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22 011 este pe cale sã trea -
cã. A fost un an greu,
pentru mulþi mai dificil
decât 2010. Acesta a
fost anul în care cele mai

multe dintre firme ºi-au concentrat
eforturile pentru a atinge stabilitatea
financiarã ºi a se îndepãrta de spec -
trul intrãrii în incapacitate de platã,
cauzatã de creºterea semnificativã
ºi continuã a costurilor, acoperirea
pierderilor apãrute în ultimii trei ani
sau termenele de platã tot mai mari
oferite clienþilor. ªi cauzele pot con -
tinua, dar, în mare, totul se rezumã
la posibilitãþile tot mai restrânse ºi
mai costisitoare de finanþare a
activitãþii.

Sper ca majoritatea firmelor sã
fi reuºit deja sã treacã în zona
„verde“, în care funcþionalitatea nu
este pusã în pericol imediat. Practic,
în mare mãsurã, acest lucru a însem -
nat gãsirea combinaþiei corecte între
clienþii ce oferã curse regulate ºi
co menzile spot, între plãþile pe ter -
men lung ºi cele rapide, între tarife
mai scãzute, dar sigure, ºi cele mai
ridicate...

Însã cea mai importantã rea li -
zare este procesul de maturizare
prin care a trecut piaþa. Ultimii trei
ani ar putea fi priviþi ca un curs in -
ten siv de management. Un curs în
care accentul a fost pus pe partea
prac ticã, cu numeroase teste suc -
ce date la intervale scurte de timp
ºi la care nu a existat decât varianta
reuºitei.

Ce se va întâmpla în 2012?
În ciuda optimismului ereditar

al românilor, realismul cãpãtat în
ultima perioadã a devenit mai pu -
ternic, iar rãspunsul este evident.
2012 va fi, din nou, un an greu!

Sunt multe aspecte care pot
intra în calcul: dificultãþile Uniunii
Eu ropene, ameninþãrile la adresa
mo nedei euro, criza care pare sã fi
re venit în þãrile Vestice ºi care pune
în pericol vectorul cel mai important
de creºtere pentru operatorii români
- transportul intracomunitar. Dar cu
toþii am învãþat deja cã trebuie sã
fim pregãtiþi pentru lucruri neaº tep -
tate.

Anul 2012 va fi mai greu în pri -
mul rând prin prisma eforturilor care
tre buie depuse în continuare. Indi -
fe rent cã ne place sau nu, cursa în
care am intrat are un ritm tot mai
alert ºi implicã schimbãri importante
- de atitudine, de organizare ºi chiar
de principii.

Dacã 2011 a fost anul stabilizãrii
fi nanciare sau cel puþin al im ple -
men tãrii mãsurilor care sã ducã la
acest deziderat, 2012 ar trebui sã
fie anul siguranþei.

Identificarea tuturor riscurilor,
gãsirea de soluþii pentru eliminarea
sau mãcar minimizarea lor, precum
ºi implementarea acestora - sunt
aspecte care trebuie tratate în toatã
complexitatea lor.

Câte firme de transport ºtiu cu
exactitate mãsurile pe care trebuie
sã le ia în cazul unui accident rutier?
Un asemenea eveniment poate
duce chiar la desfiinþarea firmei.

Câte firme de transport au stabi -
lite proceduri prin care se asigurã
cã respectã permanent prevederile
legale? Cã ºoferii ºtiu cu exactitate
ce au de fãcut înainte sã plece în
cursã, la încãrcare, sau pe drum ºi
chiar acþioneazã în consecinþã? Cã
documentele necesare existã ºi
sunt corect completate?

ªi sigur, mai trebuie formulatã
o întrebare - poate cea mai im por -
tan tã. Câte firme sunt pregãtite sã
nu mai dea ºpagã ºi sã se asigure
cã nici unul dintre angajaþi nu face
acest lucru? Chiar în acest nu mãr
al revistei am arãtat riscurile pe care
le presupune oferirea ºpãgii (cazul
din Satu Mare). Gestul poate
reprezenta cel mai scurt drum cãtre
un dosar penal ºi chiar închisoare.

Subiectul ar putea fi dezbãtut pe
multe pagini, dar un lucru este cert.
Pasul dintre „în regulã pe hârtie“ ºi
„în regulã în realitate“ trebuie rea -
li zat ºi încã foarte repede. ªi în acest
sens se poate ºi cred cã este ne -
cesar sã se apeleze la experþi.

Anul 2012 va fi mai greu pentru
cã va solicita ºi mai multã energie
din partea fiecãruia pentru a merge
mai departe.

Vã doresc tuturor un an nou...
mai sigur!

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Vremea siguranţei
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lan pe site-ul www.ziuacargo.ro.
ªi Vasile M. subliniazã cã res pec -
tarea întoc mai a legislaþiei ar pre -
supune imp licit costuri mari, un alt
cititor men þio nând cã „în trans -
portul public de persoane prin ser -
vicii regulate, numãrul ºoferilor
pentru 10 maºini utilizate zilnic (de
exemplu) ar trebui sã fie de minim
17 ºoferi, condiþie ce nu este
sustenabilã din punct de vedere
economic a vând în vedere nivelul
încasãrilor ºi puterea de cum pãrare
a cãlã to rilor”. Îm bucurãtor este,
însã, cã existã un procent de 24%
din tre respondenþi, potrivit cã rora
nor mele AETR pot fi respectate
da cã organizarea este bunã. Pânã
la urmã, totul depinde ºi de asigu -
rarea unui climat de concurenþã lo -
ialã pe piaþã, care ar putea sã le
asigure celor care vor sã res pec -
te timpii de condus ºi odihnã con -
fortul cã nu-ºi vor pierde con trac -
tele în faþa celor care au cos turi
mai mici pentru simplul fapt cã pot
sã ocoleascã litera legii. Iar un
astfel de cadru nu poate fi asigurat
decât printr-un control eficient ºi,
mai ales, CORECT.

Pot fi respectaþi timpii de
conducere ºi odihnã pentru
ºoferi în România?
1. Da. O bunã organizare a fir -

mei face posibil acest lucru.
(24%)

2. Nu. Logistica necesarã res -
pec tãrii timpilor de con du -
ce re ºi odihnã (doi ºoferi
sau schimb de echipaje) ar
fa ce costurile nesuste na bi -
le. (8,13%)

3. Nu. Pur ºi simplu este impo -
si bil în condiþiile infra struc -
tu rii existente. (63%)
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DDeesspprree  ccoonnttrroolluull  uunniicc
Credeţi că inspectorii ISCTR, care ar trebui să
asigure controlul unic în transporturi
începând din decembrie, vor reuşi să combată
eficient concurenţa neloială din domeniu?

Puteþi transmite 
comentariile 

dumnea voastrã direct 
pe site-ul 

www.ziuacargo.ro 
la secþiunea 

„Întrebarea lunii“.
1. Da.
2. Nu.

Infrastructura precară 
bulversează timpii de condus 
şi odihnă

NORMELE OG 27 - ÎN
SFÂRŞIT ÎN
MONITORUL OFICIAL

Normele de aplicare a
Ordonanþei 27/2011 privind
transporturile rutiere au fost
publicate în Monitorul Oficial
nr. 854 bis din 2 decembrie, cu
doar douã zile înainte de
intrarea în vigoare a
Ordonanþei. Ca o noutate,
normele introduc
obligativitatea dotãrii
vehiculelor cu plãcuþe din care
sã rezulte dimensiunile ºi
masele maxime
admise/autorizate ale
vehiculului. De asemenea,
stabilesc din nou limita

financiarã de 50.000 de euro
pentru licenþierea caselor de
expediþii, privind capitalul ºi
rezervele. Practic, firma va
trebui sã prezinte pentru
licenþiere un document
doveditor privind îndeplinirea
condiþiei de capacitate
financiarã pe baza conturilor
anuale certificate de un auditor
sau de o persoanã acreditatã
în mod corespunzãtor, din care
reiese cã dispune în fiecare an
de capital ºi rezerve în valoare
de minim 50.000 euro. În
situaþia în care întreprinderea
nu dovedeºte deþinerea
acestor rezerve financiare,
poate sã prezinte o garanþie
bancarã sau asigurare. De
menþionat cã ARR va întocmi

Registrul operatorilor
economici care desfãºoarã
activitãþi conexe transportului
rutier, intermediere putând
face doar firmele înscrise în
aceastã listã. Registrul va
include date de identificare ale
operatorilor economici, date
privind managerii de transport,
date privind licenþele deþinute
ºi sancþiunile aplicate fiecãrei
companii în parte.

JUSTIŢIA CONFIRMĂ
ILEGALITATEA TAXEI
DE TRANZIT A
TIMIŞOAREI

Dupã un an de la începerea
judecãrii cauzei prezentate
instanþei de UNTRR ºi
Prefectura judeþului Timiº cu
privire la ilegalitatea
introducerii unei taxe de tranzit
pentru transportatorii rutieri de
marfã care tranziteazã
municipiul Timiºoara, justiþia
s-a pronunþat dând câºtig de
cauzã UNTRR ºi prefecturii, a
anunþat Uniunea Naþionalã a
Transportatorilor Rutieri din
România, într-un comunicat. 
UNTRR precizeazã cã instanþa
ºi-a bazat decizia pe dispoziþiile
Directivei 96/53 de stabilire,
pentru anumite vehicule rutiere
care circulã în interiorul
Comunitãþii, a dimensiunilor
maxime autorizate în traficul
naþional ºi internaþional ºi a
greutãþii maxime autorizate în
traficul internaþional, aºa cum a
fost modificatã de Directiva
2002/7/CE a Parlamentului
European ºi a Consiliului din 18
februarie 2002.
Printre demersurile întreprinse
de UNTRR în scopul anulãrii
acestei hotãrâri nelegale a
Consiliului Local Timiºoara
putem enumera nenumãratele
intervenþii pe lângã autoritãþile
române - Ministerul
Transporturilor ºi Infrastructurii,
Ministerul Administraþiei ºi
Internelor, Departamentul
Afacerilor Europene - începând
cu luna decembrie 2009,
precum ºi sesizãrile la Comisia
Europeanã - Direcþia Generalã
Mobilitate ºi Transport - ºi la
Uniunea Internaþionalã a
Transporturilor Rutiere din luna
septembrie 2010.

Redacþia Ziua Cargo îi
mulþumeºte lui George
Ungureanu, patronul ªtefi
Spedition, companie membrã a
Federaþiei Operatorilor Români
de Transport (FORT), pentru cã
a oferit transport gratuit unei
familii aflate într-o situaþie
limitã. Mulþumim, de asemenea,
echipajului format din Cornel
Fereche ºi Ion Ilie ªapcã, care a
ales ca sâmbãta, în ziua de
odihnã, sã realizeze o cursã
umanitarã pentru a transporta
BCA (rãmas de la construcþia
unei clãdiri) ca sã ajute 8 copii
care stau împreunã cu mama ºi
bunica într-o casã cu o singurã
camerã, ce s-ar putea prãbuºi
peste ei în orice moment. Ziua
Cargo susþine cazul acestei
familii care trãieºte în fiecare zi
cu temerea cã, la cel mai mic
cutremur, s-ar putea întâmpla o
nenorocire. Un inginer
constructor, care a fãcut recent
o evaluare a locuinþei pentru a
stabili dacã poate fi consolidatã,
a ajuns la concluzia cã aceastã
variantã este exclusã din cauza

stãrii foarte proaste a
construcþiei, singura alternativã
constând în construcþia unei
case noi lângã cea veche.
Pericolul sã se prãbuºeascã
locuinþa este atât de mare, încât
viaþa lor este pusã în pericol în
fiecare moment. Pentru a-i
ajuta, mai multe persoane s-au
mobilizat, realizând demersuri
privind oferirea de sponsorizãri
ºi contractarea de lucrãri pentru
construcþia unei noi locuinþe. O
firmã de construcþii va face
lucrãrile fãrã onorariu, iar cele
mai multe materiale de
construcþii fac obiectul unor
sponsorizãri. Au rãmas de
strâns 10.000 de euro sau
materiale de construcþii, care
totalizeazã aproximativ aceastã
sumã. Fiecare ajutor conteazã
în aceastã cursã în care
solidaritatea noastrã este vitalã.
Cei care vor sã se implice în
acest caz pot lua legãtura cu
noi la tel 021.444.00.96,
0757.074.395 sau la adresa de
e-mail redactie@ziuacargo.ro.
Doamne ajutã!

MULŢUMIM, ŞTEFI SPEDITION!

Powered by

Infrastructura reprezintã princi -
pa lul impediment pentru res pec ta -
rea timpilor de condus ºi odihnã,
con  form unui procent de 63% din -
tre cei care au rãspuns la între ba -
rea lunii no iembrie. „Lipsa in fra -
structurii, perioa da dublã pen tru

livrarea mãrfii faþã de alte state ºi
expeditorii sau be ne ficiarii foarte
nerãbdãtori pe care nu-i inte -
reseazã timpii legali de con dus ºi
odihnã” sunt principalele mo tive
de neconformitate enu me rate, în
acest context, de cãtre Viorel Bã -

Cornel Fereche ºi Ion Ilie
ªapcã, un echipaj cu

suflet mare



.................................................................................................................. decembrie 2011

Accent pe
transparenţă

Luna decembrie a
marcat debutul
activităţii pentru
ISCTR (Inspectoratul
de Stat pentru
Control în
Transportul Rutier).
Despre stadiul în
care se află
angajarea
inspectorilor,
strategia de control
precum şi prevenirea
actelor de corupţie,
am discutat cu
Virgiliu Cucliciu,
inspector de stat şef
ISCTR.

Virgiliu Cucliciu, 
inspector de stat şef ISCTR:

„Dacã vom face un calcul minim câþi ºoferi profesioniºti
circulã pe ºoselele României la ora actualã, constatãm cã
sunt aproximativ 300.000, numai români. ªtiþi ce înseamnã
dacã 10% din ei lasã câte 100 de lei în acest sistem?
Valoarea cumulatã este imensã. Iar pagubele înregistrate
de România prin distrugerile pe care le produc sunt cu atât
mai mari. Nu ne permitem sã continuãm aºa.“

Ziua Cargo: Aþi declarat
faptul cã veþi adopta
pentru ISCTR „modelul
olandez“. Ce presupune
acest lucru?
Virgiliu Cucliciu: Modelul

olan dez este unul al transparenþei
totale. Am fost la studii în 1992
în Olanda ºi în 1995 am fost invi -
tat sã fac, alãturi de o echipã din
Ministerul de Interne ºi Ministerul
Transporturilor din România, un
stagiu de pregãtire în ceea ce
înseamnã controlul în trafic. Cu
un an înainte, fuseserã ei în Bucu -
reºti ºi nu au fost foarte încântaþi
de modul în care lucrau ai noºtri. 

În Olanda, absolut oricine din
Mi nisterul de Interne, Justiþie, Fi -
nanþe, Transporturi ºi patronat pu -
tea sã aibã acces la acel soft ºi
putea vedea instantaneu ce se în -
tâm plã cu maºinile care fãceau
gre ºeli în trafic vizavi de lege. Fie -

care maºinã avea un „cazier“ ºi se
ºtia cine este ºoferul, câte amenzi
de acel gen a mai avut. Dacã s-ar
fi început de atunci imple men ta -
rea ºi în România, ar fi fost mai
simplu astãzi. Practic, nu a fãcut
niciodatã nimeni un cazier în þara
noas trã. Acest pas va fi bun ºi
pen tru administraþia Statului, ºi
pen tru patronat.

În ce stadiu vã gãsiþi cu
angajãrile inspectorilor?
Am reuºit deja sã angajãm

250 de inspectori de trafic ºi 6
per sonal TESA, pe bazã de exa -
men. La TESA, numãrul candida -
þi lor înscriºi a fost 70. La prima
triere, proba scrisã, au mai rãmas
35 ºi dupã examenul oral au tre -
cut doar 6 din 10 posturi dis po -
ni bile. Am avut 130 de contestaþii,
prin care oamenii sperau cã îºi
pot mãri nota, dar nu au avut cum.
În baza Hotãrârii 286, aveam voie

sã consemnãm totul, lucru pe care
l-am fãcut, ºi, în plus, ca sã nu mai
existe dubii, i-am ºi filmat. Fiecare
candidat are cd-ul lui. 

Pentru inspectori, au fost
peste 700 de candidaþi. Au trecut
exa minarea 147 din foºtii angajaþi
ai ARR, 3 RAR ºi 53 CNADNR.
Unii dintre angajaþii celor trei in -
sti tuþii nu au putut candida pentru
cã au avut abateri. Pentru a can -
di da, toþi au trebuit sã dea un an -
ga jament în scris cã nu au firme
în conexiune cu lumea trans por -
tu rilor (ºcoalã de ºoferi, transport,
institut de pregãtire profesionalã
etc), cã rudele apropiate pânã la
gradul 4 nu deþin funcþii de con -
du cere în astfel de firme ºi alte as -
pecte legate de integritate profe -
sionalã. În aceste condiþii, mulþi nu
au mai îndrãznit sã candideze.
Ceilalţi care au trecut exa me nul
au venit din zona privatã ºi unii
chiar au fost ºomeri, iar aceº tia
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din urmã pot sã spun cã au avut
note mai mari decât cei care
proveneau din sistem. 

Vom începe, cu cei angajaþi,
cur suri intensive de pregãtire pe
le gislaþie ºi pe modul în care te
pre zinþi, pentru cã este evident
cã nu îi pot trimite în control ne -
pregãtiþi. 

Pentru cele 70 de locuri rã -
ma se se va da concurs în ianuarie.
Vor trebui ocupate în total 400
de locuri (cu tot cu postul meu).
Din tre acestea, 256 sunt ocupate
acum, diferenþa urmând a se com -
ple ta tot prin examen. Vor fi în
total 320 de inspectori de trafic.

Cei 8 inspectori regionali tre -
bu ie numiþi de cãtre doamna mi -
nis tru al Transporturilor. Eu pot
sã îi propun doar.

Care sunt urmãtorii paºi?
Am luat de la RAR câteva con -

tai nere MAHA, care vor fi am pla -
sa te în niºte zone foarte fierbinþi
ºi vehiculele vor fi controlate prin
intermediul acestui echipament,
din toate punctele de vedere, la
sis temul de frânare, direcþie, noxe
etc. Vreau sã fiu sigur cã nu voi
fi contestat pentru cã nu au ºtiut
inspectorii sã opereze ºi de aceea
vor fi pregãtiþi intensiv pe aceastã
la turã cei care vor sta pe centre
fixe. De asemenea, cei care nu au
lu crat niciodatã în structurile Sta -
tului trebuie sã înveþe cum sã se
aºeze, astfel încât sã nu avem ac -
ci dente. Am fãcut instructaj, dar
vreau sã îi repartizez pe lângã cei
cu experienþã, care sã îi îndrume. 

De la ARR am luat dubele ºi
turismele care ne interesau, de la
CNADNR am preluat o parte din -
tre vehiculele Fiat Doblo cu cân -
tar, de la RAR deja au fost aduse.
Parcul de vehicule de care di s pu -
nem acoperã necesarul; avem
peste 100 de maºini. Cântarele de
la ARR sunt cele mai noi ºi le voi
folosi mai ales pe acestea. De la
CNADNR vom lua numai cânta re -
le avizate de Biroul de Metrologie. 

Trebuie sã recunoaºtem cã a
existat o micã greºealã de calcul.
Dacã pânã pe data de 3 dece m brie
a activat ARR, nu am avut timp, de
exemplu, sã fac de co lan tãrile ºi
colantãrile pânã pe 4 sau 5 de -
cem brie. Oricum, 36 de ma ºini au
ple cat deja cãtre judeþele lor ºi în -
cep activitatea. 11 Fiat Do blo sunt
gata ºi foarte repede vor fi ºi restul.
În momentul de faþã, sunt in spec -
tori în trafic dintre cei care au ex -
pe rienþã în domeniu. Cei care vin
din afara structurilor intrã în pre -
gã tire ºi, într-o lunã sau douã, vor
fi ºi ei apþi de a intra în trafic.

Aveþi prioritãþi legate de
concentrarea controlului
pe anumite aspecte?
Nu am prioritãþi, am în schimb

o idee asupra modului în care aº
vrea sã împart activitãþile. Mi se
pare foarte important sã disparã
de pe ºosele cei care nu îºi plã -
tesc vinietele, sã fie penalizaþi cei
care depãºesc greutatea pe osie,
ur mând, apoi, toþi cei care au în -
cãl cãri flagrante ale legii, de
exem plu transportul de cãlãtori
ne conform din punct de vedere
al siguranþei, orice care poate du -
ce la pierderi de vieþi omeneºti.
Si guranþa rutierã este pe primul
plan. 

Tot dupã model olandez, acele
camere de pe grinzile care traver -
seazã ºoselele doresc sã fie echi -
pa te cu sistem GPS la care sã mã
pot loga, iar echipajele mele sã
poa tã observa din timp ce se
întâm plã. În Olanda, de asemenea,
existã ºi cântãrire dinamicã, care
mãsoarã numãrul de osii, sarcina
pe osie, spune inclusiv ºi pe a
câta osie ai depãºirea. Trec în faþa
lui, îi fac semn sã îi urmeze, îl duc
în prima parcare ºi îl verificã din
toa te punctele de vedere, astfel
în cât a doua oarã sã nu mai în -
drãz neascã. Atâta timp cât totul
este monitorizat electronic, erorile
sunt minime. ªi în cazul trans por -
tului de persoane este vorba de -
spre masã. Mulþi modificã arti za -
nal microbuzele, de exemplu de
la 14+1 la 19+1 ºi mai transportã
ºi cãlãtori îngrãmãdiþi, în picioare.

Dacã este viaþa oamenilor pu -
sã în pericol, nu am sã fiu to lerant.

Cum veþi þine sub control
aspectele legate de
corupþie?
Þintesc aceste nereguli din ca -

pul locului. Doamna ministru m-a
întrebat dacã sunt în stare sã de -
masc corupþia ºi am rãspuns afir -
mativ. Prima surprizã pe care o pre -
gã tesc - ºi deja am început dis cuþiile
cu oameni cu care am mai co la bo -

rat pentru a ataca fon du rile struc -
tu rale - este crearea unui echi pa -
ment special. Toþi in spec torii din tr -
a fic vor purta vestã cu GPS, cu
hard-disk, cu baterii ºi cu camerã
video. Tot ceea ce vãd se înre gis -
trea zã. Cel care ºi-a oprit camera
este chemat instan ta neu la bazã ºi
nu mai intrã în tra fic pânã când nu
dã explicaţii despre ce s-a întâmplat.

În plus, nu vreau sã fac con -
troa le la firmã decât cu tematicã
datã. Tot ce cer inspectorii trans -
por tatorilor va fi prin Poºtã ºi vor
fi obligaþi sã pãstreze ºi sã pre -
zin te documentele. Nu se vor
vedea unii cu alþii.

Cum vedeþi colaborarea cu
patronatele?
Îmi propun o colaborare în zona

legislativã ºi în cea de apli care a
legilor. Astfel, în momentul în care
vin cu sugestii corecte pen tru seg -
men tul de piaþã pe care activeazã,
pot sã insist ca anumite aspecte
sã fie modificate. Inte re sul oricãrui
om de bunã credinþã este ca þara
sã funcþioneze corect. Cel care tre -
bu ie sã aplice legea sunt eu ºi nu
sunt de acord sã aplic o lege strâm -
bã. Deci, con di þia de colaborare cu
patronatele este sã stãm în in te -
rio r ul legii, nu pe marginea sau în
afara ei. Vom încerca sã organizãm
discuþii ºi vreau sã aduc media de
faþã pen tru a nu mai exista dubii
legate de poziþia fiecãruia. Trans -
pa renþa discuþiilor va fi una dintre
condiþii.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Nu putem face un
mecanism economic viu

din transporturile rutiere
decât dacã toþi cei care nu
respectã legea dispar sau sunt
determinaþi sã o respecte. Dar
trebuie acþionat mai mult în
spiritul legii, pentru cã litera
distruge uneori spiritul.“

„
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AA restarea ºefului ARR
Satu Mare a re pre zen -
tat un subiect preluat
în întreaga mass-
media. În vitezã, in -

 complet, pierzându-se printre alte
cazuri de corupþie - tot mai nu m -
eroase ºi spectaculoase în ul tima
vreme. Pentru lumea trans por -
turilor, acest eveniment are însã
conotaþii speciale. Discutãm de -
spre primul caz de corupþie care
atinge la un asemenea nivel o
autoritate având obiect de ac ti -
vitate dedicat pieþei trans por tu -
rilor.

Mai mult decât atât, destramã
o falsã percepþie de siguranþã,
prin care cei care dau sau solicitã
ºpagã considerã cã nu riscã nimic
în condiþiile în care sumele da -
te/pri mite sunt mici. ªi, cel mai
im portant, un fenomen care - con -
form discuþiilor neoficiale cu
trans portatorii, a devenit aproape

o cutumã - acordarea de atenþii re -
pre zentanþilor autoritãþilor de con -
trol - va trebui de acum înainte sã
fie privit ca un potenþial risc major
atât de cãtre transportatori, cât
ºi de cãtre inspectori.

Bani şi motorină

La prima vedere, arestarea
ºefului ARR Satu Mare, Nicolae
Jurj, a survenit în urma unui fla -
grant, acesta reprezentând ºi uni -
ca probã de corupþie.

Prezentarea pe larg a cazului
face mult mai clare lucrurile. 

În februarie 2011, ºeful ARR
Satu Mare a pretins 2.000 de lei
de la Agro Automec Comlãuºa
Satu Mare, firmã de transport ru -
tier de mãrfuri pe care o con tro -
lase în mai multe rânduri ºi,
totodatã, o amendase. Admi nis -
tra torul firmei i-a dat 1.000 de lei
ºi, în contravaloare pentru restul

ba nilor, a fãcut plinul la un mi cro -
buz indicat de ºeful ARR SM.
Bine înþeles, acest „serviciu“ a fã -
cut ca în acest an firma sã nu mai
fie controlatã de cãtre Autoritatea
Rutierã.

În luna martie, Nicolae Jurj a
pre tins de la alte douã firme de
transport din ju deþ, Doget Mundi
ºi Paul Logistic, câte 1.500 de lei
pentru a nu efectua control. Admi -
nis tratorul firmei Doget Mundi i-a
oferit 2.000 lei ºi i-a alimentat cu
motorinã în valoare de 1.000 lei
acelaºi microbuz prezent ºi în pri -
mul caz. Cel douã firme nu au mai
fost controate în decursul anului
2011.

În data de 5 mai 2011, Nicolae
Jurj a vizitat firma Mem Bau, ce
se ocupã cu depozitarea ºi co -
mer cializarea materialelor de con -
strucþii, având, totodatã, un parc
propriu de vehicule ºi, implicit, li -
cenþã de transport. ªeful ARR SM

a cerut administratorului firmei
su ma de 2.500 de lei, sub pre -
tex tul deja cunoscut - neefec tua -
rea controlului. A primit 2.000 de
lei, ºeful ARR SM asigurând pe
ad ministratorul firmei cã va fi pro -
tejat de controale, inclusiv din
partea altor instituþii precum garda
financiarã sau ITM, pretinzând cã
este prieten ºi cu ºefii acestora.
La fel ca ºi în celelalte cazuri, ARR
urma sã nu mai controleze timp
de un an de zile firma Mem Bau.
Totuºi, în data de 5 octombrie a
acestui an, s-a întors la aceastã
firmã pentru a cere 200 l motorinã
sau echivalentul în bani. De aceas -
tã datã, a fost refuzat.

În 17 noiembrie, ITM Satu
Mare a transmis o invitaþie în ve -
derea controlului cãtre firma Mem
Bau. În baza promisiunilor de la
începutul anului, administratorul
firmei l-a contactat pe Nicolae
Jurj, care l-a asigurat cã lucrurile
se rezolvã ºi i-a indicat ad mi nis -
tra torului Mem Bau sã meargã a
doua zi, pe 18 noiembrie, la direc -
to rul adjunct ITM Satu Mare. Tot
în data de 18, a avut loc ºi con -
tro lul, care s-a terminat cu un
aver tisment. ªeful ARR SM i-a
soli citat administratorului Mem
Bau, în aceeaºi zi mai târziu, suma
de 2.500 lei pentru directorul

adjunct ITM Satu Mare. Acesta a
fost ºi momentul arestãrii.

Riscuri şi pentru
cei care dau şpagă

În perioada de urmãrire, Ni co -
lae Jurj a solicitat, conform pro -
belor de la dosar, 8.500 de lei ºi
a primit 7.500 lei ºi aproximativ
400 l motorinã. A fost arestat pe
18 noiembrie, apoi reþinut pentru
29 de zile ºi trimis în judecatã în
stare de arest preventiv pentru
luare de mitã ºi trafic de influenþã.
În data de 25 noiembrie, pro cu -
ro rii DNA Serviciul Teritorial Ora -
dea au dispus trimiterea în ju de -
catã a ºefului ARR SM, care riscã
între 2 ºi 7 ani de închisoare. De
altfel, pus în faþa probelor, Nicolae
Jurj a recunoscut faptele sãvârºite.

Este de remarcat rãbdarea ºi te -
nacitatea ofiþerilor DGA care ºi-au
fãcut simþitã prezenþa doar a tunci
când cercetarea a fost fi na li zatã. De
asemenea, remarcabilã este viteza
de trimitere în jude ca tã.

Mai trebuie fãcute câteva co -
men tarii. Nici una dintre firmele
im plicate nu a depus iniþial plân -
ge re. Practic, abia dupã finalizarea
ur mãririi, ofiþerii DGA au abordat
pe administratorii firmelor care
au dat ºpagã. Decizia acestora

din urmã a fost de a colabora ºi
l-au denunþat pe ºeful ARR SM.
O decizie corectã, având în vedere
cã procurorul a dispus neîn ce pe -
rea urmãririi penale în cazul lor.

