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Vremea sigurantei

011 este pe cale sa trea-

ca. A fost un an greu,

pentru multi mai dificil

decat 2010. Acesta a

fost anul in care cele mai
multe dintre firme si-au concentrat
eforturile pentru a atinge stabilitatea
financiara si a se indeparta de spec-
trul intrarii in incapacitate de plata,
cauzata de cresterea semnificativa
si continua a costurilor, acoperirea
pierderilor aparute in ultimii trei ani
sau termenele de plata tot mai mari
oferite clientilor. Si cauzele pot con-
tinua, dar, in mare, totul se rezuma
la posibilitatile tot mai restranse si
mai costisitoare de finantare a
activitatii.

Sper ca majoritatea firmelor sa
fi reusit deja sa treaca in zona
yverde®, in care functionalitatea nu
este pusa in pericol imediat. Practic,
in mare masura, acest lucru ainsem-
nat gasirea combinatiei corecte intre
clientii ce ofera curse regulate si
comenzile spot, intre platile pe ter-
men lung si cele rapide, intre tarife
mai scazute, dar sigure, si cele mai
ridicate...

insa cea mai importanta reali-
zare este procesul de maturizare
prin care a trecut piata. Ultimii trei
ani ar putea fi priviti ca un curs in-
tensiv de management. Un curs in
care accentul a fost pus pe partea
practica, cu numeroase teste suc-
cedate la intervale scurte de timp
si la care nu a existat decat varianta
reusitei.

Ce se va intampla in 2012?

in ciuda optimismului ereditar
al romanilor, realismul capatat in
ultima perioada a devenit mai pu-
ternic, iar raspunsul este evident.
2012 va fi, din nou, un an greu!

Sunt multe aspecte care pot
intra in calcul: dificultatile Uniunii
Europene, amenintarile la adresa
monedei euro, criza care pare sa fi
revenit in tarile Vestice si care pune
in pericol vectorul cel mai important
de crestere pentru operatorii romani
- transportul intracomunitar. Dar cu
totii am invatat deja ca trebuie sa
fim pregatiti pentru lucruri neastep-
tate.

Anul 2012 va fi mai greu in pri-
mul rand prin prisma eforturilor care
trebuie depuse in continuare. Indi-
ferent ca ne place sau nu, cursa in
care am intrat are un ritm tot mai
alert si implica schimbari importante
- de atitudine, de organizare si chiar
de principii.

Daca 2011 a fost anul stabilizarii
financiare sau cel putin al imple-
mentarii masurilor care sa duca la
acest deziderat, 2012 ar trebui sa
fie anul sigurantei.

Identificarea tuturor riscurilor,
gasirea de solutii pentru eliminarea
sau macar minimizarea lor, precum
si implementarea acestora - sunt
aspecte care trebuie tratate in toata
complexitatea lor.

Cate firme de transport stiu cu
exactitate masurile pe care trebuie
sa le iain cazul unui accident rutier?
Un asemenea eveniment poate
duce chiar la desfiintarea firmei.

Cate firme de transport au stabi-
lite proceduri prin care se asigura
ca respecta permanent prevederile
legale? Ca soferii stiu cu exactitate
ce au de facut inainte sa plece in
cursa, la incarcare, sau pe drum si
chiar actioneaza in consecinta? Ca
documentele necesare exista si
sunt corect completate?

Si sigur, mai trebuie formulata
o intrebare - poate cea mai impor-
tanta. Cate firme sunt pregatite sa
nu mai dea spaga si sa se asigure
ca nici unul dintre angajati nu face
acest lucru? Chiar in acest numar
al revistei am aratat riscurile pe care
le presupune oferirea spagii (cazul
din Satu Mare). Gestul poate
reprezenta cel mai scurt drum catre
un dosar penal si chiar inchisoare.

Subiectul ar putea fi dezbatut pe
multe pagini, dar un lucru este cert.
Pasul dintre ,,in regula pe hartie* si
»in regula in realitate* trebuie rea-
lizat si inca foarte repede. Si in acest
sens se poate si cred ca este ne-
cesar sa se apeleze la experti.

Anul 2012 va fi mai greu pentru
ca va solicita si mai multa energie
din partea fiecaruia pentru a merge
mai departe.

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

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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MULTUMIM, STEFI SPEDITION!

