiale colaborari cu ministerul de resort. Sesizez, in acelasi
timp, ca este evitat contactul cu mine, pe fondul unor «rani deschise»,
insa asta nu exclude colaborarea cu federatia pe care o conduc si,

dincolo de toate, acesta este cel mai important lucru. in subsidiar, cred
ca doamna ministru a stabilit care sunt reprezentantii cu care personal

vrea sa intre intr-un dialog mai apropiat si considera ca modul de
abordare a acestora in relatie cu autoritatile este cel mai apropiat de

gandirea ei. Cred, totodata, ca in luarea acestei decizii s-a tinut cont si de

recomandarile venite de la unele institutii din subordine, dar nici acest
lucru nu ma deranjeaza.“

martie 2011

Vasile Stefanescu,
presedinte
COTAR:

»Am trimis o adresa catre
MTI, in care ne-am exprimat
nemultumirea legata de
aceste numiri. Nu intelegem
motivele pentru care
reprezentantii confederatiei
noastre nu au fost desemnati
pentru a participa ca invitati
la sedintele consiliilor de
administratie ale RAR, ARR si
CNADNR. Amintim faptul ca,
prin demersurile COTAR, la
inceputul anului trecut, s-a
reusit semnarea unui protocol
cu Guvernul, iar premergator
semnarii protocolului, una
dintre cerinte a fost obtinerea
unui loc, fara drept de vot, in
consiliile de administratie ale
RAR, ARR si CNADNR.

Pentru a asigura un dialog
cat mai bun intre
transportatorii rutieri, membri
COTAR, si institutiile din
subordinea MTI, propunem si
desemnam persoanele care
sa reprezinte confederatia in
consilii: lon Comusi pentru
RAR, Vasile Stefanescu
pentru ARR si llie Cobrescu
pentru CNADNR.*
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2011 va 1 un

an mail bun...

Dar nu pentru ca va atinge un nivel asemanator cu perioada
pre-criza, ci, pur si simplu, datorita raportarii la 2010, un an

extrem de greu.

m realizat o analiza pri-
vind evolutia pietei ve-
hiculelor comerciale,
iar concluziile si astep-
tarile sunt asemana-
toare pentru toti cei care acti-
veaza pe acest segment.
Situatia inca tulbure a econo-
miei roméanesti face ca toate pre-
viziunile sa fie rezervate. Toata
lumea vorbeste de o crestere, dar
aceasta se va raporta la situatia
catalogata de multi drept ,,dra-
matica“, a ultimilor doi ani, cand
piata vehiculelor comerciale a
cunoscut o cadere de peste 70%
fata de perioada pre-criza.

Majorare de 10%

Desi toata lumea se fereste
sa pronunte cifre exacte, astep-

tarile privind cresterea vanzarilor
se situeaza in jurul a 10% fata de
anul trecut.

inca din ultima parte a anului
2010, transportul international a
dat semne de revigorare, creste-
rea vanzarilor de vehicule desti-
nate acestui segment fiind astep-
tata si in 2011. Discutam, in
general, de vehicule grele, noi. In
ceea ce priveste celelalte seg-
mente, cum ar fi distributia sau
constructiile, sperante exista, insa
nu se poate vorbi inca de o im-
bunatatire notabila. Investitiile in
infrastructura ale statului vor face
practic diferenta. De asemenea,
intrarea economiei nationale pe
un trend crescator stabil va in-
fluenta mult nevoia de transport
si, astfel, si vanzarile. Vanzarile
de vehicule second-hand au
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cunoscut cresteri importante,
datorate preturilor foarte atrac-
tive, dar si faptului ca, pentru multi
operatori de transport, acestea
au devenit singura varianta
posibila de crestere sau inlocuire
a flotei. Oricum, disponibilitatea
tot mai redusa a acestor vehicule
pe piata, cresterea preturilor dar
si majorarea taxelor privind pro-
tectia mediului vor conduce la o
temperare a vanzarilor pe seg-
mentul second-hand.

Preturile
la vehicule
vor creste

Caderea abrupta a pietei, pre-
cum si faptul ca revenirea pare a
fi una lenta au facut ca afacerile
sa fie regandite. Eficienta si sca-
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derea costurilor au fost cuvintele
de ordine. In mod inevitabil, pre-
turile au scazut mult la vehiculele
comerciale, din cauza stocurilor
acumulate si a numarului mare de
reposesii.

Astazi, tendinta se inverseaza
si se inregistreaza cresteri ale pre-
turilor, mai abrupte la vehicule se-
cond-hand. La majorarea preturilor
contribuie si costurile tot mai mari
cu materia prima. Totusi, presiu-
nea generata de criza este inca
prezenta si preturile, probabil, se
vor majora lent catre - asa cum
afirma producatorii de vehicule
comerciale - ,,un nivel acceptabil,
in care activitatea sa se poata des-
fasura profitabil“.

In plus, trebuie analizata si si-
tuatia reposesiilor. 2009 a fost
cel mai negru an din punctul aces-
ta de vedere, 2010 a fost deja
mult mai bun, iar in acest an nu-
marul reposesiilor va scadea si
mai mult, atat datorita faptului ca
piata transporturilor a devenit mai
sigura, dar si pentru ca dupa trei
sau patru ani de plata a ratelor, nu
mai merita pentru firmele de
transport sa dea vehiculele inapoi.

Fara finantare,
nu se poate

in ciuda nevoii in crestere pen-
tru transport si, implicit, pentru
vehicule comerciale, vanzarile nu
pot inregistra cresteri semnifica-
tive fara posibilitati reale de
finantare.

Trebuie sa avem in vedere
faptul ca majoritatea transporta-
torilor isi achizitioneaza vehiculele
prin finantare si vor exista in con-
tinuare dificultati in obtinerea
acesteia.

Criza a aratat riscurile la care
bancile si societatile de leasing
sunt expuse si a creat o prapastie
greu de trecut intre conditiile mi-
nime pe care astazi aceste orga-
nisme le cer pentru a accepta fi-
nantarea si posibilitatile mult
diminuate ale firmelor de a inde-
plini macar conditiile din perioada
premergatoare crizei. Practic,
transportatorii au o mare proble-
ma cu lichiditatile, iar avansul ce-
rut pentru incheierea contractelor
de finantare a devenit foarte con-
sistent, fara a mai discuta despre
dobanda si garantii.

Astfel, pentru moment, achizi-
tia de vehicule comerciale pare sa
se fi transformat intr-un lux, la care
doar anumite firme mai au acces.

in general, companiile mari
sunt cele capabile sa gaseasca in
continuare finantare, dar, conform
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celor mai recente statistici ale Au-
toritatii Rutiere, doar 3% dintre
operatorii de transport au flote
mai mari de 20 de vehicule. lar
20 de vehicule nu inseamna nici
pe departe o firma mare.

In aceste conditii, firmele cap-
tive de finantare ale producatorilor
de vehicule comerciale joaca un
rol extrem de important pentru
impulsionarea vanzarilor, dar si
aici exista limite, in conditiile in
care disponibilitatea la risc nu
poate fi prea ridicata.

Semne
de maturizare
a pietei

in perioada in care afacerile
s-au dezvoltat intr-un ritm extrem
de alert, ,,nenatural®, cum afirma
unii analisti, nu s-a tinut cont, cu
precizie, de eficienta fiecarei
investitii.

Bineinteles, la ora actuala, lu-
crurile s-au schimbat mult, iar achi-
zitia unui vehicul este privita de
catre tot mai multi transportatori
prin prisma costurilor totale de
detinere (TCO). Acest indicator isi
face tot mai mult loc intre factorii
ce stau la baza deciziei de a cum-
para si, in aceste conditii, nevoia
de predictibilitate a costurilor le-
gate de operarea vehiculului de-
vine tot mai mare.

Experienta anterioara in utili-
zarea unui vehicul, imaginea marcii
sunt factori importanti, dar, in spe-
cial, pachetul pe care un vanzator
il pune la dispozitie operatorului
de transport va face diferenta, pe
viitor, in decizia de a achizitiona
o masina. lar acest pachet presu-
pune o configuratie tehnica opti-
ma, care sa duca la costuri de ex-
ploatare reduse, consum scazut
de carburant in cazul autovehicu-
lelor, costuri de service bine sta-
bilite, posibilitati de monitorizare
a modului de exploatare a vehi-
culului, programe de pregatire
pentru angajati etc.

Asistam, fara indoiala, la o
schimbare de mentalitate, iar cu-
vantul de ordine este ,eficienta®.

Paul Dinu,
responsabil divizie
suprastructuri
Hiarom Invest
(dealer Carnehl):

»Daca ar fi sa analizam primele
doua luni ale lui 2011, comparativ
cu primele doua luni ale lui 2010,
se poate observa o crestere sem-
nificativa. Unii spera la o crestere
de circa 40% pentru acest an; im-

presia mea este ca vom avea o
crestere, dar nu asa de mare.

Mizez pe cresterea segmen-
tului de vehicule noi pentru con-
structii. Anul trecut, segmentul de
international a mers bine si a in-
registrat si o mica crestere. Seg-
mentul care va inregistra o cres-
tere si in 2011, din punctul meu
de vedere, este segmentul auto-
specializatelor.

in ceea ce priveste preturile,
toti producatorii anunta cresteri
ale acestora din cauza scumpirii
materiei prime si automat acestea
se vor reflecta in majorari catre
clientul final.

Un foarte mare accent se va
pune pe serviciile post vanzare si
finantare. Daca pana acum socie-
tatile de leasing sau bancile nu au
finantat la volumul asteptat de pia-
ta si, automat, am avut un «blocaj
financiar», incepand cu acest an,
vor fi obligate sa reinceapa finan-
tarea la adevaratul volum.

Pentru compania nostra, pre-
conizam ca si in anul 2011 vom
avea o crestere, cel putin in trendul
pietei, avand in vedere ca si anul
trecut am avut o majorare a cifrei
de afaceri fata de 2009 (mai mult
decat dublu).*

Milos Lalovic,
Market Manager
Iveco Romania:

»Anul 2011, in opinia noastra,
va fi un an interesant, un anin care
toata lumea se asteapta ca piata
sa isi revina un pic. Deja incepand
cu anul 2010, piata s-a mai dez-
mortit, cel putin in ceea ce priveste
segmentul vehiculelor grele - ma
refer, in mod special, la transportul
international, care va inregistra
cresteri si in acest an. Aceasta
revenire depinde, insa, si de alti
factori, iar conjunctura politica se
pare ca nu ne ajuta prea mulit.

Strategia de impulsionare a
vanzarilor va fi adaptata fiecarui
produs in parte si, bineinteles, pie-
tei. intotdeauna vom sublinia per-
formantele tehnice, care vor fi co-
roborate cu pret de campanie si
servicii. Din cauza situatiei exis-
tente pe piata, nu putem estima
actiunile pe care le vom face si
nici continutul acestora.

Speram ca in 2011 sa avem
rezultate mai bune fata de 2010,
sa ne consolidam pozitia de lider
de piata. Vom continua sa aducem
produse noi, mai performante si
mai ecologice pentru clientii
nostri. incercam ca in fiecare an
sa fim aproape de acestia.
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Sergiu Molin,
director
comercial
pentru Romania
al Grupului
Magyar:

»2010 a reprezentat pentru
noi o crestere de 10% fata de
2009, iar 2011 va fi, speram, mai
bun ca 2010.

Segmentul pe care activam
este acela al cisternelor noi si
credem ca in aceasta zona piata
va inregistra cresteri.

In ceea ce priveste preturile
pentru vehicule, acestea vor cres-
te, mai ales ca se constata o ma-
jorare rapida a preturilor la mate-
riile prime. Astfel, vom asista la o
crestere a preturilor atat la trans-
port cat si la vehicule.

Piata ramane, insa, instabila,
intrucat cauzele crizei nu au fost
inlaturate, deci pericolul revenirii
in criza este prezent si va fi pe
tot parcursul acestui an.

2011 va fi un an de stabilizare
a actorilor existenti pe piata de
transport cat si pe piata de utilaje
de transport.

Pentru Magyar, exista un sin-
gur drum si o singura directie: im-
bunatatirea raportului calitate/pret
prin marirea performantelor teh-
nice si pastrarea preturilor.“

Marc Richard Steib,
marketing & sales
manager divizia de
camioane
Mercedes-Benz
Romania:

»»Am observat un nivel maiinalt
al cererii la inceputul anului si o
crestere substantiala a comenzilor.
Putem observa o majorare a volu-
mului importurilor si exporturilor,
astfel incat ne asteptam la o cres-
tere a cererii pe segmentul de trans-
port international. Mai mult decéat
atat, daca ne uitam la productia
industriala, care a crescut sub-
stantial de la o luna la alta, ne as-
teptam ca acest aspect sa conduca
la o crestere a cererii de transport.

Segmentul constructiilor va fi
revitalizat de catre bugetele alo-
cate pentru constructia autostra-
zilor si pentru intretinerea drumu-
rilor nationale si am observat ca
au fost alocate bugete pentru
infrastructura pentru acest an.

Mercedes-Benz Atego, care
este detinatorul titlului «Camionul
Anului», are un potential inalt pe
piata romaneasca si ne asteptam
la o crestere si pe segmentul de
distributie.

Diminuarea stocurilor, reluarea
comenzilor pentru camioane noi,
absorbtia vehiculelor provenite

din reposesii sunt factori ce vor
conduce la o crestere a preturilor
de achizitie. Mai mult decat atat,
preturile materiilor prime au cres-
cut si, la fel, pretul energiei.

in ceea ce priveste vanzirile,
in general, companiile de transport
vor analiza in primul rand costul
total de detinere (TCO). Astfel,
consumul record al modelului
Actros, ofertele de finantare proprii,
adaptate necesitatilor clientilor si
contractele extinse de service ne
vor ajuta sa imbunatatim activitatea
partenerilor nostri si vor constitui
argumente solide pentru inche-
ierea unor noi parteneriate.

Ne-am depasit obiectivele
pentru 2010 si suntem convinsi
ca 2011 va fi un an mai bun pentru
economia romaneasca. Estimam
o tendinta pozitiva si sunt sigur ca
va fi un an bun pentru a adopta noi
strategii, pentru a incepe noi par-
teneriate si pentru a fi proactivi.“

Eugen Grigoras,
Brand Manager
Porsche Romania:

»Estimez o crestere moderata a
pietei, undeva la 10% comparativ
cu 2010. Din pacate, domeniile care
ar fi putut genera crestere si in seg-
mentul de vehicule comerciale, pre-
cum constructiile sau distributia, nu
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au perspective deocamdata. Piata va
avea, in continuare, un nivel limitat,
estimat la 12.000 unitati pentru anul
2011. Unul dintre avantajele Volks-
wagen in fata competitorilor este
faptul ca toate motoarele respecta
norma de poluare EURO 5, fiind con-
cepute dupa trendul actual, cilindree
mica si putere mare, consum mic,
costuri de intretinere mici si emisii
scazute. Desi nu suntem una dintre
marcile ieftine, fiabilitatea Volkswa-
gen este una cunoscuta iar acesta
este un atu important in pastrarea
clientilor, la care se adauga retea-
ua de service si pachetele de ser-
vicii pe care vrem sa le oferim pe
viitor. Batalia nu mai poate fi dusa
doar pe pretul de achizitie, acesta
uniformizandu-se in ultima vreme,
ci pe pachete complexe de servicii.
Un alt stimulent al vanzarilor va fi a-
paritia modelului Amarok, ce consti-
tuie o premiera absoluta, cu ajutorul
caruia vom incerca sa aducem clienti
noi, dar si face-lift-ul unui model de
succes, Crafter, programat pentru a
doua jumatate a anului, face-lift care
va face ca toata gama de vehicule
comerciale sa fie complet noua,
inclusiv ca design. Volkswagen a
fost pe primul loc in 2010 la
importurile de vehicule comerciale
usoare si, odata ajunsi numarul unu,
telul nostru este sa ne pastram sisa
ne consolidam aceasta pozitie.*

Cristian Helwig,
director comercial
Renault Trucks
Romania:

»in acest an, nu vor fi cresteri
semnificative fata de 2010, iar
piata se va situa in jurul a 2.500
unitati, in gama de peste 6 t.

Achizitiile importante vor fi rea-
lizate de catre firmele foarte mari
de transport international. Este
posibil ca inmatricularile de vehi-
cule second-hand sa inregistreze
o crestere, insa acest lucru nu va
putea fi cuantificat din cauza im-
posibilitatii de a avea date in acest
segment. In ceea ce priveste pre-
turile pentru vehicule comerciale,
acestea vor creste. Trebuie sa
avem in vedere faptul ca reducerea
cererii pe piata a dus la scaderea
volumului de productie, iar acest
lucru conduce automat la creste-
rea costului de productie.

Impulsionarea vanzarilor nu
poate fi facuta decat prin existen-
ta unor servicii financiare adecva-
te situatiei actuale, iar apetenta pen-
tru risc dar si schemele de finantare
flexibile pot influenta enorm
vanzarea. Pentru Renault Trucks,
anul 2011 va fi unul excelent.”
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Tord Holmstrom,
Managing Director
Scania Black Sea
Unit (Scania
Romania si Scania
Bulgaria):

»Prevedem o crestere a pietei
in 2011 cuprinsa intre 100 si
150%, dar de la un nivel foarte
scazut. Utilizarea vehiculelor co-
merciale este in crestere, tarifele
de transport de asemenea, iar
acestea sunt semnale bune in
cadrul acestei industrii.

Anul acesta, alegerea va fi
pentru vehicule noi, cu cerinte mai
mari pentru solutii de transport
eficiente din punct de vedere al
costurilor. Vehiculele uzate vor
continua sa fie foarte importante,
dar probabil ca procentual vanza-
rile nu vor creste atat de mult cat
cele pentru vehicule noi.

Teoria spune ca daca si cererea
se majoreaza si oferta ramane la
acelasi nivel, preturile vor creste.
Acest lucru este valabil pentru vehi-
culele noi. Pentru vehiculele uzate,
oferta de vehicule bune a scazut
drastic, iar cererea ramane cons-
tanta, ceea ce este de natura sa
duca, de asemenea, la o crestere a
preturilor. Probabil va fi recuperata
caderea de 1/3 a preturilor in timpul
crizei.

Pentru Scania, principalul argu-
ment in impulsionarea vanzarilor
va fi acelasi ca si pana acum,
indiferent daca vor fi timpuri bune
sau rele. Nivelul calitativ conteaza
si orice transportator ar trebui sa
isi evalueze intotdeauna achizitia
prin studierea costurilor totale de
operare. Ne asteptam ca 2011 sa
fie un an mai bun pentru noi decat
2010. Vom fi inca departe de nive-
lurile din 2007, dar cel putin vom
face un pas substantial in acea
directie. Intentionam sa ne cres-
tem investitiile in reteaua noastra
de servicii, precum si la nivelul
serviciilor pe care le oferim.“

Valentin Rieber,
director general
Schwarzmiiller
Romania:

»Anul 2011 va fi un pic mai bun
decat 2010. Principale cresteri se
vor inregistra pe segmentul de
vehicule grele, in special pe partea
de transport international specia-
lizat. De asemenea, vor creste
vanzarile de vehicule second-hand.

Pretul pentru vehicule comer-
ciale va creste constant pana spre
sfarsitul anului, cand probabil va

ajunge la nivelul anului 2008. in
ceea ce priveste argumentele
pentru impulsionarea vanzarilor,
ca de obicei, pe piata noastra,
conteaza pretul si finantarea.

Pentru noi, anul 2011 va fi unul
stabil, pregatitor pentru o dezvol-
tare ulterioara, cand piata va fi
«reglata».*

Christian Coolsaet,
Managing Director
Volvo Romania:

»in prezent, se inregistreaza o
cerere mai mare de camioane de-
catin 2010, deci putem spune ca
2011 va fi mai bun decat anul tre-
cut, mai ales in contextul in care
2010 a fost un an foarte slab, cu
exceptia ultimului trimestru, cand
au avut loc multe inmatriculari,
care au adus cifrele peste nivelul
anului 2009.

Companiile mari sunt cele care
astazi achizitioneaza camioane
noi, dar asta nu inseamna ca juca-
torii mai mici sunt inactivi, ci se
orienteaza catre camioanele uza-
te, care sunt mai accesibile din
punctul de vedere al cash-flow-
ului de care dispun. Pe partea de
camioane rulate, am fost capabili
sa lansam o oferta foarte compe-
titiva si am putut observa ca aces-
tea merg in special catre compa-
niile de dimensiuni reduse.

Segmentul transportului inter-
national, din punctul nostru de
vedere, este sectorul pe care se
inregistreaza cea mai mare cerere.
Sectorul rigidelor (in special pen-
tru constructii) arata un interes timid,
dar in crestere. Se manifesta un
interes foarte mare fata de modelul
FMX, dar cel mai dificil lucru se va
dovedi gasirea finantatorilor pentru
echipamente de constructii.

In ceea ce priveste preturile,
acestea sunt in crestere. Va mai
trece o vreme pana cand vom ajun-
ge inapoi la nivelurile de preturi
din 2007, dar trebuie sa ne inde-
partam de nivelurile de preturi inre-
gistrate in 2009. In medie, pre-
turile noastre trebuie sa creasca
anul acesta cu peste 4-5% la ve-
hicule noi pentru a ne putea per-
mite sa producem eficient. La
vehiculele rulate, preturile sunt cu
20-30% mai mari decat in urma cu
un an.

Cred ca cifrele reale pe anul
trecut pentru autovehiculele noi
grele se situeaza undeva la 1.500-
1.800 unitati, iar rezultatele de
anul acesta vor fi mai bune.“

Pagini realizate de
Radu BORCESCU




CONFERINTA

UNTRR

sustine noul Cod al Muncii

in cadrul unei conferinte organizate de Uniunea Nationala a
Transportatorilor Rutieri din Romania (UNTRR), reprezentantii
Uniunii si-au aratat sprijinul pentru proiectul Guvernului de a

modifica Codul Muncii.

iscutia a atins multe su-
biecte sensibile care
afecteaza lumea trans-
porturilor, dar nu numai.
Unul dintre punctele pe
care s-a pus accent in cadrul aces-
tei conferinte a fost, pe langa sim-

Constantin Isac,
presedinte UNTRR:

»Criza ne-a pus sa analizam
resursele pe care le avem in
competitia europeana sau
chiar globala. Ne-a facut sa
ne gandim cum ar putea fi
modificate conditiile din
contractele de munca astfel
incat relatia noastra cu
angajatul sa devina mai
flexibila, sa stimuleze munca,
calitatea ei, productivitatea si
rezultatul muncii, din care
angajatul va primi o parte
importanta reprezentata de
salariu. Multe aspecte ne-au
dus la aceasta pozitie, de a
sprijini actiunea Guvenului de
a modifica codul muncii.

rile se refera la
conditii de angajare si
dezangajare, de stabilire a
obiectivelor de performanta
individuala, conditii ce privesc
munca temporara sau timpul
de lucru. Am avut in vedere
tot ce inseamna relatia
noastra cu angajatul, dar si
noutatile care au venit din
partea legislatiei europene.

plificarea Codului Muncii, anularea
contractelor colective de munca.

Viziunea UNTRR

Din punctul de vedere al
UNTRR, barierele administrative

-7 s
Radu Dinescu,
secretar general UNTRR:

,Patronatele solicita
flexibilizarea conditiilor de pe
piata muncii pentru a putea
creste competitivitatea si
performanta companiilor pe
care le reprezinta. Daca vrem
ca firmele romanesti, care
reprezinta motorul dezvoltarii
economiei, sa fie competitive
pe piata europeana, trebuie sa
le oferim posibilitatea sa fie
extrem de flexibile si sa isi
poata utiliza la maxim angajatii.
Sa poata sa stabileasca criterii
de performanta, sa poata sa
concedieze atunci cand nu mai
au nevoie de forta de munca.
Nu cred ca exista o firma care
sa angajeze oameni doar ca sa
ii dea afara. in Romania se
vorbeste de contracte colective
si de concedieri colective,
concedieri care se fac pe niste
principii mai mult sociale, de
protectie sociala si nu in zona
de eficienta, ori compania care
concediaza trebuie sa ramana
cu cei mai buni oameni, cei mai
eficienti.

introduse prin Codul Muncii si
Contractele Colective de Munca
scot firmele romanesti si angajatii
acestora din competitia pentru
piata europeana si cea globala.
Doar succesul produselor si ser-
viciilor realizate de companiile din

lon Lixandru,
vicepresedinte UNTRR:

s,Romania colecteaza
doar 30% din impozitele
si taxele care revin
bugetului de stat. Eu
unul ma simt oprimat
pentru ca trebuie sa imi
platesc luna de luna
obligatiile catre stat, in

in care autoritatile
platite sa colecteze acesti
bani ascund faptul ca ei
colecteaza doar 30%.
Problema este ca noi, cei
30% care platim, suntem
minoritari, dar trebuie sa
tinem in spate tot sistemul.
Ministrul finantelor a anuntat
ca va incepe lupta impotriva
evaziunii cu miliardarii din
Top 300. Asta pentru ca in
Top 300 nu este nici o
companie de stat, iar cea mai
mare datorie la buget o are
Valea Jiului si, an de an, se
recalculeaza bugetul, pentru
ca aceia de acolo nu si-au
platit taxele si aceste costuri
trebuie sa le suportam noi cu
totii.
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Romania pe pietele europene si
internationale poate aduce plus-
valoare la nivel national si crestere
economica. Concurenta acerba
necesita calificare, eficienta, pro-
ductivitate si nu risipa energiei
pe dispute administrative interne.
Nu mai pot fi acordate celor neca-
lificati drepturi de decizie in
companii si drepturi materiale fara
legatura cu rezultatele livrate. Am-
bele abordari scot firmele roma-
nesti din competitia globala, de-
oarece in acest fel nu se vor putea
niciodata lua decizii strategice si
de eficienta si nici nu se va putea
dezvolta o companie prin decapi-
talizare, pentru extragerea unor
drepturi salariale decuplate de la
orice rezultat. ,,Toata lumea se ui-
ta cu mare admiratie la SUA, dar
foarte putini stiu ca acolo sunt
poate cele mai dure relatii de
munca intre patron si angajat si
nu conteaza decat valoarea omu-
lui pe piata muncii si nimic altce-
va“, a spus Radu Dinescu, se-
cretar general UNTRR.

Punctele sensibile

Protectia sociala trebuie inte-
leasa si realizata in mod trans-
parent si direct conform nevoilor
reale. Contractele colective de
munca reprezinta si o discriminare
la nivel national, avand in vedere
conditiile economice extrem de
diverse dintre diferitele zone ale
tarii. Plata asigurarilor de sanatate
ar trebui sa fie lasata in cea mai
mare parte la libera alegere a con-
tribuabilului, pentru a-si putea ale-
ge furnizorul de servicii de sana-
tate, contribuind astfel si la
dezvoltarea unui sistem privat de
sanatate, asa cum exista in tarile
vestice. Statul ar trebui sa intre in
competitie cu sistemul privat de
servicii medicale si sa atraga cli-
entii prin serviciile oferite si nu
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prin impunere. Totodata, conform
reprezentantilor UNTRR, sistemul
de pensii de stat, care si-a pierdut
credibilitatea in istoria recenta, ar
trebui lasat in competitie cu sis-
temele private. Fondul de sana-
tate se compune din 31% retinuti
teoretic de la angajat si angajator,
10,5% si 20,8%, dar, practic, dis-
cutam de bani platiti de firma. lar
ambele procente se raporteaza
la salariul brut de incadrare, adica

Ghid de conver

o cifra fictiva, umflata doar pentru
a creste baza de impozitare.