Însã, un caz nu trebuie nea pã -
rat sã semene cu altul. Nu exis tã nici
o garanþie pentru cel care dã ºpagã
cã poate scãpa întot dea una atât
de uºor, riscând un do sar penal ºi
în chisoare alãturi de cel cãruia îi
dã ºpagã. Ofiþerii DGA au de mon -
strat cã dispun de capacitãþile tehni -
ce ºi profe sio na le pentru a pãtrunde
în zone apa rent „sigure“. ªi, în plus,
au rãb darea necesarã ºi priceperea
pen tru a instrumenta dosare care
sã se termine cu condamnãri. Amin -
tim faptul cã în luna ianuarie a
acestui an am publicat un alt caz
marca DGA, legat de obþine rea
permiselor de conducere în Bu -
cureºti, caz finalizat cu mulþi ani de
închisoare pentru cei implicaþi.

Practic, cazul din Satu Mare tre -
buie sã funcþioneze ºi ca un aver -
tisment, atât pentru cei care iau,
cât ºi pentru cei care dau ºpa gã. Pe
neaºteptate, o, deja consi de ratã de
mulþi banalã, taxã de asi gurare a
protecþiei în faþa au to ritãþilor poate
duce la dosar pe nal ºi închisoare.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Transporturile au
intrat în atenţia DGA
Procurorii DNA, împreună cu ofiţeri ai Direcţiei Generale
Anticorupţie (DGA), au reţinut, în urma unui flagrant, pe
şeful ARR Satu Mare, iar implicaţiile cazului sunt foarte
complexe pentru lumea transporturilor.
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ÎÎ n cadrul evenimentului, au
fost prezentate ºi date le -
ga te de „Adaptabilitate pen -
tru creºterea competitivitãþii
sec torului de transport ru -

tier din România“ - proiect co fi -
nan þat din Fondul Social Euro -
pean prin Programul Operaþional
Sectorial, realizat de UNTRR în
par teneriat cu CEED (Centrul pen -
tru Educaþie Economicã ºi Dez -
vol tare).

„Ne-am dorit sã oferim lucruri
cu valoare practicã. Am avut in clu -
siv simulatoare privind tahograful
digital“, a precizat Radu Dinescu,
secretar general UNTRR.

Proiectul a început la data de
1 iunie 2010 ºi se deruleazã pe
o perioadã de 24 de luni, adresân -
du-se lucrãtorilor ºi firmelor din
sec torul de transport rutier din 6
re giuni de dezvoltare a României:
Vest, Nord-Vest, Nord-Est, Centru,

Sud ºi Bucureºti-Ilfov. Obiectivul
sãu general este acela de a le
creº te adaptabilitatea ºi com pe -
ti tivitatea prin perfecþionarea re -
sur selor umane ºi capacitãþii or -
ganizatorice, promovând principiul
egalitãþii de ºanse, îmbunãtãþirea

mentalitãþilor existente ºi dez vol -
ta rea unor atitudini noi în concor -
dan þã cu standardele ºi bunele
prac tici europene. 

Creºterea flexibilitãþii, utili za -
rea de tehnologii noi, soluþii or ga -
nizatorice moderne, con so lidarea
parteneriatelor sunt câteva dintre
direcþiile recomandate prin proiect.

Pânã la încheierea proiectului,
1000 de patroni, manageri, l u crã -
tori ºi parteneri sociali din sectorul
transport rutier vor asista la cursu -
rile oferite.

În plus, proiectul va forma un
corp de 30 experþi naþionali pen -
tru asigurarea ºi diseminarea con -
tinuã a cunoºtinþelor ºi bunelor
practici în domeniul creºterii adap -
ta bilitãþii lucrãtorilor ºi firmelor ºi
va elabora recomandãri pentru
adaptarea legislaþiei româneºti la
directivele europene specifice
sec torului de transport rutier.

Proiectul include ºi cursuri de
Eco Driving, realizate cu sprijinul
Mercedes-Benz România.

Analiza riscurilor

Un semnal de alarmã a fost
tras în ceea ce priveºte pregãtirea
personalului în cadrul companiilor
de transport ºi, de asemenea, în
legãturã cu practicile de fraudare
a legii.

În acest sens, respectarea tim -
pi lor de conducere ºi odihnã, pre -
cum ºi utilizarea corectã a taho -
gra fului digital ridicã în continuare
pro bleme pentru mulþi trans por -
tatori ºi ºoferi.

„Dupã patru ani de la imple -
men tare, mai sunt încã ºoferi care
nu ºtiu sã utilizeze tahograful di -
gi tal“, a arãtat Dorin Lungu, in -
structor.

De asemenea, au fost prezen -
tate câteva metode de fraudare
a tahografului digital, fiind su bli -
niat faptul cã orice intervenþie în
acest sens lasã urme.

„Cu inspectori bine pregãtiþi,
ori ce fraudare a tahografului di -
gi tal este descoperitã“, a com -
ple tat Dorin Lungu.

Accidentele reprezintã un alt
capitol ce trebuie tratat cu mai
mare atenþie de cãtre managerii
fir melor de transport, implicaþiile
pu tând fi majore.

„Firmele de transport ar trebui
sã facã propria cercetare în cazul
accidentelor, sã realizeze foto -
gra fii, sã interogheze martori.
Sunt firme care s-au desfiinþat
pen tru a susþine cheltuielile rezul -
ta te în urma accidentelor. În plus,
fir mele de transport ar trebui sã
rea lizeze un audit de siguranþã

inter nã privind factorii de risc“, a
ex plicat Alexandru Petrescu, in -
struc tor.

Cazier profesional
pentru şoferi

În cadrul evenimentului, s-a
discutat ºi despre noua legislaþie
în transporturi, precum ºi despre
propunerile UNTRR pentru îmbu -
nã tãþirea cadrului legislativ.

Un punct important în reco -
man dãrile UNTRR este legat de
intro ducerea cazierului pro fe sio -
nal pentru conducãtorii auto pro -
fe sioniºti.

Acest deziderat ar putea fi
atins prin completarea registrului
electronic naþional cu câmpuri
afe rente conducãtorilor auto pro -
fe sioniºti sau realizarea unui re -
gis tru electronic naþional al aces -
tora. Ar fi necesarã clasificarea
încãlcãrii legislaþiei în funcþie de
gra vitate ºi introducerea unui sis -
tem de puncte pentru încãlcarea
legislaþiei cu posibilitatea sus pen -
dãrii certificatului de competenþã
profesionalã.

În acest mod, firmele de trans -
port ar dispune de certificarea ca -
pacitãþii profesionale ºi a com -
portamentului conducãtorilor auto
profesioniºti, la angajarea aces tora.

Totodatã, s-ar obþine o mai bu -
nã responsabilizare a ºoferilor ºi,
implicit, creºterea siguranþei
rutiere.

Tot în cadrul evenimentului,
s-a discutat ºi despre stadiul ac -
tual al pieþei de transport din Ro -
mâ nia ºi oportunitãþi viitoare.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

CCrreeşştteerreeaa  ccoommppeettiittiivviittăăţţiiii
--  oo  nneecceessiittaattee  ppeennttrruu
ooppeerraattoorriiii  rroommâânnii

UNTRR a organizat, la începutul lunii decembrie,
seminarul „Studiu UNTRR privind noua lege a
transporturilor rutiere. Bune practici europene şi
recomandări de îmbunătăţire a competitivităţii“.

Radu Dinescu, 
secretar general UNTRR:

Cu toþii trebuie sã ne propunem sã fim mai
competitivi, dar avem nevoie ºi de sprijinul

autoritãþilor pentru a deveni o forþã în regiune.“

„

Ovidiu Pintilie, manager divizia
Trucks Mercedes-Benz:

Conducerea economicã este unul dintre
principalele elemente care influenþeazã

costurile unei companii de transport. Soluþiile
tehnice puse la dispoziþie de camioanele Mercedes-
Benz nu pot fi puse în valoare fãrã o pregãtire a
conducãtorilor auto.“

„

Constantin Isac, 
preşedinte UNTRR: 

Avem de trei ori mai puþine camioane la mia
de locuitori faþã de Ungaria ºi de ºase ori mai

puþine faþã de media europeanã. Sunt situaþii
speciale în România în ceea ce priveºte concurenþa.
Anul trecut, în timp ce preþul carburanþilor creºtea,
tarifele de transport au scãzut. Credem cã, în viitor,

relaþiile cu Orientul vor aduce cel mai bun randament în
transporturi.“

„
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FF ãrã îndoialã, este tot mai
puþin loc pentru greºeli
în transporturi ºi, astfel,
creºte nevoia deþinerii
unor cunoºtinþe certe pri -

vind legislaþia ºi bunele practici
în domeniu.

„Datoria noastrã, ca entitate
de formare, este aceea de a crea
pro duse pe piaþã în materie de
for mare profesionalã, care sunt
prag matice ºi, în consecinþã, e fi -
cien te. Astfel, apare ºansa de a

aco peri lipsurile ce survin o datã
cu pregãtirea continuã obligatorie.
De exemplu «Profi training» nu a
apãrut din raþiuni comerciale, ci
din nevoia de profesionalizare.
Pro dusele noastre înarmeazã ºo -
fe rii cu cunoºtinþele indispen sa -
bi le în materie de arimare, de con -
ducere economicã, de gestiunea
timpilor de conducere ºi odihnã,
de transport de mãrfuri pericu -
loa se, ceea ce reprezintã o apro -
fundare a cunoºtinþelor teoretice

pentru evitarea incidentelor ºi,
implicit, securizarea trans por tu -
ri lor“, a afirmat Sandor Gabor,
pre ºedinte IFPTR.

Arimare, ADR, 
eco-drive...

La seminarul organizat la Sâm -
bãta de Sus, Judeþul Braºov, au
participat 92 de coordonatori de
programe de pregãtire profesio -
na lã ºi lectori din cadrul IFPTR.

pro gramelor Profi-Training, cu ac -
cent deosebit pe metodologia
aplicãrii personalizate a trainin -
gu rilor de conducere economicã
Eco-Drive, organizate la sediul fir -
melor de transport.

Pe lângã complexitatea infor -
ma þiilor ºi dinamica prezentãrii
(par tea teoreticã s-a împletit cu
cea practicã ºi testele) este re -
mar cabilã pasiunea arãtatã de par -
ticipanþi (lectorii IFPTR), dorinþa
de a organiza cursuri la sfârºitul
cãrora cei care le-au parcurs sã
de þinã minimul de cunoºtinþe pen -
tru a se putea descurca la locul
de muncã.

Cursurile opţionale
câştigă teren

Pentru a putea oferi cu ade -
vãrat ºansa profesionalizãrii celor
implicaþi în transporturi, IFPTR a
dezvoltat programe opþionale de
pregãtire, printre ele numãrân -
du-se cursuri de arimare a mãr fu -
ri lor ºi de conducere economicã.

„Programa de pregãtire în ceea
ce priveºte arimarea mãr fu rilor ºi
conducerea economicã sunt do -
me nii deþinute în exclu si vi tate de
IFPTR. Ne bucurã faptul cã pa tro -
na tul, din ce în ce mai mult, re cu -
noaº te utilitatea acestor cursuri
care le completeazã pe cele obliga -
to rii. Sperãm ca în 3-5 ani aceste
cursuri sã devinã foar te cãutate,
fiind prin excelenþã traininguri cu
aplicaþii practice care satisfac exi -
gen þele minime în privinþa desfã ºu -
rã torului unei i n struiri la adresa
ºofe rilor. Pe lân gã pregãtirea teore -
ti cã, prin care se contureazã anu -
mi te preferinþe de judecatã, sã
treacã ºi la aplicaþii prac tice a cu -
 noº tinþelor acumu late ºi, astfel,
ºoferii sã reþinã ceea ce trebuie sã
facã raportat la ari ma rea mãrfurilor
sau pentru a adopta un stil de con -
du cere eco no micã ºi ecologicã.
ªoferii pot astfel traduce, în prac -
ti cã, cunoº tin þele teoretice acu mu -
l ate, fiind asis taþi de traineri“, a ex -
pli cat preºedintele IFPTR.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Seminarul s-a înscris în pro -
gr amul de pregãtire ºi perfec þio -
nare continuã a lectorilor care ac -
tiveazã în ca drul IFPTR, ºi a avut
ca scop îm bunãtãþirea conþinutului
ºi meto dologiei în materie de
organizare ºi desfãºurare a pro -
cesului de formare profesionalã.

„Este un seminar la care par -
ti cipã toþi lectorii din þarã ce asi -
gu rã pregãtirea conducãtorilor
auto profesioniºti, atât la trainin -
gu rile de perfecþionare, cât ºi la

cele care cuprind aplicaþiile prac -
ti ce aferente pentru pregãtirea
con tinuã a ºoferilor. Ne-am con -
cen trat pe trainingurile care sunt
de actualitate pentru ºoferi pre -
cum arimarea mãrfurilor ºi con -
du cerea economicã. Rostul discu -
þiilor este acela de a releva câteva
aspecte de conþinut la adresa lec -
torilor, pentru ca aceºtia, la rândul
lor, sã aibã acele noþiuni de bazã
ce sunt indispensabile pregãtirii
ºoferilor“, a arãtat Sandor Gabor.

Printre subiectele abordate,
s-au numãrat: exerciþiul imple -
men tãrii în procesul de pregãtire
ºi per fec þionare a ºoferilor ºi con -
silierilor ADR a Amendamentelor
din 2011 la Acordul ADR; struc -
tu rarea ºi apro fundarea tematicã
a conþi nu tu rilor referitoare la tim -
pii de con ducere ºi de odihnã -
raportat la dispoziþiile Regu la -
men tului 561/AETR; prezentarea
rezulta te lor experimentale ºi a
stu diilor efec tuate de IFPTR în
do meniul arimã rii mãrfurilor, vi -
zând metodo lo gia ºi abordarea
pro ceduralã pragmaticã a îndepli -
nirii conforme a sarcinilor de
verifi care, încãrcare ºi fixare a
mãr fu ri lor/coletelor trans portate;
me todologia organi zãrii ºi des fã -
ºu rãrii aplicaþiilor prac tice aferen -
te cursurilor ADR ºi trainingurilor
de arimare a mãrfu rilor; prezenta -
rea conþinuturilor relevante ale

Suport pentru
profesionalizare
La începutul lunii decembrie, Institutul de Formare
Profesională în Transporturi Rutiere a organizat,
timp de patru zile, un seminar de siguranţă rutieră,
eveniment ce demonstrează încă o dată un nivel înalt de
profesionalism. Într-o lume în care nevoia de documente
domină în faţa celei pentru cunoştinţe reale, IFPTR a
devenit un suport în procesul de profesionalizare a
transporturilor, oferind cursuri teoretice precum şi
practice pentru cei care activează în acest domeniu.

Sandor Gabor, 
preşedinte IFPTR:

Creºterea interesului pentru cursurile opþionale
intervine sub douã aspecte. Primul, mai puþin

îmbucurãtor, survine dupã un incident înregistrat la
arimarea mãrfurilor. Al doilea aspect este legat de
satisfacþia celor care deja au participat la un
asemenea curs ºi care împãrtãºesc experienþa avutã

cãtre alþi patroni ºi ºoferi.“

„
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AAm urmãrit încã de la
început paºii urmaþi de
Itia Sped pentru a re -
duce „scurgerile“ de
car burant, publicând un

ar ticol în luna iulie, la câteva sãp -
tã mâni de la demararea proiectului
derulat împreunã cu Tell Software,
care generase, la momentul res -
pectiv, un efect dramatic: demisia
a aproape jumãtate dintre ºoferi.

Sistemul de monitorizare a con -
sumului de combustibil oferit de
firma Tell Software are la bazã o
son dã litrometricã, care mãsoa rã
nive lul de carburant din rezer vor,
infor maþiile transmise de aceasta
fiind dublate de urmãrirea prin
GPS/GPRS care ruleazã pe baza
unei hãrþi Google licenþiate. Astfel,
dupã ce se monteazã son da, se
face o etalonare a fiecãrui rezervor,
þinând cont de faptul cã fie care ca -
mion poate avea un re zer vor diferit
sau chiar douã, de aceleaºi dimen -
siuni. Potrivit lui Vincze Emil Csaba,
Director Co mer cial pentru România
al firmei Tell Software, dupã eta lo -
na re, da tele sunt transmise de la
sistemul de monitorizare (GPS) în

server. Acestea se transmit din
secundã în secundã, dar dispecerul
sau cli entul poate vedea dupã 3
se cun de modificãrile. Astfel, se pot
ob serva imediat dacã apar mo di -
ficãri de combustibil în rezervor.
Se pot evidenþia alimentãrile, fur -
tu rile de carburant cât ºi ali men tã -
rile incorecte, consumurile în sta -
þio nare, consumurile pe orã cât ºi
con sumurile reale de carburant în
deplasare. 

Consumuri
competitive 
chiar şi pe
maşinile mai vechi

„Am obþinut o reducere a con -
su murilor de carburant la 100 kilo -
metri cu 9-12% ºi am reuºit sã
intrãm într-o zonã competitivã din
acest punct de vedere. În douã
luni, am amortizat investiþia în sis -
temul furnizat de Tell Software ºi
facem lunar economii de apro xi -
ma tiv 300 de euro pe fiecare ca -
mion“, ne-a ex plicat patronul Itia
Sped. Ion Lixandru a precizat cã
pro bleme au apãrut la nivelul ºofe -

rilor, dar, în final, ele au fost sur -
montate, ºoferii noi depãºin du-i
chiar pe veterani în perfor man þe.
„Am schimbat o par te din echi pã
ºi am rãmas o pe rioadã de timp
cu niºte camioane trase pe dreap -
ta. Ne-am confruntat chiar cu pri -
mul abandon de camion în 20 de
ani de ac ti vitate. Dar eram pre -
gãtiþi din punct de vedere psi ho -
logic. Ne-am asu mat aceste cos -
turi, iar rezultatele au fost po zi tive.
De altfel, prin economia de moto -
ri nã, am finanþat aceste cos turi ºi
a vem premisele cunoaºterii reale
a cos turilor. Eram pe punctul sã

A pus lacătul
pe rezervor (II)
Avantaj net la 6 luni
După şase luni de la
implementarea
sistemelor de
monitorizare a
consumului de
carburant oferite de
compania Tell
Software, patronul
ITIA Sped, Ion
Lixandru, poate trage
concluziile. Avantajul
este unul net.
Consumurile la suta
de kilometri s-au
redus cu până la 12%,
iar şoferii au început
să ţină cu firma, ca
urmare a unui sistem
de bonificaţii prin
care este premiată
eficienţa.

gol. „De asemenea, am pur tat dis -
cuþii cu beneficiarii pen tru a evita
su praîncãrcãrile ºi folo sim relaþii
avan tajoase cu puncte cheie de
alimentare motorinã la un preþ mai
bun. Din punct de vedere al con -
tro lului, am înmulþit reviziile injec -
toa relor“, a mai arãtat Ion Lixandru.

Vizibilitate totală
la un click
distanţă

Vincze Emil Csaba a subliniat,
în acest context, cã sistemul de
con trol al consumului de car bu rant
comercializat de firma Tell Soft -
ware nu este unul costisitor, amor -
tizarea fiind una foarte ra pi dã. În
plus, abonamentul lunar care se

plã teºte pentru fiecare ca mion
monitorizat este la un tarif scãzut.
„Utilizatorul are contul lui, cu user
ºi parolã, iar datele de de plasare
privind fiecare camion în parte pot
fi vizualizate inclusiv de pe telefonul
mobil. Întotdeauna, îna intea achi -
zi þionãrii unor siste me, se pune
între barea dacã meri tã investiþia.
În acest caz, între barea este cât
anu me au reuºit ºoferii sã fure pânã
la montarea sa. Abia apoi admi nis -
tratorul va afla cu adevãrat cât s-a
furat pe fiecare kilometru parcurs
ºi care este consumul real. În cazul
ITIA Sped, s-a primit rãspunsul“, a
con clu zionat Directorul Comercial
pen tru România al Tell Software. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

vin dem camioane pentru cã nu le
con sideram economice. Dar sunt,
de fapt, în parametri din punc tul
de vedere al consumului. Iatã câte -
va exemple concrete. Douã cami -
oa ne conduse de ace iaºi ºoferi ca -
re aveau înainte de instalarea
sis te mu lui un consum mediu de
36,7 - 37 l la 100 km, respectiv
37,7 - 38 l la 100 km, au ajuns a -
cum sã în regis treze 31 - 33 res -
pec tiv 34 - 35 la sutã. Sur prizele
plã cute au venit însã din partea
ºoferilor noi, foarte tineri, care au
dat o lecþie vete ra ni lor. Unul dintre
ca mioane, având un consum de
37-38%, cu minu suri de motorinã
la final de cursã, a fost preluat de
un tânãr de 25-26 de ani, care a
venit din prima cursã (mai scurtã)
cu 29,6 la suta de km, pentru ca
apoi, dupã 21.863 km, o medie de
tonaj 18 ºi trasee dificile, sã obþinã
un con sum de 33 l la 100 km. De
ase menea, un alt ca mion avea con -
sum 36,8 - 38 l la 100 km, iar du -
pã demisia ºoferului ºi pre  lua rea
de un altul, consumul a scãzut chiar
ºi la 30,5 l la 100 km“.

Atitudinea faţă de
şoferi contează

Ion Lixandru a subliniat impor -
tanþa cointeresãrii ºoferilor pentru
a conduce economic. „Cei care ob -
þin economii primesc bonificaþii de
6 - 8% din venitul de cursã. Pot
spu ne cã avem câþiva ºoferi care au
coborât la valori de con sum care nu
credeam cã mai pot fi atinse pe
acest tip de camioane, ajungând
cu 7-8 procente mai jos de cât me -
dia normalã. Asta în seam nã cã
avem ce împãrþi. În plus, cei mai
buni primesc maºi ni le noi, fac mai
mulþi kilometri iar la fiecare sfârºit
de an, atunci când avem petrecerea
cu toatã compania, fiecare este tra -
tat spe cial, realizându-se o pre -
miere a ºoferilor.“

În paralel, pentru a obþine va -
lori optime de consum, patronul
Itia Sped a decis reducerea vitezei
de deplasare la 85 km/h, dimi nuân -
du-se, totodatã, timpul de mers în

Puneţi capăt
furtului de
combustibil!

Ei au făcut-o: Itia Sped, Tramar,
Vectra Logistic, Vectra Service,
Fan Courier, MVT Logistik,
Ebasto, Straco, Marasped,
Priorcom, Trans Montana,
West Eurotrans, Fartud,
Eurocargo, ANG Logistic,
Transchim. Şi lista ar putea
continua...

T.E.L.L. Software Hungaria KFT.
4031 Debrecen, Vagohid út. 2.
Tel.: 0743119286
E-mail: vin.emil@tell.hu
Web: www.tellinfo.ro

Noi vă spunem cum!

Montarea unei
sonde cu
sistem GPS
dureazã
aproximativ o
orã ºi 20 de
minute, iar
calibrarea între
o jumãtate de
orã ºi trei ore.

Compania Tell a fost înfiinþatã
în anul 1998, având obiect
principal dezvoltarea ºi
producþia sistemelor de
securitate electronice. Fabrica
este amplasatã în Debrecen,
echipamentele folosite pentru
producþie fiind de ultimã
generaþie, în condiþiile în care
este certificatã ISO 9001.

În 2 luni, am
amortizat

investiþia. Acum se
merge pe avantaj
companie. Mi-am
schimbat optica

vizavi de flotã ºi am renunþat
la decizia de a vinde anumite
camioane pe care le
consideram neeconomice din
punctul de vedere al
consumului.“

Ion Lixandru

„
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Etichetarea anvelopelor privind performanţele lor va
asigura o mai bună transparenţă pe piaţă. În cadrul unei
mese rotunde organizate la sfârşitul lunii noiembrie,
reprezentanţii Continental au prezentat schimbările ce
vor avea loc, explicând importanţa alegerii anvelopei
corecte.

DDeºi, la prima vedere, an -
ve lopele reprezintã un
lu cru banal - o bucatã
de cauciuc - acestea în -
glo beazã foarte multã

tehnologie modernã, atât în ceea
ce priveºte producþia, dar, mai
ales, în partea de cercetare.

Eticheta UE

Anvelopa reprezintã un instru -
ment important pentru reducerea
con sumului de carburant. În ter -
men de un an, consumatorii vor
beneficia la achiziþia anvelopelor
noi de informaþii referitoare la efi -
cienþa de consum a carburanþilor,
aderenþa pe suprafeþe ude ºi zgo -
motul la rulare. 

Între 20 pânã la 40 procente
din consumul de carburant al au -
to vehiculelor utilitare revin, pre -
ponderent datoritã rezistenþei la
rulare, anvelopelor. Astfel, redu -
ce rea rezistenþei la rulare con tri -
bu ie considerabil la eficienþa ener -
ge ticã în trafic ºi, implicit, la
re ducerea emisiilor de noxe. 

Cu cât coeficientul rezistenþei
la rulare este mai mic, cu atât re -
zis tenþa la rulare a anvelopei este
mai redusã, iar astfel se poate ob -
þine un consum mai redus de car -
buranþi. 

Anvelopele pentru autoca -
mioa ne prezintã în funcþie de di -
mensiune, de poziþia lor la punþi
ºi scopul pentru care sunt utilizate
- pentru traficul regional, traficul
pe distanþe mari, sau pe ºantier -
diferite rezistenþe la rulare. 

Anvelopele de diametre mai
mici pentru camioane uºoare sau
medii pot prezenta coeficienþi mai
mari pentru rezistenþa la rulare
de cât anvelopele de dimensiuni
mari pentru camioane grele, care,
ra portat la forþa mare de tracþiune,

ne cesitã mai puþinã energie pen -
tru rostogolire. 

Anvelopele pentru remorci
pre zintã iarãºi diferite rezistenþe
la rulare faþã de punþile motoare
de aceeaºi dimensiune, întrucât
au fost concepute specific pentru
scopul respectiv. 

O anvelopã pentru remorcã
are rezistenþa de rulare mai precis
optimizatã decât anvelopa pentru
puntea motoare, care trebuie sã
facã faþã solicitãrilor de tracþiune.

Anvelopele pentru trans por -
tul de distribuþie sau pentru tra -
ficul pe ºantier trebuie sã fie mai
rezistente, ele se caracterizeazã
prin profile mai adânci, dau mai
multã aderenþã ºi stabilitate ºi
pre zintã valori mai mari de re -
zis tenþã la rulare decât pneurile
uti lizate în traficul de mare dis -
tan þã. În acest caz, rezistenþa la
rulare este influenþatã de ci siv
de diferi te le amestecuri de
cauciuc ale an velopei ºi de con -
strucþia ºi geo metria pro fi lului
benzii de rulare. 

Aderenţă versus
zgomot

Anvelopele care oferã o bunã
aderenþã ºi o tracþiune ridicatã ru -
leazã mai zgomotos. Din acest
motiv, la evaluarea pentru eticheta
UE, se ia în considerare funcþia
an ve lopei, ca, de exemplu, utili za -
rea pe ºantier sau pe timp de
iarnã. Anvelopele pentru puntea
mo toare, ca grupã de anvelope,
sunt diferit evaluate faþã de cele
pentru remorci ºi semiremorci, iar
pentru o anvelopã de iarnã pentru
tracþiune sunt valabile alte valori
de zgomot. 

Ca o a treia clasificare, UE a
luat în considerare aderenþa pe
su prafeþe ude. Aceasta este eta -

Provocările
Continental

Concernul
Continental

- Vânzãri de 26 miliarde euro
în 2010

- 148.228 angajaþi la nivel
global 

- 194 locaþii in 38 þãri

Continental
în România

- circa 500 milioane euro
investiþii 

- 8 unitãþi de producþie în 5
locaþii 

- 3 centre R&D 
- 2 Joint-Venture 
- circa 10.000 angajaþi 
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ja tã la fel ca ºi rezistenþa la rulare
în clasele „A“ (cea mai bunã po -
si bilã) pânã la „G“ ºi indicã repere
referitoare la distanþa de frânare
pe suprafeþele umede. 

Verificare şi
control

Valorile per criteriu ºi clasa de
anvelope sunt determinate prin
me tode de verificare care trebuie
trans puse de fiecare producãtor
ºi care pot fi verificate de statele
membre UE prin procedee sta -
bilite. 

Producãtorii de anvelope vor
trebui sã îºi gândeascã cu atenþie
strategia de producþie, mai ales cã
marja de fluctuaþie în cadrul fie -
cã rei trepte de evaluare este enor -
mã. Spre exemplu, evaluarea „C“
obþinutã cu un coeficient de rezis -
ten þã la rulare de 5,1 în com pa -
ra þie cu evaluarea „C“ cu 6,0 poa -
te sã însemne un consum de
car burant mai mic cu ºase pânã
la ºapte procente. Aceastã econo -
mie de carburant poate fi valabilã
pentru cazul când vehiculul utilitar
este echipat complet cu anvelope
care au toate coeficientul de
rezis tenþã la rulare de 5,1 kg/t. 

Pentru anvelopele auto ve hi -
cu lelor utilitare, respectiva infor -
ma þie nu trebuie aplicatã pe pro -
dus în forma unei etichete, ci sã
fie pusã la dispoziþie în docu men -
taþia tehnicã a produselor, în spaþi -
ile comerciale, pe pagina de inter -
net a producãtorilor precum ºi pe
facturi. 

