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U ltima perioadã a adus o
intensificare a cazurilor
ce par sã confirme prã -
pas tia dintre mediul de
afaceri, nevoile acestuia

ºi percepþia autoritãþilor, modul în
care înþeleg sã reacþioneze la so li -
citãrile primite.

Ne sunt semnalate cazuri grave
de incompatibilitate, în care firme
de transport sunt deþinute de an ga -
jaþi ai Poliþiei, RAR, ARR sau
CNADNR ori de cãtre rude ale a -
cestora. Erau ºi înainte, dar acum,
când piaþa s-a contractat, iar pre siu -
nea controalelor a crescut, aceste
ca zuri ies în evidenþã mult mai mult,
con stituind premisele unei con cu -
ren þe neloiale greu de suportat.

Dar asta nu este tot. Trans por -
tatorii care ies din þarã stau la cozi
de câteva ore pentru a fi cântãriþi
ºi, dacã au ghinionul sã depãºeascã,
astfel, ora 24:00, trebuie sã mai
cumpere rovinieta pentru încã o zi.
Doar staþioneazã pe reþeaua naþio -
nalã de drumuri, este adevãrat, fãrã
voia lor, dar ce mai conteazã - statul
are nevoie de bani.

Câþi dintre transportatori nu au
fost amendaþi cu sute de milioane
de lei (vechi) pentru depãºirea
sarcinii cu câteva zeci de kg? ªi
asta în timp ce camioanele încãrcate
cu mult peste masa admisã trec
nestingherite. Doar pentru acei
transportatori s-au stabilit amenzi
atât de mari... sau nu?

La transportul de persoane, sunt
sute de autocare ºi microbuze care
au rãmas fãrã numere de înma tri -
cu lare, iar operatorii care le deþineau
au primit sute de milioane de lei
amendã (pentru fiecare maºinã). De
ce? Pentru cã a apãrut o lege „anti -
pi raterie“, care acþioneazã exact
îm potriva celor pe care ar trebui sã
îi protejeze. Iar exemplele pot
continua.

Cele mai multe dintre amenzi
sunt contestate ºi nu sunt puþine
ca zurile în care transportatorii câºti -
gã în justiþie, dar în timp ce un pro -
ces se rezolvã (în viteza „ame -
þitoare“ a justiþiei din þara noastrã),
alte 10 sunt pornite.

Amenzile sunt atât de mari,
încât, practic, este uºor de calculat
faptul cã o maºinã amendatã recu -
pe reazã „paguba“ în jumãtate de

an de muncã sau poate chiar mai
mult. Astfel, respectiva firmã de
transport ajunge sã lucreze pentru
stat, pe perioadã nedeterminatã...
Pentru cã, oricând, poate apãrea o
nouã amendã. Aceastã situaþie se
generalizeazã rapid, îndreptându-se
spre un alt fel de „naþionalizare“. O
naþionalizare în care firma nu este
în proprietatea statului, însã acesta
are cotã parte din câºtiguri, peste
taxe ºi impozite.

Tristã situaþie - mai întâi sunt
taxele ºi impozitele, foarte mari,
apoi amenzile, de care nimeni nu
poate scãpa (legislaþia încurcatã
are grijã de acest aspect), trebuie
puse la socotealã ºi „ºpãgile“ (in -
ves tiþii rentabile, fãrã de care cuan -
tumul amenzilor ar putea depãºi cu
uºurinþã posibilitãþile firmei).

În ceea ce priveºte reacþia trans -
por tatorilor, situaþia pare þinutã sub
con trol de numeroasele conflicte
exis tente între aceºtia, precum ºi
între patronatele care îi reprezintã.
Di fe rite autoritãþi cultivã un bun dia -
log cu diferite patronate, în vederea
unor schimbãri legislative solicitate.
Astfel, unii sunt „prieteni“ cu unii ºi
alþii cu alþii, iar ironia face ca multe
dintre actele normative discutate
sã se întoarcã împotriva celor care
le-au solicitat. Ceva s-a schimbat
însã, chiar dacã existã în continuare
conflicte, pa tronatele din trans por -
turi au înce put sã dialogheze ºi este
posibil ca, la un moment dat, sã se
în þe lea gã. Iar cu cât presiunea asu -
pra me diu lui de afaceri creºte, cu
atât ºansele sunt mai mari sã se
ajungã la consens.

Acela ar fi un moment foarte
ne plãcut, mai ales cã în spatele
patronatelor stau tot mai multe
firme a cãror nemulþumire a atins
cote maxime.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Un alt fel de
„naţionalizare“
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Sau cel puþin aºa considerã
majoritatea celor care au rãspuns
la întrebarea lunii aprilie. Nu mai
puþin de 75% cred în scenariul
scumpirii.

49% dintre respondenþi sunt
convinºi cã, pânã la sfârºitul anului,
preþul va depãºi 6 lei pe litru, dar
va fi sub 7 lei. Sunt, însã, ºi persoa -
ne mai pesimiste, care se gândesc

cã vom asista încã din acest an la
pre þuri de peste 7 lei pe litrul de
mo torinã. Pe acest scenariu, au
mers 25% dintre cei care au
rãspuns.

Numai 26% dintre respondenþi
cred cã preþul se va stabiliza la
actuala valoare. 

Motivele pentru creºterea pre -
þu rilor nu lipsesc în actualul con -
text naþional ºi mondial.

„Urmeazã alegerile, locale, ge -
ne rale. Se terminã revoltele la arabi
ºi africani“, a comentat Iordan.

Totodatã, sunt ºi persoane care
considerã cã mediatizarea fãrã
limitã a acestor motive de creºtere
a preþului la carburant face mai
mult rãu.

„Preþul la carburanþi creºte
dintr-un motiv foarte simplu. În
România, sunt 98% oameni de
televiziune, «rãspândaci», care din
cauza unui IQ sub limitat fac rãu
românilor din inconºtienþã. Alelaºi
lucru se întâmplã ºi în alte domenii
inclusiv politicã ºi sindicate“, a
comentat unul dintre respondenþi.

Cât credeþi cã va mai
creºte preþul litrului de
motorinã pânã la sfârºitul
anului?
1. Va rãmâne constant – 26%
2. Va depãºi 6 lei, dar se va

menþine sub limita de 7 lei
– 49%

3. Va depãºi 7 lei – 25%
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Spune-]i p`rerea!

Despre tarifele de transport
Care este motivul principal pentru care
unele firme practică preţuri de dumping?

Puteþi transmite 
comentariile 

dumnea voastrã direct 
pe site-ul 

www.ziuacargo.ro 
la secþiunea 

„Întrebarea lunii“.

1. Dorinþa de a-i scoate pe ceilalþi de pe piaþã.
2. Lipsa unui calcul corect privind costurile reale.
3. Nevoia de lichiditãþi pe termen scurt.
4. Înregistrarea de costuri mai mici prin evaziune (neplata corectã a taxelor

ºi impozitelor, salarii la negru, motorinã furatã, suprasarcinã etc).

Preţul motorinei va creşte
în continuare

26%

25%

49%

POLITIA RUTIERA VREA
DIN NOU RADARE FIXE

Direcþia Rutierã din Inspectoratul
General al Poliþiei Române va
reintroduce radarele fixe pe
drumurile publice, însã numai
dupã ce va fi elaborat un cadru
legal incontestabil, a anunþat în
data de 11 mai, la Târgu Mureº,
comisarul ºef de poliþie Lucian
Diniþã, directorul DRIGPR. „Am
avut probleme destule pe
aceastã temã, am solicitat ca
întreg cadrul care va reglementa
aceastã activitate sã fie pus la
punct de un grup de lucru
multidisciplinar, deci nu numai
poliþie ºi autoritãþi publice locale“,
a declarat comisarul ºef Lucian

Diniþã. El susþine cã „vor urma
reaºezãri, recalibrãri ºi
redimensionãri ale aparatelor“,
astfel încât obiectivele privind
reducerea numãrului
accidentelor rutiere ºi a
consecinþelor acestora sã fie
îndeplinite. Pânã atunci, politiºtii
se vor baza pe radarele mobile,
precum ºi pe sistemele de
monitorizare video instalate de
administraþiile publice locale.
Radarele fixe instalate ºi
gestionate de comunitãþile locale
au fost interzise de IGPR în urmã
cu doi ani, din cauza
numeroaselor contestaþii depuse
de ºoferii amendaþi. Singurele
radare fixe funcþionale sunt cele
de pe DN1. Radarele fixe din 27
de judeþe erau montate de douã
firme din Cluj. 

ADRIANA ŢICĂU 
CERE LIBER PENTRU
LUCRĂTORII ROMÂNI ŞI
BULGARI 

Eurodeputata Adriana Þicãu a
subliniat, cu ocazia „Zilei
Europei“ cã Uniunea Europeanã
trebuie sã dea dovadã mai mult
ca oricând de solidaritate ºi de
respectarea principiilor
fundamentale ale Uniunii ºi a
solicitat ridicarea barierelor

privind libera circulaþie a
lucrãtorilor din noile state
membre. 
„Ziua de 9 mai este sãrbãtoritã
în fiecare an ca Ziua Europei.
Astãzi, statele membre ale
Uniunii se confruntã cu crize
economice, financiare ºi sociale,
ºi de aceea este nevoie mai mult
ca oricând de solidaritate si de
respectarea principiilor
fundamentale ale Uniunii. Solicit
ridicarea barierelor privind libera
circulaþie a lucrãtorilor din noile
state membre. De asemenea,
solicit susþinerea statelor
membre pentru o nouã politicã
industrialã ºi o nouã politicã de
inovare, capabile sã asigure
crearea de locuri de muncã care
sã garanteze un trai decent
cetãþenilor europeni“, a afirmat
Adriana Þicãu.

TAXA DE CONSTANŢA
SUSPENDATĂ DE
PREFECTURĂ

Uniunea Naþionalã a
Transportatorilor Rutieri din
România (UNTRR) salutã
acþiunea Prefecturii Judeþului
Constanþa, care a atacat în
instanþã HCJ nr. 352/2010,
privind modificarea anexei 4d din
HCJ nr. 5/2007, privind stabilirea
unor tarife, taxe ºi taxe speciale
de utilizare a reþelei de drumuri
judeþene din judeþul Constanþa
pentru transporturile de marfã ºi
persoane. „În acest context,
Prefectura Judeþului Constanþa
ne aduce la cunoºtinþã cã
aplicarea taxei menþionate
anterior a fost suspendatã pânã
când instanþa va lua o decizie
finalã“, se aratã într-un comunicat
al UNTRR. Conform
comunicatului, Hotãrârea
352/2010 impune noi taxe
suplimentare pentru utilizarea
drumurilor care depãºesc, în
unele cazuri, chiar ºi de peste
ºase ori tarifele suplimentare de
utilizare a drumurilor aplicabile
pe drumurile naþionale pentru
depãºirea limitelor de mase ºi
dimensiuni. Reamintim, începând
cu anul 2009, de la introducerea
primei taxe locale utilizare a
drumurilor în judeþul Constanþa,
UNTRR a cerut în permanenþã
Consiliului Judeþean Constanþa
sã renunþe la aplicarea acesteia.

CNADNR va înfiinþa
Autoritatea Unicã de Control,
care va reuni atribuþiile din
domeniu ale mai multor
instituþii, cum sunt Autoritatea
Rutierã Românã ºi Registrul
Auto Român. Este anunþul
surprinzãtor fãcut presei de
Jeffrey Franks, ºeful misiunii
FMI în România, conform
scrisorii de intenþie convenite
de guvern cu Fondul Monetar
Internaþional. Aceeaºi
scrisoare de intenþie
menþioneazã cã Ministerul
Transporturilor va balansa
transportul pe cale feratã ºi
cel rutier prin diminuarea
celui rutier. Reamintim, o
misiune comunã a Fondului
Monetar Internaþional (FMI),
Comisiei Europene (CE) ºi
Bãncii Mondiale a vizitat

Bucureºtiul în perioada 27
aprilie - 9 mai, în scopul
efectuãrii primei evaluãri a
noului Acord Stand-By cu
România. „Misiunea a
convenit la nivel de experþi
asupra primei evaluãri a
noului Acord Stand-By (ASB)
cu duratã de 24 de luni. Toate
criteriile de performanþã ºi
þintele indicative au fost
îndeplinite“, a afirmat Jeffrey
Franks, cu aceastã ocazie.

CNADNR PREIA CONTROLUL UNIC?

Powered by



P otrivit preºedintelui
FORT, Augustin Hagiu,
ancheta desfãºuratã de
cãtre federaþie a fost
de maratã în urma sesi -

zã rilor primite în ultimii trei ani,
cu privire la diferenþele care apar
între cântãririle efectuate pe teri -
toriul Ungariei sau Austriei ºi cele
din România. „Tot în urmã cu trei
ani, am solicitat celor de la
CNADNR sã facem un experiment
cu privire la cântãrire. Cu acea o -
ca zie, au apãrut diferenþe de greu -
tate între douã cântãriri ale ace -
luiaºi vehicul de peste o tonã. Nu
am comentat foarte mult atunci,
dar lucrurile începeau deja sã ca -
pe te contur. Experimentul s-a fã -
cut pe o platformã perfect dreap -
tã, betonatã, la ieºirea din
ba las tiera unui membru al fe de -
ra þiei noastre. În urma experi men -
tu lui, s-a dovedit clar cât de im -
por tantã este poziþia roþii pe
ta lerul cân ta ru lui“, a explicat
Augus tin Hagiu, menþionând cã
pentru experiment a fost utilizat
un cân tar axã-cu-axã pus la
dispoziþie de cãtre CNADNR. „A
participat chiar ºi directorul
comercial de atunci, Ecaterina
Munteanu. Din pã cate, ac þiunea
nu s-a soldat cu un pro ces verbal
în care sã se con sem ne ze cele
constatate de noi. CNADNR nu a
recunoscut ace le di ferenþe,
spunând cã sunt ge ne rate de
faptul cã roata nu este aºezatã
aºa cum trebuie pe taler ºi cã pot
sã aparã diferenþe chiar ºi pentru
câþiva cm poziþie diferitã a roþii
pe talerul de cântar. Este un
rãspuns extrem de ciudat. În plus,
nu ºtiam cum funcþio nea zã
software-ul. La vremea res pectivã,
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FORT susţine existenţa unor înţelegeri
între CNADNR şi BRML

FORT susþine cã verificarea
metrologicã se face
„ºmechereºte“ de cãtre
Biroul Român de Metrologie
Legalã în baza unor norme ce
se aplicã unor alte tipuri de
aparate de cântãrit, iar
CNADNR  are posibilitatea sã
manipuleze din tastaturã ºi

soft orice cântãrire. „Un alt lucru important ce trebuie menþionat este
legat de clasa de eroare în care se încadreazã aceste instalaþii de
cântãrire ºi anume clasa a patra. Astfel, verificarea metrologicã a
sistemelor de cântãrire CNADNR trebuie sã se facã potrivit Ordinului
291/23.11.2005 pentru aprobarea NML 059-05, dar se face în baza
ordinului 305/23.11.2005 pentru aprobarea NML 056-05. Aparatele de
cântãrit ale echipajelor mobile de control CNADNR sunt instalaþii ce
determinã sarcina pe axã a vehiculelor rutiere, însã au fost încadrate
ilegal în categoria aparatelor de cântãrit cu funcþionare neautomatã.
„Aceastã ºmecherie pusã la cale de CNADNR ºi BRML are ca scop
amendarea abuzivã a participanþilor la trafic deoarece: în normativul în
care trebuia încadratã verificarea metrologicã se specificã în mod clar
la articolul 1.3 cã instalaþiile de cântãrire trebuie «montate într-o zonã
de cântãrire special amenajatã sau pe suprafeþe rutiere care satisfac
cerinþele privind orizontalitatea, planeitatea, duritatea ºi rezistenþa în
timp prevãzute de producãtor ºi de prezenta normã»; la articolul 4.1.5
se specificã în mod clar cã «instalaþiile nu trebuie sã fie folosite pentru
cântãrirea parþialã (axã cu axã) a vehiculelor ce conþin lichide sau alte
produse, care, în timpul cântãririi, îºi modifica centrul de greutate»“, se
aratã într-un comunicat FORT. În concluzie, Federaþia susþine cã toate
amenzile pentru depãºirea greutãþii aplicate persoanelor fizice sau
juridice sunt nule de drept ºi toate cisternele sau vehiculele a cãror
încãrcãturã îºi mutã centrul de greutate în timpul deplasãrii nu puteau
ºi nu pot fi cântãrite cu aceste instalaþii. În acest context, toþi
utilizatorii amendaþi de cãtre CNADNR pentru cântãrire trebuie sã se
îndrepte în instanþã împotriva companiei pentru recuperarea
prejudiciilor ce le-au fost provocate.

CNADNR, acuzată
că manipulează
cântarul
Federaţia Operatorilor Români de Transport (FORT)
acuză Compania Naţională de Autostrăzi şi Drumuri
Naţionale din România (CNADNR) că a pus la punct
un mecanism fraudulos pentru a manipula cântarul
şi a amenda transportatorii, chiar şi atunci când
respectă portanţa drumurilor.

vroiam sã demonstrãm cã soft -
ware-ul poate fi manipulat, dar
ac cesul la computer ne-a fost in -
terzis. De altfel, acest lucru ne-a
fãcut sã credem cã existã aspec -
te în neregulã. Ulterior, am fãcut

un schimb de adrese atât cu cei
care au fãcut software-ul (care
ne-au rãspuns foarte evaziv), cât
ºi cu Biroul Român de Metrologie
Legalã. Dar s-au pasat sarcinile
între instituþii“.
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Preºedintele FORT a precizat
cã, în paralel, s-au desfãºurat ac -
þiuni în instanþã având ca speþã
aceastã zonã a cântãririi, amenzi
primite de operatorii de transport
pentru depãºiri de 200-300 kg,
cu toate cã echipajul de cântãrire
nu a dorit ºi nu a acceptat sã se
fa cã recântãrire la solicitarea trans -
por tatorului. Un alt aspect foar te
in teresant, care trezeºte suspiciuni. 

Verificări făcute
fără respectarea
normativelor

„Evident cã am continuat sã
primim din partea transpor ta to ri -
lor care fac interna þio nalul infor -
ma þii re feritoare la di fe renþele de
cântar ºi la refuzul de re cân tãrire.
Încet, în cet, au apãrut în in stanþã
pri mele do cu mente soli ci ta te de
cãtre apãrarea contra -
ve nienþilor cu privire la
verificarea metro lo gi -
cã a siste me lor de cân -
tãrire. Mer gând pe
acest fir, am des co perit
cã norma teh nicã prin
care tre buia sã se facã
verificarea cân ta relor
de tip axã-cu-axã ce se
aflã în dotarea
CNADNR nu a fost res -
pectatã iar în buletinele
de ve rificare metro lo gi cã apar alte
nor me decât cele care trebuiau sã
fie aplicate. Aces te lucruri puse
cap la cap ne-au condus la con -
clu zia cã dacã ve rificãrile metro lo -
gice care se fac asupra dispo zi -
tivelor de cân tã rire axã-cu-axã nu
s-au fãcut în ba za normativelor ce
trebuiau apli cate acestor insta laþii

de cân tã rire, evi dent cã toate
procesele ver bale ce au avut ca
temã de pã ºi rile de gre utãþi nu ar
trebui sã aibã va la bi litate“, a ar gu -
mentat Augustin Hagiu. El a
subliniat cã în aceste con diþii, în
instanþã, cei ve rificaþi ºi amendaþi
abuziv vor avea câºtig de cauzã.
„Trebuie sã fie foarte a tenþi sã
cearã în in stanþã, atunci când se
îndreaptã îm potriva pro ce se lor ver -
bale, bu le tinele de veri fi care me -
trologicã ºi sã se folo seas cã de
docu men tele pe care noi le-am
trans mis, ºi anume nor ma tivele
care fac referire la sis te mele de
cân tãrire ºi o sã vadã cã în ca drarea
este fã cutã fals iar pro  ce se le
verbale sunt nule“. Po trivit pre -
ºedintelui FORT, în mod co rect,
cântãrirea tre buie sã se fa cã în
primul rând con form nor ma tivului
pe supra fe þe perfect pla ne, netede,

dure ºi rezistente ºi în al doilea
rând, tre buie sã se facã cu afiºajul
func þio nal. În plus, nu se poate
cumula greu tatea fie cãrei axe
pentru a de termina masa totalã,
aºa cum se practicã acum. „Apare
clar în nor mativ cã nu se pot cântãri
vehi culele al cãror cen tru de greu -
ta te se modificã în tim pul de pla -

sãrii. Ne amintim cu toþii cã ma -
terialele pulverulente, cister nele
de ciment etc, în urmã cu câþiva
ani, nu erau cântãrite axã cu axã,
ci la masa tota lã; li se fã cea un
cumul, cu toa te cã nici asta nu era
în regulã. În urmã cu doi ani, s-a
revenit. Sun tem din nou cân tãriþi
la cami oa nele de ciment ºi la alte
ca mi oa ne de pulverulente“. 

BRML trebuie să
se auto-sesizeze

Preºedintele FORT susþine cã,
în acest context, tre bu ie sã se
auto se si zeze Biroul Ro mân de
Me trologie Le galã. „Noi am fã cut
toa te docu men tele pu blice. În
plus, vom de clan ºa, prin tr-o plân -
ge re penalã, o an che tã. Vom face
plân gere penalã tuturor ce lor care,
în ultimii cinci ani, s-au pe rin dat

fie la con du cerea
CNADNR, fie la
me trologie, res -
pon  sabili pentru
verificarea me tro -
lo gicã, cât ºi pen -
tru semnarea pro -
ce selor ver ba le de
la CNADNR“, a
con cluzionat Au -
gus  tin Hagiu. 

Precizãm cã
vom solicita punc -

te de vedere cu privire la dez -
vãluirile FORT atât de la CNADNR
cât ºi de la BRML, iar rãs punsurile
autoritãþilor vor fi pu bli cate în
numãrul din iunie al re vis tei ºi pe
site-ul www.ziuacargo.ro.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Sunt o serie de elemente care nouã nu ne-au
scãpat, însã CNADNR le face ascunse. De exemplu,

faptul cã pentru reþeaua de drumuri naþionale, modificatã
prin introducerea celor aproximativ 10.000 km în regim
de portanþã 11,5 t, nu este updatat software-ul de cântar.
Cu alte cuvinte, dacã vrei sã mergi pe un drum reabilitat
de 11,5 t, poþi fi amendat dacã eºti oprit de echipajul de
control, iar acest lucru se întâmplã cu frecvenþã foarte
mare de la începutul acestui an. Controlorul de trafic
introduce un traseu generat de computer ºi dacã lui îi
apare o porþiune de drum ca nereabilitatã, automat sunt
generate amenzi de sute de milioane. Iar acest lucru se
întâmplã în fiecare zi.“

„

Platformele fixe aflate pe teritoriile þãrilor
europene pe care se autocântãresc transportatorii

permit cântãrirea dinamicã, adicã preiau ºi înregistreazã
greutatea vehiculului din mers. Toatã acþiunea dureazã
câteva secunde ºi se emite un bon pe care, ulterior, îl
prezinþi organului de control. Totul este gratuit ºi este
imposibil sã pãcãleºti controlul sau invers. Factorul
uman dispare cu desãvârºire.“

„

Avem fotografii cu camioane supraîncãrcate, fãrã
prelatã, care trec prin controale, în timp ce

organele de control se întorc cu spatele. ªi avem, pe de
cealaltã parte, valuri de nemulþumiri din partea celor
care sunt controlaþi ºi amendaþi pentru câteva sute de
kg depãºire, cu sute de milioane. Lucrul acesta s-a fãcut
tocmai pentru a reuºi sã îºi atingã targetul de 5 amenzi
pe zi, stabilit în luna octombrie a anului trecut.“

„



R ãspunsul este unul sin -
gur la toate aceste în -
tre bãri ºi la multe
altele: înscrie-te ºi vino,
în perioada 26-27 mai,

la Poiana Braºov - Hotel Alpin, la
Conferinþa „Am marfã, caut trans -
port“, organizatã de revista Ziua
Cargo.

Evenimentul este dedicat cã -
rãu ºilor, expeditorilor ºi clienþilor
lor ºi îºi propune sã reprezinte un
moment veritabil de networking
ºi de promovare a bunelor practici
în domeniu. 

Cererea ºi Oferta se vor întâlni
la Poiana Braºov, la sfârºitul lunii
mai, iar cerinþele clienþilor, evo -
lu þiile tarifelor ºi ale costurilor
pre cum ºi tendinþele legislative
vor fi puse pe tapet de cãtre unii
din tre cei mai importanþi actori

din domeniu. Vom face un pas în
plus în încercarea de a crea o rela -
þie sãnãtoasã între clienþi (pro du -
cã tori, importatori), expeditori ºi
transportatori ºi vom încerca sã
aflãm care sunt beneficiile exter -
nalizãrii serviciilor de transport,
pentru cei care nu au fãcut-o încã.

Scad din nou
tarifele de
transport?

Reprezentanþi ai Coca - Cola
Hellenic, Europharm Distribuþie,
Holcim, Romtelecom, Unilever vor
explica modul în care vãd cola -
bo rarea cu transporatorii ºi în ce
di recþie merge ea. Case de ex pe -
di þii, precum Kuehne + Nagel sau
Schenker Romtrans, vor oferi în
plus indicii privind tendinþele la
nivel european. Cererea ºi oferta
se vor întâlni ºi vor fi tranºate su -
biec te precum termenele de platã
sau tarifele, în condiþiile în care
exis tã semnale de pe piaþã cã tari -
fele au început din nou sã scadã.

Echilibrarea curselor pe par -
cur sul intern, mai ales în zone
sen sibile precum Craiova, Tulcea,
Con stanþa, Moldova va fi, de ase -
me nea, pusã pe tapet.

Interesant va fi sã aflãm ºi cum
Waberers Romania s-a pus la adã -
post de riscuri în aceastã pe rioa -
dã, pe baza unui sistem pus la
punct în Ungaria. Precum ºi cum
poþi construi un parteneriat pe
ter men lung ºi care sunt avan ta -
jele lui. Whiteland Logistics ºi Alex
Internaþional ne vor oferi câteva
indicii în acest sens.

Trenul câştigă
teren? Apar
prevederi
legislative?

Devine trenul mai interesant
în aceastã perioadã? În ce mãsurã
majorarea preþurilor la carburanþi
repune pe ºine o variantã care pã -
rea prea costisitoare? Cum poate
deveni calea feratã atractivã ne
vor explica reprezentanþii Tibett
Lo gistics. Apoi, vom afla dacã
sunt destinaþiile exotice profi ta -
bile.

ªi, în acelaºi timp, vom desco -
peri dacã piaþa spot este în creº -
tere ºi vom fi martorii unei de -
mon straþii despre cum poþi lua o
cursã sigurã de transport. 

Bineînþeles, nu vor lipsi statis -
ti cile despre cum aratã acum do -
me niul transportui marfã, pe toa -
te segmentele sale. Iar
pro pu ne rile legislative discutate
în aceastã perioadã vor fi trans -
mise chiar de re prezentanþii au -
to ritãþilor. Vom avea control unic?
Cine îl va pãs tori? Ce ne putem
aºtepta din par tea celor care fac
control la ari mare? Cum evo luea -
zã amenzile?

În final, dar nu în ultimul rând,
vreþi sã aflaþi cum puteþi contesta
amenzile primite pe nedrept de
la CNADNR ºi sã aveþi câºtig de
cauzã în instanþã?

Pentru rãspunsuri, vã aºtep -
tãm la Poiana Braºov, în perioada
26-27 mai, la conferinþa „Am mar -
fã, caut transport“.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

............................................................................................................................ mai 201112

Ai marfă şi ai nevoie
de transport? Ai
camioane cărora vrei
să le optimizezi
încărcările? Vrei să
afli cum au reuşit
alţii să se protejeze
împotriva riscurilor
din piaţă? Sau cum
vor evolua tarifele
de transport? Te
interesează la ce te
poţi aştepta în
materie de legislaţie
şi control?

Am marfă,
caut transport
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Puteþi confirma participarea pe
e-mail la adresa
radu.borcescu@ziuacargo.ro
sau la tel. 0757 074 396,
021.444.00.96 Taxa de
participare: 440 lei (plus TVA) -
include participarea la
conferinþã, cazare o noapte la
Hotel Alpin, în camerã single,
mese. Pentru douã persoane
cazate în camerã dublã, taxa
este de 700 lei (plus TVA).
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Ion Lixandru îºi aminteºte ºi
ele mentele dificile. „Atunci aveam
ne voie de vize, care erau pe pe -
rioa de determinate, cu costuri afe -
rente. Aveam nevoie de autorizaþii
de transport. Sã nu uitãm cã pen -
tru tranzitul pe Ungaria, dacã nu
aveam autorizaþii scutite, ori ne
cos ta trenul 875 dolari plus sta -
þio narea în terminale ºi «ciu bu cã -
reala» de rigoare, ori mergeam cu
autorizaþii cu platã prin Croaþia -
un de rãzboiul nu se terminase.
Atunci aveam ºi carte verde ºi
RCA intern, plãteam carnete TIR,
asigurãri la carnete TIR, vize la
ºoferi... De asemenea, camioanele
româneºti consumau atunci peste
42-44%/20 t ºi acum discutãm
de camioane care consumã 30-
33% cu peste 20 t“.

ªoferii se plãteau cu apro xi -
mativ 100 dolari salariu .„Salariul
fix era de aproximativ 100 de do -
lari. Importantã era, însã, diurna.
Un ºofer pe internaþional ajungea
la venituri de 700, 800 sau chiar
1.000 de dolari, iar atunci un a -
partament cu 2 camere într-o zo -
nã bunã - limitrofã zonei centrale
- era 8.000 - 9.000 de dolari. Se
trãia bine“, a mai apreciat Ion Li -
xandru. Dar cine fãcea douã curse
de internaþional pe lunã se putea
con sidera norocos. Chiar dacã
mar fã era, autorizaþiile de trans -
port internaþional fãceau legea,
traficul fiind restricþionat în acest
fel. „Se mergea cu un tarif de circa
1 dolar ºi 10 cenþi pe km, în si -
tua þia în care, pentru cei care a -
veau camioane româneºti, nu pu -
team vorbi de amortizare, þinând
cont de inflaþia galopantã. A mor -
tizarea se fãcea firesc, cumpãrai
un camion cu 100.000 de lei ºi
apoi, cu aceeaºi sumã, îþi luai o
bi cicletã. A fost o perioadã când
totul a evoluat exponenþial“, a mai
spus el.