Solicitarile Uniunii

Pentru a indrepta actuala si-
tuatie, UNTRR are anumite propu-
neri, precum instituirea pentru an-
gajator a dreptului de a stabili
obiective pe performanta indivi-
duala, eliminarea restrictiilor de a
face angajari dupa concedieri, mo-
dificarea criteriilor la concedierea
colectiva, liberalizarea conditiilor
pentru angajatii temporari, modi-
ficarea prevederilor referitoare la
timpul de lucru si simplificarea si
aplicarea uniforma a legislatiei la
nivel national. ,,Este nevoie de fle-
xibilizare, care inseamna sa avem
o lege simpla, bazata pe respectul
personalului angajat, pe calificarea
lui, adica valoarea pe care o ofera
companiei si pe care angajatorul
trebuie sa o plateasca“ a afirmat
lon Lixandru, vicepresedinte
UNTRR.

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Agenda incarcata
pentru scolile de soferi

Asigurarea unui sistem unitar de examinare la nivel national,
imbunatatirea actului de control, aplicarea unitara a legislatiei,

gasirea unor solutii pentru optimizarea pregatirii sunt cateva dintre
subiectele dezbatute luna trecuta, la Brasov, unde s-a desfasurat
Simpozionul National al Scolilor de Soferi, organizat de catre
Federatia Nationala a Patronatelor Formatorilor din Transportul
Rutier din Romania (FNPFTRR).

prima problema ridicata
de reprezentantii scoli-
lor de soferi a fost lega-
ta de dialogul dificil din-
tre comisia de examinare
din fiecare judet si scolile de soferi,
acesta fiind unul dintre motivele
pentru care nu exista un sistem
unitar de examinare la nivel national.
»Daca o persoana va da exa-
men in zece judete, riscam sa
avem zece rezultate diferite, asta
pentru ca examinatorii au moduri
diferite de a vedea lucrurile si nu
cunosc principiile pe baza carora
se face examinarea. De altfel, tot
invatamantul roméanesc este in su-
ferinta. O cauza este si implicarea
in examinarea pentru accesul la
diverse meserii a unor persoane
angajate si pregatite pentru alte
activitati, dar nepregatite pentru
activitatea de invatamant. Astfel,
au fost delegati in comisiile de
examinare pentru acces la pro-
fesie angajati ai diverselor minis-
tere, structuri bugetare, pe baza
unui singur criteriu - sa-si acopere
salariul mic de bugetar. As putea
sa dau si un exemplu comic, pana
la un punct, daca nu ar avea urmari
neplacute pentru candidat. Pentru
a obtine atestatul de instructor,
candidatul trebuie sa parcurga
doua probe, un chestionar si o
proba practica, acestea sustinan-
du-se in zile diferite. Candidatul
declarat «admis» la proba teore-
tica, dar absent la proba practica
(de exemplu, este bolnav) a fost
declarat «respins» de domnul exa-
minator*, a aratat Adrian Cascaval,
presedinte FNPFTRR.

Concurenta
neloiala

Cea mai raspandita si mai greu
de combatut forma de concurenta
neloiala este reprezentata, in ca-
zul scolilor de soferi, de situatiile
in care orele de pregatire sunt rea-
lizate doar pe hartie.

»Pentru categoria B, de exem-
plu, se impun 30 de ore de condu-

Adrian Cascaval, presedinte FNPFTRR:
»in Romania, exista doua mari tipuri de scoli de soferi: cele serioase si cele
care au fost create special pentru a sustine un sistem infractional si care
promoveaza altceva decat calitatea.*

cere, dar nu se poate demonstra
ca acele ore chiar s-au facut, si
atunci cei mai multi se prefac ca
fac aceste ore. Este un aranjament
intre scoala si cursant, a explicat
Adrian Cascaval.

O propunere a FNPFTRR pen-
tru aimbunatati situatia a fost ace-
ea ca numarul de ore de pregatire
sa fie decis de scoala pe baza
aptitudinilor cursantilor.

»O scoala corecta ar trebui sa
poata determina si folosi capacita-
tile si aptitudinile cursantului. Pen-
tru aceasta este nevoie de un bun
profesor, cu calitati care pot fi valo-
rificate in acest sens si abia atunci
va exista o concurenta corecta.
Scoala trebuie sa decida cand elevul
este pregatit si trebuie sa semneze
si sa raspunda pentru asta“, a
declarat presedintele FNPFTRR.

Federatia a semnalat si necon-
cordantele aparute in unele cazuri
intre ARR-ul central si agentiile
judetene.

»Au fost trimise in teritoriu di-
verse instructiuni, proceduri, privind
aplicarea reglementarilor pentru
scoli de soferi, care ori au fost im-
plementate diferit, ori unele agentii
locale pretind ca nu le-au primit, cu
toate ca noi aveam informatii de la
centru ca au fost trimise. In unele
locuri, scolile serioase erau margi-
nalizate in detrimentul scolilor care
incalcau regulile®, a precizat Adrian
Cascaval.

Motive pentru
amenzi

Recent desfasurata campanie
de control privind activitatea scoli-
lor de soferi a starnit, de aseme-
nea, o serie de nemultumiri.

»Au existat scoli carora li s-au
dat amenzi si s-a cerut suspenda-
rea autorizatiei pentru ca nu au
prezentat cazierul cursantilor in ori-
ginal, de parca asta era marea pro-
blema a scolilor de soferi. Sunt scoli
care nu fac ore deloc si nu le
controleaza nimeni, in schimb au
fost scoli corecte ce au fost a-
mendate cu 4.000 lei pentru ca au
facut orele de noapte in luna au-
gust incepand cu ora 21. Amenda
a fost data pentru ca, spun organele
de control, in luna august noaptea
incepe cu ora 21:30. Ei spun ca nu
am respectat programa scolara, dar
eu vin si intreb - cei care n-au facut
orele deloc ce patesc? Probabil vor
primi si ei, cel mult, aceeasi amenda
de 4.000 lei. Ambele cazuri intra la
nerespectarea programei‘, a de-
clarat Adrian Cascaval.

FNPFTRR a cerut afisarea de-
taliata pe site-ul ARR a principa-
lelor motive pentru care scolile de
soferi sunt amendate. Aplicarea legii
cu aceeasi masura si specializarea
inspectorilor sunt alte deziderate
ale federatiei.

»Ni s-a promis, si speram ca se
va intampla cat mai curand, ca in-
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spectorii sa fie specializati si impar-
titi, unii sa faca autorizarile, altii con-
trolul si, probabil, din acel moment,
lucrurile se vor schimba in bine*, a
spus presedintele FNPFTRR.

Monitorizare
imbunatatita

FNPFTRR isi propune o cres-
tere a transparentei scolilor de so-
feri in relatia cu clientii, astfel incat
acestora din urma sa li se explice
clar ce vor primi in urma taxei platite.

»S-au intalnit cazuri cand i se
spunea cursantului ca pretul este
400 lei, dar fara TVA, sau ca, pe lan-
ga acesti 400 lei, trebuie sa achite
si combustibilul la pompa si, astfel,
ajungi de fapt la un pret mai mare
decat la o scoala corecta“, a aratat
Adrian Cascaval.

De asemenea, printr-o colabo-
rare mai buna intre ARR si Politie,
se spera eliminarea sau macar
reducerea situatiilor in care per-
soane se prezinta la examen fara a

Criza a lovit si scolile de
soferi, iar examinarile la nivel

national au scazut cu 30-35%
in 2010 fata de 2008.

efectua pregatirea in cadrul unei
scoli de soferi. Monitorizarea
elevilor inscrisi la scoli pana in
momentul in care se prezinta la
examen ar putea fi realizata printr-un
program pe calculator. ,Astfel, nu
vor mai exista persoane care vor
alege sa urmeze cursurile unei scoli
doar pentru ca in loc sa termine
scolarizarea in 5 saptamani, o
«finalizeaza» intr-una singura. In plus,
cerem sa se afiseze pe site-ul
DRPCIV numarul de cursanti
prezentati la primul examen, pentru
ca sunt foarte multe scoli si
instructori care fac zeci de cursanti
intr-o luna, ceea ce, conform numa-
rului de ore disponibile, ar fiimposi-
bil si, astfel, cei care fraudeaza pot
fi prinsi cu usurinta prin acest sis-
tem*“, a completat Adrian Cascaval.

Starea precara a modului in care
se efectueaza pregatirea in scolile
de soferi este oglindita si de datele
statistice. Rezultatele la primul
examen pentru obtinerea permisului
de conducere arata o promova-
bilitate de 20-22%.

sAsemenea rezultate te fac sa
te intrebi de ce mai este necesara
scoala, pentru ca probabil un pro-
cent similar ar reusi sa promoveze
si fara a face cursuri“, a spus pre-
sedintele FNPFTRR.

in aceste conditii, o parte din-
tre membri FNPFTRR sustin imple-
mentarea unui criteriu de perfor-
manta pentru scolile de soferi.
Astfel, s-a propus ca scolile care nu
au rezultate pozitive de peste 50%
sa fie inchise.

Top al calitatii

Anual, cu ocazia acestui eveni-
ment, se realizeaza un top al calitatii
pentru scolile de soferi, ce nu se
bazeaza pe cifra de afaceri, ci pe
performanta. Practic, se masoara
rezultatele obtinute la examenele
pentru permisul de conducere.

wincercam sa stimulam scolile
pentru a oferi un produs educatio-
nal de calitate. Topul este realizat
pe fiecare judet in parte si a fost or-
ganizat pe doua sectiuni, teorie si
partea practica. Din pacate, inregis-
tram la nivel national rezultate mult
diferite, sunt judete unde instructorii
au un procentaj de 100% reusita,
dar si judete cu 50-60% reusita, ca
medie. Aceste diferente provin din
modul diferit in care comisiile
examineaza in fiecare judet si de
aceea este greu sa facem un top
national®, a explicat Adrian Cascaval.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Drumurile noastre...

... poate se vor intalni vreodata cu bunul simt, dupa model
occidental, unde nimeni nici macar nu mai pomeneste despre
infrastructura rutiera precara sau semnalizare necorespunzatoare.
Si unde, in mod clar, nici nu se pune problema ca aceste doua mari
deficiente la nivelul retelei de drumuri publice sa fie cauze in
producerea de accidente rutiere. Pana atunci, noua nu ne ramane
decat sa comentam datele statistice.

nfrastructura rutiera

precara isi pune

amprenta in mod
” pregnant asupra

accidentelor de
circulatie, iar deficientele privind
starea si aderenta partii carosa-
bile, semnalizarea rutiera incom-
pleta, atipica sau lipsa, sunt cateva
dintre elementele care contribuie
la cresterea riscului rutier pe
intreaga retea de drumuri publice
din Romania. Nivelul accidentelor
inregistrate, in functie de cate-
goria drumului, este variabil. De
fapt, drumurile au caracteristici
diferite de calitate, elemente geo-
metrice si mediu, fiind folosite
pentru scopuri diverse si de utili-
zatori cu comportamente varia-

bile. Exprimat in numarul de morti
la kilometri parcursi, riscul de
accident, in cazul autostrazilor,
este de 4 ori mai scazut decat in
cazul drumurilor obisnuite. Dru-
murile obisnuite prezinta un risc
mai ridicat, din cauza, in primul
rand, a existentei intersectiilor la
acelasi nivel, absentei elemen-
telor de separare a fluxurilor de
circulatie si prezentei obstacolelor
fixe, rigide la marginea partii
carosabile®, a aratat comisarul sef
de politie, Dr. Ing. Cristian Calin,
director adjunct al Directiei
Rutiere in cadrul IGPR.
Totodata, lipsa parcarilor ame-
najate conduce la imposibilitatea
respectarii de catre conducatorii
de autovehicule care efectueaza

transporturi publice de marfuri
sau persoane, a normelor privind
perioadele de conducere si de
odihna - oboseala la volan fiind si
ea o cauza serioasa in producerea
de accidente adesea spectacu-
loase.

sElementul «drum» este de
foarte putine ori pus in evidenta
in mecanismul producerii eveni-
mentelor rutiere, desi influenta
acestei componente a fenome-
nului circulatiei rutiere este pre-
zenta, intr-o masura mai mica sau
mai mare, in majoritatea acciden-
telor de circulatie. in anul 2010,
elementul drum (drum deteriorat
sau in lucru, obstacole nesemna-
lizate pe partea carosabila, sem-
nalizare rutiera incompleta sau
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lipsa) a fost cauza principala a 18
accidente grave de circulatie
(0,20% in total), soldate cu
decesul unei persoane (0,04%) si
ranirea grava a altor 19 persoane
(0,22%)“, a aratat comisarul sef
Cristian Calin.

s Mortul““
e de vina...

Multe dintre accidentele de
circulatie sunt puse pe seama con-
ducatorului de autovehicul prin
neadaptare la conditiile meteo-
rutiere sau conducere imprudenta,
dar, in fapt, acestea ascund si
deficiente de infrastructura.

»Spre exemplu, in zonele mon-
tane, pe un sector de drum cu
serpentine in care este obligatoriu
sa fie montat parapetul de protec-
tie pe exteriorul curbei, acesta nu
exista. In cazul unui accident de
circulatie urmare a rasturnarii auto-
vehiculului in prapastie, cauza pro-
ducerii acestui eveniment rutier
este, in majoritatea cazurilor, im-
prudenta in conducere, fara a se
mentiona lipsa elementului de si-
guranta - parapetul de protectie.
Este adevarat ca multe dintre
aceste elemente de siguranta a
circulatiei au fost distruse tot ca
urmare a producerii unor accidente
rutiere, iar recuperarea prejudiciu-
lui cauzat drumului de la compa-
niile de asigurari dureaza foarte
mult. Sunt situatii in care autorul
accidentului soldat numai cu avarii
isi repara autovehiculul in baza
asigurarii casco, fara sa declare

distrugerea parapetului sau a altor
dotari tehnice ale drumului. Verifi-
carile efectuate in anul 2010 de
serviciile rutiere judetene impre-
una cu sectiile de drumuri natio-
nale, au relevat lipsa sau deterio-
rarea parapetului de protectie pe
o lungime de peste 350 kilometri,
in conditiile in care s-a reusit inlo-
cuirea acestuia pe o lungime de
aproximativ 190 kilometri. Ce sa
mai vorbim de parapetul de
separare a fluxurilor de circulatie
pe sectoarele de drumuri cu patru
benzi? Exemplu: DN1, Bucuresti -
Ploiesti, sectorul cuprins intre km
31 si km 32, zona padurii Scrovis-
tea, constituita un punct negru,
unde, in perioada 01.07.2008 -
01.07.2010, s-au inregistrat 18
accidente de circulatie, soldate cu
12 morti, 18 persoane ranite grav
si 15 ranite usor. Toate erau coli-
ziuni frontale. Ca urmare a demer-
surilor noastre, Directia Regionala
de Drumuri si Poduri Bucuresti a
montat in luna iulie 2010 un para-
pet de separare a sensurilor de
circulatie din beton armat tip New
Jersey pe toata lungimea secto-
rului periculos. Efectul? In urma-
toarele sase luni, nu s-a mai inre-
gistrat nici un accident rutier grav,
fara persoane decedate sau ranite
grav, deci masura identificata de
noi a fost eficienta. Dupa imple-
mentarea solutiei respective, vom
monitoriza toate accidentele de
circulatie produse intr-un an si
urmeaza sa efectuam un calcul
cost-beneficiu, pentru a evidentia
impactul asupra sigurantei rutiere

a acestei masuri. in acest moment,
sunt cel putin 600 kilometri de
drumuri nationale cu patru benzi
de circulatie pe care trebuie sa se
monteze astfel de elemente de
siguranta-parapet din beton armat
tip New Jersey“, a explicat comi-
sarul sef Cristian Calin.

-.. si deficientele
in conceptia
infrastructurii

Factorii legati de conceptia
rutierd sunt de natura tehnica si
pot fi denumiti ,,defecte de infra-
structura®. Ei sunt relativ usor de
identificat pe teren si subliniati de
o disciplina importanta si, anume,
tehnica rutiera. Sunt binecunos-
cute efectele virajelor foarte stran-
se, a lipsei de vizibilitate, a aderen-
tei scazute a partii carosabile.

»irei elemente principale ca-
racterizeaza virajul accidentologic:
o raza de curbura mai mica de 250
m; variatii prea bruste in profilul
transversal al curbei; caracteristici
neadecvate ale suprafetei de ru-
lare. Un viraj este mult mai peri-
culos atunci cand intervin doua
sau mai multe deficiente, in acelasi
timp. Lipsa autostrazilor sau a se-
paratoarelor mediane pe drumurile
existente conduce la cresterea ris-
cului de producere a unor acci-
dente rutiere, din cauza mentinerii
conflictelor de trafic“, a aratat
comisarul sef Cristian Calin.

Cristina TOBESCU

cristina.tobescu@ziuacargo.ro

Istoria rovinietei electronice:
avem, n-avem drumuri, platim taxa!

Rovinieta electronica presupune
existenta in baza de date a
Sistemului informatic de emitere,
gestiune, monitorizare si control
al rovinietei (SIEGMCR) a
informatiilor privind achitarea
tarifului de utilizare a drumului.
incepand de la 1 octombrie
2010, sunt aplicate sanctiuni
contraventionale numai dupa
interogarea SIEGMCR. Practic, se
verifica automat in baza de date
a CNADNR daca autovehiculul
are sau nu rovinieta valabila.
CNADNR are sectiuni fixe in care
se fac verificari, sunt fotografiate
autovehiculele, se extrage
numarul de inmatriculare si se
face o analiza automata a
datelor. Apoi, din centrul
CNADNR se transmit sanctiunile
catre contravenienti...

... Dar pentru ca in doar 4 luni, 2
milioane de soferi au fost
depistati fara rovinieta, CNADNR

martie 2011

se teme de prescrierea
amenzilor, motiv pentru care
Compania de drumuri a publicat
anuntul de intentie privind
achizitionarea de servicii de
imprimare si expediere a
proceselor verbale de
contraventie. Valoarea estimativa
a contractului este de 95
milioane lei, fara TVA. CNADNR
va incheia un acord cadru pe o
perioada de patru ani, iar ulterior
va atribui contracte subsecvente,
finantarea fiind asigurata de la
bugetul de stat.

Firma castigatoare va prelua
datele de identificare ale
contravenientului, date
transmise de Directia Regim
Permise de Conducere si
Inmatriculare a Vehiculelor din
cadrul Politiei, va imprima
procesele verbale si le va
expedia destinatarului cu
confirmare de primire, prin

servicii postale proprii sau
subcontractate si va prelucra
confirmarile de primire si
retururile. Confirmarile de
primire vor fi scanate si stocate
in ziua efectuarii livrarii intr-o
baza de date, care va putea fi
accesata oricand de CNADNR
printr-o retea securizata.
Retururile vor fi pastrate atat in
original, cat si in format digital,
cu motivul clar al imposibilitatii
livrarii.

Data prevazuta pentru inceperea
procedurilor de adjudecare a
fost stabilita la 4 aprili
CNADNR a introdus rovinieta
electronica la 1 octombrie anul
trecut, iar soferii fara
documentele care atesta plata
acesteia trebuie sa achite
despagubiri in functie de tipul
vehiculului, intre 28 si 1.210
euro, si amenazi intre 250 si
4.500 lei.

YHAILNYE VINVEN9IS
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LeasePlan

mizeaza pe leasingul
operational

in 2010, LeasePlan Romania a realizat o cifra
de afaceri de 25,6 milioane de euro, in
crestere cu 150% fata de anul precedent.

Din estimarile companiei, piata de leasing
operational a crescut cu circa 20%, astfel,
LeasePlan a inregistrat o crestere de 4 ori

mai mare decat piata.

lota de masini LeasePlan
a numarat la sfarsitul anu-
lui trecut 4.820 de unitati,
in crestere cu 87% fata
de anul precedent, iar
valoarea portofoliului companiei
s-a dublat, ajungand la 36,7 mili-
oane euro. Pentru anul in curs,
LeasePlan estimeaza majorarea
parcului de masini la 6.000 de
autovehicule, aferente unui por-
tofoliu de 37,6 milioane de euro.

0 piata in crestere

»Asistam la o tendinta de cres-
tere a pietei de leasing operatio-
nal in totalul pietei de leasing
auto. Unul din motive este acela
ca piata este inca la inceput. In
timp ce in Romania acest tip de
servicii reprezinta aproximativ
18% din totalul pietei de leasing
auto, in Vestul Europei acestea
detin o pondere de 30-40%*, a
declarat Bogdan Apahidean,
director general LeasePlan.

Reprezentantii LeasePlan se
asteapta in continuare la o cres-
tere a pietei de leasing opera-
tional cu aproximativ 15%, spre
35.000-37.000 de autovehicule
in administrare si o valoare a
pietei de peste 250 milioane de
EUR. Din totalul de 4.820 auto-
vehicule aflate in flota LeasePlan,
82% se afla in sistem full ope-
rational leasing. Pentru 17% din
autovehicule se asigura doar ser-
viciile de gestionare a flotei, restul
fiind in sistem net operational
leasing (pentru care s-a asigurat
doar finantarea).

»Clientii incep sa iain conside-
rare din ce in ce mai mult bene-

ficiile leasingului operational, in
special in actualul context econo-
mic: reducerea costurilor, directio-
narea capitalului si a liniilor de cre-
dit catre activitatea principala a
companiei, deductibilitatea inte-
grala a costurilor, eliminarea pla-
tilor in numerar aferente intretinerii
autovehiculelor, reinnoirea flotei
etc“, a afirmat Bogdan Apahidean.

Solutii
de management
al flotei

Pentru a veni in intampinarea
celor mai diverse nevoi ale clien-
tilor, LeasePlan a dezvoltat pa-
chete de solutii de management
de flota complete, cu grad ridicat
de flexibilitate. Semnificativ este
procentul de 30% de clienti ce
au intrat in portofoliul companiei
prin sistemul Sale&LeaseBack,
clientii optand astfel pentru refi-
nantarea capitalului si externa-
lizarea serviciilor de management
al flotei. Tot 30% din autovehicule

BogdanVAPAHIDEAN

sunt gestionate in sistemul
ComfortPlan, care garanteaza cea
mai mica rata lunara, iar 20% din
autovehicule sunt administrate
prin programul PartnerPlan, ce
asigura cel mai mic cost total. Tot-
odata, ponderea masinilor asigu-
rate prin Euro Insurances a
crescut la 30%. Rapiditatea, flexi-
bilitatea, asistenta permanenta,
puterea de negociere si mai ales
seriozitatea sunt atuurile care au
stat la baza rezultatelor obtinute
de LeasePlan Romania, al carui
portofoliu de clienti cuprinde
peste 160 de companii din do-
menii precum industria energe-
tica, servicii financiare, FMCG,
IT&C, industria farmaceutica etc.
Printre cei mai importanti clienti
se numara OMV PETROM SA,
Ursus Breweries, CEZ Romania,
BCR, Bancpost, Coca-Cola HBC
Romania, METRO Cash & Carry
Romania, Silcotub sau IBM
Romania.

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Despre LeasePlan

La nivel international, LeasePlan
a inregistrat o crestere a
profitului net cu 20% fata de
anul precedent, ajungand la 199
milioane de euro. Rezultatele
s-au datorat in principal dimi-
nuarii pierderilor aferente con-
tractelor finalizate si debitorilor
fata de anul 2009, precum si
stabilizarii si chiar cresterii sur-
selor traditionale de venit.
LeasePlan este o companie
financiara olandez3, infiintata cu
peste 45 de ani in urma, in

prezent fiind furnizorul numarul
unu la nivel mondial in domeniul
serviciilor de management de
flote si activeaza in 30 de tari,
cu peste 6.000 angajati dedicati
sa furnizeze clientului servici
conform motto-ului ,,it's easier
to leaseplan®. Actionariatul
LeasePlan este constituit din
Grupul Volkswagen (50%) si
Fleet Investments B.V. (50 %), o
companie de investitii detinuta
de omul de afaceri german
Friedrich von Metzler.
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Renault Trucks

Deoarece nu crede ca
este posibila o
singura solutie
pentru toate
problemele legate de
protectia mediului,
Renault Trucks se
implica activ in
cercetare pe mai
multe planuri, de la
reducerea
consumului de
combustibil al
vehiculelor Diesel, 1la
dezvoltarea unor
solutii alternative,
cum ar fi motorizarile
pe gaz, sistemele de
propulsie electrica
sau hibrida. lar toate
acestea pentru a
descoperi cea mai
potrivita solutie
pentru fiecare tip de
transport in parte,
urban (Maxity
electric), suburban
(Premium
Distribution Hybrys)
sau de cursa lunga
(aplicatii asociate cu
Optifuel).

ngajamentul Renault
Trucks in ceea ce prives-
te tehnologiile verzi se
raduce si prin partici-

parea constructorului la
prima editie a expozitiei ECO Tran-
sport & Logistics, care se va desfa-
sura in perioada 29-31 martie la
Paris si care va avea loc in acelasi
timp cu Saptamana Internationala
a Transporturilor si Logisticii (SITL).
La expozitie, Renault va prezenta
modelul Premium Optifuel, precum
si un vehicul din gama Clean Tech,
ce include solutii hibride, electrice
sau cu gaz natural. Va fi prezent, de
asemenea, modelul Maxity electric,
care va fi lansat pe piata in cursul
acestui an.

Maxity electric este un vehicul in
intregime electric, cu nivel zero de
emisii poluante si zgomot, special
proiectat pentru activitatea din
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centrul oraselor. Cu o autonomie de
100 de km, vehiculul se afla deja in
teste de exploatare in cadrul citorva
companii franceze, cum ar fi
producatorul de bauturi Taffanel din
Paris sau Greater Lyon Authority.

Colas testeaza
Premium
Distribution
Hybrys Tech

De asemenea, in ultimele luni,
Grupul francez Colas a testat mo-
delul Renault Premium Distribu-
tion Hybrys Tech in conditii
normale de operare. Dupa ce
vehiculul a parcurs 12.000 km in
activitatea de zi cu zi, feed-back-
ul este, conform celor declarate
de constructorul de vehicule co-
merciale, extrem de bun, atat din
partea soferilor, cat si a mana-
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gerilor de flote. Colas a observat
o reducere a consumului de com-
bustibil de peste 20%. In plus,
soferii apreaaza vehiculul pentru
flexibilitatea sa in utlllzare, con-
fortul in conducere si operarea
silentioasa.