Este evident cã UE urmãreºte
valori reduse ale rezistenþei la ru -
lare. Astfel, de la sfârºitul anului
2012, nici o anvelopã pentru au to -

vehicule utilitare nu mai poate primi
certificarea dacã depãºeºte valoa -
rea limitã de 8 kg/t. De la sfâr ºitul
anului 2016 însã, toate anvelopele
comercializate trebuie sã se situeze
sub aceastã valoare limitã.

Tehnologia în
sprijinul anvelopei

Învingerea rezistenþei la rulare
înseamnã costuri. La fiecare con -
tact cu carosabilul, anvelopa se
deformeazã ºi consumã energie
care se pierde în cadrul rezistenþei
la rulare sub formã de cãldurã. 

„Structura ºi materialele an -
velopelor au cea mai mare in flu -
enþã la modificarea formei ºi, prin
aceasta, la învingerea rezistenþei
la rulare“, a declarat Dr. Frank
Walloch, manager al Depar ta men -
tului dezvoltare produse pentru
anvelope comerciale Continental
EMEA (Europa, Orientul Mijlociu,
Africa).

Alþi factori care influenþeazã
con sumul de energie sunt viteza
de deplasare, temperatura ºi pre -
siu nea aerului, încãrcarea ºi gradul
de uzurã a anvelopei precum ºi
re zistenþa aerului ºi curenþii care
se formeazã din viteza de depla -
sa re. ªi starea carosabilului ºi in -
flu enþele vremii se rãsfrâng asupra
rezistenþei la rulare. 

ªoselele cu umiditate cauzatã
de ploaie semnificã ºi consum ri -
dicat de carburant.

Sarcina inginerilor de proiec -
ta re a anvelopelor este sã dezvol -
te anvelope cu rezistenþã la rulare
optimã pentru un anumit scop de
utilizare.

„Din cercetãrile noastre, a
rezultat cã în traficul de mare dis -

tan þã al camioanelor ºi auto bu -
ze lor, partea care revine re zis -
tenþei la rulare reprezintã 40 de
procente din rezistenþa totalã de
îna intare, iar potenþialul de eco -
no misire prin optimizarea rezis -
tenþei la rulare este, prin urmare,
cel mai mare în acest domeniu.
În traficul regional ºi de distribuþie,
care solicitã considerabil mai
multe manevre de accelerare,
aceastã cotã-parte se aflã în jur
de 25 procente ºi la utilizarea
mixtã la 30 procente. 

Dacã reuºim, de exemplu, sã
reducem rezistenþa la rulare cu
10 procente, aceasta înseamnã
un potenþial de economisire a fac -
turii de carburant pentru parcurile
auto în traficul la mare distanþã
de pânã la 4 procente ºi în traficul
regional de circa 2,5 procente“,
a explicat Dr. Frank Walloch.

Proiectanþii de anvelope de la
Continental se concentreazã în
primul rând pe reducerea frecãrii
interne a amestecurilor de cauciuc
ºi, astfel, este important sã se
alcãtuiascã amestecul din cauciuc
natural, negru de fum, silicaþi ºi
alte materiale de umpluturã po -
trivit scopului utilizãrii.

ªi procesul de amestecare,
felul cum sunt adãugate ingre -
dien tele, are efect asupra calitãþii
cauciucului produs. Particulele
ma terialului de umpluturã, care
sunt adãugate în masã pentru
îmbu nãtãþirea comportamentului
la uzura prin frecare ºi la fisurare,
trebuie distribuite deosebit de
uniform, pentru a realiza o rezis -
tenþã redusã la frecare.

Paºii urmãtori sunt repre -
zentaþi de optimizarea fluxului de
energie în anvelope ºi optimizarea
construcþiei acestora.

„Anvelopele sunt construite
la Continental cu ajutorul simulã -
rilor pe calculator. Materialul este
utilizat cu scop precis ºi sigur aco -
lo unde este necesar (de exem -
plu, din motive de rezistenþã) ºi
se suprimã fãrã probleme acolo
unde are rost. În activitatea de
pro iectare din decursul anilor, teh -
nicienii au reuºit sã obþinã greutãþi
reduse ale anvelopelor“, a arãtat
Dr. Frank Walloch. 

Verificarea continuã ºi respec -
tarea presiunii recomandatã de
pro ducãtor în anvelope, dar ºi
distri buþia optimã a greutãþii sunt
mã suri importante pentru consu -
muri optime. În acest context, ºo -
ferul are un rol deosebit de im -
portant.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Începând cu 1.11.2012,
marcajul pentru anvelopele
autovehiculelor utilitare
conform noilor criterii devine
obligatoriu.

Consum de
carburant/rezistenþã
la rulare
A-G: consum de

carburant redus pânã la mare

Zgomot la rulare
mãsurat în
decibeli, indicat cu
1 pânã la 3 unde de

zgomot

Aderenþa pe
suprafeþe umede
A-G: distanþã
de frânare

pe carosabil ud, scurtã
pânã la lungã
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C
el mai mare dealer al
re þelei Iveco, Cefin, a
în cheiat un contract cu
Interfrigo Com pentru 5
vehicule cu aceeaºi

configuraþie, din care 4 unitãþi vor
fi disponibile pentru livrare chiar la
sfârºitul acestui an, iar cel de-al
cincilea camion la începutul anu lui
viitor. Contractul pentru a ceas tã
miniflotã de EcoStralis este încheiat
la mai puþin de un an de la lansarea
oficialã în Ro mâ nia a versiunii eco
a camionului Stralis - un produs
emblematic în portofoliul Iveco.

Avantajele
EcoStralis

EcoStralis combinã cele mai
noi tehnologii, are respect pentru
me diul înconjurãtor, oferã pro duc -
ti vitate ºi eficienþã prin noile mo -
toare, toate în varianta EEV, opti -
mi zate pentru un consum redus
de combustibil. Îmbunãtãþirile vi -
zea zã nu numai motorizãrile, cât
ºi aerodinamica ºi sistemele elec -
tro nice ale vehiculului, fãcând ast -

fel din EcoStralis un candidat pen -
tru titlul de cel mai eficient ºi eco -
lo gic vehicul din categoria sa.
EcoStralis a dovedit în testele com -
parative un nivel ridicat de efi cienþã
energeticã, certificat de TUV Sud.
Pe lângã dotãrile stan dard îmbu -
nã tãþite, dintre care cel mai impor -
tant element este iEco - sistemul
de funcþionare a cãrui activare per -
mite realizarea unei eco nomii sub -
stan þiale de consum, EcoStralis
pro pune clienþilor ºi un set de
opþio nale care vizeazã spo ri rea
sigu ranþei în trafic - sistemul de
mo nitorizare a presiunii în an ve -
lope, pilot automat adaptiv, sis tem
de avertizare a schimbãrii ben zii
de circulaþie. Compania Inter frigo
Com a ales sã includã toa te aceste
opþionale în dotarea ve hiculelor
achi ziþionate. Orice livra re este în -
so þitã de cursuri de training pentru
ºoferi, oferite de specialiºtii Iveco.

Soluţia Cefin

Contractul dintre Interfrigo ºi
Cefin este rezultatul acceptãrii

unei oferte inovative propuse de
dealerul Iveco, adicã 3 ani de aco -
pe rire completã, care înseamnã
garanþie ºi mentenanþã valabile
în toatã Europa, o formulã de fi -
nan þare competitivã, cu una dintre
cele mai mici rate lunare din piaþã
ºi cu posibilitatea de trade-in a
flotei vechi. Toate acestea sunt
în cununate de produsul pentru
care se oferã aceastã soluþie, ve -
hi cul proiectat special pentru a
realiza o reducere semnificativã ºi
cer tificatã de combustibil. Ele -
men tele ofertei au fost elaborate
în urma studiului atent al tuturor
aspectelor de care un mare trans -
por tator internaþional este inte -
resat, iar feedback-ul din piaþã a
fost încurajator, potrivit decla ra -
þiilor lui Stefano Albarosa, CEO
Cefin, care prezintã oferta ca pe
o soluþie pentru marii transpor ta -
tori internaþionali ce doresc mã -
rirea, înlocuirea sau optimizarea
flotelor actuale.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

A
linso Group deþine, în
par teneriat cu omul
de afaceri prahovean
Petricã Uºurelu, pro -
iec tul Ploieºti West

Park, iar acest terminal va fi ad -
ministrat în parteneriat cu Rail
Cargo Austria. 

Terminalul în cifre

Euro Gate este amplasat la
intersecþia celor mai importante
magistrale rutiere ºi feroviare din
România, un loc ideal pentru un
ase menea terminal, furnizând,
toto datã, un acces strategic la
coridoare importante din Vestul
Europei. Fiind unul din cei mai im -
por tanþi operatori feroviari, Rail
Cargo Austria a vãzut avantajele
de a consolida un nod logistic în
Ploieºti pentru a fi conectat cu
Eu ropa de Sud-Est ºi pentru a
faci lita traficul din Orientul Mijlo -
ciu, Turcia ºi Europa de Vest. Pri -
ma fazã a proiectului a atras o in -

vestiþie de ºapte milioane de euro
cu focalizare pe tehnologia de
ultimã generaþie ºi soluþii care
protejeazã mediul înconjurãtor.
Proiectul total va avea 10 hectare
cu o capacitate de depozitare de
5.000 TEU ºi o lungime totalã de
2,2 km de cale feratã. „Prima fazã
a proiectului are 19.500 mp, cu
1.130 de metri lungimea cãii fe -
ra te ºi o capacitate totalã de de -
po zitare de 1.028 TEU. Facilitãþile
terminalului includ securitate
24/7, sistem de supraveghere
video, punct vamal, staþie pentru
con tainere de marfã, staþie de re -
pa rare containere, staþie de com -
bustibil, parcare autovehicule ºi
camioane. Ne-am decis sã imple -
men tãm acest terminal în momen -
tul în care au existat câteva
companii din regiune ce erau in -
te re sa te de existenþa unui mod
de transport intermodal în zona
Pra hovei“, a declarat Petricã
Uºurelu, par tener Alinso Romania.
Acest ter minal va acþiona ca un

nod pen tru mãrfurile livrate prin
containere standard TEU (atât la
o tem pe ra turã normalã, cât ºi la
temperaturã controlatã) ºi pentru
marfa vrac. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Cefin livrează primele
EcoStralis în România
La finalul lunii noiembrie, Cefin România
şi Iveco România au livrat primele
modele Iveco EcoStralis din România
companiei Interfrigo Com.

Alinso a lansat
Euro Gate Ploieşti
Finalul lunii noiembrie a fost unul extrem de important pentru
grupul belgian, care a inaugurat primul terminal intermodal de
cale ferată independent din România. Euro Gate Ploieşti a fost
practic un deschizător de drum, pe un trend important, aspect
dovedit inclusiv de faptul că, la nici 10 zile, a fost inaugurat un
alt terminat intermodal în zona vestică a capitalei. 

Cine este
Interfrigo?

Interfrigo Com este un
transportator
internaþional de talie
medie, specializat în
transporturi frigorifice.
Conform declaraþiilor lui
Jeni Pãun, director
general al companiei,
strategia de
dimensionare a flotei a
fost una de creºtere
moderatã pe parcursul
celor aproape 10 ani de
activitate în lumea
transporturilor. În
prezent, compania
opereazã o flotã de 15
camioane, printre care
Iveco a devenit marca
preponderentã.

Ivan Lokere, CEO
Alinso Group:

Conceput ca un proiect
strategic de importanþã

naþionalã, terminalul Euro
Gate Ploieºti va crea legãtura
între zonele de est ºi de vest
ale þãrii, inclusiv porturi în
bazinul Mãrii Negre. Euro Gate
Terminal va stimula în
continuare dezvoltarea
economicã a regiunii Prahova
precum ºi creºterea
competitivitãþii economiei
naþionale, care se confruntã în
prezent cu lipsa unei
infrastructuri adecvate.“

„
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I
mportanþa acestui nou ter mi -
nal este chiar mai mare, el
având influenþã ºi la nivel eu -
ro pean, contribuind la creº  te -
rea fluxului de mãrfuri cãtre

Ger mania, Italia ºi Austria, ur mând
ca din 2012 sã fie efec tua te 9 trans -
porturi pe sãptãmânã din acest
terminal cãtre statele men þionate.
„Este extrem de im por tantã locaþia
terminalului ºi cre dem cã este cea
mai bunã po zi þionare a unui ter mi -
nal din sudul þãrii, care asigurã traficul
atât la nivel naþional cât ºi in ter na -
þio nal“, a declarat David Golds -
borough, CEO Tibbett Lo gistics (foto
- centru). Termi na lul intermodal

(rutier - feroviar) îºi începe operaþiu -
ni le având 12.000 mp de platformã
ºi 2,5 km de cale feratã plus un de -
po zit adiacent de 6.500 mp, co nec -
tat la calea feratã chiar în centrul lo -
caþiei. „Acest terminal va de ter mi na
creº  terea atractivitãþii trans por tu lui
fe roviar ºi, implicit, a mediului de
afa ceri. Transportul fe roviar are ne -
voie de susþinere prin rea li zarea de
noi investiþii, iar acest proiect face
parte din programul de dezvoltare
al companiei Tib bett Logistics. Acest
lucru va de ter mina, pe lângã opti -
mi zarea trans portului feroviar, ºi re -
ducerea emi siilor CO2 cu 16,6 mi -
lioa ne de tone“, a de clarat Martin

Harris, Am basadorul Marii Britanii
în Ro mânia (foto - dreapta).

Este nevoie de creºterea cotei
de piaþã a transportului feroviar,
iar „acest terminal va determina
mutarea traficului pe calea feratã.
Pentru realizarea acestui proiect
ºi pentru închirierea unor vagoane,
am investit 6,5 milioane de euro.
Ter minalul va fi destinat nu doar
cli enþilor noºtri, ci ºi altor com -
pa nii care doresc sã transporte
mãr furile pe calea feratã“, a afir -
mat David Goldsborough. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

NNoouull  ttrreenndd,,  tteerrmmiinnaallee
iinntteerrmmooddaallee

Tibbett Logistics a
inaugurat la Bucureşti, în
parcul logistic Europolis,

un terminal intermodal
care va fi operaţional
începând din ianuarie
2012. Scopul acestuia

este asigurarea
transportului feroviar

de marfă pe ruta
Bucureşti-Constanţa.

Recunoaşterea
Promovarea transportului
intermodal prin investiþia a
peste 6 milioane euro nu a
trecut neobservatã, compania
Tibbett Logistics fiind distinsã
cu „Premiul pentru Iniþiativã
în afaceri“, cu ocazia
desfãºurãrii celei de-a ºasea
ediþii a evenimentului Galele
Feroviare, organizat pe 8
decembrie de cãtre Club
Feroviar.
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tilor, a pantofilor de protecþie etc).
Internaþionalizarea unor astfel de
reguli ar fi o idee bunã. Este
posibil ca la certificarea standar -
delor ELA sã se meargã în aceastã
direcþie. Toate companiile au pro -
babil manuale de instrucþiuni pen -
tru standarde, dar cred cã acestea
trebuie simplificate. Ceea ce în -
cercãm sã facem este sã înlocuim
aceste manuale prin elemente
sim ple, pictograme, imagini. Cred
cã multe companii sunt gata sã
facã asta. 

Care credeþi cã va fi
raportul tren/camion în
urmãtorii ani?
Fie cã ne place sau nu, calea

fe ratã are un viitor incontestabil.
La Evian, facem 50-60% din ex -
pe diþiile din fabricã pe calea fe -
ra tã, nu pentru cã ne place asta,
ci pentru cã este o obligaþie. Fa -
bri cile noastre sunt în mijlocul
mun þilor, un mediu protejat, unde
nu poþi intra cu 500 de camioane

pe zi. Un tren poate transporta
1000 paleþi într-o singurã cursã,
ceea ce înseamnã 40 de cami oa -
ne. Nu este vorba despre înlo cui -
rea rutierului cu feroviarul, ci
despre o combinare eficientã a
am belor moduri de transport. Nu
putem face totul pe tren, dar
etapele lungi pot fi parcurse pe
calea feratã ºi cursele mai scurte
pe ºosea. 

La nivel european, sunt
prea puþine sau prea multe
camioane?
Pentru o vreme, s-a manifestat

o lipsã de camioane. Din 2008,
nu au mai fost investiþii impor tan -
te în vehicule iar cererea a scãzut.
Apre ciez cã în prezent se mani -
fes tã încã o oarecare lipsã de ca -
mioane ºi de ºoferi buni. Dar
mâine se va manifesta din nou un
excedent de capacitate.

Care credeþi cã este
stadiul la care este
logistica româneascã în
prezent, din punct de
vedere al eficienþei ºi
maturitãþii pieþei? 
Aud mai mereu cã starea dru -

mu rilor româneºti este groaznicã,

iar dezvoltarea logisticii este în
strânsã conexiune cu dezvoltarea
reþelei rutiere. Dar, în afarã de acest
aspect, vãd cã sunt pe piaþã toþi
marii operatori internaþionali, care
au aplicat ºi aici standardele cu
care sunt obiºnuiþi în Vestul Eu -
ropei. Deci, personal, cred cã nu
mai sunt diferenþe foarte mari în
privinþa maturitãþii între Româ nia ºi
Europa de Vest. Important este sã
fii flexibil ºi sã vrei sã te adaptezi,
ceea ce se întâmplã ºi aici. 

Care este mesajul dvs
cãtre piaþa româneascã
de logisticã?
Mesajul meu cãtre oameni este

sã continue sã facã aceeaºi treabã
bunã ca ºi pânã acum, sã continue
sã se miºte dinamic, cu agilitate,
sã continue sã fie flexibili ºi creativi.
Sunteþi nevoiþi sã vã uitaþi la fiecare
leu cheltuit, dar este o veste bunã
cã vã descurcaþi cu mai puþine
resurse ºi colaboraþi. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Ziua Cargo: Cum a fost
anul trecut pentru industria
logisticã de pe piaþa
europeanã? 
Jos Marinus: Anut trecut a

fost deja unul dificil pentru piaþa
lo gisticã, pentru cã operatorii toc -
mai ieºeau din criza care a început
în 2008. În prezent, ne temem cu
toþii de o nouã crizã ºi este posibil
ca situaþia sã devinã ºi mai dificilã
pe piaþa transporturilor. Poate cã
da, poate cã nu, pentru cã e ne -
vo ie de o stabilizare. Piaþa cu noº -
tea un excedent al cererii ºi, dacã
aceasta va scãdea din nou, nu
este neapãrat rãu pentru piaþã.
Ca pacitatea va scãdea ºi ea, com -
p a niile nu vor mai investi în ca -
mi oane ºi semiremorci ºi oferta
se va calma, iar atunci când eco -
no mia va creºte din nou, în 2013
cred, preþurile se vor majora, pen -
tru cã nu va fi suficientã capa ci -
ta te. Toate aceste lucruri sunt in -
ter conectate ºi se aflã într-o
continuã miºcare. 

Cum credeþi cã va fi
urmãtoarea perioadã?
Consider cã încã avem câteva

luni dificile înaintea noastrã, ne
vom confrunta cu o scãdere a ce -
re rii ºi, în consecinþã, se vor mic -
ºora ºi preþurile. Deja în Vestul
Eu ropei au început concedierile,
deºi nu au apãrut încã la ºtiri.
Com paniile iau aceastã mãsurã

de oarece a scãzut cererea, iar toa -
te acestea se întâmplã din cauza
condiþiilor din sistemul bancar.
Lu mea este puþin speriatã, pentru
cã nu mai poþi avea nici o cer ti -
tu dine, iar instabilitatea este ac -
cen tuatã, motiv pentru care nu se
iau iniþiative, amânându-se inves -
ti þiile ºi achiziþiile.

Mi-e teamã cã va fi o cãdere
im portantã ºi ne-am pregãtit deja,
ca asociaþie, pentru aceastã even -
tua litate. Parametrul principal pen -
tru o asociaþie este numãrul de
companii membre. Iar primul lucru
pe care îl „taie” companiile pentru
a-ºi reduce costurile sunt coti za -
þi ile de membru, costurile cu
trainin gul, participarea la eve ni -
men te etc. Noi suntem, într-un fel,
în „linia întâi” a economiei, afec -
taþi destul de devreme atunci când
lucrurile încep sã meargã mai lent. 

Care sunt tendinþele în
privinþa eficienþei?
Tendinþele în domeniul efi -

cienþei au la bazã, în prezent, co -
la borarea, iar în termenii transpor -
tului - optimizarea, îmbunã tãþirea
gradului de umplere a camioa ne -
lor, combinarea produselor grele
ºi uºoare. Pentru a vã da un exem -

plu, lucrãm cu Evian foarte mult
pe calea feratã. În prezent, vagoa -
ne le livreazã de la fabricã la depo -
zit ºi se întorc goale, ceea ce este
incredibil în raport cu transportul
rutier, unde fiecare mc este va -
lidat. Altfel spus, este încã foarte
mult de fãcut în privinþa combinãrii
volumelor, în privinþa utilizãrii unor
camioane mai lungi, a unora mai
uºoare, pentru creºterea sarcinii
uti le. Nu în ultimul rând, foarte im -
portant este ºi domeniul IT, instru -
mente care optimizeazã rute, dar
ºi încãrcãrile-descãrcãrile, pentru
a minimiza mersul la gol ºi pentru
a putea folosi camionul 24 h pe
zi, cu 2-3 ºoferi.

Este simplificarea
proceselor în logisticã o
tendinþã la ora actualã pe
piaþã?
Privind prin prisma siguranþei,

încercãm sã dezvoltãm ceea ce
se cheamã „reguli cardinale”, care
trebuie întotdeauna avute în ve -
dere. Avem nevoie de un set de
standarde simple care pot fi apli -
cate de toate depozitele. Încer -
cãm sã stabilim ºi în compania
pentru care lucrez zece reguli
cardinale simple (ex. purtarea cãº -

Avem câteva luni
dificile înaintea
noastră. Cum va fi?
Suntem oare
pregătiţi? Despre
tendinţe, temeri şi
soluţii, am vorbit cu
preşedintele
Asociaţiei Europene
de Logistică (ELA),
Jos Marinus.

Mai avem un hop

Deja în Vestul Europei
au început concedierile,

deºi nu au apãrut încã la ºtiri.

„

Este încã foarte mult de
fãcut în privinþa

combinãrii volumelor.

„

Avem nevoie de un set
de standarde simple,

care pot fi aplicate de toate
depozitele.

„

Se manifestã încã o
oarecare lipsã de

camioane ºi de ºoferi buni.

„



despre o regionalizare transfron -
ta lierã.

A contat cu siguranþã
imaginea defavorabilã pe
care o avem unii în faþa
altora ºi lucrurile continuã.
Este deja de notorietate cã
transportatorii români sunt
„vânaþi“ de autoritãþile de
control maghiare.
Acestea sunt conflicte ideo -

lo gice sau politice, dar este bine
cã sunt conflicte de scurtã duratã.
Dupã trei zile, toatã lumea se rela -
xea zã. Din punct de vedere pro -
fesional, nu existã absolut nici un
conflict între nici una dintre þãrile
din regiune. Bineînþeles, fiecare
specialist în þara lui se simte puþin

apãsat sau defavorizat de cãtre
celãlalt. 

În Ungaria, existã o asemenea
percepþie. Este vorba de cabotaj
în Ungaria ºi dincolo de Ungaria,
respectarea timpilor de conducere
ºi modul de platã a ºoferilor. Per -
cepþia este cã ºoferul român
mani puleazã tahografele ca sã
poatã conduce mai mult; ºoferul
român, când ajunge dincolo, se
mai învârte de câteva ori în ace -
e aºi þarã, dincolo de limitele ad -
mise. ªoferul român este mai
ieftin, pentru cã este pe jumãtate
încadrat la salariu minim ºi
diferenþa este plãtitã la negru.
Aceasta este problema pe care o
întâmpinã logisticianul maghiar
faþã de logisticianul român. 

Totuºi, România are ºansa de
a se dezvolta mai mult, ºi nu zic
cuvinte mari. A devenit graniþã
sigurã a Uniunii, cu un potenþial
mult mai mare, dovadã cã în Ro -
mânia se construiesc lanþuri de
retail, vin firme de comerþ, deci
volum de marfã este. În Ungaria,
nu se mai construieºte nimic, din
contrã, se opreºte sau unii chiar
încep sã închidã magazinele din
provincie ºi rãmân cu magazinele
din Capitalã. În România, în
schimb, se dezvoltã lanþurile de
retail. În Ungaria, deja s-a umplut
piaþa ºi sã nu uitãm cã este de
douã ori mai micã decât România. 

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

Ziua Cargo: Care sunt
specificitãþile pieþei de
logisticã din Ungaria?
Jos Marinus: Piaþa de logis -

ti cã din Ungaria nu diferã radical
de piaþa occidentalã ºi chiar Est-
eu ropeanã. Recent, m-am întâlnit
cu mai mulþi jucãtori ai pieþei lo -
gistice din ambele pãrþi ºi am vã -
zut cã se confruntã toþi cu aceeaºi
situaþie: cum sã reuºeascã sã
treacã de aceastã perioadã dificilã
din punct de vedere economic ºi
cum sã revinã la parametri nor -
mali. Statisticile ne înºealã de
foarte multe ori în ceea ce pri veº -
te tonele transportate, kilometrii
parcurºi, metrii cubi, suprafeþele
de depozitare etc.

Vedem o creºtere a volumului,
dar, de fapt, transportãm volume
mai mici pe distanþe mai lungi. Nu
are importanþã de ce, pentru ce,
dar mãcar sã servim clienþii ºi sã
avem comenzi. 

Vã dau un exemplu concret. În
firma unde lucrez, în acest an,
ne-a crescut costul transportului
mai mult decât ne-a crescut volu -
mul de vânzãri. În loc sã transport
ca  mion complet sau sã fac un gru -
paj raþional, în dorinþa de a satis -
fa ce clientul ºi a nu-l pierde, sunt
de acord sã fac sacrificii, aºa cã
am fãcut ºi camion incomplet, gru -
paj fãrã închiderea totalã a volu -
mu lui de transport... La ora ac tua -
lã, re nun þãm la anumite principii
majore de logisticã, ºi acest lucru
se întâm plã indiferent cã vorbim
de România, Ungaria, Franþa sau

alte pãrþi, ca sã reuºim sã ne
pãstrãm clienþii, pentru cã ºi ei se
con fruntã cu aceleaºi lucruri.
Lanþurile de retail au volume de
vânzãri care scad cu 20-30%,
fabricile nu mai au aceleaºi
volume de producþie ºi suntem ºi
noi prinºi în lanþul economic.

Care sunt principalele
probleme pe acest
segment în Ungaria?
Este foarte uºor pentru trans -

por tatorul român sã dea vina pe
in frastructura existentã în Ro mâ -
nia ºi pe deficienþele ei. Dacã mã
duc în Ungaria ºi ascult trans por -
ta torii de acolo, ºi ei se plâng de
in frastructura din Ungaria, cã e
circulaþia foarte intensã, cã sunt
ambuteiaje etc. Toatã lumea se
plânge. Totuºi, situaþia trans por -
ta torilor în Ungaria este mai uºoa -
rã, pentru cã, sã recunoaºtem, în
comparaþie cu România, drumurile
sunt mult mai bune. În schimb,
crea tivitatea ºi inventivitatea
trans portatorilor români este mai
mare. 

Exemplu concret: trebuie sã
soseascã marfa, nu poate sã so -
seascã pentru cã existã restricþii
de ore de conducere ºi de trecere
a frontierei, caz în care fac un
trans fer de marfã într-un camion
mai mare, dintr-un camion mai
mic, completez ºi vin - aceasta în
cazul unui transportator român.
Transportatorul maghiar zice cã
nu poate trece, cã va întârzia 5
ore, în timp ce transportatorul

român gãseºte o soluþie. Crea ti -
vi tatea cred cã este în conexiune
cu condiþiile existente ºi cu ne -
ce sitatea supravieþuirii. Totuºi, sã
nu îl lãudãm prea mult, pentru cã
aceastã creativitate se manifestã
ºi în plan negativ, respectiv încer -
ca rea de eludare a legilor ºi a pre -
vederilor obligatorii în transport.
Transportatorii români nu sunt sin -
gurii în aceastã situaþie; ºi ungurii
fac la fel - poate din acest punct
de vedere diferenþele nu sunt
tranºante. 

Aceste aspecte
îngreuneazã orice fel de
colaborare. 
Cu toþii, indiferent cã suntem

din Ungaria sau din România,
suntem foarte mândri de poziþia
geograficã a þãrilor noastre. Sun -
tem predestinaþi sã fim platforme
logistice regionale pentru depo -
zi tare, pentru transfer de produse,
pentru asigurare de servicii cu
valoare adãugatã. 

Am participat la un studiu în
care s-a precizat cã Ungaria este
centrul, platforma logisticã între
Europa de Est ºi cea de Vest - cã
aceasta este soluþia de viitor a
logisticii pentru Ungaria. România
zice la fel: nu avem infrastructurã,
dar investim în depozite, la noi
este mai bine, mai ales cã forþa
de muncã este încã mai ieftinã,
avem Portul Constanþa, ºi aºa mai
departe. 

Colaborarea regionalã este o
limitã cu care ne confruntãm cu
toþii. Suntem prea mândri ºi vrem
ca þara noastrã sã fie în frunte, în
loc sã deschidem o cooperare re -
gio nalã care este sprijinitã finan -
ciar ºi prin know-how de Uniunea
Europeanã. 

De exemplu, zona Szeged-
Arad-Timiºoara-Nordul Serbiei
este zona idealã pentru a fi un
hub între cele trei þãri. Ar fi vorba
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Uneori, orgoliul şi neîncrederea pot stopa, sau cel puţin
întârzia, dezvoltarea unor proiecte care pot părea logice
din punct de vedere al afacerii. Am discutat cu Péter
Rónai, membru în boardul Asociaţiei Maghiare de Logistică
despre piaţa de logistică din Ungaria, asemănările cu cea
românească, precum şi despre potenţiale colaborări pe
acest segment, între cele două ţări.