Pionierii au
avantaje

La capitolul drumuri, lucrurile
stã teau mult mai prost decât as -
tãzi. „Drumuri nu aveam nici cât
a  cum. Autostrada Bucureºti - Pi -
teºti era jalnicã. Am plãtit Taxa
Bã  sescu - 5% din valoarea de a -
chi ziþie a unui camion nou ºi taxa
de 2% pentru camioanele luate
în leasing, pentru suspendarea
obli gaþiilor vamale de platã în lip -
sa legii leasingului, care a a pãrut
în 1999. Dar era mai mult de
mun cã, ºoferi calificaþi ºi re s pon -
sabili ºi nu existau atâtea ca mi -
oa ne. Înce pu se sã se des com -
pu nã pro prie ta tea de stat ºi sã
apa rã aran ja men te. Se fãceau tot
felul de ma trapazlâcuri. Nu era
nici un con trol fiscal riguros. Cine
era gos podar, dacã avea niºte
ca mioane uzate aduse de afarã,
a jungea la o ratã a profitului de
a pro ximativ 50%. ªi, la început,
nimeni nu ºi-a luat camioane noi.
Acum, rata pro fitului este sub
10%. Incom pa ra bil, atunci când
eºti pionier, ai cele mai multe
opor tunitãþi. Intrãm în perioada
de aºezare, cu o le gis laþie stu -
foa sã, cu o impozitare ri dicatã
pe munca angajatã ºi o im po -
zitare bunã pe afacere. Din pã -
ca te, dupã 20 de ani, fãrã o in -
fra s tructurã de transport bunã,
au venit puþine investiþii care sã
cre  eze pe orizontalã valoare
adãu  ga tã (exemplu: Dacia). Gu -
ver nul nu a realizat infrastructura
promisã, dar a taxat-o excesiv:
taxa de drum dupã 1996 plus ta -
xa Bã ses cu, rovinieta dupã 2001
cu pãs trarea taxei de drum în pre -
þul car burantului, majorarea ac -
cizelor în carburant dupã 2003
etc. Toate aceste taxe au di mi -
nuat capa ci ta tea de investiþii a
trans  port a to rilor ºi, mai ales, a
ca pitalului de lucru. Sunt douã
punc te negre în a cea perioadã:
in fra structura ºi fap tul cã s-a
mers într-un ritm mult prea rapid
pe obligativitatea faþã de po si -
bi litatea de a avea acces la au -
torizaþii. Acum, piaþa este liberã,
nu mai avem autorizaþii, nu mai
avem carnete TIR, nu mai stãm
în vãmi, dar concurenþa a cres -
cut ºi tarifele au scãzut. Din cau -
za concurenþei ºi, mai ales, a pie -
þei NEGRE, rata profitului a
scãzut sub 10%. Acum ne batem
pe ntru supravieþuire, pentru cã
dacã ai inflaþie 4-6%, despre ce
profit mai vorbim?!“, a con clu -
zio nat Ion Lixandru.

Cristina TOBESCU
cristina.tobescu@ziuacargo.ro

„P rima firmã de
trans port am în -
fiinþat-o în 1991
cu 50.000 de lei
ca pital so cial.

Ca un termen de com paraþie, vã
pot spune cã pe atunci cumpãrai o
Dacie cu 165.000 de lei. Am op -
tat pentru suma respectivã pentru
a avea capital de lucru. Îmi amintesc
cã am cumpãrat în 1991-1992, de
la ITBN, la licitaþie, un camion Ro -
man cu prelatã cu 80.000 de lei.
Bineînþeles, era un camion care
avea 20 de ani vechime. Þara era
plinã de astfel de camioane“, îºi a -
duce aminte Ion Lixandru. În vre mea
aceea, timp de 3 ani de la înfiinþare,
firmele erau scutite de impozitul
pe profit, cu condiþia sã rãmânã pe

piaþã încã 3 ani sau aceeaºi pe rioa -
dã cât au beneficiat de scutire.
„Dacã o închideai dupã un an, tre -
buia sã plãteºti impozitul mediu pe
profit pe primul an ºi pentru pe -
rioa da rãmasã, adicã pentru 2 ani,
dar nu prea avea cine controla
atunci. Nu aveai nevoie de persoanã
desemnatã. Nici nu era înfiinþat
Oficiul Rutier Român. Nu exista
atestat pentru ºofer ºi nu te con -
tro la nimeni pentru AETR“, a con -
ti nuat el, menþionând cã impozitul
pe profit era atunci 45%, pentru ca
apoi sã coboare la 38%. Tot în acea
perioadã, se plãtea 5% impozit pe
circulaþia mãrfurilor (ICM), actuala
TVA. Acesta nu era, însã, deductibil
pentru firme aºa cum este astãzi
taxa pe valoare adãugatã.

Litrul de motorină
costa 20 de cenţi
dolar...

„Prima cursã de internaþional
am fãcut-o în 1994 în Ungaria, tot
cu un camion cumpãrat la licitaþie
de la ITBN. Erau, însã, camioane
ca re fuseserã utilizate pentru
trans portul internaþional. ITBN a
avut experimental, ca ºi ITIA, vreo
50 de ansambluri cu motoare noi
8 cilindri în V fabricate la Braºov
ºi echipate pentru transportul in -
ter naþional. Erau semiremorci cu
douã axe cu tractoare cu 2 axe ºi
camioane cu remorcã cu 3 axe.
La vremea aceea, s-au fãcut afa -
ceri bune cu ele. Cred cã am dat
(în 1992-1993) 400.000 lei pe

După 20 de ani

AAttuunnccii  5500%%  pprrooffiitt,,  
aassttăăzzii......  
lluuppttăă  ppeennttrruu
ssuupprraavviieeţţuuiirree
CCee  îînnsseemmnnaa  oo  ffiirrmmăă
ddee  ttrraannssppoorrtt  îînn
uurrmmăă  ccuu  2200  ddee  aannii??
CCee  îînnsseeaammnnăă
aaccuumm??  CCaarree  eerraauu
ccoossttuurriillee??  DDaarr
ccââşşttiigguurriillee??  CCuumm
aauu  sscchhiimmbbaatt  2200  ddee
aannii  ddee  eeccoonnoommiiee  ddee
ppiiaaţţăă  pprrooffiilluull
ccăărrăăuuşşiilloorr  rroommâânnii??
SSuunntt  îînnttrreebbăărrii  llaa
ccaarree  aamm  îînncceerrccaatt
ssăă  aaffllăămm
rrăăssppuunnssuurrii  aallăăttuurrii
ddee  IIoonn  LLiixxaannddrruu,,
aaddmmiinniissttrraattoorruull
IITTIIAA  SSppeedd,,  uunnuull
ddiinnttrree  ppiioonniieerriiii  
ddiinn  ddoommeenniiuull
ttrraannssppoorrttuurriilloorr..
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cel cu re morcã. Un alt cap tractor
cu se miremorcã l-am luat puþin
mai scump. Dar ºi-au scos banii
cu vârf ºi îndesat. Acelea sunt cele
douã ca mioane care au pus ba -
ze le vii toa rei companii cu ca mi -
oa ne - Trans carpatina“, ne-a mai
po vestit Ion Lixandru. Pe atunci,
litrul de mo torinã costa apro xi -
ma tiv 20 de cenþi dolar în Ro mâ -
nia. „Ca sã în þelegem ce se în -
tâm pla atunci, pot spu ne cã noi
ali mentam cu moto ri nã din Slo -
ve nia, cu circa 1 mar cã/litru (un
dolar valora 1,4 mãrci). Din 1995
am transportat cu pre pon derenþã
în Italia. Atunci, s-au fãcut banii.
Cãtre Italia plecam cu 1.800 -
1.900 de dolari ºi ne întor ceam
cu 2.300 - 2.400 dolari (zo na de

nord: Milano - Bologna - Pa dova).
Altfel spus, dus - întors, în ca sam
4.200 $/cursã, iar chel tu ielile
directe nu depãºeau 2.000 ºi
ceva de dolari. Acum, se pleacã
un deva la 1.000 de euro ºi se în -
toar ce, din pãcate, de undeva din
nordul Italiei, cu 1.400 - 1.500 de
euro“.

O politicã
defectuoasã a fost

aceea de a avea, an de an,
clasa ECO superioarã
pentru acces la
CEMT/autorizaþii ECO,
competiþie în care
vânzãtorii de
camioane/leasing au
câºtigat iar transportatorii
s-au decapitalizat fãrã sã
reuºeascã sã facã un ciclu
de amortizare a
camioanelor între aceste
clasificãri ECO (EURO 1 -
EURO 4), intrarea în UE
regãsindu-ne cu un parc
competitiv, dar cu firme
decapitalizate ºi datoare la
bãnci sau companii de
leasing. Ce s-a întâmplat
dupã 2008 cu
transportatorii/bãncile/
companiile de leasing??? ...
Dezastru, pe care îl acoperã
cei care au rãmas în
piaþã...“

„

... dar se plãteau
vize, carnete TIR,
autorizaþii... ºi mai
erau ºi vãmile de
tranzit, mai ales cea
de la intrare/ieºire
România



cial pentru angajaþii mobili din
trans portul rutier, prin realizarea
unei agende sociale pentru trans -
por tul maritim, a unui sector avia -
tic responsabil în domeniu ºi prin -
tr-o evaluare a abordãrii UE privind
joburile ºi condiþiile de muncã pe
toate modurile de transport. 

Din punctul de vedere al sigu -
ranþei transporturilor, Carta Albã
pune accentul pe siguranþa mãrfii
în transportul aerian, pe niveluri
ridicate ale siguranþei pasagerilor.
De asemenea, siguranþa rutierã
este ºi ea în prim plan, prin armo -
ni zarea ºi implementarea teh no -
lo giilor precum sistemele de asis -
tenþã pentru ºoferi, limitatoarele
de vitezã, semnalele pentru folo -
si rea centurii de siguranþã ºi pen -
tru adoptarea unor interfeþe ºi sis -
teme care sã poatã comunica ºi
coopera. Importantã este, de ase -
me nea, dezvoltarea unei strategii
de acþiune în cazul accidentelor
ºi al serviciilor de urgenþã, foca -
li zarea asupra educaþiei rutiere
pentru toþi participanþii la trafic ºi
acor darea unei atenþii sporite
cate goriilor vulnerabile de utiliza -
tori ai drumurilor (pietoni, bici -
cliºti, motocicliºti). De asemenea,
sunt luate în vizor ºi aspectele
legate de siguranþa aviaþiei civile,
a transporturilor maritime ºi a
celor feroviare, precum ºi aspecte
legate de transportul materialelor
periculoase. 

Un loc important în cadrul
iniþiativelor trasate de Carta Albã
a Transporturilor 2011 este ocu -
pat de tehnologie ºi inovaþie. Co -
misia Europeanã considerã cã
frag mentarea acţiunile de cerce -
tare ºi dezvoltare de pe continent
este dãunãtoare, eforturile reunite
ale actorilor din domeniu putând

aduce plus-valoare în domenii pre -
cum conceperea unor vehicule
cu rate, sigure ºi silenþioase, a
unor tehnologii pentru îmbu nã tã -
þirea siguranþei ºi securitãþii trans -
por turilor, dezvoltarea unor siste -
me de transport neconvenþionale,
a combustibililor alternativi, a unei
infrastructuri inteligente etc. 

Mobilitatea urbană

De asemenea, iniþiativele Car -
tei Albe urmãresc realizarea unor
planuri de mobilitate urbanã, prin
stabilirea unor proceduri ºi meca -
nisme de suport financiar la nivel
european pentru pregãtirea Audi -
tu rilor de Mobilitate Urbanã ºi

pen tru stabilirea unui „tabel de
scor“ european de mobilitate, pe
baza unor obiective comune. Se
are în vedere, de asemenea, exa -
mi narea posibilitãþii de a imple -
men ta o platformã obligatorie
pentru oraºele de o anumitã di -
men siune, conform unor stan -
darde naþionale realizate pe baza
unor linii directoare ale UE. 

De asemenea, se urmãreºte
elaborarea unei strategii pentru
„logisticã urbanã cu emisii
aproape de zero“ - 2030 prin:

- crearea unor linii directoare
de bune practici pentru monito -
riza rea ºi administrarea fluxurilor
de mãrfuri în mediu urban (centre
de consolidare, dimensiunile vehi -
culelor în centrele istorice, limitãri,
ferestre de livrare, potenþial încã
neutilizat al transportului fluvial);

- definirea unei strategii pentru
„logisticã urbanã cu zero emisii“
prin reunirea aspectelor legate de
topografie, acces la terminale flu -
viale ºi feroviare, practici ºi
informaþii din mediul de afaceri,
taxare ºi standarde tehnologice
pentru vehicule;

- promovarea unui suport
public pentru vehicule cu un nivel
scãzut de emisii în flotele co mer -
ciale (vanuri, taxiuri, autobuze
etc). 

...Iar acestea sunt numai
câteva exemple de iniþiative pro -
puse prin intermediul Cartei Albe
2011.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Î n primul rând, se urmãreºte
crearea unui sistem de
mobilitate eficient ºi inte -
grat, prin crearea unei zone
europene unitare a trans -

por turilor. Acest lucru se poate
realiza, conform documentului
citat, prin consolidarea pieþelor
inter ne de transport feroviar, prin
reali zarea unui „cer unic euro -

pean“ în transportul aerian, prin
îmbunãtãþirea calitãþii ºi capa -
citãþii aeroporturilor, printr-un mai
bun acces la porturile maritime ºi
fluviale europene etc. Din punctul
de vedere al transporturilor rutie -
re, se urmãreºte revizuirea gra -
du lui de convergenþã al taxelor
de drum, al legislaþiei sociale ºi
de siguranþã ºi eliminarea re stric -

þiilor încã existente în privinþa
cabo tajului. Se are în vedere revi -
zuirea regulilor privind tahograful,
pentru a face sistemul mai eficient
din punct de vedere al costurilor,
accesul poliþiei ºi al altor organe
de control la Registrul UE ºi armo -
ni zarea sancþiunilor în transportul
profesionist, dar ºi a trainingului
organelor de control. De ase me -
nea, adaptarea legislaþiei în pri -
vinþa dimensiunilor ºi maselor la
noile circumstanþe ºi tehnologii,
precum ºi pentru facilitarea trans -
portului intermodal. ªi pentru cã
tot a venit vorba de transport mul -
timodal, documentul pune ac cen -
tul pe sistemele de urmãrire a
mãrfii în timp real (e-Freight) ºi
pe crearea unui document de
trans port singular, în format elec -
tronic.

Tot în cadrul sistemului de mo -
bi litate eficient, Carta Albã subli -
nia zã necesitatea promovãrii unor
slujbe ºi condiþii de muncã de cali -
tate, prin realizarea unui cod so -
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Noua Cartă Albă a Transporturilor

Iniţiative pentru
un viitor mai bun

După cum povesteam în numărul anterior, pe
data de 28 martie a acestui an, Comisia
Europeană a adoptat noua Cartă Albă a
Transporturilor - „Harta către o zonă
singulară europeană de transport - Către un
sistem de transport competitiv şi eficient
din punct de vedere al resurselor“. Aşa cum
v-am promis, vă prezentăm în cele ce
urmează câteva dintre iniţiativele propuse
de către acest document pentru realizarea
unui sistem eficient, sustenabil şi unitar de
transporturi.

Realizarea unui cadru de regulamente
pentru un transport inovativ

- Adoptarea unor standarde corecte pentru emisiile de CO2 ale
vehiculelor din toate modurile de transport, suplimentate, dacã
este necesar, de cerinþe privind eficienþa energeticã a tuturor
sistemelor de propulsie.

- Standarde pentru emisiile sonore ale vehiculelor.
- Asigurarea faptului cã nivelurile de CO2 ºi de emisii poluante

sunt reduse în condiþii normale de operare prin propunerea cel
târziu pânã în 2013 a unui ciclu revizuit de testare pentru
mãsurarea emisiilor.

- Strategii publice pentru asigurarea unei adoptãri rapide a
noilor tehnologii.

- Regulamente pentru interoperabilitatea infrastructurii de
încãrcare pentru vehiculele „curate“.

- Standarde pentru infrastructura de realimentare cu
combustibil.

- Standarde pentru interfeþele de comunicare infrastructurã-
infrastructurã, infrastructurã-vehicul ºi vehicul-vehicul.

- Condiþii de acces la datele de transport în scopuri de siguranþã
ºi securitate.

- Specificaþii ºi condiþii pentru sisteme inteligente de încãrcare ºi
platã.

- O mai bunã implementare a standardelor ºi regulamentelor
existente.
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C onform datelor furnizate
de compania danezã, in -
de xul a continuat sã se
îm bunãtãþeascã în luna
aprilie, cu o valoare de

67, comparativ cu 64 în luna mar -
tie, chiar dacã se situeazã, totuºi,
sub estimãrile actorilor de pe
piaþã din urmã cu douã luni (nivel
pre vizionat: 71). Pentru cã tot a
venit vorba de previziuni, valoarea
anticipatã a indexului este în
scãdere, la 66, pentru prima datã
în acest an.

Pe segmente de transport, cea
mai semnificativã recuperare a
pre zentat-o, în luna aprilie, do me -
niul aerian cu o creºtere de la 47
în martie, la 58, în timp ce do me -
niul rutier ºi cel naval sunt relativ
stabile (de la 68 la 70 pe rutier
ºi de la 71 la 69 pe maritim). Din
punc tul de vedere al anticipãrilor,
în domeniul aerian acestea rãmân
stabile, în timp ce pe maritim ºi
rutier sunt în scãdere. 

Þãrile Benelux au înregistrat un
index în uºoarã scãdere, de la 77 la
75, Danemarca a crescut de la 63
la 74, Finlanda de la 64 la 75, iar
Europa de Est de la 50 la 64, una
dintre cele mai sub stan þia le dez -
voltãri. Germania este ºi ea în scã -
dere, de la 75 la 66, în timp ce Nor -
vegia s-a prãbuºit de la 75 la 40!

Cum se calculează

Studiul, la care participã mari
operatori europeni din domeniul ex -
pediþiei de mãrfuri, se cana li zea zã
pe douã întrebãri principale. Pri ma
dintre ele se referã la volu me le de
mãrfuri operate în mod cu rent, com -
pa rativ cu ultimele douã luni, cu
ajus tãrile necesare se zoniere (mai
re duse, la acelaºi nivel, mai mari).
Cea de-a doua în trebare vizeazã aº -
tep tãrile în pri vinþa volumelor ope -
rate în ur mã toarele douã luni, ºi în
acest caz, cu ajustãrile sezoniere
nece sa re (mai puþin, la fel, mai mult).

Numãrul de participanþi a înre -
gistrat, în aprilie, 146 de res pon -
denþi. 41% dintre aceºtia sunt în
domeniul rutier, 31% pe maritim,
12% pe aerian ºi 16% pe alte
moduri de transport. Danemarca
deþine 21% dintre votanþi, 14%
sunt din Europa de Est, 12% din
Marea Britanie, 10% din Ger ma -
nia, câte 9% din Finlanda ºi Sue -
dia, 6% Benelux, 7% alte state,
7% Norvegia ºi Elveþia - 5%. 

Rãspunsurile au fost traduse
de specialiºtii danezi într-un indice
a cãrui valoare variazã între 0 ºi
100, cu valorile peste 50 indicând
o creºtere marcatã de companiile
participante.

Demn de remarcat este faptul
cã, pe tot parcursul anului trecut,
indicele a rãmas peste valoarea de
50, fapt care denotã evoluþia
indiscutabil pozitivã a pieþei de
expediþii europene. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Evoluţia pozitivă
continuă
Cu ajutorul Danske Markets Equities,
Compania de analiză a Danske Bank
(Banca Daneză), şi a Indexului European
de Expediţii (European Freight Forwarding
Index) pe care îl realizează în fiecare lună,
încercăm să vă prezentăm evoluţia pieţei
europene de profil, aşa cum este ea văzută
de marii operatori din domeniul expediţiilor
de pe continentul nostru.



Ziua Cargo: Cine este
Ahead Logistics?
Mircea Mãnescu: Ahead Lo -

gis tics este o firmã germanã.
Avem flotã în România pe partea
de prelate ºi frig, iar în Germania
avem mai mult prelate. În linii mari,
în România, ne ocupãm de trans -
port intern ºi internaþional, de
mãr furi generale ºi sub tem pe ra -
turã controlatã. Peste 85% din
ac tivitatea noastrã are la bazã
con tracte pe termen lung, iar res -
tul sunt spoturi. Transportul inter -
na þional ocupã un procent destul
de mic din activitatea noastrã, un -
deva la 7-8%.

Actuala situaþie a dus la
creºterea tarifelor de
transport?
Se practicã încã preþuri mici de

cãtre unii transportatori, deºi cos -
turile cresc pe zi ce trece, iar as ta
afecteazã întreaga piaþã. Cli en tul
la care vin aceste oferte de dum -
ping solicitã aceleaºi preþuri din
partea tuturor... cã dacã unii pot,
în seamnã cã poate toatã lumea. 

Ofertele de dumping nu vin în -
totdeauna de la firme mici. A ceas -
ta e o falsã percepþie. Am vãzut cu
ochii mei oferte de dumping din
partea unor firme mari, mai a les
pe partea de frig, care la noi e o
componentã destul de importantã. 

Anul trecut, am vãzut oferte de
frig la 2,40 - 2,35 RON, care sunt
preþuri mici ºi la prelate. Pre þu rile
la transporturile frigorifice sunt în
mod normal peste 3 RON; la 2,35-
2,40 sunt deja niºte pre þuri în care
nu poþi acoperi costurile. 

Sunt mulþi care ºi-au luat ca -
mi oane frigorifice fãrã sã aibã în
spate un portofoliu de clienþi ºi
care s-au vãzut nevoiþi sã trans -
porte cu frigorificele mãrfuri de
prelatã. 

Cum reuºiþi sã echilibraþi
cursele?
În general, retailerii merg pe

ideea unui depozit central, livrare
la magazin la ore fixe, se întoarce
ca mionul, încarcã, livreazã din nou...
Se plãteºte tur-retur (round trip),
pen tru cã la retur se mai iau amba -
laje sau chiar marfã, pe care vor sã
o trimitã înapoi în depozit, în funcþie
de vânzãrile pe care le au. Astfel,
se face ºi un rulaj corect al ca mi -
oa nelor, pentru cã nu mai trebuie

sã cauþi marfã pentru retur. E im -
por tant ºi pentru retaileri pen tru cã
au o predictibilitate a curse lor. Sunt
flote alocate, care merg în ex clu -
sivitate pentru un anumit client, iar
pe zonele unde trans por tãm am
fãcut contracte ºi cu alþi clienþi.

Flota noastrã este repartizatã
în trei locuri: Bucureºti, Ploieºti ºi
Turda.

V-aþi implicat ºi în
activitatea de depozitare?
Activitatea de depozitare nu

e un business mare pentru noi.
Am achiziþionat depozitul în
2008. Sunt spaþii industriale de
apro ximativ 8.500 mp lângã Plo -
ieºti. Are ºi acces la calea feratã.
Venind criza, nu s-a dezvoltat
foarte mult activitatea aceea, dar
are potenþial. Momentan, gradul
de ocupare este destul de mic ºi
avem în depozit doar mãrfuri de
stoc pentru diverºi clienþi. 

Ne gândim ºi la posibilitatea de
a depozita acolo containere, pentru

cã avem o platformã beto na tã
destul de mare ºi putem con strui,
dacã este nevoie, infra struc tu rã
pentru activitãþi de cross-dock ing.
O variantã ar fi sã vinã marfa pe
calea feratã ºi sã fie depozitatã,
sau containere pe care sã le putem
des cãrca, apoi ex pe dia pe alte mij -
loace de transport. 

Trenul va trebui sã devinã mai
important, deºi, la noi, CFR nu in -
ves teºte suficient, iar preþurile
sunt mari. Europa de Vest este
într-adevãr foarte angrenatã în
mu tarea volumelor de pe rutier
pe feroviar. În Vest, sunt trenuri
care, uneori, ajung mai repede de -
cât camionul, pentru cã pe rutier
sunt restricþii de circulaþie, ºoferul
trebuie sã facã pauze etc. 

Dacã s-ar organiza mai bine
partea de feroviar, mulþi clienþi ar
pre fera sã îºi încarce marfa pe
tren. Trenul e mai rentabil pe dis -
tanþe mai lungi. 

Aþi întâmpinat probleme
legate de siguranþa
transporturilor?
Noi cãrãm multã marfã ten tan -

tã ºi am mai avut probleme în timp
cu furturile. În general, pe cursele
lungi, mergem cu doi ºoferi ºi ide -
ea e sã nu se opreascã, pe cât
po sibil, decât în locuri sigure ºi
numai pentru pauzele scurte, de

45 minute. Îi urmãrim ºi pe GPS
ºi avem ºi încuietori speciale.
Totuºi, am avut cazuri când ne-au
tãiat în mers, cu flexul, inclusiv
sistemul acesta de siguranþã, care
e din tablã de aproximativ 6 mm
grosime. 

În rest, furturile de motorinã
sunt o problemã. Motorina este
acum aur curat, pentru cã este
foarte scumpã. Sunt foarte multe
firme mici de transport care cum -
pãrã exclusiv motorinã furatã.

Acum, se furã ºi paleþi care se
vând pe marginea drumului. Sunt
producãtori care spun cã pierd a -
nual paleþi reprezentând sume
imense. Ajung sã aibã pagube de
milioane de euro.

Sunt deja clienþi care moni to -
ri zea zã camioanele ce lucreazã
pen tru ei, pentru a vedea dacã
exis tã opriri suspecte ale ºoferilor.
Unii cred cã au angajat firme spe -

cia lizate pentru aceste opera -
þiuni...

Aveþi planuri de dezvoltare
în viitorul apropiat?
La sfârºitul lui 2009, în 2010

ºi la începutul acestui an, am cres -
cut numãrul de clienþi. Am con sta -
tat cã, odatã cu criza, a scãzut nu -
mãrul de transportatori de pe pia þã
ºi au apãrut oportunitãþi de a ac -
cesa anumite business-uri, pe care
înainte nu am fi putut sã le ac -
cesãm. Oricum, dacã avem un con -
tract avantajos ºi o relaþie bu nã cu
un client ºi mai avem nevoie de
capacitate, nu e nici o pro ble mã
sã mãrim flota cu 10-20 ca mi oane,
în funcþie de specificul activitãþii. 

Astãzi, din 45 de maºini, o trei -
me sunt deja achitate. 

În momentul în care vom avea
niºte afaceri certe, cu siguranþã
cã vom extinde flota. Ne inte re -
seazã foarte mult ºi partea de lo -
gisticã ºi sperãm sã achiziþionãm
un depozit Clasa A. Dorim sã mer -
gem pe douã centre de profit, mai
ales cã ºi contractele de logisticã
se fac pe perioade mai lungi, iar
schimbarea furnizorului de servicii
de logisticã se face mult mai greu
decât în cazul transportatorului.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Oportunităţi,
dar şi îngrijorare

mai 2011.............................................................................................................................. 21

Scăderea numărului
de transportatori
în ultimii ani a făcut
să apară noi oportunităţi
pentru firmele rămase
pe piaţă. Totuşi,
tarifele de dumping
practicate în continuare
de unele firme,
creşterea costurilor,
dar şi furturile sunt
aspecte care
îngrijorează. Am discutat
despre toate acestea cu
Mircea Mănescu, general
manager Ahead Logistics. Situaþia actualã ne dã posibilitatea sã selectãm

clienþii. Iar aceºtia au început sã aprecieze calitatea,
unii chiar merg pe ideea de «commitment» ºi sunt gata sã
dea 5 sau 10% din volume, dar este o înþelegere care
trebuie sã funcþioneze de ambele pãrþi, trebuie sã le pui
la dispoziþie camioane. Clienþii au început sã înþeleagã cã
trebuie sã scadã presiunea asupra transportatorului, sã îi
dea voie sã respire ºi sã îi ofere condiþii mai bune de
lucru. De asemenea, sunt mai deschiºi negocierilor,
pentru cã, în multe cazuri, erau axaþi pe preþ.“

„



con þi nutul românesc, iar bursele
locale þin cont de naþionalitatea
com pa niei utilizatoare. Mãrfurile
publicate sunt aceleaºi în toate
þãrile. În con diþiile în care, de
exem plu, în Cehia existã un trans -
port intern, vom face astfel încât
un utilizator de acolo sã aibã ac -
ces la datele care îl in te reseazã,
pu tând însã, dacã do reº te, sã ac -
ce seze întreaga listã de mãrfuri“,
a explicat Dan Cotenescu.

Şase luni gratis
pentru utilizatori

Uºurinþa în operare, abona -
men tul cu preþul scãzut, trafic
major cu România, precum ºi
com ponentele auxiliare ce au
ajutat la dobândirea notorietãþii
apli caþiei în România (lista inci -
den telor de platã, forumul ºi alte -
le) sunt principalele atuuri pentru
dezvoltarea BursaTransport la
nivel regional.

În plus, în primele ºase luni,
apli caþia va fi disponibilã gratis
pentru utilizatorii noi.

„Ne strãduim sã sesizãm spe -

ci ficul fiecãrei þãri. Dez vol tarea
regionalã pre su pune cu noaº terea
ºi de servirea clienþilor din fie care
þarã în parte. Exis tã douã abordãri
distinc te într-o extindere regio -
na lã. Dacã existã o piaþã internã
de trans port bine dezvoltatã, în -
cer cãm sã ne concentrãm pe ea.
Unde nu, în cercãm sã de venim in -
te resanþi pen tru piaþa externã -
cazul Mol do vei ºi Bulgariei“, a
arãtat Dan Cote nescu.

Existã specificitãþi locale ºi di -
fe renþe culturale importante între
þã rile din Estul Europei. Astfel,
cea mai dificilã þintã pe care
BursaTrans port trebuie sã o atingã
este aceea de a-i face sã lucreze
împreunã pe operatorii din þãri
Est-Europene diferite. 

„În acest sens, încercãm sã in -
spirãm încredere ºi siguranþã.
Semnalele pe care le avem din
pia þa româneascã sunt alarmante.
De exemplu, este puþin probabil
ca un expeditor român sã încre -
din þeze marfa unui transportator
bulgar. Încer cãm sã atenuãm sen -
timentul de neîncredere, inclusiv
prin faptul cã pu nem la dispoziþie

un scoring de
com pa nie ºi
încer cãm sã
gãsim par teneri
în toate þã rile
pen tru rea li zarea
de ra poa rte de
com pa nie (ex tras
de na  tu rã
financiarã)“, a
de clarat mana -
ge rul Bursa
Trans port.

Regionali za -

rea aplicaþiei face po si bilã ºi
sesizarea ce lor mai dez vol tate
relaþii de trans port existente la
ora actualã. Ast fel, transportatorii
din Repu bli ca Moldova preferã
cursele cãtre Italia, Grecia, Turcia...
Din Cehia se transportã prepon -
derent cãtre Germania ºi Vestul
Eu ropei. To todatã, existã un trafic
im por tant de mãrfuri între Turcia
ºi Ucra ina. Iar exemplele pot
continua.

10 ani de la
publicare

În aprilie 2011, s-au împlinit
10 ani de la lansarea aplicaþiei. 

„Scopul nostru a fost proiec -
ta rea unui instrument care sã
favo ri zeze comunicarea pe piaþa
atât de fragmentatã a trans por -
tu lui rutier de marfã. În acest sens,
BursaTrans port a beneficiat din
plin, în pe ri oada tinereþii sale, de
ex perienþa companiei de ex pe -
diþie Dacoda. Mulþi ani, Bursa
Trans  port a fost cunoscutã sub
numele de Bursa Da coda“, ºi-a
amintit Dan Cote nescu. 

Dintre punctele tari ale aplica -
þiei amintim: cea mai mare lichi -
di tate (mãrfuri de transportat) ro -
mâ neas cã, grad relativ ridicat de
se curizare a ringului de tran zac -
þio nare, singu rul îndreptar valabil
la zi de distanþe rutiere româneºti,
þinând cont de tonaje admise, cel
mai activ forum profesional de
trans port, lista incidentelor de
platã, iar recent a fost introdus
ser vi ciul de rapoarte online de
com panie.

„La început, eram douã per -
soa ne care administram aplicaþia,
care era gãzduitã pe un calculator
obiº nuit, aºezat într-un hol al bi -
rou lui. Astãzi, avem 15 angajaþi
per ma nenþi. În toatã aceastã
perioadã, am fost în primul rând
preocupaþi de satisfacþia clienþilor
ºi dupã aceea de succesul finan -
ciar al com paniei noastre. Pentru
mine, BursaTransport nu este o
in ves tiþie financiarã, ci este îm -
plinirea unor pasiuni, pe de o
parte analiza ºi programarea ºi
pe de alta trans por turile rutiere.
Mi-am dorit sã creez un soft care
sã fie utilizabil de cãtre un om
obiº nuit. Am rea li zat acest lucru
cu BursaTrans port“, a spus Dan
Cotenescu.