Redactia Ziua Cargo ii
multumeste lui George
Ungureanu, patronul Stefi
Spedition, companie membra a
Federatiei Operatorilor Romani
de Transport (FORT), pentru ca
a oferit transport gratuit unei
familii aflate intr-o situatie
limita. Multumim, de asemenea,
echipajului format din Cornel
Fereche si lon llie Sapca, care a
ales ca sambata, in ziua de
odihna, sa realizeze o cursa
umanitara pentru a transporta
BCA (ramas de la constructia
unei cladiri) ca sa ajute 8 copii
care stau impreuna cu mama si
bunica intr-o casa cu o singura
camera, ce s-ar putea prabusi
peste ei in orice moment. Ziua
Cargo sustine cazul acestei
familii care traieste in fiecare zi
cu temerea c3, la cel mai mic
cutremur, s-ar putea intampla o
nenorocire. Un inginer
constructor, care a facut recent
o evaluare a locuintei pentru a
stabili daca poate fi consolidata,
a ajuns la concluzia ca aceasta
varianta este exclusa din cauza

Cornel Fereche si lon llie
Sapca, un echipaj cu
suflet mare

starii foarte proaste a
constructiei, singura alternativa
constand in constructia unei
case noi langa cea veche.
Pericolul sa se prabuseasca
locuinta este atat de mare, incat
viata lor este pusa in pericol in
fiecare moment. Pentru a-i
ajuta, mai multe persoane s-au
mobilizat, realizand demersuri
privind oferirea de sponsorizari
si contractarea de lucrari pentru
constructia unei noi locuinte. O
firma de constructii va face
lucrarile fara onorariu, iar cele
mai multe materiale de
constructii fac obiectul unor
sponsorizari. Au ramas de
strans 10.000 de euro sau
materiale de constructii, care
totalizeaza aproximativ aceasta
suma. Fiecare ajutor conteaza
in aceasta cursa in care
solidaritatea noastra este vitala.
Cei care vor sa se implice in
acest caz pot lua legatura cu
noi la tel 021.444.00.96,
0757.074.395 sau la adresa de
e-mail redactie@ziuacargo.ro.
Doamne ajuta!

NORMELE 0G 27 - iN

SFARSIT iN

MONITORUL OFICIAL
Normele de aplicare a
Ordonantei 27/2011 privind

transporturile rutiere au fost
publicate in Monitorul Oficial

nr. 854 bis din 2 decembrie, cu

doar doua zile inainte de
intrarea in vigoare a
Ordonantei. Ca o noutate,
normele introduc
obligativitatea dotarii

vehiculelor cu placute din care

sa rezulte dimensiunile si
masele maxime
admise/autorizate ale
vehiculului. De asemenea,
stabilesc din nou limita

financiara de 50.000 de euro
pentru licentierea caselor de
expeditii, privind capitalul si
rezervele. Practic, firma va
trebui sa prezinte pentru
licentiere un document
doveditor privind indeplinirea
conditiei de capacitate
financiara pe baza conturilor
anuale certificate de un auditor
sau de o persoana acreditata
in mod corespunzator, din care
reiese ca dispune in fiecare an
de capital si rezerve in valoare
de minim 50.000 euro. in
situatia in care intreprinderea
nu dovedeste detinerea
acestor rezerve financiare,
poate sa prezinte o garantie
bancara sau asigurare. De
mentionat ca ARR va intocmi

Registrul operatorilor
economici care desfasoara
activitati conexe transportului
rutier, intermediere putand
face doar firmele inscrise in
aceasta lista. Registrul va
include date de identificare ale
operatorilor economici, date
privind managerii de transport,
date privind licentele detinute
si sanctiunile aplicate fiecarei
companii in parte.

JUSTITIA CONFIRMA
ILEGALITATEA TAXEI
DE TRANZIT A
TIMISOAREI

Dupa un an de la inceperea
judecarii cauzei prezentate
instantei de UNTRR si
Prefectura judetului Timis cu
privire la ilegalitatea
introducerii unei taxe de tranzit
pentru transportatorii rutieri de
marfa care tranziteaza
municipiul Timisoara, justitia
s-a pronuntat dand castig de
cauza UNTRR si prefecturii, a
anuntat Uniunea Nationala a
Transportatorilor Rutieri din
Romania, intr-un comunicat.
UNTRR precizeaza ca instanta
si-a bazat decizia pe dispozitiile
Directivei 96/53 de stabilire,
pentru anumite vehicule rutiere
care circula in interiorul
Comunitatii, a dimensiunilor
maxime autorizate in traficul
national si international si a
greutatii maxime autorizate in
traficul international, asa cum a
fost modificata de Directiva
2002/7/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 18
februarie 2002.

Printre demersurile intreprinse
de UNTRR in scopul anularii
acestei hotarari nelegale a
Consiliului Local Timisoara
putem enumera nenumaratele
interventii pe langa autoritatile
romane - Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii,
Ministerul Administratiei si
Internelor, Departamentul
Afacerilor Europene - incepand
cu luna decembrie 2009,
precum si sesizarile la Comisia
Europeana - Directia Generala
Mobilitate si Transport - si la
Uniunea Internationala a
Transporturilor Rutiere din luna
septembrie 2010.