Cooperarea regională 
- un vis greu de realizat

Toatã lumea priveºte cãtre România pentru cã aici existã încã
potenþial. Exemplu propriu: de când colegii ºi cunoºtinþele

mele ºtiu cã sunt în România (de aproape trei ani), toþi mã cautã
pentru proiecte ºi potenþiale colaborãri. Am devenit interesant nu
pentru cã vorbesc limba românã, trãind în Ungaria, ci pentru cã sunt
momentan în România ºi cunosc specificitãþile locale.
Existã o migraþie normalã a capitalului acolo unde existã interes,
potenþial.

„

Péter Rónai, membru în
boardul Asociaţiei Maghiare

de Logistică: 
M-am nãscut în Cluj ºi am parcurs toate
ºcolile în limba românã. Am lucrat în

România ºi, dupã ce am plecat din România, am
continuat sã citesc în aceastã limbã, m-am uitat
la televizor, am revenit, am comunicat... Nu ai
voie sã îþi uiþi rãdãcinile ºi nu ai voie sã laºi sã
adoarmã o limbã pe care o vorbeºti, pentru cã
tot tu beneficiezi, din toate punctele de vedere.“

„



acest obiectiv se urmãreºte prin
organizarea proceselor de achiziþii
într-un departament centralizat.
O astfel de schimbare de la nivel
descentralizat la nivel centralizat
nu este uºoarã deoarece scãderea
autonomiei departamente lor/res -
pon sabililor din companiile indivi -
dua le parte a grupului poate fi
con sideratã ca o lipsã de încre de -
re sau de profesionalism ºi poate
duce la frustrãri dacã nu este ges -
tionatã corect. Un rol important îl
ocupã în procesul de centralizare
comunicarea ºi trainingul de pre -
zentare a avantajelor trecerii la
un mod de lucru diferit. Totuºi,
companiile trebuie sã pregãteascã
departamentul care va coordona
acest tip de activitate ºi trebuie
sã îi punã la dispoziþie într-o primã
fazã toate resursele de care are
nevoie pentru a nu exista riscul
apariþiei de rupturi de stoc sau
scã deri în calitate ºi, în special,
sisteme informatice performante
ºi accesul global la baze de date
ºi informaþii. Nu este exclus ca în
procesul de selecþie a furnizorilor
sã observaþi cã o serie de furnizori
odatã naþionali se ridicã la rangul
de furnizori globali dat fiind po -
ten þialul de dezvoltare pe care îl
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Profesionalism,
cariera, succes!

Un pas inainte pentru
viitorul tau si al
companiei tale!

Cursuri de perfectionare
Managementul logisticii si supply chain-ului

Managementul achizitiilor si stocurilor
Managementul depozitarii

Managementul trasportului si distributiei
Managementul operatiunilor

Cursuri IN HOUSE
Programe personalizate in functie de
nevoile companiei dvs. in logistica si

supply chain
Contact: 021.410.60.61 / 0752.248.161; marketing@supply-chain.ro
www.esupplychain.eu

*) Perioada de valabilitate a codului 15 decembrie 2011 – 15 ianuarie 2012
Se poate utiliza un singur cod de discount /per curs 

    Utilizati codul curs80
pentru a beneficia de o
reducere de 80 de EURO

la un curs de
perfectionare de lunga

durata*

unitãþile de business ale grupului
pentru obþinerea unei relaþii ideale
ºi pentru optimizarea rezultatelor; 

3. echipele interfuncþionale se
folosesc pentru a include ºi clienþii
cheie interni/externi ºi pentru a
asi gura rezultatele procesului de
achi ziþii; 

4. folosirea în vederea opti mi -
zã rii economiilor de scalã ºi a
siner giilor a „Co-opetiþiei” („con -
cu renþã în cooperare”) externe, a
schimburilor, pieþelor, reþelelor de
colaborare etc. 

Adriana PĂLĂŞAN
Managing Partner Supply Chain

Management Center

www.esupplychain.eu

Make or buy

O filosofie destul de bine cu -
nos cutã ºi în þara noastrã ºi din
ce în ce mai des aplicatã atunci
când:

- obiectivele la nivel strategic
ale companiei vizeazã reducerea
costurilor, 

- se identificã o nevoie de
know-how în zonele în care com -
pa nia nu este interesatã sa in ves -
teascã ºi 

- apare necesitatea dezvoltãrii
afa cerii fãrã sã fie necesarã atra -
ge rea de resurse costisitoare. 

Deºi, la prima vedere, pare sim -
plu, o analizã pertinentã pen tru
decizii de tipul make or buy implicã
identificarea cu acurateþe maximã
a tuturor costurilor vizibile ºi invi -
zi bile legate de achiziþia de produse
sau servicii prin exter na li zarea lor
din cadrul companiei. Nu totdeauna
cei care fac aceste analize sunt în

mãsurã sau au drep tul de accesa
toa te infor ma þiile care pot susþine
o decizie sau alta ºi au existat ca -
zuri numeroase pe piaþa româ neas -
cã în care au avut loc mai multe ex -
ternalizãri ºi internalizãri ale
aceloraºi acti vi tãþi/servicii de-a
lungul timpului (decizii greºite pe
baza unor in for maþii incomplete).
Un factor im portant în externalizare
este ºi conjunctura economicã, care
poa te susþine externalizarea sau
nu. Pentru a atinge un MINIMUM
STANDARD acceptat în practica
luãrii deciziilor de make or buy:

- se fac analize ºi evaluãri a -
nuale folosindu-se ca bazã de
eva luare ºi decizie costul total al
bunurilor vândute (COGS) din pro -
duc þia proprie ºi costul total al
achi ziþiilor necesare; 

- se utilizeazã pentru com pa -
ra þie analiza contribuþiei marginale
în comparaþia Producþie vs. Achi -
ziþii (make or buy).

Pentru atingerea nivelului de
BEST PRACTICE, se adaugã la
ce le de mai sus analize mult mai
detaliate precum:

- analiza ABC ºi analiza cos -
tu lui marginal în revizuiri anuale
pentru articolele din producþia
pro prie ºi costul total de achiziþie
plus stabilitatea costului ºi a apro -
vizionãrii pe termen lung pentru
articolele respective;

- verificarea impactului utili -
zã rii capacitãþii interne de produc -
þie ºi a cheltuielilor fixe (de regie)
asupra deciziei de make or buy.

Achiziţii la nivel
de grup

Acest capitol se adreseazã
com paniilor multinaþionale sau
gru puri de companii la nivel naþio -
nal care au ajuns pe scara ma tu -
ri tãþii la nivelul de achiziþii la nivel
de grup.

Una dintre regulile de bazã
pentru obþinerea de economii im -
por tante în cadrul grupurilor de
com panii este aceea de a conso -
li da volumele ce trebuie achiziþio -
na te în vederea obþinerii prin ne -
go ciere a unor preþuri ºi condiþii
de livrare mult mai bune. Exact

Aprovizionarea (III)

După Analiza Costurilor, Strategia de achiziţii
şi Gestionarea contractelor de achiziţii,
Criterii şi procese pentru selecţia furnizorilor
şi Consolidarea furnizorilor, discutăm în
acest număr despre Make or buy şi Achiziţii
la nivel de grup.

demonstreazã. Un MINIMUM
STAN DARD ce trebuie sã existe
pentru a iniþia procesul de centra -
li zare presupune: 

1. sã se evalueze valoarea glo -
ba lã achiziþionatã pentru fiecare
categorie de articole în parte, ast -
fel încât sã fie transferate pentru
renegociere de acorduri la nivel
de grup numai materialele cu
valoare mare/strategice; 

2. ca organizaþiile multi-com -
pa nii/cu locaþii multiple sã achi -
ziþioneze bunuri de larg consum
la nivel intra-companii pentru
obþinerea unui avantaj competitiv; 

3. sã se externalizeze acti vi -
tãþile non-strategice; 

4. sã fie folosite licitaþii, schim -
buri ºi spaþii de comerþ acolo unde
este posibil.

Atingerea nivelului de BEST
PRACTICE presupune îndeplinirea
urmãtoarelor condiþii:

1. realizarea unei achiziþii bine
co ordonate de materii prime,
com ponente ºi articole pentru în -
tre þinere ºi reparaþii prin utilizarea
corespunzãtoare a sinergiilor
pentru a echilibra performanþa
fur nizorilor;

2. obþinerea unei colaborãri
ne condiþionate între diviziile sau

Cu acest ultim capitol, am
încheiat secþiunea de
Aprovizionare ºi vom trece în
numãrul urmãtor la o altã
secþiune ºi anume:
GESTIONAREA
FURNIZORILOR.
Primele trei capitole pe care
le vom trata sunt: 
- Tactici privind furnizorii 
- Implicarea furnizorilor
- Evaluarea furnizorilor
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Merită? 

Nu ºtim, dacã nu facem comparaþii de soluþii
alternative. Externalizarea este o modã, dar nu
întotdeauna ea se justificã. 

Acum câþiva ani, am avut o grupã la cursul de
depozitare formatã din 10 persoane. 7 dintre aceºtia,
dupã finalizarea cursului, au organizat licitaþii pentru
externalizarea activitãþii. De ce nu au fãcut-o înainte?
Pentru cã nu ºtiau ce vor de la serviciul pe care îl
prestau pentru ei înºiºi.

Existã douã probleme majore în a defini serviciul:
1. Companiile de producþie ºi distribuþie lucreazã

cu alte unitãþi decât cele logistice. De exemplu,
kilograme/tone în cazul producãtorilor de alimente,
hectolitri în cazul producãtorilor de bãuturi. Nu poþi
eficientiza ce nu poþi mãsura. Dacã se foloseºte o
mãsurã greºitã, se vor lua decizii greºite, din cauza
bazei de calcul.

2. Sistemele informatice sunt folosite pentru
informaþii comerciale ºi aproape deloc pentru cele
logistice. Câþi dintre cei care citesc acest articol pot
scoate rapoarte din sistem cu urmãtoarele date: 

a. Numãr de camioane IN
b. Numãr de camioane OUT
c. Volum per client 
d. Volum per articol din comandã IN
e. Dimensiuni ambalaje primare ºi secundare?
...ºi lista nu se opreºte aici. 

Costul per km

Haideþi sã facem un exerciþiu cu un element
controversat din industria logisticã, ºi anume costul
per km în transporturi.

Presupunem existenþa unei companii care are
nevoie sã efectueze transportul producþiei proprii.
Se ia în calcul achiziþia unor vehicule proprii sau
externalizarea activitãþii cãtre un operator logistic. 

Nu intrãm în detalii asupra multitudinii de costuri
legate de existenþa unui autovehicul în exploatare
(asigurãri, taxe, impozite, roviniete, taxe de drum,
comunicaþii, regie etc), ci considerãm cele trei
categorii mari de costuri: combustibilul, personalul
ºi amortizarea autovehiculului.

Modul de calcul al costului per
km ţine cont de următoarele
aspecte:

La un astfel de calcul ºi la condiþiile de infrastruc -
turã actuale, ne întrebãm dacã transportatorii chiar
îºi fac calculele ºi cum trãiesc cu preþurile pe care
piaþa este dispusã sã le ofere!

Dacã vehiculele nu pot fi folosite pentru parcur -
gerea unui numãr mare de km încãrcate, eficientizarea
activitãþii de transport trebuie sã fie sarcina
specialistului ºi a companiilor care au ca activitate
principalã activitatea de transport. 

Problema dislocãrilor sau retururilor pe gol poate
fi greu soluþionatã „in-house”.  

De fapt, se aplicã o analizã curent utilizatã în
practicã, ºi anume analiza pragului de rentabilitate:
care este volumul pe care trebuie sã îl atingem pentru
a schimba situaþia actualã (externalizare sau
internalizare).

În afarã de analizele pur cantitative, considerãm
ºi urmãtoarele aspecte:

• Compania alocã resurse ºi timp pentru dezvoltarea
competenþelor pentru obiectul principal de activitate

• Se variabilizeazã multe costuri, rezultând o
protecþie mai bunã la variaþiile de cerere ºi o
stabilitate mai mare a costurilor/unitate

• Se pot aloca resurse pentru controlul
operaþiunilor ºi luarea deciziilor ºi mai puþin pentru
zona de execuþie 

• Se remarcã o flexibilitate mai mare a
personalului.

În cele ce urmeazã, prezentãm detaliat metoda
de analizã a costurilor în vederea luãrii deciziei de
„make-or-buy”.

Pasul 1: 
Definirea serviciului 

Primul pas în realizarea unei analize make-or-
buy este definirea clarã a serviciului pe care compania
doreºte sã îl externalizeze. Cu alte cuvinte, trebuie
specificatã calitatea ºi cantitatea serviciului ºi ieºirile
ºi rezultatele aºteptate a fi obþinute. Acest pas este
poate cel mai important pentru a standardiza cerinþele
ºi a putea ulterior compara serviciul realizat prin
forþe proprii ºi cel externalizat. Dacã serviciul este
definit necorespunzãtor, costurile interne pot fi mai
mari (sau mai mici) decât contravaloarea serviciului
externalizat datoritã faptului cã direcþia furnizeazã
un serviciu mai complex sau mai simplu decât a fost
documentat în cererea de ofertã. 

Atunci când vorbim de calitate ºi cantitate, trebuie
cer cetat cu atenþie dacã nu cumva angajaþii, într-o
for mã informalã, nu furnizeazã ºi alte servicii adiþio -
na le (un exemplu este acela de a aduce o bucatã-douã
la retur, de a înlocui gratuit un produs care a fost
livrat greºit, de a duce sau lua un document de platã).  

Trebuie, de asemenea, examinate resursele
necesare (manoperã, utilitãþi, echipamente ºi
materiale) utilizate în mod formal sau informal pentru
prestaþia serviciului. O chingã suplimentarã la
transport, separatoare utilizate pentru protecþia
împotriva deteriorãrii, inventarul continuu etc. 

Toate aceste detalii trebuie sã fie documentate
în viitorul contract, astfel încât sã nu aparã dispute
cu furnizorii dupã semnarea contractului. 

Pasul 2: Calcularea costurilor
in-house care ar trebui
eliminate prin externalizarea
serviciului. 

Trebuie calculate toate costurile de gestionare a
serviciului ºi care ar trebui sã se regãseascã în
capitolul economii în exerciþiul viitor, în primul rând
indicând elementele de cost parte a costului total
de îndeplinire a serviciului, atât cele directe cât ºi
cele indirecte. 

Pe baza acestei liste de costuri, se vor putea
determina costurile specifice ce vor putea fi
economisite prin externalizare. 

Un aspect important de amintit este acela cã cele
mai multe costuri fixe, în special cele de regie, nu
pot fi economisite, chiar dacã serviciul nu se mai
presteazã. Câteva astfel de exemple sunt: 

- Procentul din activitatea personalului contabil
- Procent din activitatea departamentului de

resurse umane 
- Procent din activitatea de pazã ºi IT
Nu putem reduce salariul unei persoane cu

(exemplu) 12,5%, suma care era alocatã serviciului
externalizat.

Categorii principale de cost
1. Salariul lunar cu taxe, pentru ºofer: 4.500 ron
2. Consumul de motorinã/100 km: 32 l
Cost motorinã: 5,6 ron/l
3. Amortizarea lunarã a autovehiculului
Cost autovehicul/60 luni
Cost autovehicul: 337.500 ron

Ipoteza de business:
7.000 km 12,000 km 
„încãrcaþi”/lunã „încãrcaþi”/lunã
Salariu ron/km Salariu ron/km 
= 0,4 ron = 0,375 ron
Consum ron/km Consum ron/km 
= 1,79 ron/km = 1,79 ron/km
Amortizare ron/km Amortizare ron/km 
= 0,80 ron = 0,47 ron
Costuri principale Costuri principale 
= 3 ron/km = 2,63 ron/kmNe-am săturat de stocuri.

Furturile se ţin lanţ. 
Depozitul e plin şi nu mai ştim
pe unde să punem marfa. 
Avem nevoie de din ce în ce mai
mulţi oameni pentru a ţine
situaţia sub control şi a obţine
rezultatele aşteptate. 
Cumpărăm tot mai multe maşini
din cauza traficului. 
Şoferii fură motorină.
Autovehiculele se strică prea
des.
Încălcăm regulile în trafic
adesea şi primim cadouri multe
amenzi. 
Personalul pleacă şi suntem
într-un permanent proces de
recrutare…

Make or Buy
în servicii logistice
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Costul estimat ar trebui sã fie stabilit pe o bazã
multianualã ºi actualizat pentru stabilirea valorii
prezente nete. Pentru a te asigura cã inflaþia este
tratatã în mod consecvent, informaþia referitoare la
factorul de actualizare trebuie luatã din surse credibile
(exemplu banca cu care lucrezi sau banca naþionalã). 

Pasul 3: Calcularea costului
total de externalizare

Cel de-al treilea pas este acela de a calcula costul
total de externalizare a serviciului. Costul de
externalizare include tariful stabilit prin licitaþie cu
câºtigãtorul, costurile cu licitaþia, costurile de
administrare a contractului, costurile de tranziþie,
mai puþin veniturile generate din procesul de
externalizare (vânzarea unor active, închiderea unor
depozite etc). Pentru a fi consecvent pe tot parcursul
analizei, trebuie luate în considerare costurile nou
apãrute, nu ºi costurile care au loc indiferent de cine
furnizeazã serviciul. Costul cu inventarul anual, de
exemplu, nu este un cost nou, atâta vreme cât are
loc în ambele situaþii ºi participanþii la inventar sunt
aceleaºi persoane. 

Costurile de administrare a
contractului

Costurile de administrare a contractului includ
toate sarcinile necesare pentru selecþia ºi gestionarea
unui furnizor pe durata existenþei contractului. Aceste
sarcini pot include: analiza ºi evaluarea cererii de
ofertã, scrierea ºi negocierea contractului, procesarea
amendamentelor la contract, monitorizarea ºi
evaluarea performanþei furnizorului, soluþionarea
disputelor ºi procesarea plãþilor cãtre furnizor. În
funcþie de tipul de contract ºi a proceselor interne,
costul de management al contractului poate fi oriunde
într-un interval între 0 ºi 25%. 

Costuri de tranziţie

Costurile de tranziþie includ toate costurile
suportate prin transferul activitãþii de la in-house la
activitate externalizatã. Exemple de astfel de costuri
sunt: 

- Costuri de concediere personal, compensaþii,
beneficii ºi plãþi compensatorii

- Pregãtirea ºi efectuarea de revizii acelor
echipamente care se transferã la furnizor

- Costurile cu închiderea contractelor de leasing
pe autovehicule sau costurile cu transferul de pro -
prie tate. Costuri cu închiderea anticipatã a contrac -
telor 

- Costurile cu mutatul mãrfii ºi pierderea vânzãrilor
din cauza erorilor de interfaþare 

- Costurile cu interfeþele de transfer informaþii
cu operatorul logistic

- Costurile cu scãderea nivelului de serviciu pânã
la atingerea „vitezei de croazierã” 

- Costuri cu chiria plãtitã anticipat de contractor
pentru pregãtirea noii locaþii

Venituri din externalizare 

Veniturile din externalizare se materializeazã de
obicei din vânzarea de active ce nu vor fi transferate
la operatorul logistic ºi de care compania nu mai are
nevoie. De asemenea, se înregistreazã economii din
neplata în viitor a licenþei de operator de transport
ºi a oricãror taxe comune pe care operatorul logistic
le plãteºte indiferent dacã are unul sau mai mulþi
clienþi.

Un capitol important de economii este constituit
din transferarea riscurilor la furnizor. Orice pierderi,
furturi ºi/sau deteriorãri sunt imputabile direct ope -
ra torului ºi, astfel, situaþia inventarului devine con -
trolabilã o datã ce a fost stipulatã condiþia în contract. 

Pasul 4: Compararea
economiilor cu costurile
suplimentare datorate
externalizării

Ultimul pas în realizarea analizei comparative
este calcularea diferenþei dintre economiile obþinute
prin externalizare ºi costurile suplimentare datorate
externalizãrii. Dacã economiile sunt semnificativ mai
mari decât costurile, externalizarea devine con ve -
nabilã din punct de vedere financiar.

Analiza de sensibilitate

Rezultatul final al acestei analize se bazeazã
totuºi pe presupuneri ce conþin o anumitã dozã de
incertitudine. Ca mãsurã de siguranþã, trebuie
realizatã o analizã de sensibilitate. Prin analiza de
sensibilitate se înþelege varierea anumitor factori de
influenþã a costurilor pentru a vedea nivelul de
variabilitate a rezultatului final. Prin simularea
repetatã, se testeazã sensibilitatea la schimbare a
rezultatului final. 

Existã trei metode de analizã a sensibilitãþii: 
• Prima este recalcularea rezultatului în situaþiile

pesimistã, optimistã ºi cea mai posibilã. 
• A doua metodã este recalcularea rezultatului prin

testarea fiecãrei presupuneri, variind valorile. 
• Cea de-a treia metodã este calcularea distribuþiei

ca rezultat al analizei. 
Existã o serie de beneficii non-financiare obþinute

prin externalizarea serviciilor logistice. 
• Calitatea ºi flexibilitatea datã de expertiza ºi

istoricul companiei furnizoare. 
• Utilizarea de know-how ºi tehnologie pentru

care compania nu ar plãti niciodatã sume importante,
atâta vreme cât activitatea logisticã nu reprezintã
afacerea principalã. 

• Posibilitatea mãsurãrii mult mai bine a unor
indicatori de performanþã daþi de sisteme de raportare
performante întreþinute de furnizor. 

Adriana PĂLĂŞAN
Managing Partner Supply Chain Management Center

www.esupplychain.eu
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logisticã. Dar este mai bine sã
plã teºti pentru securitate decât
sã ai la sfârºitul anului pierderi de
mar fã de douã ori mai mari“, a
afir mat directorul general FM Lo -
gistic România. El a subliniat cã
FM lucreazã „by the book“, ceea
ce se reflectã în tarife, dar oferã
clienþilor confortul de a nu avea
surprize nedorite. Iar acest lucru
este foarte important în domenii
precum cel farmaceutic, cosmetic
sau alimentar.

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). De ase -
me nea, FM Logistic acordã o
atenþie deosebitã parteneriatelor
cu sectorul farmaceutic, unde a
reuºit sã fie vârf de lance în
România.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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FM Logistic

Eficienţă şi eficacitate
Pentru a oferi servicii de calitate, nu este îndeajuns să fii
eficient. Trebuie să fii eficace. Pentru FM Logistic,
atingerea obiectivelor şi apoi îmbunătăţirea continuă
constituie elemente de bază, savoir-faire-ul companiei
oferind partenerilor confortul de a şti că nu se vor lovi de
costuri ascunse, nici măcar pe termen lung.

„„TT oatã lumea vor -
beº te despre efi -
cienþã, dar foar -
te mulþi uitã cã
trebuie sã în cepi

prin a fi eficace, sã îþi atingi
obiectivele, pentru cã altfel s-ar
putea sã fii foarte eficient în a
face foarte multe prostii“, a afir -
mat Cãtãlin Olteanu Heel, director
general FM Logistic România,
subliniind cã un provider de ser -
vicii de logisticã trebuie sã se asi -
gure în primul rând cã proiectul
func þioneazã, pentru ca apoi sã
îl îmbunãtãþeascã permanent. FM
Logistic deruleazã un program
extins de îmbunãtãþire continuã
care include elemente din mai
mul te teorii puse în practicã pe

seg mentul de „continuous impro -
ve ment“, adaptate însã la spe ci -
ficul activitãþii. „Am încercat sã
sim plificãm aceste teorii pentru
a fi pe înþelesul tuturor, astfel încât
fiecare sã poatã face lucrurile sã
func þioneze ºi apoi sã le îmbu nã -
tã þeascã pe parcurs. Am reuºit
ast fel sã obþinem rezultate foarte
bune. Plecãm, de asemenea, de
la premisa cã lucrurile care deja
func þioneazã vor atrage mai de -
vreme sau mai târziu cerinþe mai
mari din partea clienþilor ºi ne
pregãtim în acest sens. Noi în ce -
pem prin a fi eficace, pentru a
îndeplini aºteptãrile clienþilor“, a
explicat Cãtãlin Olteanu Heel. 

Atenţie la
costurile ascunse

În opinia sa, la externalizarea
serviciilor de logisticã, este foarte
important ca atunci când închei
un contract sã nu aparã ulterior
cos turi ascunse. „Preþul cel mai
mic nu înseamnã ºi costul cel mai

mic, pentru cã orice problemã
crea tã de lipsa de calitate induce
cheltuieli suplimentare. Ai nevoie
de un departament din ce în ce
mai mare care sã rãspundã la
plângeri, de un departament de
oameni care sã caute marfa care
face obiectul furturilor, de marfã
comandatã suplimentar. Toate a -
cestea se transformã în costuri
as cunse pe care organizaþia nici
mã car nu le poate gestiona, pen -
tru cã nu le poate scoate la ivealã
ca sã lupte împotriva lor. În final,
aceeaºi organizaþie care s-a bu -
cu rat de un tarif mai mic la ser vi -
ci ile logistice devine neper for -
mantã“.

De altfel, FM Logistic a investit
foarte mult în eradicarea furturilor,

Dacã insiºti sã
optimizezi mai mult

decât este sãnãtos sau decât
resursa umanã poate duce, va
fi mult mai rãu iar optimizarea
se va întoarce împotriva ta.“

„ Toatã lumea se aºteaptã
la rezultate imediate pe

segmentul de «continuos
improvement». Sunt puþini cei
care au rãbdare sã le
urmãreascã pe termen lung.“

„

Marile corporaþii plãtesc
pentru calitate în

logisticã pentru cã nu îºi
permit retrageri masive din
piaþã.“

„Trebuie sã fii eficient
per total, pentru cã dacã

o faci doar pe bucãþele,
înseamnã cã ai o mare
problemã.“

„

Trasabilitate dusă
la extrem

Foarte importantã pentru
sectoare precum cel
farmaceutic, cosmetic sau
alimentar este trasabilitatea
produselor. „Noi am dus
eficienþa la extrem pe acest
segment. De exemplu, dacã
primim 3 paleþi de marfã cu 3
coduri diferite, putem spune în
orice moment unde au plecat
respectivele cutii de pe palet,
iar dacã producãtorul are
probleme, putem retrage exact
cutiile în cauzã. Pânã la
introducerea noului sistem
care asigurã trasabilitatea, ar
fi trebuit sã retragem marfa
din acel palet plus 10% din
paletul de dinainte ºi 10% din
paletul ulterior. Vorbim, în
acest context, despre un mare
câºtig ºi pentru noi ºi pentru
client. Mai mult, trasabilitatea
aceasta dusã la extrem oferã
soluþii pentru problemele de
inventar. Orice neconformitate
poate fi rezolvatã ºi orice furt
va fi depistat pânã la finalul
schimbului“, a arãtat Cãtãlin
Olteanu Heel.

obþinând rezultate notabile. „Una
din provocãrile din România rã -
mân furturile, care se vor înmulþi
pe mãsurã ce va creºte psihoza
crizei economice, iar în perioada
Crã ciunului ºi în cea a Paºtelui
ex plodeazã. Am demarat încã din
noiembrie acþiuni preventive în
acest sens. Cine furã riscã sã se
îngãl beneascã sau sã se albãs -
treas cã ºi va trebui sã explice ce
cãuta cu mâinile în capcane. Reu -
ºim sã þinem foarte jos nivelul fur -
turilor ºi le asigurãm confortul
clien þilor de a nu trebui sã rãs -
pun dã la tot felul de întrebãri din
par tea autoritãþilor pentru cã mar -
fa lor a ajuns te miri unde prin ca -
nale paralele sau sã nu trebuiascã
sã se concureze pe piaþã tot cu
marfa proprie vândutã la preþ de
dumping. Este o formã de a re zol -
va din probleme“.

Accent pe
securitate

Pentru sporirea nivelului de
securitate în depozit, cei de la FM
Logistic efectueazã, printre altele,

FM Logistic
România, cifre

cheie
- 22 milioane de euro - cifrã de

afaceri estimatã în 2011
- 700 angajaþi
- 80.000 mp de depozit operaþi
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controale aleatorii, unde sunt
rapor tate activitãþile dubioase, se
ape leazã ºi la controale psi ho lo -
gice (detectoare de minciuni) în
cazul angajaþilor suspecþi ºi se
in sistã foarte mult pe disciplinã
ºi pe urmarea strictã a regulilor
sta bilite. Totodatã, pentru redu -
ce rea furturilor, a fost im ple -
mentat un sistem foarte inovativ,
bazat pe supravegherea video. În
de pozite, au fost instalate camere
as cunse, prin care angajaþii sunt
per manent monitorizaþi. Aceºtia
nu au cunoºtinþã de amplasarea
ca merelor, care au fost bine as -
cunse în anumite cutii din depozit,
în locuri strategice. Sistemul de
mo nitorizare poate fi accesat
inclusiv de pe telefonul mobil. În
paralel, angajaþii care îºi ating
obiec tivele sunt premiaþi. „În pre -
zent, statul nu face nimic pentru
a oferi protecþie împotriva furtu -
ri lor, iar în acest context firmele
tre buie sã îºi ia mãsurile proprii.
Una dintre variante este sã inves -
teas cã în sisteme de securitate,
ca mere, activitãþi. Toate acestea
cos tã însã ºi se reflectã în tarifele
la care se presteazã serviciile de

CCããttããlliinn  OOlltteeaannuu  HHeeeell



GG ebrüder Weiss oferã, pe
lângã soluþiile integrate
de logisticã, o gamã
com pletã de servicii de
trans port rutier inter na -

þional sau domestic în regim de
grupaj, camioane complete sau
parþiale, transport feroviar, aerian
ºi maritim de marfã.