Astãzi, BursaTrans port are
peste 12.000 de companii abo -
nate ºi pes te 14.000 de utilizatori,
iar numãrul de companii a început
sã creascã, dupã ce, pe perioada
de crizã, a stagnat.
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B ursaTransport, pãstrân -
du-ºi denumirea comer -
cialã, va oferi un
conþinut local specific
în fiecare þarã þintitã de

planul de extindere regionalã:
Republica Cehã, Slovacia, Ungaria,
Bulgaria, Repu blica Moldova ºi
Ucraina.

Planul de extindere a fost pre -
gãtit începând din decembrie 2010
în cadrul diviziei Transport Services
a grupului Wolters Kluwer, din care
face parte ºi Dacodasoft, admi nis -
tratoarea BurseiTransport.

„Pregãtirea a fost realizatã în
mod profesionist, mai ales cã
existã competiþie pe acest seg -
ment în toate þãrile europene. Prac -

tic, în toate aceste þãri, unde ser -
viciile de transport rutier sunt dez -
voltate, existã aplicaþii de tip bursã
de transport ºi, în general, în fiecare
þarã existã câte o bursã dominantã.
Grupul din care facem parte a con -
si derat cã BursaTransport este ve -
hi culul comercial care poate sã în -
frunte aceastã concurenþã în þãrile
în care ne-am extins“, a precizat
Dan Cotenescu, manager Bursa
Tran sport.

Bursele locale sunt adminis -
trate tot din Bucureºti. Existã linii
telefonice în þãrile respective pen -
tru suport, au fost deschise conturi
în þãrile unde s-a realizat extinderea
ºi, astfel, sunt asigurate condiþii
ase mãnãtoare cu aplicaþiile locale.

În plus, existã angajaþi BursaTran -
sport care vorbesc toate limbile
din þãrile respective.

„Extinderea a însemnat o re -
gân dire a conþinutului aplicaþiei
în ra port cu specificul þãrii. Pânã
la extindere, grija noastrã era doar
sã traducem conþinutul aplicaþiei,
în limba þãrii respective. O simplã
selectare a limbii ºi, de exemplu,
uti lizatorii din Bulgaria intrau pe
va rianta tradusã, care, însã, pre -
su punea forumul în limba românã,
ta rifarul României, legislaþie ro -
mâ neascã... Astfel, chiar dacã pu -
teau în þelege, conþinutul era unul
ro mâ nesc. Extinderea regio nalã
a în sem nat pãstrarea cadrului ofe -
rit de aplicaþie ºi renunþarea la
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La începutul lunii
aprilie, a fost lansat
planul de extindere
regională a
BurseiTransport în
estul Europei.

BursaTransport
a depăşit
graniţele României

Scurtă istorie
BursaTransport a funcþionat gratuit în primii 3
ani, pânã în ianuarie 2004.
La data introducerii primelor abonamente cu
platã, aplicaþia numãra circa 3-400 de
utilizatori.
Numãrul utilizatorilor a crescut necontenit,
ajungând în aprilie 2011 la 12.000 de companii
cu 14.500 de utilizatori.
Se publicã zilnic circa 11.000 de mãrfuri de
transportat ºi 3-4.000 de camioane disponibile.   

Dan Cotenescu, manager
BursaTransport:

Targetul nostru este sã devenim aplicaþia
dominantã în þãrile în care ne-am extins.

Avem un produs robust, o bursã fãcutã de
transportatori pentru transportatori, realizatã
simplu ºi adresatã oamenilor care au ca obiect de
activitate transportul. În plus, este cea mai
accesibilã bursã din punct de vedere al preþului ºi
vom pãstra acelaºi tarif pentru toate þãrile unde
activãm. Astãzi, doar 5% dintre companiile
abonate BursaTransport sunt rezidente în alte þãri
decât România, însã acest procent va creºte.“

„



E
V

E
N

IM
E
N

T

............................................................................................................................ mai 201124 mai 2011.............................................................................................................................. 25

E
V

E
N

IM
E
N

T

su mului. Cu Premium Optifuel,
Re nault Trucks a fãcut un pas îna -
inte în asistarea clienþilor sãi, cã -
ro ra le propune sã reducã sem ni -
ficativ consumul. Iar Premium
Route, unul dintre cele mai eco -
no mice vehicule de pe piaþã, este
in strumentul ideal pentru sus þi -
nerea acestei iniþiative. Acest pro -
gram se bazeazã pe tracþiunea
4x2 Premium Route, EURO 5,
460 CP EEV, cu un cuplu de punte
14x37, ce permite o utilizare facilã
atât pe ºosea, cât ºi pe auto stra -
dã. Pentru acest vehicul, Renault
Trucks asociazã toate opþiunile
disponibile pentru a reduce con -
sumul, precum cutia de viteze
Opti driver+ (fãrã modul Power),
pneu rile Michelin X-Energy-Sa -
vergreen, deflector ajustabil pe
ca binã, oprirea automatã a mo -
to rului, carenaje laterale ºi jante
din aluminiu (ultimele douã fiind
op þionale). Revenind la cuplul de

pun te 14x37, a -
cesta este adaptat
uti lizãrii mixte de
ºosea, potrivit
dru murilor din Ro -
mâ nia. De ase me -
nea, în oferta al -
ter na ti vã lan satã
în 2010, se fur ni -
zeazã ºi un set
nou de an ve lope
315/80 Mi chelin
X-Energy-
Savergreen.

Pachetul Opti -
roll utilizeazã iner -
þia vehiculului prin
conectarea a ces -
tuia la regu la torul
de vitezã, ac ti vând
automat func þia
„roþi li be re con tro -
late“ (nici o vitezã

an ga jatã) a cutiei de viteze Opti -
dri ver+. Viteza setatã pe cruise-
con troller, pentru ca a ceas tã
funcþie sã fie activã, nu trebuie sã
depã ºeas cã 83 km/h.

Reducerile de consum obþi nu -
te graþie noii versiuni Premium
Opti fuel sunt departe de a fi negli -
ja bile, rezultând o scãdere cu prin -
sã între 4 ºi 7% în comparaþie cu
un Premium Route de 450 CP,
EURO 5 Incentive, echipat cu o cu -
 tie de viteze manualã, fãrã opþiuni.

Reduceri de
consum certificate

Reducerile consumului deter -
mi nate de vehicul în sine sunt de
4 - 7 % (cu cuplul de punte 14x37
ºi pneuri 315/70 X-Energy-Saver -
green). Dacã la aceasta se adaugã
ºi formarea Optifuel Training, re -
du cerea consumului la nivelul unei
flo te poate ajunge pânã la 15%.
Din dorinþa de transparenþã, Re -
nault Trucks a vrut sã garanteze
cli  enþilor sãi o economie globalã
me  die pe care o vor constata efec -
 tiv pe ºosea, în condiþii reale. Pen -
 tru aceasta, constructorul fran  cez
a apelat la TUV, organism in  de pen -
dent ºi recunoscut în în trea ga lume,
pentru a cuantifica ºi certifica prin
teste rutiere redu ce rile de car bu -
rant obþiune. Aces te teste au com -
pa rat un model Premium Route
EURO 5 Incentive de 450 CP, cu
o cutie de vite ze ma nualã ºi cu e -
chi pament stan dard ºi noul Renault
Premium Opti  fuel asociat cu Opti -
fuel Train ing. Dupã ce vehi culele
au fost supu se unor teste specifice,
re zultatul a fost unul po zitiv, 6,4%
economie de combustibil.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Î ncã de acum doi ani, Renault
Trucks a venit în sprijinul
transportatorilor oferind un
program inovator, Premium
Optifuel. Acesta era alcãtuit

dintr-un training al ºoferilor în
ceea ce priveºte condusul eco -
no mic, un soft ce analizeazã stilul
de condus numit Optifuel Infomax,
dar ºi Premium Route, unul dintre
cele mai economice vehicule de
pe piaþã.

Ediţia 2011

Constructorul francez a lansat
în luna aprilie programul Premium
Optifuel 2011, mãrindu-ºi avansul
pe care deja îl are în materie de
eco nomie de carburant. Premium
Opti fuel 2011 este echipat cu
Opti roll, un dispozitiv montat la
regu latorul de vitezã, care uti li -
zeazã la maxim inerþia vehiculului,
per miþând astfel reducerea con -

su mului de carburant. Cu ajutorul
a cestui nou pachet, se obþine o
economie de carburant cu încã
1%. Pe lângã aceasta, datoritã
pro gramului de pregãtire, se reduc
con siderabil ºi costurile cu în tre -
þinerea camionului. 

Premium Optifuel este o ofer -
tã care asociazã vânzarea unui
ca mion, a unui program de for -
ma re în condusul raþional ºi a unui
soft ware de monitorizare a con -

PPrreemmiiuumm  OOppttiiffuueell
aduce o economie 
de carburant de 7% 

În cadrul unui eveniment desfăşurat la Sibiu, Renault
Trucks a oferit presei de specialitate informaţii
despre pachetul Premium Optifuel 2011. Mai mult
decât atât, a avut loc şi un drive-test, unde programul
a putut fi observat la lucru.

Consumul sub control... 
prin Programul Optifuel

Este un pachet exclusiv, care reuneºte pregãtirea
în conducerea raþionalã Optifuel Training ºi
software-ul de mãsurare Optifuel Infomax. Optifuel
Training este un program de pregãtire în condusul
raþional, teoretic ºi practic, care se deruleazã pe
durata a una sau douã zile, în funcþie de þara de
desfãºurare. Acesta este furnizat de cãtre experþii
Renault Trucks, specialiºti în acest domeniu, ºi se
adreseazã responsabililor de parcuri auto sau
ºoferilor mentor, dar se aplicã tuturor ºoferilor
flotei. În cadrul Programului Optifuel, formarea
este însoþitã de instalarea software-ului de analizã
a stilurilor de condus ºi de accesul la un club
exclusivist. Software-ul, Optifuel Infomax, mãsoarã
consumul ºi furnizeazã o analizã a datelor de pe
fiecare camion în acest domeniu. Acesta permite,
în plus, o analizã foarte finã a stilurilor de condus
ale ºoferilor. Fiºele rezultatelor extrase cu ajutorul
kit-ului Infomax, foarte clare ºi detaliate,
evidenþiazã gradul de aplicare a instrucþiunilor de
conducere economicã, progresele fãcute de ºoferi
în acest domeniu ºi economiile de carburant care
pot fi realizare suplimentar. Totodatã, prin
utilizarea acestui pachet, se oferã ºi accesul prin
internet la Programul Club Optifuel, unde se aflã
informaþii constant actualizate privind conducerea
raþionalã ºi sfaturile experþilor.



dez voltate pe platforma modularã
intro dusã pentru EURO 5, cu EGR,
în 2007. 

Blocul cilindrilor, din oþel tur -
nat, este neschimbat, fiind pro -
iec tat pentru a suporta presiuni
înal te de combustie. Ca ºi în cazul
ce lorlalte motoare Scania de 13 l,
o ramã stabilizeazã partea in fe -
rioarã a motorului ºi reduce zgo -
mo tul ºi vibraþiile. Pistoanele din
oþel au fost uºor modificate pen -
tru a oferi un raport de compresie
de 17,3:1. 

Masa motorului este aceeaºi
cu a versiunii similare EURO 5
EGR, dar masa totalã a vehiculului
a crescut cu 200 kg din cauza
sistemului AdBlue (cu un rezervor
de 75 l) ºi a complexitãþii siste -
mu lui de evacuare a gazelor. 

Capacitatea de rãcire a mo to -
rului a fost crescutã, pentru a face
faþã cerinþelor EURO 6. Este uti -
lizat un ventilator „inteligent“, care
comunicã cu sistemul de mana -
ge ment al motorului, pentru a
eco nomisi combustibil ºi pentru
a optimiza performanþele retarde -
ru lui. Pentru condiþii excepþionale,
poate fi montat un ventilator de
mare vitezã. 

Sistemul de management al
motorului controleazã toþi para -
me trii acestuia, precum ºi siste -
mul de post-tratare a gazelor de
eºapament, în totalã integrare cu
alte sisteme ale vehicului. O so -
luþie inovativã, cu senzori, la nive -
lul mixerului asigurã un control
precis al temperaturii la evacuare
ºi al nivelurilor NOx. 

Sistemul de injecþie Scania
XPI (extra high pressure injection)
este un sistem common-rail, pro -

iec tat pentru presiuni de injecþie
de pânã la 2.400 bar, cu apro xi -
mativ 1.800 bar în operare nor -
malã. Injectoarele cu 8 orificii asi -
gurã pânã la trei pulsuri de injecþie
pe ciclu pentru a conferi o perfor -
manþã optimã a motorului. Dacã
este necesar, este utilizatã post-
injecþia pentru a menþine tempe -
ra tura optimã la evacuare pentru
o bunã funcþionare a SCR ºi pen -
tru a asista regenerarea filtrului
de particule. 

Scania VGT (turboîncãrcãtor
cu geometrie variabilã) este com -
bi nat cu sistemul Scania EGR cu
o singurã etapã de rãcire. VGT
este de naturã sã îmbunãtãþeascã
fle xibilitatea în conducere ºi rãs -
pun sul motorului, fiind, de ase -
me nea, benefic pentru schimba -
rea optimã a vitezelor prin
in ter mediul sis te mu lui Scania
Opti cruise. Ratele EGR sunt întru -
câtva mai joase de cât pentru
EURO 5 (cu 25-30%), deoarece
sis teme EGR ºi SCR pot fi echi -
librate pentru o performanþã opti -
mã. O clapetã nouã de ac ce le raþie
cu senzor de poziþie este fo lositã
pentru a controla intrarea ae rului.
Restricþionarea circuitului de aer
prin motor când nu „trage“ ajutã
la menþinerea temperaturii din
sistemul de evacuare a gazelor
pentru asigurarea unei eficienþe
maxime a sistemului SCR. 

Două catalizatoare
SCR

„Amortizorul“ este o unitate
izolatã compactã, care conþine un
catalizator de oxidare ºi un filtru
de particule, urmat de DOUÃ cata -
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Scania EURO 6

Motoare care
respiră... forţă
şi eficienţă

DDuuppăă  llaannssaarreeaa,,  llaa  ssffâârrşşiittuull  lluunniiii  mmaarrttiiee,,  aa
nnooiilloorr  mmoottoorriizzăărrii  ddee  1133  ll,,  ccuu  ppuutteerrii  mmaaxxiimmee
ddee  444400  şşii  448800  CCPP  EEUURROO  66,,  SSccaanniiaa  nnee--aa  ddaatt
ppoossiibbiilliittaatteeaa  ssăă  llee  şşii  tteessttăămm,,  îînn  EEllvveeţţiiaa,,  ppee
ddaattaa  ddee  1133  mmaaii  aa  aacceessttuuii  aann..  AAssttffeell,,  aamm
aavvuutt  ooccaazziiaa  ddee  aa  nnee  ccoonnvviinnggee  ppee  vviiuu  ddee
ffaappttuull  ccăă  nnooiillee  mmoottooaarree  ppăăssttrreeaazzăă
nneeaalltteerraattee  ppeerrffoorrmmaannţţeellee  pprriinn  ccaarree  ss--aauu
ffăăccuutt  aapprreecciiaattee  vveerrssiiuunniillee  EEUURROO  55,,
fflleexxiibbiilliittaatteeaa,,  ffoorrţţaa  şşii  eeccoonnoommiicciittaatteeaa  nnooiilloorr
pprrooppuullssooaarree  ffiiiinndd  nneesscchhiimmbbaattee,,  îînn  ccoonnddiiţţiiiillee
îînn  ccaarree  eemmiissiiiillee  ddee  ggaazzee  ppoolluuaannttee  şşii  ddee
ppaarrttiiccuullee  aauu  ffoosstt  rreedduussee  ddrraassttiicc..

P entru a putea sã apre -
ciem cum se cuvine per -
formanþele noilor mo -
toa re, Scania a pre gã tit,
pentru acest drive-test,

trei rute, combinând în mod optim
toate tipurile de con di þii de uti li -
zare, de la rulajul cu ac celerãri ºi o -
priri repetate, pe ºo sele strâmte
ca re traverseazã sate din regiuni
de luroase, cu cur be ºi pante, pânã
la rulaj constant, pe autostradã. Pri -
mul traseu, foar te solicitant, în lun -
gime de 20,2 km, ne-a purtat, în
circuit, prin Dottikon ºi Lenzburg,
pe drumuri naþionale, cu o bandã
pe sens, prin sate ºi orãºele pito -
reºti, tipic elveþiene, cu o vitezã
ma ximã limi tatã la 60 km/h. Pe a -
cest parcurs, am avut ocazia sã ne
convingem de flexibilitatea noilor
mo toare, ca pabile sã menþinã un
consum de combustibil redus, chiar
ºi în con  diþii de start-and-stop repe -
tate, camioanele, cu încãrcãturã
ma ximã (masã totalã de apro xi ma -
tiv 40 t), abordând fãrã pro bleme
pante destul de accentuate ºi do -
ve dindu-ºi agilitatea ºi mane vra bi -
litatea în curbe strânse ºi pe strã -
du þele strâmte ale localitãþilor,
me diu în care silenþiozitatea pro -
pu lsoarelor proaspãt dezvol tate de
cãtre producãtorul suedez fiind o
condiþie mult apreciatã. Cel de-al
doilea parcurs, în lungime de 31,4
km, a menþinut aceleaºi con diþii de
transport, prin orãºele ºi pe drumuri
naþionale, acesta fiind, totuºi, mai
puþin solicitant decât cel anterior.
Demn de re mar cat este faptul cã,
ºi în aceste condiþii so licitante
pentru camion ºi cu în cãr cãtura
nominalã, consu mul me diu s-a
menþinut undeva la 32 l/km, un
reper demn de luat în con si de rare,
deºi nu putem spu ne cã am realizat
test de consum „ca la car te“. În
fine, cel de-al trei lea traseu ne-a
adus pe auto stra dã, pe un par curs
total de 39,4 km, de la Dotti kon
pânã în apro piere de Muhen ºi retur. 

O combinaţie a
tehnologiilor de
ultimă oră

Reamintim cã noile motoare
Scania de 13 l EURO 6 au fost

Date tehnice
Tip motor DC13 109 440 DC13 110 480
Volum 12,7 l 12,7 l
Nr. cilindri 6 în linie 6 în linie
Supape pe cilindru 4 4
Putere maximã 440/1.900 rpm 480/1.900 rpm
Cuplu maximã 2.300 Nm/1.000-1.300 rpm 2.500/1.000-1.300 rpm
Frânã de motor 235 kW/2.400 rpm 235 kW/2.400 rpm

Departamentul Scania de
dezvoltare a motoarelor

- 600 ingineri
- 40 de celule de testare
- pentru toate domeniile: camioane,
autobuze etc.
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Anvelopele Continental Simex
Material Handling

Siguranţă 
la încărcare

Mediterranean Shipping Company
Terminal Valencia: compania a montat

anvelope Simex pe macaralele sale
portuare ºi pe utilajele de manipulare a

containerelor.

Flexibile în utilizare, extrem de robuste şi eficiente
din punctul de vedere al costurilor, anvelopele
industriale Continental Simex sunt proiectate pentru
o calitate superioară a serviciilor de manipulare a
mărfurilor în cadrul porturilor şi oferă avantaje
distincte operatorilor de transport. Compania spaniolă
Mediterranean Shipping Company Terminal Valencia nu
are nici un dubiu în privinţa beneficiilor acestor
anvelope şi se bucură de un parteneriat de succes cu
Continental de mai bine de patru ani.

C ând a fost deschis noul ter -
minal cargo în portul Va -
lencia, în 2006, iniþial au
apãrut foarte multe pro -
ble me în privinþa

anvelopelor vehiculelor de
transport. Era evident cã acestea
nu erau în stare sã facã faþã
cerinþelor impuse de încãrcã tu rile
foarte mari care trebuiau
transportate. Apoi, Continental a
ve nit cu o soluþie, oferind MSC
Termi nal Valencia anvelope Simex
pentru activitatea de manipulare a
contai ne relor. Acestea au fost de
naturã sã impresioneze clientul încã
de la bun început prin robusteþea,
dura bilitatea ºi stabilitatea lor. Chiar

ºi ºoferii vehiculelor au fost imediat
convinºi ºi vorbesc de un sentiment
de mai mare siguranþã pe care îl au
în timpul activitãþii lor.

Fondatã în 1982 ºi oferind, în
prezent, 22 rute de shipping, MSC
Spa nia opereazã majoritatea ope -
ra þiunilor portuare la Valencia prin
intermediul unui terminal dedicat,
MSC Terminal Valencia, care con -
si derã marca Simex o soluþie efi -
cien tã din punctul de vedere al
cos turilor, ce oferã beneficii în
spe cial când este vorba despre
ma ni pularea containerelor goale.
„An velopele Continental Simex ne
per mit sã reducem semnificativ
cos turile de operare ale com pa -
ni ilor de transport portuar“, de -
clarã Federico Jimenez, director
de vânzãri pentru Continental In -

dus trial Tires în Spania. 
Astãzi, Continental este prin -

ci palul furnizor pentru RTG,
Reach-stacker ºi Empty Container
Handlers (utilaje de stivuire ºi
mani pulare a containerelor în ope -
ra þiunile portuare) ºi impresio nea -
zã, de asemenea, pentru porto -
foliul sãu extins de produse.

De exemplu, anvelopele Simex
cu dimensiuni 21.00-35 SE 188 E3
40 sunt utilizate pentru utilaje cu an -
ve lope de cauciuc (RTG), în timp ce
di mensiunile 18.00-25 CM E4 40
PR ºi 18.00-33 SE 232 E4 40PR
e chipeazã stivuitoarele pentru con -
tai nere, iar 14.00-24 SE133 E4 28
PR utilajele de ma nipulare a contai -
ne relor goale. Anve lopele Simex au
un profil adânc ºi sunt o binevenitã
supli men tare a gamei premium

Camioanele testate
R 480 LA4x2MNA, CNS 852

Cabinã CR19T, portocaliu

Motor Scania DC13 110 480

Cutie de viteze Scania GRS905R, 12 viteze, splitter, Scania Retarder

Sistem de schimbare a vitezelor noul Scania Opticruise

Axa faþã arcuri parabolice 2x32 mm, 7.500 kg

Axa spate pneumaticã, arcuri, 11.500 kg

Frâne discuri, EBS

Masã 39,9 t

G 440 LA4x2MNA, CND 024

Cabinã CG19H, roºu

Motor Scania DC13 109 440

Cutie de viteze Scania GRS905R, 12 viteze, splitter, Scania Retarder

Sistem de schimbare a vitezelor noul Scania Opticruise

Axa faþã arcuri parabolice 2x32 mm, 7.500 kg

Axa spate pneumaticã, arcuri, 11.500 kg

Frâne discuri, EBS

Masã 39,5 t

R 480 LA4x2MNA, CNC 875

Cabinã CR19T, verde eucalipt

Motor Scania DC13 110 480

Cutie de viteze Scania GRS905R, 12 viteze, splitter, Scania Retarder

Sistem de schimbare a vitezelor noul Scania Opticruise

Axa faþã arcuri parabolice 2x32 mm, 7.500 kg

Axa spate pneumaticã, arcuri, 11.500 kg

Frâne discuri, EBS

Masã 39,5 t

R 440 LA6x2MNB, DFP 685

Cabinã CR19T, verde închis

Motor Scania DC13 109 440

Cutie de viteze Scania GRS905R, 12 viteze, splitter, Scania Retarder

Sistem de schimbare a vitezelor noul Scania Opticruise

Axa faþã pneumaticã, 8.000 kg

Axe spate pneumatice, arcuri, 11.500 kg

Frâne discuri, EBS

Masã 39,7 t

R 480 LA6x2/4MNB, CNS 883

Cabinã CR19H, alb fildeº

Motor Scania DC13 110 480

Cutie de viteze Scania GRS905R, 12 viteze, splitter, Scania Retarder

Sistem de schimbare a vitezelor noul Scania Opticruise

Axa faþã pneumaticã, 7.500 kg

Axe spate pneumatice, arcuri, 11.500 kg

Frâne discuri, EBS

Masã 39,9 t

G 440 LA4x2MNA, CNS 857

Cabinã CG19H, roºu Coca-Cola

Motor Scania DC13 110 480

Cutie de viteze Scania GRS905R, 12 viteze, splitter, Scania Retarder

Sistem de schimbare a vitezelor noul Scania Opticruise

Axa faþã arcuri parabolice 2x32 mm, 7.500 kg

Axa spate pneumaticã, arcuri, 11.500 kg

Frâne discuri, EBS

Masã 39,6 t

lizatoare SCR paralele ºi de cata -
li zatoare de amoniu. Scania a dez -
voltat un sistem de dozare de
AdBlue nou, pentru o precizie mai
înal tã ºi o mai mare robusteþe.
AdBlue e injectat într-un mixer,
patentat de Scania ºi se eva po -
rea zã în uree înainte de cele douã
catalizatoare SCR. Catalistul de
amoniu este de naturã sã înlãture
restul de amoniu rãmas în gazele
de evacuare. Circuitul de evapo -
ra re este foarte scurt, ceea ce
face mai uºoarã menþinerea tem -
pe raturii necesare. Sistemul este
mo nitorizat din punctul de vedere
al temperaturii, presiunii ºi emi -
siilor NOx. 

Prin intermediul a doi senzori,
presiunea este monitorizatã de-a
lungul filtrului de particule pen tru
a determina gradul de conta mi -
nare ºi, astfel, necesitatea re ge -
nerãrii. Aceasta are loc con tinuu
în timpul conducerii. Dacã filtrul,
totuºi, începe sã se în funde cu
cenuºã, ºoferul va primi reco -
mandãri, pe display-ul de bord. În
prima fazã, reco man da rea poate
fi de a regenera filtrul în mers, prin
intermediul unor re pri ze de con -
ducere pe drumuri mai soli ci tante
pentru regimul de funcþio nare a
motorului. Dacã si tua þia este puþin
mai complicatã, ºo ferul poate
primi, pe display-ul de bord,
indicaþia de a se opri ºi de a apãsa
butonul de regenerare de la bord.
În fine, poate exista ºi o situaþie
în care este necesarã in ter venþia
în cadrul unui service autorizat. 

Tipic, 50% din emisiile de NOx
sunt eliminate la sursã prin inter -
me diul sistemului EGR ºi alte
95% din ce a rãmas în catali za -
toarele SCR, în timp ce filtrul de
particule reduce aceste reziduuri
cu 99%. 

Încheiem prin a spune cã aº -
teptãm, acum, cu nerãbdare, adop -
tarea la nivel european a regula -
mentelor finale pentru EURO 6,
care va duce la certificarea oficialã
a acestor motorizãri, care ºi-au
demonstrat pe deplin eficienþa în
cadrul testelor din Elveþia. Con form
calendarului european, în a doua
jumãtate a acestui an, vor fi adop -
ta te regulamentele tehnice (opera -
þiune care trebuia, iniþial, sã aibã
loc în 2010), moment de la care
va debuta certificarea. Pen tru noile
modele, EURO 6 va deveni obliga -
toriu din 2013, stan dar dul urmând
a se generaliza înce pând la sfârºitul
lui 2013 - începutul lui 2014.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Dottikon/Lenzburg, Elveţia

Simex - anvelope
industriale de succes

Anvelopele Simex sunt utilizate cu succes
în multe porturi la nivel mondial, inclusiv
din China, unde Simex este anvelopa nr. 1
din import. În Europa, marca Simex de
anvelope industriale este comercializatã
prin intermediul reþelei de vânzãri ºi
marketing a Continental Industrial Tires.



A
N

IV
E
R

S
A

R
E

............................................................................................................................ mai 201130

A tât clienþii, partenerii,
cât ºi fanii mãrcii Mer -
cedes-Benz din Ro mâ -
nia au parte în acest
an de o serie de sur pri -

ze ºi acþiuni special dedicate, me -
nite sã spunã povestea unicã de -
spre pasiunea Mercedes-Benz
pen tru perfecþiune, fascinaþie ºi
res ponsabilitate.

„Legãtura dintre un auto ve hi cul
Mercedes-Benz ºi posesorul sãu
este cea care reuºeºte sã vor beas -
cã totuși cel mai bine despre istoria
uni cã a celor 125 de ani de ino va -
þie, pe care care îi aniversãm în acest
an. Din acest motiv, Mer ce des-Benz
România mulþumeºte încã o datã
tuturor celor care duc mai departe
povestea mãrcii ºi cred în visul lui
Carl Benz: acela de a crea primul
automobil din lume“, a declarat
Michael Grewe, CEO ºi Pre ºedinte
Mercedes-Benz România.

Pe calea către
şofatul lipsit de
evenimente
rutiere

Încã de la inventarea automo -
bi lului, Mercedes-Benz a avut un
rol esenþial în dezvoltarea elemen -
te lor de siguranþã activã ºi pasivã,
stabi lind puncte de reper în proce -
sul respectiv. În zilele noastre,
con ducerea lipsitã de accidente
re pre zintã unul dintre cele mai im -
por tante obiective pentru îndepli -
nirea cãruia cercetãtorii ºi pro iec -
tanþii Mercedes-Benz fac eforturi
remarcabile. 

În plus, toate soluþiile pentru
spo rirea confortului au ca scop
îm bu nãtãþirea performanþelor
ºofe rului. Proprietãþile de mane -

vra re, er gonomia, controlul clima -
tic, con for tul acustic, operarea
facilã ºi mulþi alþi factori afecteazã
starea ºo ferului la volan ºi, toto -
da tã, abi litãþile de concentrare ale
acestuia.

Trebuie sã amintim ºi despre
conceptele de design lansate de
Mercedes-Benz, care au cea mai
îndelungatã tradiþie. Iar cea mai
bunã dovadã a spiritului inovator
poate fi gãsitã la primul auto mo -
bil, patentul Benz din 1886. De -
sig nul delicat al autovehiculului
cu trei roþi indicã, chiar de la prima
privire, faptul cã a fost deschis un
nou capitol al mobilitãþii, mai ales
cã, designul nu a existat iniþial ca
disciplinã în sine, motiv pentru

care procesul dezvoltãrii auto mo -
bilelor din acea perioadã urmãrea
imitarea construcþiei carelor.

Dar asta nu e tot. Dezvoltarea
de tehnologii fundamentale pen -
tru autovehicule deosebit de
eficiente, compatibile cu mediul,
a constituit o temã permanentã
în istoria companiei ºi brandului
chiar din primii ani de existenþã. 

Pasiunea pentru perfecþiune,
fascinaþie ºi responsabilitate: Iatã
cele trei valori ce reprezintã pro -
mi siunea pe care Mercedes-Benz
o face celor ce utilizeazã autove -
hi culele producãtorului german.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

125 de ani de
Mercedes-Benz
Pe 14 aprilie, la
Palatul CEC, în
Bucureşti, clienţii şi
partenerii Mercedes-
Benz România au
participat la
evenimentul
aniversar „125 de
ani de inovaţie
Mercedes-Benz“.