Puternic implicat in protectia
mediului, Grupul francez Colas a
sustinut intotdeauna eforturile
Renault Trucks de dezvoltare a teh-
nologiilor hibride. Din aprilie 2010,
compania a inceput sa opereze cu

Consum redus

Renault Trucks ofera vehicule

care pot trece automat pe
propulsia electrica, iar acest
fapt duce la reduceri de
consum si de emisii de CO:
cu aproximativ 20%.
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si tehnologiile verzi

Eticheta
Clean Tech

Pentru a creste interesul
publicului pentru vehicule
echipate cu sisteme
alternative de propulsie,
Renault Trucks aplica acum
eticheta Clean Tech, cu un
logo specific pe caroserie, pe
toate vehiculele sale hibride,
electrice sau cu gaz natural.
Constructorul a inceput, de
asemenea, sa isi eticheteze si
reteaua de ateliere de
reparatie, astfel incat clientii
sa poata fi siguri ca obtin
calitatea de care au nevoie
aceste tehnologii, in special
in domeniul cunostintelor,
trainingului si instrumentelor
specifice.

martie 2011

vehiculul hibrid Premium Distribu-
tion in livrarea de materiale de
constructii in regiunea Lyonului,
catre comercianti, contractori de
lucrari publice si chiar catre
persoane fizice. Avand in medie 6
curse dus-intors pe zi, cu o sarcina
utila de 9 t, acest vehicul hibrid a
transportat zilnic in jur de 54 t de
material pe o arie de 40 km.

Pentru Renault Trucks, opera-
rea acestui vehicul in conditii nor-
male de utilizare are o importanta
deosebita, deoarece informatiile
oferite de Grup ajuta constructo-
rul sa perfectioneze sistemul si
sa imbunatateasca vehiculul. Da-
tele colectate se refera atat la as-
pecte pur tehnice, dar si la modul
de interactiune a soferului cu
vehiculul. Simularile computeri-
zate sau incercarile pe pistele de
testare nu pot inlocui niciodata
informatiile obtinute in urma acti-
vitatii de zi cu zi.

Modelul hibrid are la baza un
Renault Premium Distribution in
configuratie 4x2 si caroserie bas-
culabila. Este echipat cu un motor
diesel DXi7 EURO 5, cu o putere
maxima de 310 CP, asociat cu un
motor electric, o cutie de viteze
Optidriver+ si o unitate electrica
plasata la nivelul rotilor, care inclu-
de bateriile de tractiune, elemente
de control, circuite de distributie
a puterii si sistemul de racire.

Tehnologia
hibridului paralel

Asa-numita tehnologie de
hibrid paralel combina utilizarea
unui motor cu combustie interna
cu cea a unui motor electric.
Acestea furnizeaza putere rotilor
in conformitate cu doua scenarii
diferite: fie cu ambele in paralel,
fie separat.

Principiul dezvoltat de Renault
Trucks este foarte direct: energia
cinetica a vehiculului este recu-
perata in timpul franarii sau dece-
lerarii si convertita in electricitate.
Aceasta este stocata in bateriile

de tractiune, care, astfel, opereaza
perfect independent si nu au
nevoie sa fie reincarcate.

Functia de oprire la rulajul in gol
permite motorului cu combustie
interna sa fie oprit automat atunci
cand vehiculul stationeaza. Cand
vehiculul porneste din nou, energia
stocata in baterii este utilizata sa
propulseze motorul electric. La o
viteza de 20 km/h, motorul diesel
porneste si preia controlul. Acesta
este folosit, astfel, numai cand
consuma cel mai putin.

Energia electrica este utilizata,
de asemenea, pentru alimentarea
functiunilor de siguranta si confort,
care sunt, de obicei, conectate la
motorul cu combustie interna, cum
ar fi directia sau sistemul de racire
pentru echipamentul electric.

RENOTER

Un alt proiect interesant lansat
de Renault Trucks este RENOTER,
program care studiaza oportunitatea
de arecupera caldura din gazele de
esapament (care altfel se pierde) si
de a o transforma in energie ter-
moelectrica. Datorita solutiilor
studiate de catre specialistii Renault,
alternatorul nu trebuie sa mai
lucreze atat de intens, economisind,
astfel, combustibil. Transformarea
caldurii in electricitate se realizeaza
prin intermediul unui ,,schimbator*
incorporat in teava de esapament
si echipat cu mici terminale confec-
tionate din materiale termoelectrice.
Provocarea consta in descoperirea
celor mai eficiente, de incredere si
necostisitoare componente pentru
acest convertor de caldura.

Programul a inceput in 2008
si este programat sa dureze trei
ani, pana in octombrie 2011. Pana
in prezent, studiile au indicat o
economie initiala de aproximativ
1 kW, ceea ce va rezulta intr-o
reducere a consumului de com-
bustibil de 1%, in conditiile actuale
de operare.

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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pentru ACR

ele 15 autovehicule livra-
te sunt Ilveco Daily 65C14,
autosasiu, pe acestea ur-
mand a fi montata o plat-
forma si un troliu. Vehicu-
lele vor fi utilizate pentru transportul
autoturismelor avariate.

»ACR nu efectueaza transpor-
turi, ci interventii fata de marea ma-
sa de automobilisti si sper ca a-
cestia se vor bucura cand vor vedea
15 autovehicule noi care vor intra
in lucru de ziua automobilistului,
sarbatorita in fiecare an la data de
5 aprilie*, a aratat Constantin Nicu-
lescu, presedinte Automobil Clubul
Roman.

Aceasta achizitie are loc la in-
ceputul deceniului dedicat siguran-
tei rutiere - deceniul 2011-2020 a
fost consacrat de ONU ca deceniul
mondial al sigurantei rutiere.

»Se au in vedere actiuni care sa
duca la diminuarea numarului acci-
dentelor rutiere. Ne dorim ca auto-
mobilistii sa aiba cat mai putin nevoie
de aceste masini pe care le-am
achizitionat, dar realitatea arata ca
este nevoie de ele. Aceste masini
de interventie vor fi prezente in
majoritatea judetelor Romaniei*, a
completat Constantin Niculescu.

Autovehiculele cumparate prin
acest contract au fost achitate cash,
iar ACR isi propune sa mai
achizitioneze masini in acest an si
pentru scoala proprie de soferi.

ySuntem bucurosi pentru ca am
putut finaliza acest contract, ce do-
vedeste inca o data faptul ca avem
capacitatea de a raspunde cererilor

venite din partea unor clienti
exigenti si profesionisti, iar atunci
cand ACR cumpara o masina stie
ce isi doreste“, a declarat Stefano
Albarosa, CEO Cefin Romania.
Decizia de achizitie a fost luata
de catre ACR dupa evaluarea mai
multor oferte. Prin contractul inche-
iat, ACR beneficiaza de un pachet
special in service-urile Cefin, iar
garantia este de doi ani.
»Perioada dificila pe care am
traversat-o ne-a invatat sa devenim
mai eficienti ca niciodata. In plus,

criza forteaza toti distribuitorii sa
asigure servicii mai bune pentru
clienti. Incheierea acestui contract
marcheaza vointa Cefin de a fi in
continuare un lider de piata, iar pre-
tul nu este singurul aspect impor-
tant. Chiar si in aceasta perioada,
clientii evalueaza raportul dintre
pret, care trebuie sa fie competitiv,
si performantele tehnice ale vehicu-
lului®, a completat Stefano Albarosa.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

Iveco Daily 65C14

ie, 16 supape

140 CP de la 2.810 la 3.500 rpm

Cuplu maxim:
Cutie de viteze:

350 Nm de la 1.250 la 2.810 rpm
manuala, cu 6 trepte pentru mers inainte

Suspensii: axa fata - bare de torsiune si bara stabilizatoare,
amortizoare telescopice hidraulice; axa spate -
arcuri semieliptice, bara stabilizatoare, amortizoare

telescopice hidraulice.

Sistem de franare: hidraulic cu dublu ci

it, servoasistat, discuri

ventilate pe axa fata si discuri simple pe axa spate

4.750 mm

Ampatam
Masa total 6.500 kg
Sarcina utila

(caroserie + marfa): 4.175 kg

ARte dotari:

geamuri actionate electric, oglinzi actionate si

incalzite electric, computer de bord, sistem ESP 8
include functiile ABS, EBD, ASR, MSR, HBA, LAC,
Hill Holder, inchidere centralizata, airbag sofer, aer
conditionat.
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5 motive bune pentru a cumpara un produs Schwarzmiiller.
01 Paleta de produse

Schwarzmiiller este producatorul cu cea mai mare varietate de remorci, semiremorci si supra-
structuri pe autosasiuri din Europa.

02 Individualitate

Circa 30% din vehiculele si suprastructurile noastre se construiesc dupa necesitatile speciale
de transport ale clientilor nostrii. Altfel, fata de concurenti, dorim sa oferim clientilor solutii optime
de transport.

03 Experienta

Firma Schwarzmiiller exista deja de 140 de ani. Acest avans a fost folosit eficient de Schwarz-
miiller, devenind cunoscuta, de exemplu, prin activitatea de pionerat in domeniul constructiilor
usoare,

04 Flexibilitate si inovatie
Schwarzmiiller reactioneaza flexibil si cu produse inovative |a cerintele cele mai variate ale
clientilor. Intreaga activitate este imbunatatita si dezvoltata continuu.

05 Service

Pe langa productia de vehicule noi, Schwarzmiiller ofera si vehicule second hand, comerciali-
zeazd piese de schimb si este activa in domeniul inchirierii vehiculelor. O retea de 110 service-uri in
20 de tari europene asigurd cea mai buna asistenta tehnic pentru clienti.

SCHWARZMULLER

Caroserii Remorci Semiremorci

Autostrada Al km 13 Telefon: +40215282300 E-Mail: office@schwarzmueller.ro



Si siguranta Ia volan

Dupa cum subliniam in numarul anterior, automobilul a implinit, Ia
sfarsitul lunii ianuarie, 125 ani. De la ,,trasura fara cai“, cu trei roti,
a lui Carl Benz si pana la cele mai luxoase autovehicule ale zilelor
noastre, pasii urmati de Mercedes-Benz in toate domeniile
pionieratului auto au facut, cu adevarat, istorie.

ezvoltarea de tehnolo-

gii fundamentale pentru

autovehicule deosebit

de eficiente, compati-

bile cu mediul, a consti-
tuit o tema permanenta in istoria
companiei si brandului chiar din
primii ani de existenta. Astfel, Mer-
cedes-Benz a fost prima companie
care a introdus si dezvoltat pe de-
plin in productie si pe piata nume-
roase tehnologii relevante, pe care
continua sa le imbunatateasca: de
la motorul rapid pe benzina - fun-
damentul primar pentru inventarea
automobilului - la motorul diesel
pentru automobile si injectia di-
recta cu benzina, ajungand la teh-
nologii alternative, precum siste-
mul de actionare pe baza de pile
de combustibil.

La inceputul anilor 1920, Daim-
ler-Motoren-Gesellschaft a adaptat
supraalimentarea mecanica a mo-
torului cu ardere interna, pe care
il adusese la stadiul de productie
matura pentru motoare de aviatie,

astfel incat sa poata fi utilizat la
autovehicule. Datorita supraali-
mentarii, modelele Mercedes 6/25
CP si 10/40 CP ofereau eficienta
sporita, iar acest principiu ramane
valabil pana in ziua de azi si aduce
si mai multe avantaje sub forma
supraalimentarii cu turbocompre-
sor, asa cum demonstreaza mo-
toarele BlueDIRECT.

Una dintre inovatiile remarca-
bile in domeniul ingineriei siste-
mului de propulsie a aparut in anul
1936, odata cu introducerea lui D
260 ca primul automobil diesel
din lume aflat in productie de serie.
In 1954, Mercedes-Benz prezenta
legendarul 300 SL ca primul au-
toturism de serie echipat cu motor
in patru timpi cu injectie directa de
benzina. Alte repere in dezvoltarea
de motoare cu ardere interna mai
eficiente si mai compatibile cu me-
diul sunt: primul automobil de serie
cu motor turbo diesel, aparut in
1977, sistemul de injectie directa
cu rampa comuna (CDI), in 1997,

si sistemul BlueTEC de control al
emisiilor in anul 2005 - initial la
camioane si apoi la automobile in
anul 2006, tehnologie care trans-
forma economicul motor diesel
intr-un motor la fel de curat ca si
cel Otto.

Tehnologii
alternative

La sfarsitul anilor ’60, se relan-
seaza activitatea care presupune
dezvoltarea sistemelor de propul-
sie electrica si hibrida, actiune in-
sotita de dezvoltarea si testarea
intensiva a motoarelor cu combus-
tie interna alimentate cu gaze na-
turale sau folosind combustibili pe
baza de alcool si hidrogen.

In 1994, Mercedes-Benz a fa-
cut senzatie cu NECAR 1, prima
masina cu sistem de propulsie ba-
zat pe tehnologia cu pile de com-
bustibil. Anul 2010 marcheaza lan-
sarea primelor masini electrice de
serie construite cu tehnologii de
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cea mai recenta factura: modelul
F-CELL de Clasa B alimentat cu

pile de combustibil si modelul E-
CELL de Clasa A, cu propulsie
electrica ce foloseste o baterie.

De asemenea, subiectul con-
trolarii emisiilor a fost de actua-
litate timp indelungat. Nici in acest
domeniu Mercedes-Benz nu ac-
cepta compromisuri, incepand
deja din 1985 sa ofere conver-
torul catalitic cu trei cai controlat
in bucla inchisa pentru toate mo-
toarele pe benzina. In 1990,
apare convertorul catalitic cu
oxidare pentru modelele cu motor
diesel. Dupa debutul la camioane,
in anul 2005, apare pe piata
tehnologia BlueTEC pentru cele
mai curate motoare diesel din
lume, introdusa apoi pentru prima
data si pe piata autoturismelor cu
modelul E 300 BlueTEC - un an
mai tarziu.

Cheia mobilitatii compatibile
cu mediul reprezinta un amestec
inteligent de tehnologii diferite de
propulsie: pentru calatoriile pe dis-
tante lungi, motoarele optimizate
cu ardere interna cu si fara modul
hibrid reprezinta cele mai eficiente
solutii pentru viitorul apropiat, in
timp ce autovehiculele electrice
sunt ideale pentru folosirea in zo-
nele urbane.
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Pionierii sigurantei

inca de la inventarea automo-
bilului, Mercedes-Benz a avut un
rol important in dezvoltarea
elementelor de siguranta activa si
pasiva, stabilind puncte de reper
in procesul respectiv.

Astfel, in 1901, modelul Merce-
des de 35 CP stabileste standardul
pentru autovehiculul modern din
Zilele noastre. Ampatamentul lung,
ecartamentul mare si centrul de
greutate jos ii ofera caracteristici
speciale de siguranta la manevrare.
In 1921, pentru prima data, franele
rotilor din fata sunt incluse ca stan-
dard la Mercedes in vederea unei
decelerari mult superioare - ince-
pand cu Sport 28/95 CP, modelul
de putere mai mare. Inainte de a-
cesta, numai rotile din spate si ar-
borele cardanic erau in mod obis-
nuit echipate cu frane. Franarea pe
patru roti devine disponibila pentru
toate modelele de autoturisme Mer-
cedes incepand cu vara anului 1924.

1931 - Odata cu modelul 170
(W 15), primul automobil de pasa-
geri produs in serie, cu suspensie
independenta pe toate cele patru
roti (,,ax oscilant“) si sistem hidra-
ulic de franare, se pune o noua
piatra de hotar in domeniul sigu-
rantei in conducere.

In 1939, apare primul prototip
al unui autoturism cu ansamblu
podea foarte rigid, protectie
integrala la impact lateral si o co-
loana de directie in trei parti.

In 1947, , Terra Cruiser, proto-
tipul dezvoltat de inginerul Béla
Barényi din cadrul companiei Mer-
cedes-Benz, este prima masina cu
o coloana de directie de siguranta.

1949 - Pivotul conic de blocare
de siguranta impiedica deschiderea
brusca a usilor in cazul unei coli-
Ziuni.

In 1951, Mercedes-Benz in-
registreaza un brevet pentru prima
caroserie de siguranta din lume cu
compartiment rigid pentru pasageri
si zone predefinite de deformare,
care intra in productia de serie in
anul 1959 (pe modelele Merce-

des-Benz 220, S 220 si 220 SE
- serial11).

1954 - Puntea oscilanta cu o
singura imbinare intra in productia
de serie odata cu modelul Mer-
cedes-Benz 220 (W 180). Aceeasi
constructie axiala este folosita si
la noile masini de curse de Formula
1 W 196. In 1958, automobilele
Mercedes-Benz ofera optional cen-
turi subabdominale pentru scau-
nele din fata.

Teste de impact...
si castraveti
murati

in 1959, Mercedes-Benz ince-
pe efectuarea sistematica de teste
de impact la fabrica din Sindelfin-
gen. Sania este franata cu ajutorul
unor cutii mari de metal pentru
muraturi luate de la cantina fabricii,
care actioneaza ca zona de de-
formare. Colegii lui Rolf Maier, cel
care a conceput aceasta metoda
eficienta si economica, I-au poreclit
»Castravete murat Maier*.

1961 - In locul centurilor sub-
abdominale anterioare, se ofera
ca supliment optional centuri dia-
gonale de umar. Toate automobi-
lele Mercedes-Benz sunt echipate
ca dotare standard cu puncte de
ancorare pentru centurile de sigu-
ranta. In 1963, modelul Mercedes-
Benz 230 SL (W 113) devine pri-
mul automobil sport cu o caroserie
de siguranta. De asemenea, intro-
duce sistemul de franare hidraulic
cu dublu-circuit pentru toate mo-
delele de autoturisme.

1971 - Mercedes-Benz bre-
veteaza airbag-ul.

Deja, in 1973, toate autoturis-
mele Mercedes-Benz beneficiaza
ca dotare standard de centuri cu
rola de inertie in trei puncte si te-
tiere fata, iar un an mai tarziu, la
Sindelfingen, au loc primele teste
offset de coliziune.

1976 - in premiera mondiala la
modelul de serie 123 intra in pro-
ductie sistemul de directie de
siguranta. Doi ani mai tarziu, Clasa




S Seria 116 devine primul automobil
din lume care ofera cea de a doua
generatie de sistem anti-blocare la
franare (ABS). Pana in anul 1980,
acesta este disponibil pentru toate
autoturismele Mercedes-Benz.

ABS
in standard

1981 - Mercedes-Benz introdu-
ce ca standard sistemul de franare
anti-blocare ABS la Clasa S.
Incepand cu anul 1988, acestea fac
parte si din specificatiile standard
ale modelului 124 de serie mijlocie.

1985 - Mercedes-Benz intro-
duce trei sisteme de comanda con-
trolata electronic: 4MATIC cu trac-
tiune integrala (seria 124), blocajul
automat ASD al diferentialului
(seriile 201, 124), precum si con-
trolul ASR al patinarii la accelerare
(seria 126).

1991 - La autovehiculul de cer-
cetare C 112, Mercedes-Benz pre-
zinta pentru prima data un sistem
de suspensie controlat activ.

Incepand cu luna octombrie
1992, airbag-ul soferului si siste-
mul de franare anti-blocare (ABS)
devin dotari standard pentru toate
autoturismele Mercedes-Benz.
1994 - Premiera Sistemului Elec-
tronic de Tractiune (ETS) la mo-
delele de Clasa S cu sase cilindri
(seria 140) si Clasa SL (R 129).
De asemenea, Mercedes-Benz
prezinta in premiera Programul
Electronic ESP® de Stabilitate,
care intra in productia de serie in
anul urmator la modelele V12,

1995 - Premiera mondiala a
farului cu xenon cu control dinamic
al distantei la Clasa E (W 210) si
Clasa SL (R 129).

In 1996, o alta premiera o con-
stituie lansarea Sistemului de fra-
nare asistata Brake Assist (BAS).

Asocierea sistemului 4MATIC
controlat electronic cu tractiune
integrala si ESP® la modelele de
Clasa E seria 210 marcheaza alt
reper in domeniul sigurantei la volan.

in 1998, Mercedes-Benz do-
teaza modelul de Clasa A (W 168)
cu Programul de Stabilitate Elec-
tronic (ESP®), control ASR al pa-
tinarii la accelerare si sistemul de
franare asistata Brake Assist ca

echipare standard. Sistemul
AIRMATIC de suspensie pneuma-
tica intra in productie in combinatie
cu Sistemul Adaptivde Amortizare
(Adaptive Damping System - ADS
Il), Ia noul model de Clasa S (seria
220).

1999 - Suspensia Active Body
Control (ABC) sarbatoreste pre-
miera mondiala la modelul de
Clasa CL (C 215).

SF devine realitate

in acelasi an, Mercedes-Benz
isi echipeaza ca dotare standard
noul model de Clasa C (seria 203)
cu airbag-uri adaptabile pe partea
soferului si pasagerului din fata
precum si windowairbag-uri si air-
baguri laterale, iar modelul de
Clasa SL (R 230) isi face debutul
mondial cu un nou tip de airbag
pentru cap/torace.

2002 - Se lanseaza sistemul
pneumatic de suspensie AIRMATIC
DC (Dual Control) odata cu noul
model de Clasa E seria 211.

Noul sistem revolutionar de
siguranta PRE-SAFE® este pre-
zentat in premiera la modelul de
Clasa S seria 220. Pentru prima
data, ocupantii autovehiculului pot
fi pregatiti ca masura de precautie
pentru o posibila coliziune. PRE-
SAFE® marcheaza debutul la
Mercedes-Benz a unei noi ere in
dezvoltarea nivelului de siguranta
a pasagerilor.

In 2003, Mercedes-Benz intro-
duce functia de iluminare activa la
modelul de Clasa E (seria 211),
care imbunatateste cu pana la 90%
iluminarea drumului la curbe, pen-
tru faza de intalnire.

2005 - Mercedes-Benz prezin-
ta o serie de noi sisteme de
siguranta activa la noul model de

Clasa S (seria 221), printre care
noul sistem de franare asistata
BAS PLUS Assist, care depisteaza
autovehiculele din fata cu ajutorul
radarului. In plus, Mercedes-Benz
ofera modelul de Clasa S cu sistem
de Vizibilitate Asistata pe timp de
Noapte (Night View Assist), care
ofera o imagine in infrarosu a zonei
din fata autovehiculului, pe ecranul
panoului de instrumente.

Mercedes-Benz lanseaza sis-
temul PRE-SAFE® Brake cu fra-
nare partiala autonoma la modelul
de Clasa S (seria 221) si noul model
de Clasa CL (C 216). Acest sistem,
singurul de acest fel din lume,
franeaza automat autovehiculul
inaintea unei coliziuni iminente.
Pentru monitorizarea situatiei din
fata masinii, se utilizeaza tehnologie
radar de ultima generatie.

2009 - La noul model al Clasei
E (seria 212), soferul dispune de
o serie de sisteme noi si de siste-
me imbunatatite de asistenta, prin-
tre care ATTENTION ASSIST, care
analizeaza peste 70 de parametri
diferiti pe toata durata calatoriei
pentru depistarea gradului de
oboseala a soferului.

Cu modelul de cercetare ESF
2009, bazat pe modelul de Clasa
S, Mercedes-Benz prezinta inovatii
de ultima ora. Printre punctele de
atractie se regasesc Structura PRE-
SAFE®, precum si ,,punga de fra-
nare* - airbag adapostit in podeaua
autovehiculului, care se declansea-
za in momentul in care coliziunea
este considerata inevitabila si actio-
neaza ca frana suplimentara.

2010 - Premiera mondiala
pentru doua noi sisteme active de
asistenta a soferului la modelele de
Clasa CL (C 216) si S (seria 221).
Sistemul Active Blind Spot Assist
bazat pe radar avertizeaza soferul
la schimbarea benzii de rulare cu
privire la existenta vreunui alt
autovehicul in unghiul mort al
oglinzii retrovizoare din exterior.
Daca soferul ignora avertismentele,
sistemul ESP® incearca sa evite o
coliziune prin intermediul interven-
tiei corective a sistemului de franare.

Sistemul de asistenta activa
pentru mentinerea pe banda de
rulare (Active Lane Keeping Assist)
foloseste o camera atasata pe par-
briz care detecteaza marcajele
benzii de circulatie, permitand sis-
temului sa avertizeze conducatorul
auto cand autovehiculul se apropie
involuntar de una din marginile
propriei benzi de rulare. In cazul in
care conducatorul auto nu reactio-
neaza, sistemul actioneaza franele
la una sau mai multe roti, astfel
incat sa preintampine parasirea
benzii de rulare.

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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PREZENTARE

dedicat
camioanelor

Garmin, unul dintre liderii mondiali in sisteme de navigatie, a lansat

seria dezl, o gama de GPS-uri creata special pentru industria

camioanelor over-the-road. Acestea planifica ruta luand in calcul

dimensiunile vehiculului, ale remorcii sau chiar tipul incarcaturii.

oul dezl dispune de un
display de 5 inch, difuzor
incorporat si ofera o serie
de optiuni extrem de uti-
le, inclusiv puncte de
interes (POI) specifice pentru cami-
oane, prin intermediul The National
Truck & Trailer Services (NTTS)
Breakdown Directory, istoricul orelor,
consumului de carburant si al kilo-
metrajului, limite de viteza pentru
camioane si planificare avansata a
navigarii si a traseelor, calculate cu
ajutorul tehnologiei Garmin’s
niiRoute.

Planificare sigura
si inteligenta

Dotate cu harti detaliate, dispo-
zitivele dezl ofera o functie de pla-
nificare a drumului, pentru a veni in
intampinarea restrictiilor specifice
camioanelor. Aceasta poate fi
personalizata la nivelul greutatii,
inaltimii si incarcaturilor periculoase.
La introducerea profilului camionului,
dezl ghideaza utilizatorul spre dru-
muri ce permit accesul camioanelor,
potrivite pentru specificatiile intro-
duse. Dispozitivul poate memora
profiluri multiple de camioane si

Posibilitati
de customizare

Utilizatorii pot cota punctele de
interes cu una pana la cinci
stele. Atunci cand dispozitivul
este conectat la un cont
myGarmin, acestia pot
inregistra punctajele acordate si
pot accesa baza de date a
comunitatii, permanent
actualizata cu punctajele altor
utilizatori. Meniul principal al
dispozitivului poate fi
personalizat pentru a afisa
icoanele preferate si cele mai
accesate, permitand o navigare
mai rapida. dezl este portabil si
dispune de moduri multiple,
putand fi folosit atat pentru
camioane, automobile sau
caravane, printr-o simpla
schimbare a setarii de mod.

poate schimba oricand profilul activ.
Pentru a contoriza orele petrecute
pe drum, dezl arhiveaza numarul de
kilometri parcursi intr-o anumita tara
sau zona si poate ajuta utilizatorii sa
tina evidenta consumului si cheltu-
ielilor pentru combustibil. Dispozi-
tivul poate contoriza si orele de lucru,
inregistrand statusul orelor parcurse
si poate avertiza in avans despre
existenta contraventiilor. Gasirea lo-
curilor de popas este mult mai fa-
cila datorita functiei ,,exit service“,
care semnaleaza iesirile autostrazii
unde pot fi gasite restaurante, benzi-
narii, cazare, zone de odihna, popa-
suri si statii de cantarire. Functia
»Lane assist“ directioneaza soferul
catre banda potrivita, oferind imagini
realiste ale intersectiilor complexe,
acolo unde acestea sunt disponibile.