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

Spune-ti parerea!

Despre controlul unic

- - A
si odihna
Infrastructura reprezinta princi-
palul impediment pentru respecta-
rea timpilor de condus si odihna,
conform unui procent de 63% din-
tre cei care au raspuns la intreba-

rea lunii noiembrie. ,Lipsa infra-
structurii, perioada dubla pentru

livrarea marfii fata de alte state si
expeditorii sau beneficiarii foarte
nerabdatori pe care nu-i inte-
reseaza timpii legali de condus si
odihna” sunt principalele motive
de neconformitate enumerate, in
acest context, de catre Viorel Ba-

idldelronyersaticiinize
[r3calaldalexnaditictsicompanileldeitkanspant

mai frecventata
il din Sud-Es

AECEM I PO TT oo R R R R R MR AR AR EEEEEEEEEEEEEEE

lan pe site-ul www.ziuacargo.ro.
Si Vasile M. subliniaza ca respec-
tarea intocmai a legislatiei ar pre-
supune implicit costuri mari, un alt
cititor mentionand ca ,,in trans-
portul public de persoane prin ser-
vicii regulate, numarul soferilor
pentru 10 masini utilizate zilnic (de
exemplu) ar trebui sa fie de minim
17 soferi, conditie ce nu este
sustenabila din punct de vedere
economic avand in vedere nivelul
incasarilor si puterea de cumparare
a calatorilor”. imbucurator este,
insa, ca exista un procent de 24%
dintre respondenti, potrivit carora
normele AETR pot fi respectate
daca organizarea este buna. Pana
la urma, totul depinde si de asigu-
rarea unui climat de concurenta lo-
iala pe piata, care ar putea sa le
asigure celor care vor sa respec-
te timpii de condus si odihna con-
fortul ca nu-si vor pierde contrac-
tele in fata celor care au costuri
mai mici pentru simplul fapt ca pot
sa ocoleasca litera legii. lar un
astfel de cadru nu poate fi asigurat
decat printr-un control eficient si,
mai ales, CORECT.

Pot fi respectati timpii de
conducere si odihna pentru
soferi in Romania?

1. Da. O buna organizare a fir-
mei face posibil acest lucru.
(24%)

2. Nu. Logistica necesara res-
pectarii timpilor de condu-
cere si odihna (doi soferi
sau schimb de echipaje) ar
face costurile nesustenabi-
le. (8,13%)

3. Nu. Pur si simplu este impo-
sibil in conditiile infrastruc-
turii existente. (63%)




Accent pe
transparenta

Luna decembrie a
marcat debutul
activitatii pentru
ISCTR (Inspectoratul
de Stat pentru
Control in
Transportul Rutier).
Despre stadiul in
care se afla
angajarea
inspectorilor,
strategia de control
precum si prevenirea
actelor de coruptie,
am discutat cu
Virgiliu Cucliciu,
inspector de stat sef
ISCTR.

Ziua Cargo: Ati declarat
faptul ca veti adopta
pentru ISCTR ,,modelul
olandez®. Ce presupune
acest lucru?

Virgiliu Cucliciu: Modelul
olandez este unul al transparentei
totale. Am fost la studii in 1992
in Olanda si in 1995 am fost invi-
tat sa fac, alaturi de o echipa din
Ministerul de Interne si Ministerul
Transporturilor din Romania, un
stagiu de pregatire in ceea ce
inseamna controlul in trafic. Cu
un an inainte, fusesera ei in Bucu-
resti si nu au fost foarte incantati
de modul in care lucrau ai nostri.

in Olanda, absolut oricine din
Ministerul de Interne, Justitie, Fi-
nante, Transporturi si patronat pu-
tea sa aiba acces la acel soft si
putea vedea instantaneu ce se in-
tampla cu masinile care faceau
greseli in trafic vizavi de lege. Fie-

Virgiliu Cucliciu,
inspector de stat sef ISCTR:

pDaca vom face un calcul minim cati soferi profesionisti
circula pe soselele Romaniei la ora actuala, constatam ca
sunt aproximativ 300.000, numai romani. Stiti ce inseamna
daca 10% din ei lasa cate 100 de lei in acest sistem?
Valoarea cumulata este imensa. lar pagubele inregistrate
de Romania prin distrugerile pe care le produc sunt cu atat
mai mari. Nu ne permitem sa continuam asa.*

care masina avea un ,cazier“ si se
stia cine este soferul, cate amenzi
de acel gen a mai avut. Daca s-ar
fi inceput de atunci implementa-
rea si in Romania, ar fi fost mai
simplu astazi. Practic, nu a facut
niciodata nimeni un cazier in tara
noastra. Acest pas va fi bun si
pentru administratia Statului, si
pentru patronat.

in ce stadiu va gasiti cu

angajarile inspectorilor?