„Pasiunea pentru inovaţie nu moare
niciodată!“ - de la Benz Patent -

Motorwagen la reinventarea
autovehiculului

La data de 29 ianuarie 1886, Carl Benz depunea la Berlin o
cerere de brevetare a autovehiculului sãu cu trei roþi. De
atunci, ziua respectivã a fost consideratã ziua oficialã de
naºtere a automobilului. În acelaºi timp cu Benz, Gottlieb
Daimler dezvolta primul automobil cu patru roþi. În acest fel, în
mod independent unul de celãlalt, pãrinþii fondatori ai
companiei Daimler AG ºi ai mãrcii Mercedes-Benz au pus
bazele tuturor autoturismelor, autovehiculelor comerciale ºi
autobuzelor de astãzi. Compania care a inventat automobilul a
pornit din acel moment pe calea unei modelãri mai diverse ºi
durabile a propriei dezvoltãri - în toate domeniile relevante, de
la tehnologia inovatoare la confort, siguranþã ºi pânã la design.
Compania ºi-a susþinut poziþia de lider cu peste 80.000 de
cereri de patente începând cu anul 1886.
Invenþiile întemeietoare de tendinþe ale producãtorului de
automobile cu sediul în Stuttgart au fost cele care au dus
la apariþia „trãsurii fãrã cai“, iniþial declaratã „fãrã viitor“ de
cãtre critici.



V izita lui Gheorghe Vlase
a început cu un tur al
fa bricii Tuve de la Göte -
borg, unde au fost fa bri -
cate multe dintre auto -

ca mioanele pe care le deþine,
inclu siv noile sale modele FM.
Johan Jinhage, managerul fabricii
Tuve, i-a înmânat oficial cheile
noi lor autocamioane, într-o cere -
mo nie care a avut loc în faþa fa -
bricii. 

Dupã terminarea ceremoniei,
Gheorghe Vlase a vizitat centrul
de testare al constructorului sue -
dez, unde i-au fost prezentate is -
to ria ºi echipamentele speciale

de siguranþã Volvo. ªi pentru cã
avea la dispoziþie cele mai noi
mo dele Volvo, Vlase nu a ezitat
sã testeze câteva dintre ele pe
cir cuitul de testare special con -
ceput de Volvo.

De aproape zece
ani împreună...

Gheorghe Vlase a început co -
laborarea cu Volvo Trucks în
2002, prin achiziþionarea a douã
camioane Volvo rulate, pe care
încã le mai foloseºte. 

„Când spun Volvo, mã gân -
desc la siguranþã. Nu doar la si -

gu ranþa ºoferului, dar ºi la sigu -
ranþa ºi continuitatea activitãþii
noastre. Am constatat cã, în opt
ani, un autocamion Volvo de-al
nos tru parcurge aproximativ
800.000 km, dar totuºi costurile
totale de întreþinere pe aceastã
perioadã nu au depãºit niciodatã
10.000 euro. Am fãcut acest stu -
diu luând în calcul 22 de auto ca -
mioane ºi am obþinut aceste
rezultate remarcabile, deºi dru -
murile din România nu sunt în cea
mai bunã stare. Aceste re zultate
le pun pe seama a doi factori:
avem ºoferi foarte buni, iar au to -
camioanele Volvo au configuraþii
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tehnice foarte reuºite“, a declarat
Gheorghe Vlase.

El a subliniat faptul cã impor -
tantã pentru afacerea sa nu este
achiziþionarea unui simplu produs,
ci a unei soluþii totale. „Când ne-
am hotãrât sã înlocuim parcul
existent ºi sã ne extindem flota,
am lansat o cerere de ofertã cãtre
toþi producãtorii. Volvo ne-a pre -
zentat cea mai completã ofertã
din punct de vedere al spe -
cificaþiei tehnice, al soluþiei fi -
nanciare ºi al disponibilitãþii after -
market. Dupã vânzare, continuã
sã ofere asistenþã. Sunt ca niºte
consultanþi. Oferã o so luþie totalã
de afaceri, inclusiv ele m ente
precum contracte de ser vice ºi
Dynafleet“, a spus Gheorghe
Vlase.

De asemenea, directorul ge -
neral al Vlase Spedition apreciazã
în mod deosebit încrederea ºi
legãtura care s-au consolidat în
timp cu specialiºtii de la Volvo
Trucks, iar aceastã cãlãtorie în
Suedia este un exemplu perfect.

Cheia succesului

Vlase Spedition îºi desfãºoarã
activitatea pe trei segmente
principale: transport de cursã-
lungã produse vrac, distribuþie de
cereale ºi distribuþie de bunuri de
larg consum. Pentru început,
majoritatea camioanelor Volvo
FM Globetrotter LXL pe care toc -
mai le-a achiziþionat vor fi folosite
la transportul de cursã-lungã de
produse vrac. Momentan, conform
celor declarate de directorul ge -
ne ral al companiei, aceasta deþine
cea mai mare flotã de auto cis -
terne din România.

„Când am început, piaþa româ -
neascã era subdezvoltatã, dar în
creºtere, iar concurenþa nu era

aºa de puternicã. Am avut ocazia
sã ne dezvoltãm. Era o chestiune
de coordonare ºi de exploatare
la maximum a oportunitãþilor

existente“, a declarat Vlase, adãu -
gând cã, pentru 2011, intenþia
este de a reînnoi 50 de auto ca -
mi oane ºi de a extinde flota cu
încã 50. În urmãtorii patru ani,
com pania doreºte sã înlocuiascã
toa te autocamioanele vechi ºi sã
men þinã ritmul de extindere a flo -
tei cu 50 de autocamioane pe an.

Directorul general al Vlase
Spedition considerã cã Volvo
Trucks va continua sã fie un
partener foarte important pentru
compania sa. „În ultimii nouã ani,
am constatat cã Volvo este un
partener de încredere. Pe lângã
autocamioane ºi servicii, Volvo
mi-a oferit oportunitatea sã îmi
fac prieteni noi. E a patra mea
vizitã în Suedia, care este pentru
mine acum ca o a doua casã“, a
concluzionat Gheorghe Vlase.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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O livrare personală

În 1997, când şi-a început afacerea, Gheorghe Vlase avea
doar două autocamioane rulate. Astăzi, deţine o flotă de
peste 300 de vehicule, iar Vlase Spedition este unul
dintre cei mai mari transportatori din România. În luna
martie, a călătorit în Suedia pentru a se ocupa personal
de livrarea a 15 autocamioane Volvo FM Globetrotter LXL,
primele de acest fel livrate până acum în ţara noastră.

Johan Jinhage - directorul fabricii Volvo Trucks din Göteborg,
Gheorghe Vlase - director general Vlase Spedition, Andreea

Costache - sales director Volvo Romania, Ionuþ Radu -
business consultant Vlase Spedition ºi Torbjörn Wilson -
commercial trucks manager Volvo Trucks Region East 

(de la dreapta la stânga).
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Începând cu luna aprilie a acestui an,
noul acţionar al Autoitalia Group este
compania Levi Group din Israel, deţinută
de familia omului de afaceri Michael
Levy. Levi Group operează pe plan
internaţional în domeniul naylon-ului
prin firma Nilit iar în domeniul auto îşi
desfăşoară activitatea în Israel prin
Mediterranean Car Agency.

A cordul de transfer asu -
pra proprietãþii Auto -
ita lia a fost semnat de
Herbert Stein, pre ºe -
din te ºi fondator al Au -

toitalia Group în 1993, ºi de cãtre
Ori Lahav, CEO al Mediterranean
Car Agency.

Vot de încredere
din partea
vechiului
acţionariat

Fãcând referire la acest eve -
niment major în viaþa ºi activitatea
Autoitalia Group, Herbert Stein a
spus: „Am cãutat mai mult un par -
tener de încredere, un investitor
care sã poatã prelua afacerile
Autoitalia în România. Suntem
fericiþi cã am gãsit Mediterranean
Car Agency, de asemenea o firmã
de familie, care are atât potenþialul
economic cât ºi experienþa ºi ex -
per tiza necesare pentru a putea

con duce cãtre succes echipa
Auto italia ºi reþeaua de dealeri.“

Planul
de dezvoltare
în România

Autoitalia Group va continua
sã importe, sã comercializeze ºi
sã ofere servicii after-sales pentru
toate mãrcile ºi modelele din
portofoliul sãu. În plus, în acest
an, alte douã noi mãrci vor intra
în portofoliu: Jeep ºi noua Lancia
(produsã pe platforma Chrysler).
Autoitalia Group va beneficia de
tot sprijinul Grupului Levi ºi îºi va
desfãºura activitatea sub coordo -
narea companiei Mediterranean
Car Agency. „Am venit sã facem
afaceri în România, pentru cã noi
credem în potenþialul de dez vol -
tare al pieþei româneºti ºi în
capacitatea ei de redresare. Am
investit în Autoitalia Group pentru
cã avem încredere în bunurile de

preþ pe care le-am dobândit prin
aceastã tranzacþie: echipa Au to -
italia ºi reþeaua naþionalã de
dealeri. Vom conduce dealerii
noºtri cãtre o nouã abordare a
pie þei locale, mai directã, mai acti -
vã, mai centratã pe nevoile ºi do -
rinþele clienþilor. Vom acþiona
rapid ºi cu profesionalism pentru
a recãpãta ºi a creºte cota de pia -
þã a mãrcilor din portofoliul Auto -
italia Group. Vom exploata toate
oportunitãþile pentru a creºte be -
neficiile pentru partenerii ºi clienþii
noºtri. Vom avea succes în afa -
cerile din România, aºa cum avem
ºi în Israel“, a spus Ori Lahav, CEO
al Mediterranean Car Agency ºi
CEO temporar al Autoitalia Group. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Autoitalia, 
nou acţionariat

Cine a preluat
ştafeta

Compania Mediterranean
Car Agency este
importatorul exclusiv în
Israel al mãrcilor
Grupului Fiat (Fiat, Fiat
Professional, Alfa
Romeo, Lancia ºi
Abarth), încã din anul
1950, ºi este
recunoscutã pentru
profesionalismul sãu în
piaþa auto din Israel. Este
apreciatã, de asemenea,
ca fiind unul dintre cei
mai mari ºi mai
profesioniºti dealeri ai
Grupului Fiat la nivel
internaþional.

Ori Lahav (stânga) și Herbert Stein
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obli gaþiei prevãzute la art. 27 (an -
ga jarea în baza certificatului me di -
cal) ºi art. 116 (obligaþia anga ja to -
rului de a þine evidenþa orelor de
muncã prestate de fiecare salariat
ºi de a supune controlului inspecþiei
muncii aceastã evidenþã ori de câte
ori este solicitat), cu amendã de la
1.500 lei la 3.000 lei; c) neres pec -
ta rea prevederilor legale privind
înregistrarea de cãtre angajator a
de misiei, cu amendã de la 1.500 lei
la 3.000 lei; d) încãl carea de cãtre
agentul de muncã temporarã a
obligaþiei prevãzute la art. 1001 (de
a nu percepe nicio taxã sala ria þilor
temporari în schim b ul demer su rilor
efectuate), cu amendã de la 5.000
lei la 10.000 lei, pentru fie care
persoanã iden ti ficatã, fãrã a de pãºi
valoarea cu mulatã de 100.000 lei;
e) încãl ca rea preve de rilor art. 16 alin.
3 (o bligaþia an ga ja torului de a în -
mâ na, anterior în ce perii activitãþii,
sa la riatului un e xemplar al con trac -
tului de muncã), cu amendã de la
1.500 lei la 2.000 lei.

În materia rãspunderii penale,
au fost introduse, de asemenea,
noi fapte care, de la data de 30
aprilie 2011, sunt sancþionabile
pe nal, printre care: a) fapta persoa -
nei care, în mod repetat, stabileºte
pentru salariaþii încadraþi în baza

contractului individual de muncã
sa larii sub nivelul salariului minim
brut pe þarã garantat în platã, pre -
vã zut de lege, sancþionatã cu în -
chi soare de la 6 luni la un an sau
cu amendã penalã; b) cu aceeaºi
pe deapsã se sancþioneazã ºi
infrac þiunea constând în refuzul
repetat al unei persoane de a per -
mite, potrivit legii, accesul in spec -
torilor de muncã în oricare dintre
spaþiile unitãþii sau de a pune la
dispoziþia acestora documentele
solicitate, potrivit legii; c) primirea
la muncã a mai mult de 5 persoane,
indiferent de cetãþenia acestora,
fãrã încheierea unui contract in di -
vidual de muncã se sanc þioneazã
cu închisoare de la unu la 2 ani
sau cu amendã penalã.

S-a stabilit pentru unele categorii
de infracþiuni faptul cã anga jatorul
va fi obligat sã plãteas cã sumele
reprezentând: a) orice remuneraþie
re stantã datoratã per soa nelor an -
ga jate ilegal; b) cuan tumul tuturor
im pozitelor, taxelor ºi contribuþiilor
de asigurãri sociale pe care anga -
ja torul le-ar fi plãtit dacã persoana
ar fi fost angajatã legal, inclusiv pe -
na litãþile de în târziere ºi amenzile
ad ministrative corespunzãtoare; c)
chel tuielile determinate de transferul
plã þilor restante în þara în care per -

soa na angajatã ilegal s-a întors de
bunãvoie sau a fost returnatã în
condiþiile legii.

Contractele
colective de muncă

Nu au fost abrogate reglem en -
tãrile existente privind contractele
colective de muncã, dar Legea nr.
40/2011 prevede anumite dis -
poziþii speciale privind valabilitatea
celor existente.

Astfel, s-a menþionat faptul cã
și con tractele colective de muncã
ºi ac tele adiþionale încheiate în inter -
valul de la data intrãrii în vigoare legii
- 30 aprilie 2011 ºi pânã la 31 de -
cembrie 2011 nu pot prevedea o
duratã de valabilitate care sã de -
pãºeascã 31 decembrie 2011. Dupã
aceastã datã, contrac tele colective
de muncã ºi actele adiþionale se vor
încheia pe durate stabilite prin legea
specialã; con trac tele colective de
muncã în apli care la data intrãrii în
vigoare legii (30 aprilie 2011) îºi
produc efec tele pânã la data expirãrii
termenului pentru care au fost
încheiate.

Nicoleta IACOB-ANCA
Avocat, IACOB-ANCA 

& ASOCIAŢII
nicoleta@iacob-anca.ro

Î n privinþa revizuirii cauzelor
de încetare de drept a con -
tractului individual de muncã,
modificãrile aduse Codului
muncii vizeazã acoperirea

situaþiilor de vid legislativ existente
în practicã pânã în prezent, cum ar
fi încetarea de drept: a) la data în -
deplinirii cumulative a condiþiilor
de vârstã standard ºi a stagiului
minim de cotizare pentru pen sio -
nare; b) la data comunicãrii deciziei
de pensie în cazul pensiei de inva -
li ditate, pensiei anticipate, pensiei
pen tru limitã de vârstã cu redu ce -
rea vârstei standard de pensionare;
c) la data decesului salariatului sau
al angajatorului persoanã fizicã,
precum ºi în cazul dizolvãrii anga -
jatorului persoanã juridicã, de la
data la care angajatorul ºi-a încetat
existenþa conform legii; d) la data
rãmânerii irevocabile a hotãrârii
judecãtoreºti de declarare a morþii
sau a punerii sub interdicþie a
salariatului sau a angajatorului
persoanã fizicã.

Concedierea
colectivă

Au fost modificate criteriile
care stau la baza concedierilor
colective. S-au introdus ca prin -
cipale criterii de departajare pentru
concedierea colectivã cele privind
realizarea obiectivelor de perfor -
manþã stabilite la angajare, criterii
care prevaleazã, iar în subsidiar,
pentru departajare, se vor avea în
vedere criteriile de naturã socialã.

S-au modificat dispoziþiile refe -
ritoare la interdicþia de a face noi
angajãri pe locurile de muncã ale
salariaþilor concediaþi pentru anga -
ja torul care a dispus concedieri
colective, timp de 9 luni de la data
concedierii acestora.

Modificãrile aduse sunt în sen -
sul cã în termen de 45 de zile ca -
len daristice de la data concedierii,
salariatul concediat prin concediere
colectivã are dreptul de a fi rean -
gajat cu prioritate pe postul reîn -
fi inþat în aceeaºi activitate, fãrã
examen, concurs sau perioadã de
probã. Salariaþii au la dispoziþie un

termen de maximum 5 zile calen -
daristice de la data comunicãrii
angajatorului, pentru a-ºi manifesta
în scris consimþãmântul cu privire
la locul de muncã oferit; dacã
aceºtia nu îºi manifestã în scris
consimþãmântul sau refuzã locul
de muncã oferit, angajatorul poate
face noi încadrãri pe locurile de
muncã rãmase vacante.

Contractul
individual de
muncă pe durată
determinată

Prin Legea nr. 40/2011 a fost
mãritã perioada în care poate fi
încheiat contractul individual de
muncã pe duratã determinatã, res -
pectiv de la 24 luni la 36 de luni. 

S-a introdus posibilitatea pre -
lun girii unui astfel de contract pe
duratã determinatã ºi dupã expi -
rarea termenului iniþial, cu acordul
scris al pãrþilor. S-a prevãzut cã
între aceleaºi pãrþi se pot încheia
suc cesiv cel mult 3 contracte indi -
vi duale de muncã pe duratã deter -
mi natã, precum ºi faptul cã aceste
ti puri de contracte pe duratã deter -
minatã încheiate în termen de 3
luni de la încetarea unui contract
de muncã pe duratã determinatã
sunt considerate contracte suc ce -
sive ºi nu pot avea o duratã mai
mare de 12 luni fiecare.

Timpul de muncă

Reglementãrile introduse în
acestã materie prevãd expres: a)
durata maximã legalã a timpului de
muncã nu poate depãºi 48 de ore
pe sãptãmânã, inclusiv orele su pli -
mentare; b) prin excepþie, du rata
tim pului de muncã, ce include ºi
ore le suplimentare, poate fi pre lun -
gitã peste 48 de ore pe sãp tã mânã,
cu condiþia ca media orelor de
muncã, calculatã pe o perioadã de
referinþã de 4 luni calendaristice, sã
nu depãºeascã 48 de ore pe sãp -
tãmânã; c) pentru anumite ac ti vitãþi
sau profesii stabilite prin con tractul
colectiv de muncã apli ca bil, se pot
negocia, prin contrac tul colectiv de
muncã respectiv, pe ri oade de
referinþã mai mari de 4 luni, dar care
sã nu depãºeascã 6 luni.

Răspunderea
juridică

Au fost introduse unele revi -
zuiri/precizãri cu privire la rãs pun -
derea disciplinarã ºi patrimonialã.

Referitor la rãspunderea contra -
venþionalã, au fost introduse noi fap -
te ca sancþionabile contra ven þio nal:
a) prestarea muncii de cãtre o
persoanã fãrã încheierea unui con -
tract individual de muncã, cu a men -
dã de la 500 lei la 1.000 lei, b) în -
cãl carea de cãtre angajator a

Noul cod 
al muncii (II)
Aşa cum am anunţat numărul trecut,
continuăm prezentarea prevederilor aduse
de noul cod al muncii.

Munca prin agent de muncă temporară
Legea nr. 40/2011 aduce noutãþi importante în aceastã materie în
concordanþã cu directiva aplicabilã la nivel european. S-a realizat o
nouã definiþie a pãrþilor implicate ºi a muncii prestate în domeniu.
Astfel, sunt mult mai clar explicate noþiuni ca „Munca prin agent de
muncã temporarã“, „Salariatul temporar“, „Agentul de muncã
temporarã“, „Utilizatorul“, „Misiunea de muncã temporarã“,
„Contractul de muncã temporarã“. 
Exemple: „Munca prin agent de muncã temporarã“ - munca prestatã
de un salariat temporar care a încheiat un contract de muncã
temporarã cu un agent de muncã temporarã ºi care este pus la
dispoziþia utilizatorului pentru a lucra temporar sub supravegherea ºi
conducerea acestuia din urmã; „Contractul de muncã temporarã“ -
contract individual de muncã ce se încheie în scris între agentul de
muncã temporarã ºi salariatul temporar, pe durata unei misiuni.
Termenul stabilit pentru misiunea de muncã temporarã a fost mãrit
de la 12 luni la 24 de luni, fãrã a-l depãºi.



Având în vedere faptul cã lu -
crãm foarte mult cu clienþi inter na -
þionali, primul lucru pe care îl
sesizãm este cã, datoritã faptului
cã în Vest companiile au început
sã îºi revinã dupã criza financiarã,
fac torii de decizie în domeniul
activitãþilor logistice sunt din nou
gata sã se concentreze asupra Es -
tu lui Europei. Pânã acum, din cau -
za crizei, se concentrau mai mult
pe consolidarea afacerilor lor în
Ves tul Europei, Estul nemaifiind
prin tre prioritãþile lor. Acum, se
poa te observa o reo rien tare a com -
paniilor multi na þionale cãtre Eu -
ropa de Est. Poate cã nu se vor în -
toarce imediat, dar fac deja planuri.

Consideraþi cã exporturile
vor scãdea în perioada
urmãtoare?
Toatã lumea a vrut sã scape

de stocuri cu orice preþ, deoarece
orice stoc care nu poate fi vândut
re  prezintã un cost uriaº pentru
or  ganizaþie. ªi, dupã ce ºi-au vân -
dut aceste stocuri, acum le refac.
Este o perioadã temporarã de
creºtere a comenzilor în Europa
de Est. Din punctul de vedere al
im por turilor, preþurile au început
sã creas cã. Când am început cu
im por tul pentru România, acum
5 ani, aveam în fiecare sãptãmânã
80-100 de camioane. Acum avem
200-250 pe sãptãmânã. Volu me -
le sunt în creºtere, iar trans por -
ta torii români au început din nou
sã lucreze mai mult pe intern a -
þional.

Avantajul este cã aceia care lu -
creazã cu adevãrata logisticã, de
la lanþul primar de aprovizionare
ºi distribuþia secundarã pânã la
distribuþia de gradul trei, se pot
asigura cã beneficiazã de acelaºi
cost/preþ, indiferent unde trebuie
sã se livreze pe teritoriul României. 

Ne-aþi spus cã piaþa
logisticã cunoaºte un
adevãrat boom în prezent,
atât pe plan naþional cât ºi
internaþional. Care este
motivul pentru care se
întâmplã acest lucru?

Ziua Cargo: Este acum un
moment prielnic pentru
dezvoltare?
Marc Paulissen: Nu cred în

„mo mente“, nu cred în succese
ac cidentale, cred mai mult în dez -
vol tarea activitãþii acum, dar ºi pe
ter men lung. Dacã ne-am dori, mâi -
ne am putea avea 20 de noi clienþi,
dar nu am putea sã administrãm
acei clienþi, organizaþia noastrã nu
este pregãtitã ºi nici clienþii nu
sunt gata pentru aºa ceva. De ase -
me nea, dezvoltarea trebuie sã se
în scrie în strategia companiei
noas tre. Piaþa se schimbã în per -
manenþã. Mai ales piaþa serviciilor
logistice se aflã mereu în miºcare. 

Una dintre schimbãrile din
ultimii doi ani este cã primul lucru
pe care îl fac companiile, în toate
do meniile, este sã îºi reducã toate
cos turile. Acest lucru se întâmplã
ºi în domeniul logistic. 

La ora actualã, sunt organizate
mai multe licitaþii internaþionale
ºi, în plus, sunt ºi companii locale
care ne-au solicitat serviciile.
Multe companii sunt interesate sã
îºi externalizeze serviciile logis ti -
ce, obþinând, de asemenea, o
reducere a costurilor.

Strategia companiilor de
logisticã în prezent este de
a oferi soluþii care sã ducã
la o reducere a costurilor?
Nu neapãrat sã reducã drastic

costurile, ci sã le arãtãm clienþilor
de unde pot economisi. A reduce
costurile este simplu, mai ales prin
reducerea personalului, dar nu
este eficient. Dacã ai, de mâine,
cu 10 oameni mai puþin, trebuie sã

faci tu însuþi mai mult, ceea ce
este posibil, dar alte res po n sa bi -
litãþi vor avea de suferit de pe urma
acestui fapt. 

Putem discuta cu clientul ºi
putem descoperi împreunã ce
anume trebuie fãcut mai întâi ºi
dacã putem sã îi oferim activitãþi
mai ieftine. Dacã nu putem face
activitatea mai ieftin, atunci nu o
vom face deloc, pentru cã nu are
nici un rost. Facem previziuni pri -
vind evoluþia bugetului, dacã afa -
ce rea va scãdea, ne vom adapta
la aceastã situaþie, dar dacã va
creº te, ne putem menþine în limi -
te le aceluiaºi buget pentru o ac -
ti vitate cu 20-25% mai mare. Sun -
tem un furnizor public de servicii
logistice ºi ne putem transfera oa -
menii, echipamentele ºi infra struc -
tura pentru a ne adapta la acest
gen de creºteri. 

Avem clienþi în depozitele
noas tre cu care nu facem profituri
din depozitare, dar facem profituri
din distribuþie ºi transport.

Am dezvoltat un concept de
one stop shop. De exemplu, îi ofe -
rim unui client servicii de la punctul
de producþie din strãinãtate pânã
la punctul de livrare din România,
ceea ce înseamnã transport inter -
na þio nal, formalitãþi vamale pentru
une le dintre produsele lui, de po -
zitare, manipulare ºi distribuþie.
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Tendinţele pieţei sunt în continuă schimbare, oferind
furnizorilor de servicii logistice noi oportunităţi, dar
şi obligându-i la mai multă precauţie. Am discutat
despre toate acestea cu Marc Paulissen, Country
Manager H.Essers Romania.

Noile
tendinţe
ale pieţei

În prezent, piaþa logisticã se
dezvoltã spectaculos, ca în urmã

cu 2-3 ani, iar toatã lumea doreºte sã
îºi schimbe activitãþile logistice.
Externalizarea este «la modã».“

„

Astãzi, exportul României este atât de
mare, pentru cã euro este foarte ieftin.

Dar acesta este un lucru temporar.“

„

Nu cãutãm sã generãm o scãdere a
preþurilor pe piaþã, dar dacã toatã lumea va

scãdea preþurile, vom fi nevoiþi sã o facem ºi noi.
Dorim sã oferim clienþilor mai mult decât simple
servicii de transport. Pentru cã avem locaþii în
puncte strategice ale þãrii, am fost capabili sã
realocãm camioane acolo unde a fost nevoie, în
funcþie de fluxul de mãrfuri.“

„

În privinþa volumelor, consi de -
rãm cã existã un potenþial uriaº.
De asemenea, putem observa cã
pre þurile cresc pe rutier, iar cos -
turile noastre pe tren rãmân
aceleaºi. Din acest motiv, va veni
un flux mai mare de marfã cãtre
noi. Domeniul rutier va pierde
ceva marfã în favoarea noastrã
pen tru cã suntem un ope rator
feroviar sta bil ºi preþurile noas tre
se dis cu tã pe unul sau doi ani. 

Cum faceþi faþã creºterii
preþului la combustibil?
Întotdeauna calculãm costurile

cu combustibilul undeva la 40%
din costurile de transport. Dar
având un numãr mare de camioane
ºi cumpãrând cantitãþi foarte mari
ºi consumând în România, deºi
am costuri uriaºe de combustibil,
comparativ cu o companie care
are un singur camion, sunt mult
mai eficient. Cu majoritatea cli en -
þilor avem un contract care include
fap tul cã, la fiecare 3 luni, ree va -
luãm preþurile. În cazul în care
pentru trei luni costurile cresc cu
peste 5%, putem sã creºtem
preþurile automat. 

Care sunt tendinþele
actuale în ceea ce priveºte
distribuþia?

În domeniul distribuþiei, ceea
ce s-a schimbat este faptul cã din
ce în ce mai mulþi clienþi vor sã li -
vreze cãtre platforme. Înainte do -
reau sã foloseascã propria infra -
struc turã. Acum, se îndreaptã din
ce în ce mai mult cãtre exter na li -
zare. Sunt clienþi mari care înainte
livrau direct la magazine ºi care
acum se orienteazã cãtre plat for -
me. Distribuþia cu camioane mari
este în scãdere, iar aceasta este
o tendinþã care se manifestã ºi în
Vestul Europei. De aceea, toatã
lu mea construieºte acum douã
cen tre de distribuþie, pentru cã
unul singur este prea puþin pentru
România. 

A doua tendinþã este cã dis tri -
bu þia pe unitate devine din ce în
ce mai scumpã, deoarece din ce
în ce mai multe oraºe au restricþii
de circulaþie în privinþa camio ane -
lor grele ºi bunurile trebuie livrate
în interiorul acestora cu utilitare
uºoare. Cu cât este mai mic ve -
hiculul pe care îl foloseºti, cu atât
mai scump devine transportul pe
unitate. La acest fapt contribuie
ºi creºterea preþului combus ti bi -
lilor. Influenþa preþului combus ti -
bi lilor este mai mare în cazul uti -
litarelor uºoare, deoarece parcurg
mai puþini km ºi transportã mai
puþinã marfã. 

Ne concentrãm din ce în ce mai
mult pe organizarea activitãþilor
de cross-docking ºi de distribuþie.
Este important sã expediezi mãr -
fu rile cu camioane mari ºi sã trans -
porþi, cât se poate, pe timp de
noap te. Hub-urile sunt deservite
zil nic cu camioane mari ºi distri -
bu þia la nivel local se face cu uti -
litare uºoare. Am început de anul
trecut sã avem flote locale de
utilitare uºoare. Oradea avea deja,
dar la Bucureºti aveam doar 10
unitãþi, iar acum avem 50-60, din
care 4 sau 5 le-am relocat la Sibiu,
hub pe care îl folosim din ce în ce
mai mult. Am relocat ºi pentru
Roman 3-4 unitãþi din flotã. In clu -



Concursul de cunoştinţe generale în
domeniul logisticii lansat de ZIUA CARGO
şi compania de consultanţă şi training în

logistică Supply Chain Management
Center continuă cu etapa a 18-a.

În fiecare lună, publicăm 3 întrebări tip
grilă, pentru ca, în luna următoare, să
dăm publicităţii variantele corecte de

răspuns. Câştigătorii sunt stabiliţi prin
tragere la sorţi dintre persoanele care

răspund corect.

Întrebările lunii MAI (ETAPA 18)

|ntreb`rile lunii APRILIE (ETAPA 17) [i r`spunsurile corecte

Premiile sunt oferite de

OTZ URSUS BREWERIES IFPTR

Fiecare întrebare are un
singur răspuns corect. 

Puteţi răspunde până pe
10 iunie, prin e-mail la adresa

redactie@ziuacargo.ro,
menţionând variantele de

răspuns şi datele de contact
(nume, telefon, e-mail) sau

direct pe site-ul nostru
www.ziuacargo.ro, pe pagina

dedicată concursului.
Câştigătorul ediţiei din mai

şi variantele corecte de
răspuns vor fi publicate în

numărul din iunie al revistei
ZIUA CARGO.

GTI

C=[tig`torii
lunii APRILIE

Robert Hrabal, Nicoleta Atirnateanu şi Andreea
Fibisan

Ei au fost aleşi prin tragere la sorţi din cei 13
concurenţi care au răspuns corect la întrebările
lunii aprilie. 38 de persoane au participat la etapa
a 17-a a concursului de logistică.
Lista concurenţilor care au răspuns corect:
Valentin Despa, Vlad Ionescu, Rodica Harangus,
Sorin Dan Teriteanu, Robert Hrabal,
Anca Nutu, Nicu Tirim, Claudiu Mihailescu,
Andreea Fibisan, Vicentiu Tuca, Nicoleta
Atirnateanu, Elida Deaconu, Roland Jorz.