Rutare predictiva

Calculand un timp realist al
sosirii la destinatie si, totodata,
unul eficient la rutare, functia
wtrafficTrends“ recomanda trasee
folosindu-se de istoricul datelor
cu privire la trafic si de tendintele
recurente cu privire la traficul din
zona in care masina se afla. Seria
dezl memoreaza destinatiile cele
mai frecvente si foloseste functia
»myTrends“ pentru a prevedea
destinatia, fara a fi nevoie de acti-
varea manuala a rutei. In acelasi
timp, afiseaza timpul sosirii si tra-
seul indicat, calculat pe baza infor-
matiilor despre trafic.

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Points of Interest  Recently Found Favorites
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Continental

VancoEco

economiseste
combustibil

Continental a adaugat gamei sale de
produse o noua anvelopa cu potential
de reducere a consumului de
combustibil, dezvoltata special pentru
echiparea unor vanuri precum
Mercedes-Benz Sprinter, Ford Transit

sau Volkswagen T5.

oua VancoEco are o
rezistenta la rulare mai
redusa cu aproximativ
30%, ceea ce a condus
la o reducere calculata
a consumului de combustibil si a
emisiilor poluante de 4 procente.
in acelasi timp, inginerii de la
Continental au reusit sa mentina
o distanta scurta de franare pe
carosabil uscat sau umed, apro-
piata de performantele unui auto-
turism. Mercedes-Benz si-a dat
acordul deja pentru echiparea ori-
ginala cu acest tip de pneuri a noi-
lor modele Vito si Viano BlueEffi-
ciency.

Cel mai mare potential de eco-
nomie de combustibil a fost facut
posibil prin intermediul a doua
masuri de design care, impreuna,
duc la reducerea considerabila a
rezistentei la rulare. Noua anve-
lopa pentru autoutilitare usoare a
primit o banda de rulare din ma-
teriale composite pe baza de si-
lica, similare acelora folosite pen-
tru pneurile autoturismelor. In plus,
designul benzii de rulare a fost
schimbat pentru a se reduce con-
siderabil deformarea, fenomen la
care sunt supuse toate anvelopele.

Inginerii de la Continental au
facut fata cu brio provocarii de a
nu accepta nici un compromis in
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privinta proprietatilor cu efect asu-
pra sigurantei, de dragul reducerii
consumului de combustibil, dato-
rita unui design al benzii de rulare
care formeaza numeroase mici
suprafete de aderenta in timpul
franarii. Astfel, se produce un asa-
zis ,efect de stergator de parbriz*
la franarea pe carosabil umed,
care penetreaza pelicula de apa
si permite obtinerea unei distante
scurte de franare. Acest lucru este
important in special pentru vehi-
culele care ruleaza in majoritatea
timpului la plin.

Proprietati de siguranta in con-
ducere similare cu cele ale auto-
turismelor sunt asigurate de banda
de rulare solida care transfera
precis comenzile de la sistemul
de directie si care permite astfel
manevre rapide de evitare in cazul
aparitiei unui obstacol neasteptat.

Rezistenta la rulare a anvelopei
reprezinta numai 13% din rezis-
tenta totala la rulare a vehiculului.
Astfel, ,numai“ o optime din con-
siderabila reducere a rezistentei
la rulare chiar contribuie la redu-
cerea consumului de combustibil.
Continental estimeaza ca se poate
reduce consumul de combustibil
cu aproximativ 4%.

Anvelopele din gama
VancoEco sunt produse pentru
jante de 15, 16 si 17 inch, iar indi-
cele de viteza merge panala 210
km/h.




INTERVIU

Expeditorii au patronat

ZIUA CARGO: De ce s-a
decis infiintarea unui
patronat al caselor de
expeditie?

George lacob-Anca: Lucrand
in domeniul transportului si expe-
ditiei de mai bine de 10 ani, am
contribuit la rezolvarea diverselor
probleme ce apar in activitatea
curenta a acestora. Am constatat
astfel ca, in ultimii ani, casele de
expeditii nu au un reprezentant
legal care sa le sustina si sa le
apere interesele. Ma refer aici, in
principal, la relatia acestora cu
statul. Din aceasta cauza, fiecare
si-a rezolvat problemele cum a
putut sau a renuntat, desi unele

Ideea infiintarii unui patronat
al expeditorilor este una veche

si au existat mai multe

incercari in acest sens, insa

nici una nu a fost tratata,

pana acum, cu suficienta
seriozitate si dusa la bun sfarsit.
Am discutat despre recent
infiintatul patronat, cu George
lacob-Anca, presedintele
Patronatului Expeditorilor.

erau probleme comune si puteau
fi rezolvate printr-un reprezentant
imputernicit in acest sens. Prin
infiintarea acestui patronat, incerc
ca problemele expeditorilor sa fie
rezolvate in timp util, astfel incat
acestia sa se poata ocupa de busi-
ness si sa nu-si mai piarda timpul
cu activitati ,,administrative®.

Care este istoria
acestui proiect?

Demersurile pentru constitu-
irea Patronatului Expeditorilor au
inceput in luna septembrie 2010,
cand nevoia unui patronat al
expeditorilor a fost foarte clara
pentru casele de expeditii. Am in-

ceput prin informarea expedito-
rilor despre intentia constituirii
patronatului si am primit reactii
pozitive in special din partea ex-
peditorilor din Bucuresti. Avand
in vedere acest aspect si faptul
ca urmau a avea loc intélniri pen-
tru discutarea si semnarea actelor
constitutive, m-am focusat pe
expeditorii din Bucuresti.

Actele necesare constituirii au
fost gata si numarul minim legal
de membri fondatori a fost inde-
plinit in luna noiembrie 2010. in
urma sedintei de constituire, au
fost semnate documentele con-
stitutive ale Patronatului Expe-
ditorilor.
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~ noi nu reinventam roata, ci o facem sa se invarta ~

Programe de consultanta si training in domeniul Logisticii si Supply Chain-ului
SERVICIILE DE CONSULTANTA business proconsult vizeaza:

+ Managementul Organizational « Design Strategie

* Optimizarea Proceselor * Design Organizational
* Project Management * Design Procese

* Analiza Performantei * Design SOLUTII

Cursuri IN HOUSE DESCHISE - DE SPECIALIZARE*

* Managementul Logisticii si Supply Chain-ului « Program Dezvoltare Receptionisti
« Managementul Achizitiilor si Stocurilor » Gestionarea Flotelor de Autovehicule
« Vanzarea Serviciilor de Transport

« Managementul Depozitarii
« Managementul Serviciilor

* Managementul Operatiunilor
+ Managementul Transportului si Distributiei » Supply Chain TEAM BUILDING**

* Cursurile de specializare au recunoastere nationala.

** Program specializare Team Building pentru departamentele de logistica (achizitii, depozitare, transport)

Tel/Fax: 00-40-21-410-60-61, Cell: 00-40-747-228 787; 00-40-745-522 216; Web: www.esupplychain.eu

Demersurile de constituire au
continuat prin depunerea dosaru-
lui cu acte la instanta judecato-
reasca in ianuarie 2011 si susti-
nerea cererii la termenul de
judecata din februarie. Documen-
tul care consfinteste constituirea
patronatului - hotararea instantei
judecatoresti - I-am obtinut la
inceputul lunii martie.

Cine a participat la acest
proiect si care sunt
asteptarile din punct de
vedere al atragerii de noi
membri?

Membrii fondatori sunt case
de expeditii din Bucuresti, lifov,
Brasov, Constanta si Resita. in
ceea ce priveste atragerea de noi
membri, va pot spune ca exista
interes pentru acest patronat, multi
din cei cu care am discutat pe par-
cursul etapelor constituirii mi-au
confirmat dorinta de inscriere. in
faza premergatoare infiintarii
Patronatului Expeditorilor, a exis-
tat impedimentul deplasarilor in
alte localitati pentru discutii si
semnarea actelor constitutive. In
prezent, acest impediment nu mai
exista, astfel ca acum lucram la
procedura de primire a noi membri
in aceasta noua familie. Toti cei
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care vor sa intreprinda ceva cu si
pentru expeditori sunt bineveniti.

Cum functioneaza
noul patronat?

Patronatul Expeditorilor va func-
tiona pe principiul eficientei. Vom
incerca rezolvarea posibilelor pro-
bleme inainte ca acestea sa apara.
Din pacate, in prezent, sunt multe
probleme care trebuie rezolvate, insa
nu vom scapa din atentie proiectele
de acte normative ce au un potential
ridicat de creare a unor probleme in
viitorul apropiat.

In ceea ce priveste organizarea
interna, Patronatul Expeditorilor
are o Adunare generala formata din
totalitatea membrilor sai, un
Consiliu director compus din 4
membri, un cenzor si un presedinte.

In perioada urmatoare, ne vom
canaliza atentia asupra modi-
ficarilor legislative ce au fost
facute in ultimul timp (Ordinul
1007/2010, Ordinul 1172/2009)
dar si asupra modificarilor legis-
lative aflate in stadiul de proiect

(noua lege a transporturilor
rutiere) sau in curs de adoptare
(modificarea si completarea Or-
donantei nr. 27/2010 in Camera
Deputatilor).

Care sunt structurile

cu care se intentioneaza

sa se colaboreze?

in primul rand, ne propunem
sa colaboram foarte bine cu trans-
portatorii si reprezentantii legali
ai acestora, deoarece ei sunt prin-
cipalii nostri parteneri de busi-
ness. Fara sprijinul lor, expeditia
nu ar putea exista.

Totodata, ne propunem sa avem
o colaborare foarte buna si cu
Ministerul Transporturilor si Auto-
ritatea Rutiera Romana in calitatea
lor de reprezentanti ai statului,
deoarece prin reglementarile legale
si demersurile acestora, activitatea
noastra este puternic influentata.

In ceea ce priveste Uniunea
Societatilor de Expeditii din Roma-
nia, avand in vedere ca si aceasta
asociatie mentioneaza ca sustine
interesele expeditorilor, ne
propunem ca in situatiile in care
exista un interes comun sa ne
sprijinim reciproc.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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USER cere suspendarea
modificarilor Normelor
Legii transporturilor

Uniunea Societatilor de Expeditii din Romania (USER) a transmis
ministrului Transporturilor si Infrastructurii, Anca Boagiu, o scrisoare
deschisa prin intermediul careia protesteaza fata de adoptarea Ordinului
1007 de modificare a Normelor privind organizarea si efectuarea
transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora.

otrivit USER, noile con-
ditii de autorizare a ca-
selor de expeditie sunt
inoportune iar prin gre-
utatile financiare si ma-
teriale pe care le impune Ordinul
1007 creeaza discriminari in defa-
voarea caselor de expeditii, in ra-
port cu ceilalti agenti economici
parteneri la transport. Activitatea
de expeditie este una de natura co-
merciala si in nici un caz nu poate,
si nu trebuie, sa faca obiectul li-
centierii de catre transportatori sau
cei ce ii reprezinta, se arata in scri-
soarea semnata de Stefan D. Popa,
secretar general si presedinte in
exercitiu al USER. Expeditorii atrag
atentia asupra faptului ca nu au fost
consultati in momentul in care a
fost elaborat actul normativ, fapt
care incalca prevederile privind
transparenta decizionala in admi-
nistratia publica. ,,Intrucat conside-
ram ca prevederile Ordinului
1007/2010 aduc atingere grava
intereselor caselor de expeditii, va
rugam sa aveti in vedere suspen-
darea aplicabilitatii actului normativ
pana la finalizarea consultarilor cu
cei vizati de prevederile acestuia“,
se arata in scrisoarea transmisa
ministrului Transporturilor.

Conform USER, Ordinul 1007
incalca in primul rand Constitutia,
prin stabilirea de noi taxe si con-
ditii pentru autorizare, restrangan-
du-se practic exercitiul unor drep-
turi sau libertati.

Expeditorii sustin
ca sunt
discriminati pe
toate planurile

De asemenea, se creeaza dis-
criminari in defavoarea caselor de
expeditii, in raport cu alti agenti
economici cu care au raporturi co-
merciale sau sunt in competitie, ti-
nand cont de faptul ca intermedia-
rii din alte ramuri de transport nu

sunt supusi autorizarii, desi, in cele
mai multe cazuri, riscul producerii
si cuantumul daunelor sunt mult
mai mari decéat in transportul rutier.
In scrisoarea deschisa, se arata, in
plus, ca noile norme de autorizare
sunt excesive si nejustificate.
Astfel, autorizarea societatii
in fiecare punct de lucru repre-
zinta o conditie excesiva a actului
normativ avand in vedere faptul
ca societatile de expeditie detin
deja o licenta eliberata de ARR
in acest sens, iar acordarea ei a
presupus deja verificari ale ARR
privind solvabilitatea firmei si a
celorlalte conditii de profesiona-
lism (onorabilitate, baza materia-
1a) impuse de lege. ,,In plus, sucur-
salele sau punctele de lucru sunt
deja inregistrate si autorizate de
Registrul Comertului sa intreprin-
da activitati aferente casei de ex-
nalitate juridica iar, prin urmare,
orice eventuala disputa legata de
aceasta activitate nu se rezolva

USER atrage atentia in acest
context ca, daca nu vor fi luate
masuri de remediere a situatiei
actuale, va apela la forurile
internationale in calitatea sa
de membru din 1974 al FIATA.

De mentionat c3, la data
inchiderii editiei, adresa USER
fusese transferata in atentia
directorului general ARR,
Florian Melus Coman.

la nivel local, ci la nivelul sediului
central al unitatii“, arata USER.

Expeditorii sustin ca nu se im-
pune o astfel de licentiere individua-
la a fiecarei locatii, intrucat fiecare
licentiere presupune depunerea
unui dosar care va cuprinde printre
altele o scrisoare de garantie ban-
cara in valoare de minimum 50.000
euro. ,,Depunerea unei scrisori de
garantie pentru fiecare punct de
lucru in care desfasuram aceasta
activitate este in mod clar abuziva
si neeconomica si duce la imposi-
bilitatea realizarii acestei activitati
in toate locatiile®, explica USER.
Pe de alta parte, desemnarea unei
persoane care sa conduca aceas-
ta activitate in fiecare locatie a a-
gentului economic nu are, conform
USER, nici o ratiune si constituie
o ingerinta nepermisa asupra mo-
dului de organizare a activitatii in-
terne a unei societati. ,Conform
punctului 43, la sediul fiecarui punct
de lucru urmeaza a se regasi un
registru completat cu toate cursele
executate; instituirea acestei obli-
gatii va conduce la sporirea biro-
cratiei si a volumului de munca, lu-
cru care va avea ca efect cresterea
costurilor agentilor economici -
toate aceste cheltuieli trebuie
recuperate de la client care, in final,
va suporta preturi sporite®, se mai
arata in documentul citat.

Cristina TOBESCU

cristina.tobescu@ziuacargo.ro
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CiTi One

Transpaletul
care urca borduri

2,5 kilometri de alergatura, 22 de paleti si

2,4 tone de marfa manevrate sau, altfel
spus, o zi obisnuita de lucru a unui agent
de livrari. lar atunci cand faci distributie
in oras, fiecare bordura sau denivelare in
trotuar se poate transforma intr-un

veritabil obstacol.
insa Still a gasit

solutia la aceasta
problema.

e astazi, transpaletul
manual reprezinta tre-
cutul... Distributia a de-
venit la indemana cu
ajutorul CiTi, un trans-
palet revolutionar proiectat sa tra-
verseze obstacole.

CiTi suporta o sarcina maxima
de 500 kg, la o greutate proprie
de 95 kg. Roata de antrenare fata
este din cauciuc plin, profilat, iar
rolele spate tandem, decalate,
permit urcarea de trepte si borduri
cu inaltimea maxima de 70 mm.
Transpaletul, actionat electric,
poate fi utilizat de la -15°C pana
la 50°C, poate atinge o viteza de
2 km/h pe suprafata plata si
dispune de un redresor incorporat
la 220 V si o baterie de 36 Volti,
de 5, 9 sau 15 Ah, care poate fi
usor schimbata.

Mai simplu, mai
eficient

Avantajele sunt considerabile,
mergand de la diminuarea sensi-
bila a efortului fizic (ceea ce pentru
operatorii mai putin vanjosi in-
seamna mare lucru), la traversarea
usoara a bordurilor, pragurilor si
sinelor, la viteza mai mare care
permite parcurgerea de trasee mai
lungi si pana la o eficacitate sporita
la livrarile in interiorul orasului. Toate
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acestea realizate mult mai silentios
comparativ cu transpaletul manual
si in conditii de siguranta datorita
franei electrice si mecanice.

CiTi devine, in acest context,
o solutie perfect adaptata la dis-
tributia in interiorul orasului,
pentru transportul intern pe supra-
fete denivelate si distante lungi,
in piete, standuri de constructii
sau comisionariat.

Cristina TOBESCU

cristina.tobescu@ziuacargo.ro

Capacitatea
de traversare

kg mm
150 70

300 50
500 45

< 2 km/h la nivel
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Conducere noua

pentru ARILOG

Membrrii Asociatiei Romane de Logistica (ARILOG) si-au ales, la junatatea
lunii februarie, la Hotel Ramada Nord din Bucuresti, conducerea pentru

urmatorii doi ani.

risti Matei, Supply Chain
Manager Quadrant Amroq
Beverages Romania, va fi
presedintele ARILOG in
urmatorii doi ani, ca ur-
mare a deciziei noului Consiliu Di-
rector al Asociatiei, ales cu ocazia
Adunarii Generale din februarie.
El a preluat mandatul de la prese-
dintele in exercitiu Romeo Dumi-
tru, ales in unanimitate de membrii
ARILOG si in noul Board al orga-
nizatiei. Potrivit statului asociatiei,
mandatul de presedinte nu poate
fi detinut mai mult de doi ani de
o singura persoana.

De altfel, consiliul director
ARILOG nu si-a modificat mult
componenta, Adriana Palasan -
Managing Partner Supply Chain
Management Center, Laura Simion
- Director Operatiuni NCH Romania
si Doru Achihai - Financial Manager
Europharm Holding pastrandu-si,
de asemenea, locurile in Board.
Nume noi sunt Cristi Matei - Supply
Chain Manager Quadrant Amroq
Beverages Romania, Corneliu

_11’5... ™

Fecioru - Sales & Marketing
Manager Gebriider Weiss si Silviu
Ginju - National Sales Manager
TCE Holding.

Sa vedem, insa, ce isi propun
membrii Boardului ARILOG pentru
urmatorii doi ani.

Cristi Matei

»imni propun sa
tratez cu echilibru
activitatea
asociatiei“

»ount deosebit de onorat ca o
asociatie de profesionisti de anver-
gura, ARILOG, mi-a incredintat func-
tia de Presedinte pentru doi ani si
sper sa ma ridic la inaltimea astep-

tarilor noului Board. Prioritatile mele
vor fi aliniate cu noii mei colegi si
vor acoperi o paleta de preocupari
larga: cresterea vizibilitatii asociatiei,
atragerea de noi membri, imbuna-
tatirea comunicarii cu asociatii si-
milare din tari cu traditie in dome-
niu, oferirea de contacte externe in
vederea unor exercitii de bench-
mark, intensificarea activitatii de
lobby in cazul unor decizii cu impact
in acest domeniu. Din pacate, in
Romania, nu se cunoaste de catre
publicul larg ce inseamna cu
adevarat logistica, dar speram sa
schimbam perceptia si chiar sa
cream noi directii de colaborare cu
mediul academic. Poate ca, in timp,
vom regasi in programa scolara a
unor facultati de profil cursuri
specifice. Nu trebuie sa ne temem
sa expunem teme ce si-au dovedit
succesul in alte tari si de aceea
contez pe o aplicabilitate cat mai
mare a exemplelor prezentate la
evenimentele asociatiei (seminare,
conferinta anuala). Imi propun sa
tratez cu echilibru activitatea asocia-

........................................................................................................................ martie 2011
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tialitatea fat3 de toti jucitorii activi
pe piata logistica.*

Adriana Palasan

»Voi promova
certificarea ca pe
un «must» pentru
angajare“

»,Noul mandat ma ambitionea-
za sa fac eforturi, alaturi de colegii
din Board, pentru a dezvolta ima-
ginea de reprezentativitate a aso-
ciatiei, asa cum si-a castigat-o in
acesti 9 ani de viata la nivel de
specialisti, prin extinderea la nivel
de management superior. Logis-
tica nu mai este de mult de inte-
resul exclusiv al personalului din
operatiuni, devenind in noul con-
text economic un obiectiv de im-
portanta majora pentru cele mai
multe companii. De asemenea,
consolidarea pozitiei si imaginii

martie 2011

asociatiei la nivel european face
parte din obiectivele noastre de
viitor, pentru a deveni partenerul
de discutie pentru toate aspectele
sociale, legate de mediu si
dezvoltare infrastructura Ioglstlca,
punand la dispozitie specia
asociatiei in slujba logisticii
integrate europene.

Un obiectivimportant pe care
mi I-am propus odata cu trecerea,
anul trecut, intr-o noua faza a
certificarii logisticienilor la nivel

Noul Consiliu
Director ARILOG

Cristi Matei - Presedinte si
Dezvoltare Relatii Externe

Adriana Palasan -
Vicepresedinte Certificare si
Reprezentare ELA

Laura Simion - Vicepresedinte
PR, Comunicare si
Evenimente

Romeo Dumitru -
Vicepresedinte Dezvoltare
Interna si Membri Tineret

Doru Achihai - Vicepresedinte
Trezorerie si Buget

Comeliu Fecioru -
Vicepresedinte Dezvoltare
Membri Noi

Silviu Ginju - Vicepresedinte
Lobby Autoritati

Gebrider Weiss

Transport 21 L opeatics

european este aceea de a promo-
va la nivelul companiilor certi-
ficarea ca un «must» pentru con-
ditiile de angajare a logisticienilor
si nu ca «un avantaj». Astfel, vom
construi impreuna cu companiile
acele competente ale logisticie-
nilor care vor adauga valoarea ac-
tivitatii derulate de acestia.”

Laura Simion

»imi doresc
proiecte de
calitate, creative,
originale si
eficiente“

»Nu pot decat sa ma bucur ca
activitatea mea voluntara este
apreciata prin faptul ca am fost
numita pentru cel de-al treilea
mandat in cadrul Consiliului Direc-
tor al ARILOG. Misiunea mea este
una destul de grea, mai ales ca ne
apropiem cu pasi repezi de sar-




batorirea primului deceniu de pre-
zenta pe piata.

Imi doresc ca toate proiectele
pe care asociatia si le-a propus
pentru acesti doi ani sa fie de ca-
litate, apreciate de industrie si
realizate intr-o maniera cat mai
creativa, originala si, bineinteles,
eficientd, incepand cu organizarea
Seminarului din primavara si Con-
ferintei din toamna si pana la cres-
terea numarului de Forumuri
organizate pe an.

Am implinit deja un an de la
initierea programului «<ARILOG
pentru copii», si dorim sa dezvol-
tam, de asemenea, impreuna cu
cat mai multe universitati, progra-
mul «<ARILOG pentru studenti»
care alaturi de proiectul «Practica
in logistica» ii ajuta pe studenti
sa isi planifice startul profesional.
Mesajul nostru catre membri si
simpatizanti este: «Investeste ala-
turi de noi in educatie, impartasind
tinerilor din experienta ta profe-
sionala, pentru a crea specialistii
de maine si colegii tai de breasla!»

Nu cred ca exista o reteta a
succesului in comunicarea Aso-
ciatiei, dar cred ca proiectele de-
marate deja in mandatele ante-
rioare si mentionate anterior si
care vor continua si in acest man-
dat 2011-2013, vor duce la 0 im-
bunatatire a imaginii, in conditiile
in care fondurile sunt limitate.

Doru Achihai

wPrioritatile mele
vor fi de
securizare a
bugetului si
cash-flow-ului“

»Ca membru al Boardului
ARILOG, prioritatile mele deriva
din prioritatile intregii echipe: de
diversificare a activitatii si de
creare de valoare adaugata pentru
membri; de crestere a vizibilitatii
si reprezentativitatii Asociatiei;
de asigurare a unei cresteri orga-
nice a Asociatiei (sporirea numa-
rului de membri) pentru a-i da gre-
utate in fata forurilor de
decizie/control din sfera logisticii
sau celor ale caror decizii afectea-
za jucatorii de pe aceasta piata.

Ca responsabil de partea de
Trezorerie si Buget, prioritatile

mele vor fi cele de securizare a
realizarii bugetului si cash-flow-
ului - ca parte din mentinerea re-
putatiei organizatiei, de transpa-
renta pentru membri a tuturor
datelor financiare si de implicare
in proiecte specifice din aria mea
de expertiza (procese si sisteme).

Corneliu Fecioru

»Sunt deopotriva
onorat si mandru“

»Sunt deopotrivd onorat si
mandru pentru ca, timp de doi ani,
voi face parte din echipa care a
fost mandatata de Adunarea Ge-
nerala sa conduca activitatile
ARILOG in Romania, cu atat mai
mult cu cat in timpul mandatului
nostru (adica in partea a doua a
lui 2012), asociatia va sarbatori
10 ani de la infiintare, o borna
majora in istoria sa. Consider ca
ARILOG este una din principalele
platforme care au contribuit in
mediile de business si profesio-
nale la cresterea credibilitatii pro-
fesiei si a vizibilitatii meseriei de
logistician, care este, totusi, foarte
noua in Romania.*

Silviu Ginju

,,imi voi utiliza
cunostintele
pentru cresterea
vizibilitatii
ARILOG*

»Ca membru in Board, voi utili-
za cunostintele mele, atat cele
profesionale, cat si cele personale
in scopul cresterii vizibilitatii si
indeplinirii misiunii formatoare si
de reprezentativitate a ARILOG.
lau de ceva timp parte la actiunile
asociatiei si vreau sa incerc, de
partea cealalta a baricadei, sa
contribui la crearea de proiec-
te/actiuni de valoare pentru mem-
brii sai. Ca responsabil pentru
Lobby Autoritati, imi propun sa

ajut ARILOG sa devina un parte-
ner credibil in fata autoritatilor si,
mai ales, consultat pe baze
regulate in probleme de breasla.
Asta, cu atat mai mult cu cat sper
sa devina (daca nu a devenit deja)
evident, si pentru lumea politica,
si pentru stat, ca proiectele logis-
tice pot fi si sursa de crestere a
PIB, dar si subiect de dezvoltare
strategica pentru o tara in plina
dezvoltare, ca Romania.“

Romeo Dumitru

Un mandat
proaspat incheiat,
planuri pentru
unul nou

»Un mandat se judeca in func-
tie de modul in care il vad cei care
te-au ales. Faptul ca am fost ales
in unanimitate in Board-ul
ARILOG, la incheierea celor doi
ani in functia de presedinte al
asociatiei, spune ceva despre
directia in care au mers lucrurile.
Nu este, insa, numai meritul meu,
ci al intregii echipe care a lucrat
efectiv pentru dezvoltarea
organizatiei. Pentru urmatorii doi
ani, mi-am asumat zona de tine-
ret ca o continuare normala si lo-
gica a primilor pasi facuti in par-
teneriatul cu Academia de Studii
Economice. Am tinut deja trei pre-
legeri la ASE, iar prin vizitele pe
care le vom derula la logisticieni
(care au debutat cu Gebriider
Weiss), incercam sa introducem
studentii si in zona de activitate
practica. In ceea ce priveste dez-
voltarea interna, ambitiile pentru
intreaga asociatie sunt foarte
mari, dupa ce, la conferinta din
noiembrie, am putut vedea ce or-
ganizatie are Germania. Suntem
realisti sa ne dam seama ca, pana
la Germania, exista obstacole ma-
jore, pornind de la numarul de fir-
me si pana la nivelul populatiei.
Dar nu inseamna ca nu trebuie sa
fie un ideal pentru noi. Un model
de referinta. De aceea vrem sa ur-
marim doua directii, aceea de a
creste organizatia pe de o parte
si de a-i creste vizibilitatea in zona
autoritatilor, pe de alta parte.“

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Albin Budinsky, director general Schenker Romtrans

»AIm incarcat in 2010
peste 55.000 de
camioane““

Atunci cand esti lider intr-un domeniu,
deciziile tale de business se reflecta in
activitatea multor altor companii: parteneri,
clienti... competitori. lar uneori poti crea
chiar tendinte care sa se reflecte in toata
piata. Despre cum arata aceasta perioada
pentru liderul Romaniei pe segmentul caselor
de expeditii, am stat de vorba cu

Albin Budinsky, director general Schenker

Ziua Cargo: Care este
pozitia Schenker Romtrans
pe piata romaneasca?
Cum a fost anul trecut?