Serviciile de transport rutier se
bazeazã pe infrastructura naþionalã
a GW prin platforma logisticã pro -
prie cu 6 terminale logistice de
cross-docking situate în Bucureºti,
Arad, Cluj, Craiova, Ba cãu ºi Sibiu.
Cea dintâi inves ti þie semnificativã
realizatã de Ge brüder Weiss a con -
stat în achiziþia unei teren cu o su -

prafaþã de 70.000 mp lângã Bu cu -
reºti ºi a re prezentat un punct de
referinþã în dezvoltarea Ge brüder
Weiss în Ro mânia. Prima eta pã de
con struc þie (în valoare de 15
milioane de euro) a fost fina li za tã
în 2009 ºi cuprinde con stru i rea
unui de po zit de clasa A pre cum ºi
un ter minal de cross-docking de
apro xi mativ 12.000 mp. În 2010,
Ge brüder Weiss a continuat pro -
iectele de investiþii prin realizarea
terminalului de cross-docking din
Sibiu, care reprezintã un punct che -
ie al reþelei naþionale ºi se evi -
denþiazã prin calitatea serviciilor ºi
prin sistemele ºi echipamentele
logistice moderne. 

Plecări zilnice,
timpi de tranzit
bine definiţi,
monitorizare
permanentă

Gebrüder Weiss este o com -
pa nie care pune accent pe cali ta -
tea serviciilor livrate ºi pe soluþiile
adaptate la necesitãþile clienþilor.
Cu noul serviciu premium GW
pro.line, Gebrüder Weiss oferã
clienþilor sãi garanþia unui timp
de tranzit fix pentru mãrfurile lor
ºi dezvoltã serviciul de transport
internaþional între þãrile: Austria,
Elveþia, Cehia, Ungaria, Slovacia,
Slovenia, România ºi Bulgaria. 

care Gebrüder Weiss beneficiazã,
care ne oferã posibilitatea de a ga -
ranta plecãri zilnice ºi un timp de
tranzit atractiv cãtre þãrile men þio -
nate. Clienþii noºtri se pot baza pe
Gebrüder Weiss pentru cã fiecare
partidã de marfã este monitorizatã
în fie care moment. Cu GW pro.line
16|12|10, aducem un adevãrat plus
de valoare pe piaþa serviciilor lo -
gis tice din Europa Centralã ºi de
Est”, a declarat Walter Konzett,
Ma nager de proiect pentru trans -
port rutier. 

Door-to-door
urmărit prin Track
& Trace

Pentru prima datã în istoria
com paniei, existã în prezent o linie
de produse cu servicii standar di -
za te: servicii door-to-door ori de
tranzit, plecãri zilnice, de urmãrire
a mãrfurilor prin intermediul ser vi -
ciului Track & Trace, dovada on line
de livrare ºi monitorizarea tim pului
de tranzit. Opþional, pot fi oferite
servicii cum ar fi n o ti ficarea livrãrilor,
transportul mãr furilor periculoase
ºi servicii de vãmuire. „Odatã cu
introducerea GW pro.line, clienþii
noºtri be ne ficiazã de servicii
îmbunãtãþite. Accentul este pus pe
fiabilitate, calculabilitate ºi vitezã.
Mai mult decât atât, putem ma xi -
miza po ten þialul din locaþiile noastre

prin co nectarea lor îndeaproape ºi
per fect cu Europa”, explicã Walter
Kon zett, Manager de proiect pen -
tru transport rutier. 

Gebrüder Weiss are 8 locaþii
în România precum ºi un proces
de dezvoltare dinamic ºi per -
manent cu peste 260 de angajaþi.
Echipa de vânzãri se remarcã prin -
tr-o vastã experienþã în domeniul
transporturilor precum ºi prin
profesionalismul mãsurat prin gra -
dul de satisfacþie al clienþilor.

GW Romania a înregistrat o
cifrã de afaceri de 16 milioane de
euro în 2009, 23 milioane de
euro în 2010 ºi se aºteaptã o ma -
jorare de peste 30 milioane de
euro în 2011. La nivel de Grup,
se estimeazã încasãri de circa 1
mi liard euro, sumã foarte apro -
piatã de venitul realizat în 2010.

Concernul Gebrüder Weiss, cu
sediul central în Lauterach (Vorarl -
berg, Austria), este susþinut de a -
pro ximativ 4.500 de angajaþi dis -
tri buiþi în 156 de locaþii din în trea ga
lume. Reþeaua globalã de þine su -
cur sale, terminale ºi punc te de lucru
în Austria, Ger ma nia, Elveþia, Italia,
Ungaria, Cehia, Slovacia, Slovenia,
Croaþia, Bos nia-Herzegovina, Ser -
bia, Ro mâ nia, Bulgaria, Macedonia,
Ucraina, Emiratele Arabe, India,
China, Hong Kong, Singapore, Tai -
wan, Thailand, Japonia, SUA ºi
Canada.  

.................................................................................................................. decembrie 201140

Gebrüder Weiss

Avantajele unui
parteneriat sigur
Atunci când lucrezi cu Gebrüder Weiss (GW), nimic nu
rămâne la voia întâmplării. Totul este atât de bine
organizat încât surprizele neplăcute sunt excluse.
Cuvintele de ordine sunt performanţă şi stabilitate,
soluţiile integrate de logistică oferite de concernul
austriac impunând standarde noi în România.

decembrie 2011.................................................................................................................... 41

Gebrüder Weiss reprezintã cea
mai mare companie austriacã
de familie în furnizarea
soluþiilor logistice ºi de
transport, fiind prezentã în
România încã din anul 1994.
Statutul de independenþã s-a
conturat în jurul istoricului
Gebrüder Weiss, ca afacere de
familie cu baze solide, în
continuã dezvoltare, dar ºi pe
fundamentul parteneriatelor
pe termen lung.

Viorel Leca, Director General
Gebrüder Weiss România:

Ne dorim ºi avem nevoie de succes ºi
sustenabilitate pentru a ne asigura cã vom

rãmâne competitivi prin intermediul inovaþiilor ºi a
investiþiilor. Suntem, de asemenea, conºtienþi de
responsabilitatea ce ne revine prin dezvoltarea ºi
dislocarea de resurse pentru implementarea
sistemelor durabile în domeniul transportului ºi a
logisticii.”

„

Compania a investit peste 
100 milioane de euro în
dezvoltarea reþelei sale
precum ºi în implementarea
unor tehnologii moderne
informaþionale ºi de
comunicaþie în zona centralã
ºi de est a Europei. Acest
lucru permite ºi sprijinã
extinderea serviciilor sale.

Inovaþia care stã la baza aces -
tui nou serviciu sunt plecãrile zil -
nice din ºi cãtre toate locaþiile GW
precum ºi timpii de tranzit de finiþi
cu rigurozitate. Prin rea li zarea
acestui nou pas, Gebrüder Weiss
extinde considerabil raza geo gra -
fi cã pe aria cãreia oferã ser vicii lo -
gis tice de calitate pre mium. „Ser -
viciile GW pro.line 16|12|10 au la
bazã reþeaua logis ticã densã de
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De obicei, se opereazã
în sistem de 24 de ore

urgenþele, presiunile din
partea clienþilor noºtri. Toatã
lumea a scãzut stocurile,
numãrul operaþiunilor de
cross-docking este în creºtere,
atât în România cât ºi regional
(în þãrile din Europa Centralã)
ºi s-au înmulþit mult
camioanele de linie.“
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Next day
oriunde în România
KLG Europe lansează de la
începutul anului 2012 un serviciu
premium în cadrul reţelei de
distribuţie existente, care
garantează că marfa ajunge în
ziua următoare („next day“)
oriunde în România. Cele 24 de ore
garantate reprezintă o premieră
pentru România, oferind
posibilitatea unui serviciu premium
pentru a închide supply chain-ul.
În plus, în aria metropolitană a
Bucureştiului, serviciul premium
va include livrări „same day“ cu
condiţia colectării mărfii până la
ora 10:00.

ÎÎ n condiþiile în care stocurile
se reduc pe zi ce trece, pre -
siu nea asupra transporturi -
lor creº te, iar perioada ga -
ran ta tã în care marfa ajunge

la des tinaþie devine esenþialã. KLG
ofe rã, în acest context, garanþia
care lipsea pe piaþa localã pentru
a avea confortul cã urgenþele vor
fi rezolvate. „Serviciul este deja
func þional, am fãcut teste iar re -
zul tatele sunt pozitive. Pentru a
pu tea livra din Bucureºti oriunde
în România în 24 h folosim un sis -
tem «hub and spoke», pe care l-aº
putea compara cu spiþele unei
roþi. Punctul central este în Bucu -
reºti, la care se adaugã ºase hub-
uri în þarã, în Craiova, Timiºoara,

Cluj Napoca, Târgu Secuiesc, Ba -
cãu ºi Constanþa“, ne-a declarat
Rãz van Marinescu, director lo gis -
ticã KLG Europe. El a precizat cã
foarte importantã este investiþia
în infrastructurã, sistemul presu -
pu nând camioane de linie, care
ur mãresc un orar bine stabilit, di -
ferit pentru fiecare hub. „Primele
vizate sunt locaþiile cele mai în -
de pãr tate, pentru a avea timp de
tranzit suficient. Intenþia noastrã
este ca aceste camioane de linie
sã ajungã în localitatea de des ti -
na þie în cursul nopþii sau spre di -
mineaþã. În depozite se lucreazã
în trei schimburi, astfel încât le
pu tem descãrca rapid, iar pregã -
ti rea co menzilor se poate face

imediat. Ve hiculele care fac distri -
buþia ca pi larã sunt încãrcate apoi
tot în tim pul nopþii sau spre dimi -
neaþã, astfel încât sã ne încadrãm
în ter menul de 24 de ore. Este
foarte im portantã distanþa de la
hub la punctul de distribuþie capi -
la rã. În prezent, vorbim despre o
dis tanþã maximã de la hub la
punctul de dis tribuþie de 200 km.
Dar pe mã surã ce reuºim sã con -
centrãm volume mai mari pe o
zonã mai micã, o vom reduce sub
150-100 km, prin deschiderea de
huburi noi, pe care încercãm sã le
aºe zãm în oraºe reprezentative,
cu un numãr mai mare de livrãri,
ast fel încât sã reducem costurile
ºi sã parcurgem distanþe mai mici
cu vehiculele de distribuþie. De
exemplu, Clujul acoperã opt ju -
de þe (Sãlaj, Maramureº, Satu Ma -
re, Bistriþa, Cluj, Bihor, Mureº ºi
Alba), dar pe mãsurã ce volumele
vor creºte vom încerca sã «spar -
gem» aceastã zonã în douã hub-
uri regionale“. De menþionat cã,
în ultimii ani, KLG a înregistrat o
creºtere semnificativã a shipment-
urilor, ajungând la 13-14.000 pe
lunã.

Un sistem
construit pe o
bază solidă

Potrivit directorului de logis -
ti cã al KLG Europe, numãrul ca -
mi oanelor de linie care deservesc
hu burile variazã în funcþie de
volumul de marfã. „Sunt zile când
avem pe majoritatea hub-urilor 3-
4 camioane de linie ºi sunt zile în
care avem unul sau douã. Ca mioa -
ne le de linie sunt subcontractate,
iar procedura de evaluare a cã rã -
u ºilor este foarte strictã, þinând
cont de faptul cã vorbim despre
valori mari pe care le transportãm.

Facem verificãri asupra cazierului
fiscal, urmãrim feed-back din pia -
þã, realizãm reevaluãri ºi orice in -
ci dent se înregistreazã într-o bazã
de date. Lead-time-ul devine critic
în cazul camioanelor de linie, pen -
tru cã întârzierea are repercusiuni
pe toate shipment-urile de pe
linie. Pe de altã parte, ºi tarifele
pe care le plãtim cãrãuºilor sunt
mai mari pentru cã vrem în primul
rând calitate. Pentru distribuþia
capi larã, lucrãm cu flota proprie,
creº terea de volume com pen -
sând-o prin subcontractori“, a mai
arãtat Rãzvan Marinescu. În opinia
sa, sistemul de livrare a mãrfurilor
în grupaj câºtigã teren, în detri -
men tul livrãrilor în turneu care nu
mai sunt rentabile o datã cu mic -
ºo rarea volumelor. „Suntem pio -
nieri în ceea ce priveºte acest ser -
viciu în România, care poate fi
caracterizat ca fiind un serviciu
de tip curierat pentru cargo, can -
ti tatea minimã cu care lucrãm fiind
ju mãtatea de palet. Chiar dacã
existã ºi alte companii care oferã
livrãri în 24 de ore, o fac dedicat
pentru anumiþi clienþi, nu în sistem
de grupaj“. Dar pentru a putea
oferi un astfel de serviciu în acest
moment pentru România, trebuie
sã ai în mânã trei instrumente
esen þiale care nu sunt la în de mâ -
na oricui: infrastructura, baza de
clienþi care asigurã masa criticã de
la care se poate construi ºi know-
how-ul. KLG Europe le are, iar în
momentul acesta fac diferenþa
faþã de restul pieþei. Dar numai
pen tru cã s-au suprapus peste o
viziune privind promovarea unui
ser viciu premium de distribuþie...
care sã închidã un supply chain
pre mium.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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ÎÎ n 2011, în România, DSV va
atin ge o creºtere de 60%
fa þã de anul trecut. „Numai
pen tru serviciul aerian avem
lunar minim 50 de clienþi, în

lu nile bune chiar peste 100, iar
ca procentaj, circa 50% dintre cli -
enþi sunt constanþi. În plus, existã
posibilitatea ca filiala DSV de la
destinaþie sã facã livrare door-to-
door, dacã clientul doreºte acest
lucru“, a precizat Alexandru Liciu,
Airfreight Manager DSV.

Back-up pentru
industrie

Transportul aerian reprezintã
pentru industrie o importantã sur -
sã prin care se pot evita costuri
de loc neglijabile ce pot surveni
din nerespectarea programãrilor.
Indiferent de motive, un lot de
piese care, de exemplu, nu poate
ajunge la timp la o fabricã de au -
to vehicule poate duce la oprirea
li niei de producþie ºi, implicit, la
pier deri... Mult mai mari decât ex -
tra costul reprezentat de trans -
portul aerian.

„Discutãm de un volum mare
de mãrfuri în România, constant,
care, în ultima vreme, chiar a cres -
cut; un exemplu elocvent îl repre -
 zintã industria auto. În România,
avem fabrici ce produc repere di -

verse (faruri, turbine, airbag-uri
etc), iar fabricile de asamblare
sunt în SUA, India ori Canada. Cu
vaporul ar face o lunã, cu avionul
4 zile... iar oprirea liniei de pro -
ducþie ar însemna pierderi foarte
mari pentru clientul final. Astfel,
la ora actualã, discutãm de un tra -
fic aerian regulat“, a arãtat Alexan -
dru Liciu.

O altã industrie beneficiarã a
transportului aerian este cea a
ma ºi nilor industriale. Acest trans -
port asi gurã, pe lângã un timp mai
re dus de tranzit, ºi o siguranþã
spo ritã, iar când este vorba de
pie se ce valoreazã 100.000 euro,
nu mai conteazã prea mult di fe -
ren þa de cost între transportul ma -
ritim ºi aerian.

În general, transportul aerian
este ales în cazul distanþelor lungi,
acolo unde apar dificultãþi geo -
gra fice sau de frontierã pentru ce -
le lalte mijloace de transport. Si -
gur, chiar ºi pe distanþe mai
scur te, existã mãrfuri pentru care
transportul aerian reprezintã cea
mai bunã soluþie.

„Transportul aerian în Co mu -
ni tatea Europeanã a scãzut foarte
mult în ceea ce priveºte România,
de când am devenit membri ai UE.
Nu are logicã sã trimiþi ceva aerian
din Bucureºti în Hamburg, precum
5 paleþi, din moment ce ei ar ajun -
ge teoretic în 2 zile aerian, iar
dacã îi pui într-o dubiþã ajung în
ace lași timp, dar la un preþ con -
si derabil mai mic. În comunitate
se trans por tã de regulã colete
mici, docu men te, produse far ma -
ce utice, pro be biologice, valori
sau produse pe risabile. DSV este
obiºnuit și cu astfel de trans por -
turi, de exemplu, avem în derulare
un contract de trans port sãptã -
mâ nal din România în Cipru de
pro duse alimentare“, a declarat
Alexandru Liciu.

Tarif influenţat de
masă, combustibil
şi securitate

Spre deosebire de rutier, pen -
tru stabilirea tarifelor la trans por -

tul aerian, masa este esenþialã ºi
nu neapãrat distanþa.

Ideal pentru mãrfurile expe dia -
te aerian ar fi ca dimensiunile sã fie
cele ale unui europalet, cu o înãl -
þi me maximã de 100 cm ºi o gre -
u tate de maxim 250 kg per colet.

Astfel de colete sunt preluate
de avioane de pasageri.

„Ne bazãm pe spaþiul neo cu -
pat de bagajele pasagerilor. A -
ceastã practicã nu este nouã, se
face de prin 1970, fiind o metodã
prin care companiile aeriene îºi
mai rotunjesc veniturile. Sunt mãr -
furi de masã mai degrabã decât
de volum“, a explicat Airfreight
Managerul DSV.

Pe de altã parte, sunt ºi com -
pa nii aeriene care au pentru mãr -
furile de volum camioane ce rea li -
zea zã transportul pânã la un
ae ro port mare din Europa (Frank -
furt, Amsterdam, etc) de unde sunt
preluate de avioane cargo, bu nurile
urmând sã ajungã la des tinaþie pe
calea aerului.

În aceste condiþii, pentru a
optimiza transportul este nevoie
de consultanþã.

„DSV oferã un serviciu de con -
sul tanþã pentru a ajuta un client în
a determina ce tip de transport i
se potriveºte, luând în calcul pre -
þul, timpul de tranzit ºi securitatea
mãrfurilor. Destinaþia cea mai ac -
ce satã în cazul nostru este Chi ca -
go, unde avem un termen de
livrare, airport-to-airport, de 3 zile,
iar dacã clientul opteazã pentru un
serviciu door-to-door, trebuie sã
ne încadrãm în 5 zile lucrã toa re.
În prima zi, se preia marfa, se
aduce în depozitul nostru de 2.000
mp din Otopeni, unde e xis tã o
securitate foarte bunã. Aici se
dimensioneazã ºi se cântã reº te,
pentru cã, în acest domeniu, pre -
þul se face pe greutatea volu me -
tricã, nu pe cea fizicã. Ziua ur mã -
toare se realizeazã forma li tã þile
vamale ºi, în majoritatea cazurilor,
marfa pleacã din ae ro port în
aceeaºi zi. Astfel, în mai puþin de

48 de ore de la colectare, marfa
este deja în avion spre des ti naþia
solicitatã“, a arãtat Ale xan dru Liciu.

În transportul aerian, tarifele
se fac pe grupa de greutate, iar
cu cât creºte grupa de greutate,
cu atât scade preþul unitar. De la
1.000 kg în sus, totul este ne go -
cia bil. La companiile aeriene, pe
lân gã tariful aerian, mai sunt douã
taxe ce se pot modifica în timpul
anului - taxa de combustibil ºi cea
de securitate - ºi acestea sunt per
kilo gram. Când discutãm de cole -
te mai mici, existã un tarif minim
din partea liniei aeriene.

Ca o comparaþie între modurile
de transport, cel aerian este cel
mai rapid ºi mai sigur, iar preþul
este, la modul general, de circa
trei ori mai mare decât la maritim.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Transportul aerian
câştigă teren
Chiar şi în ultimii anii, segmentul de transport aerian de
mărfuri a câştigat teren în România. Viteza şi siguranţa
sunt principalele atuuri ale acestui mod de transport, iar
apelarea la o firmă specializată poate asigura accesarea
unor tarife competitive.

DSV - avantaje în transportul aerian
- O reþea globalã DSV (22 de filiale doar în SUA) ce poate asigura
transporturi „door-to-door“ la costuri reduse
- Un sistem IT special ce poate permite clienþilor cu trafic mare sã
urmãreascã, în timp real, stadiul fiecãrui transport
- Personal calificat ºi instruit conform cerinþelor IATA, atât pentru
mãrfuri generale cât ºi pentru mãrfuri periculoase
- Optimizarea costurilor ºi timpilor de tranzit prin oferirea de servicii
combinate (road+air, road+sea ori sea+air)

Pentru un transport standard
de la Bucureºti la Chicago, de
160 kg, tariful este de
aproximativ 400 euro.

Alexandru Liciu,
Airfreight Manager

DSV:
Dintre cele patru tipuri de
servicii pe care le oferã DSV,

transportul aerian este pe locul patru
ca ºi pondere, dar, la ora actualã,
înregistreazã cea mai dinamicã
creºtere, iar în ultimul an am reuºit
sã avem cifre similare cu cele ale
transportului maritim.“

„

G
H

ID
 D

E
 R

E
D

U
C
E
R

E
 A

 C
O

S
T
U

R
IL

O
R



.................................................................................................................. decembrie 201146

CEVA Logistics

Excelenţă
operaţională
Multe companii au utilizat metodologii şi tehnici de excelenţă
operaţională pentru dezvoltarea unui consens în cadrul
organizaţiei, având drept obiective declarate creşterea
satisfacţiei clienţilor şi îmbunătăţirea performanţei, iar multe
altele încearcă încă să atingă aceste obiective.

ÎÎ n ceea ce priveºte ope ra þiu -
nile din cadrul CEVA, per so -
nalul companiei cautã perfec -
þiunea ºi utilizeazã o abor  dare
sistematicã, prin inter mediul

cãreia realizeazã fie care sarcinã în
mod corespun zã tor, de fiecare datã.
Procesul a co perã fiecare etapã a
unui pro iect - de la asigurarea unui
în ce put perfect, pânã la depunerea
eforturilor necesare pentru creº -
terea continuã a eficienþei ºi mã -
su rarea rezultatelor în mod con -
stant. Elementul cheie în ceea ce
priveºte asigurarea de valoare
constã în implementarea unei
culturi pentru excelenþã.

Acesta este cadrul
care susţine
abordarea CEVA cu
privire la
Excelenţa
Operaţională 

Astfel, CEVA:
a) A creat ºi a organizat baze

o pe raþionale pentru a furniza an -
ga jaþilor sãi metode pentru îm bu -
nã tãþirea operaþiunilor.

b) A stabilit trei domenii cheie
pen tru crearea unei culturi dura -
bi le în ceea ce priveºte excelenþa
o peraþionalã: implicarea organelor
de conducere responsabile ºi an -
ga jaþii, furnizarea de formare pro -
fe sionalã pentru personal ºi mo -
nitorizarea gradului de aplicare a
culturii pentru excelenþã.

c) A creat un sistem în care
fie care locaþie este clasificatã în
funcþie de indicatorii de per for -
manþã.

Procesul companiei este
esen þial pentru atingerea exce -
len þei operaþiunilor, însã la fel de
im portanþi sunt oamenii din spa -
te le procesului - iar angajaþii CEVA
se numãrã printre cei mai buni din
domeniu. 

LEAN constituie una din baze -
le CEVA în ceea ce priveºte atin -
ge rea excelenþei operaþionale.
Oda tã ce un proiect este iniþiat,
sunt depuse eforturi susþinute pen -
tru eficientizarea acestuia. Prin
utilizarea filozofiei LEAN, com pania
îmbunãtãþeºte în mod con tinuu
proiectul desfãºurat. An ga jaþii sunt
încurajaþi sã caute în per manenþã
noi modalitãþi de îm bu nãtãþire a
proceselor zilnice, iden tificând ºi
eliminând pierderile inutile, precum
supra-producþia, su pra-prelucrarea
ºi deplasarea inu tilã.

LEAN reprezintã o me to do lo -
gie standard pentru identificarea,
analizarea ºi eliminarea pierderilor
inutile. Acest concept a fost iniþial
dez voltat de Toyota ºi a fost im -
ple mentat cu succes în alte in -
dustrii. CEVA implementeazã
LEAN prin analiza ºi reducerea
pânã la eliminare a pierderilor inu -
tile, a inflexibilitãþii ºi a varia bi -
litãþii. Pierderile inutile sunt re du -
se prin eliminarea proceselor care
nu aduc valoare adãugatã, con tri -
bu ind astfel la costuri scãzute,
ca litate sporitã ºi flux constant.
Fle xibilitatea creºte printr-o co -
re lare mai bunã a ratei de pro duc -
þie cu cererea, astfel încât sã se
poa tã livra clienþilor cantitãþile co -
res punzãtoare în termenele sta -
bi lite. Compania îmbunãtãþeºte

ca litatea prin sporirea rentabilitãþii
proceselor ºi reducerea preþurilor.

În lanþul de aprovizionare
LEAN oferã o multitudine de o -
por tunitãþi de îmbunãtãþire, însã
a doptarea unei strategii LEAN ne -
ce sitã, de asemenea, implicarea
sem nificativã la toate nivelurile ºi
în special angajamentul la nivelul
con ducerii executive. Din fericire,
adop tarea LEAN nu presupune re -
or ganizarea operaþiunilor. Optând
pentru externalizarea logisticii
cãtre un partener deja instruit ºi
ex perimentat, clientul obþine câº -
ti guri continue în ceea ce priveºte
calitatea ºi eficienþa.

Un exemplu
concret

În 2007, Vodafone a decis sã
îºi externalizeze operaþiunile lo -
gis tice cãtre un partener logistic
ca lificat, alegând pentru aceasta
com pania CEVA. S-a început prin
ope rarea unui depozit o biº nuit,
fie care angajat li vrând 20 comenzi
pe zi, cu o eroare permisã în fie -
ca re zi. Dupã patru ani de o pe ra -
þiuni, CEVA poate livra 30 co men -
zi pe zi fãrã nicio eroare, cu
oa meni mai pu þini, iar toþi indi ca -
torii de per formanþã sunt la 100%.
Care este reþeta? Oamenii, oa -
me nii, oamenii, oamenii.

În primul rând, este vor ba de -
spre comunicare ºi res pect la toate
nivelurile. Su pervizorii apre cia zã
ºi mul þumesc membrilor e  chi  pelor
lor pentru sar ci ni le în de pli nite în
mod co res punzãtor ºi pentru ide -
ile de îmbunãtãþire. Re com  pen sa -
rea ºi recunoaºterea ex perþilor îi
încurajeazã pe aceºtia sã îi adu -
cã pe cei lalþi la acelaºi standard. 

La începutul fiecãrei ture, an -
ga jaþii se întâlnesc pen tru a îm pãr -
tãºi infor ma þii ºi ºtiri. Muncitorii din
de pozite ar putea afla, de e xem -
plu, câte comenzi vor fi pre lua te în
ziua res pec tivã, la ce ore tre buie
în cãr cate diferite comenzi,
care sunt comen zile esen -
þia le ºi care este situaþia
com  paniei în ceea ce pri -
veºte indicatorii cheie de
performanþã (KPI). Con du -
ce rea com paniei co municã,
de ase me nea, stra tegia
com paniei tuturor anga ja -
þilor din cadrul orga nizaþiei.
Este important sã se ex pli -
ce orice strategie pe înþe -
lesul tuturor an ga jaþilor, ast -
fel încât aceºtia sã în þe  leagã
conceptul ºi sã con  tri buie
la reuºita aces tuia.

În al doilea rând - exe cu -
þie im pecabilã. Dacã an -
gajaþii ºtiu întot deauna unde
pot gãsi produsul dorit,
piesele vor circula cu uºurin -
þã de la o secþiune la alta.
Co men zile clienþilor vor fi
fi nali za te la timp, în mod co -
res pun zãtor. Costu rile vor fi
reduse, deoa rece nu va fi
necesarã corec ta rea gre -
ºelilor, iar clienþii nu se vor
confrunta cu situaþii pre cum
„stoc indis ponibil”. În caz
de erori, pro cesul este
întrerupt pentru iden ti ficarea
cauzelor. În ceea pri veºte
comenzile greºite, nu este
suficientã înlo cui rea unei
piese neco res pun zãtoare cu
piesa corectã. Echipa
trebuie sã desco pere cauza
erorii ºi sã o core c te ze,
astfel încât pro ce sul sã se
des fãºoare per fect în viitor.

Obiectivul constã în eli -
mi narea erorilor prin imple -
men tarea unui proces fãrã
erori.

În al treilea rând - stan -
dar di zare. Oamenii pot do -
bândi o anu mitã calitate
ac þionând constant într-un
anumit mod. În orice or ga -
ni zaþie LEAN, angajaþii sunt
pre gãtiþi ºi instruiþi pentru
aplicarea celor mai bune
practici. 

În al patrulea rând - ter menul
de livrare. Oamenii asigurã cir cu -
laþia mãr fu ri lor. Implementarea in -
stru men telor de fluidizare, pre -
cum „nivelarea încãrcãrii” si
„PULL”, va conduce la re ducerea
termenului de execuþie ºi la
realizarea unor operaþiuni simple
ºi ra pide. Acest lucru va asi gura
ºi pregãti organizaþia sã poatã
rãspunde la creº te rea cererilor
clienþilor.