M~SOAR~-}I
cuno[tin]ele de logistic`! (18)

1. Printre etapele funcţiei de recepţie nu se numără:
a. Etichetarea în vederea livrării - CORECT
b. Consemnarea discrepanţelor
c. Comunicarea către operatorii locaţiei în depozit
d. Planificarea recepţiilor

2. Cross docking-ul este operaţiunea de
a. Reverse logistics
b. Mutarea produselor fără a trece prin depozit - CORECT

c. Prelevarea comenzilor pe zone
d. Inspecţia mărfurilor

3. Fenomenul de honeycombing este:
a. Aranjarea mărfurilor în formă de fagure
b. Eliminarea utilizării ineficiente a spaţiului
c. Blocarea unor locaţii pe orizontală şi pe vertical -

CORECT
d. Aranjarea depozitului în formă de fagure

1. Strategiile de negociere reprezintă:
a. Mari orientări şi opţiuni care

se referă la ansamblul negocierii,
cuprind un orizont de timp îndelungat
şi exprimă interesele de bază ale
firmei;

b. Orientări pe termen scurt privind
modalitatea de obţinere a rezultatului
dorit; 

c. Decizii privind stilul de negociere;
d. Orientări şi opţiuni care se referă la

ansamblul negocierii, cuprind un
orizont de timp scurt şi exprimă
interesele de bază ale firmei.

2. INCOTERMS se referă la:
a. Condiţia de livrare;
b. Termenul de livrare;
c. Modalitatea de plată;
d. Procedura de cântărire.

3. Baza furnizorilor reprezintă:
a. Numărul, dispersia locaţiilor şi

caracteristicile vânzătorilor prin care
sunt satisfăcute cerinţele de
aprovizionare

b. Coordonatele furnizorilor
c. Locaţia furnizorilor
d. Numărul optim de furnizori.

HENKEL
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siv utilitarele uºoare sunt dotate
cu GPS ºi cu sisteme de navigaþie
ºi magement al flotei. Suntem unul
din tre cei mai mari clienþi ai
Transics. Acesta ne pune la dis -
poziþie ºi sisteme de comunicaþie
ºi, astfel, nu trebuie sã folosim te -
le foane mobile, iar clientul îºi poa -
te urmãri marfa. Avem în plan sã
extindem centrele pe care le avem
în Bucu reºti, Oradea, Sibiu ºi Ro -
man, pen tru cã atragem din ce în
ce mai mulþi clienþi ºi ne dezvoltãm
afa cerile. Suntem interesaþi ºi de
linia Ploieºti-Braºov ºi Turda-Cluj.
Sun tem foarte aproape de a face
ceva ºi în Constanþa. 

De asemenea, datoritã faptului
cã Ford activeazã la Craiova, e un
potenþial foarte mare de dezvol -
ta re în zonã, o putere mare de
cum pãrare. Vor veni depozite aco -
lo, infrastructurã, furnizori. Deci,
am avea nevoie de un depozit ºi
în Craiova. Totodatã, consider cã
Braºovul va cãpãta din ce în ce
mai multã importanþã din punctul
de vedere al activitãþii logistice. 

Cum aratã lucrurile în
Bulgaria?
Am început activitatea în Bul -

ga ria de curând ºi avem un depozit
de 4.000 mp. Situaþia este puþin
diferitã faþã de cea din România.
Aici, Bucureºtiul reprezintã cam

60-70% din veniturile noastre, în
timp ce, în Bulgaria, Sofia repre -
zin tã numai aproximativ 40% din
ve nituri pentru majoritatea clien -
þi lor noºtri. Ei sunt mult mai orga -
ni zaþi în partea de Est, cãtre litoral.
Sunt multe facilitãþi de producþie
în oraºele mari, cum ar fi Plovdiv,
Stara Zagora etc. 

Infrastructura rutierã în Bul -
garia este mult mai bunã decât în
România. În Bulgaria, poþi aºeza,
de exemplu, un depozit în centrul
þãrii ºi poþi acoperi de acolo aproa -
pe întreg teritoriul, ceea ce nu se
poate face în România. 

Revenind la Bulgaria, Varna ar
pu tea deveni zonã rezidenþialã, iar
Bur gas port comercial, care sã
atra gã nave de dimensiuni mari.
Deci ar putea sã facã în Varna
inves tiþiile majore, iar în Burgas
investiþii mai ieftine. Ar putea sã
atragã traficul ºi investiþiile euro -
pe ne de la Constanþa cãtre aceste
douã porturi, care ar putea deveni
poarta esticã de intrare în Europa.
Constanþa, care în prezent este
mai scumpã decât Vestul Europei,
poate sã piardã în favoarea por -
tu lui Burgas. 

Chiar dacã Bulgaria în prezent
este România în urmã cu 10 ani,
ar putea face mult mai mult decât
sã fie un simplu satelit al Ro mâ -
niei. Sunt inteligenþi, vãd greºelile
pe care le-a fãcut România. Dacã,
de exemplu, în România, sunt
super market-uri în mijlocul oraºu -
lui, asta nu o sã se întâmple în
Bulgaria. 

Piaþa din Bulgaria este undeva
la 8 milioane de oameni, dar, da -
toritã faptului cã nivelul a devenit
stabil în ultimii 10-15 ani, este o
piaþã foarte interesantã. Valoarea
euro a rãmas aproape aceeaºi de
zece ani. 

Impozitul pe profit în Bulgaria
este de 10%, aici de 16%, TVA
19% în Bulgaria, comparativ cu
24%. Multe companii multina þio -
na le se gândesc deja sã îºi relo -
che ze reprezentanþele ºi struc tu -
rile în Bulgaria. România se
auto exclude din competiþie, din
cau za taxelor, a TVA... chiar dacã
este de trei ori mai mare decât
Bulgaria.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Se poate observa când ºi unde revin românii
din strãinãtate de Sãrbãtori pentru cã în

regiunile respective se vând mai puþinã bere
ieftinã ºi mai puþine þigãri ieftine în perioadele
respective. Pentru noi este foarte important sã
cunoaºtem aceste lucruri ºi sã urmãm aceste
tendinþe. Acestea spun despre România mai multe
decât unele analize economice.“

„

Toatã lumea vorbeºte în România
despre o revenire a pieþei dupã crizã,

dar cu o floare nu se face primãvarã. Dacã
lucrurile merg mai bine, începe sã se
investeascã iar în domeniul construcþiilor,
nu înseamnã cã greul a trecut complet.
2011 va fi un an foarte dificil. Noi am
început anul foarte bine, primul trimestru
a fost foarte bun, dar consider cã trebuie
sã fim foarte precauþi.“

„



De altfel, segmentul farma ceu -
tic reprezintã o oportunitate de
dezvoltare pentru grupul FM
Logistic, dovadã fiind ºi achiziþia
în iulie 2010 a pachetului majo -
ri tar de acþiuni al companiei
Aexxdis, lider european în logis -
tica produselor farmaceutice. În
2010, Aexxdis FM Health Supply
a anunþat definitivarea unuia dintre
cele mai moderne centre de dis -
tribuþie de pe piaþa farmaceuticã
din România. Valoarea investiþiei
FM Logistic nece sarã adaptãrii
depozitului conform reglemen tã -
rilor ºi standardelor farmaceutice
a fost de peste 700.000 de euro.

Un grup cu
rădăcini în 1967

Începuturile FM Logistic se
leagã de numele companiei Faure
& Machet, înfiinþatã în 1967 de
cãtre fraþii Claude ºi Edmond
Faure ºi Jean-Marie Machet, având
ca obiect iniþial de activitate trans -
por tul cherestelei în Moselle
(regiune în estul Franþei). Înce -
pând cu anul 1998, Faure & Ma -
chet ºi-a schim bat denumirea în
FM Logistic, o so cietate interna -
þio nalã condusã de familiile fon -
da torilor. De la înfiinþare, compa -
nia nu a înregistrat niciodatã
pier deri ºi a cunoscut un ritm de
dez voltare constant de 12% pe an
(creº tere internã). Astfel, în 1992,
fur nizorul de servicii a ajuns la o
ci frã de afaceri de 56 milioane de
euro, 259 milioane de euro în
2000, 526 de milioane de euro în
2006 ºi 639 milioane de euro în
2009. FM Logistic opereazã în 6
sec toare principale - alimentar,
retail, mãrfuri generale (auto, elec -
tro nice, hi-tech), in dustria bunurilor
de uz casnic ºi îngrijire personalã.

Cristina TOBESCU
cristina.tobescu@ziucargo.ro

pri veºte parteneriatul cu industria
farmaceuticã. Investiþia în site-ul
de la Chiajna pentru depozitarea
pro duselor farmaceutice s-a do -
ve dit a fi una foarte bunã. În cu -
rând, parteneriatul cu Sanofi-
Aven  tis va împlini un an ºi vom
avea alãturi ºi alþi clienþi din do -
meniu“, a explicat Cãtãlin Olteanu.

Sanofi-Aventis ºi FM Logistic
în România au încheiat anul trecut
un parteneriat ce include servicii
de management al platformei de
de pozitare în conformitate cu ce -
rin þele ºi normele europene GSP
(Good Storage Practices) ºi GDP
(Good Distribution Prac ti ces) co -
res punzãtoare produselor far ma -
ceutice, incluzând servicii logistice
de recepþionare, depozi tare, ma ni -
pu lare ºi pregãtire pen tru expediþie,
precum ºi ges tio narea informaticã
a fluxurilor de produse.

Noua platformã este în pre -
zent singurul depozit utilizat pen -
tru distribuþia produselor Grupului
Sanofi-Aventis fabricate în Româ -
nia, precum ºi a celor fabricate în
Uniunea Europeanã ºi Turcia.
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C ei 18.000 mp de depozit
clasa A, construiþi dupã
toa te standardele FM Lo -
gistic, beneficiazã de o lo -
ca lizare gânditã pe termen

lung (în Petreºti, lângã Autostrada
Bucureºti – Piteºti – la km 70) exis -
tând posibilitatea de extindere pâ -
nã la 120.000 mp, conform planu -
lui de dezvoltare al companiei.

„Platformele FM sunt sp e ci -
fice. Nu construim ca sã le închi -
riem, ci pentru a le folosi, pentru
a avea viteza cea mai bunã ºi a
ne optimiza fluxurile. Podeaua are
o altã consistenþã, încercãm sã
fim printre primii în ceea ce priveº -

te inovaþia în depozit ºi transport.
Con struim ca sã dureze“, a su -
bliniat Cãtãlin Olteanu, General
Ma nager FM Romania, adãugând
cã platforma de la Petreºti a fost
construitã în parteneriat cu CORA,
primul client al site-ului, mutat în
noua locaþie din ianuarie.

„Datoritã WMS-ului flexibil ºi
per formant ºi a excelentei cola -
bo rãri dintre CORA ºi FM Logistic,
mutarea CORA în noul depozit
FM din Petreºti s-a realizat cu
suc ces, farã întreruperea acti -
vitãþii. Avem deplinã încredere în
know-how-ul ºi capacitatea FM
Lo gistic de a ne îndeplini toate

zi tarea ºi activitatea de manipu -
lare reprezintã 57% din veniturile
obþinute, activitatea de transport
intern 40%, iar cea de co-packing
3%“, a precizat Cãtãlin Olteanu.
El a menþionat cã FM Logistic a -
cor dã, în acest moment, o aten -
þie deosebitã sectorului far ma -
ceu tic. „Am reuºit sã fim un vârf
de lance în România în ceea ce

aº teptãrile”, a afirmat, la rândul
sãu, George Velicu, Logistics Ma -
nager CORA.

FM Logistic a inaugurat, în
2008, prima sa platformã lo gis -
ticã din România, în Dudeºtii Noi –
Timiº. Platforma, cu o suprafaþã
totalã posibilã de 86.000 mp, ºi-a
deschis porþile firmei Nestle în
iulie 2008 ºi desfãºoarã pentru
acest client activitãþi logistice de
depozitare/manipulare, co-pack -
ing ºi distribuþie pe o suprafaþã
de 14.000 mp.

România, 
vârf de lance

FM Logistic este prezentã pe
piaþa româneascã de logisticã din
anul 2003, oferind servicii lo -
gistice (depozitare/manipulare,
trans  port intern ºi internaþional,
co-packing) cãtre companii pre -
cum Cora, L’Oreal, Yves Rocher,
Sanofi-Aventis (în Bucureºti) ºi
Nestle, P&G (în Timiº). „Cu o cifrã
de afaceri de 4,5 milioane de euro
dupã primul an de activitate, com -
pania ºi-a mãrit valoarea afacerii
la peste 20 milioane de euro. Ca
pondere în cifra de afaceri, depo -
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Platforma logistică din Petreşti, pe scurt
- Depozit: Clasa A
- Localizare: lângã Autostrada Bucureºti - Piteºti la km 70
- Start activitate în ianuarie 2011 pe o suprafaþã de 18.000 mp
- Capacitate de extindere a depozitului pânã la 120.000 mp
- Depozitul poate fi extins foarte rapid ºi cu costuri minime, fiind
format din module de câte 6.000 mp care pot fi operate independent
- Standarde înalte, 14 m înãlþime, camerã specialã pentru încãrcarea
bateriilor, facilitãþi sociale, birouri
- Depozitul este proiectat în aºa fel încât sã fie uºor personalizat
pentru bunuri generale, precum ºi pentru temperaturã controlatã,
frig sau ADR.

FFMM  LLooggiissttiicc  aa
iinnaauugguurraatt  ppllaaffoorrmmaa
ddiinn  PPeettrreeşşttii

FFMM  LLooggiissttiicc  aa  iinnaauugguurraatt  ooffiicciiaall,,  îînn  ddaattaa  ddee  1111  mmaaii,,
ppllaattffoorrmmaa  ddiinn  PPeettrreeşşttii..  IInnvveessttiiţţiiaa,,  ccaarree  ssee  rriiddiiccăă  ppâânnăă
îînn  pprreezzeenntt  llaa  cciirrccaa  1166  mmiilliiooaannee  ddee  eeuurroo,,  vvaa  ccoonnssoolliiddaa
pprreezzeennţţaa  ooppeerraattoorruulluuii  llooggiissttiicc  îînn  zzoonnaa  BBuuccuurreeşşttiiuulluuii..

FM Logistic
România,

cifre cheie
- 20 milioane de euro -
cifrã de afaceri în 2010
- 770 angajaþi
- 77.000 mp de depozit
operaþi
- 3 platforme logistice ºi
3 hub-uri de distribuþie

La lansarea centrului logistic au participat ºi Jacky Gervis, CO CEO
FM Logistic (stânga), ºi Carlos Velez, FM Logistic Central Europe Director.

Cãtãlin Olteanu, General Manager FM Romania, Lucian-Daniel Andrei,
primarul comunei Petrești, și Carmen Vasilescu, Bucharest Platform

Director FM Romania, la inaugurarea depozitului din Petrești
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mele informatice de management
al depozitului ºi al transportului
fiind integrate.

Creştere cu două
cifre

„Kuehne + Nagel ºi-a început
activitatea în România în 1994, cu
un birou ºi câþiva oameni. A cum
a vem 175 de angajaþi ºi am con -
sem nat în 2010 o cifrã de afa ceri
de peste 27 milioane de euro“, a
afir mat Pierpaolo Sironi, mana ging
director Kuehne + Nagel SRL, men -
þionând cã, în 2010, a fost în re -
gistratã o creº te re a cifrei de afa -
ceri cu 30%. În opinia sa, 2011
este de asemenea un an pro mi þã -

F orumul a reunit apro xi -
ma tiv 80 de specialiºti în
lo gisticã, interesaþi sã
vadã la faþa locului cum
func þio neazã în România

co la borarea dintre unul din cei
mai mari logisticieni pe plan
mondial ºi unul din cei mai
importanþi fur nizori de bunuri de
larg consum. De menþionat cã
Kuehne + Nagel o pereazã noul
depozit Unilever des tinat
produselor din divizia de îngrijire
personalã ºi de curãþenie a
locuinþei (HPC), situat în Ploieºti
West Park. Este vorba despre un
spaþiu clasa A având 20.000 mp,
în cadrul cãruia lucreazã 100 de
an gajaþi, dintre care 45 implicaþi

în activitatea efectivã de de po zi -
tare ºi 50 în activitatea de repack -
ing. Totul se desfãºoarã dupã
regulile pe care grupul Kuehne +
Nagel le practicã pe plan inter na -
þional, nivelul indicatorilor lunari
de performanþã trebuind sã depã -
ºeas cã, potrivit contractului cu
Unilever, 99,9%.

În prezent, Kuehne + Nagel
este certificatã AEO ºi opereazã
în România peste 30.000 mp de
depozit, dintre care 20.000 la
Ploieºti, 10.000 mp în comuna
Joiþa, lângã Autostrada Bucureºti
– Piteºti ºi 500 mp în Timiºoara,
pen tru cross-docking. Toate spa -
þiile logistice oferã posibilitatea
co nectãrii EDI cu clienþii, sis te -

Seria forumurilor
ARILOG din 2011 a
fost deschisă
printr-un
eveniment găzduit
de Kuehne + Nagel
în cadrul
depozitului de la
Ploieşti, pe care
operatorul logistic
îl operează pentru
Unilever.

Kuehne  Nagel şi Unilever

OO  ddeemmoonnssttrraaţţiiee
pprraaccttiiccăă
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tor, compania ofe rind servicii în
dez voltare inclusiv pe segmentul
de transport. „Ne ex tindem reþeaua
europeanã de transport rutier, care
conecteazã ºi mai bine clienþii
locali cu cei in ternaþionali. Putem
oferi clienþilor noºtri din România
servicii opti mi zate ºi mai multe
des tinaþii. În cepând din 2007,
Kuehne + Nagel ºi-a extins con ti -
nuu reþeaua europeanã de grupaj,
atât prin creº tere organicã, cât ºi
prin achi ziþii strategice. Astãzi, re -
þeaua de gru paj are servicii de linie

între 38 þãri de pe întregul con ti -
nent. Re þeaua are la bazã un hub
cen tral în Haiger, Germania, ºi ºap -
te hub-uri regionale. În plus faþã
de cele 300 conexiuni interna þio -
na le pe care le deþine, Kuehne +
Nagel o pe reazã reþele domestice
puter ni ce de grupaj în cadrul unor
eco no mii importante din Europa.
Mana gementul central al reþelei se
aflã la sediul din Schindellegi,
Elveþia, ºi are în sarcinã plani fi -
carea, controlul ºi supervizarea ac -
tivitãþilor reþelei. Aceastã cen tra -
lizare ºi transparenþã totalã îi
permite lui Kuehne + Nagel sã îºi
optimizeze conexiunile ºi timpii de
tranzit, ceea ce conduce la un nivel
de calitate superior“, ne-a explicat
Pierpaolo Sironi. 

Forumul ARILOG desfãºurat
la Ploieºti s-a încheiat cu o vizitã
în depozitul operat de Kuehne +
Nagel pentru Unilever. 

Accent pe
comunicare

Asociaþia Românã de Logis ti -
cã îºi propune ca prin organizarea
acestor forumuri sã întãreascã și
co municarea între membrii ºi sim -
pa ti zanþii sãi, oferindu-le opor tu -
nitatea de a-ºi mãri numãrul co -
nexiunilor ºi potenþialilor par ten eri
de afaceri ºi încurajând schimbul
de informaþii ºi impresii referitoare
la industria logisticã.

ARILOG este o organizaþie
voluntarã, profesionalã ºi edu ca -
þionalã non-profit, care îºi propune
promovarea ºi dezvoltarea ºtiinþei
ºi tehnicilor de Logisticã ºi Supply
Chain în toate companiile româ -
neºti, indiferent de industrie, pre -
cum ºi creºterea vizibilitãþii a ces -
teia în peisajul economic româ-
  nesc ºi internaþional.

Cristina TOBESCU

UNILEVER

Pe plan mondial...
- 2 miliarde de consumatori utilizeazã zilnic un produs
Unilever
- primele 13 branduri au adus în 2009 vânzãri totale de
23 miliarde de euro
- 5,3 miliarde de euro investiþi în promovare
- 891 milioane de euro investiþi în cercetare ºi
dezvoltare

În Europa Centrală şi de Sud...
Unilever South Central Europe (USCE) include
România, Bulgaria, Serbia, Muntenegru, Albania,
Macedonia, Moldova, Kosovo.
Unilever România opereazã douã fabrici pentru
detergenþi ºi produse alimentare.
Centrele de distribuþie USCE sunt localizate în România
(Ploieºti West Park) ºi Serbia (Belgrad).

KUEHNE  NAGEL

Cu aproximativ 55.500 de angajaþi în 900 de locaþii în
peste 100 de þãri, Grupul Kuehne + Nagel este unul din
liderii mondiali ai companiilor logistice. Poziþia sa
puternicã pe piaþã stã în transporturile maritime,
aeriene, rutiere ºi în contract logistic cu un mare
accent pe furnizarea serviciilor IT – servicii bazate pe
supply chain management.
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care trebuie sã rãspundã din punct
de vedere funcþional noua con -
struc þie, se determinã nivelul de
cus tomizare pe care trebuie sã îl
su fere modelul standard de con -
tai ner. Ulterior, pe baza aces tui
pro iect, sunt modificate contai ne -
rele direct de cãtre furnizor ºi îna -
inte ca acestea sã fie livrate în ve -
derea montajului pe am pla sa ment. 

În urmãtoarea etapã, fiind pre -
vã zute cu pereþi demontabili, con -
tai  nerele sunt dezasamblate ºi am -
ba late astfel încât sã fie trans- 
  por tate în mod optim. Livrarea lor
este aºadar facilã, þinând cont de
fap tul cã totul ajunge la locul
viitoarei construcþii în formã de -
mon tatã. Desigur, acest lucru are
implicaþii ºi asupra costului final,
prin faptul cã ºi costul de trans port
este unul scãzut, nefiind ne ce sare
echipamente sau flotã specialã. 

Odatã livrate, o echipã specia -
li zatã în astfel de operaþiuni des -

face coletele ºi, pe baza schiþelor,
începe montajul propriu-zis al
containerelor. 

În ultima fazã, dupã finalizarea
mon tajului, urmeazã etapa bran -
ºã rii la utilitãþi (apã, canalizare,
electricitate etc).

„Acestea sunt etapele pe care
le-am urmat ºi noi în construirea
terminalului de cross docking de
la Sibiu. Lucrurile sunt clare ºi de -
loc complicate. Este, însã, impor -
tant ca în faza de analizã sã deter -
mini exact care sunt facilitãþile pe
care doreºti sã þi le ofere clãdirea
ºi sã exploatezi la maximum fle -
xi bilitatea cu care aceste con tai -
nere pot fi individualizate conform
cerinþelor clientului“, a subliniat
directorul general Gebrüder Weiss
Romania. 

El a adãugat cã, în mãsura în
care clãdirea respectivã nu mai
este necesarã pe vechiul am pla -
sa ment, aceasta se poate reloca

cu uºurinþã dupã demontarea ei,
iar costurile nu sunt mari. Concret,
vor bim într-o astfel de situaþie
des pre costurile de demontare,
am balare ºi de transport pânã la
noua destinaþie. Este astfel scutitã
partea majorã a costului, cea de
pro ducþie a containerelor.

„Gebrüder Weiss are în vedere
o dezvoltare în etape a ter mi na -
lelor sale, în funcþie de stadiul de
dezvoltare a pieþei ºi a porto fo -
liului de clienþi. Pentru cã este greu
de estimat nivelul cererii în viitor
în ceea ce priveºte ter mi nalul Sibiu
precum ºi cerinþele re feritoare la
extinderea lui, corpul ad ministrativ
din containere a con stituit, în
momentul construcþiei, soluþia cea
mai flexibilã ºi cea mai eficientã“,
a concluzionat direc to rul general
Gebrüder Weiss Romania. 

Cristina TOBESCU
cristina.tobescu@ziuacargo.ro

A tunci când construieºti
un depozit, pe care nu
ºtii cu exactitate în ce
fel îl vei dezvolta în pe -
rioada urmãtoare, spa -

þiul de birouri poate însemna o
cheltuialã care sã atârne greu. De
aceea o soluþie flexibilã, care sã
se poatã plia cu uºurinþã oricãror
nevoi ulterioare pare a fi idealã.
Gebrüder Weiss a adoptat la con -
strucþia terminalului din Sibiu o
ast fel de variantã, construind biro -
u rile în containere. Interesant este
cã în perioada în care eºti în clã -
dire nu ai nici un moment senzaþie
de disconfort. „Ideea proiectului
a fost furnizatã de cãtre colegii
noºtri din Austria, de la depar ta -
men tul responsabil cu dezvoltarea
con strucþiilor pentru grupul Ge -
brüder Weiss. Decizia a fost luatã
dupã ce am analizat plusurile ºi
mi nusurile unei astfel de soluþii,
în comparaþie cu varianta clasicã
de construcþie“, ne-a explicat
Viorel Leca, director general Ge -
brü der Weiss România, men þio -
nând cã, în cazul unei astfel de
so luþii, costurile sunt sensibil
redu se faþã de o construcþie obiº -
nuitã din zidãrie portantã.

În plus, construcþia dureazã în
ge  neral câteva zile. „Aceeaºi pe ri -

Există soluţii simple,
dar ingenioase, care
nu numai că îţi reduc
substanţial
costurile, dar oferă,
în plus, chiar şi
confort.

Clădiri personalizate
Gradul mare de personalizare a clãdirii reprezintã unul dintre
avantajele principale ale unei astfel de construcþii: pot fi fãcute

modificãri de la dimensiunea încãperilor ºi pânã la echiparea
acestora în funcþie de destinaþia lor ºi cerinþele operaþionale cãrora
vor trebui sã rãspundã. Terminalul de la Sibiu are 1.000 de metri
pãtraþi pentru operaþiuni de cross docking ºi încã 270 mp pentru
birouri, care sunt prevãzute pe douã nivele. Atât în ceea ce priveºte
organizarea spaþiului de cross docking cât ºi a celui de birouri, am
urmãrit cu stricteþe respectarea standardelor GW. Nu se simt
diferenþe de confort între o clãdire clasicã ºi una din containere. Ele
sunt izolate termic ºi fonic ºi ai posibilitatea de a-þi decora ºi echipa
noua locaþie aºa cum ai face-o cu una construitã clasic. Facilitãþile
pe care þi le oferã sunt aceleaºi, iar din punct de vedere calitativ
containerele sunt produse conform standardelor ISO, aºadar nu
existã minusuri nici la capitolul siguranþã“, a afirmat Viorel Leca.

oa dã a fost valabilã ºi în cazul nos -
tru, însã pentru finalizarea pro iec -
tului din toate punctele de ve de re
(fundaþie, utilitãþi, utilare etc), totul
a durat câteva luni, incluzând aici
ºi timpul alocat cu stan dar di za  rea
la cerinþele de calitate GW. Pro -
iectul de la Sibiu a început in iu nie
2010 iar în luna noiembrie era deja
operaþional“, a adãugat Viorel Leca.
El a precizat cã acesta a fost ºi unul
dintre motivele pen tru care s-a a -
pelat la o astfel de soluþie. „Ne-am
dorit sã rãspun dem rapid feedback-
urilor venite din piaþã ºi nivelului

cererii din acel moment, sã avem
posi bi li ta tea de a ne extinde cu
ușurinþã, însã, în ace laºi timp, am
urmãrit sã mini mi zãm riscurile unei
pieþe fluctuante“. 

Câteva etape
pentru un proiect
de succes

Care sunt, însã, etapele efec -
tive de realizare a unei astfel de
clãdiri din containere? În prima
fazã, pe baza analizelor realizate
la faþa locului, dar ºi a cerinþelor la

„

Soluţii inteligente
pentru costuri
reduse



Compania ºi-a asigurat su -
portul ºoferilor în procesul de per -
fecþionare. Aceºtia fiind convinºi
de programul implementat, pro -
iec tul a dus chiar la o competiþie
pen tru cea mai redusã uzurã a ve -
hiculului ºi pentru cel mai redus
consum de combustibil. 

Soluţia

Argumentele menþionate mai
sus nu au oprit compania Sieber
din demersul sãu de a introduce
sis teme telematice pentru flota de
ca mioane. Decizia nu numai cã a
fost susþinutã de reducerile de
costuri preconizate, ci ºi de do rinþa
com paniei de a îmbunãtãþi ima gi -
nea negativã a trans por turilor ru tie -
re în Europa. Astfel, Sie ber a decis
implementarea pro dusului achi -
ziþionat de la un fur nizor renumit pe
piaþã. In stru men tul telematic asigu -
ra moni to ri zarea camioanelor ºi
analiza per formanþei acestora, per -
miþând co municarea directã între
depar ta mentul de livrãri ºi fiecare
ºofer pentru perfecþionarea pro ce -
sãrii comenzilor ºi optimizarea pla -
ni ficãrii rutelor. 

Îndrăzneala
investiţiei

Transportul rutier avea repu -
ta þia unui „ucigaº al climatului“ ºi
a unui poluant al mediului (ig no -
rându-se, însã, faptul cã trans -
portul rutier este indispensabil în
Eu ropa). Sieber îºi dorea îmbu -
nã tãþirea reputaþiei companiei ºi,
astfel, a decis sã investeascã în
tehnologie pentru economisirea
de combustibil, în ciuda riscurilor.
Pentru a obþine rezultatele dorite,
compania a ales un furnizor cu
renume. 

Integrarea
angajaţilor

Pentru a evita conflictele,
anga jaþii au fost implicaþi în pro -
cesul implementãrii sistemului
tele matic încã din faza incipientã.
A ceasta a dus la minimizarea
impac tului negativ posibil ºi chiar
la lucrul în echipã în faza de insta -
lare. ªoferii au avut ocazia sã
cunoascã noul sistem ºi sã scape
de teama cã sunt monitorizaþi.
Din contrã, ei au înþeles cum putea
sistemul sã-i susþinã pentru o mai
bunã desfãºurare a activitãþii. Im -
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A cest exemplu de bune
practici trebuie sã atra -
gã atenþia mai ales
IMM-urilor din trans -
por tul rutier, deoarece

oferã soluþii pentru reducerea
costurilor ºi pentru îmbunãtãþirea
per formanþei. Creºterea chel tu ie -
li lor cu combustibilii reprezintã
un factor de costuri din ce în ce
mai important în transporturi. Mai
mult, clienþii aºteaptã raportãri
frecvente privind statusul livrãrilor
lor, mai ales în format digital. 

În timp ce preþurile în industria
transporturilor sunt dictate de
piaþã ºi nu pot fi influenþate de
furnizorii IMM-urilor, sfera lor de
influenþã se reduce la propriile
costuri interne. 

Companiei Sieber îi lipseau
date obiective care sã permitã
mã surarea kilometrilor parcurºi,
a consumului de combustibil ºi a
altor generatori de costuri. 

Prin utilizarea telematicii se
genereazã cu uºurinþã datele ne -
ce sare. Acesta a fost motivul pen -
tru care Sieber a decis sã-ºi moni -
torizeze camioanele prin sis teme
telematice. Compania îºi do rea
reducerea consumului de com -
bustibil precum ºi mo ni to ri zarea
continuã a uzurii com po nentelor
camioanelor. Costurile ri dicate de
implementare a sis te me lor tele -
ma tice le þin, de obicei, pe IMM-uri
departe, acestea fiind foarte
precaute în alegerea in ves tiþiilor.
Dacã soluþiile telematice nu con -
tribuie vizibil la reducerea costu -
ri lor cu combustibilul ºi în tre þi -
nerea, acestea reprezintã o in ves-
tiþie nerentabilã. ªoferii s-ar pu -
tea simþi controlaþi ºi ar putea
simþi cã nu li se acordã încredere

dacã li se monitorizeazã fiecare
miºcare prin instrumentele tele -
ma tice de supraveghere. Aceasta
ar putea duce la scãderea mo ti -
vãrii ºi chiar la creºterea rotaþiei
personalului. 

Cheltuielile în creºtere cu
combustibilii au fost principalul
fac tor care a atras dupã sine

investiþiile în tehnologii pentru
reducerea consumului - chiar ºi
în cazul IMM-urilor. 