Albin Budinsky: Asa cum stiti,
Romtrans a fost pentru multi ani
liderul de piata in Romania, iar
Schenker Romania a evoluat foar-
te bine in 2008, cu 150 de anga-
jati. Schenker a cumparat liderul
de piata, Romtrans, cu 70 de lo-
catii pe tot teritoriul Romaniei.
Asocierea este cu atat mai inte-
resanta cu cat Schenker este lider
de piata la nivel mondial in dome-
niul logisticii, cu aproximativ
90.000 angajati. Suntem 100%
companie fiica a Deutsche Bahn,
ceea ce inseamna ca baza succe-
sului este una foarte buna. Din
pacate, in 2009, cand am inceput
activitatea ca Schenker Romtrans,
criza mondiala ne-a afectat si pe
noi. A trebuit sa facem restructu-
rari, dar, din punctul nostru de ve-
dere, acum, dupa doi ani, suntem
intr-o pozitie buna, suntem pe
linie ascendenta si cu 1.250 anga-
jatiin 70 de locatii suntem liderul
absolut al pietei din Romania.
Oferim toata gama de produse pe
care o casa de expeditie moderna
trebuie sa le ofere.

2009 a fost un an foarte
dificil, dar 2010 a fost deja un an
de recuperare, un an deloc rau.
Desigur, a trebuit sa facem
restructurari, sa implementam
programe IT si proceduri standard,
masuri care sunt normale in cazul
unor companii mari. Deja 2011,
asa cum ne-am asteptat, ofera

Romtrans.

semnale foarte bune. Ne-am cres-
cut cifra de afaceri comparativ cu
ianuarie 2010 cu 33,6%. In con-
textul in care ianuarie si februarie
sunt luni dificile in sectorul
transporturilor, asta inseamna
ceva. Am facut eforturi intense,
suntem mai activi in domeniul
vanzarilor decat eram inainte, am
implementat noi produse, am luat
initiative de marketing. In ciuda
crizei, la modul general, evoluam
bine si am sentimentul pozitiv ca
2011 va deveni un an bun.

Care a fost evolutia pietei
transporturilor in ultima
perioada?

Toata lumea se plange de evo-
lutia economica, dar unul dintre
produsele noastre de baza este
grupaijul international, segment pe
care in 2010 comparativ cu 2009
avem o crestere cu 45% a expe-
ditiilor. Problema ramane insa in
ceea ce priveste ratele de profit
in domeniul transporturilor, care
au fost reduse, la nivelul intregii
industrii a expeditiilor. Pe de alta
parte, se manifesta, fara indoiala,
o lipsa de camioane. Intrebarea
se pune cum va supravietui trans-
portul romanesc in afara crizei, in
conditiile in care, chiar si acum,
nu sunt suficiente camioane pe
piata.

Cate camioane rulati

anual?

Filozofia este, in ultimii 20 de

ani, ca o societate de expeditii sa
nu aiba propriile camioane. Lu-

cram cu societati de transport, iar
unul dintre avantajele majore ale
unei companii internationale este
faptul c3, in afara de activitatea pe
care o atragem de pe piata roma-
neasca, atragem activitate si din
cadrul retelei, din Franta, din Ger-
mania... Este dificil sa supravie-
tuiesti numai cu activitatea pe
care o atragi in Romania. In Euro-
pa, Schenker este numarul 1 in
special in domeniul grupajelor.
Oricine poate sa faca transporturi
full truck. Dar pe segmentul gru-
pajului, e nevoie de infrastructura,
de o organizare specifica, de o
retea de distributie, in anumite
tari - de formalitati vamale etc.

Mai mult de 90% dintre trans-
portatorii cu care lucram sunt
romani. in transport national, anul
trecut am incarcat 34.000 cami-
oane, iar in transport international,
aproximativ 22.000 camioane.
Lucram atat cu transportatori mari,
cat si cu companii mici, nu avem
cerinte stricte din acest punct de
vedere. Daca un transportator are
doar 2-3 camioane, dar ofera un
nivel calitativ ridicat al serviciilor,
de ce sa nu lucram cu el?

Recent, am deschis noi linii
directe de grupaj din ltalia, Suedia
si Finlanda. Si am imbunatatit
liniile directe Budapesta - Arad -
Budapesta.

Ce s-a intamplat pe

segmentul de transport

feroviar?

Una dintre dezamagirile ultimi-
lor ani, si nu numai pentru Schen-
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ker Romtrans, a fost dezvoltarea
caii ferate. In primul an de prega-
tire din domeniul expeditiilor, inveti
ca vehiculele rutiere sunt rapide,
dar cele feroviare sunt ieftine. Insa,
intre timp, camionul a devenit si
ieftin, iar calea ferata este lenta
si scumpa. Companiile de expeditii
specializate doar in transport pe
calea ferata sufera foarte mult in
aceasta perioada, nu pentru ca ni-
velul serviciilor lor nu este ridicat,
ci pentru ca acest mod de trans-
port nu este interesant pentru
multi clienti. De aceea, Schenker
nu pune baza pe un singur mod de
transport, pentru ca daca unul din-
tre ele sufera, incercam sa com-
pensam prin activitatea celorlalte.
Acesta este unul dintre marile
avantaje pe care le avem.

Faceti si transport
combinat?

Da. Ne-a mers foarte bine pana
in 2008, cu transport feroviar pana
la Bucuresti, apoi cu distributie la
clienti pe camion, dar din cauza
faptului ca rutele pe calea ferata de
la granitele Romaniei la Bucuresti
sunt mult mai scumpe decat trans-
portul pe camion, nimeni nu mai
merge pe calea ferata catre Capitala.
Avem un terminal feroviar la Oradea
si acolo incarcam pe camion, pentru
a distribui in intreaga tara.

Ce ne puteti spune despre
domeniul naval?

Schenker Romtrans are pro-
priul sau terminal, cu peste 350
de angajati, care descarca nave.

martie 2011

Este un domeniu foarte interesant
si suntem unul dintre cei mai mari
jucatori in Portul Constanta, in
domeniul expeditiilor navale
(maritime) clasice. Una peste alta,
Schenker nu evolueaza rau, oferim
un produs LCL, de grupaj, pe
transport naval, in conditiile in care
sunt doar foarte putini operatori
pe piata care ofera asa ceva.

Ce aveti in vedere

pe segmentul serviciilor

de logistica?

Din cauza lipsei de capacitate
timp de cativa ani, nu am furnizat
servicii de logistica la acelasi nivel
cu unii dintre competitorii nostri,
care au 50-70-80.000 mp de de-
pozit. in domeniul logistic, am
inceput la scara redusa, dar bine.
in Bucuresti avem un depozit de
2.500 mp si, de asemenea, mai
avem unul in Timisoara, tot foarte
specializat. Desigur ca dorim sa
ne extindem, dar operatiunile de
logistica sunt foarte sensibile,
pentru ca, daca ai mii de mp si nu
poti sa ocupi spatiul, se reflecta
in costuri ridicate. Si in acest do-
meniu o ducem bine, dar, desigur,
exista companii pe piata mult mai
mari decat noi.

Romtrans a avut o traditie
indelungata in transportul
catre Rusia si statele
ex-sovietice. Planuiti sa
dezvoltati aceste relatii?
Desigur, Rusia devine din ce in
ce mai importanta, avem cativa

clienti key account foarte mari si
importanti. Chiar daca ne concen-
tram in special pe Europa de Vest,
suntem, fara indoiala, specialisti in
Rusia, care este o piata destul de
dificila si reprezintd o provocare
pentru toata lumea. Este o relatie
pe care nu toata lumea o poate oferi
si pe care planuim sa o dezvoltam
si mai mult in cursul acestui an.

Care este pozitia Romaniei
in strategia DB Schenker?

Am inceput activitatea in Ro-
mania in 1994 cu un birou de
reprezentanta. Am avut un sen-
timent special in ceea ce priveste
Romania, nu numai datorita di-
mensiunilor tarii, si am fost unii
dintre primii operatori care au venit
aici, atunci cand toata lumea mer-
gea in Cehia sau in Ungaria. Pas
cu pas, Schenker Romania s-a
dezvoltat si a fost una dintre com-
paniile cu cea mai rapida ascen-
siune din zona. Daca DB Schenker
nu ar fi fost cu adevarat interesat
de Romania, daca nu ar fi crezut
in aceasta tara, nu ar fi investit
niciodata aici si nu s-ar fi dezvoltat.
Nu vorbim aici despre 200.000
euro, ci despre sume mult mai
mari, una dintre cele mai importan-
te investitii ale DB Schenker in
Europa in ultimii 20 de ani. Si chiar
daca acum Romania are inca pro-
bleme pe linie economica, suntem
convinsi inca de potentialul acestei
tari si de cel al acestei fuziuni pe
care am realizat-o.

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Tolga Oran, Sales & Marketing Country Manager Gefco Romania

Criza camioanelor
muta marfa pe tren

Ziua Cargo: in ce masura
s-a bazat cresterea cifrei
de afaceri pe clienti noi?

Tolga Oran: Avem doua mo-
tive care au generat aceasta cres-
tere. In primul rand, am castigat
24 noi clienti, de dimensiuni mari
si medii, printre care companii im-
portante precum Kiabi. Gefco deja
lucreaza cu ei in Franta, iar noi
administram acum toate fluxurile
lor care vin din Franta, facem
cross-docking si apoi distributia
catre magazine. Un alt nume mare
cu care am inceput sa lucram este
Carrefour.

In afara de acestea, avem multi
clienti in domeniul automotive,
segment pe care am continuat sa
castigam clienti. Romania isi re-
vine, in special in acest domeniu,
care a inceput sa consume inca
de anul trecut. Este un numar im-

portant de furnizori din domeniul
auto in Romania care exporta din
ce in ce mai mult. De asemenea,
Dacia este unul dintre marii ex-
portatori.

Al doilea sector care s-a
dezvoltat foarte mult este cel de
»White goods*, o piata importanta
pentru Gefco. Pot sa spun ca, in
Romania, Gefco este unul dintre
cei mai mari jucatori din domeniu.
Suntem partenerii principali ai
Electrolux si le administram cu
succes de cativa ani fluxurile catre
Rusia si Polonia, iar in acest an
ne-am dezvoltat inca si mai mult.
Un alt mare exportator din dome-
niul white goods este Arctic, pen-
tru care in 2010 am administrat
fluxurile catre Franta. De ase-
menea, pentru acest an, planuiesc
o crestere a exporturilor catre
Europa de Vest. Din pacate, piata

Ee(fcm Reommeamiz &
Tmregicstret emull Erecuit @
cresteare d= £4% a ciiire] de
el feEar, sieimeEmal mivelol d=
S2Ncimilinanelevhas
COMPEIFEENY C B 6
miliosme euro in 2008),
56 d= proiactz Si 248 d=
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Stiefctimisalolfinlnseascaiin
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calsEallaflinzZalacesiimng
rezaditete dez2 lm Tolgm OrEm,
SalesisaVianplivetincibauimt)
ManagedGehcnlRamanias

interna se mentine inca la un nivel
redus.

Sunt clientii mari

administrati direct de la

Paris?

in cadrul Gefco, avem un con-
cept de ,,global account®, ceea
ce inseamna ca Gefco lucreaza
deja sau are potentialul de a dez-
volta o colaborare la nivel global,
iar acesti clienti sunt administrati
de la Paris, prin intermediul unor
manageri key account. Discutam
despre 100-120 de contracte.
Desigur, exista si contracte locale,
care nu sunt incluse pe aceasta
lista, care se actualizeaza anual
de catre consiliul director al
grupului.

In Romania, avem o echipa co-
merciala importanta care se
ocupa de clientii cheie pe plan

........................................................................................................................ martie 2011



Tolga Oran este licentiat in
inginerie industriala la
Universitatea Galatasaray si
detine diplome MBA obtinute
Ia Universitatile Sorbona si
Paris Dauphine. A facut parte
din echipe care au dezvoltat
proiecte in companii
cunoscute, precum Mercedes-
Benz si Pfizer si si-a inceput
cariera in logistica in cadrul
departamentului de
marketing al grupului turc
Omsan. Dupa ce a ocupat mai
multe pozitii in cadrul
acestuia, a ajuns in tara
noastra ca director de
dezvoltare si vanzari Omsan
Romania. Tolga Oran s-a
alaturat echipei GEFCO in
2007 in functia de Sales &
Marketing Country Manager.

local, dar si de relatia cu cei
globali. Deci, putem spune ca
avem suportul colegilor din Franta,
dar si cel al echipei de aici.

Suntem o companie tanara in
Romania. In 2010, am sarbatorit
cea de-a cincea aniversare. Inca in-
vatam, dezvoltam, imbunatatim.
Cei din Franta ne furnizeaza expe-
rienta si profesionalism, dar si
invata de la noi ce inseamna sa
actionezi local, ce inseamna flexi-
bilitatea cu care noi lucram in
Europa de Est.

Cum a evoluat in 2010
colaborarea cu Dacia?

Am inceput sa lucram cu Dacia
la sfarsitul anului 2007 - inceputul
anului 2008. Astazi, putem spune
ca suntem unul dintre cei mai mari
furnizori de servicii de transport
pentru Dacia, in special pe seg-
mentul autoturismelor finisate.
Avem un birou la Dacia cu 15
oameni, ceea ce inseamna (avand
in vedere ca in total suntem 82
de persoane angajate in cadrul
Gefco Romania) ca 20% dintre
angajatii nostri se afla pe platfor-
ma de la Mioveni. Am avut opor-

tunitatea de a dezvolta proiecte
intermodale, in special integrand
calea ferata. Gefco este un pionier
in domeniu pe piata romaneasca.
Atunci cand am prezentat acest
proiect in 2007, a fost inovator si
a permis imbunatatiri semnificative
privind indicatorii de incarcare si
optimizarea fluxurilor. Astazi ad-
ministram insa multe fluxuri in re-
gim intermodal, maritim, pe cale
ferata si rutier, in special o com-
binatie a acestor trei moduri de
transport.

Este trenul un segment in
crestere pentru Gefco?

in 2010, am crescut cu peste
30% numarul de trenuri. Am dez-
voltat de asemenea inca o des-
tinatie de transport la export, iar
in 2011 vrem sa investim si mai
mult in transportul feroviar. In pri-
mul rand, aceasta este politica
grupului. Ne aflam in curs de cer-
tificare 1ISO 14001 si cunoastem
impactul pozitiv al transportului
feroviar asupra mediului, din
punctul de vedere al poluarii, al
traficului si al zgomotului. in al
doilea rand, daca poate fi admi-

Cresteri pe toata linia

Comparativ cu 2009, in 2010 a
existat o crestere semnificativa
si in activitatile de transport
pentru Gefco Romania. In
transportul aerian, cresterea a
fost cu 354% mai mare fata de
2009, organizandu-se astfel 722
de transporturi aeriene, atat
importuri cat si exporturi,
principalele destinatii fiind
Coreea de Sud, China, Sri
Lanka, Brazilia si India. De
asemenea, in 2010 au fost
realizate 8.600 transporturi
rutiere (camioane complete si
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partiale), cu 52% mai multe
comparativ cu 2009, iar
numarul masinilor transportate
a crescut cu 37% ajungand la
120.000 in 2010. Tot in anul
care a trecut, Gefco a
inregistrat o crestere cu 32%
fata de 2009 in transportul
feroviar, operand peste 250 de
trenuri incarcate complet.
Cresterea s-a datorat atat
cererilor mari din Europa de
Vest cat si expertizei Gefco in
logistica si transportul
automobilelor.

nistrat cu know-how si experienta,
poate insemna o optimizare a
costurilor. Suntem siguri ca vom
avea mai multe trenuri anul acesta
decat anul trecut, nu numai cu
Dacia, dar si cu alti clienti. Am
primit mai multe cerinte din partea
clientilor, din cauza problemelor
pe care le-au avut cu camioanele
in 2010. Au existat probleme de
capacitate si de sustinere a cos-
turilor. Am inceput deja discutii cu
trei clienti mari, din alte domenii
de activitate decat cel auto, pentru
a face trecerea de la camion la ca-
lea ferata. Consider ca 2011 va fi
anul transportului intermodal.
Avantajul Gefco este ca poate ad-
ministra scheme in intregime
intermodale.

Cum vedeti anul 2011?

Ne asteptam ca dezvoltarea
noastra in Romania sa continue,
deoarece consideram ca avem o
piata buna. Am avut un inceput de
an bun, am discutat cu clientii si
se asteapta si ei la cresteri in
cursul acestui an. Putem considera
ca 2010 a fost anul inceperii
recuperarii pietei dupa criza, ma-
nifestandu-se o crestere foarte
mare. Din punctul meu de vedere,
2011 va fi un an de productivitate,
adica un an de consolidare a aces-
tor cresteri, de cautare a unor
solutii alternative atat pentru noi,
cat si pentru clienti.

In 2012, vom reincepe sa stu-
diem oportunitatile de dezvoltare
a retelei Gefco in Romania, care
a fost ,inghetata“ din cauza crizei.
Planul include agentii si depozite
peste tot in Romania.

Va multumim.
Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Mercadona, Acotral

si Renfe: distributie
prin colaborare intermodala

Atunci cand infrastructura permite, transportul intermodal poate
aduce economii de milioane de euro, oferind, totodata, o solutie mai
stabila decat in situatia utilizarii in exclusivitate a transportului
rutier, chiar si in cazul rutelor interne. Studiul preluat in aceasta
luna de Supply Chain Management Center de pe www.bestlog.org
aduce in prim plan experienta spaniola in acest sens.

ercadona este o
companie spaniola
de distributie din
sectorul supermar-
keturilor, care trans-
porta zilnic 19.000 de tone de
bunuri de pe coasta de est catre
sudul Spaniei. Avand in vedere
politica firmei privind dezvoltarea
durabila bazata pe transportul in-
termodal, a fost dezvoltat si lansat
un plan de mediu care il implica
pe principalul furnizor de servicii
logistice, Acotral.

Renfe este o companie de
transport feroviar care transporta
atat marfuri cat si persoane. Com-
pania a inregistrat pierderi in urma
liberalizarii pietei, avand nevoie
sa-si schimbe pozitia pe piata
pentru a rezista acestei situatii
neprevazute. Ca obiectiv strategic,
Renfe dorea ca marile lanturi de
supermarketuri sa analizeze opor-
tunitatea alternativei oferite de
transportul feroviar.

Mercadona impreuna cu Aco-
tral si Renfe au pus la punct un
plan de promovare a transportului
sustenabil in Spania si au semnat
un contract prin care transportul
marfurilor nealimentare era rea-
lizat de Acotral si Renfe. Conform
acestuia, Renfe trebuia sa furni-
zeze opt trenuri pe saptamana de
la Sevilla la Tarragona si de la Se-
villa la Valencia, dus-intors. Aceas-
ta noua ruta conecta depozitele
furnizorilor din sudul Spaniei cu
centrele de distributie Mercadona
de pe coasta de est. Solutia a per-
mis companiei Mercadona sa re-
duca emisiile de CO:2 cu peste
12.000 de tone datorita scaderii
numarului livrarilor cu camioane
cu pana la 9.152.

Solutia

Mercadona, Acotral si Renfe-
Freight au semnat un contract va-

labil pana in 2010 pentru trans-
portul bunurilor nealimentare intre
Sevilla si Tarragona/Valencia, prin
care responsabilitatea livrarii mar-
furilor la timp a fost plasata catre
Acotral iar responsabilitatea ma-
nagementului logisticii si coor-
donarii transportului catre Renfe.
Astfel, Acotral a programat ca-
mioanele pentru prelevarea mar-
furilor in anumite momente iar
Renfe si-a respectat promisiunea
de a le livra la timp. Principala ca-
racteristica a inovatiei pentru Mer-
cadona a fost acordul de co-
laborare prin care incredinta
responsabilitati companiei Renfe.
In al doilea rand, era un fapt neo-
bisnuit ca un client sa implice un
furnizor de transport si logistica
in imbunatatirea profilului de
eficienta si sustenabilitate.

Procesul nu a fost unul simplu,
deoarece asteptarea la descarcat
si incarcat era ceva normal la fur-
nizori. Fiind preocupata de sigu-
ranta lantului de transport, Mer-
cadona a obtinut prioritate la
incarcare din partea Renfe. Mer-
cadona nu avea experienta in
transporturile intermodale rutie-
re/feroviare si de aceea era
important sa invete despre confi-
guratia sistemului conform noii
alternative. Odata incarcate, tre-
nurile transportau bunurile catre
un terminal feroviar in Tarrago-
na/Valencia, unde compania de
transport rutier (Acotral) preleva
marfurile din nou transportandu-le
catre centrul de distributie Merca-
dona.

Renfe a dezvoltat o platforma
de comunicare pentru urmarirea
bunurilor transportate cu trenuri,
iar Mercadona si-a integrat siste-
mul de comunicatii cu cel al com-
paniei Renfe pentru asigurarea
vizibilitatii in intregul supply chain.
Transporturile cu trenul se realizau
de doua ori pe saptaméana cu

doua trenuri alocate de Renfe
special pentru Mercadona. Incar-
catura totala transportata intr-un
an a fost de 220.000 de tone.
Mercadona a adus imbunatatiri in
livrarea marfurilor la timp, la un
cost mai redus, intr-un mod
sustenabil.

Provocari

Provocarea 1: Coordonarea intre
companiile de transport rutier
si feroviar pentru gestionarea
lantului logistic

Provocarea 2: Coordonarea intre
camioane si depozite pentru
a obtine aprovizionarea la timp
a supermarketurilor

Provocarea 3: Personalizarea
serviciilor de transport Renfe
pentru onorarea cerintelor
Mercadona cu doua tre-
nuri/saptamana alocate exclu-
siv companiei

Lectii invatate si
factori de succes

Lectia 1: in zilele noastre, trans-
portul feroviar pe distante
scurte si medii nu este o alter-
nativa economica. Este reco-
mandabil, insa, pe distante
lungi. Pe de alta parte, este o
solutie noua si eficienta pentru
distributia de produse de larg
consum.

Lectia 2: Un sistem in colaborare
este greu de implementat. Co-
laborarea intre parteneri trebu-
ie sa se bazeze pe incredere
si pe un scenariu win-win.

Lectia 3: Sistemul a fost rentabil
de implementat din punct de
vedere al avantajelor econo-
mice si de mediu. Aceasta a
fost consecinta dezvoltarii noii
strategii de gestionare a
operatiunilor, de prioritizare a
incarcaturilor si a deciziilor
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E-mail: office@dexion.ro

@DEXI“NE www.dexion.ro
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Solutii de arhivare de inalta calitate pentru arhive, birouri, biblioteci, institutii i muzee.

Dexion dezvolta solutii pentru arhive si birouri, versatile si
eficiente din punct de vedere al spafjului pentru clienti cum ar
fi agentiile guvernului, biblioteci, muzee, universitatj, institutji
financiare si sanitare

Putem oferi o gama larga de solutji elegante si ergonomice,
care includ sisteme fixe precum si solutii mobile revolutionare,
actionate fie manual, fie electric.

privind marfurile transportate,
de economisire a energiei etc.

Transferabilitate

Companiile care au de trans-
portat volume mari de marfuri pot
folosi aceasta modalitate de trans-
port ca alternativa pentru transpor-
tul rutier. Solutia poate fi trans-
ferata in orice tara, fara a pricinui
dificultati in transportul intern. Fac-
torul esential este dimensiunea
companiei. Nu toate companiile

Punctualitatea livrarilor a fost sporita prin evitarea
utilizarii cailor rutiere. Congestionarea pe drumurile
publice a fost redusa prin transferul bunurilor pe caile

isi pot implica furnizorii de servicii
logistice in cautarea unei moda-
litati de transport pentru reducerea
costurilor si cresterea perfor-
mantei pentru toti agentii implicati.
Transferabilitatea in sector este
slaba cand vine vorba de marfuri
perisabile.

Limitari
Solutia poate fi aplicata in toate

tarile, insa nu in transportul inter-
modal de-a lungul frontierelor, din

Beneficii

feroviare, aceasta avand drept consecinta reducerea

emiisiilor cu efect de sera si a poluarii fonice.

Din punct de vedere economic
= Bunurile sunt acum transportate aproape fara nici o

pierdere

- Punctualitatea livrarilor a fost imbunatatita datorita
evitarii congestionarii traficului, astfel ca mai multe
marfuri au putut fi puse la dispozitia clientilor

- In Spania, transportul feroviar nu mai este folosit de
alte retele de supermarketuri, chiar si cand costurile
sunt similare si chiar daca Renfe a introdus trenul
personalizat pentru onorarea cerintelor clientilor

martie 2011

noptii.

cauza diverselor probleme gene-
rate de ecartamente. Reteaua fe-
roviara este, de asemenea, dificil
de utilizat de catre companiile mici,
care nu au nevoie sa transporte
volume mari de marfuri. Geografia
poate constitui un real dezavantaj
cand nu exista potential pentru o
buna infrastructura feroviara.

Adriana PALASAN
Managing Partner Supply Chain
Management Center

www.esupplychain.eu

Pe scurt, procesul de transport a devenit mai eficient
iar Mercadona a obtinut o reducere a costurilor
externe de 13,1 milioane euro.

Din punct de vedere al mediului

- Reducerea emisiilor de CO: cu 12.000 de tone pe an
- Consum redus de combustibil - reducerea cu 70% a
consumului de energie.

Din punct de vedere social

= Reducerea numarului de accidente prin scaderea
numarului de camioane folosite.

- Reducerea poluarii fonice si a congestionarii
traficului prin descarcarea camioanelor in cursul




MASOARA-TI

cunostintele de lagistica! .