Pentru a pune în aplicare prin -
ci piul de îmbunãtãþire continuã,
este nevoie de forþã de muncã in -

stru itã, calificatã ºi informatã. În
cul tura LEAN, angajaþii se strã du -
iesc în fiecare zi sã elimine pier -
de rile inutile ºi sã îmbunãtãþeascã
ºi calitatea, utilizând procesul
PDCA pentru atingerea obiec ti -
velor. Contribuþia unei singure
per soane ar putea trece neob ser -
vatã. Însã, în timp, toate îmbu nã -
tã þirile de bazã vor conduce la
crea rea unei echipe puternice ºi
în crezãtoare, care va asigura o
per formanþã ridicatã ce va influen -
þa în mod semnificativ rezultatele
companiei.
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creazã la im plementarea unui por -
tal prin in ter mediul cãruia bene fi -
cia rul va pu tea sã plaseze co -
menzile, dar ºi sã aibã acces la o
su me de nie de rapoarte privind
stadiul comen zi lor, în timp real,
stocul existent, de talierea facturilor
de servicii etc... 

„Nu cred cã ne vom opri nicio -
datã din dezvoltarea sistemelor
IT, care fac, în final, diferenþa între
logisticieni. În prezent, utilizãm
un soft WMS cu un modul de
ware housing care gestioneazã
mar fa din custodie - ieºiri, picking,
miº cãri de paleþi etc. Acestuia i se
adau gã un alt modul specializat
pe parte de cross-docking, care
pre ia paleþii aduºi de clienþi, le
alo cã coduri de bare, îi mixeazã
pe rutele prestabilite ºi îi aºeazã
la rampa potrivitã. În completare,
va veni portalul care va colecta ºi
va transmite informaþii cãtre am -
bele module“, a mai spus mana -
ge rul general Parmarom. Chiar
da cã, în cea mai mare parte, par -
te nerii companiei sunt din zona
food, Parmarom lucreazã inclusiv
cu furnizori de tehnicã dentarã
sau de produse consumabile ho -
teliere. Foarte interesantã este

însã expertiza pe care o are în
logis tica specificã din industria
vinurilor, domeniu în care clienþii
ºi-au recomandat unul altuia
serviciile Parmarom.

Un parteneriat
de succes

Un exemplu în acest sens îl re -
prezintã colaborarea cu Crama
Opriºor, investiþie a grupului Reh
Ken  dermann din Germania. Com -
pa nia germanã a fãcut în România
pri mul pas pentru extinderea spre
Eu  ropa de Est, prin cumpãrarea
unei crame în localitatea Opriºor
(Me  hedinþi) ºi apoi prin replan ta -
rea a 250 de hectare de viþã de
vie într-una dintre cele mai bune re -
giuni viticole din aceastã parte a
lu mii. „Crama Opriºor a com pa niei
Carl Reh Winery România este
situatã în sud-vestul Româ niei, la
15 km de malul Dunãrii, în co muna
Opri ºor, judeþul Mehe dinþi, o echi -
pã mixtã de vinificatori (români ºi
strãini) aplicând teh ni cile cele mai
moderne de obþinere a vinurilor.
Compania a fost înfiin þa tã în 1994,
de cãtre Reh Ken dermann - GmbH,
Bin gen am Rhein - exportatorul
nu mãrul unu de vinuri germane ºi,
toto datã, cel mai mare importator
de vinuri din Germania. Astãzi, sun -
tem printre cei mai importanþi ex -
por tatori de vinuri purtând denu -
mi rea de ori gine România, iar
pa siunea pentru calitate a oame -
ni lor care lucreazã aici s-a concre -
ti zat în mai multe premii ºi distincþii
obþinute la con cursurile interne ºi
internaþionale de profil. Pentru a
oferi consu ma torilor din România
cât mai multe modele de calitate,
am adus în România vinurile unor

producãtori de talie internaþionalã
precum Reh Kendermanns, Linde -
mans, Rose mount, Penfolds sau
Beringer“, a arãtat Luminiþa Tzakis,
director naþional de vânzãri Carl
Reh Wi nery. Ea a precizat cã parte -
ne riatul cu Parmarom a fost iniþiat
ca ur mare a externalizãrii platfor -
mei de distribuþie, care includea
siste mul centralizat de consolidare,
pla  nificare, expediere, dirijare ºi
or ga nizare a livrãrilor de produse
care fac parte din portofoliul Cra -
mei Opriºor. „Am apreciat efica ci -
tatea ºi calitatea serviciilor ofe rite
de Parmarom. Avem o relaþie de
du ratã bazatã pe încredere ºi inter -
de pendenþã, care a început în
2005, cu vinurile Val Duna ºi La
Ce tate aflate în portofoliul Cramei
Opriºor, pentru ca extinderea bran -
durilor sã se facã în timp pe par -
cursul celor ºapte ani scurºi pânã
în prezent“, a mai explicat Luminiþa
Tzakis, menþionând cã astãzi Cra -
ma Opriºor ocupã locul 13 în topul
producãtorilor de vin. Ea a precizat
cã furnizorul de ser vicii de logisticã
a fost selectat du pã o analizã rigu -
roasã, Par ma rom cumulând calitãþi
precum com petenþe certificate în
do me niul logisticii, cunoºtinþe soli -
de, actualizate ºi capacitatea de a
le dezvolta, capacitate de inovaþie,
flexibilitate ºi reactivitate, precum
ºi capacitate de investiþie ºi de so -
liditate financiarã. Acestora li se
adaugã disponibilitatea de a as -
culta permanent pentru a se pu -
tea stabili o relaþie de încredere
pu ternicã ºi, nu în ultimul rând, o
vo inþã de a permite dezvoltarea
spiritului de parteneriat în timp.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Parmarom

În pas 
cu piaţa

Fondată în 1994, Parmarom oferă astăzi servicii logistice
pentru mai mult de 70 de clienţi, având un loc bine definit
pe piaţa românească de profil.

MM anagerul general
Par marom, Bogdan
ªte fãnescu, a su bli -
niat cã, în acest mo -
ment, piaþa te obligã

sã creºti calitatea serviciilor de
lo gisticã, clienþii impunând stan -
dar de ridicate de eficienþã. „Pen -
tru a rãspunde cerinþelor, am cres -
cut ºi creºtem importanþa IT-ului
în business, fapt care conduce la
eliminarea erorilor umane dar ºi
la optimizarea proceselor, ceea
ce ne conferã posibilitatea de a
practica tarife competitive.“

Parmarom a dezvoltat, în urmã
cu 3 ani, un depozit nou pe ºo -
seaua de centurã a Bucureºtiului.
„De  pozitul ambiental pe care îl
ope rãm în zona Dragomireºti are
7.000 mp ºi depoziteazã un vârf
de 4.000 de SKU, în condiþiile în
care prestãm servicii logistice pen -
tru un numãr de 70 de clienþi. Ac -
tivitãþile noastre principale sunt de
warehousing ºi cross-docking, la
care se adaugã serviciile cu va loa -
re adãugatã (formare pachete pro -
mo þionale, etichetãri, am ba lãri...).
De asemenea, facem dis tri buþie

pentru Bucureºti în 24 de ore iar
pentru restul þãrii în 48 de ore,
ajungând numai în cazuri ex treme
la maxim 72 de ore. Cola bo rãm cu
distribuitori locali, dar avem ºi douã
platforme de cross-dock ing, la
Timiºoara ºi la Cluj, ur mând ca, în
primãvarã, sã mai des chidem un
astfel de punct în Mol dova. Lucrãm
în principal cu flo ta proprie, dar
avem ºi parteneri fir me de trans -
port“, a explicat Bog dan ªtefã nes -
cu, subliniind cã pen tru a creºte
trans parenþa ope ra þiunilor în relaþia
cu clienþii, în acest moment se lu -

Pariu cu frigul
Pe segmentul de produse congelate, Parmarom lucreazã în parteneriat
de management cu Parmafrost - un depozit specializat de 5.700 mp,
ce conferã un potenþial ridicat pe un segment de piaþã în care sunt
foarte puþini cei care oferã servicii la o scarã mare.
Depozitul a început sã funcþioneze din luna decembrie, are 4 camere
cu dimensiuni ºi suprafeþe diferite, beneficiind de cele mai moderne
tehnologii din domeniu. „Este un depozit foarte nou, foarte modern,
care beneficiazã de o instalaþie de frig pe bazã de amoniac, ceea ce
înseamnã costuri mai mici cu 30%”, a precizat Bogdan ªtefãnescu,
subliniind cã piaþa de produse congelate în România nu este foarte
diversificatã, existând doar câþiva mari jucãtori, ceea ce face acest
segment mai interesant, transformându-l într-o veritabilã provocare ºi,
în acelaºi timp, o oportunitate. „Vorbim despre o piaþã puþin
dezvoltatã, cei care importã astfel de produse realizându-ºi în acest
moment logistica ºi distribuþia pe cont propriu. Problemele apar în
momentul în care s-ar dori externalizarea serviciilor logistice pentru cã
sunt foarte puþine firme care activeazã în domeniul logisticii
produselor congelate“, a apreciat managerul general Parmarom.

Parmarom, pe scurt
Capacitãþi de depozitare:
- Bucureºti - Centura Vest
7.000 mp ambiental - 9.200
locaþii paleþi
5.500 mp congelator - 8.200
locaþii paleþi
100 mp refrigerat - 54 locaþii
paleþi
- Constanþa
1.500 mp ambiental - 1.800
locaþii paleþi
- Hub-uri cross-docking în
Braºov, Cluj, Timiºoara ºi
Constanþa.
Flota auto este formatã din 12
camioane de 20 t, 7 camioane
de 7,5-10 t ºi 30 de furgoane
de 1,8 t. Toate mijoacele de
transport sunt monitorizate
prin GPS ºi echipate cu
scannere pentru trimiterea
rapidã a documentelor.
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CCBRE a lansat portalul
www.cbre-industrial.ro,
pe care este disponibilã
întreaga bazã de date a
agenþiei pe segmentul in -

dustrial, actualizatã în timp real.
Celor care sunt în cãutare de de -
po zite de închiriat, de vânzare,
hale industriale, spaþii pentru pro -
duc þie sau terenuri pentru dez -
vol tãri industriale le este astfel
mult mai uºor sã îºi facã o impre -
sie de ansamblu asupra ofertei
pieþei, câºtigând timp preþios.

„Principala problemã a mul -
tora dintre clienþi este cã trebuie
sã acceze mai multe agenþii pen -
tru a selecta un spaþiu. Noi am lan -
sat portalul www.cbre-industrial.ro,

unde este stocatã în treaga noastrã
bazã de date, pornind de la spaþii
de depozitare foarte mici în toatã
þara ºi ajun gând pânã la un nivel
de 10.000, 20.000 sau 100.000
mp ºi inclusiv la terenuri ce pot fi
dezvoltate din punct de vedere
industrial“, ne-a explicat Dana
Bordei, Senior Broker Industrial
Agency CBRE. Astfel, o primã
selecþie se poate face direct pe
inter net din faþa calculatorului, fãrã
a fi necesare eforturi suplimentare.
„Sun tem, în momentul de faþã, sin -
gura agenþie care a lansat un astfel
de proiect“, a subliniat Dana Bor -
dei, precizând cã site-ul include o
hartã împãrþitã pe zone logistice,
unde informaþia este clasificatã în

funcþie de suprafeþe ºi tipul de
clãdire. În plus, platforma este inte -
gra tã cu Google Earth, astfel încât,
dupã ce îþi creezi un cont pe site,
poþi accesa toate detaliile nece -
sa re. Existã, de asemenea, o listã
completã a serviciilor adiþionale
celor de depozitare - de la fur ni -
zo rii de echipamente la furnizori
de rafturi, consultanþi ºi pânã la
eve nimente de logisticã, trainin -
guri, conferinþe ºi la tot ceea ce
are legãturã cu partea de logisticã.
„Cei care vor sã realizeze o dez -
vol tare logisticã pot gãsi astfel
toate informaþiile de care au ne -
voie, inclusiv o scurtã descriere a
companiilor care furnizeazã ser -
vicii ºi echipamente ºi a datelor

TTiimmppuull  îînnsseeaammnnăă  bbaannii..  MMaaii  aalleess  aassttăăzzii  ppee  sseeggmmeennttuull  ddee
llooggiissttiiccăă..  IIaarr  aattuunnccii  ccâânndd  eeşşttii  îînn  ccăăuuttaarreeaa  ssppaaţţiiuulluuii
ppoottrriivviitt,,  iinnffoorrmmaaţţiiaa  pprriimmiittăă  llaa  ttiimmpp  şşii  îînn  ffoorrmmaa  ccoorreeccttăă
ddeevviinnee  eesseennţţiiaallăă..  CCBB  RRiicchhaarrdd  EElllliiss  aa  llaannssaatt,,  îînn
aacceesstt ccoonntteexxtt,,  uunn  pprrooiieecctt  ccaarree  îîşşii  pprrooppuunnee  
iinnffoorrmmaarreeaa  îînn  ttiimmpp  rreeaall  aa  cceelloorr  
iinntteerreessaaţţii  ddee  aacceesstt  sseeggmmeenntt  
pprriinn  iinntteerrmmeeddiiuull  
iinntteerrnneettuulluuii..

IInnffoorrmmaaţţiiaa  aarree  vvaallooaarree
ccâânndd  vviinnee  llaa  ttiimmpp

Distribuitorii vor
depozite croite
după nevoile lor

Tarifele de închiriere s-au
menþinut constante,
cifrându-se între 3,5 ºi 4,2
euro/mp în funcþie de
suprafaþã ºi perioada de
închiriere. „Existã un interes
mai mare decât în anii trecuþi
pentru construcþiile la cerere.
Multe dintre spaþiile din piaþã
sunt conceptualizate încã
pentru operatori logistici, care
au nevoie de volume mari, dar
existã cereri de la distribuitori
care folosesc maºini de 3,5 -
7 t, care sunt greu de încãrcat
la rampã. Am avut în acest
context cereri din partea
distribuitorilor care vor sã li se
construiascã un depozit pe
specificaþiile lor tehnice.
Majoritatea sunt pe A1 la km
14. De exemplu, cei de la
Augsburg au închiriat anul
trecut 10.000 mp pe un
depozit dedicat lor“. În
contextul în care, în acest
moment, existã foarte puþine
spaþii care se construiesc
speculativ, reprezentantul
CBRE nu se aºteaptã, în
urmãtoarea perioadã, la o
scãdere a chiriilor, dar nici la
o majorare a acestora.

lor de contact. Subliniez cã baza
de date este în permanenþã ac -
tua lizatã. Altfel spus, ce este pe
site este real în piaþã“.

Producătorii sunt
cap de afiş

Potrivit reprezentantului CBRE,
în acest moment, existã multe cereri
pe piaþã, dupã ce în 2010 au avut
loc foarte multe renegocieri. „Com -
pa niile care au rezistat în perioada
2009 - 2010 s-au extins, dezvoltãri
ob ser vân du-se mai ales pe seg -
men tul de comerþ online. Pe de altã
parte, exis tã cereri din partea pro -
du  cã to rilor, dar nu s-au materializat
deo  camdatã toate în tranzacþii.
Foarte mulþi producãtori din in dus -
tria auto au cercetat piaþa ºi o mo -
nitorizeazã în continuare. Decizia
finalã nu a venit însã anul aces ta,
existând probabil preo cu pãri privind
ceea ce se va întâmpla în 2012. Pe
segmentul de produc þie, interesul
vizeazã în special dezvoltãri noi,
cererile fiind spe cifice în funcþie de
ramura de acti vi tate. Noi am vândut
un teren de 31 hectare la km 23
pe autostrada A1 ºi avem cereri în
continuare de suprafeþe mari pentru

dezvol tãri viitoare de parcuri. Existã,
in clu siv, o dezvoltare care va în -
cepe din 2012 pe A3“. 

În ceea ce priveºte rata de neo -
cu pare, Dana Bordei a apre ciat cã
ea a scãzut, ajungând la aproximativ
10% pentru spaþiile noi. „Au existat
ºi foarte mulþi clienþi, companii mari
int er na þio nale care au optat pentru
fabrici vechi recondiþionate, cum
ar fi ca zul celor de la Knauf, care
s-au dus în platforma industrialã
Faur, sau al celor de la Yazaki, care
s-au dus la Caracal, ca sã fie aproa -
pe de Craiova. Pregãtim un studiu
pri vind ceea ce se construieºte la
nivel de România, pentru a avea o
situaþie clarã referitoare la tran -
zacþiile din ultimul an ºi jumãtate:
în mare parte sunt industriale“, a
arãtat reprezentantul CBRE. 

Prudenţă la
tranzacţionare

Dana Bordei a menþionat cã
în prima jumãtate a anului s-a
închiriat un volum dublu de spaþii
faþã de perioada corespondentã
din anii trecuþi. „Sunt proiecte
care erau în plan ºi în anii trecuþi,
dar deciziile s-au tot amânat, fi -

na lizându-se abia în cursul acestui
an. Este interesant ce se va întâm -
pla în 2012, pentru cã în aceastã
perioadã se manifestã o tendinþã
similarã celei din 2009-2010.“
De altfel, perioada necesarã pen -
tru închiderea unei tranzacþii s-a
majorat semnificativ, ajungând ºi
pânã la un an, un an ºi jumãtate
(atunci când este vorba despre
producþie), faþã de 3-6 luni înainte
de 2008. „70% dintre cererile în -
re gistrate provin din industria
auto, Renault ºi Ford atrãgându-ºi
furnizorii. Interesant este cã în
con diþiile în care Mercedes a ales
Unga ria pentru producþie, furni -
zo rii lor au devenit interesaþi pen -
tru relocarea producþiei în Vestul
României, de Arad, Timiºoara,
Ora dea, dar tranzacþiile au fost
pu þine, cei mai mulþi dintre aceºti
pro ducãtori aflându-se la nivelul
deciziei de þarã“, a concluzionat
Dana Bordei, menþionând însã cã
Bucureºtiul deþine în continuare
rolul principal în ceea ce priveºte
volumul tranzacþiilor concretizate
pe segmentul de logisticã.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Toyota Material Handling Romania
a construit în cei 15 ani de exis -
ten þã cea mai mai extinsã reþea de
ser vice din þarã. Nu mai puþin de
33 de tehnicieni de service însu -
mând peste 200 de ani de ex pe -
rienþã în do meniu, cu maºini com -
plet echi pate, asigurã prezenþa în
orice colþ al þãrii în cel mai scurt
timp. 

În situaþia creºterii temporare
a volumului de activitate, utili za -
to rul poate beneficia de resursele
flotei de echipamente destinate
închirierii pe termen scurt. Iar To -
yota Material Handling Romania
este, ºi în acest caz, lider de piaþã,
cu peste 500 de echipamente
dedicate. 

O altã temã de discuþie a fost
chiar „închiriere versus achi zi þio -
nare“. Reprezentanþii Toyota Ma -
terial Handling Romania au arãtat
cã nu întotdeauna achiziþionarea
utilajelor este cea mai bunã op -
þiu ne. Prin închirierea pe termen
lung, clientul beneficiazã nu doar
de utilajele necesare, ci ºi de aco -
pe rirea costurilor de service, ma -
na gementul flotei, autorizãrilor
legale. 

Studii europene au demon -
strat cã cel mai mare cost în ex -
plo atarea utilajelor este cel cu
ope  ratorii. Totodatã, în cazul unor
greºeli de manipulare, daunele
colaterale sunt adesea de zece

ori mai costisitoare decât cele le -
gate de reparaþia echipamentelor.
Pentru evitarea acestor situaþii,
Toyota Material Handling Romania
oferã serviciul de management al
flotei Toyota I-Site - un sistem
online de moni to ri zare în timp real
a activitãþii echi pa mentelor ºi de
prevenire a ac cidentelor.

Logistică şi
cercetare de piaţă

Ziua Porþilor Deschise a cu prins
ºi o prezentare susþinutã de Romeo
Dumitru, vicepreºedinte al Aso cia -
þiei Române de Logisticã, ARILOG.
Acesta a oferit informaþii despre
ultimele tehnici în do me niu, stan -
dar de profesionale, le gis laþie ºi
consultanþã. 

Din dorinþa de a fi transparentã
faþã de clienþii sãi, TMHRo a invitat
ºi reprezentanþi ai Mercury Re -
search, pentru a susþine o pre zen -
tare. Aceastã companie a realizat
în perioada mai-iunie 2011 un am -
plu studiu care a re lie fat aºteptãrile
ºi specificul pie þei în acest domeniu.
Aceeaºi cer cetare a poziþionat
Toyota Ma terial Handling Romania
ca lider pe piaþa echipamentelor
de stivuit la capitole precum: noto -
rie tate, corectitudine ºi onestitate,
siguranþã, tehnologie de vârf,
orientare cãtre client ºi service
complet.

Tradiţie şi
perfecţionare
continuă

Toyota Material Handling Ro -
ma nia este parte a Toyota Ma -
terial Handling Group, prezent în
peste 30 de þãri europene, cu
aproa pe 8.000 de angajaþi, dintre
care peste jumãtate sunt teh ni -
cieni de service. Concernul nipon
a realizat în 2010 o cifrã de afa -
ceri de 4 miliarde euro, cu peste
150 de mii de echi pa mente de
stivuit vândute.

TMHRo continuã tradiþia gru -
pului nipon, de peste 60 de ani în
domeniul utilajelor de stivuit ºi
clãdeºte parteneriate cu clienþii sãi
bazate pe valori precum: îmbu nã -
tãþire continuã, viziune pe ter men
lung, respect, încredere re ci procã ºi
muncã în echipã. Iar „Ziua Porþilor
Deschise“ vine sã de monstreze
acest lucru. Printre par ticipanþii de
anul acesta se nu mã rã re pre zen tanþi
ai Biotehnos SA, Pastel Con sulting
Trading, MBV SRL Stock Solution,
Que hen  berger Logistics Romania
SRL, Farmexpert, Sarantis Ro ma -
nia, TCE Holding, Lactalis Ro ma  nia
ºi Semmelrock Stein&Design. Pen-
tru urmãtoarele evenimente de acest
gen, Toyota Material Hand ling Ro -
ma nia lanseazã o invi taþie de par -
ticipare tuturor compa niilor dornice
de parteneriate pe termen lung.
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DD in dorinþa de a da ac -
tua lilor ºi posibililor
par teneri o perspectivã
com pletã asupra strate -
gi ilor aplicabile în vede -

rea reducerii costurilor de mani -
pulare, Toyota Material Handling
Romania a organizat un seminar
pe aceastã temã, în cadrul eveni -
men tului „Porþi Deschise“, des -
fã ºurat pe 9 decembrie 2011.

Principalele mesaje comu ni -
cate au arãtat cã alegerea corectã
a echipamentului sau a serviciului
este esenþialã. „Configuraþia sau
numãrul de echipamente soli ci -
ta te de client nu este întotdeauna
soluþia optimã pentru aplicaþie“,
a arãtat directorul general al
TMHRo, Daniel Preda. „Directorii
noºtri regionali sunt în primul rând
con sultanþi pentru clienþi, ajutân -
du-i pe aceºtia sã identifice soluþia
tehnicã cu cel mai bun raport per -
for manþã/preþ“. 

Testul
performanţei

Participanþii la eveniment au
asis tat ºi la demonstraþii cu echi -
pa mentele. Pentru aplicaþiile stan -
dard, au fost prezentate douã ga -
me de stivuitoare cu furci frontale:
electrostivuitorul Toyota Traigo
48 ºi motostivuitorul Toyota To -
ne ro. 

Pentru operarea în depozite,
au fost prezentate echipamente
pen tru culoare înguste din gama
BT Vector, echipamente cu catarg
re tractabil din gama BT Reflex ºi
trans palete electrice din gamele
BT Levio ºi BT Staxio.

Specialiºtii companiei au arã -
tat ºi avantajele oferite de teh no -
lo giile Toyota. Printre acestea se
nu mãrã Sistemul Activ de Sta bi -
li tate (SAS), sistemele de sesizare
a prezenþei operatorului ºi de îm -
bu nãtãþire a ergonomiei (ORS ºi

OPS) ºi cabina înclinabilã. Iar a -
ces tea sunt doar o parte din atri -
bu tele care poziþioneazã utilajele
Toyota ºi BT în topul clas a men tu -
lui privind siguranþa ºi tehnologia
echipamentelor. 

„Driving Down
Costs“

Toyota Material Handling Ro -
ma nia înþelege cã scãderea cos -
tu rilor de exploatare este un punct
esen þial pentru clienþii sãi. De ace -
ea, ziua Porþilor Deschise a cu -
prins ºi un workshop pe aceastã
temã. 

Au fost discutate strategiile
de re ducere a costurilor privind
ale gerea echipamentelor, exploa -
ta rea, carburantul, opþiunea ser -
vice-ului, piesele de schimb ºi
ope ratorii. 

Un echipament costã cel mai
mult atunci când nu funcþioneazã.

TTooyyoottaa  MMaatteerriiaall  HHaannddlliinngg  RRoommaanniiaa

NNooii  nnuu  vviinnddeemm  ssttiivvuuiittooaarree..
NNooii  ooffeerriimm  ssoolluuţţiiii  iinntteeggrraattee
Ce înseamnă pentru afacerea dumneavoastră reducerea
costurilor cu mişcarea şi stivuirea mărfii? Care este
echipamentul de stivuit cel mai potrivit pentru afacerea
dumneavoastră? Cum scădeţi costurile exploatării? Chiar
trebuie să achiziţionaţi echipamentul sau îl puteţi
închiria? Cum să organizaţi cât mai eficient activitatea de
manipulare a mărfii? Acestea sunt doar câteva dintre
întrebările care şi-au găsit răspunsul pe data de 9
decembrie, la sediul Toyota Material Handling Romania.

ªos. Berceni 104 V, 
Sector 4, 041912
Bucureºti, România

Tel.: +40 372 157 000
Fax: +40 372 157 079

www.toyota-forklifts.ro
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zã rii spaþiului este evi -
dent în aceastã situaþie
de crizã. Un client aflat
în lipsã de spaþiu poate

ale ge înlocuirea sistemului exis -
tent de depozitare cu unul de înal -
tã densitate, plãtind în aceastã di -
recþie o sumã mult redusã în faþa
alternativei de relocare a activitãþii
într-o locaþie mai încãpãtoare.

Opþiunile de economisire a spa -
þiu lui sunt variate, de la o orga ni -
zare mai eficientã a culoarelor, la
sis teme gravitaþionale pe role, la
raf turi mobile ºi la sisteme auto -
ma  tizate de depozitare. Iar Dexion
poa te oferi acea soluþie per so na -
li  zatã care se poate traduce în op -
ti  mizarea costurilor de depozitare.
Spe cializatã de peste 50 ani în
proiectarea, producþia ºi co mer cia -
li zarea de sisteme de de po zi tare,
De xion face parte din Con struc tor
Group, una dintre cele mai im por -
tante organizaþii în do me niu din Eu -
ropa, cu 5 fabrici ºi peste 25 de
bi rouri de vânzãri naþionale.

În România, Dexion este pre -
zen  tã cu o unitate de producþie
pen tru rafturi industriale la Râºnov
ºi cu cea mai extinsã reþea de spe -
cia liºti în vânzãri din domeniu, sus -
þinuþi de o echipã de 25 de in gi neri
proiectanþi, specializaþi în obþinerea
maximumului de spaþiu din orice
instalaþie de rafturi Dexion.

Sloganul Dexion este Creating
Space ºi fiecare proiect al com pa -
niei are acest þel, de a crea spa þiu,
de a optimiza depozitarea pen tru
clienþii companiei, de a nu oferi
doar rafturi, ci soluþii com plete de
depozitare.

Soluţii de
optimizare

Rafturile pentru paleþi repre zin -
tã o soluþie de depozitare in dus -

tri alã larg întâlnitã. Deºi ste la je le
standard ajustabile cu cu loare largi
rãmân cea mai întâlnitã soluþie la
ora actualã, ele pot fi înlocuite cu
soluþii de depozitare de înaltã den -
sitate. 

Stelajul de tip „culoar îngust“
este compus din aceleaºi com po -
nente de bazã ca ºi stelajul con -
venþional. Diferenþa constã în apro -
pierea rândurilor, obþinându-se
ast fel un spaþiu suplimentar de de -
po zitare. Paleþii pot fi depo zi taþi la
înãlþimi mai mari, pentru a folosi la
maxim spaþiul existent. 

Sistemul de depozitare „Drive-
In“ este folosit acolo unde este ne -
cesarã obþinerea unei densitãþi ri -
di cate de depozitare. Este uti li zat
frec vent în instalaþii cu un nu mãr
scãzut de tipuri de produse. Paleþii
sunt depozitaþi într-un sis tem cu 2
blocuri, în general de ser vit de un
sin gur culoar de ope ra re. Moto sti -
vu itoarele pãtrund în ste laj pentru
a lãsa sau pentru a ridica paleþii
car e sunt depozitaþi pe ºine în con -
so le plasate de-a lun gul sistemului.
Densitatea ridi ca tã de depozitare
permite de po zi tarea unui numãr
mai mare de paleþi pe metru cub
decât în cazul altor soluþii de de -
po zitare. Siste mul funcþioneazã op -
tim în cazul unei rotaþii reduse a
stocului ºi este ideal pentru depo -
zi tarea pro du selor care necesitã o
tem  pe ra turã scãzutã sau a apli -
caþilor de depozitare în vrac, pre -
cum ºi pen tru încãrcãturi fragile,
care se dete rioreazã uºor ºi nu pot
fi suprapuse.

Sistemul de tip „Push Back“
este un tip de depozitare dina micã,
unde paleþii sunt depozitaþi 2, 3
sau 4 în adâncime. Paleþii sunt în -
cãr caþi pe un cãrucior gli sant cu
role care împinge as cen dent ceilalþi
paleþi pe o ºinã. Când un palet este
ridicat, paleþii rãmaºi vor coborî în
locul acestuia. Paleþii pot fi ridicaþi

doar dintr-o parte a stelajului. Sis -
te mul oferã acces ra pid cãtre toate
li niile de paleþi ºi folosirea la maxim
a suprafeþei po delei. Este re co man -
dat pentru de pozitarea în vrac sau
pentru folosirea în depozite cu
produse congelate.