Sieber - furnizor de servicii lo -
gistice - utilizeazã soluþiile tele -
ma tice pentru a reduce consumul
de combustibil al flotei de ca mi -
oane prin monitorizarea stilului
de condus al ºoferilor sãi. 
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BEST PRACTICES

Sieber - Telematică
pentru IMM-uri
Controlul costurilor este astăzi mai
important decât orice. Chiar şi atunci (sau
mai ales) când faci parte din categoria IMM-
urilor. Sieber a rezolvat problema cu ajutorul
telematicii, iar www.bestlog.org a
consemnat succesul printr-un studiu de caz,
preluat de Supply Chain Management Center
în această lună pentru revista Ziua Cargo.

Transferabilitate
Telematica în cazul transporturilor rutiere oferã
beneficii de costuri, reducând, în acelaºi timp,
efectele negative asupra mediului. Costurile de
implementare a soluþiilor telematice sunt
recuperate rapid prin reducerea de costuri. Aceasta
le face aplicabile în cazul tuturor tipurilor de
transporturi rutiere din toate þãrile. Dimensiunile
companiilor nu influenþeazã transferabilitatea
acestei bune practici.
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„P rin schimbarea
nu melui se poa -
te recunoaºte u -
ºor ºi din exte -
rior cã firma

apar þine reþelei noastre europene
DB Schenker Rail“, a spus Hans-
Georg Werner, Directorul Regiunii
Est în Consiliul de Administraþie al
DB Schenker Rail.

Datoritã dezvoltãrii expor tu ri -
lor ºi transferului centrelor de pro -
duc þie ale companiilor strãine în
re giune, România oferã un po ten -
þial de dezvoltare ridicat pentru
trans portul feroviar de marfã
trans frontalier.

„Prin aceastã schimbare, vrem
sã arãtãm clienþilor noºtri cã se

pot aºtepta de la DB Schenker
Rail Romania la aceleaºi servicii
de calitate cu care au fost obiº -
nuiþi de cãtre DB Schenker Rail
ºi în alte þãri europene“, a adãugat
Hans-Georg Werner.

Planuri de viitor

Obiectivele DB Schenker Rail
Ro mania includ ºi transferul trans -
por turilor de marfã de pe rutier pe
feroviar, oferind astfel clienþilor sãi
transporturi continue ce provin din -
tr-o singurã sursã. În acest sens,
s-a investit considerabil în lo co mo -
tive ºi vagoane. „Dorim sã con ti -
nuãm internaþionalizarea tra fi cului
nostru. Este o componentã im por -

tan tã în strategia companiei noas -
tre. Vrem sã realizãm acest lu cru
printr-o prezenþã puternicã pe piaþa
din România, unde sun tem ac tivi
încã din anul 2000 prin tr-o com -
pa nie proprie“, a spus dr. Mi chael
Hetzer, director executiv DB
Schenker Rail Romania. A pro xi ma -
tiv 45% din trafic este astãzi trans -
fron talier, iar compania dis pu ne de
acor duri de frontierã cu so cietãþile
de cãi ferate ale þãrilor ve cine. Pe
lân gã realizarea ºi or ga nizarea
trans porturilor feroviare de mãrfuri
pen tru clienþii din in dus tria auto
sau de materiale de con strucþii, DB
Schenker Rail Ro ma nia oferã ºi
ser vicii de manevrã sau de între þi -
ne re. DB Schenker Rail Romania
SRL are sediile prin cipale în Bu cu -
reºti ºi în Timiºoara ºi este prezentã
ºi în alte amp la sa mente din Ro mâ -
nia. Compania numãrã aproximativ
170 de an ga jaþi ºi dispune de
locomotive elec trice ºi diesel de
manevrã ºi trac þiune, precum ºi de
un parc de vagoane propriu. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Logistic Services Danubius
devine DB Schenker Rail Romania
La începutul lunii
mai, în Bucureşti, a
avut loc schimbarea
numelui societăţii
Logistic Services
Danubius SRL în DB
Schenker Rail
Romania SRL.

plicarea tuturor tipurilor de per -
sonal ºi interacþiunea dintre a -
ceºtia a dus la îmbunãtãþirea co -
mun icãrii ºi la familiarizarea
tu turor cu obiectivul sistemului
te le matic. ªoferii s-au simþit mo -
ti vaþi ºi provocaþi sã obþinã cele
mai bune cifre în cazul reducerii
consumului de combustibil. 

Interacþiunea civilizatã dintre
management, instructori ºi ºoferi
pentru atingerea obiectivului co -
mun de reducere a consumului
de combustibil poate fi con si de -
ratã unul dintre cei mai importanþi
factori de succes. Aceasta a ajutat
compania Sieber sã rãmânã
competitivã, fiecare ºofer simþind
cã face parte cu adevãrat din
proiect ºi cã îl poate susþine. 

Sieber era direct interesatã de
îmbunãtãþirea imaginii transpor -
tu rilor rutiere din Europa. Mai
mult, economiile de costuri în ca -
zul combustibililor au un efect po -
zitiv direct asupra costurilor ope -
ra þionale de ansamblu. Economiile
ºi avantajele de performanþã au
redus de 1,5 pânã la de douã ori
sumele investite în cazul im ple -
men tãrii ºi mentenanþei soluþiei
telematice. 

Provocări

Provocarea 1: Selectarea unui
furnizor corespunzãtor de sisteme
telematice: fiecare IMM trebuie
sã evalueze furnizorul de sisteme
telematice în funcþie de propriile
nevoi. Este deosebit de important
ca furnizorul de soluþii telematice
ºi compania achizitoare sã co mu -
nice la acelaºi nivel.

Provocarea 2: Personalizarea
sistemului în funcþie de nevoile
companiei: deoarece fiecare IMM
are propriile nevoi ºi necesitã te -
l ematicã personalizatã este im -
portant ca furnizorul sã fie capabil
sã se adapteze la aceste cerinþe
(hardware, software ºi interfaþã).

Provocarea 3: Implementarea
noului sistem în relaþie cu efi cien -
þa operaþionalã ºi pentru ate nu a -
rea temerilor angajaþilor. Angajaþii
se tem adesea de schimbãri ºi mai

ales de instrumentele de mo -
nitorizare oferite de telematicã, de
aceea este important sã li se co -
munice raþionamentul din spa te le
implementãrii acestor sis teme. 

Provocarea 4: Manipularea ºi
ges tionarea informaþiilor ºi edu -
ca rea angajaþilor. Pentru o utili -
za re eficientã a sistemului, a n ga -
ja þilor trebuie sã li se ofere
train inguri (privind utilizarea da -
telor ºi activitãþii de business aso -
ciate).

Lecţii învăţate şi
factori de succes

- Tehnologia permite niveluri
mai bune de servicii ºi mini mi -
zarea numãrului de accidente
dacã este utilizatã corect. 

- Investiþiile în tehnologie ce
duc la reducerea consumului de
combustibil renteazã.

- Climatul de colaborare între
furnizorul de soluþii telematice ºi
Sieber este unul de bazã.

- Furnizorul de soluþii tele ma -
tice trebuie sã fie capabil sã
înþeleagã preocupãrile IMM-ului
iar IMM-ul trebuie sã fie deschis
noilor tehnologii.

- Ca furnizor de servicii lo gis -
ti ce, alegeþi produsul potrivit ne -
voi lor dvs. Ca furnizor de soluþii
telematice, sfãtuiþi-vã clientul ºi
oferiþi-i sistemele de care are
nevoie ºi pe care le poate utiliza. 

- Instruiþi-vã angajaþii. Per so -
na lul trebuie sã înþeleagã raþio -
na mentul care a atras imple men -
tarea sistemului ºi trebuie sã-l
uti lizeze corect.

- Implementarea IT, mai ales în
ca zul telematicii, sporeºte trans -
pa renþa comportamentului ºo ferilor.
De aceea implicarea lor în fazele
iniþiale ale proiectului este esenþialã
pentru obtinerea suc cesului.

- Numiþi un responsabil cu fur -
ni zarea de feedback cãtre ºoferi
pen tru îmbunãtãþirea perfor man -
þei acestora. Tehnologia oferã nu -
mai instrumentul, oamenii sunt
cei ce fac diferenþa, înþelegând ºi
executând acþiunile ºi mãsurile
de îmbunãtãþire.

- Implementaþi o culturã a în -
vã þãrii continue. Fiecare angajat
tre buie sã-ºi înþeleagã contribuþia
la reducerea costurilor ºi a impac -
tu lui negativ asupra mediului.

Beneficii

Din punct de vedere economic
- Telematica monitorizeazã

comportamentul ºoferului în tim -
pul conducerii. Conversaþiile între
participanþii la workshop-uri ajutã
la îmbunãtãþirea stilului de con -
dus. ªoferii Sieber au economisit
cel puþin 2 l/100 km. 

- Economiile obþinute, de la
scãderea consumului de com bus -
tibil la reducerea uzurii maºi ni lor,
au fost de 1,5 pânã la de douã ori
mai mari decât costurile im -
plementãrii ºi mentenanþei sis -
temului.

Din punct de vedere al me -
diului

- Monitorizarea continuã per -
mite Sieber sã adopte servicii
inte grate de transport cu camio -
nul. Aceasta a dus la reducerea
po luãrii ºi a consumului de re sur -
se naturale; camioanele ºi-au
men þinut performanþa, însã cu un
con sum mai redus ºi cu mai pu -
þine înlocuiri de piese. 

- Pe lângã economiile în con -
su m ul de combustibil prin îm bu -
nãtãþirea tehnicii de condus, teh -
nologia telematicã ajutã, de
ase menea, la optimizarea pla ni -
ficãrii rutelor, fapt ce determinã
cãlãtorii mai scurte ºi, prin urmare,
un consum mai mic de combus -
tibil. 

Din punct de vedere social
- ªoferii de camion sunt mai

relaxaþi, oferind, astfel, servicii
mai prietenoase. Mai mult, Sieber
îºi poate anunþa din timp clienþii
cu privire la eventuale întârzieri.

- Angajaþii se simt mai bine in -
tegraþi în atingerea obiectivelor
companiei; ei se simt factori im -
por tanþi pentru succesul com -
paniei. 

- Odatã cu îmbunãtãþirea
struc turii costurilor în cadrul Sie -
ber, ºoferii sunt mai dificil de în -
locuit datoritã cunoștinþelor acu -
mu late, putând sã se concentreze
asupra sarcinilor de serviciu fãrã
sã se îngrijoreze în legãturã cu
sta bilitatea locului de muncã. Lo -
ia litatea angajaþilor a fost sporitã. 

Adriana PĂLĂŞAN
Managing Partner Supply Chain

Management Center

www.esupplychain.eu

Limitări
În zilele noastre, telematica este aplicatã în
transporturile rutiere, cu transferabilitate limitatã
cãtre alte sectoare ale transporturilor. Dimensiunile
companiilor limiteazã transferabilitatea numai din
punct de vedere al limitãrii resurselor financiare
disponibile pentru realizarea investiþiilor iniþiale.
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Pe 4 iunie la Wörth, Germania, va avea loc cea mai mare
reuniune de autovehicule Unimog, atât vehicule istorice
dar şi actuale. În cadrul evenimentului, se vor desfăşura
curse off-road, se va face un tur al uzinei, dar şi
demonstraţii comparative „vechi versus nou“.

S -au împlinit 60 de ani de
la ieºirea primului Uni -
mog de pe linia de pro -
ducþie a uzinei din
Gagge nau, iar Mer ce -

des-Benz organizeazã un eve -
niment aniversar pentru a marca
ocazia. Fanii, membrii cluburilor,
posesorii autovehiculelor clasice,
ºoferii ºi proprietarii modelelor
actuale se vor putea bucura de o
zi de neuitat, sâmbãtã, 4 iunie.
Participanþii la eveniment vor pu -
tea experimenta toate elementele
pe baza cãrora s-a construit repu -
taþia legandarã a Unimog: versa -
ti litatea sa remarcabilã, conceptul
unic de autovehicul ºi dura bi -
litatea sa. Entuziasmul pentru
acest „Universal-Motor-Gerät“ -
si ntagmã din care a rezultat popu -
larul sãu nume, „Unimog“ - a fost
prezent încã de la începuturi ºi
continuã sã existe atât în lumea
de zi cu zi a posesorilor de auto -
vehicule, dar ºi printre miile de

fani ce se mândresc cu hobby-ul
lor de a avea un Unimog clasic
propriu. Exact 60 de asemenea
vehicule vor lua parte în data de
4 iunie la raliul Unimog, care va
porni de la locul fostei locaþii de
producþie din Gaggenau cãtre Mu -
zeul Unimog ºi apoi cãtre uzina
din Wörth, unde este produs
Unimog astãzi.

Vechi versus nou

Evenimentul aniversar de la
uzina Mercedes-Benz din Wörth
va gãzdui o mulþime de atracþii.
Alã turi de o expoziþie de mari di -
mensiuni a vehiculelor istorice
Unimog, vor avea loc demonstraþii
spectaculoase pe circuitul off-
road, o demonstraþie comparativã
„vechi versus nou“, un spectacol
care sã sublinieze versatilitatea
Unimog, precum ºi o oportunitate
de a face turul uzinei. Sãrbãtoarea
va continua a doua zi la Muzeul

Unimog din Gaggenau, cu un pro -
gram cuprinzãtor de festivitãþi
pentru întreaga familie. De mon -
straþii excepþionale cu auto ve hi -
cu le Unimog, prezentãri ale spe -
cia liºtilor, semnãri de carte de
cãtre autori faimoºi ai cãrþilor de -
spre Unimog ºi acþiuni dedicate
ca mionului Unimog. Printre altele,
modele unice de autovehicule
Unimog, unele controlate de la
dis tanþã, vor fi prezentate ºi de -
scri se în detaliu. Un târg de mari
di mensiuni pentru colec þio nari va
fi þinut sub tema „Tot ce are stea“.
Vor fi prezentate ma chete de toate
mã rimile, broºuri, insigne ºi ac ce -
so rii cu simbolurile Unimog. Mu -
zeul însuºi, deschis cu cinci ani în
urmã, va juca un rol important, ofe -
rind spre vizionare o ediþie spe cia -
lã de machete ale autovehiculelor
ºi o insignã aniversarã.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

6 decenii de
Unimog
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22 MILIARDE DE
DOLARI ÎN 10 ANI

Sectorul construcþiilor va creºte
mai rapid decât PIB, la nivel
global, în urmãtorii 10 ani, când
piaþa de construcþii va avansa cu
4.800 miliarde dolari, la 12.000
miliarde dolari, iar cea din
România se va majora cu 22
miliarde dolari, potrivit unui
studiu din domeniu. „România
va contribui cu 22 de miliarde
de dolari americani la creºterea
sectorului construcþiilor în
urmãtorii 10 ani, a patra cea mai
mare contribuþie din Europa
Centralã ºi de Est, dupã cea a
Rusiei, 117 miliarde de dolari
americani, Turciei - 81 de
miliarde de dolari ºi Poloniei -
51 de miliarde de dolari, însã va
avea o contribuþie mai mare la
creºterea globalã decât cea a
Cehiei - 13 miliarde dolari,
Bulgariei - 8 miliarde, a Ucrainei
- 7 miliarde ºi a Ungariei - 5

miliarde dolari“, se aratã într-un
comunicat al PwC România.
Piaþa globalã a construcþiilor
este estimatã în prezent la
7.200 miliarde dolari. Datele
sunt incluse în raportul Global
Construction 2020, realizat de
Global Construction
Perspectives ºi Oxford
Economics ºi finanþat de
compania de servicii de
consultanþã PwC. Potrivit
informaþiilor anunþate anterior
de Asociaþia Românã a
Antreprenorilor de Construcþii,
piaþa de profil a scãzut anul
trecut cu 17%, la 9,7 miliarde
euro, iar în acest an se va
încadra, în cel mai bun caz, în
intervalul 9,5-10 miliarde de
euro, urmând sã revinã pe
creºtere în 2012. 

GUVERNUL INTERZICE
CABLURILE AERIENE ÎN
TOATĂ ŢARA

Guvernul a interzis, în ºedinþa
din 11 mai, montarea

suprateranã pe domeniul public
a echipamentelor tehnice care
fac parte din sistemele de
telecomunicaþii, alimentare cu
apã, energie electricã,
termoficare, transport în comun
ºi automate pentru semnalizare
rutierã. Aceste cabluri trebuie
amplasate în subteran, dupã
modelul NetCity - proiect iniþiat
de fostul primar general Adriean
Videanu ºi derulat în prezent de
municipalitatea Bucureºtilor
printr-un parteneriat public-
privat.
Iniþiat de Ministerul Dezvoltãrii,
proiectul aprobat de Executiv
modificã ºi completeazã Anexa
1 la HG nr. 525/1996 pentru
aprobarea Regulamentului
general de urbanism. „Lucrãrile
de construcþii pentru
realizarea/extinderea reþelelor
edilitare în zona drumurilor
publice situate în intravilanul
localitãþilor se executã în
varianta de amplasare
subteranã. Se interzice
montarea suprateranã, pe
domeniul public, a
echipamentelor tehnice care
fac parte din sistemele de
telecomunicaþii, alimentare cu
apã, energie electricã,
termoficare, transport în
comun, automate pentru
semnalizare rutierã ºi altele de
aceastã naturã. Montarea
acestor echipamente se va
executa în varianta de
amplasare subteranã ori, dupã
caz, în incinte sau în niºele
construcþiilor, cu acordul
prealabil al proprietarilor
incintelor/construcþiilor.
Reþelele edilitare amplasate
subteran vor fi semnalate prin
markeri distinctivi“, precizeazã
Ministerul Dezvoltãrii.
Modificãrile operate mai
prevãd interzicerea amplasãrii
reþelelor edilitare pe stâlpi de
iluminat public ºi de distribuþie
a curentului electric, pe
plantaþii de aliniament, pe
elemente de faþadã ale
imobilelor ori pe alte
elemente/structuri de aceastã
naturã.

STATUL VA PLĂTI DATORIILE CNADNR

Până la finele lunii iunie, vor fi
achitate datoriile de 737
milioane lei acumulate de
CNADNR, reprezentând
facturi pentru proiectele de
investiţii, iar 622 de angajaţi
ai Companiei vor fi
disponibilizaţi, se arată în
scrisoarea de intenţie
convenită de Guvern cu FMI.
Documentul mai prevede că,
tot până la acest termen,
standardele de cost pentru
construirea şi întreţinerea
drumurilor trebuie impuse în
toate contractele noi. Jeffrey
Franks, şeful misiunii FMI în
România, a declarat că
reforma structurală cea mai
importantă este scăderea
volumului arieratelor
acumulate de companiile de
stat. El a menţionat că, deşi

au fost atinse ţintele în primul
trimestru, există în continuare
presiuni pe cheltuieli în
sectorul de sănătate.
„Problema arieratelor acestor
companii este o pierdere
enormă în însănătoşirea
creşterii economice", a
afirmat Franks. De asemenea,
scrisoarea prevede că
standardele de cost pentru
construirea şi întreţinerea
drumurilor trebuie aprobate
până la sfârşitul lunii iunie şi
impuse în toate contractele
noi. Guvernul a aprobat până
acum 18 standarde pentru
toate tipurile de
infrastructură, iar la începutul
lunii aprilie, Ministerul
Transporturilor a publicat un
proiect pentru alte trei
standarde de cost.



Ministerul Mediului va realiza,
în colaborare cu Ministerul Dez -
vol tãrii Regionale ºi Turismului
(MDRT), canalul Siret-Bãrãgan,
care are o valoare aproximativã
de 200 de milioane de euro. „A -
cest proiect va rezolva atât proble -
me le legate de irigaþii, cât ºi pro -
ble mele legate de alimentarea cu
apã ºi protecþia împotriva inun -
da þiilor“, a spus Emil Boc.

Ministerul Dezvoltãrii Regio -
na le ºi Turismului va dezvolta, de
asemenea, proiecte prin par te ne -
riat public-privat, printre care Pro -
iectul ECO din cartierul bucu reº -
tean Ghencea, care se întinde pe
100 de hectare ºi vizeazã con -
stru irea a 10.000 de locuinþe ºi
infra structura necesarã acestora.
„În acest moment, este începutã
pro cedura de concurs pentru so -
lu þia urbanisticã“, a anunþat pri -
mul-ministru. De asemenea, va fi
dezvoltatã reþeaua de transport
urban ºi a infrastructurii rutiere
din zonã, care, împreunã cu con -
struirea magistralei 5 de metrou
care va lega Ghencea-Drumul Ta -
berei de centrul Capitalei, dar ºi
prin planurile de lãrgire a ºoselei
Prelungirea Ghencea ºi realizarea
podului de la Domneºti, va des -
con gestiona traficul din aceastã
porþiune a Bucureºtilor.

Esplanada,
reînviată

MDRT mai vrea sã reia, prin
par teneriat public-privat, dezvol -
ta rea proiectului imobiliar Es pla -
nada, care ajunge la o valoare de
800-900 de milioane de euro.
Com pania care trebuia sã-l reali -
ze ze - TriGranit Development Ro -
ma nia - a anunþat în aprilie cã ºi-a
suspendat activitatea pentru 3 ani,
astfel cã megacartierul de zgâ rie-
nori ce urma sã rãsarã între Bi -
blioteca Naþionalã ºi Piaþa Alba
Iulia era sortit uitãrii. Investiþia în -
târ ziase oricum de 4 ani, întrucât
o parte din teren este revendicat
de foºtii proprietari. Lucrãrile ar fi
tre buit sã înceapã în 2007, potrivit
me morandumului de colaborare
în cheiat de autoritãþi cu repre zen -
tan þii dezvoltatorului, în anul 2006.

Proiectul urma sã fie dezvoltat
pe 10,7 hectare ºi sã aibã o su -
pra faþã totalã construitã de
800.000 metri pãtraþi. Investiþia
ar fi inclus clãdiri de birouri, co -
mer ciale, hoteliere, rezidenþiale
ºi cu destinaþie socialã ºi culturalã.
Sta tul român, care deþine o parte
din teren, ar fi beneficiat, dupã
rea lizarea primei faze a pro iec tu -
lui, de o clãdire în valoare de peste

40 de milioane de euro destinatã
activitãþilor culturale, de spaþii de
bi rouri pentru instituþii ale statului
de circa 12.000 de metri pãtraþi,
pre cum ºi de parcãri subterane
pu blice. Întregul ansamblu ar fi
re venit statului dupã 49 de ani,
la expirarea parteneriatului cu
dez voltatorul proiectului.

Canalul
Dunăre-Bucureşti

MDRT mai doreºte, în par te -
ne riat cu Ministerul Transporturilor
ºi Infrastructurii, sã atragã in ves -
ti tori privaþi pentru Canalul Du nã -
re-Bucureºti, început în perioada
co munistã, însã lãsat de izbeliºte.
„Este un proiect cu implicaþii mul -
tiple – navigabile, turistice, econo -
mi ce, irigaþii – ºi care, practic, a
fost abandonat, dar valoarea lui nu
tre buie sã fie uitatã“, a arãtat pri -
mul-ministru. În aceeaºi formulã,
se preconizeazã sã se realizeze
ºi podul rutier peste Dunãre, între
Brãila ºi Tulcea. Proiectul urmeazã
sã fie construit ºi cu participarea
ºi sprijinul Consiliilor judeþene
Tulcea ºi Brãila.

Ministerul Sãnãtãþii urmãreºte
dez voltarea de parteneriate pu -
blic-private pentru construirea a
ºase spitale regionale de urgenþã,
la Timiºoara, Cluj-Napoca, Târgu
Mureº, Iaºi, Craiova ºi Bucureºti.
În colaborare cu MDRT, Ministerul
Sãnãtãþii are în plan sã atragã
investitori privaþi pentru „punerea
în valoare“ a Centrului de geriatrie
„Ana Aslan“. 

Ministerul Justitiei va atrage
in vestitori privaþi pentru con strui -
rea unui penitenciar.

Emil Boc a precizat cã toate
cele 20 de proiecte se aflã în di -
ver se stadii, fie avansat – cum este
autostrada Comarnic-Braºov –, fie
în etapã incipientã, adicã în faza
elaborãrii studiilor de pre fe za -
bilitate. El a insistat cã, prin a ceste
proiecte în parteneriat pu blic-
privat, nu vor fi folosiþi bani de la
bugetul de stat. 

„Fac un apel cãtre toate au to -
ri tãþile locale din România, sã fie
crea tive, curajoase ºi sã intre în a -
ceste proiecte în regim public -
privat, pentru a-ºi completa mo der -
ni zarea infrastructurii sau a o biec -
 tivelor de interes local ºi ju de  þean
pe care le au. Acum, cadru le  gal
existã, important este ca a ceastã
iniþiativã sã fie dusã de la ni  vel
guvernamental ºi la nivel ju de þean
ºi local“, a conchis premierul.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

„N ecazul este cã,
pânã a cum, a -
cest in stru -
ment a fost
foar te puþin

uti lizat în România, pentru cã nu
s-a avut curajul necesar sã se
meargã pe aceastã opþiune. Noi
am decis sã adoptãm ºi legea, ºi
sã dãm ºi primul semnal na þio nal,
cu primele proiecte, pentru cã
nicãieri în lume modernizarea nu
se face numai cu bani publici“, a
spus premierul. Printre obiec ti ve -
le de investiþii selectate, se nu -
mãrã centura de nord ºi de sud a
Bucureºtiului, 4 tronsoane de au -
tostradã, eco-cartierul cu 10.000
de apartamente din Ghencea, pro -
iectul imobiliar Esplanada, Canalul
Dunãre - Bucureºti, 6 spitale ºi
un penitenciar în sistem anglo-
saxon.

Premierul a explicat de ce este
im portant parteneriatul public - pri -
vat: „Nevoile de modernizare ale
þãrii sunt multiple, banii de la buget
sau din fonduri europene nu ne
ajung, ºi atunci trebuie utilizat acest
instrument pe care l-au folosit toþi
din Europa. Capitalul ºi in vestiþia
privatã sunt mânã în mâ nã cu insti -
tuþia ºi autoritatea pu bli cã pentru
realizarea unui obiec tiv de interes
general. Cã este vorba de o auto -
stradã, de un spital re gional de
urgenþã sau de o hi dro centralã, ori
de o termo cen tra lã sau de alte
obiec tive locale, important este sã
existe iniþiativã ºi capacitatea de
a atrage resurse private pentru
modernizarea þãrii. Fie care câºtigã
pe componenta lui - statul îºi mo -
der nizeazã infra struc tura ºi pune
la dispoziþia ce tã þeanului lucrãri
de calitate, in ves titorul îºi recu pe -

reazã în timp, prin utilizarea infra -
structurii res pec tive, investiþia pe
care o face. Iar din acest ansamblu
câºtigã eco nomia ºi þara, pentru
cã are lo curi de muncã, mai multe
im po zi te, taxe care se plãtesc ºi un
be ne ficiu colectiv“, a declarat Emil
Boc.

Proiectele de investiþii au fost
ale se din domeniile Transport,
Ener gie, Dezvoltare regionalã,
Me diu, Sãnãtate ºi Justiþie, ur -
mând a fi dezvoltate în PPP prin
mi nisterele de resort.

Unităţile 3 şi 4 ale
centralei nucleare
de la Cernavodă

Ministerul Economiei are în ve -
dere parteneriate public-private
pen  tru finalizarea unitãþilor 3 ºi 4
ale centralei nucleare de la Cer -
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GGuuvveerrnnuull  
aa  aapprroobbaatt  lliissttaa
iinnvveessttiiţţiiiilloorr  
îînn  ppaarrtteenneerriiaatt
ppuubblliicc--pprriivvaatt

LLiissttaa  ccuu  2200  ddee  pprrooiieeccttee  nnaaţţiioonnaallee  ccee  ssee  vvoorr
ddeerruullaa  mmuullttiiaannuuaall  îînn  ppaarrtteenneerriiaatt  ppuubblliicc--pprriivvaatt
((PPPPPP))  aa  ffoosstt  aapprroobbaattăă  ddee  GGuuvveerrnn  llaa  ssffâârrşşiittuull
lluunniiii  aapprriilliiee,,  iiaarr  pprreemmiieerruull  EEmmiill  BBoocc  aa  ffăăccuutt  aappeell
llaa  iinnvveessttiittoorrii,,  ddaarr  aa  îînnddeemmnnaatt  şşii  aauuttoorriittăăţţiillee
llooccaallee  „„ssăă  ffiiee  ccrreeaattiivvee,,  ccuurraajjooaassee““  şşii  „„ssăă  iinnttrree““
îînn  aacceessttee  pprrooiieeccttee  ddee  iinnvveessttiiţţiiii..

navodã, investiþie de 4 miliarde de
euro. Acelaºi minister are în plan
realizarea de parteneriate în regim
public-privat pentru con stru irea
hidrocentralei Tarniþa-Lã puº teºti, o
investiþie de 1,3 mi li ar de de euro
ºi a termocentralei de la Doiceºti,
de 700 de miloane de euro. Tot
prin parteneriat pu blic-privat,
Ministerul Economiei doreºte
realizarea contribuþiei ro mâ neºti
la proiectul internaþional AGRI,
însã costul acestuia va fi ºtiut dupã
execuţia studiului de fezabilitate. 

Proiectul interconectorului
AGRI (Azerbaidjan - Georgia - Ro -
mâ nia) îºi propune sã aducã gaze
na turale din zona Mãrii Caspice în
Uniu nea Europeanã. „Dupã apro -
ba rea tuturor statelor participante
în proiect, acesta va fi im ple men -
tat în regim de parteneriat public-
privat“, a precizat primul-ministru.

Centura
Bucureştiului 

şi 4 autostrăzi
prin MTI

Ministerul Transporturilor ºi
Infrastructurii va realiza prin
parteneriat public-privat
urmãtoarele obiective:
Autostrada Comarnic-Braºov
- în regim de concesiune,
autostrada Sibiu-Piteºti - de
116 km, autostrada Ploieºti-
Buzãu-Focºani - de 133 km,
autostrada Târgu Mureº-Iaºi-
Ungheni - de 307 km,
precum ºi centura de sud ºi
centura de nord ale
Bucureºtiului, ambele în
regim de autostradã.



ga þiilor contractuale privind acti vi -
tatea de proiectare ºi execuþie, sla -
ba mobilizare a echipamentelor în
ºantier, precum ºi lipsa unui pro -
gram de lucrãri coerent care sã
demonstreze capacitatea tehnicã ºi
organizatoricã de a finaliza lu crã -
rile în termenul prevãzut. Con cret,
antreprenorul a abandonat lu crãrile
pe sectorul cuprins între km 46,5
si 48,2, fapt ce încalcã grav pre -
vederile contractuale. De ase  me -
nea, firmele în cauzã nu au mai exe -
cutat lucrãri de mai bine de 16 luni,
demobilizând resursele ne ce sare.
Încãlcarea prevederilor con tractuale
prin abandonarea lu crã ri lor con du -
ce la rezilierea con  trac tului de cãtre
beneficiar, aºa cum e prevãzut în
contract. Tot o da tã, deºi costurile
acestui con  tract au crescut deja
sem ni fi ca tiv, an treprenorul solicitã
în con t i  nuare majorãri de preþ, pe
care CNADNR nu le poate acorda,
po trivit legis la þiei“, au anunþat re -
pre zentanþii Co m paniei Naþionale
de Autostrãzi. 

Revizuirea proiectului ºi pre -
gã tirea documentaþiei de atribuire
pentru lansarea unei noi licitaþii
va fi gata în luna mai, astfel ca lu -
crãrile sã înceapã cât mai curând. 