Castigatorii

lunii FEBRUARIE

Concursul de cunostinte generale in
domeniul logisticii lansat de ZIUA CARGO
si compania de consultanta si training in

logistica Supply Chain Management
Center continua cu etapa a 16-a. in
fiecare luna, publicam 3 intrebari tip
grila, pentru ca, in luna urmatoare, sa
dam publicitatii variantele corecte de
raspuns. Castigatorii sunt stabiliti prin
tragere la sorti dintre persoanele care
raspund corect.

intrebarile lunii FEBRUARIE (ETAPA 15) si raspunsurile corecte

1. este un fenomen care apare atunci cand
se exagereaza variatiile cererii in timpul luarii de
decizii de-a lungul lantului de aprovizionare.

a. Teoria contingentiala

b. SCM (Managementul Lantului de Aprovizionare)

c. Efectul de Bullwhip - CORECT

d. Teoria situatiilor neprevazute

2. Supply Chain Management (managementul lantului
de aprovizionare) inseamna gestionarea fluxului de

si de la furnizorul
furnizorilor la clientul clientilor.
a. materii prime ........... manopera

intrebarile lunii MARTIE (ETAPA 16)

1. Ca un obiectiv sa fie SMART, acesta
trebuie sa fie:

a. Specific, Masurabil, Abordabil,
Relevant, Incadrat in Timp

b. Specific, Motivant, Adevarat,
Realizabil, Temporar

c. Stimulant, Masurabil, Abordabil,
Realist, Tangibil

2. in ce etapa a proiectului
putem vizualiza progresul
proiectului:

a. Initiere

c. Executie

a.Echipei

c. Clientului

Premiile sunt oferite de

HENKEL otz

GTI

at?

b. Planificare

d. Monitorizare si control

3. Structura de alocare a activitatilor
(WBS) poate fi vazuta ca un ajutor
eficient in comunicarea ..................

b.Managerului de proiect

d.Grupurilor de interes

URSUS BREWERIES

b. comenzi .......cuu. inventar
c. informatii ........ fluxuri fizice si financiare - CORECT
d. furnizori ..... clienti

3. Segmentarea pietei este un proces prin care:

a. Piata in totalitate este impartita in segmente mai mici,
dintre care numai unele sunt relevante pentru
produsul/serviciul oferit de o companie - CORECT

. Piata este impartita intre clienti si competitori

. Piata este impartita intre furnizori si substituenti

. Piata este impartita in segmente mai mici, pentru
fiecare dintre ele compania trebuind sa pregateasca o
strategie separata.

Q0T

Fiecare intrebare are un
singur raspuns corect.

Puteti raspunde pana pe

10 aprilie, prin e-mail la adresa
redactie@ziuacargo.ro,
mentionand variantele de
raspuns si datele de contact
(nume, telefon, e-mail) sau
direct pe site-ul nostru
www.ziuacargo.ro, pe pagina
dedicata concursului.
Castigatorul editiei din

martie si variantele corecte de
raspuns vor fi publicate in
numarul din aprilie al revistei
ZIUA CARGO.
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DE LA DAKAR LA SAMOTER

Camionul Iveco Trakker 4x4
pregatit de echipa olandeza
De Rooy in special pentru
raliul Dakar 2011 a fost
prezent la Samoter,
expozitie internationala de
echipamente de constructii
desfasurata la Verona, ltalia,
in perioada 1-6 martie 2011.
Vehiculul a fost expus in
cadrul spatiului demo lveco.
Este vorba despre un vehicul
derivat dintr-un sasiu
Trakker 190T50W cu cabina
Active Day, echipat cu un
motor FPT Industrial Cursor

13, cu 6 cilindri, capabil sa
dezvolte o putere maxima
de 800 CP.

Trakker-ul expus la Samoter
a concurat la Dakkar pana la
momentul in care, in urma
unei sarituri cu o aterizare
dura, pilotul Gerard De Rooy
a trebuit sa se retraga din
cauza unei probleme cu
coloana vertebrala. Dar
coechipierul sau, Pep Vila,
pe un Trakker identic, a
reusit sa adjudece un
merituos loc sase pentru
echipa olandeza.

UTILAJE CONFISCATE
LA CONSTANTA

Politistii de frontiera din judetul
Constanta au retinut, recent,
utilaje de constructii in valoare
de circa 2.000.000 de euro, in
urma unei operatiuni
organizate sub coordonarea
procurorilor DIICOT si cu
sprijinul Ministerului
Administratiei si Internelor.
Actiunea a urmarit identificarea
unor utilaje de mare
capacitate, despre care existau
indicii ca ar fi fost furate din
tari ale comunitatii europene.
Utilajele au fost aduse la sediul

Inspectoratului Judetean al
Politiei de Frontiera Constanta,
urmand ca, sub coordonarea
procurorilor, politistii de
frontiera si reprezentantii
Garzii Financiare sa realizeze
verificari complexe asupra
autenticitatii placutelor de
inmatriculare, a codurilor VIN, a
documentelor legale necesare
achizitionarii, detinerii si
utilizarii acestora, a anuntat
Adrian Burcea, purtatorul de
cuvant al Inspectoratului
Judetean al Politiei de Frontiera
Constanta.

20 DE FIRME PENTRU
AUTOSTRADA
ORASTIE-SIBIU

Compania Nationala de
Autostrazi si Drumuri Nationale
din Romania a prezentat, la
inceputul lunii martie, cele 20
de firme care au depus oferte
in cadrul licitatiei pentru

construirea autostrazii Orastie-
Sibiu.

Contractul ,Proiectare si
executie autostrada Orastie -
Sibiu, Loturile 1, 2, 3 si 4“ are o
valoare totala estimata de
2.937.175.319 lei, fara TVA.
Durata de proiectare si
executie este, de la incheierea
contractului, de 30 de luni,
dintre care 6 pentru proiectare
si 24 pentru executie. La
acestea, se adauga 24 de luni
garantie, astfel c3, in total,
contractul se va derula pe
parcursul a 54 de luni.

AUTOSTRADA
LUGOJ-DEVA ARE
9 OFERTANTI

Compania Nationala de
Autostrazi si Drumuri Nationale
din Romania anunta ca 9 firme
au depus oferte in cadrul
licitatiei pentru proiectarea si
executia autostrazii Lugoj-Deva
- sectiunea Lugoj-nod
Dumbrava.

Acestea sunt Impresa
Pizzarotti-Pomponio, Tirrena
Scavi-Condotte-Cossi, FCC
Construction, OHL-Copisa-
Rubau, Impregilo,
Astaldi-Euroconstruct-
AstalRom, Aktor-Shapir,
MonteAdriano-Confort-
Viaponte Projectos e
Consultoria de Engenharia si
Strabag-Straco Grup.

AUTOSTRADA NADLAC
- ARAD, ,,VANATA*“
DE 15 CONSORTII

La licitatia pentru proiectarea si
construirea Autostrazii Nadlac
- Arad au depus oferte 15
consortii de firme, 7 pentru
primul tronson si 8 pentru al
doilea.

Primul tronson are o lungime
de 22,2 km si o valoare
estimata la 486.946.433 lei
fara TVA. Cel de-al doilea
tronson are o lungime de 16,6
km si o valoare estimata la
506.661.681 lei fara TVA.
Tronsonul Nadlac-Arad face
parte din Coridorul IV Pan-
european.

CNADNR a scos la licitatie
tronsoane pe 4 autostrazi -
Nadlac-Arad, Timisoara-Lugoj,
Lugoj-Deva, Orastie-Sibiu - si a
primit din partea constructorilor
64 de oferte. Ofertele au fost
deschise pe 1 si 2 martie.
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Te-ai gandit sa realizezi o noua constructie sau
sa consolidezi un obiectiv existent?

Vrei sa stii care e consistenta si structura solului?

Contacteaza-ne pentru o oferta de pret
adaptata lucrarii tale.

WWWw.geo-serv.ro
021-312.23.75
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Noua generatie de Volvo | a fost lansata
de constructorul suedez in a lui 2010,
fiind un camion dedicat speci pgmentului
de constructii, iar acest nou ace

parte din cea mai agresiva strate de
innoire a gamei Volvo Trucks. =
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n astfel de camion ne-a

fost pus si noua la dis-

pozitie de catre Volvo

Romania, pentru a ne

convinge ca noul FMX
raspunde nevoilor actuale ale
pietei.

Particularitatile
noului model

La baza acestui nou model, sta
arhicunoscutul Volvo FM, un ca-
mion care si-a dovedit de-a lungul
vremii performantele in activitati
de constructii, iar pe langa aceasta
baza solida existenta deja, con-
structorul a tinut cont si de feed-
back-ul primit de la clienti. Trans-
formarile sunt destul de evidente,
exteriorul fiind unul complet nou,
robust si mult mai agresiv decat
modelul FM, cu o grila centrala
care schimba total aspectul ca-
mionului. Pe langa partea de as-
pect exterior, s-a lucrat si la si-
guranta si functionalitate, iar noul
FMX beneficiaza acum si de o
bara de protectie din otel formata
din trei parti, cu colturi din otel de

F

Plasa metalica a farului are dublu
rol: de protectie si completeaza
designul agresiv al camionului.

3 mm in care sunt incastrate pro-
iectoarele de ceata, un scut de
protectie, un bull bar si un nou
senzor de incarcare, care, in cazul
in care transmisia este I-Shift, tri-
mite informatii despre sarcina
catre aceasta, pentru a asigura
schimbarea lina a treptelor de
viteza. Echiparea lui Volvo FMX
include o traversa centrala de
remorcare robusta, protectie din
plasa pentru faruri si o noua treap-
ta antiderapanta, integrata in scut,
ce asigura un acces usor si comod
la parbriz, in vederea curatarii
acestuia. Pentru un acces chiar si
mai usor, sunt disponibile optional
o treapta rabatabila suplimentara
si un maner de sustinere fata, am-
plasat pe grila superioara. Toto-
data, a fost adaugata si o scara
cu maner de sustinere disponibile
pentru cabina de zi, ce permit
soferului verificarea rapida si
usoara a incarcaturii chiar din
dreptul usii. Si rezervoarele din
echiparea masinii sunt de tip nou,
din otel, si sunt amplasate ceva
mai sus decat la modelul FM,
pentru a asigura o garda mai mare

Structura oglinzilor este
imprumutata de la
Volvo Construction.

Volvo FMIX 8x4

Motorizare: 13 I, EURO 5, SCR
Putere: 420 CP
Cuplu maxim: 2.100 Nm
Cutie de viteze: manuala,

14 trepte

Sarcina maxima:
punte fata 16 t
punte spate 321t

Frana de motor: VEB, 300 kw
Sasiu: X High
Volum bena: 18 mc
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Sistemul hidraulic
al benei se manevreaza
cu usurinta.

la sol. Pentru cabina de zi este
disponibila, optional, o pozitie
noua, mai inalta a admisiei aerului,
care optimizeaza calitatea aerului
furnizat motorului, imbunatatind
in acelasi timp si vizibilitatea la
deplasarea in marsarier. Sunt
disponibile kituri noi de pregatire
si locuri de montare a lampilor de
lucru si de marsarier, care permit
indeplinirea, mai usor, a unor
cerinte specifice. La conceperea
acestui nou model de camion, s-a
tinut cont de o sumedenie de
detalii marunte, dar care fac
diferenta. Un exemplu foarte bun
in acest sens este inlocuirea

Spatiile de depozitare
abunda in cabina
FMX-ului.

covoraselor cu unele din cauciuc,
robuste, cu flanse, care nu permit
imprastierea prafului si a noroiului
si care asigura o curatare mult mai
usoara. Totodata, precum Ila
turisme, exista mai multe optiuni
de tapiterie, trei la numar, cu scau-
ne si panouri usi din vinilin, cu
scaune din material textil si pa-
nouri usi din vinilin sau cu scaune
si panouri usi din plus. Tapiteria
din piele este disponibila si ea,
dar in mod optional. Pentru imbu-
natatirea confortului soferului, s-au
adaugat trei noi accesorii de inte-
rior: o masa cu spatii speciale
pentru cesti si pixuri, un compar-

Plansa de bord dispune de
multiple comenzi, fara a fi
inghesuita.

timent de depozitare practic si un
suport pentru hartie, fabricat din
material impermeabil.

Impresii on
si off-road

Noi am avut placerea de a
manevra aceasta mica ,,uzina“ in
statia de betoane de la Corsarul
Rosu, aflata la 30 km de Bucuresti.
Drumul pana acolo a fost unul
placut, cabina oferind un nivel de
confort ridicat, scaunele fiind co-
mode, spatiile de depozitare gene-
roase, insonorizarea buna iar
instalatia de incalzire extrem de
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Spatiile de depozitare din partea
superioara a cabinei sunt mai
accesibile si mai incapatoare.

prompta. in ceea ce priveste sen-
zatia la volan, masina s-a dovedit
a fi una extrem de manevrabila,
lucru important in conditii nu foar-
te prietenoase, asa cum sunt cele
din santiere. Comenzile sunt
amplasate ergonomic, scaunul cu
suspensie pneumatica incearca sa
te faca sa uiti ca esti la lucru prin
confortul oferit, dar noile oglinzi
mult mai robuste, amplasate pe o
structura inspirata de la Volvo Con-
struction, te readuc imediat la
realitate, oferind o vizibilitate clara
asupra mediului de lucru. Geamu-
rile electrice, aerul conditionat dar
si cruise controller-ul sunt si ele
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Schimbatorul, unul dintre cele mai
solicitate elemente din cabina,
emana robustete.

elemente cuprinse in dotarea stan-
dard a modelului testat, mai exact
in pachetul Drive FMX, care mai
include si trapa, parasolar exterior
fumuriu, oglinzi operate electric,
radio cd-player. Acest model a fost
echipat special tindndu-se cont
de cerintele pietei romanesti,
astfel incat, pe langa elementele
descrise mai sus, trebuie subliniat
ca toti cei 420 CP au fost ,,biciuiti*
folosindu-ne de o cutie de viteze
manuala cu 14 trepte cuplata la
un ambreiaj dublu disc, capabil sa
reziste la cei 2.100 Nm dezvoltati.
Pentru a struni masina, a fost mon-
tata si o frana de motor de tip VEB,

Pachetul
FMX - Xpress

Acest pachet reprezinta o
solutie completa si o livrare
expresa. Volvo FMX - Xpress
este un nou mod de a
cumpara, nu doar un camion,
ci o solutie completa de
transport. Noul Volvo FMX
poate fi comandat acum
intr-o configuratie speciala si,
poate fi livrat direct din
fabrica in numai doua
saptamani - un camion
complet pregatit de la inceput
pentru operatiuni de
transport profitabile, i

langa camionul propriu-zis
acest pachet mai ofera alte
avantaje precum un contract
de service special adaptat
pentru aplicatiile de
constructii ce acopera si
suprastructura. Garantia
Volvo acopera intregul
camion, ceea ce conduce la
un grad inalt de
disponibilitate. In acest
pachet, este inclus si cursul
pentru perfectionarea
soferilor, dezvoltat special
pentru segmentul
constructiilor. Conform
cifrelor oferite de Volvo,
soferii care au efectuat
cursurile au obtinut o
economie de combustibil de
5 - 10%.

Comenzile scaunului
cu reglaj electric
si suspensie pneumatica.

care si-a aratat muschii atunci
cand a fost actionata. In cadrul ac-
tivitatii derulate in statia de betoa-
ne de la Corsarul Rosu, masina
s-a achitat mai mult decat onorabil
de sarcini, fiind supusa la incar-
care, descarcare si escaladarea
ymuntilor” de pietris. Bena atasata
camionului era de provenienta
Carnehl, cu elemente hidraulice
Hyva si a pus la dispozitie un
volum de incarcare de 18 mc,
volum ,,descarcabil“ prin oblonul
pendulant.

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Pasajul Basarab,

in trafic de la
sfarsitul lui martie

ractic, lucrarea este fina-
lizata 98% din februarie,
insa pasajul avea nevoie
de o perioada de o luna
de incercare, plus de o
serie de amenajari. ,Podul peste
Dambovita este gata, structura si
amenajarile peste podul Hobanat
- aproape gata. Mai este de betonat
jumatate de pod, dupa care incepe
amenajarea caii rutiere. Aceasta
operatiune va fi continuata de
incercarile de tensionare a hoba-
nelor. S-au facut finisarile, perioada
de incercare a podului se va incheia
curand, iar in zona Titulescu - Al. |
Cuza - Banu Manta vor fi facute
cateva sensuri unice, care sa
faciliteze urcarea si coborarea de
pe pod. Speram ca la sfarsitul lui
martie sa se poata circula pe pod,

o i

Dupa trei ani cleirganﬁie'r, Pasajul Basarab
valfi deschis traficului rutier laisfarsitul
lamii martie, desi primarul general" Sorin
Oprescu promisese sa-l1 deaginf@irculatie de
Ziua Femeii, la 8 Martie. Caracterizat drept
una dintre cele_mai g‘i‘ghdiuase lucrari de
gen din Europa, pasajul rutier supsateran
inchide inelul principall de:céi?é'ulagie al
Bucurestilor in partea de NV.

exact asa cum au promis con-
structorii si cum am intrat si noi in
program“, ne-a declarat Sorin
Oprescu.

Imediat dupa ce se va da
drumul la circulatia rutiera pe pod,
va incepe montarea caii de rulare
a tramvaielor. ,,Lucrarile la linia de
tramvai vor mai dura, dar asta este
etapizarea fireasca, calea ferata
nu se poate finaliza inainte de
tensionarea hobanelor si de
asezarea pe pozitia finala a
tablierului podului, pentru ca
importanta este in primul rand
siguranta oamenilor®, ne-a mai
spus Oprescu.

In ceea ce priveste circulatia
rutiera din jurul Pasajului Basarab,
aceasta se desfasoara deja in
conditii optime pe partile laterale.

Proiect
spectaculos

in lungime de 2 km, cu 4 benzi
de circulatie (doua pe sens) si 2
linii de tramvai, Pasajul Basarab
inchide inelul central de circulatie
al orasului, prin preluarea traficului
dinspre nord spre sud si vest.
Pasajul incepe de la intersectia
strazilor Nicolae Titulescu si Calea
Grivitei, traverseaza liniile de cale
ferata din zona Garii Basarab si
zona Carrefour Orhideea, apoi
trece peste raul Dambovita, in zona
Grozavesti, printr-un pod cu arce.
Pasaijul se deschide spre Bd. Vasile
Milea si Sos. Grozavesti - doua
sosele care se interesecteaza cu
Bd. luliu Maniu, artera principala
a Capitalei care duce direct in
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autostrada A1 Bucuresti - Pitesti.
Viaductul principal al pasajului are
o lungime totala de 1.450 m (din
care 117 m Podul pe Arce si 340
m Podul Hobanat), cu bretele de
acces la pasaj de 1.126 m lungime
si rampe de acces de 1.250 m. In
zona Podului Hobanat, pe pasaj a
fost amplasata o statie de tramvai
dotatad cu scari fixe, lifturi si
escalatoare ce asigura legatura cu
statiile RATB de la sol, dar si cu
statia de metrou Basarab.

Podul in Arce din zona Groza-
vesti are o deschidere de 92 m a
celor doua arce, care sunt legate
de tablier cu grinzi transversale.
Imediat dupa finalizarea lucrarilor,
in decembrie, circulatia auto a fost
deschisa pe breteaua de pe Bd.
Vasile Milea, si catre cartierul
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Giulesti, si catre Cotroceni.
Tramvaiele si-au reluat si ele
circulatia intre Giulesti si Vasile
Milea de la jumatatea lui de-
cembrie, moment cand au inceput
lucrarile pentru iluminatul liniei de
tramvai, iluminatul arhitectural al
pasajului. Tot de atunci a inceput
amenajarea, sub structura pasa-
jului, a doua miniterenuri de sport,
iar in zona adiacenta, a unor locuri
de parcare.

Podul hobanat din zona Garii
de Nord este unic in Europa, avand
tablierul in lungime de 222 m si
latimea de 44 m, sustinut de un
pilon inalt de 84 m, in forma literei
H. De acest pilon au fost prinse
60 de hobane. Montarea tablierului
s-a facut peste calea ferata, bucata

inceput de Basescu si

cu bucata, fara demontarea retelei
de tensiune, ci doar cu intreruperi
pe timpul noptii, cand trenurile au
fost redirectionate spre Gara
Basarab.

Fluxul de circulatie pe Pasaijul
Basarab a fost calculat pentru
4.000 masini pe ora, 100.000
zilnic, iar viteza legala va fi de 50
km/h. Antreprenorul este Astaldi
(ltalia) si FCC Constructii (Spania),
iar bugetul initial a fost de 135 de
milioane euro, dar a ajuns la 2224
milioane de euro dupa ce proiectul
a fost modificat, iar pasajul a
devenit mai lung.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

terminat de Oprescu

Sorin Oprescu se mandreste ca a putut duce la bun sfarsit aceasta

megaconstructie, proiectata inca de pe vremea cand Traian Basescu era
primar general al Bucurestilor. ,,Pe Pasajul Basarab ar trebui sa scriu
«inceput de Basescu si terminat de Oprescu», recunosc®, a spus edilul-
sef. Epopeea acestei constructii dureaza de peste zece ani. In
decembrie 2000, primarul general de atunci, Traian Basescu, incheia un
acord de imprumut cu Banca Europeana de Investitii pentru realizarea
acestui pasaj, recomandat de Agentia Guvernului Japonez (JICA) intr-un
studiu de trafic realizat gratuit pentru Capitala Romaniei. Concluzia
specialistilor japonezi a fost dura: daca nu se va incheia inelul central de
circulatie al orasului si nu vor fi introduse sensuri unice, Bucurestiul se
va bloca in propriul trafic. insa consilierii generali ai PSD - grup
majoritar in CGMB - s-au opus de la inceput aprobarii acestei
constructii, pe motiv ca generatiile viitoare vor ramane indatorate la
BEL Blocajul a durat 4 ani, intre 2000 - 2004, cand toate documentatiile
tehnico-economice au fost respinse in Consiliul General. Abia in iulie
2005, cand actualul sef al statului a fost ales pentru al doilea mandat la
Primaria Capitalei, construirea pasajului a fost aprobata de CGMB. Dar
nici atunci printr-un consens politic, ci prin ,tradarea* unuia dintre
consilierii PSD, Stelian Barna, care a votat proiectul. Piatra de temelie a
pasajului a fost turnata doi ani mai tarziu, in 2006, in timpul mandatului
lui Adriean Videanu, iar Traian Basescu a fost invitat de onoare la
eveniment. intre timp, proiectul a suferit modificari: a devenit mai lung
si mai scump. Lucrarile au inaintat greu, fiind blocate, in cea mai mare
parte, de exproprieri. in 2008, Sorin Oprescu a gasit lucrarile intarziate
18 luni. in mare parte erau si neplatite. lar sa le umeasca n-a fost deloc
usor, din cauza aceluiasi grup de consilieri PSD din CGMB - jumatate
reales in 2008 -, care s-a opus exproprierilor. Au urmat inca 8 luni de
scandal pana cand consilierii opozanti sa accepte votarea cererii catre
Guvern privind exproprierile. A urmat alt hop: municipalitatea a trebuit
sa-i convinga pe cei din imobilele expropriate sa accepte sumele
alocate drept despagubire. lar fiecare cerea de zece ori mai mult decat
suma evaluata. Pana la urma, s-a rezolvat si aceasta problema, iar de
doi ani, executia lucrarilor a decurs fara oprelisti.
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Stadionul National
din Beijing, poreclit
si ,,Cuib de pasari“, a
fost proiectat si
construit pentru a fi
folosit in timpul
Jocurilor Olimpice de
Vara si al jocurilor
Paralimpice, in 2008.

ituat in complexul Olym-
pic Green, care adapos-
teste, de asemenea, sali
de conferinte, sali de
competitii si satul olim-
pic, stadionul a necesitat o inves-
titie de 423 milioane USD. Proiec-
tul de design a fost castigat de
catre firma de arhitectura Herzog
& de Meuron din Elvetia in aprilie

2003, in urma unei licitatii care a
inclus 13 finalisti. Designul, ela-
borat in urma studiului ceramicii
chineze, a implementat bare de
otel pentru a ascunde suportii aco-
perisului mobil, iar tocmai acestea

ii confera stadionului aspectul de

cuib. Artistul chinez Ai Weiwei a
fost consultant artistic pentru
acest proiect. Acoperisul retrac-
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tabil a fost, mai tarziu, eliminat
din proiect, dupa ce a inspirat
designul original al stadionului.
Prima lopata de pamant a fost
dislocata pe data de 8 decembrie
2003, iar stadionul a fost
inaugurat oficial pe 28 iunie
2008. Exista planuri pentru
constructia unui Mall si a unui
hotel in apropiere, pentru a
stimula folosirea stadionului, care
are probleme in a atrage eveni-
mente dupa incheierea olimpiadei.

;:
-
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Scurt istoric

in 2001, inainte ca orasul
Beijing sa primeasca dreptul de
a gazdui Jocurile Olimpice de Vara
din 2008, autoritatile municipale
au organizat o licitatie pentru a
selecta cel mai potrivit design
pentru o astfel de arena. Cerintele
includeau utilitatea post-olimpica,
acoperis retractabil si costuri
reduse de intretinere. Modelul
ales a fost aprobat de un panel de
profesionisti in domeniul desig-
nului si arhitecturii, iar ,,cuibul®“ a
fost confirmat oficial in aprilie
2003.

Stadionul National Beijing a
fost realizat de un joint venture al
arhitectilor Jaques Herzog si
Pierre de Meuron, impreuna cu
arhitectul Stefan Marbach, artistul
Ai Weiwei si societatea CADG,
condusa de arhitectul sef Li
Xinggang. In timpul primei lor
intalniri, in 2003, la Basel, grupul
a decis sa realizeze ceva atipic
pentru Herzog si de Meuron. in
proiectul lor, ,,cuibul“ consta din
doua structuri independente, la
50 picioare distanta unul de
celalalt: tribunele, din beton si
rama metalica din jurul lor.

Asa cum am amintit, impleti-
tura de bare de otel a fost
realizata pentru a masca suportii
acoperisului retractabil. Tribunele
sunt sustinute de 24 de coloane,
fiecare dintre ele cantarind 1.000
t. In ciuda aspectului neregulat si
wintamplator¥“, ambele jumatati
ale stadionului sunt aproape iden-
tice. Dar dupa prabusirea acope-
risului Aeroportului International
Charles de Gaulle, municipalitatea
a revizuit proiectul si a decis
eliminarea acoperisului retractabil,
precum si a 9.000 de scaune.
Eliminarea acestor elemente a
permis aducerea proiectului de la
500 milioane USD, la 290
milioane. De asemenea, intreaga
constructie s-a usurat, ceea ce ii
permite sa faca fata mai bine
activitatii seismice. Totusi, partea
superioara a acoperisului a fost
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modificata pentru a proteja
spectatorii de capriciile vremii.

Nu mai putin de 17.000 mun-
citori au fost implicati in construc-
tia ,,cuibului. La data de 1 ianua-
rie 2008, publicatia Times a
raportat ca 10 muncitori si-au
pierdut viata in timpul constructiei,
in ciuda faptului ca Guvernul chi-
nez a negat asta. Totusi, sapta-
mana urmatoare, Reuters a rapor-
tat, cu sprijinul aceluiasi guvern,
ca au murit doar doi lucratori.