Palletflow şi
sisteme de
depozitare cu
satelit

În cazul sistemului activ de de -
po  zitare cu role - Palletflow, pale þii
sunt depozitaþi în sistem bloc, pe
ºine înclinate cu role, sus þi nute de
stelaje. Paleþii sunt în cãr caþi prin par -
tea superioarã ºi se deplaseazã sub
acþiunea forþei de gravitaþie, atunci
când un palet este ridicat din partea
inferioarã a conveiorului. Poa te fi
folosit fie pentru de po zi ta rea
paleþilor, fie a cutiilor de carton.

Sistemul FIFO asigurã o rota -
þie automatã a stocului. Densi ta -
tea ridicatã de depozitare asigu ra -
tã face din aceastã soluþie una
foar te economicã. Faptul cã o parte
este dedicatã încãrcãrii ºi una des -
cãrcãrii faciliteazã depla sa rea bu -
nu rilor în depozit.

Acesta automatizeazã siste mul
de depozitare în canale, per miþând
fo losirea la maximum a volumului
halei. DEXION AUTO SAT permite
ca toate operaþiunile de manevrare
a materialelor sã aibã loc în in te -
riorul canalelor, toate misiunile fiind
trimise cu ajutorul telecomenzii.

Printre avantajele acestui sis -
tem se numãrã o vitezã foarte ridi -
catã în manipulare, faptul cã se pot
realiza rate bune de ocupare,
distanþa dintre paleþi putând fi ajus -
tatã cu maximã precizie. Sis te mul
poate lucra atât în mod FIFO cât ºi
LIFO, poate fi folosit în mediu rece
ºi frigorific ºi nu are limitãri privind
adâncimea stelajului.

Stelaj mobil 

Stelajul mobil este un sistem
spe cific pentru densitãþi mari, pro -
iectat în general pentru depo zi -
ta rea pe termen lung a paleþilor
sau a altor bunuri grele. Stelajele
sunt montate pe cadre mobile,
care se pot deplasa pe ºine în in -
teriorul depozitului. Cadrele sunt
ghi date electronic ºi, în general,
sunt þinute închise, pãstrându-se
un culoar pentru acces.

Sistemele de rafturi grele mo -
bile MOVO sunt controlate elec -
tro nic, ruleazã pe ºine încastrate
în podea ºi pot purta încãrcãri de
pânã la 24 tone la înãlþime de
pânã la 12 metri.

Datoritã unei game largi de ac -
ce sorii, MOVO este potrivit pen -
tru orice tip de bunuri, iar tem pe -
ra turile minime de siguranþã de
pâ nã la –30 ° C recomandã acest
sis  tem ºi pentru depozitele fri go -
rifice. MOVO oferã o utilizare ma -

xi mã a spaþiului orizontal - un sin -
gur culoar operaþional, eco no -
miseºte pânã la 40% din spaþiul
ne cesar sistemelor convenþionale,
creºte capacitatea de depozitare
cu pânã la 80% ºi oferã acces
100% la paleþi indi vi duali. Bunele
grade de ocupare aju tã la redu -
cerea costurilor curentului electric
în depozitele frigorifice.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Dexion creează spaţiul
În depozitare,
economia de spaţiu
se traduce în
economie de bani.
Situaţia este şi mai
evidentă în halele
frigorifice sau cu
temperatură
controlată, precum şi
în zonele de arhivare
şi de birouri unde
spaţiul este extrem
de costisitor.

Performanþele Rafturi Rafturi cu Rafturi cu Sistem Depozitare Sistem MOVO - Sistem 
sistemului  ajustabile adâncime culoar Drive-In activã Push-back rafturi Satelit
de rafturi dublã îngust mobile

Folosirea spaþiului 
orizontal 50% 70% 60% 80% 80% 70% 80% 80% 

Folosirea înãlþimii 70% 70% 80% 70% 70% 70% 70% 70% 
Viteza de acces 80% 60% 80% 50% 80% 70% 60 - 80% 80% 
Accesul la paleþi 

individuali 100% 50% 80% 40% 40% 60% 100% 50% 
Rata de ocupare 90% 70% 100% 60% 80% 80% 90% 80% 
Rotaþia stocurilor 60% 60% 90% 60% 100% 60% 60% 100% 
FIFO automat Nu Nu Nu Nu Da Nu Nu Da 
Echipament de 

manipulare specializat Nu Da Da Nu Nu Nu Nu Nu 
Usurinþa de 100% 100% 100% 70% 70% 70% 100% 70% 

relocalizare fãrã ºine 
Ajustabilitatea 

sistemului 100% 100% 100% 80% 60% 80% 100% 80%
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Întrebările lunii DECEMBRIE (etapa 25)

Întrebările lunii NOIEMBRIE (etapa 24) şi răspunsurile corecte:

Premiile sunt oferite de

OTZ URSUS BREWERIES IFPTR

Fiecare întrebare are un
singur răspuns corect. 

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

redactie@ziuacargo.ro,
menţionând variantele de

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

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

dedicată concursului.
Câştigătorul ediţiei din

decembrie şi variantele corecte
de răspuns vor fi publicate în

numărul din ianuarie al revistei
ZIUA CARGO.

GTI

1. Constrângerea reprezintă:
a. Orice factor care limitează

performanţe şi restricţionează
producţia unui sistem - CORECT

b. Orice factor care duce la un
număr ridicat de ieşiri de slabă
performanţă

c. Orice factor care duce la pierderi
de resurse

d. Orice factor care duce la
performanţă crescută în cadrul
proceselor.

2. Planificarea resurselor
companiei este: 

a. Un proces aleator
b. Un proces ce foloseşte planurile

de vânzări şi operaţiuni, informaţii
privitoare la standarde temporale,
rutări şi alte informaţii despre
cum se produc anumite servicii
sau produse, pentru a se calcula
necesarul de resurse - CORECT

c. O sintagmă care e similară cu
planificarea vânzărilor şi
operaţiunilor 

d. Un proces anual.

3. Managementul stocurilor
reprezintă: 

a. Planificarea şi controlul stocurilor
pentru a răspunde priorităţilor
competitive ale organizaţiei -
CORECT

b. Analiza stocurilor expirate
c. Un proces în care nu e nevoie de

informaţie privitoare la cererea
estimată

d. O activitate care nu este specifică
managerilor de operaţiuni.

1. Eroarea de prognoză:
a. Se calculează ca fiind cererea

actuală - prognoza cererii
b. Nu se întâmplă des
c. Se calculează ca fiind prognoza

cererii - cererea actuală
d. Nu este importantă pentru

îmbunătăţirea performanţei
previzionării

2. Stocul de siguranţă se poate
reduce prin:

a. Alinierea ratei cererii cu rata
producţiei

b. Influenţarea lead-time-ului
c. Plasarea de comenzi mai apropiat

de timpul când trebuie să fie primite 
d. Reducerea mărimii lotului

3. Sezonalitatea se referă la:
a. Fluctuaţiile datorate interacţiunilor

cu factorii de influenţă din
economie

b. Tipare regulate de fluctuaţie
c. Perioade ce durează de obicei între

2-10 ani
d. Temperatura diferită între sezoanele

într-un an.
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NNoottrree  DDaammee  
ddee  PPaarriiss

Câştigătorii lunii NOIEMBRIE
Daniela Petre, Mircea Ştefan Nicolescu şi Iulian Voicu
Ei au fost aleşi prin tragere la sorţi din cei 27 concurenţi care au
răspuns corect la întrebările lunii noiembrie, cea de a 24-a etapă a
concursului de logistică.
Lista concurenţilor care au răspuns corect
Florin Ceangu, Adrian Nine, Robert Hrabal, Radu Paul Alecu,
Marilena Simona Neacşu, Claudiu Jianu, Vicenţiu Tuca, Adrian
Preda, Annamaria Cherteş, Cristina Potolincă, Mircea Ştefan
Nicolescu, Nicuşor Tirim, Iselin Menan, Mihai Alex Stoian, Cornel
Ivan Cherim, Elena Tamaş, Daniela Petre, Silviu Pătraşcu, Cristian
Pavel, Dumitru Lăpădat, Iulian Voicu, Claudiu Mihăilescu, Alin
Mihai Savu, Rodica Harangus, Laura Andrei, Alexandru Borza şi
Mugurel Florin Ungureanu.

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 25-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.

M~SOAR~-}I
cuno[tin]ele de logistic`! (25)
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REVIN RESTRICŢIILE
DE TONAJ ÎN
WEEK-END

De la 1 decembrie au fost
reintroduse, în conformitate cu
HG nr. 1777/2004, restricþiile
de circulaþie pe unele sectoare
de autostrãzi ºi de drumuri
naþionale europene, pentru
vehiculele rutiere cu masa
totalã maximã autorizatã mai
mare de 7,5 tone, altele decât
cele destinate exclusiv
transportului de persoane, în
zilele de vineri, sâmbãtã,
duminicã ºi de sãrbatori legale,
în tot cursul anului, între orele
6.00-22.00. Pentru sectorul de
DN 1 cuprins între Centura
Bucureºti - Otopeni - Ploieºti,
restricþia se aplicã pentru
vehiculele rutiere cu masa
totalã maximã autorizatã mai
mare de 3,5 tone, altele decât
cele destinate exclusiv
transportului de persoane.

AUTOSTRADA LUGOJ-
DUMBRAVA, DIN
BANII UE

Comisia Europeanã a aprobat
177,4 milioane euro finanþare
nerambursabilã pentru
construirea, în perioada 2011-

2013, a Autostrãzii Lugoj-Deva,
secþiunea Lugoj-Dumbrava, de
pe Coridorul IV Pan-European.
Este cea de-a treia de acest fel
de la UE, dupã aprobarea, în
luna septembrie, a fondurilor
de 724 milioane euro pentru
autostrãzile Nãdlac-Arad ºi
Orãºtie-Sibiu. În lungime de
27,47 km, autostrada dintre
oraºele Lugoj ºi Dumbrava va
avea câte douã benzi pe sens,
11,43 km drum de legãturã, 5
poduri, un viaduct, 17 pasaje, 4
noduri rutiere, un centru de
întreþinere ºi o zonã de parcare
ºi servicii. Contractul a fost
semnat cu Asocierea Tirrena
Scavi SpA - Societa Italiana per
Condotte d’Acqua SpA - Cossi
Construzioni SpA, având
durata de 22 de luni ºi termen
de finalizare anul 2013.
Ministerul Transporturilor
estimeazã o reducere a
timpului mediu de cãlãtorie la
20 de minute ºi o reducere cu
62,3% a ratei accidentelor.

AUTOSTRADA
CERNAVODĂ -
MEDGIDIA, ÎN
EXECUŢIE

Lucrãrile de construire a
Autostrãzii Medgidia -
Cernavodã, reprezentând
ultimul tronson al Autostrãzii
Soarelui, au fost, în sfârºit,
deschise, urmând ca din vara
viitoare sã se circule „ºnur“ de
la Bucureºti pânã la mare, chiar
dacã pe porþiunea abia începutã
va fi numai pe câte o bandã pe
sens. Tronsonul Cernavodã -
Medgidia a fost mult întârziat

dupã ce contractul cu firma
francezã Colas a fost reziliat în
aprilie. Ministerul Transporturilor
a organizat o nouã licitaþie,
câºtigatã în septembrie de
consorþiul JV Astaldi SPA - Max
Boegl România SRL Cernavodã,
care a realizat deja pânã acum
proiectul. Lungimea tronsonului
de autostradã va fi de 20,5 km,
iar durata contractului este de
63 de luni, cu 3 de proiectare,
12 de execuþie ºi 48 de luni
garanþie. Investiþia este
finanþatã din bani de la BEI ºi
Fonduri de Coeziune. Costurile
sunt de 118,76 milioane euro,
fãrã TVA, cu peste 60 milioane
euro mai puþin decât cele din
contractul reziliat cu
antreprenorul Colas. Totodatã,
termenul de realizare a fost
diminuat de la 24 la 15 luni (3
luni proiectare ºi un an
execuþie).

PASAJUL MUNCII, 
MAI SCUMP CU
6 MILIOANE EURO

Lucrãrile de modernizare a
Pasajului Muncii au ajuns la
18,9 milioane euro, dupã ce
Consiliul General al
Municipiului Bucureºti a
suplimentat cu circa 6 milioane
de euro fondurile alocate
acestei investiþii. Proiectul
fusese aprobat în 2006, cu un
buget iniþial de 13 milioane
euro - bani alocaþi integral din
bugetul Capitalei -, însã
lucrãrile au început abia acum
un an. Termenul de finalizare,
prevãzut la finele acestui an,
nu va putea fi respectat. Pânã
acum, a fost refãcutã structura
de rezistenþã ºi hidroizolaþia
pasajului, iar la suprafaþã a fost
amenajat un pãrculeþ ºi o
fântânã artezianã. În prezent,
se lucreazã la supralãrgirea
bretelelor laterale de lângã
pasaj, la douã, respectiv trei
benzi pe sens, în funcþie de
segment, precum ºi la trotuare
ºi la reabilitarea interioarã a
pasajului, prin placare cu
materiale estetice ºi
fonoabsorbante.

Ministerul Finanţelor Publice
(MFP) vrea să majoreze
acciza pe motorină pentru a
ajunge la nivelul asumat de
România în negocierile de
aderare la Uniunea
Europeană. Astfel, de la 1
ianuarie 2012, motorina va
avea un preţ mai mare la
pompă. 
Acciza pe tona de
motorină va creşte de la
358 euro, cât este în
prezent, până la 374 euro pe
tonă, iar acciza pe 1.000 de
litri de motorină va urca de

la nivelul actual de 302,51
euro până la 316,03 euro.
„Potrivit perioadei de
tranziţie acordate României,
prevăzută în Tratatul de
aderare la Uniunea
Europeană, România trebuie
să atingă nivelul accizelor
pentru motorină în anul
2013. Acest nivel este de
391 euro/tonă, respectiv
330,395 euro/1.000 litri“,
conform Notei de
fundamentare care însoţeşte
proiectul de ordonanţă de
urgenţă publicat de MFP.

ACCIZELE SCUMPESC MOTORINA 
DE LA 1 IANUARIE
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LL icitaþiile s-au încheiat, con -
tractele au fost adju de -
cate - practic, cãtre ace iaºi
constructori abo naþi în fie -
care an -, însã Ministerul

Trans porturilor a in sti tuit reguli noi
de intervenþie a uti la jelor dupã
momentul începerii ninsorii.

De curãþarea zãpezii de pe Au -
tostrada Bucureºti-Piteºti se va
ocupa firma Straco Grup, iar de

pe Autostrada Bucureºti-Con stan -
þa, societatea Romstrade. În total,
pentru deszãpezirea celor douã
au tostrãzi ºi a centurii Piteºtiului,
CNADNR prevede o cheltuialã de
circa 24,3 milioane de lei (circa
5,5 milioane de euro). Este aproa -
pe dublu faþã de suma decontatã
în iarna trecutã de Companie,
când chitanþa a fost de 13,1 mi -
lioane de lei. 

Sarea, în stoc

CNADNR a finalizat deja pro -
ce durile de atribuire a unei can -
titãþi de 25.000 de tone de sare
industrialã pentru deszãpezire.
Va loarea achiziþiei este de 4,1 mi -
lioane lei (934.000 euro), fãrã
TVA. Contractul a fost atribuit prin
ne gociere directã prin Bursa Ro -
mâ nã de Mãrfuri. Sarea va fi livratã

de Societatea Naþionalã a Sãrii
SA cu sediul în Bucureºti.

ªi în Bucureºti s-au asigurat
sto curile de sare ºi de clorurã de
calciu pentru îndepãrtarea zãpezii
ºi a poleiului, cele 5 firme de salu -
bri zare - URBAN (Sectorul 6),
REBU (Sectorul 4), Rosal (Sec to -
rul 3), Supercom (Sectorul 2) și
Rom prest (sectoarele 1 ºi 5) - ocu -
pându-se de aceastã ope raþiune. 

În plus, în Sectorul 6, Primãria
a distribuit gratuit asociaþiilor de
proprietari, prin Administraþia Do -
meniului Public, câte doi saci de
rafie plini cu sare. Acum, asocia -
þi ile nu mai au nici o scuzã dacã
nu vor îndepãrta gheaþa de pe ale -
ile ºi trotuarele din jurul blocurilor.
În caz contrar, vor fi amendate.

Deszăpezire 
de 100 milioane
euro

Anul acesta, deszăpezirea autostrăzilor A1 şi A2 de la
Bucureşti spre Piteşti şi Constanţa, precum şi a celor
15.500 km de drumuri naţionale va costa peste 401,7
milioane de lei, adică aproape 100 de milioane de euro,
potrivit estimărilor Companiei Naţionale de Autostrăzi şi
Drumuri Naţionale din Romania (CNADNR).
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Fiecare sac are 100 de kg de
sare ºi poate fi depozitat fãrã pro -
bleme pânã la venirea nãmeþilor.
În total, au fost distribuite 200
de tone, cu care administratorii
de bloc vor putea face lunã în jurul
imo bilelor.

Reguli noi pentru
curăţarea
drumurilor

Potrivit unui ordin aprobat de
mi nistrul Transporturilor, Anca
Boa giu, firmele de deszãpezire
vor avea un interval mai scurt de
intervenþie pentru curãþarea dru -
mu rilor de omãt, iar utilajele vor
fi cu peste 20% mai puþine, dar
vor trebui dotate mai bine. În func -
þie de nivelul de intervenþie, des -
zãpezirea a cel puþin unei benzi
de circulaþie va trebui fãcutã la 8
- 16 ore dupã încetarea viscolului
(faþã de 10-48 de ore), iar pentru
curãþarea drumului de zãpadã,
firmele au la dispoziþie între 2 ºi
4 zile (jumãtate faþã de nivelul
anterior).

Mai precis, în vechiul normativ,
deszãpezirea drumului de nivel
de intervenþie 1 pe minim o bandã
de circulaþie se va face dupã ma -
xim 8 ore de la încetarea visco -
lu lui, faþã de maxim 10 ore, pânã
acum, iar curãþarea zãpezii de pe
platforma drumului se va face în
maxim 2 zile, faþã de maxim 4 zile. 

Deszãpezirea drumului de ni -
vel de intervenþie 2 pe minim o
bandã de circulaþie se face dupã
maxim 12 ore dupã încetarea vis -
co lului, faþã de 24 ore, iar cu rã -
þarea zãpezii de pe platforma dru -
mului se va face în maxim 3 zile,
faþã de 5 zile.

Deszãpezirea drumului de ni -
vel de intervenþie 3 pe minim o
ban dã de circulaþie se va face du -
pã maxim 16 ore dupã încetarea
viscolului, faþã de maxim 48 ore,
cât prevedea vechiul normativ.
Curãþarea zãpezii de pe platforma
drumului se va face în maxim 4
zile, faþã de maxim 7 zile.

Utilajele vor avea echipamente
de mare eficienþã, cum sunt lama
de mari dimensiuni pentru zãpadã,
plug universal cu geometrie va -
ria bilã sau turbofreza de mare ca -
pa citate, cablu/barã rigidã de re -
morcare autovehicule, rãspânditor
de mare capacitate etc.

Varianta revizuitã a „Norma ti -
vului privind prevenirea ºi com -
ba terea înzãpezirii drumurilor pu -
bli ce“, Indicativ AND 525-2011,
va fi inclusã ºi în documentaþia
de licitaþie pentru întreþinerea mu -
tia nualã de varã ºi iarnã în pe rioa -
da 2012-2014, la cele 7 direcþii
regionale de drumuri ºi poduri din
cadrul Companiei de Drumuri.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Pentru iarna 2011-2012, CNADNR a încheiat
43 de contracte

- Direcþia Regionalã Drumuri ºi Poduri (DRDP) Bucureºti a primit 14
contracte în valoare de 99,3 milioane de lei (circa 23 de milioane de
euro), pe care le-a atribuit firmelor Eurconstruct, Romstrade, Delta
ACM ºi Straco. Acestea trebuie sã vegheze asupra circulaþiei pe
asfalt „la negru“ pe drumurile administrate de DRDP Bucureºti.
- DRDP Iaºi a primit 2 contracte, pe care le-a atribuit firmelor UMB
Spedition ºi Tehnostrade, care vor întreþine toate drumurile din
Moldova, pentru 45,4 milioane de lei (circa 10,5 milioane de euro). 
- DRDP Timiºoara a primit 5 contracte (58,8 milioane lei), DRDP Cluj
- 7 contracte ( 50,4 milioane lei) ºi DRDP Braºov 5 contracte (52,07
lei).
- DRDP Constanþa - 5 contracte pentru întreþinerea pe timp de iarnã
a drumurilor din Constanþa, Brãila, Tulcea, Cãlãraºi ºi Slobozia, în
valoare de 21,2 milioane de lei, atribuite firmelor Tehnologica
Radion, Euroconstruct Trading ºi Delta ACM. 
- DRDP Craiova - 5 contracte, de 49,8 milioane lei, pentru drumurile
din Oltenia, unul fiind atribuit ºi firmei Tenologica Radion. 
Iatã decontãrile din iarna 2010-2011 (milioane lei) ºi estimãrile
pentru iarna 2011-2012 (milioane lei):

- DRDP Bucureºti 99,1 99,3 
- DRDP Craiova 31,4 49,8 
- DRDP Timiºoara 40,5 58,8 
- DRDP Cluj 37,07 50,4 
- DRDP Braºov 47,8 52,07 
- DRDP Iaºi 44,3 45,4 
- DRDP Constanþa 19,8 21,2 
- CNADNR Central (A1 ºi A2) 13,1 24,3 

TOTAL 333,4 401,7
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DD e la publicarea sa, în
1831, ºi pânã în pre -
zent, „Notre-Dame de
Paris“ a fost „devorat“
de milioane de oameni

din lumea întreagã, nu numai pe
hâr tie, dar, ceva mai târziu, pe mi -
ci le ºi marile ecrane, prin filme ar -
tistice ºi de animaþie, ºi pe sce ne -
le din întreaga lume, adaptat ca
piesã de teatru ºi chiar ca musical.

Aºa cum spunea ºi poves ti to -
rul Gringoire, poetul itinerant de
pe lângã Curtea Miracolelor, din
musicalul canadiano-francez din
1998, de-a lungul secolelor, „o -
mul a vrut sã urce cãtre stele ºi
sã îºi scrie istoria în cuvinte ºi în
piatrã“, iar Catedrala Notre Dame
din Paris este una dintre aceste
mãrturii, asupra construcþiei sale
ºi, ulterior, renovãrilor punându-ºi

amprenta, timp de sute de ani,
generaþii de prelaþi, artiºti, edili
sau oameni simpli. 

Piatră cu piatră, zi
de zi...

Parisul, cunoscut în trecut sub
numele de Lutetium, a fost evan -
ghe lizat în secolul 3 dupã Hristos.
În anul 250, aici erau suficienþi

creºtini pentru ca Papa Fabian sã
trimitã primul episcop, Dyonisius,
care, ulterior, a devenit Sfântul
De nis, patronul Parisului. Fiind o
vre me în care creºtinii erau încã
per secutaþi în tot Imperiul Roman,
Denis, împreunã cu ajutoarele
sale, a fost martirizat pe aºa-zisul
Mun te Mercur (mai târziu dealul
fiind botezat Mont Martyrium, în
pre zent Montmartre). Succesorii
sãi au activat pe ascuns, pânã
când Împãratul Constantin a de -
cla rat pace cu Biserica, în anul
313. Din acel moment, a devenit
po sibilã construcþia de biserici
creº tine ºi, în urma excavaþiilor
din zona Ile de la Cite, unde este
acum Catedrala Notre Dame, s-a
ajuns la concluzia cã la începutul
erei noastre, pe locul respectiv,
s-a aflat iniþial un templu pãgân,
mai târziu înlocuit de o bazilicã
creº tinã, dedicatã Sfântului ªte -
fan, în legãturã cu care nu se cu -
noaº te data originalã de con struc -
þie (secolul 4 sau 7). Aceastã
catedralã era de dimensiuni foarte
mari pentru vremea respectivã ºi
se pare cã faþada sa vesticã era
pla satã la vreo 40 m de actuala
fa þadã a Notre Dame. 

Dar la jumãtatea secolului 12,
sub domnia regelui Ludovic al VII-
lea, episcopul Maurice de Sully a
luat decizia construcþiei unei alte
catedrale, care sã înlocuiascã edi -
ficiul Sfântului ªtefan, mai mare
ºi mai înaltã decât acesta. 

Acest proiect a reprezentat
punc tul gravitaþional al unei iniþia -
ti ve de dezvoltare urbanã fãrã pre -
cedent la vremea respectivã, care
a presupus demolarea bisericii Sf.
ªtefan, construcþia Notre-Dame,
cre area unui spaþiu intermediar
în tre lumea laicã ºi cea sacrã, des -
ti nat catehismului ºi învãþãrii, des -
chiderea Strãzii Noi-Notre-Dame,
cu o lãþime de 6 m, pentru a oferi

pu blicului un acces facil la ca te -
dra lã ºi pentru a fi teatrul pro ce -
siu nilor, reconstrucþia Palatului
Epis copal ºi a Hotel-Dieu. 

Tradiþia spune cã piatra de te -
melie a Catedralei Notre Dame a
fost aºezatã în anul 1163, în pre -
zen þa Papei Alexandru al III-lea.
Edificiul a fost conceput în stil
gotic, foarte popular la vremea
res pectivã pentru lãcaºele de cult. 

Conform informaþiilor oficiale
ale Notre Dame, primul construc -
tor, anonim, a început cu un plan
cu spaþiu dublu între strane, fãrã
transept principal, o construcþie
pe patru etaje cu tribune, arcuri
sixpartite de 32,5 m etc. 

Au urmat patru campanii ma -
jore de construcþie. Între 1163-
1182, a avut loc construcþia co -
ru lui ºi deambulatoriului, altarul
fiind dedicat la 19 mai 1182 de
cãtre Henri de Chateau-Marcay,
tri misul papal, asistat de epis co -
pul Maurice de Sully. A doua eta -
pã, între 1182-1190, a presupus
construcþia ultimelor trei fose ale
na osului, a stranelor laterale ºi a
tri bunelor. Al treilea constructor,
între 1190 ºi 1225, a edificat con -
tu rurile faþadei ºi primele douã
fose din naos ºi a realizat co ne -
xiuni între aceste fose ºi Galeria
Re gilor. În fine, în ultima etapã,
între 1225 ºi 1250, au fost con -
stru ite galeria superioarã ºi cele
douã turnuri de faþadã, au fost
rea lizate modificãri ºi extinderi
ale ferestrelor superioare ºi au
fost amenajate capelele laterale
ale naosului. 

Constructorii au fost Jean de
Chelles, Pierre de Montreuil, Pier -
re de Chelles, Jean Ravy ºi Jean
le Bouteiller. 

În secolele 17 ºi 18, au fost
rea lizate remobilãri ale sanc tua -
ru lui ºi corului, la cererea lui Lu -
do vic al XIII-lea, restaurarea feres -

NNoottrree  DDaammee
ddee  PPaarriiss

Când spui Paris, ai, în primul rând, în faţa ochilor Turnul
Eiffel şi Catedrala Notre Dame, una dintre cele mai vechi
din Europa. Notre Dame este o adevărată comoară
arhitectonică, istorică, spirituală şi culturală. Dar poate
că nu ar fi ajuns atât de cunoscută la nivel mondial dacă
nu ar fi fost cadrul de desfăşurare al binecunoscutului
roman al lui Victor Hugo, care ne spune povestea
cocoşatului clopotar Quasimodo, îndrăgostit fără
speranţă de frumoasa nomadă Esmeralda.

Structura de rezistenţă
Structura de rezistenþã a Catedralei Notre Dame este una dintre
cele mai vechi din Paris, scheletul de lemn purtând porecla
romanticã de „pãdurea“, deoarece în cazul multora dintre grinzile
utilizate pentru a o construi, fiecare provenea de la un alt stejar.
Dimensiunile sunt impresionante: o lungime de 120 m, o lãþime de
13 m la navã, 40 m la transept ºi o înãlþime de 10 m. 
Arcurile gotice necesitau acoperiºuri foarte înclinate, iar cele ale
Catedralei Notre Dame au înclinaþie de 55 grade. În plus, schelãria
de lemn a devenit de-a lungul timpului mai puþin utilizatã ºi a fost
necesarã utilizarea unui lemn mai uºor, fapt care a permis înãlþarea
structurii ºi creºterea gradului de înclinaþie. 
Prina structurã a corului a fost construitã între 1160 ºi 1170, unii
dintre copacii folosiþi având o vârstã de 300-400 de ani, la vremea
respectivã. Aceastã structurã nu a rezistat, dar lemnul a fost
refolosit pentru o a doua structurã în 1220, fiind de atunci
neschimbat.
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trei sudice, înlocuirea vitraliilor
din secolele 12 ºi 13 cu geam alb
(de cãtre fraþii Le Vieil, în secolul
18).

Dar Notre Dame a cunoscut
nu numai renovãri, ci ºi vanda lis -
me ºi distrugeri. În timpul Revo -
lu þiei Franceze, clopotniþa din se -
colul 13 a fost demontatã, 28 de
statui din Galeria Regilor au fost
dis truse, la fel majoritatea statu -
i lor din portaluri, în afarã de cea
a Maicii Domnului din portalul mã -
nãstiresc. 

Restaurarea

În 1802, Notre Dame este re -
datã Bisericii Romano-Catolice ºi
atenþia tuturor s-a reîndreptat asu -
pra catedralei în urma publicãrii,
în 1831, a romanului lui Hugo. În
1844, guvernul regelui Ludovic
Filip a decis restaurarea catedralei
ºi construcþia unei sacristii. 