Astaldi, în vizor 

În vizorul ministrului Anca
Boa giu sunt ºi reprezentanþii
firmei italiene Astaldi, pe care
aceas ta i-a avertizat cã sunt în
pe ricol de reziliere a contractului
pen tru cã au întârzieri în rea bi li -
ta rea DN79 Arad - Oradea, ce tre -
buie finalizat anul acesta. „Aveþi
o sãptãmânã la dispoziþie sã pu -
neþi la punct graficul de lucrãri ºi
sã intraþi în termenele con trac -
tua le. Pentru cã nu este primul
con tract în care sunteþi în întâr -
ziere; bani sunt, nu aveþi nici o
jus tificare. Vreþi sã lucraþi - sunteţi
bine veniþi sã lucraþi, în termenele
con tractuale. Nu vreþi sã lucraþi -
vã rugãm sã luaþi notã cã nu mai
sun tem dispuºi sã facem nici un
fel de rabat de la nici o regulã“,
i-a spus ministrul reprezentantului
fir mei italiene, în timpul unei in -
spec þii pe ºantier, împreunã cu
Da niela Drãghia, directorul ge ne -
ral al CNADNR. 

Reprezentanþii firmei Astaldi
au motivat întârzierile prin ne ce -
si tatea schimbãrii soluþiei tehnice,
însã au promis cã anul acesta ca -
ro sabilul va fi gata în cea mai mare
parte. Firma Astaldi S.p.a. a câº -
tigat licitaþia pentru reabilitarea
DN79 Arad - Oradea, de 70 de
mi lioane de euro, dar lucrãrile au
în ceput cu întârziere, în 2010,
fiind executate de firme ro mâ -
neºti, subcontractoare. 

Constructorii
drumurilor, 
„arşi“ cu
40 milioane
de euro

CNADNR i-a „ars“ cu penalitãþi
de peste 40 de milioane de euro
pe mai mulþi constructori de dru -
muri, în special pentru întârzieri
în îndeplinirea obligaþiilor contrac -
tua le. Cea mai mare sumã, de pes -
te 16 milioane de euro, a fost apli -
catã firmei franceze Colas, înainte
de rezilierea contractului. Alt con -
struc tor penalizat cu sumã mare
este consorþiul FCC Construccion-
Astaldi, cu 12,38 milioane de
euro, pentru relocarea utilitãþilor,
care necesitã terenuri supli men -
ta re la varianta de ocolire a mu -
ni cipiului Constanþa. Însã nu este
sin gura penalizare a companiei
spa niole FCC Construccion. Aflatã
în asociere cu Porr Technobau
pen tru construirea variantei de
oco lire a municipiului Arad, FCC
Con struccion a fost „arsã“ cu a -
proa pe 1,6 milioane de euro pen -
tru întârzieri în finalizarea pro iec -
tu lui tehnic ºi a execuþiei lucrãrilor.
Totodatã, CNADNR susþine cã As -
taldi, care modernizeazã drumul
na þional dintre Arad ºi Oradea (DN
79), a primit un avans pe care nu
l-a putut justifica prin lucrãri exe -
cu tate pânã la sfârºitul anului
2009 ºi, astfel, a fost somatã sã
a chi te penalitãþi de 1,5 milioane
euro.

Asocierea Egis Route - Egis
BCEOM, care lucreazã la sectorul
de autostradã Timiºoara-Arad, a
fost penalizatã cu 8,23 milioane
de euro pentru erori în elaborarea
de taliilor de execuþie, pentru mo -
di ficarea proiectului fãrã acceptul

CNADNR, pentru erori în ela bo ra -
rea documentaþiilor cadastrale
(su plimentarea valorii serviciilor
juri dice ºi a suprafeþelor de tere -
nuri) ºi pentru atacarea asigurãrii
profesionale.

Asocierea Carena-Tunele Bra -
ºov a fost penalizatã cu 13.458
euro, pentru cã nu a finalizat la
timp modernizarea podului de pe
DN12, la Straja. Celelalte firme
sancþionate cu penalitãþi de câte -
va zeci de mii de euro sunt Egis
Romania ºi WSP Suedia.

Noi negocieri
cu Bechtel pentru
Autostrada
Transilvania

Ministerul Transporturilor ºi
CNADNR au început negocierile
cu Bechtel pentru stabilirea unui
nou grafic al lucrãrilor la Auto -
stra da Transilvania, care în nici un
caz nu va fi gata în decembrie
2012, aºa cum prevede con trac -
tul. Proiectul de construire a Au -
tostrãzii Transilvania pe traseul
Bra ºov - Borº a început în 2004,
în baza unui contract cu o valoare
de 2,2 miliarde de euro acordat
companiei americane Bechtel.

Proiectatã pe o lungime totalã
de 415 km, Autostrada Transil va -
nia are, la aproape 7 ani de la de -
ma rarea lucrãrilor, doar o micã por -
þiune construitã, de apro xi ma tiv
10% din traseul total, executatã cu
bani de la stat. Guvernul actual nu
mai vrea sã contribuie cu bani de
la buget, optând pentru par te neriat
public-privat, însã nu prea sunt
ofertanþi. Pe parcursul anului trecut,
Ministerul Transporturilor a plãtit
companiei Bechtel 965,1 mi lioane
de lei, din care 867,8 mi li oa ne lei
datorii aferente anului 2009. Pentru
lucrãrile din acest an, ministerul are
în buget 148 mi li oane lei, în
condiþiile în care va loa rea datoriilor
înregistrate la fi ne le anului trecut
depãºea 600 mi lioane lei. Astfel
stând lucrurile, nici nu poate fi luatã
în calcul alo carea de bani pentru
începerea altor secþiuni în afara
celor aflate în lucru. 

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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Î n cazul firmei franceze
Colas, CNADNR a luat de ci -
zia rezilierii contractului în
urma refuzurilor repetate ale
con structorului de a con ti -

nua lucrãrile, invocând diverse
mo tive pentru a justifica intâr zie -
rile. În plus, nu avea planificãri ºi
mobilizãri corespunzãtoare, îi lip -
sea aprovizionarea cu materiale,
dar voia mai mulþi bani. „Com pa -
nia francezã avea contract din
2009 pentru execuþia tronsonului
Cer navodã - Medgidia, în valoare
de 151 milioane euro pentru 20,3
km de autostradã, dar ne-a de -
mon strat cã nu vrea sã lucreze în
România. Motivele rezilierii con -
trac tului vizeazã faptul cã nu a
fost finalizatã proiectarea pentru
14 km. De aceea, nu au obþinut
nici certificatul de urbanism sau
autorizaþia de construire. Ne-au

solicitat costuri suplimentare de
16 milioane euro, în condiþiile în
care evaluarea aratã cã noul ali -
nia ment costã cu 5 milioane de
euro mai puþin. De asemenea, un
motiv a fost solicitarea de pre lun -
gire a termenului de execuþie cu
24 luni“, a argumentat Anca
Boagiu, ministrul Transporturilor.

Ea a acuzat cã lucrãrile au în -
ceput cu întârziere, în 2010, iar
In spectoratul de Stat în Con struc -
þii le-a întrerupt în octombrie, pen -
tru nerespectarea legislaþiei pri -
vind calitatea construcþiilor. Mai
mult, lucrãrile de descãrcare ar -
heo logicã aflate în sarcina an tre -
prenorului nu erau finalizate. 

Ministrul Transporturilor es ti -
meazã cã, în aceastã lunã, se va
în cheia revizuirea proiectului ºi
pre gãtirea documentaþiei de atri -
bui re pentru lansarea unei noi li -

ci taþii. „În termen de o lunã de
zile, CNADNR va revizui proiectul
ºi va întocmi documentaþia de atri -
buire pentru începerea licitaþiei.
Estimãm cã, în luna august, vom
avea un nou contract semnat, iar
pânã la sfârºitul anului sã înceapã
lucrãrile la noua construcþie, fãrã
decalaj de termene“, a promis
Anca Boagiu. 

Cât priveºte contractul pentru
con struirea tronsonului Bucureºti-
Plo ieºti al Autostrãzii Bucureºti-
Bra ºov (de la km 19,5 la km 62),
tre buie sã precizãm cã rezilierea
s-a fãcut abia la un an ºi jumãtate
de la abandonarea lucrãrilor de cã -
tre consorþiul de firme SC Spe di -
tion UMB SRL, SC Pa&Co Inter na -
 tional SRL, SC Euroconstruct
Trading 98 SRL, SC Tehnostrade
SRL. „Rezilierea a fost decisã în
ur ma întârzierii în îndeplinirea obli -

Compania Naţională de Autostrăzi şi Drumuri
Naţionale din România (CNADNR) a reziliat
contractul cu firma Colas, pentru stoparea
lucrărilor de proiectare şi execuţie a tronsonului
Cernavodă-Medgidia din Autostrada Cernavodă-
Constanţa, şi contractul cu consorţiul de firme SC
Spedition UMB SRL, SC Pa&Co International SRL, SC
Euroconstruct Trading 98 SRL, SC Tehnostrade SRL,
care trebuia să construiască secţiunea Bucureşti-
Ploieşti a Autostrăzii Bucureşti-Braşov.

Contractele autostrăzilor
Cernavodă-Constanţa 
şi Bucureşti-Ploieşti,

REZILIATE

Potrivit Institutului Naþional de Statisticã, România dispune în
acest an de o reþea de drumuri publice în lungime de 82.386 km,
din care 16.552 km (20,1%) sunt drumuri naþionale, 35.221 km
(42,8%) sunt drumuri judeþene ºi 30.613 km (37,1%) sunt
drumuri comunale. Din totalul drumurilor naþionale, 6.188 km
(37,4%) sunt europene, iar autostrãzile însumeazã 332 km.



elemente de ancorare din oþel de
înaltã rezistenþã, înfipte la o adân -
cime de 14 m în rocã. 

Puntea platformei Skywalk
este realizatã din patru straturi de
sticlã Saint-Gobain Diamant, cu
stra turi intermediare de sticlã
DuPont SentryGlas. Lãþimea pun -
þii este de 3,10 m. Pereþii laterali
sunt realizaþi din acelaºi tip de
sticlã, dar numai din douã straturi,
curbate. Lateralele au o înãlþime
de 1,57 m ºi au fost proiectate
pen tru a suporta un grad înalt de
pre siune a vântului. Platforma
poate suporta 822 persoane în
ace laºi timp, fiecare cântãrind
câte 91 kg, dar capacitatea ma -
ximã este de 120 persoane în
acelaºi timp. 

Skywalk a fost asamblat pe
mar ginea canionului, în apropierea
locului unde trebuia montat, ºi a

fost deplasat în poziþie finalã prin
intermediul unui pod mobil ºi a
unui sistem de scripeþi. Infra struc -
tu ra platformei cântãreºte apro xi -
ma tiv 450 tone fãrã con tra -
greutãþi. La momentul montajului,
Sky walk cântãrea în total apro -
ximativ 725 t. Procesul de insta -
la re pe poziþia finalã a durat douã
zile. 

Sticla de care am povestit a
fost fabricatã de Saint-Gobain
Deutsche Glas (Aachen, Ger ma -
nia) ºi Glas Doring din Berlin.
Designul structural a fost realizat
de Lochsa Engineering din Las
Vegas, Nevada. Contractorul este
compania Executive Construction
Management, de asemenea din
Las Vegas. La designul fundaþiei
a contribuit ºi geologul John Peck,
compania de inginerie geotehnicã
Arroyo Engineering Consultants,

compania DJ Scheffler Inc ºi Crux
Subsurface Inc. 

Parte a unui plan
mai extins

Conform oficialilor Hualapai,
costul platformei Skywalk a fost
de aproximativ 31 milioane USD.
Planul general pentru complexul
Grand Canyon Skywalk include
un muzeu, un cinema, un salon
VIP, magazin de suveniruri ºi câte -
va restaurante, printre care se nu -
mãrã ºi Skywalk Cafe, unde vizi -
ta torii vor putea sã cineze în aer
liber, pe marginea canionului. 

Skywalk este piatra de temelie
a unui proiect al tribului Hualapai,
care doreºte sã fie catalizatorul
unei dezvoltãri cu o suprafaþã de
36 kmp, care se va chema Grand
Canyon West ºi care va include
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C omandat ºi deþinut de
tribul indian Hualapai, po -
dul a fost deschis pu bli -
cului pe data de 28 martie
2007. Skywalk este lo -

calizat la Est de Meadview ºi la
Nord de Peach Springs ºi poþi a -
jun ge acolo fie întâi cu avionul,
pânã la Grand Canyon West Aiport
Ter minal, apoi pe un drum aflat în
amenajare, fie cu maºina, la 190
km de Las Vegas.

David Jin, un antreprenor care
se ocupa de ceva vreme cu ope -
ra þiuni turistice în zonã ºi cu re -
la þiile cu tribul Hualapai, a avut
ideea construcþiei unei platforme
peste marginea Marelui Canion.
Cu ajutorul arhitectului Mark Ross
John son, ideea a evoluat în pro -
iec tul care este acum deschis
publicului. 

Lãþimea generalã a platformei
este de 20 m, iar lungimea extinsã

de la pilonii de susþinere este de
21 m. Grinzile-punte interioare ºi
exterioare, cu o lãþime de 810
mm ºi adâncime de 1.800 mm
sunt susþinute de opt piloni 810
x 810 mm, cu câte patru piloni de
susþinere de fiecare parte pentru
centrul destinat vizitatorilor. Cei
opt piloni sunt ancoraþi în perechi
de patru socluri de ciment de di -
men siuni mari, care sunt la rândul
lor fixate de peretele de piatrã de

GGrraanndd  CCaannyyoonn  SSkkyywwaallkk

Platforma de observaţie Grand Canyon Skywalk este un
pod în formă de potcoavă, cu podea de sticlă, suspendat în
partea Vestică a Marelui Canion, deasupra râului Colorado,
pentru a oferi turiştilor o privelişte unică, de la o înălţime
de 1.450 m, în timp ce altitudinea râului, la baza
canionului, este de 350 m. Măsurătorile indică faptul că, în
linie dreaptă, sub platformă, adâncimea până la baza
canionului, în zonă, este cuprinsă între 150 şi 240 m.
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hoteluri, restaurante, un teren de
golf ºi o telecabinã care va trans -
por ta vizitatorii de pe marginea
canionului pânã la râul Colorado,
care este încã inaccesibil turiºtilor. 

Opozanþii proiectului din ca -
drul tribului considerã cã acesta
de ranjeazã liniºtea unor pãmân -
turi sacre, în timp ce susþinãtorii
ideii considerã cã este o opor tu -
ni tate de a genera fonduri pentru
a rezolva probleme mult mai im -
portante ale micuþei comunitãþi
de 2.000 membri a rezervaþiei,
in  cluzând o ratã a somajului de

50%, alcoolism ºi sãrãcie. De ase -
menea, sunt îngrijorãri în privinþa
unei posibile lipse de sustena bi -
litate, pentru cã apa folositã pen -
tru aceste dezvoltãri nu provine
din Râul Colorado, ci este adusã
cu camioanele sau prin inter me -
diul unor conducte, din altã parte. 

Persoane din fara tribului, in -
clusiv grupuri ecologice ºi foºti
oficiali din cadrul Parcului Naþio -
nal, ºi-au exprimat temerile în le gã -
turã cu influenþa proiectului asu pra
mediului natural, con si  de rându-l o
desfigurare a acestuia. Unii au

afirmat cum cã ar fi o iro nie faptul
cã indienii Hualapai au afirmat cã
pot avea cel mai bine grijã de Ma -
re le Canion, dar au ales sã îl ex -
ploat eze în acest fel. Li derii tribului
spun cã cei 4,5 mi li oane de oameni
care viziteazã a nual Parcul Naþional
afecteazã deja destul de mult
regiunea ºi cã tribul are nevoie de
venituri. Re zervaþia tribului, de
4.000 kmp, atra ge 200.000 vizita -
tori pe an ºi or ganizeazã nunþi ºi
sã rituri acro ba tice. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Câteva date tehnice
Lãþime generalã punte: 19,8 m
Lungime: 21,34 m
Grosime punte: 3,11 m
Înãlþime pereþi sticlã: 1,58 m
Masa ansamblului, inclusiv 
contragreutãþile: 727,2 tone
Capacitate maximã teoreticã:

822 persoane a câte 91 kg fiecare
Capacitate maximã practicã:

120 persoane în acelaºi timp
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ACCIDENTELE RUTIERE,
PRINCIPALA CAUZĂ
DE DECES ÎN LUME

Peste 1,3 milioane de oameni
mor anual în lume în accidente
rutiere, iar alte 50 de milioane
sunt rãnite, potrivit datelor
prezentate de Federaþia
Internaþionalã a Drumurilor, la
lansarea Decadei acþiunii
pentru siguranþã rutierã. La
fiecare ºase secunde, o
persoanã moare sau este
accidentatã grav în urma unui
accident de circulaþie, care
reprezintã cauza numãrul unu
de deces în lume, a declarat
preºedintele Federaþiei
Internaþionale a Drumurilor. El
a precizat cã peste 90% dintre
decese se înregistreazã în þãri
în curs de dezvoltare, care au
înmatriculate mai puþin de 50%
dintre autoturismele din
întreaga lume. La nivel mondial,
cele mai multe victime provin
din rândul bicicliºtilor ºi
motocicliºtilor. Potrivit unui
studiu realizat la cererea
Direcþiei Rutiere, pe un
eºantion de 1.119 conducãtori
auto activi din România, 57%
dintre subiecþi se simt în
nesiguranþã în trafic,
principalele motive fiind starea

precarã a drumurilor ºi
comportamentul celorlalþi
ºoferi. Un sfert dintre ei spun
cã depãºesc frecvent limita
legalã de vitezã pe drumurile
din afara localitãþii, 18,3% pe
autostrãzi, iar 1 din 10
respondenþi admit cã încalcã
frecvent restricþiile de vitezã
din localitãþi. De asemenea,
21,7% dintre ºoferii chestionaþi
au recunoscut cã, ocazional,
conduc sub influenþa bãuturilor
alcoolice, iar 1,2% cã fac acest
lucru în mod frecvent.
„Aproape 1 din 4 ºoferi a
condus cel puþin o datã sub
influenþa bãuturilor alcoolice.
Cei mai mulþi dintre ei au fãcut
acest lucru în mod ocazional“,
rezultã din centralizarea
datelor obþinute în cadrul
sondajului de opinie.

UN MINUS DE 34% LA
ÎNMATRICULĂRI

Numãrul autovehiculelor noi
înmatriculate în aprilie a.c. a
fost cu 34,37% mai mic decât
în luna similarã a anului trecut,
însã la capitolul autovehicule
transport mãrfuri s-a înregistrat
o creºtere de 40,62%, potrivit
statisticii Direcþiei Regim
Permise de Conducere ºi

Înmatriculãri Auto.
Iatã distribuþia pe categorii a
celor 6.083 de vehicule noi
înmatriculate în aprilie:
mopeduri, motociclete - 133
anul acesta, faþã de 172 anul
trecut (-22,67%); autoturisme -
4.999 faþã de 8.875 anul trecut
(-43,67%); autobuze ºi
microbuze - 30, faþã de 41
(-26,83%); autovehicule
transport mãrfuri - 952, faþã de
677 (40,62%); semiremorci -
165, faþã de 66 (150%);
remorci - 477, faþã de 426
(11,97%); autovehicule cu
destinaþie specialã - 22 faþã de
57 (-62,71%); tractoare - 25,
faþã de 49 (-48,98%). Cele mai
vândute mãrci de autoturisme
au fost: Dacia - 1.072 unitãþi
(cu o scãdere de 70,33% faþã
de aprilie 2010); Volkswagen -
737 unitãþi (cu o creºtere de
21,62% faþã de aprilie 2010);
Skoda - 485 unitãþi (cu o
scãdere de 26,96% faþã de
aprilie 2010); Renault: 461
unitãþi (cu o scãdere de
27,17% faþã de aprilie 2010).
În primele patru luni ale anului,
înmatriculãrile de maºini noi au
scãzut cu 17%. Astfel, între
ianuarie ºi aprilie s-au
înmatriculat 14.678 maºini noi,
faþã de peste 17.500 în
perioada similarã a anului
trecut, iar la second-hand s-a
ajuns la 35.395 unitãþi, faþã de
47.000.

DUSTER PE BENZINĂ
ŞI 140 CP, PENTRU
EXPORT

Automobile Dacia a început sã
producã o versiune Duster
echipatã cu motor pe benzinã
de 2 litri, care dezvoltã 140 cai
putere, variantã destinatã
exclusiv pieþelor externe, a
declarat Anca Oreviceanu,
directorul Biroului de
comunicare al grupului Renault
în România.
Este pentru prima datã când
constructorul echipeazã
automobile cu un motor pe
benzinã mai mare de 1,6 litri ºi
105 cai putere. Automobile
Dacia a investit anul trecut
peste 57 de milioane lei pentru

fabricarea unui bloc motor
destinat unei noii familii de
motoare.
Reprezentanþii Automobile
Dacia anunþau anul trecut cã
vor începe la uzina de la
Mioveni producþia de motoare
Euro 5 (propulsoarele H4 ºi
H5) destinate modelelor
mãrcilor Dacia, Renault, Nissan
ºi Renault Samsung, prin
introducerea în fabricaþie a
unei noi familii de propulsoare
ºi adaptarea uneia care se
încadra la acel moment în
norma de poluare Euro 4
(motorul K7). În 2009, la uzina
mecanicã Dacia, au fost
fabricate 273.559 motoare pe
benzinã de 1,4 litri și 1,6 litri ºi
diesel de 1,9 litri.

TAROM NU SE
PRIVATIZEAZĂ
INTEGRAL

Guvernul a renunþat la
privatizarea integralã a TAROM
ºi la vânzarea de pachete
minoritare ale aeroporturilor
din Bucureºti ºi Timiºoara,
astfel cã va ceda maxim 20%
din acþiunile TAROM prin listare

la Bursã sau prin vânzarea
pachetului unui investitor
strategic, se aratã în scrisoarea
de intenþie convenitã de
Guvern cu FMI.
Iniþial, înþelegerea între pãrþi
prevedea privatizarea integralã
a TAROM ºi cedarea a 20% din
titlurile aeroporturilor „Henri
Coandã“ ºi „Aurel Vlaicu“ din
Bucureºti ºi „Traian Vuia“ din
Timiºoara. Astfel, autoritãþile
române vor selecta un
consultant juridic ºi o bancã de
investiþii pentru a administra
oferta publicã iniþialã. Totodatã,
Guvernul s-a angajat sã
selecteze pânã la finele lunii
noiembrie management privat
la TAROM.
Numãrul pasagerilor
transportaþi anul trecut de
TAROM a crescut cu 24% faþã
de anul precedent, de la 1,77
milioane la 2,2 milioane de
pasageri. 

CARPATAIR PE RUTA
CONSTANŢA-ISTANBUL

Carpatair îºi extinde
operaþiunile din Constanþa prin
lansarea unei curse directe
cãtre Istanbul, din 15 iunie, cu

o frecvenþã de trei zboruri pe
sãptãmânã în zilele de
miercuri, vineri ºi duminicã.
Astfel, Carpatair devine prima
companie aerianã care asigurã
o conexiune între cele douã
oraºe. „Intrarea în operare pe
Turcia, destinaþia Istanbul, vine
într-un moment în care existã
oportunitãþi pentru dezvoltarea
de parteneriate între
comunitãþile locale de afaceri
(...) Pentru Carpatair înseamnã
dezvoltarea la Constanþa a
celei de-a ºasea baze
operaþionale din þarã ºi, în
acelaºi timp, intrarea în Turcia,
o piaþã externã nouã“, a
declarat Paula Ardelean,
vicepreºedinte marketing ºi
vânzãri. Pentru asigurarea
conexiunilor cu oraºele din
România prin hub-ul Carpatair
de la Timiºoara, compania va
opera modificãri în orarul de
zbor pe rutele dintre Timiºoara
ºi Constanþa.
Prin introducerea noilor zboruri
dintre Constanþa ºi Istanbul,
Turcia devine a opta þarã de
operare Carpatair, dupã
România, Italia, Germania,
Grecia, Ucraina, Republica
Moldova ºi Ungaria.

Consiliul Concurenţei
efectuează un sondaj online în
rândul beneficiarilor serviciilor
de întreţinere sau reparare de
automobile, cu privire la piaţa
pieselor de schimb, pentru a
descoperi neregulile în
domeniu. Persoanele
interesate pot participa la
sondaj accesând pagina de
Internet a instituţiei,
www.competition.ro, până la
15 august. „Scopul acestei
cercetări este acela de a
cunoaşte problemele pe care
consumatorii le întâmpină cu
ocazia operaţiunilor de
service, respectiv garanţii,
consultarea cu privire la tipul
de piese de schimb care se
montează pe automobilele

proprii, relaţia cu asigurătorii
etc“, se arată într-un
comunicat al Consiliului.
„Sondajul online este o
premieră pentru Consiliul
Concurenţei. Opinia
consumatorului final este
importantă pentru noi, pentru
că ar putea ajuta la
identificarea eventualelor
disfuncţionalităţi ale pieţei.
Dacă vom ajunge la concluzia
că există probleme, vom
interveni pentru remedierea
celor de natură concurenţială
şi vom sesiza instituţiile în
măsură să acţioneze în ariile
ce nu sunt de competenţa
noastră“, a declarat Bogdan
Chiriţoiu, preşedintele
Consiliului.

CONSILIUL CONCURENŢEI SONDEAZĂ SERVICE-UL
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solidarea cooperãrii ºi coordonãrii
între þãrile europene în domeniul
transportului rutier. 

Teorie...

Inspectori din þãri precum
Olanda, Belgia, Franþa, Luxem -
burg, Spania, Polonia, Slovenia,
Cehia, Bulgaria, împreunã cu
colegii din România din cadrul
Auto ritãþii Rutiere Române s-au
reunit pentru o sãptãmânã sã
cunoascã procedurile de control
naþionale ºi legislaþia din România
în domeniul transportului rutier,
cu accentul pe fraudele privind
ta hograful digital ºi agresiunea în
trafic. 

În prima zi, directorul general
ARR, Meluº Florian Coman, a pre -
zentat competenþele ºi atribuþiile
instituþiei (inclusiv pe cele nou
dobândite), precum ºi structura
autoritãþii ºi modul de efectuare
a controlului în trafic, ceea ce a
per mis participanþilor sã înþeleagã
modul de funcþionare la nivel
naþional ºi european. 

Diseminarea ºi utilizarea lexi -
co nului multilingv al ECR în cadrul
Au toritãþii Rutiere Române - ARR
(lexiconul multilingv este o listã
de  taliatã cu toate posibilele între -
bãri care pot apãrea în timpul unui
con trol în trafic, disponibilã sub
for ma unui manual în 12 limbi) a
dat startul celei de-a doua zi a
schimbului multilateral, introdu -
când astfel urmãtoarea temã pe
or dinea de zi a programului, pre -
zen tarea organismului european
Euro Controle Route elaboratã ºi
sus þinutã de cãtre Delegatul Ge -
ne ral al ECR din Olanda, care a
în de plinit ºi rolul de evaluator
oficial al schimbului organizat de
cãtre ARR. 

Având în vedere cã sistemul
de clasificare a operatorilor de
trans port pe categorii de risc este
o cerinþã a legislaþiei europene,
ARR a prezentat modul în care
acest sistem a fost implementat
la nivel naþional, precum ºi modul
de desfãºurare a controlului pri -

vind respectarea reglementãrilor
legislaþiei sociale, atât în trafic
cât ºi la sediu. Tema privind frau -
dele ºi manipularea tahografului
digital a fost îndelung analizatã
ºi dezbãtutã de cãtre toþi partici -
panþii, iar experienþa vastã ºi ni -
velul de expertizã al participanþilor
a generat nenumãrate dezbateri. 

... şi practică

Cea de-a doua zi a schimbului
multilateral a permis colegilor din
autoritãþile omoloage ARR sã
observe la nivel practic modul de
efectuare a unui control în trafic,
cu ocazia acþiunii ample de
control desfãºurate împreunã cu
Jan darmeria Românã. Inspectorii
au utilizat echipamentele speci -
fice pentru verificarea tahografului
(software), noile instalaþii de
cântãrire pentru verificarea depã -
ºirii masei maxime admise ºi s-a
verificat modul de fixare a încãr -
cãturii pe vehicule. 

Prezentarea bazei de date a
ARR a fost foarte apreciatã de
cãtre toþi participanþii, aceasta
fiind consideratã ca un instrument
foarte bine structurat, prezentarea
oferind o imagine foarte clarã
asupra informaþiilor introduse în

baza de date ºi a modului de
accesare de cãtre inspectorii ARR
a informaþiilor existente, precum
ºi a legislaþiei din domeniu. 

Întregul sistem de acordare a
certi ficatelor de pregãtire profe -
sio nalã precum ºi procesul de
exa minare a personalului cu func -
þii care concurã la siguranþa rutierã
din România a fost prezentat în
mod detaliat, pentru a permite
participanþilor sã înþeleagã cum
este reglementat accesul la profe -
sie în þara noastrã. 

Participanþii strãini au fost îm -
pãrþiþi pe grupe de lucru, fiecare
grup fiind coordonat de cãtre un
inspector din cadrul ARR, iar pe
parcursul celor cinci zile, fiecare
grup a pregãtit o temã specificã
cu accent pe fraudele privind
taho graful digital ºi agresiunea în
trafic, indicând modalitatea de tra -
tare a aspectelor în fiecare þarã
reprezentatã. 

Toþi participanþii au conclu zio -
nat cã acest schimb multilateral
le-a oferit ocazia de a se familia -
riza cu procedurile de lucru din
ce lelalte state, depãºind, de ase -
me nea, ºi barierele lingvistice. 

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

E uro Controle Route este
un organism de cola bo -
rare între inspectoratele
rutiere europene, creat în
anul 1999, constituit din

21 þãri participante, cu atribuþii în
apli carea legislaþiei privind inspec -
þia ºi controlul activitãþilor de
trans port rutier. Autoritatea Rutie -
rã Românã (ARR) colaboreazã cu
ECR din anul 2003, fiind membru
cu drepturi depline din 2007,
odatã cu semnarea Acordului Ad -
mi nistrativ (actul constitutiv al
ECR) de cãtre ministrul com pe -
tent, iar între 2008-2009 a de þi -
nut preºedinþia organizaþiei. 

Implicarea ARR în acþiunile
ECR a condus la facilitarea adop -
tãrii unor mãsuri de implementare
a acquis-ului comunitar privind in -
specþia ºi controlul în domeniul
trans porturilor rutiere. Reprezen -

tan þii ARR sunt implicaþi în pro -
iectele europene de armonizare
a sancþiunilor ºi nivelului amen -
zilor, de armonizare a procedurilor
de control din inspectoratele
rutiere europene prin participarea
la schimburi europene multi la -
terale ºi bilaterale de experienþã,
for mãri tip shadowing, la stan dar -
dizarea echipamentelor ºi docu -
mentelor de control ºi la stabilirea
unei programe de formare a in -
spec t orului european. ARR ºi-a
luat angajamentul în cadrul reu -
niunii Comitetului Director al ECR
(format din reprezentanþii insti tu -
þiilor membre ECR) din luna no -
iem brie 2010, ca în 2011 sã orga -
n izeze un schimb multilateral de
ex perienþã având ca tematicã frau -
dele în manipularea tahografului
digital ºi agresiunea în trafic. O
astfel de acþiune desfãºuratã pe

parcursul unei sãptãmâni vizeazã
promovarea între autoritãþile de
control din statele membre ECR
a cunoaºterii politicilor de control
ºi a procedurilor din fiecare stat,
ridicarea nivelului de cunoºtinþe
lingvistice, o mai bunã înþelegere
a legislaþiei ºi modului de func þio -
nare a instituþiilor ºi duce la con -

Agresiunea în trafic şi fraudele
privind tahograful digital au
reprezentat subiectele principale
de discuţii cu ocazia schimbului
multilateral de experienţă
desfăşurat în perioada 17 - 22
aprilie, la Bucureşti şi organizat
sub egida organismului european
Euro Controle Route (ECR).