Cele 110.000 t de otel folosite
pentru constructia stadionului au
fost in intregime produse in China,
iar pe data de 14 mai 2008 ga-
zonul de pe terenul de 7.811 mp
a fost asezat in 24 h.

Tribunele estice si cele vestice
ale stadionului sunt mai inalte
decat cele nordice si sudice, pen-
tru aimbunatati vizibilitatea spec-
tatorilor. In apropierea arenei este
situat un colector de apa de ploa-
ie. Dupa ce apa este purificata,
este utilizata in interiorul si in jurul
stadionului. Conductele plasate
sub suprafata de joc aduna caldu-
ra pe timp de iarna pentru incal-
zire si racoare pe timp de vara.

Capacitatea initiala a stadio-
nului fusese planificata a fi de
100.000 persoane, dar 9.000
scaune au fost inlaturate din
proiect si 11.000 locuri temporare
- dupa olimpiada. Astfel, capaci-
tatea curenta este de 80.000
spectatori.

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Evenimente gazduite de ,,Cuibul de pasari“

Stadionul National Beijing a gazduit ceremoniile
de deschidere si inchidere, intrecerile atletice si
finala la fotbal ale Jocurilor Olimpice de Vara, in
perioada 8 - 24 august 2008. De asemenea,
ceremoniile de deschidere si inchidere, precum si
evenimente atletice in cadrul Jocurilor Paralimpice
(6-17 septembrie, acelasi an).

La prima sa aniversare, pe 8 august 2009,
stadionul a gazduit un spectacol cu opera
Turandot si, in acelasi an, finala Supercupei
italiene la fotbal. Echipa de fotbal Guo'an din
Beijing fusese planificata sa isi sustina acolo
meciurile de acasa, dar a renuntat la contract, din
jena de a folosi un stadion cu o capacitate de
80.000 locuri pentru meciuri care atrag in general
maximum 10.000 spectatori.

Pe 12 ianuarie 2009, proprietarii au anuntat ca
stadionul va fi transformat in complex comercial si
de distractie in termen de 3-5 ani. Costurile de
intretinere sunt de aproape 9 milioane USD pe an.
Din cauza neutilizarii, vopseaua a inceput sa se
coscoveasca. Planurile pentru transformare sunt
dezvoltate de operatorul Citic Group, care va
continua, de asemenea, sa dezvolte proiecte
turistice si, in acelasi timp, sa atraga evenimente
sportive sau culturale. in ciuda lipsei unor
evenimente majore, stadionul pare a fi destul de
profitabil, atragand 20.000-30.000 vizitatori pe zi,
la un pret de 50 yuan biletul de intrare.

In noiembrie 2010, a fost anuntat faptul ca
Stadionul National Beijing va gazdui Campionatul
Mondial de Atletism din 2015.
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44 DE INCULPATI iN OPERATIUNEA ,,PERMISUL“

Am prezentat in luna
ianuarie detalii despre
deconspirarea de catre DGA
a unui important caz de
coruptie in Capitala, prin
care instructori si
examinatori primeau de la
candidati sume de bani
pentru a facilita trecerea
probei practice la examenul
auto.

Ancheta a continuat si, in
prima parte a lunii martie, 44
de persoane au fost trimise

in judecata la Tribunalul
Bucuresti in calitate de
inculpati. Este vorba despre
13 instructori auto, 27
candidati (unul dintre acestia
este lector la Academia de
politie) si 4 examinatori. 8
instructori si 4 examinatori
sunt in stare de arest
preventiv inca din data de 12
ianuarie. Ancheta continua si
este posibil ca noi persoane
sa fie trimise in judecata in
acest caz.

BUSWORLD ASIA
2011: INOVATII iN
DOMENIUL
PROPULSIEI ELECTRICE

Expozitia Busworld Asia 2011
va avea loc in perioada 30
martie - 1 aprilie, in Centrul
Expozitional pentru
Automobile Shanghai. In
centrul atentiei, la aceasta
expozitie se vor gasi cele mai
recente descoperiri in
domeniul tehnologiilor de
propulsie pe baterii sau cu
celule de combustibil. Anul
trecut, 73 milioane de vizitatori
ai Expozitiei Mondiale au avut
ocazia de a face cunostinta cu
flote publice de autobuze
electrice.

De asemenea, in contextul
acestei expozitii, va avea loc pe
data de 29 martie Summitul E-
Bus, la Doubletree by Hilton
Huagiao/Kunshan. Acest
summit este organizat in
cooperare de catre UITP si
Societatea de Transport Public
din China, in parteneriat cu
Busworld Asia. in timpul
conferintei, la care vor participa
autoritati si companii din
domeniul transporturilor de
pasageri, experti internationali
si fabricanti de autobuze, se
vor discuta subiecte legate de
dezvoltarea transportului
public nu numai in China, dar si
in intreaga lume.

NOUTATI
AUTOGARI.RO

Autogari.ro, in parteneriat cu
Marina Travel, pune la
dispozitia clientilor bilete
online pentru cursele Bucuresti
- Istanbul.

Prin intermediul acestui
serviciu, acum este mai simplu
sa calatoresti la Istanbul:
cumperi biletul online, il
primesti in 2 minute, a doua zi
te poti imbarca in autocar, iar a
treia zi esti la Istanbul.

De asemenea, autogari.ro
anunta incheierea
parteneriatului cu una dintre
cele mai renumite companii de
transport intern, lon lonescu
SRL, care opereaza, sub brand-
ul lonescu, curse Bucuresti -
Ramnicu Valcea si Ramnicu
Valcea - Brasov.

NOI TESTE F1 CU
PNEURILE P ZERO

Pirelli se intoarce la Barcelona,
locul de desfasurare al testelor
anterioare din februarie
(18-21), pentru o sesiune
suplimentara de teste in urma
anularii etapei din Bahrein,

cursa care ar fi trebuit sa
deschida sezonul 2011 in
Formula 1.

Testele se desfasoara pe
durata a cinci zile, in perioada
8 - 12 martie, dar fiecare dintre
cele 12 echipe din Formula 1,
testeaza anvelopele maximum
patru zile pentru a nu depasi,
asa cum s-a stabilit de comun
acord, numarul total de 15 zile
de teste inaintea startului de
sezon.

Tinand cont ca Pirelli a anuntat
recent ca tipurile de pneuri P
Zero - cele de compozitie dura
(hard) vor fi pneurile principale,
iar cele cu compozitie moale
(soft) vor fi alternativa, care vor
fi folosite in primele trei curse
din Australia, Malaezia si
China, echipele testeaza doar
aceste compozitii la ultima
sesiune de teste de la
Barcelona.

Compania italiana va pune la
dispozitia fiecarei echipe 35 de
seturi de anvelope, in total
1.680 de pneuri, la circuitul
care gazduieste si Grand
Prix-ul Spaniei, incluzand aici si
cinci seturi de pneuri
intermediare si trei seturi de
anvelope de ploaie. Numarul
acestora este considerabil mai
mare decat cele prevazute
pentru etapa din Bahrein.

AN RECORD
PENTRU SOLARIS

2010 a fost, pentru Solaris, un
nou an record, cu 1.120
autobuze livrate catre clienti.
Constructorul continua sa fie
liderul incontestabil al pietei
poloneze, precum si cel mai
mare importator in Germania si
Suedia. Cifra de afaceri a
companiei a crescut cu 10,5%,
atingénd suma de 325
milioane euro.

Din cele 1.120 unitati livrate
(1.114in 2009), 407 au fost
destinate clientilor din Polonia
(262 in 2009). Livrarile in
strainatate s-au aflat, totusi, in
scadere usoara, in 2010
cifrandu-se la 713 unitati,
comparativ cu 852 unitati in
20009. Dintre acestea, 224 au
fost livrate in Suedia si 190 in
Germania.
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Transportul de persoane
la rascruce

Revista Ziua Cargo organizeaza pe 31 martie - 1 aprilie 2011,
la Poiana Brasov, Hotel Alpin, o conferinta dedicata transportului rutier de persoane.

Printre temele abordate:
- Noua legislatie in transporturi - Combaterea ,pirateriei”
- Situatia pietei de transport
- Activitatea de control - Casele de marcat fiscale si cititoarele de card

Vor participa reprezentanti ai Autoritatii Rutiere Romane, Ministerului Transporturilor
st Infrastructurii, Politiei Rutiere, Parlamentului, asociatiilor patronale.

Puteti confirma participarea pe e-mail la adresa
radu.borcescu@zivacargo.ro sau la tel, 0757.074.396.
Inscrierile se vor face in limita locurilor disponibile

SCOALA
DE ELITA
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Reaparitia criteriului
vechimii pe traseu,
obligatiile de serviciu
public, clasificarea
autogarilor, achizitia
cititoarelor de carduri
suportata de Minister
sunt cateva dintre
prevederile noi
propuse prin cea mai
recenta forma a
amendamentelor
aduse OUG 109/2005.

mendamentele aduse
in Comisia de Industrii
si Servicii din Camera
Deputatilor la OUG
109/2005 se referain
cea mai mare masura la transpor-
tul de calatori. Forma cea mai re-
centa, trimisa Ministerului Trans-
porturilor si Infrastructurii pentru
observatii, propune noi modificari
fata de varianta prezentata in nu-
marul precedent al revistei.

Reamintim faptul ca forma
actuala este disponibila integral
pe www.ziuacargo.ro

A reaparut
vechimea pe
traseu

Conform formei actuale a
amendamentelor, punctajele acor-
date pentru criteriile de departa-
jare sunt urmatoarele:

a) pentru vechimea neintre-
rupta pe traseu, ca detinator al
licentei de traseu, se acorda cate
un punct pentru fiecare an vechi-
me. Aceeasi modalitate de stabi-
lire a vechimii se aplica si in cazul
in care operatorul de transport,
in perioada respectiva, a facut par-
te dintr-o asociatie de operatori
de transport rutier, cu sau fara
personalitate juridica, care a
detinut licente de traseu;

b) pentru efortul investitional:

- se acorda cate 20 de puncte
pentru fiecare autobuz utilizat pe
traseul respectiv detinut in pro-
prietate, cu contract de cumparare

in rate sau contract in leasing, din
care se scad cate un punct pentru
fiecare an vechime, fata de data
solicitarii;

- se acorda cate 10 puncte
pentru fiecare autobuz detinut cu
contract de inchiriere, din care se
scade cate un punct pentru fie-
care an vechime, fata de data so-
licitarii;

c) pentru gradul de confort al
autobuzelor detinute si utilizate
pe traseul respectiv:

- se acorda cate 9 puncte pen-
tru fiecare autobuz clasificat la
categoria I;

- se acorda cate 6 puncte pen-
tru fiecare autobuz clasificat la
categoria Il;

- se acorda cate 5 puncte pen-
tru fiecare autobuz clasificat la
categoria lll;

- se acorda cate 2 puncte pen-
tru fiecare autobuz clasificat la
categoria IV.

Nu se admit echivalari intre
clasificarile pe stele si clasificarile
pe categorii ale autobuzelor.

Pentru efectuarea transportu-
lui pe un traseu judetean sau inter-
judetean, operatorul de transport,
detinator al copiei conforme a
licentei de traseu, poate utiliza
orice autobuz sau autocar clasi-
ficat, care are cel putin numarul
de locuri stabilit in licenta de
traseu respectiva.

Pentru efectuarea transportu-
lui de persoane pe traseele intre
municipiul Bucuresti si localitatile
din judetul lifov, operatorii de
transport care detin licente de tra-

Amendamentele
la MTI

seu pot utiliza si autobuze urbane
neclasificate.

Obligatii de
serviciu public

Pentru a avea garatia execu-
tarii serviciilor regulate de trans-
port calatori, in conformitate cu
cerintele comunitatilor, autoritatile
competente, la nivel national,
judetean sau local, pot impune
operatorilor de transport sa con-
tracteze obligatii de serviciu pu-
blic, pentru serviciile de transport
de interes economic general.

Contractarea obligatiilor de
serviciu public trebuie sa asigure
operatorilor de transport compen-
sarea pentru costurile suportate
de acestia pentru executarea ser-
viciului public de transport ca-
latori.

Compensarea poate fi consti-
tuita din valoarea veniturilor pier-
dute de operator ca urmare a res-
pectarii obligatiilor tarifare
impuse, care nu-i asigura un profit
rezonabil si din acordarea unor
drepturi exclusive.

Compensatia de serviciu
public trebuie sa indeplineasca
urmatoarele cerinte: sa nu depa-
seasca suma care corespunde
efectului financiar negativ si po-
zitiv al confirmarii operatorului de
transport/grupului de operatori,
cu obligatiile de serviciu public,
privind costurile si veniturile; sa
fie evitata compensarea in exces
sau lipsa de compensare; sa fie
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evitata subventia incrucisata, prin
implicarea operatorului de trans-
port in efectuarea altor activitati;
profitul rezonabil trebuie inteles
ca rata rentabilitatii capitalului,
normala sectorului respectiv in
Romania.

Durata contractului de serviciu
public este de 10 ani cu posibili-
tatea de prelungire pe o perioada
de 5 ani.

Indeplinirea obligatiei de ser-
viciu public presupune, in principal,
impunerea de tarife maxime pen-
tru toti calatorii sau pentru anu-
mite categorii de calatori.

Conform actualei forme a a-
mendamentelor aduse OUG
109/2005, incepand cu data de
1 mai 2013, odata cu atribuirea
de noi licente de traseu sau pre-
lungirea celor existente, in trafic
judetean sau interjudetean, con-
siliile judetene sau autoritatea
competenta, pot defini unele ser-
vicii regulate de transport calatori
ca servicii publice, asigurand com-
pensarea operatorilor de servicii
publice pentru costurile suportate,
prin compensatii financiare sau
drepturi exclusive.

Pana in luna mai 2012, consi-
liile judetene si autoritatea compe-
tenta vor stabili traseele, grupele
de trasee si zonele geografice
delimitate, pe care serviciile regu-
late de transport calatori sunt de
interes economic general, care pot
fi definite ca servicii publice, si vor
lansa invitatia publica de par-
ticipare la procedura de atribuire
a contractelor de servicii publice.

In termen de maxim 90 de zile
de la lansarea invitatiei, operatorii
de transport si grupurile de ope-
ratori pot trimite consiliilor jude-
tene sau autoritatii competente,
ofertele de participare la proce-

dura respectiva. Procedura de atri-
buire se finalizeaza cu incheierea
contractelor de servicii publice.

Autogari
clasificate

Pana la 30 iunie 2012, auto-
garile existente in functiune vor fi
clasificate pe categorii. Apoi, fie-
care autogara va fi utilizata con-
form categoriei sale, incepand cu
data de 1 mai 2013.

Autogari categoria a lll-a vor
fi cele care, in afara dotarilor spe-
cifice minime obligatorii, detin
spatiu total, delimitat, al autogarii,
de minim 200 mp, sala de astep-
tare pentru calatori de minim 20
mp, imobil pentru celelalte activi-
tati specifice exclusive de minim
20 mp, minim doua peroane pen-
tru plecari/sosiri.

Autogari categoria a ll-a vor fi
cele care detin minim dublul capa-
citatil activelor impuse autogarilor de
categoria a lll-a, iar autogari ca-
tegoria a I-a vor fi cele care detin mi-
nim dublul capacitatii activelor im-
puse autogarii de categoria a ll-a.

In masura in care serviciile
oferite de autogari au caracter de
monopol la nivelul localitatilor,
autoritatea competenta va stabili
prin Norme tarife maximale pe
care acestea sa le practice, pentru
operatorii care le utilizeaza, pentru
fiecare categorie de autogara.

Conditia de capacitate finan-
ciara pentru operatorul de autoga-
ra va fi indeplinita daca acesta do-
vedeste ca dispune de un capital
social minim subscris si varsat in
cuantum de: 50.000 euro pentru
autogara categoria a lll-a;
100.000 euro pentru autogara ca-
tegoria a ll-a; 150.000 euro pentru
autogara categoria I.

Cititoare de
carduri pe banii
ministerului

Actuala forma a amendamen-
telor aduse OUG 109/2005 a luat
in considerare si ultimele acte
normative emise de catre MTI,
inclusiv OG 8/2011.

Astfel, in amendamente se pre-
vede faptul ca transportul rutier
public de persoane prin servicii
regulate se efectueaza numai cu
autobuze interurbane si autocare
dotate cu aparat de marcat elec-
tronic fiscal pentru emiterea bile-
telor de calatorie si cititor de car-
duri, cu posibilitate de a transmite
date online privind realizarea
transportului pe baza de legitimatii
de calatorie.

Persoanele care, conform legii,
beneficiaza de legitimatii de cala-
torie de tip card au obligatia de a
prezenta legitimatia la urcarea in
autovehicul si de a valida calatoria
prin intermediul cititorului de car-
duri. Aceeasi obligatie o au si per-
soanele care detin abonamente
sau alte legitimatii de calatorie tip
card.

Odata cu montarea cititoarelor
de carduri, operatorii de transport
nu vor mai emite abonamente de
calatorie decat de tip card.

Interesant este faptul ca, in a-
mendamente, transportatorilor li
se face un cadou nesperat. Astfel,
costurile legate de dotarea auto-
buzelor si autocarelor cu cititoare
de carduri, precum si de transmi-
terea datelor online, vor fi supor-
tate de Ministerul Transporturilor
si Infrastructurii in exclusivitate.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

Au inceput controalele la deconturi

»O gaura neagra‘“ pentru bugetul statului pare sa fi
functionat ani de zile prin facilitatile acordate
veteranilor si pensionarilor la transportul cu

autobuzul.

Controalele Garzii Financiare au relevat faptul ca, in
perioada decembrie 2009 - august 2010, mai multe
societati comerciale prestatoare de servicii de
transport persoane au prejudiciat bugetul statului cu

peste 480.000 euro (2.034.505 lei).
S-a descoperit ca:

- datele de identificare ale titularilor inscrise pe
cupoanele statistice erau diferite de datele reale ale
titularilor de drept ale biletelor speciale;

- au fost identificate aceleasi tipuri de scris de mana
utilizate la completarea a seturi intregi de cupoane;
- raportat la numarul de mijloace de transport
detinute de fiecare operator de transport, s-au
calculat medii zilnice foarte mari de pana la 50 de
persoane beneficiare ale prevederilor Legii nr.

martie 2011

44/1994 inregistrate;
- s-a constatat utilizarea cupoanelor statistice pentru
cele mai lungi rute - media zilnica a distantelor

pentru care s-a solicitat decontarea ajungand pana la

320 kmy;

cifra de afaceri;

- valoarea calatoriilor de acest gen reprezinta un
procent foarte mare din cifrele de afaceri ale firmelor
in cauza, ajungandu-se chiar pana la peste 62% din

- au fost identificate diferente intre plajele numerelor

de serie alocate in evidenta Asociatiei Nationale a
Veteranilor de Razboi si cele utilizate de societatile
comerciale pentru aceiasi titulari etc.

in contextul aratat, s-a stabilit ca operatorii economici
supusi controlului au beneficiat in mod ilicit de
incasarile astfel realizate. In consecinta, au fost
aplicate amenzi in valoare de 161.500 lei si s-au
intocmit si inaintat sesizari catre organele de
urmarire penala.
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Pe cine mail sperie
wliberalizarea“?

Conceptul de ,liberalizare‘ a fost utilizat ca o ,,sperietoare pentru
transportul national regulat de calatori, fimmele de transport respingand
in general o asemenea idee. Si totusi, numarul mare de probleme
generate de actualul sistem, prapastia pe care o creeaza intre
transportator si calator a facut ca unii operatori sa reevalueze
avantajele unei piete libere. Si mai interesant este faptul ca descoperim
adepti ai liberalizarii chiar printre cele mai vechi si mai bine infipte fimme
pe segmentul transportului national regulat, un exemplu in acest sens
fiind directorul general al fimmei DACOS, Dan Petrescu.

ZIUA CARGO: De ce
considerati ca actualul
sistem trebuie schimbat?

Dan Petrescu: Dupa o analiza
simpla a ceea ce s-a intamplat in
perioada 2002-2008 (licitatii or-
ganizate in 2002, 2003, 2005 si
2008), vedem ca acest sistem
este nesustenabil. Prima senzatie
pe care o lasa este aceea ca in
spate s-ar ascunde niste interese.
In 2002, ni s-a promis, tuturor
transportatorilor, ca prin aceste
licitatii vor disparea actele de pi-
raterie, vom avea siguranta
curselor castigate in conditiile in
care vom respecta licitatia...

Bineinteles ca aceste lucruri
nu s-au intamplat. Mai mult,
STATUL pare ca este mai interesat
sa sanctioneze operatorii de
transport licentiati decat pe cei
ce efectueaza transport ilicit de
persoane. Din lipsa unei legisla-
tii coerente, pe care - culmea! -
tot STATUL a alterat-o.

Normele impuse prin aceste li-
citatii si-au pastrat in mare masura
forma. Au fost transportatori care
si-au mentinut standardul de
calitate si au cumparat mijloace de
transport moderne, fiind nevoiti sa
achizitioneze autocare turistice,
lucru de-a dreptul nepotrivit pentru
transportul rutier public de
persoane prin servicii regulate in
trafic national. Mai mult, pentru ca
s»grotescul“ contextual sa fie
perfect, aceste autocare au fost
clasificate pe stele. lar operatorii de
transport au semnat la Registrul
Auto Roman, ,,Declaratii“ prin care
se angajeaza ca vor respecta
»Normele metodologice privind
clasificarea autocarelor destinate
transportului de TURISTI si
transportului public de persoane

in TRAFIC INTERNATIONAL*.
Suntem rude cu Absurdul, nu-i asa?

Si totusi, multi
transportatori se tem de
schimbarea sistemului...

Sperietoarea numita ,,liberali-
zare“ mai reuseste inca sa tina in
viata actualul sistem de licitare. Se
discuta ca altfel s-ar ajunge la un
razboi total, la violente in auto-
gari... Dar toate acestea se intam-
pla deja. Cea mai grava piraterie
este aceea realizata cu acte in
regula. La ora actuala, sunt trasee
care nici macar nu sunt prinse in
programul de transport, fiind exe-
cutate cu o regularitate discuta-
bila, de operatori de transport, de
altfel, onorabili.

De-a lungul timpului, am avut
cu totii dovada faptului ca pro-
gramul de transport nu poate fi
ngestionat corespunzator. Va pot
da cateva exemple personale, insa
sunt convins ca majoritatea ope-
ratorilor de transport a intalnit
situatii asemanatoare. In 2008,
pentru a castiga un traseu, am in-
vestit aproximativ 400.000 de
euro in doua autocare. Dupa doar
sase luni, o companie din Cluj a
introdus o cursa noua, avand ple-
carea cu o jumatate de ora inain-
tea acestei curse, atribuite, prin
licitatie, firmei DACOS. Toate
acestea respectand, bineinteles,
legislatia in vigoare. In aceste
conditii, te intrebi daca investitia
mai poate fi macar... recuperata,
pentru ca profitabilitatea devine
un cuvant tabu.

Un alt exemplu. O firma are
prevazuta in graficul de circulatie
o statie in Ramnicu Valcea. Ple-
carea in cursa este programata,
din aceeasi autogara, cu numai

patru minute inaintea cursei
noastre. Cursa ce a fost licitata,
atribuita si licentiata...

Ce vreau sa sugerez prin aceste
doua exemple? Faptul c3, oricat de
bine ar fi gandit programul de trans-
port, apar, in mod inevitabil, nume-
roase cazuri in care transportatorii
intampina situatii diferite fata de
cele prevazute intr-un ,business
plan“ conceput inainte de momen-
tul licitatiei.

Oprirea licitatiilor nu ar
duce la o imbatranire a
parcului?

Transportatorii ar trebui sa fie
interesati de trei lucruri esentiale.
De client, de mijlocul de transport
si, nu in ultimul rand, de respecta-
rea legislatiei. In ceea ce priveste
parcul auto, acesta a fost innoit in
mod repetat, din nefericire insa,
intr-un mod nefast. Au fost cum-
parate mult prea multe autovehi-
cule ,,nepotrivite“ tipului de trans-
port executat. in opinia mea, pe
cursele lungi, pe langa disconfortul
accentuat provocat clientilor, la
tarifele de transport actuale, micro-
buzele nici macar nu isi pot acoperi
costurile, evident in conditiile in
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care operatorii de transport isi
propun sa respecte in totalitate
legislatia in vigoare. Microbuzul este
un mijloc de transport ,suficient”
pe distante scurte, pe trasee
caracterizate de frecventa ridicata
a curselor si de un numar relativ
mare de statii intermediare,
mentionate in graficele de circulatie.
In felul acesta, prin ,revanzarea
agresiva” a locurilor disponibile, se
poate ajunge, incontestabil, macar
in zona de break-even.

»sLa ora actuala, operatorii de
transport sunt obligati sa
participe in mod repetat la

licitatii organizate de catre un
negustor care nu are nimic
de oferit.*

in 2002, erau 16 sau 17 curse
pe traseul Ramnicu Vaicea - Bu-
curesti. In 2007, s-a ajuns la 46 de
curse. Prima cursa aferenta acestui
traseu are plecarea la 4 dimineata,
fiind urmata de plecarile de la 4:30,
5:00, 5:30 etc. Toate aceste curse
au fost ,inventate” pentru a nu
exista riscul sa se interpuna curse
walternative” in graficul de circulatie
asociat acestui traseu.

inmultirea curselor din ultimii
ani nu are nici o legatura cu fluxurile
de calatori ori cu dorinta Ministerului
Transportului de a permite accesul
egal si nediscriminatoriu al opera-
torilor de transport la piata trans-
portului public. Ori cu dorinta de a
satisface nevoile de deplasare ale
populatiei. lar Autoritatea Rutiera
Romana stie, de altfel, acest lucru.

Toata constructia pe care o
presupune actuala forma de
organizare a transportului rutier
regulat de persoane este con-
solidata pe ,,picioare de lut®. lar
acest hibrid, a condus ,,transpor-
turile” si transportatorii intr-o zona
gri.

Utilizarea unor mijloace de
transport mai vechi decat cele cu
care s-ar putea castiga un traseu
la o eventuala licitatie reprezinta
o posibila formula castigatoare,
care insa presupune si riscuri. Din
partea clientului, care evalueaza si
apoi, neiertator, alege.

Ar aduce liberalizarea un
plus de calitate a serviciilor
de transport?

in 2002, s-a dorit organizarea
transportului, modernizarea mij-
loacelor de transport, imbunatati-
rea calitatii serviciului oferit cala-
torilor... Toate aceste deziderate
pot fi atinse mult mai bine printr-o
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piata liberalizata. Istoria arata ca
piata libera este modelul care
asigura cea mai buna dezvoltare
si, de altfel, acesta a fost unul
dintre principiile dorite dupa
evenimentele din 1989.

Liberalizarea va permite uti-
lizatorilor serviciului de transport
sa aleaga combinatia cea mai buna
intre gradul de confort oferit de
autovehicul, serviciile conexe si
tarif. Si, foarte important, tot libe-
ralizarea ar da sansa operatorilor
de transport sa inteleaga faptul
ca pasagerii nu pot fi inselati.