Proiectul de restaurare a fost
în credinþat arhitecþilor Eugene
Viollet-le-Duc ºi Jean-Baptiste

Las sus. În 1856, dupã moartea
lui Lassus, Viollet-le-Duc a rãmas
sin gurul responsabil de proiect.

Lucrãrile de restaurare au in -
clus reconstrucþia clopotniþei, re -
sta urarea sculpturilor, la care au
lu crat 15 sculptori, construcþia
noii sacristii, instalarea unor noi
vi tralii (Alfred Gérente, Louis
Stein hel, Antoine Husson, Maré -
chal de Metz, Didron cel Bãtrân),
remo bilarea portalului central, re -
con stituirea unei pãrþi a tezaurului,
picturi murale în capelele laterale
ºi repararea completã a marii orgi. 

Catedrala a fost dedicatã la
31 mai 1864, de cãtre mon se ni -
o rul Darboy, arhiepiscopul Pa ri -
sului. 

În 1965, se discuta de înlocui -
rea vitraliilor gri de secol 19 cu vi -
tralii colorate, care au fost rea li -
zate de Jaques le Chevallier. Între
1990 ºi 1992, marea orgã a intrat
în lucrãri de restaurare ºi ultimele
lucrãri majore de curãþare a faþa -
dei s-au încheiat în anul 2000,
dupã 10 ani de eforturi. 

În prezent, Notre Dame de
Paris este mai mult decât o parte
importantã a culturii franceze ºi
civilizaþiei umane în general. Este
mai mult decât un muzeu sau un
o biectiv turistic, ci locul unde
Omul se poate întâlni, încã, cu
Dumnezeirea. 

Emmanuel şi Maria

Nu putem încheia fãrã a po -
vesti despre vechii prieteni de nã -
dejde ai nefericitului cocoºat
Quasi modo, clopotele Catedralei,
a cãror voce înalþã rugãciuni ºi
cân tã Slava lui Dumnezeu la sãr -
bã tori, râde la nunþi, plânge pe
cei dispãruþi, anunþã pericole sau
sãrbãtoreºte pacea, dupã lungi
ani de rãzboaie. 

Cu opt clopote în Turnul Nor -
dic, douã mari clopote în Turnul
Sudic ºi ºapte în clopotniþã (ºi
trei în plus pentru ceas), cântecul
Catedralei Notre Dame este parte
a cântecului Parisului, neschimbat
de la sfârºitul secolului 18. 

Revoluþia ºi excesele ei nu au
scutit nici clopotele catedralei de
distrugeri, ºi marele clopot Maria
a fost demontat ºi topit între 1791
ºi 1792, dar Emmanuel, capodo -
pe ra grupului, a supravieþuit ºi rã -
mâne, de când a fost montat, în
1685, cea mai frumoasã voce a
Parisului. Acesta anunþã Crã ciu -
nul, Paºtele, se face auzit la eve -
ni mentele majore, cum ar fi vizita
Papei, în trecut glasul sãu fiind
aso ciat cu încoronarea regilor,
sfâr ºitul Rãzboaielor Mondiale,
fu neraliile ºefilor de stat francezi
ºi cu marele drame ale omenirii,
pre cum atentatele de la 11 sep -
tem brie 2001. Alte patru clopote
montate în 1856 în Turnul de Nord
anunþã zilnic slujbele ºi trecerea
timpului. 

ªi în acest an, Emmanuel va fi
vestitorul Naºterii Domnului pen -
tru toþi cei ce se vor afla la Paris
în timpul Sãrbãtorilor. Alãturi de
el, vã urãm ºi noi un Crãciun liniº -
tit, alãturi de cei dragi!

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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PREMIU ECONOMIC
PENTRU SOLARIS 

Solaris Bus & Coach a primit,
recent, Premiul Economic
Germano-Polonez, ca
recunoaºtere a succesului pe
piaþa germanã. Gala de
premiere a avut loc pe 25
noiembrie în timpul Forumului
Economic Silezian, organizat
sub auspiciile ministerelor
economiei din Polonia ºi
Germania, de cãtre Fundaþia de
Dezvoltare Regionalã Silezia
Inferioarã. 
Solaris exportã autobuze în
Germania deja de 11 ani, fiind,
în prezent, cel mai mare
furnizor strãin de autobuze ºi
autocare din aceastã þarã, cu

10% cotã de piaþã ºi peste
1.500 unitãþi livrate care
opereazã în 100 de oraºe.
Trofeul, acordat persoanelor
sau companiilor cu rezultate
deosebite în creºterea relaþiilor
economice germano-poloneze,
a fost înmânat directorului
pentru dezvoltare al Solaris,
Jan Olszewski. 

BILETE DE AUTOCAR
ÎN REŢEAUA DE
TERMINALE
ZEBRAPAY

În curând, reþeaua de
comercializare a biletelor de
autocar Bileteria se va extinde
pe terminalele ZebraPay.
Folosind aceste terminale
puteþi achiziþiona cu plata cash
bilete la orice traseu din
reþeaua Bileteria.
Puteþi gãsi unul din sutele de
terminale rãspândite în toatã
þara în magazinele Diverta,
Rompetrol, Metro, Kaufland,
Billa, Galeriile Real, Carrefour
ºi Cora. 
Folosind ecranul touchscreen,
puteþi uºor selecta cursa
doritã, apoi efectuaþi plata
introducând în aparat suma
solicitatã, urmând ca apoi sã
primiþi biletul tipãrit. Cu acest
bilet, vã prezentaþi la
îmbarcare, unde aveþi locurile
rezervate. Toate detaliile
cãlãtoriei le veþi gãsi imprimate

pe bilet, inclusiv numãrul de
telefon al companiei de
transport.
Bileteria construieºte o reþea
de vânzare a biletelor de
autocar, în jurul unui sistem
unic de rezervare, care permite
consolidarea ofertelor de la
mai mulþi operatori de
transport din þarã ºi strãinãtate.

BUSWORLD KORTRIJK
2011 - UN REAL
SUCCES

Conform comunicatului
organizatorilor, Busworld
Kortrijk 2011 a reprezentat un
succes important, cu un numãr
record de expozanþi ºi
vizitatori. 
În cele 6 zile de expoziþie, au
fost înregistraþi în total 31.698
vizitatori din 118 þãri. Cele
nouã hale ale complexului
expoziþional Rambla au alocat
celor 340 de expozanþi din 32
þãri peste 61.000 mp. Au fost
prezenþi 70 de fabricanþi de
autobuze ºi autocare, care au
adus la Kortrijk importante
premiere. 
Busworld 2013 va avea loc în
perioada 18-23 octombrie. 

COLABORARE VOLVO
BUSES - SAIC PENTRU
UN AUTOBUZ
ELECTRIC

Volvo Buses, care a încheiat un
joint-venture cu producãtorul
chinez SAIC Motor Corp Ltd
pentru producþia de sisteme de
propulsie pentru autobuze cu
energii alternative, a decis sã
dezvolte un nou model de
autobuz electric sau hibrid-
electric pentru piaþa
internaþionalã. 
Compania joint-venture, 60%
deþinutã de SAIC ºi 40% de
Volvo, va juca un rol important
în acest proiect. Compania
poartã numele de Shanghai
Green Bus Drive System Co ºi
are sediul în Shanghai, China.

Fostul director al Regiei
Autonome de Transport
Bucureşti (RATB), Adrian
Criţ, demis în urmă cu o lună
de Consiliul General al
Capitalei, a fost numit, prin
ordin al ministrului Anca
Boagiu, în funcţia de
director general şi
preşedinte al consiliului de
conducere al Autorităţii
Metropolitane de Transport
Bucureşti (AMTB).
Autoritatea, nou-înfiinţată în
subordinea Ministerului
Transporturilor, prin OG nr.
21/30.08.2011, este
desemnată să asigure politica
privind planificarea
strategică, monitorizarea şi
avizarea activităţilor privind
autorizarea, organizarea şi
controlul funcţionării

serviciilor de transport public
de călători în zona
metropolitană Bucureşti,
pentru transportul cu metroul,
autobuze, microbuze,
tramvaie, troleibuze, trenuri
regionale şi transport naval. 
AMTB este ordonator terţiar
de credite şi se finanţează
de la bugetul de stat, prin
bugetul MTI.

ADRIAN CRIŢ, ŞEF LA AMTB

Într-un final, au apãrut în
Monitorul Oficial, în data de 2
decembrie, normele
metodologice la OG 27/2011 -
noua lege a transporturilor.
Legea a intrat în vigoare pe 4
decembrie ºi faptul cã normele
au fost publicate vineri, cu
douã zile înainte de data intrãrii
în vigoare, ridicã fãrã îndoialã
anumite probleme legate de
posibilitatea celor interesaþi de
a lua cunoºtinþã ºi a aplica în
timp util ceea ce se doreºte a
fi noul cadru legislativ pentru
transporturile rutiere. Mai ales
cã OG 27/2011 lasã în seama
normelor foarte multe
chestiuni esenþiale. În fine,
trebuie sã recunoaºtem cã au
existat ºi cazuri mai grave -
legi fãrã norme sau norme care
rescriu legile...
De asemenea, sunt de
remarcat câteva dintre
prevederi, care merg în spiritul
reducerii birocraþiei ºi creºterii
calitãþii serviciului de transport.
Astfel, suplimentarea unei
curse în vederea preluãrii unui
numãr mai mare de pasageri

decât capacitatea
autovehiculului titular se face
respectându-se graficul de
circulaþie aferent licenþei de
traseu. Totodatã, este necesarã
o copie a licenþei de traseu,
ºtampilatã ºi semnatã de
administratorul firmei de
transport, care trebuie sã
confirme pe propria
rãspundere faptul cã
respectiva copie este
conformã cu originalul.
Un alt aspect pozitiv este
faptul cã confederaþiile
patronale vor fi consultate la
întocmirea programului de
transport interjudeþean.
Aºa cum era de aºteptat, o
perioadã de acomodare va
exista în privinþa controlului, iar
ISCTR va începe controalele cu
privire la transportul regulat de
pasageri începând cu 1
ianuarie 2012.
Criteriile de evaluare pentru
obþinerea licenþei de traseu au
suferit mici modificãri. Anul de
fabricaþie al vehiculului este cel
mai important criteriu, oferind
20 de puncte pentru un vehicul

cu an de fabricaþie în acelaºi
an sau cu un an înainte faþã de
cel în care are loc atribuirea.
În privinþa confortului, au
dispãrut stelele, iar categoria I
primeºte 9 puncte, fiind cel
mai mare punctaj posibil.
Totuºi, autovehiculele
clasificate pe stele pânã la
data intrãrii în vigoare a
normelor au un punctaj egal cu
cel aferent categoriei I.
Vechimea neîntreruptã aduce
maxim 10 puncte pentru ºase
ani sau mai mult pe respectivul
traseu.
Au apãrut ºi depunctãri legate
de datele înscrise în registrul
electronic. (Radu BORCESCU)

AU DISPĂRUT STELELE
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RATB scapă cu biletul
nescumpit

ÎÎ nsã numai deocamdatã,
pen tru cã, dupã intrarea în
pâi ne a Autoritãþii Metro po -
li tane de Transport Bucu -
reºti (AMTB) de anul viitor

(nu se ºtie încã data exactã), vom
avea bilet unic pe autobuz, tram -
vai, troleibuz ºi metrou.

Iar cum cãlãtoria cu metroul
a fost scumpitã deja, în august,
la 2 lei (cartela de 2 cãlãtorii costã
4 lei), unificarea celor douã trans -
porturi publice - de suprafaþã ºi
metrou - va presupune majorarea
pre þului biletului de autobuz. Ast -
fel, scumpirea este inevitabilã. Nu -
mai sã nu fie mai mare decât cea
estimatã în prezent. 

AMTB aºteaptã încã din partea
Gu vernului aprobarea Regula men -
tu lui de organizare ºi funcþionare,
ce trebuia emis la 1 noiembrie,
con form OG nr. 21/2011 privind
înfiinþarea Autoritãþii Metro po li -
ta ne de Transport Bucureºti. Dupã
ce Guvernul îºi va da ok-ul, in -
stituþia va intra în atribuþii cel mai
târziu la începutul anului viitor.
Însã va mai dura pânã la selec ta -
rea personalului - care se doreºte
a fi de strictã specialitate - ºi intra -
rea efectivã în pâine. 

Cãlãtoria cu mijloacele de trans -
 port ale RATB a rãmas nemo di -
ficatã încã din luna februarie 2008,
astfel cã, de aproape 4 ani, bu -
cureºtenii merg cu un bilet de 1,3
lei. De fapt, o schimbare tot s-a
fãcut, însã numai în modul de platã,
adicã în loc de un bilet se cum pãrã
acum o cartelã cu minim douã
cãlãtorii, la fel ca la metrou. Odatã
depãºit acest pas - cãlã to rul fiind
de acum obiºnuit sã plã teas cã la
fel ca la metrou -, trece rea la biletul
unic va fi fãrã probleme. 

Apoi, va urma unificarea cu li -
nia CFR din jurul Capitalei. Tre -
nurile de pe ºoseaua de centurã
- încã nefuncþionale, ce vor circula
pe linia de cale feratã existentã,
care se recondiþioneazã în prezent
- vor lãsa cãlãtorii în staþiile RATB
ce vor fi înfiinþate, iar de acolo
au tobuzele îi vor duce la gurile
de metrou, de unde pasagerul va

putea continua cãlãtoria. În acest
fel, ne vom alinia ºi noi, de anul
viitor, capitalelor europene. 

Cât priveºte autobuzele de
noap te, introduse anul acesta
înce pând cu luna iulie pe 23 de
tra see circulare, vor fi menþinute
de noul director al RATB, Viorel
Popescu, acestea dovedindu-ºi
pânã acum eficienþa.

Autobuzele
turistice rămân şi
de sărbători

Proiectul Bucharest City Tour,
lansat la sfârºitul lunii iulie de
RATB împreunã cu Ministerul Dez -
voltãrii Regionale ºi Turismului,
va continua ºi în perioada sezo -
nu lui rece. Însã nu cu autobuzele
supraetajate, împrumutate de la
Regia publicã de transport a mu -
ni cipiului Constanþa, ci cu auto bu -
ze Mercedes Citaro EURO 4, din
proprietatea RATB. 

Astfel, conducerea Regiei îm -
puº cã trei iepuri dintr-un foc: face
economie la bani, oferã turiºtilor
confortul necesar pe timpul iernii,
ºi ºi-a asigurat o linie de autobuz
în centrul Capitalei. Mai trebuie
spus cã preþul unui bilet este de
1,3 lei, ca pentru orice alt traseu
RATB. Autobuzele sunt, desigur,
pline, în aceste condiþii.

Viorel Popescu, noul director
general al RATB, a decis sã pre -
lun geascã proiectul prede ce so -

ru lui sãu, Adrian Criþ, pentru ca
turiºtii sã poatã admira oraºul îm -
po dobit de Crãciun. „Ne-am dorit
sã continuãm acest proiect ºi în
se zonul rece, având în vedere re -
zul tatele bune obþinute, dar ºi Sãr -
bãtorile de Iarnã, oferindu-le astfel
turiºtilor posibilitatea sã ad mire
oraºul îmbrãcat în haine de sãrbã -
toare“, a declarat ºeful RATB.

Linia turisticã va funcþiona însã
ºi dupã Revelion, pânã în pri mã -
varã, când se va încãlzi din nou.
Atunci se va decide dacã Regia va
mai împrumuta autobuzele supra -
e tajate sau dacã îºi va cumpãra ea
unele. În cele trei luni de închiriere
a autobuzelor etajate, RATB a plã -
tit 60.000 de euro pe linia tu ris -
ticã Bucharest City Tour ºi a
plimbat peste 27.000 de turiºti.

Acum, linia turisticã a devenit
Linia 361, cu 4 autobuze Mer ce -
des-Benz Citaro EURO 4. Se pãs -
treazã acelaºi traseu - Piaþa Presei
via Palatul Parlamentului, în lun -
gi me de 15,4 km - ºi aceleaºi 14
staþii, cu interval de succedare a
autobuzelor de 15 minute.

Linia este accesibilã tuturor
bu cureºtenilor, nu numai turiºtilor.
Singura diferenþã este cã ghidul
nu se mai aude în cãºti, ci a fost
„mutat“ în difuzoare. Autobuzele
circulã între orele 10.00 ºi 22.00.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Foto: Jean-Mihai PÂLŞU

Regia Autonomă de Transport Bucureşti a obţinut la
rectificarea bugetului Primăriei Bucureştilor 25 de
milioane de lei, astfel că nu se mai află în pericol să
scumpească biletul de la 1,3 lei la 2 lei.
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ÎÎ nsã evenimentul reprezintã
mai mult decât o prezentare
de autobuze ºi autocare.
Deja de mai mulþi ani, Daim -
ler îºi propune ca prin eveni -

mentele sale sã ofere informaþii
menite sã ajute mediul de afaceri
cãruia i se adreseazã. Astfel, nu
lip sesc analizele de piaþã, studii
le gate de evoluþiile pe termen
lung ale acestui sector ºi chiar
pre zentãri ale autoritãþilor, inten -
þiile pe care acestea le au în ceea
ce priveºte transportul.

Transportul public
în capcană?

Astfel, Richard Averbeck, Head
of Product Engineering Daim ler
Buses, a realizat o analizã privind
si tuaþia actualã a segmen tului de

trans port public local, cu titlul „Pre -
siunile exercitate de schim barea
climei ºi costuri - Este transportul
public local prins într-o capcanã?“.

Pe de o parte, dezvoltarea ac -
tua lã a zonelor urbane favorizeazã
transportul public local. Investiþiile
realizate într-un transport public
de calitate sunt esenþiale pentru
a rãspunde principiilor ce trebuie
respectate pentru un mediu urban
modern.

În acelaºi timp însã, condiþiile
economice devin tot mai dure pen -
tru operatorii care trebuie sã or ga -
ni zeze serviciile de transport local.
Printre altele, un transport de ca -
li tate presupune investiþii în flo tã,
staþii ºi personal, iar sub ven þiile din
par tea sectorului pu blic sunt în scã -
dere. În plus, toate elementele prin -
cipale de cost ale transportatorilor

au crescut ºi trendul se pãstreazã
- carburanþi, piese, anvelope ºi chiar
achiziþia autovehiculelor. De exem -
plu, este evident faptul cã un au -
tobuz EURO VI presupune pen tru
con struc tor costuri supe rioa re
unuia cu un grad de poluare inferior
ºi, implicit, preþul de vânzare va fi
altul. Pe de altã parte, repre zen -
tan þii Daimler încearcã sã contra -
balanseze aceste neajunsuri, ofe -
rind transportatorilor soluþii menite
sã îmbunãtãþeascã efi cien þa activi -
tãþii. Un exemplu în acest sens este
sistemul FleetBoard.

5.000 de vizitatori

Evenimentul din Mannheim or -
ga nizat la jumãtatea lunii noiem -
brie a devenit deja o tradiþie pen -
tru Mercedes-Benz ºi, astfel, se

Acasă la
inventatorul
automobilului

Operatori de transport, experţi şi jurnalişti din toată
Europa au participat la „Mercedes-Benz Bus and Coach
Show“ în Mannheim, Germania, la jumătatea lunii trecute.
Constructorul german a prezentat, cu această ocazie,
cele mai recente realizări ale sale.



FleetBoard -
proiectat şi
pentru transportul
de pasageri

O cât mai mare transparenþã
asu pra activitãþii ºi un control
strict asupra costurilor reprezintã
la ora actualã aspecte esenþiale
pen tru operatorii de transport.
Daim ler a proiectat sistemul de
management al flotei, FleetBoard,
pen tru a rãspunde cât mai bine
aces tor nevoi, atât pentru trans -
por tul urban, cât ºi pentru cel
inter urban ºi turistic. Auto ve hi cu -
lele Mercedes-Benz ºi Setra pot
fi echipate din fabricã cu acest
sis tem, echiparea ulterioarã fiind,
de asemenea, posibilã, inclusiv
pen tru alte mãrci de autobuze ºi
autocare.

Sistemul are capacitatea de a
oferi informaþii legate de poziþia
curentã a fiecãrui vehicul din flotã
sau poate monitoriza derularea
unei curse, utilizând o hartã digi talã.

În plus faþã de poziþionare, sis -
te m ul poate semnala diferite in -
formaþii. Prin definirea punctelor
de plecare ºi sosire, pe lângã ofe -
rirea de informaþii pentru plani fi -
ca rea cursei, prin funcþia „geo -
fen cing“ sistemul poate fi ºi un
instrument important de siguranþã
în cazul în care autovehiculul ar
fi furat.

Dar cel mai important aspect
este reprezentat de economiile pe
care FleetBoard le poate genera.

Firmele de transport îºi pot
creº te eficienþa prin reducerea
con sumului de combustibil dato -
ra tã unui stil corect de conducere
ºi minimizarea uzurii cu pânã la
10%. 

Sistemul analizeazã date pre -
cum viteza, turaþia motorului, frâ -

ne le etc ºi oferã concluzii legate
de stilul de conducere. Evaluarea
include ºi recomandãri pentru ºo -
fer, pentru ca acesta sã poatã îm -
bu nãtãþi consumul de carburant
ºi, totodatã, pentru creºterea sigu -
ranþei.

Radu BORCESCU
Mannheim, Germania

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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bucurã de un numãr mare de vi -
zi tatori. Nu mai puþin de 5.000
de vizitatori din peste 20 de þãri
au participat la „Mercedes-Benz
Bus and Coach Show“.

În acest an, atracþiile au fost
re prezentate de noile modele pre -
cum Mercedes-Benz Travego
Edition 1 ºi noul Citaro.

2011 reprezintã un an special
pen tru Mercedes-Benz, care ani -
ver seazã 125 de ani de la apariþia
automobilului, iar Mannheim este
oraºul lui Carl Benz. Acum 125
de ani a apãrut primul automobil,
iar 10 ani mai târziu Benz a inven -
tat autocarul. La evenimentul din
acest an, au tobuzele ºi autocarele

au fost ex  puse pe o suprafaþã de
3.500 mp, oferind încã o datã
dovada fap tului cã Mercedes-
Benz este un pro ducãtor complet,
având pro du se pentru toate
segmentele - auto bu ze urbane ºi
interurbane, au to ca re pentru
excursii scurte ºi au to care pentru
trasee lungi, toate nevoile ope -
ratorilor de transport rutier pot sã
îºi gãseascã rãspuns în gama de
produse Mercedes-Benz.

Una dintre vedetele Mercedes-
Benz este Citaro G BlueTec Hy -
brid, autobuz capabil sã meargã
peste 10 km pur electric ºi, astfel,
oferind zero emisii în zonele do -
rite.

Citaro FuelCELL Hybrid repre -
zin tã un alt pas important al con -
struc torului german cãtre trans -
portul cu zero emisii.

Travego Safety Coach a fost
un alt model ce a stârnit interes,
au tovehiculul fiind dotat cu nu -
me roase sisteme de siguranþã.

O parte dintre modelele pre-
zen tate au fost disponibile ºi pen -
tru drive-test, printre acestea nu -
mã rându-se ºi noul Citaro.

Pe lângã autovehicule, au fost
prezentate ºi serviciile oferite de
cãtre Daimler clienþilor sãi. Astfel,
re prezentanþii Omniplus au
explicat beneficiile aduse de
carduri le de service - basic sau
premium.

Mercedes-Benz Travego Edition 1 este primul autocar EURO VI, fiind
disponibil în douã variante de lungime de 13 m ºi 14 m, ambele având trei

axe. Motorul ce echipeazã acest autovehicul are 12,8 l ºi ºase cilindri în
linie (476 CP ºi 2.300 Nm), iar noua transmisie este complet automatã

având opt trepte. Noul autocar dispune de o nouã structurã electronicã ºi
un post de conducere complet schimbat.

Pentru a marca aniversarea specialã din acest an, Mercedes-Benz a
realizat o ediþie specialã pentru cel mai bine vândut autocar turistic din

Europa. Ediþia specialã Mercedes-Benz Tourismo „125! ani de inovaþie“ are
12,14 m lungime, douã axe ºi oferã o capacitate de 49 pasageri, utilizând
scaunele Travel Star Xtra. Motorul OM 457 hLA, cu ºase cilindri în linie

produce o putere maximã de 408 CP ºi un cuplu de 1.900 Nm.
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BERBEC 
(21 martie 

- 20 aprilie)

Perioada este marcată
de o atmosferă încărcată

în plan personal. Tensiunile în
cuplu se relaxează după ce
aşteptările prea mari se mai
temperează. Energia de care
dispuneţi o veţi consuma pe noi
proiecte, dar eforturile pe care le
depuneţi vă vor fi răsplătite din
plin. Posibile călătorii în
străinătate. Atenţie în trafic: nu vă
urcaţi obosiţi la volan!

TAUR 
(21 aprilie 
- 20 mai)

Sărbătorile atrag
adesea schimbări majore.

În viaţa personală, acest lucru se
va simţi cel mai bine - fie relaţia
actuală „reînvie”, fie apare o nouă
relaţie. Şi în plan profesional şi
financiar apar schimbări. Sunteţi
într-o formă foarte bună şi
lucrurile merg ca pe roate la
serviciu, iar toate grijile materiale
dispar ca prin minune. Călătoriţi
moderat.

GEMENI 
(21 mai 

- 20 iunie)

Provocările din viaţa
profesională vă dau în

continuare bătăi de cap. Cu puţină
răbdare şi ceva mai mult spirit
organizatoric, lucrurile se pot
îndrepta. În plan financiar, se
întrevăd venituri suplimentare.
Veţi călători destul de mult. Aveţi
grijă în trafic. Stresul îşi pune
amprenta asupra atenţiei la volan:
conduceţi cu prudenţă şi evitaţi
conflictele.

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

Este o perioadă
cu mare încărcătură

emoţională. Lucrurile o iau
razna în plan personal.
Comunicarea este cheia
echilibrului. Şi în plan profesional,
tot comunicarea vă ajută să
obţineţi rezultatele dorite. Veţi
avea de făcut câteva drumuri de
serviciu. Atenţie la trafic! Nu vă
lăsaţi „conduşi” de stres! Şi nu
uitaţi să purtaţi centura de
siguranţă.

LEU 
(23 iulie 

- 22 august)

O perioadă înfloritoare
în plan profesional şi

personal: nimic nu stă în calea
succesului dumneavoastră. Veţi
atinge toate obiectivele şi veţi
pune în scenă noi proiecte
ambiţioase. Totuşi, în euforia
succesului, aveţi grijă la cheltuieli.
De asemenea, evitaţi excesele de
orice natură, dar mai ales cele
alimentare. Conduceţi cu
prudenţă.

FECIOAR~ 
(23 august

- 22 septembrie)

Folosiţi cu grijă şi în
mod proporţional energia

de care dispuneţi şi nici un
obstacol nu vă va sta în calea
realizărilor profesionale,
financiare, dar şi a celor din plan
personal. Atenţie la cheltuieli. Veţi
călători destul de mult, motiv
pentru care aveţi grijă să ţineţi
stresul sub control şi evitaţi să
apăsaţi prea tare pedala de
acceleraţie.

BALAN}~ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Momentul este propice
pentru deschidere spre

nou. Folosiţi resursele de care
dispuneţi şi nu veţi regreta. Pe
toate planurile se întrevăd
schimbări, majoritatea pozitive. În
special investiţiile sunt favorizate.
Veţi călători moderat. Atenţie,
totuşi, la volan. Nu apăsaţi prea
tare pedala de acceleraţie şi
concentraţi-vă permanent asupra
traficului.

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Energia care vă
caracterizează de

obicei se află în scădere şi nici din
punct de vedere al rezistenţei nu
staţi foarte bine. Totuşi,
lucrurile par să aibă mai mult ca
niciodată sens iar situaţia
materială chiar se ameliorează.
Proiectele noi sunt favorizate în
această perioadă. Se întrevăd şi
câteva călătorii. Conduceţi cu
prudenţă şi purtaţi centura de
siguranţă.

S~GET~TOR 
(22 noiembrie 

- 21 decembrie)

Este o perioadă în
care nu e nevoie să

mai faceţi nici un efort. Totul pare
să se rezolve de la sine.
Remarcabil va fi confortul
financiar pe care îl veţi resimţi, pe
un fond în care cariera pare să
prindă aripi iar spiritul
întreprinzător este mai viu ca
niciodată. Veţi călători doar de
plăcere şi, de asemenea, fără nici
un fel de bătăi de cap.

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

Farmecul personal şi
relaţiile se manifestă

tranşant, atrăgând după sine mari
realizări în carieră. Şi în plan
financiar totul merge de minune.
Este o perioadă înfloritoare din
toate punctele de vedere, dar, în
special, în plan personal. Veţi
călători destul de mult. Atenţie la
volan: conduceţi cu prudenţă şi
nu uitaţi să vă puneţi centura de
siguranţă.

V~RS~TOR 
(20 ianuarie 

- 18 februarie)

Sărbătorile bat la uşă
şi aduc distracţie şi

armonie în familie. Până atunci,
aruncaţi o privire exigentă asupra
proiectelor de viitor în plan
profesional. Este evident că
rezultatele cele mai bune le veţi
obţine lucrând în echipă. Nu
subestimaţi avantajele pe care le
poate aduce fiecare partener. Veţi
călători destul de mult. Evitaţi
conflictele în trafic.

PE{TI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Perioada este
extrem de tracasantă:

multe drumuri, şi lungi, şi
scurte, bătaie de cap atât în
plan profesional, dar mai ales
în plan personal. Însă modul în
care asimilaţi informaţia poate
face diferenţa - calmul şi
diplomaţia pot rezolva situaţiile
conflictuale cu care vă
confruntaţi. Atenţie la volan. Nu
apăsaţi prea tare pedala de
acceleraţie.
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