Agresiunea
în trafic sub
lupa controlorilor

183 de autovehicule trase pe dreapta
în primele 4 luni din 2011

Inspectorii ARR au suspendat în primele patru luni ale anului
2011 dreptul de utilizare pentru un numãr de 47 autovehicule
de transport persoane ºi 2 autovehicule de transport de marfã.
29 au fost depistate efectuând activitãþi de transport de
persoane fãrã a deþine licenþã de traseu, iar 20 nu deþineau
copie conformã pentru autovehiculul utilizat. 
În total, la nivel naþional, pentru acest gen de abateri, în
primele patru luni ale anului 2011, s-a suspendat dreptul de
utilizare pentru un numãr de 183 autovehicule, dintre care 69
de transport persoane, iar 42 de transport marfã. De menþionat
cã, de la începutul anului 2011 ºi pânã în prezent, din totalul
de procese verbale de constatare ºi sancþionare, contestate ºi
judecate, un procent de 95 - 98% au fost menþinute în
instanþã. Veniturile totale realizate de Autoritatea Rutierã
Românã în cursul trimestrului I al anului 2011 se ridicã la
22.056.618 lei.
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piese merge relativ bine, chiar dacã
ºi pe acest segment s-au înregistrat
scãderi“, a spus di rectorul de
vânzãri Anadolu Automobil Rom.

Deschiderea unei staþii ITP ºi
au torizarea service-ului inclusiv
pentru alte mãrci au reprezentat
paºi fireºti pentru creºterea ve -
niturilor.

„Am semnat de curând un
contract cu o firmã germanã, care
ne-a pus la dispoziþie know-how,
a asigurat ºcolarizarea persona -
lu lui pentru diferite mãrci, ne adu -
ce echipamente specifice pentru
service ºi piese ºi astãzi avem un
ser vice multimarcã pentru vehi -
cule comerciale ºi turisme“, a
completat Magda Peºu.

Totodatã, a fost diversificatã
oferta de autobuze, fiind aduse
în þarã modele Citimark, destinat
transportului urban, ºi Novobus,
un nou model, mai accesibil, de
autobuz interurban.

Leasingul - de la
suport la
competitor

Redresarea pieþei se va face
lent, în condiþiile în care existã în
continuare numeroºi factori care
întârzie cumpãrarea de maºini noi.

La ora actualã, sunt foarte
multe maºini trase pe dreapta.
Numeroºi transportatori nu îºi mai
folosesc întregul parc ºi, eventual,
la nevoie, iau piese de pe maºinile
neutilizate pentru cele aflate în
exploatare.

În plus, oferta de vehicule se -
cond-hand a devenit tot mai atrac -
tivã, odatã cu preluarea unui im -
portant numãr de vehicule de
cãtre societãþile de leasing.

„Se vând foarte multe auto -
buze Turquoise second-hand,
auto vehicule pe care noi le-am
livrat în 2008 ºi care, între timp,
au fost recuperate de firmele de
leasing“, a arãtat Magda Peºu.

În unele cazuri, firmele de
leas ing au devenit competitori,
mai mult sau mai puþin loiali
pentru dealeri.

„În 2009, am pierdut foarte
multe dosare din cauza atitudinii
neloiale a firmelor de leasing. Fã -
ceam eforturi mari în identificarea
unor clienþi, în întocmirea dosa -
relor pe care le depuneam la
societãþile de leasing, iar acestea
îi convingeau pe clienþi cã nu se
încadreazã sã achiziþioneze un
autobuz nou, dar nu este nici o
problemã sã preia unul vechi.
Astfel, clienþii nu au avut de ales.

De la agonie
la adaptare
„Adaptarea“ la noile condiţii a fost cuvântul de ordine
pentru companiile care au trecut peste ultimii doi ani, dar
cum poate face acest lucru un dealer de autobuze, care a
ajuns de la peste 350 de unităţi comercializate în 2008,
la 20 vândute în următorii doi ani şi cinci luni? Reducerea
drastică a costurilor, dar şi diversificarea activităţii
pentru asigurarea unui venit minim constant au fost
principalele elemente care au asigurat supravieţuirea
pentru Anadolu Automobil Rom.

Magda Peşu, director vânzări
Anadolu Automobil Rom:

Cu foarte multe eforturi, veniturile din
activitatea de service s-au menþinut la un

nivel constant. Am investit mult în promovarea
serviciilor, iar de curând am autorizat service-ul
ºi pentru alte mãrci. Criza ne-a învãþat sã ne
gestionãm afacerea în alt mod, sã reducem
costurile ºi sã identificãm alte surse de profit.“

„

U ltimii doi ani au afectat
toate domeniile de ac -
ti vitate, dar puþine au
su ferit în aceeaºi mã -
surã precum segmentul

vehiculelor comerciale destinat
transportului de persoane.

În parte, aceastã situaþie poate
fi explicatã ºi de specificul pe care
îl are acest segment. Practic, vân -
zã rile de autovehicule destinate
tran sportului de cãlãtori au fost
con diþionate în cea mai mare mã -
surã de licitaþiile organizate pen -
tru atribuirea traseelor judeþene
ºi interjudeþene. În anii cu licitaþie,
se vindeau multe unitãþi, iar în cei -
lalþi ani numãrul autovehiculelor
comercializate se reducea drastic.

În 2008, a fost ultima atribuire
ºi apoi a început criza...

Reducere şi
diversificare

Anadolu Automobil Rom, im -
por tator al mãrcii Isuzu, a comer -
cia lizat peste 800 de autobuze
în România. Peste 350 de maºini
au fost vândute numai în 2008.
Criza a fost însã durã - 10 maºini
vân dute în 2009, 10 maºini vân -
dute în 2010, nici una anul acesta.
O situaþie imposibil de anticipat
ºi extrem de greu de gestionat.

„Directorul de export al fabricii
din Turcia spunea cã graficele lor
privind vânzãrile aratã relativ bine,
dar piaþa din România a avut o
cãdere inexplicabilã, de la peste
300 de unitãþi la 10. În România,
anii de licitaþie au adus creºteri ar -
tificiale bazate pe previziunile fir -
me lor de a câºtiga trasee, dar ori -
cum, ºi într-un an prost, aveam
vân zãri de peste 100 de auto bu -

ze“, a arãtat Magda Peºu, director
vânzãri Anadolu Automobil Rom.

În aceste condiþii, reducerea
cos turilor a fost cea mai impor -
tan tã mãsurã pentru a supravieþui,
iar restructurãrile nu puteau fi evi -
tate. De asemenea, renegocierea
contractelor cu furnizorii nu putea
fi neglijatã.

„Au fost ºi disponibilizãri, în jur
de 10 angajaþi, care nu ºi-au mai
gãsit locul în condiþiile actuale.
Practic, nu ne-am mai concentrat
pe vânzãri, ci pe post-vânzare. Am
lãrgit aria de servicii. Anterior, ne
ocupam cu servicii de mentenanþã
ºi reparaþii ale autobuzelor vân -
du te, multe dintre acestea fiind
în garanþie. Service-ul era în per -
ma nenþã plin. Din 2009, s-a redus
bu getul alocat de transportatori
pen tru service ºi de aceea ne-am
ex tins activitatea ºi cãtre do me -
niul asigurãrilor. Am primit dosare
de daunã, am început colaborãrile

cu firmele de asigurãri... Practic,
veniturile din activitatea de service
ºi vânzare piese reprezintã peste
80% din veniturile actuale ale
companiei ºi asta în condiþiile în
care ºi aceste venituri au scãzut“,
a precizat Magda Peºu.

Numãrul maºinilor în service a
scã zut ºi pentru cã mulþi transpor -
ta tori preferã sã nu îºi repare ma -
ºi nile ieºite din garanþie în service-
uri autorizate, chiar dacã nu deþin
garaje sau service-uri proprii.

Nici comercializarea pieselor
de schimb nu a scãpat de efectele
recesiunii.

„Astãzi, comerþul cu piese neo -
mo logate este foarte dez vol tat.
Pentru a supravieþui, transpor ta -
torii utilizeazã piese contra fã cu te
ºi aleg manoperã ieftinã, an ga jân -
du-ºi mecanici. Serviciile de re pa -
raþii au fost internalizate, însã fãrã
certificãrile ºi autorizãrile ne cesare
de la RAR. Totuºi, vân za rea de

Oricum, cred cã aceste lucruri se
vor regla pânã în 2013“, a precizat
directorul de vânzãri Anadolu
Automobil Rom.

S-a dezvoltat
importul de
vehicule foarte
vechi

În ultimii ani, a luat amploare
importul de autobuze foarte vechi,
cu an de fabricaþie între 1990 ºi
2000, iar acest lucru duce la o
îmbãtrânire acceleratã a parcului
de autovehicule destinate trans -
por tului de cãlãtori.

„Taxa de poluare este foarte
micã, iar autovehiculul se amor -
ti zeazã în câteva luni ºi, astfel, in -
vestiþia este rentabilã, iar auto -
bu zele mai noi sunt folosite la
alte activitãþi. Atâta vreme cât fir -
mele private ºi companiile publice
sunt interesate doar de achiziþia
de autobuze second-hand, evi -
dent cã aceia care investesc în
autovehicule noi par inconºtienþi.
Soluþia ar putea fi reprezentatã
de cãtre o taxã de poluare mai
mare sau un sistem de impozitare
care sã þinã cont de vechimea
mijlocului de transport. Cred cã
starea tehnicã a vehiculelor care
circulã pe ºosele ne priveºte pe
toþi“, a completat directorul de
vânzãri Anadolu Automobil Rom.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Nu am avut speranþe pentru
2011. Chiar dacã ar fi avut loc

licitaþia în acest an, gradul de
îndatorare al transportatorilor era
extrem de mare ºi nu ºi-ar fi permis sã
achiziþioneze autobuzele de care aveau
nevoie ºi nici nu ar fi gãsit instituþiile
financiare dispuse sã îi finanþeze.“

„



maximã con structivã de 85 km/h.
Nu am fi îndrãznit sã forþãm maºina
la li mite din proprie iniþiativã, dar
oficialul Setra care ne-a însoþit ne-a
asigurat cã poate face faþã cu brio
unui astfel de regim de mers. Nu
numai motorul a fost cel care a
surprins plãcut, ci ºi cutia de viteze.
La acest model, deºi mai vechi
decât primul testat, cu tia de viteze
s-a dovedit mult mai prietenoasã,
dar asta, bineînþeles, dupã ce luai
la cunoºtinþã confi gu raþia treptelor
- acestea fiind am plasate un pic
„pe stil vechi“, cu marºarierul sub
treapta 1. ªi cum timpul a trecut
peste mode le le Setra, aºa am
ajuns ºi noi în anii ’80, mai exact
în 1988, cu un model Setra 210
HD. O maºinã de colecþie, cu doar
52.000 km rulaþi ºi care se afla
într-o stare perfectã de funcþionare.
La acest model, am putut remarca
elemente ce se re gãsesc ºi pe
autocarele din zi lele noastre,
precum retarderul sau bancheta

pe rotund din spa tele autocarului,
amplasatã în jurul unei mese. Dupã
aceastã incur siu ne în timp, printre
motoare cu puteri ce se învârteau
în jurul a 100 CP ºi cutii de viteze
manuale, am ajuns în zilele noastre,
scoþând la aer un Setra 416 HDH
ediþie aniversarã, o adevãratã
bijuterie, elementele distinctive
fiind culoa rea, capacele roþilor,
inserþiile de lemn din planºa de
bord ºi volan, dar ºi configuraþia
scaunelor. Mai exact scaunul din -
spre culoar era cu 5 cm amplasat
mai în faþã în comparaþie cu cel de

la fereastrã, pentru ca pasagerul
de la culoar sã poatã avea o
priveliºte com pletã fãrã a-i mai fi
incomodatã vizibilitatea. Eveni -
men tul organi zat de Setra a fost
unul apreciat, ºi asta nu numai de
cãtre noi, ci ºi de oamenii de pe
stradã, care întorceau privirea ad -
mirativ când de la semafor demara
un autocar care a scris istorie. ªi
încã scrie...

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Ulm, Germania
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O raºul aflat în sãrbãtoare
a gãzduit reprezentanþi
ai presei de specialitate
din Europa dar ºi clienþi
importanþi, veniþi sã

cele breze cele 6 decenii ale par -
te nerului de drum.

Trendsetter

Vehiculele produse în sudul
Ger maniei s-au dovedit încã din
primii ani de producþie adevãrate
izvoare de inovaþie. De la început,
Se tra a produs o revoluþie în ceea
ce priveºte ºasiul, cu auto sus þi ne -
re ºi cu o greutate redusã, care
putea fi ridicat de cãtre numai 6
per soane. La doar 4 ani de la în -
ce perea producþiei de serie, în
1955, a fost prezentatã prima
sus pensie independentã montatã
pe un autocar. La 9 ani distanþã,
în 1964, un alt „element-surprizã“
îºi face apariþia pe acest segment
de vehicule, retarderul, iar în 1981

o altã bornã este atinsã prin intro -
du cerea sistemului ABS. Dupã trei
ani de lucru, în 1991, este lansatã
seria 300 a autocarelor Setra,
care aduce o mare inovaþie: aºa
nu mitele oglinzi „urechi de iepu -
re“. Deºi iniþial au fost subiect de
chicoteli în rândul tuturor, vizibi -
li ta tea pe care o ofereau a fost
apre ciatã la adevãrata valoare,
con ceptul fiind preluat încet, încet
de cãtre toþi producãtorii im por -
tanþi de autocare. Cel mai recent
element inovativ introdus de Setra
a fost Front Collision Guard (FCG),
un sistem de siguranþã ce ab soar -
be foarte bine ºocurile ºi sporeºte
ni velul de siguranþã. Acesta a apã -
rut în 2009 o datã cu lansarea
unui face-lift pentru seria 400.

Plimbare prin
istorie

Cea mai gustatã parte a eve -
ni mentului de aniversare a repre -

zentat-o, fãrã îndoialã, plimbarea
(pentru cã test-drive, în situaþia de
faþã, sunã a limbaj de lemn) cu
autocarele care au pus bazele a
ceea ce înseamnã Setra în zilele
noastre. Primul model cu care am
plecat pe ºoselele Germaniei a fost
un Setra S9, o maºinã din 1959
cu un motor Henschel de 125 CP
ºi o cutie de viteze ZF în 5 trepte.
Deºi complet func þio na lã, cutia de
viteze îºi arãta vârsta, treptele fiind
destul de greu de gãsit. Traseul
pregãtit de cãtre or ganizatori avea
cam 12-15 km, dis tanþã în care pu -
teai observa toa te caracteristicile
maºinii. Un alt model istoric dispo -
nibil pentru plimbare a fost Setra
S8. Deºi cu o vârstã la fel de ve -
nerabilã ca ºi prima maºinã testatã,
ba chiar cu cinci ani mai veche,
fiind producþie 1954, acest model
a reuºit sã impresioneze. Motorul
produs de Henschel, ce dezvolta
100 CP, ne-a arãtat cã încã este
vivace, reu ºind sã atingã viteza

Setra a sărbătorit la
începutul lunii mai, la
Ulm, 60 de ani de
existenţă, în cadrul
unui eveniment care a
adus în prim plan o
trecere în revistă a
istoriei sale, urmată
de plimbări cu old-
timer-ele de legendă.

Setra, 
tânără şi la
60 de ani

Centrul de design
Foarte interesantã a fost vizita la centrul
de design Setra, unde am putut admira o
multitudine de materiale utilizate la
interiorul autocarului, pornind de la tipul
de mochetã, continuând cu materialul
folosit pe pereþii laterali, perdelele ºi
ajungând pânã la scaune, care pot, de
asemenea, combina câteva tipuri diferite
de materiale. Dupã ce am rãsfoit mostrele
de materiale, textile dar ºi piele, fiecare
ºi-a putut configura propriul autocar cu
ajutorul unui simulator 3D, extrem de
precis. Practic, toatã maºina putea fi
modificatã în funcþie de gustul fiecãruia.
La partea de exterior, putea fi aleasã
culoarea de bazã, culoarea capacelor de
la roþi dar ºi cea a oglinzilor, precum ºi

prezenþa anumitor logo-uri pe caroserie. La interior,
configuratorul permitea o intervenþie ºi mai mare, mai ales în
ceea ce priveºte scaunele, un element extrem de important în
acest domeniu. Acestea puteau fi realizate din material textil
sau piele, cu diferite buzunare, accesorii sau logo-uri. Vizitarea
centrului de design a fost extrem de apreciatã în rândul celor
prezenþi, care, pe lângã faptul cã au putut vedea cum se poate
cosmetiza un autocar, au avut parte ºi de distracþie.



Ziua Cargo: De la începutul
lunii mai, aþi retras biletele
pe suport de hârtie. Cum
decurge operaþiunea?
Adrian Criþ: Sper ca în douã

sãptãmâni sã se finalizeze sto cu -
rile de bilete. Eliminarea biletelor
pe suport de hârtie creeazã avan -
taje majore RATB-ului. Am fi putut,
la nivelul anului 2006, când a fost
implementat acest sistem auto -
mat de taxare, sã avem cel mai
modern sistem automat de taxare
din lume. În prezent, ne-au luat
faþa încã vreo trei municipii. Punc -
tul forte pentru acest sistem îl
reprezintã reducerea fraudei. În
condiþiile în care vom cunoaºte,
on line, date referitoare la cererea
pentru fiecare tip de vehicul, o sã
ºtim încãrcarea zilnicã. Iar în func -
þie de încãrcarea zilnicã a vehi cu -
lului, o sã ºtim dacã cineva circulã
sau nu circulã cu acel mijloc de
transport. Dacã nu se circulã,
trebuie sã spun cã, din pãcate, nu

este justificatã linia respectivã de
transport. ªtim cu toþii cã existã,
din pãcate, în Bucureºti linii unde
nu prea se valideazã, iar acei ce -
tãþeni care, în momentul de faþã,
cir culã fãrã sã valideze, o sã fie
ne voiþi sã facã acest lucru, dacã
doresc sã mai circule cu vreun
mijloc de transport în comun. Este
o mãsurã indirectã, prin care noi
putem sã avem venituri su pli men -
tare ºi o imagine mai favorabilã în
viitor.

Aveaþi în plan ºi
amplasarea unor automate
de unde sã poatã cumpãra
lumea cartele?
Din pãcate, am renunþat la ele,

în condiþiile în care se aprobaserã,
în faza iniþialã, doar 20 de auto -
mate, iar asta nu ne mai ajutã prea
mult în ceea ce doream noi sã
facem vizavi de reducerea cos tu -
rilor din vânzarea titlurilor de
cãlãtorie în sistemul automat. În

faza iniþialã, noi am solicitat 200
de asemenea automate, astfel în -
cât sã scãpãm de majoritatea cen -
trelor de vânzare, unde costurile
cu privire la plata angajaþilor erau
foarte mari ºi nu se justificã plata
a cestora pentru vânzarea unei
can titãþi minime de titluri de cã -
lã torie. Astfel, dacã s-au aprobat
numai 20, am renunþat, urmând
sã aplicãm alte variante ºi stra -
tegii. Cred cã am identificat niºte
variante care au fost utilizate ºi în
trecut, de exemplu vânzarea tit lu -
rilor de cãlãtorie ºi prin alþi agenþi
eco nomici – dar pentru asta este
nevoie de o achiziþie publicã ºi
de o aprobare în Consiliul General,
eventual. Aici este vorba, însã, de -
spre agenþi economici mari, care,
sã zicem, ar avea perioada de
funcþionare (programul de lucru,
n. red.) mai mare decât a RATB-
ului. ªi am avea o vânzare în pa -
ra lel, contra unui comision care
sã nu atingã costurile actuale de

vânzare a titlurilor de cãlãtorie,
cos turi care sunt destul de mari.

Mã refer la companii gen far -
ma cii, care au un program mai
lung, chiar ºi la magazinele Mic.ro,
care au o reþea bine definitã în
Bu cureºti, cu aproximativ 300 de
punc te. Împreunã putem sã ajun -
gem la o soluþie… În orice caz, în
momentul de faþã, ne gândim cum
sã punem la punct un caiet de
sarcini astfel încât sã atragem ºi
par tea privatã în desfacerea titlu -
ri lor de cãlãtorie, pe de o parte ºi,
pe de altã parte, sã reducem
costurile de vânzare.

Sisteme inovative
de validare a
călătoriei

Este vorba despre bãnci?
Acela este un alt sistem, e un

parteneriat pe care l-am început ºi
am semnat deja contractul. E testat
din punct de vedere func þio nal
acest card Dual care, pe lân gã car -
dul bancar, are ºi apli ca þiile pentru
transport. Pe data de 18 mai, o sã
avem o conferinþã de presã împre -
unã cu cei de la BCR, în care vom
lansa proiectul, iar din ziua imediat
urmãtoare o sã se gãseascã la
sediile BCR aces te carduri ºi vor
putea fi utili za te ca ºi card bancar.
Probabil, cine merge ºi îºi face un
card o sã aibã ºi posibilitatea de
a valida cu acel card, fãrã sã-ºi mai
ia de la RATB alt card.

Este o mãsurã comple men ta -
rã, prin care noi, pe lângã titlurile
noastre de cãlãtorie, o sã utilizãm
ºi cardul bancar. Cardul o sã aibã
o partiþie efectiv pentru RATB. Am
semnat contractul cu BCR, care va
fi aplicabil dupã data de 18 mai,

iar cu BRD probabil mai dureazã
vreo câteva sãptãmâni. Aºteptãm
ºi alte bãnci.

De 3 ani, nici o
scumpire. Mai
ieftin ca în
provincie

ªtim cã aveþi o cerere
cãtre CGMB, încã din
toamna trecutã, pentru
majorarea tarifului
cãlãtoriei. Credeþi cã se
va aproba?
Avem, într-adevãr, o astfel de

ce rere încã din toamnã, ºi e per -
fect justificatã: de peste 3 ani, nu
s-a mai mãrit costul biletului. Mai
precis, din 2008, februarie, iar noi
suntem în mai 2011. Nu s-a mo -
di ficat tariful, deºi, în þarã, în orã -
ºele mai mici, cu alte mijloace de
transport în comun, fãrã investiþii
pentru care sã suporþi amor ti zarea,
preþul cãlãtoriei ajunge ºi la 2 lei.
Iar asta în condiþiile în care nu au
calitatea mijloacelor de transport
pe care le avem noi, ºi nici nu au
pentru dezvoltare su me atât de
fabuloase astfel încât sã încerce
sã punã deoparte niºte bãnuþi ºi
sã-i investeascã în alt ceva.
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Regia Autonomă de Transport Bucureşti
(RATB) a demarat, la 1 mai, procedura de
eliminare a biletelor de hârtie, acestea
urmând a mai fi disponibile în centrele de
vânzare până la epuizarea stocurilor. Călătorii
au la dispoziţie portofelul electronic, încărcat
pe cardul ACTIV nominal/nenominal, precum şi
cardul MULTIPLU, ce nu implică majorarea
tarifului călătoriei. Pentru a veni în sprijinul
călătorilor şi a facilita plata rapidă şi comodă
a serviciilor de transport, Regia va diversifica
oferta de instrumente de plată, prin
includerea cardurilor Dual, emise de diferite
instituţii bancare, ce vor îngloba aplicaţie
bancară şi aplicaţie de transport. De
asemenea, în viitorul apropiat, călătorii vor
putea achiziţiona titluri de călătorie şi de la
mari agenţi comerciali, cum ar fi farmaciile
sau magazinele Mic.ro. Despre noile modalităţi
de plată, ne-a oferit mai multe amănunte
Adrian Criţ, directorul general al RATB.

Cardul ACTIV asigurã accesul cãlãtorilor în reþeaua RATB, precum ºi
în reþeaua Metrorex, iar în viitor va avea ºi alte aplicaþii, cum ar fi
plata parcãrii, accesul la muzee, spectacole etc. Achiziþionarea
cardului se face la toate centrele emitente RATB, iar reîncãrcarea
sa este extrem de comodã ºi rapidã, putând fi efectuatã la oricare
punct de vânzare RATB, la ATM-uri, dar, ºi mai comod, prin internet.
Cãlãtorii ocazionali, cu precãdere cei nerezidenþi în Bucureºti, au la
dispoziþie Cardul MULTIPLU, utilizabil numai în reþeaua RATB.
Acesta poate fi achiziþionat contra cost de la unitãþile de vânzare
din reþeaua RATB ºi poate fi configurat cu minimum 2
cãlãtorii/maximum 10 cãlãtorii sau abonament de o zi.

Director general Adrian Criţ: 
„Vrem să eliminăm frauda. Rămân cardurile
ACTIV, MULTIPLU şi plata cu cardul bancar“

Adio, bilete RATB
din hârtie!

Odatã cu scumpirea
carburanþilor, 
aveþi mai mulþi 
cãlãtori cu mijloacele
RATB?
Aºa ar fi normal. ªtim cererea,

dar, din pãcate, nu ºtim punctual
repartizarea cãlãtorilor pe fiecare
linie de transport. ªtim, însã, nu -
mã rul de titluri de cãlãtorie vân -
du te, ºi ceea ce pot sã vã zic e cã,
din pãcate, în ultimii 5 ani, avem
o scãdere a numãrului de titluri
de cãlãtorie vândute.

E greu sã dimensionezi totul
în funcþie de cerere, când nu ai
toate datele. Aºa cum ziceam,
mã su ra de validare cu cardul e
una dintre metodele de eliminare
a fraudei. Este momentul ca
RATB sã-ºi uniformizeze sistemul
de co lectare a contravalorii titlu -
rilor de transport, þinând cont de
inves ti þiile fãcute în sistemul
automat de taxare. Doar în acest
mod pu tem avea o imagine
completã a utilizãrii mijloacelor
de transport în comun ºi a cererii
de transport.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Foto: Jean-Mihai PÂLŞU
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BERBEC 
(21 martie 

- 20 aprilie)

Resursele energetice
sunt în continuă creştere.

Dacă le utilizaţi la timpul potrivit
şi în activităţi de natură
profesională, se întrevăd
schimbări fundamentale în carieră
şi din punct de vedere financiar.
Veţi călători foarte mult în
această perioadă. Acordaţi o
atenţie sporită traficului, atât la
volan, cât şi ca pieton, pentru a
evita situaţiile neplăcute.

TAUR 
(20 aprilie 
- 21 mai)

Intră pe o pantă
ascendentă tot ceea ce

ţine de succes profesional şi
financiar. Pentru că energia de
care dispuneţi este inepuizabilă,
momentul este favorabil şi pentru
a încheia noi parteneriate. Veţi
călători foarte mult şi agitaţia pe
care o resimţiţi în diverse ocazii
vă va da bătăi de cap. Respiraţi
adânc şi încercaţi să vă relaxaţi
din când în când.

GEMENI 
(21 mai 

- 20 iunie)

A sosit timpul să
depăşiţi bariera planurilor

şi proiectelor, însă trebuie să
faceţi acest lucru fără a ceda
impulsurilor de moment. Nu
ignoraţi sfaturile şi sprijinul
prietenilor de încredere. Sunt
favorabile activităţile în echipă.
Chiar dacă nu veţi călători
excesiv, nu apăsaţi prea tare
pedala de acceleraţie şi nu uitaţi
să vă puneţi centura de siguranţă.

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

Este o perioadă
agitată din toate

punctele de vedere. Se întrevăd
schimbări şi în plan personal,
dar şi în plan profesional şi
financiar. Schimbările sunt de
natură să echilibreze lucrurile.
Din fericire, acolo unde sunt
minusuri, balanţa tinde să
încline spre plus... Este foarte
important să adoptaţi o conduită
relaxată. Atenţie la volan:
conduceți cu prudență!

LEU 
(23 iulie 

- 22 august)

Se întrevede o
perioadă de succes în

plan profesional şi financiar. Pe
lângă iniţiativă, bună organizare şi
colaborări fructuoase, se remarcă
fermitatea şi încrederea cu care
veţi lua deciziile potrivite. Veţi
călători mult în interes de
serviciu. Pentru o stare de spirit
mult mai bună, încercaţi să
îmbinaţi activităţile profesionale
cu cele de relaxare.

FECIOAR~ 
(23 august

- 22 septembrie)

Perioada se anunţă
destul de liniştită din

toate punctele de vedere. Asta cu
condiţia să renunţaţi la a despica
firul în patru şi să vă înconjuraţi
de prieteni veseli şi optimişti. Veţi
călători destul de mult, aşa că
înarmaţi-vă cu răbdare şi
concentraţi-vă asupra traficului.
Prudenţa este cuvântul cheie în
tot ceea ce întreprindeţi în
această perioadă.

BALAN}~ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Gestionaţi-vă bine
responsabilităţile şi ţineţi

o agendă pentru a vă asigura că
toate activităţile sunt bine
organizate. Pentru că se anunţă o
perioadă plină de evenimente,
încercaţi să vă păstraţi echilibrul
în tot ceea ce faceţi (inclusiv în
alimentaţie). Atenţie la drum lung:
lipsa de concentrare pe fond de
stres vă poate crea numeroase
neplăceri.

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Problemele de
natură financiară nu-şi

găsesc încă rezolvarea, deşi
depuneţi eforturi importante în
acest sens. Totuşi, nu este
momentul să disperaţi.
Menţineţi ritmul activităţii la un
nivel ridicat şi lucrurile se vor
îndrepta pe parcurs. Întrucât
veţi călători mult, nu apăsaţi
prea tare acceleraţia şi
purtaţi întotdeauna centura
de siguranţă!

S~GET~TOR 
(22 noiembrie 

- 21 decembrie)

Este o perioadă
propice pentru schimbări

pe toate planurile. Din punct de
vedere profesional, toate acţiunile
conduc spre o promovare ori spre
încheierea unor parteneriate
extrem de avantajoase. Dar cele
mai importante evenimente vor
avea loc în plan personal. Dacă
veţi pleca la drum lung, conduceţi
cu prudenţă şi nu ignoraţi regulile
de circulaţie.

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

Energia este la cote
maxime, motiv pentru

care lucrurile par să meargă ca pe
roate. Este o perioadă încărcată
de responsabilităţi, dar toate
dificultăţile se rezolvă în timp şi
cu multă răbdare. Concentraţi-vă
pe organizarea eficientă a tuturor
activităţilor pe care le
întreprindeţi şi succesul nu va
întârzia să apară. Nu se întrevăd
călătorii lungi.

V~RS~TOR 
(20 ianuarie 

- 18 februarie)

Toată atenţia se
îndreaptă asupra planului

personal, unde, dacă vă stăpâniţi
agitaţia şi nervozitatea, nu veţi
întâmpina nici un obstacol în
rezolvarea problemelor. Sunteţi
într-o formă fizică şi psihică de
invidiat. În plan profesional şi
financiar, lucrurile stau şi mai
bine datorită modului în care
stăpâniţi informaţiile şi tehnicile
de negociere.

PE{TI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Veţi călători mult
în această perioadă,

iar cu această ocazie vă veţi
lărgi cercul de cunoştinţe, cu
care, ulterior, veţi încheia
parteneriate de succes. Trebuie
doar să vă concentraţi pe
organizarea eficientă a agendei,
pentru a nota aspectele
importante pentru negocierile
ulterioare. Atenţie la drum: nu
uitaţi că graba strică adesea
treaba.

15 mai - 15 iunie 2011