Pana la urma, o afacere de
transport construita prin frauda nu
poate sa reziste. Cazurile in care
i se da soferului microbuzul si i
se spune cati bani trebuie sa
aduca la sfarsitul zilei ar deveni
din ce in ce mai rare. Liberalizarea
ar crea premisele pentru o relatie
comerciala normala cu pasagerii
si, astfel, calitatea serviciilor oferi-
te ar creste rapid. Ar aparea mij-
loace de transport mai sigure,
avand costuri optime de operare,
tarifele ar scadea, ar aparea ser-
vicii alternative oferite calatorilor
(informare mai buna, respectarea
programului, imbunatatirea siste-
mului de rezervari).

Si da... cred ca, in acel moment,
y»piratii vor da faliment“. Ei nu vor
putea face fata concurentei exer-
citata de transportatorii corecti,
scapati de presiunile programului
de transport.

Nu ar aparea prin
liberalizare riscul ca
transportatorii sa nu mai
respecte nici un program si
chiar anumite trasee sa
ramana neacoperite?
DACOS a functionat ani buni
de zile fara a exista un program de
transport national pe care sa-l
respecte si nu a avut intarzieri ori
curse neefectuate. Transportatorii
stiu ca orice sincopa te scoate de
pe piata. Nu poti intrerupe furni-
zarea serviciului de transport pen-
tru ca imediat va aparea altcineva
care iti va lua locul.
Prin Programul national de
transport, Statul si-a dorit sa preia

»Sunt transportatori care
folosesc licenta ca pe o
protectie, pentru ca nimeni
nu ii poate concura, devenind,
practic, singura solutie de

transport pentru pasageri.
Liberalizarea face ca
pasagerul sa devina singura
entitate la care transportatorii
se raporteaza.“

in administrare niste lucruri pe
care le-a pierdut in 1989...

DACOS este o companie care
desfasoara transport de peste 19
ani. Suntem gata sa renuntam la
aceasta vechime si sa luam totul
de la inceput, pentru ca, in opinia
noastra, numai prin liberalizare
putem ajunge la un transport
civilizat si acest lucru ar trebui sa
se intample cat mai repede.

Astazi, dupa informatiile pe
care le detin, peste 40% dintre
traseele programului de transport
nu sunt efectuate. Odata cu dema-
rarea procesului de liberalizare,
nu va mai exista posibilitatea de
a bloca anumite trasee prin cas-
tigarea licentelor.

Putem lua exemplu de la trans-
portul comunitar, care a trecut
printr-un proces de liberalizare
dupa aderarea la UE. Lucrurile s-au
stabilizat repede si companiile de
transport au putut sa isi creeze
strategiile de dezvoltare asa cum
au considerat de cuviinta. Minis-
terul Transporturilor si ARR au sca-
pat de dureri de cap, trans-
portatorii si-au putut desfasura
activitatea fara probleme, iar
calatorii au castigat, la randul lor,
datorita concurentei reale.

Ar fi extraordinar pentru com-
paniile de transport, dar si pentru
calatori, daca eforturile manage-
riale si financiare ar fi concentrate,
de exemplu, pentru crearea de
strategii potrivite pentru fiecare
sezon in parte. Am putea raspunde
la intrebari precum unde se de-
plaseaza oamenii in vacanta, ce
mijloace de transport isi doresc,
putem promova noi destinatii etc.
Am putea incepe sa ne ocupam
de lucruri serioase, nu ca astazi.
De la ultimele doua licitatii, nu am
mai putut gandi nici un business
plan, acesta fiind practic alterat
semnificativ de regulile de parti-
cipare la licitatie.

Acum, putem ,acapara“ clienti
prin exclusivitatea oferita de
licenta de traseu. Prin liberalizare,
clientii vor trebui castigati prin
munca si inventivitate. Fiecare zi
in care mergem pe actualul sistem
ne face din ce in ce mai putin
competitivi.

In final, transmit un mesaj celor
ce stau inca pe ganduri. Astazi,
avem mai multe scandaluri si
procese decat vom avea atunci
cand piata se va liberaliza. Pentru
ca atunci nu vor mai exista motive
de cearta. Insa va aparea o mare
responsabilitate: CLIENTUL.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Infuzie de inteligenta
in vehicule

Eliminarea oricarei suspiciuni de furt, evaluarea corecta a soferilor
si un control mai bun asupra activitatii sunt cateva dintre
beneficiile oferite de sistemul SKAY0O dedicat transportului de
calatori, dezvoltat de UTI Systems.

otul este posi-
bil“ pare a fi
motto-ul debu-
” tului de secol

XXI, mai ales
cand discutam de tehnologii de-
dicate inteligentei in transportul
de persoane. Aceste tehnologii
au devenit interesante deoarece
inlocuiesc supravegherea directa
a managerului, asigura un nivel
sporit de control al operatiunilor
din vehicul si cresc nivelul de
confort pentru calatori.

UTI Systems a dezvoltat un sis-
tem inteligent de transport, ce
integreaza mai multe functii, care
pot fi implementate separat sau
pot fi integrate pentru a functiona
impreuna: sistem de supraveghere
audio video - realizeaza suprave-
gherea activitatii soferului in timpul
cursei; sistem automat de taxare -
realizeaza inregistrarea financiara
a platilor pentru calatoriile prestate
de vehicule; sistem de localizare
vehicule - afiseaza pe harta loca-
lizarea in timp real a vehiculelor;
sistem de dispecerizare - optimi-
zeaza timpii de succedere intre ve-
hiculele care trebuie sa deserveas-
ca o anumita sarcina (este folosit

-—

in general in transportul urban);
sistem de mentenanta vehicule -
gestioneaza exploatarea optima a
vehiculelor (revizii, ITP, asigurari,
nivel uzura anvelope etc) si preia
informatii de exploatare de la ce-
lelalte sisteme; sistem de informare
calatori in vehicul - afisarea denu-
mirii statiei pe un panou usor vizibil
calatorilor; sistem de informare
calatori in statii - afisarea rutelor
operatorilor de transport pentru
statia curenta pe un panou extern.

Sistem de
supraveghere video
si audio

La prima vedere, supravegherea
activitatii unui sofer pare un lucru
simplu - 0 camera video cu un sis-
tem de inregistrare, eventual ascun-
sa si apoi o persoana dedicata, care
sa urmareasca filmul. ,,Sistemul de
supraveghere video ofera practic
un film al activitatii soferului in timpul
cursei. Calitatea filmului este esen-
tiala pentru activitatea de suprave-
ghere. Vizionarea unor filme nepre-
lucrate, care prezinta activitatea
soferului, consuma foarte mult timp
si nu este eficienta din punct de

vedere al controlului. Exista camere
video care inregistreaza filmul
activitatii soferului la o calitate slaba
si fara continut audio. Incercarile de
pana acum au demonstrat lipsa de
viabilitate a sistemelor nepro-
fesionale. Pentru o supraveghere
reala, este nevoie atat de partea vi-
deo cat si de cea audio la un nivel
ridicat de calitate. Prin supraveghe-
rea audio, patronul unei firme poate
afla despre existenta si modul de
functionare a «gastilor» formate in
interiorul firmei. Cu ajutorul unui
GPS, filmul activitatii soferului este
fragmentat in fisiere aferente dife-
ritelor segmente de drum, iar pa-
tronul poate opta sa supravegheze
punctele cheie din traseul vehicu-
lului. SKAYO ofera posibilitatea de
a cauta fisierele dupa mai multe cri-
terii, cum ar fi soferul, vehiculul, tra-
seul, perioada de timp..., a explicat
Bogdan Ivascu, Key Account
Manager UTI Systems.
Informatiile preluate de camere
sunt inregistrate pe un hard-disk
sau SSD, care se schimba la intoar-
cerea din cursa a soferului sau la
un interval planificat. Informatiile
sunt descarcate intr-un calculator
si utilizate de catre administratorul
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de sistem. Optional, se poate rea-
liza si o arhiva a inregistrarilor.

Utilizarea sistemului permite
renuntarea la activitatea de control
trafic.

De asemenea, legatura intre
controlor si soferi este rupta total.

Indiferent daca este montat ,,la
vedere“ (soferii stiu de existenta
acestuia) sau nu, sistemul repre-
zinta un important instrument de
management. Astfel, dispar sus-
piciunile de furt, iar soferii pot fi
evaluati corect.

Control total

Implementarea unui asemenea
sistem aduce numeroase oportu-
nitati pentru operatorul de trans-
port, care preia astfel controlul total
al activitatii.

»Sunt 10 luni de cand sistemul
functioneaza, iar rezultatele sunt
la nivelul asteptarilor. Practic, m-a
interesat in primul rand sa schim-
bam mentalitatea soferilor si am
reusit. Acum detin controlul absolut
asupra activitatii, iar soferii au
inteles acest lucru - isi fac treaba
si sunt platiti in functie de incasari.
Acest lucru a permis implementa-
rea unui sistem de motivare a so-
ferilor bazat pe stele. Sunt soferi
care au deja doua stele si benefi-
ciile (nu numai financiare) cresc tot
mai mult, pana la cinci stele“, a pre-
cizat Dumitru Becsenescu, prese-
dinte Antares, creatorul conceptului
anti-frauda.

Practic, Antares Transport a
gandit conceptul (monitorizare so-
feri, dispecerat, program motiva-
tional), care, prin tehnologia oferita
de SKAYO, a putut fi pus in aplicare.

Prima intrebare la care sistemul
raspunde este cea legata de
disciplina soferilor si rezultatul
poate fi surprinzator.

»La implementarea sistemului,
a existat o rezistenta puternica din
partea soferilor, iar atitudinea ferma
pe care am avut-o a facut cain prima
luna sa plece 16 soferi din totalul
de 110. Ulterior, au mai fost dati
afara si altii, unii fiind depistati ca
furau sume importante, ajungan-
du-se chiar si la 600 lei pe zi. As-
tazi, avem un grup stabil de soferi
si putem sa ne concentram si pe
alte aspecte importante afara de
onestitate: atitudinea fata de cala-
tori, vestimentatie... Cazurile de
indisciplina sunt foarte putine acum,
in jur de doua fraude la o luna de zile.
Oricum, soferii simt la randul lor
avantajele oferite de posibilitatea
de a avea o cariera si de a putea
castiga mai multi bani fara a fura“,
a explicat Dumitru Becsenescu.

MAIrtIE BOTT .ociciciciciccciccccccccaccasssssssssssssssssssssSsSSSSSESSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSESSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSsSssssssssssssss

Fidelizarea
clientilor prin
sistemul de taxare

»Prin sistemul de taxare
putem oferi un pachet completat
ce permite oricarei companii sa
controleze toate operatiile
financiare. Discutam de module
de contabilitate dedicate. Practic,
toate veniturile devin foarte bine
evidentiate. In plus, apar multiple
posibilitati pentru fidelizarea cli-
entilor, precum si siguranta ca
fiecare masina, pe fiecare traseu
si fiecare sofer ofera o calitate
similara a prestatiei, controlabila
de catre manager“, a aratat
Bogdan Ivascu

Astfel, relatia cu clientii trece
la un nivel superior. Pe de o parte,
informatiile disponibile la nivelul
firmei devin mult mai complexe,
iar pe de alta parte, calatorii pot
beneficia de avantaje colaterale

Dumitru Becsenescu,
presedinte Antares:

,»in doi ani de zile, investitia se
va amortiza. Este greu de
calculat ce venituri as fi obtinut
in 2010 fara sistem, dar faptul
ca anul trecut au crescut

cu 11% fata de 2009,

un an mai slab decat 2009,
spune ceva. Practic, discutam
de un venit suplimentar de
20.000 de euro pe luna.“

Bogdan lvascu,
Key Account Manager
UTI Systems:

»Apare o noua filozofie
de functionare a firmei.

Sistemul de management
in transporturi oferit de

noi poate schimba viziunea
asupra firmei, intareste
controlul, iar deciziile

sunt luate in cunostinta de
cauza.“

Cristian lonescu,
Key Account Manager
UTI Systems:

sAsocierea mai multor
transportatori pentru

a achizitiona SKAYO
determina reduceri
importante in ceea ce
priveste efortul investitional
per masina. Fiecare
operator va putea urmari
doar activitatea

vehiculelor sale.

prin utilizarea serviciilor respec-
tivei companii de transport.
»Abonamentele sunt disponi-
bile pe carduri, pot fi reincarcate
direct din masina si, astfel, calatorii
nu mai stau la cozi la agentie. In
plus, pentru fidelizarea clientilor,
vom introduce un sistem prin care,
la fiecare suma platita, acestia pri-
mesc puncte, iar la un anumit numar
de puncte vor primi bonusuri, ce
pot insemna calatorii gratuite®, a
precizat Dan Becsenescu.
Sistemul usureaza mult si acti-
vitatea soferilor in ceea ce priveste
emiterea biletelor. Practic, acestia
nu trebuie decat sa intrebe calatorul
unde doreste sa coboare. Sistemul
urmareste in mod automat statia in
care autovehiculul se gaseste si,
prin simpla selectare a statiei de
destinatie, este emis biletul.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro




Un tramvai numit

imperio

Un tramvai Imperio construit la Bucuresti va
costa aproximativ 2 milioane de euro, iar
capacitatea de executie va fi de 3-4 unitati
pe luna (circa 30-40 tramvaie pe an).

Conducerea RATB a facut primul pas in
parteneriatul cu Astra Vagoane Arad si
Siemens pentru fabricarea la Bucuresti a
faimoaselor tramvaie Imperio. Dotate cu
podea joasa, complet coborata, tramvaiele
sunt celebre in Viena, iar romanii le vor
putea vinde peste tot in lume.

cordul-cadru a fost in-

cheiat pe 10 ani, pur-

tand semnatura directo-

rului general al RATB,

Adrian Crit, a presedin-
telui Siemens Romania, Cristian
Secosan, si a presedintelui Astra
Vagoane Arad, Valer Blindar, in
prezenta atasatului comercial al
Ambasadei Austriei la Bucuresti,
Rudolf Lukavsky.

Documentul urmeaza a fi intarit,
printr-o hotarare, de Consiliul Ge-
neral al Municipiului Bucuresti
(CGMB), dar primarul general Sorin
Oprescu s-a suparat ca acordul a
fost incheiat inainte de acceptul
consilierilor generali. ,,Avand in ve-
dere contractul incheiat de direc-
torul general RATB, Adrian Crit, cu
Astra Vagoane Arad si Siemens,
am dispus formarea unei comisii
de analiza si ancheta in legatura
cu situatia de la RATB. Tin sa pre-
cizez ca i-am pus in vedere inca
din data de 21 februarie directorului
general al Regiei ca, pentru ainche-
ia un astfel de contract, este nece-
sara aprobarea CGMB. Comisia va

fi formata din specialisti din dome-
niul transporturilor, financiar si ju-
ridic, in asa fel incat analiza sa fie
obiectiva si mai presus de orice ba-
nuiala“, ne-a declarat Sorin
Oprescu.

In replica, directorul general
al RATB sustine ca acordul-cadru
a fost aprobat de Consiliul de
Administratie al Regiei, format din
membri ai CGMB, astfel ca ok-ul
asupra documentului a fost dat,
practic, urmand ca in sedinta Con-
siliului General sa fie doar o
formalitate aprobarea lui.

Prototipul
va fi finalizat
in 2011

»Pretul estimat al unui tramvai
cu 300 de locuri si patru module va
fi de aproximativ 2 milioane de euro,
cu 20% mai mic decat la concu-
renta. Avand in vedere ca in Europa
un tramvai similar costa aproximativ
2,5 milioane euro, ne dorim ca atuul
tramvaiulului produs la Bucuresti sa
fie raportul calitate-pret“, ne-a

precizat seful RATB. Pana la sfarsitul
acestui an, prototipul tramvaiului
Imperio va fi finalizat. El va avea
intre 2 si 6 module si va fi dotat cu
aer conditionat.

In cadrul parteneriatului, RATB
va participa cu spatiile de pro-
ductie, cu utilitatile si cu forta de
munca, in timp ce Astra Vagoane
Arad, detinatoarea licentei Sie-
mens si a documentatiei nece-
sare, va contribui cu investitii in
amenajarea spatiilor si retehno-
logizarea liniei de productie
tramvaie din cadrul Uzinei de Re-
paratii Atelierele Centrale (URAC)
a RATB, utilizand in acest demers
know-how-ul acumulat in do-
meniul constructiei de vehicule.

Seful RATB ne-a explicat ca
halele de lucru functioneaza acum
in conditii improprii, iar personalul
are de suferit, din cauza evolutiei
in timp a dotarilor din parcul auto
RATB, dar are mari ambitii cu
aceasta uzina. ,,Voi transforma
URAC intr-un spatiu de productie
modern, eficient, capabil sa reali-
zeze proiecte performante si
competitive. In cadrul acestei
colaborari, vom fabrica cel putin
300 de unitati, vehicule cu adre-
sabilitate extinsa tuturor ca-
tegoriilor de calatori, indiferent
de varsta si mobilitate®, a promis
Adrian Crit.

Proiectul vizeaza amenajarea
spatiilor de la Uzina de Reparatii
Atelierele Centrale, retehnologi-
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zarea liniei de productie tramvaie,
proiectarea prototipului, constru-
irea seriei O, productia de serie,
asigurarea serviciilor de intre-
tinere si mentenanta, astfel incat
URAC sa se alinieze standardelor
necesare sustinerii unui proiect
de o asemenea anvergura. La
randul sau, Cristian Secosan, pre-

sedintele Siemens Romania, a
aratat ca firma germana va livra o
parte a componentelor necesare
noilor tramvaie, care vor fi de cel
mai inalt nivel.

Astra Vagoane Arad are o ex-
perienta de peste 120 de aniin fa-
bricarea de tramvaie si este gata sa
finanteze acest proiect, astfel incat

peste circa sase luni sa se poata
implementa primul prototip de
tramvai. ,,Acordul nostru este de a
face o fabrica moderna si de a pro-
duce tramvaie care sa concureze cu
orice fabrica din lume*, a spus Valer
Blindar, presedintele societatii.

Reamintim ca, la 9 decembrie
2010, RATB aincheiat un contract
cu Siemens Austria pentru fabri-
carea, la Bucuresti, a tramvaielor
pe care le vedem circuland la Viena.
Acestea vor avea caroseria realizata
la uzina proprie a RATB. Primul mo-
dul complet de caroserie pentru
tramvaiele Siemens va fi livrat in
vara acestui an, dar partile au con-
venit asupra extinderii contractului
pentru alte 60 de module. ,,Am
negociat cu Siemens circa trei luni
de zile pentru acest contract, de
care era nevoie, pentru ca aduce o
noutate tehnologica, ne invata cu
calitatea vestica si aduce venituri
bugetului Regiei. Pot sa spun ca
ne avantajeaza experienta lui
Siemens in producerea de vehicule
care merg pe sine si imi doresc o
colaborare pe termen chiar mai lung
decat scrie in contractul acesta“,
ne-a declarat, in decembrie, direc-
torul RATB.

Magda SEVERIN

magda.severin@ziuacargo.ro



HOROSCOP DE CALATORIE

15 martie - 15 aprilie 2011

BERBEC
(21 martie
- 20 aprilie)

Momentele de
hiperactivitate vor alterna
cu cele cu scadere de tonus, dar,
una peste alta, este o perioada
propice pentru lansarea de noi
proiecte. La capitolul parteneriate,
lucrurile stau grozav, in special
daca e vorba de colaborari cu
membri ai familiei. Apar vesti
excelente in plan financiar.
Atentie la volan: evitati sa va
manifestati agresivitatea in trafic.

& o
(21 aprilie

w - 21 mai)
Din punct de vedere
profesional, lucrurile stau
extrem de bine. incep sa se vada
roadele muncii sustinute din
ultimele luni de zile. Nu este, insa,
momentul sa luati decizii financiare
importante. Veti calatori foarte mult
in aceasta perioada. Odihniti-va
suficient, nu apasati prea tare
pedala de acceleratie si purtati
intotdeauna centura de siguranta.

GEMENI
\ (21 mai
L o=y = 20 iunie)
F #
Se ivesc numeroase
oportunitati. Nu le lasati
sa treaca fara sa profitati
de ele! Veti actiona in aceasta
perioada pentru indeplinirea
unor obiective de care aproape
ca uitaserati. Atentie la drum:
se intrevad numeroase
calatorii. Aveti grija sa
conduceti cu prudenta, nu apasati
prea tare pedala de acceleratie si
nu uitati sa va puneti centura de
siguranta.

RAC
(21 junie
- 22 iulie)

Aveti nevoie de nou
in viata dumneavoastra.

Profitati de perioada de liniste
si faceti planuri de actiune
pentru viitor. in plan
profesional, munca in echipa
aduce multe beneficii, iar din
punct de vedere financiar,
lucrurile incep sa se indrepte.
Daca plecati la drum lung si
va urcati la volan, asigurati-va
ca starea tehnica a masinii
este buna.

LEU
= (23 iulie
» - 22 august)
Veti calatori foarte muit
in aceasta perioada.

Debordati de energie si se intrevad
vesti foarte bune din zona carierei
- 0 avansare sau un parteneriat
extrem de profitabil. Nu vor
intarzia sa apara nici vestile bune
pe plan financiar. Atentie insa in
trafic: conducerea preventiva,
respectand toate regulile de
circulatie, va poate scuti de o
multime de neplaceri!

FECIDARA
(23 august
- 22 septembrie)

Evitati sa acordati prea

multa atentie detaliilor.
Reusita tine, de data aceasta, de
intuitie. Datorita diplomatiei
manifestate in raport cu toti
colaboratorii, veti inregistra
succese deosebite la capitolul
pozitie sociala. Nu va preocupa in
mod special planul financiar in
aceasta perioada, dar lucrurile
incep sa stea foarte bine la
acest capitol.

BALANTA
(23 septembrie
- 22 octombrie)

Este o perioada

aglomerata, extrem de
solicitanta. Din fericire, apar vesti
bune din zona financiara. Atentie,
insa, la parteneriatele care au ca
baza resursele financiare - posibile
stari conflictuale. Veti face muite
drumuri in aceasta perioada,
majoritatea pe distante lungi. in
momentul in care va aflati la
volan, incercati sa va stapaniti
nervozitatea.

SCORPION
(23 octombrie
= 21 noiembrie)

Se intrevad

numeroase incordari
in plan profesional, dar mai ales
in cel financiar. Totusi, multe
dintre ideile si proiectele
dumneavoastra au sanse
reale de reusita. Important
este sa descoperiti care sunt
ncartile castigatoare“. Veti
calatori mult in interes de
serviciu, unele drumuri vor fi
foarte obositoare. Odihniti-va
inainte de a va urca la volan!

SAGETATOR
(22 noiembrie
= 21 decembrie)

4 Creativitatea este la

cote maxime. Profitati de
acest lucru si demarati noi
proiecte. Acordati, in acelasi timp,
o atentie sporita muncii in echipa
si parteneriatelor. Succesul
depinde de tactul cu care va
aparati interesele. Este o perioada
aglomerata din punct de vedere
profesional si veti calatori destul
de mult. Mare atentie la volan:
conduceti cu prudenta!

CAPRICORN
(22 decembrie
= 19 januarie)

Se anunta o perioada
foarte aglomerata,
incercati sa va odihniti

si sa va planificati agenda cu
grija. Din punct de vedere
financiar, lucrurile stau mai
mult decat bine. incep sa
curga banii! Totusi, incercati sa nu
cheltuiti excesiv. Din pacate, pe
fondul suprasolicitarii, pot aparea
riscuri de accidentare. Atentie si
la volan: conduceti cu prudenta!

VARSATOR
(20 ianuarie
f -— = 18 februarie)
Debordati de
energie si ar trebui
sa profitati de avantajele
pe care vi le aduce aceasta stare.
Perioada este buna in ceea ce
priveste dezvoltarea in plan
profesional, insa, in mod special,
in plan personal pot aparea
schimbari spectaculoase.
Calatoriti cat mai mult, daca aveti
ocazia, dar, daca petreceti mult
timp la volan, conduceti cu
prudenta.

PESTI
» (19 februarie
= 20 martie)

Cine nu risca nu
castiga - este deviza
acestei perioade pentru
dumneavoastra. Aveti multa
energie, iar perspectivele
profesionale sunt optimiste. Se
intrevad posibilitati de rotunjire a
veniturilor. Veti calatori mai mult
decat de obicei si ar fi bine sa
acordati o atentie deosebita
conducerii preventive si sa evitati
conflictele in trafic.
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UN SERVICE PENTRU CEI GREI

RisM® AILER

s SERVICE

GAMA DE ACTIVITATI:

® reparatii in gorantie si post-garantie pentru
semiremorci SCHMITZ CARGOBULL, SPITZER SILO;

® reparatii post-garantie pentru orice tip de remordi si
semiremorci;

® service autorizat HYVA GEORG HYDRAULIK,
KNORR-BREMSE, WABCO, GARDNER&DENVER;

@® reparatii in coz de accidente;
@® derulare directd prin asigurator;

@® reparatii structuri frigorifice, suprastructuri, prelate,
caroserii, ferroplast si sasivri;

@ montaj suprastructuri pentru camioane de distributie;
@ eliberare certificute ATP (service agreat de TUEV
Miinchen); montaj si reparatii instalatii hidraulice HYVA;
@ montaj si reparatii instalatii de franare KNORR
BREMSE si WABCO.

® Vénziri piese de schimb originale ale mircilor de
renume: SCHMITZ CARGOBULL, BREMSKERL, BEZARES,
BPW, FELDBINDER, GHH-RAND, HYVA GEORG HYDRAULIK,
KNORR-BREMSE, SAF, SPITZER SILO, SUER, TITGEMEYER,
WABCO.

® Statie ITP

Atelier mobil 24/24 H — Tel: +40 (0) 722.577.678

Ne gisiti in
BUCURESTI , Bd. Timisoara, Nr. 92, Sect. b;
Tel: +40 (0) 21.444.3572/ 73/ 75 ;
+40 (0) 722.577.678;
Fax: +40 (0) 21.444.3579/ 74;
E-muail: info@romtrailer.ro

SIBIU, Calea $urii Mici, nr. 70;
Tel: +40 (0) 369.450.386 ;
+40 (0) 0740.014.278;

Fax: +40 (0) 369.450.387

JUD. BIHOR, Comuna Bors, sat Santion,
$os. Bors, Nr. 76 (2 Km de Oraden)
TELEFON: +40 (0) 0757.047.029

www.romtrailer.ro




VINO CU VEHICULUL TAU VECHI
S| SCHIMBA-L; BUCURA-TE DE
CEA MAI PUTERNICA OFERTA!

ECODAILY

PUTERNIC PRIN NATURA 5A

IA-TI CU 323 EURO™ PE LUNA UN DAILY VAN DE 3,5T.

POTI PLATI AVANSUL DE 10% DAND LA SCHIMB VEHICULUL TAU
UZAT. TRANSPORT IS ENERGY

LA FINALUL PERIOADEI DE LEASINGTE DECIZI DACA L PASTREZI

PLATIND VALOAREA REZIDUALA SAU L DAI INAPOI***, ; :
www.ivecopentrutine.rofoferta