Am reusit deja sa angajam
250 de inspectori de trafic si 6
personal TESA, pe baza de exa-
men. La TESA, numarul candida-
tilor inscrisi a fost 70. La prima
triere, proba scrisa, au mai ramas
35 si dupa examenul oral au tre-
cut doar 6 din 10 posturi dispo-
nibile. Am avut 130 de contestatii,
prin care oamenii sperau ca isi
pot mari nota, dar nu au avut cum.
In baza Hotararii 286, aveam voie

sa consemnam totul, lucru pe care
I-am facut, si, in plus, ca sa nu mai
existe dubii, i-am si filmat. Fiecare
candidat are cd-ul lui.

Pentru inspectori, au fost
peste 700 de candidati. Au trecut
examinarea 147 din fostii angajati
ai ARR, 3 RAR si 53 CNADNR.
Unii dintre angaijatii celor trei in-
stitutii nu au putut candida pentru
ca au avut abateri. Pentru a can-
dida, toti au trebuit sa dea un an-
gajament in scris ca nu au firme
in conexiune cu lumea transpor-
turilor (scoala de soferi, transport,
institut de pregatire profesionala
etc), ca rudele apropiate pana la
gradul 4 nu detin functii de con-
ducere in astfel de firme si alte as-
pecte legate de integritate profe-
sionala. In aceste conditii, multi nu
au mai indraznit sa candideze.
Ceilalti care au trecut examenul
au venit din zona privata si unii
chiar au fost someri, iar acestia

decembrie 2011




INTERVIU

din urma pot sa spun ca au avut
note mai mari decat cei care
proveneau din sistem.

Vom incepe, cu cei angajati,
cursuri intensive de pregatire pe
legislatie si pe modul in care te
prezinti, pentru ca este evident
ca nu ii pot trimite in control ne-
pregatiti.

Pentru cele 70 de locuri ra-
mase se va da concurs in ianuarie.
Vor trebui ocupate in total 400
de locuri (cu tot cu postul meu).
Dintre acestea, 256 sunt ocupate
acum, diferenta urmand a se com-
pleta tot prin examen. Vor fi in
total 320 de inspectori de trafic.

Cei 8 inspectori regionali tre-
buie numiti de catre doamna mi-
nistru al Transporturilor. Eu pot
sa ii propun doar.

Care sunt urmatorii pasi?

Am luat de la RAR cateva con-
tainere MAHA, care vor fi ampla-
sate in niste zone foarte fierbinti
si vehiculele vor fi controlate prin
intermediul acestui echipament,
din toate punctele de vedere, la
sistemul de franare, directie, noxe
etc. Vreau sa fiu sigur ca nu voi
fi contestat pentru ca nu au stiut
inspectorii sa opereze si de aceea
vor fi pregatiti intensiv pe aceasta
latura cei care vor sta pe centre
fixe. De asemenea, cei care nu au
lucrat niciodata in structurile Sta-
tului trebuie sa invete cum sa se
aseze, astfel incat sa nu avem ac-
cidente. Am facut instructaj, dar
vreau sa ii repartizez pe langa cei
cu experienta, care sa ii indrume.

De la ARR am luat dubele si
turismele care ne interesau, de la
CNADNR am preluat o parte din-
tre vehiculele Fiat Doblo cu can-
tar, de la RAR deja au fost aduse.
Parcul de vehicule de care dispu-
nem acopera necesarul; avem
peste 100 de masini. Cantarele de
la ARR sunt cele mai noi si le voi
folosi mai ales pe acestea. De la
CNADNR vom lua numai cantare-
le avizate de Biroul de Metrologie.

Trebuie sa recunoastem ca a
existat o mica greseala de calcul.
Daca pana pe data de 3 decembrie
a activat ARR, nu am avut timp, de
exemplu, sa fac decolantarile si
colantarile pana pe 4 sau 5 de-
cembrie. Oricum, 36 de masini au
plecat deja cétre judetele lor si in-
cep activitatea. 11 Fiat Doblo sunt
gata si foarte repede vor fi si restul.
In momentul de fata, sunt inspec-
tori in trafic dintre cei care au ex-
perienta in domeniu. Cei care vin
din afara structurilor intra in pre-
gatire si, intr-o luna sau doua, vor
fi si ei apti de a intra in trafic.

Aveti prioritati legate de
concentrarea controlului
pe anumite aspecte?

Nu am prioritati, am in schimb
o idee asupra modului in care as
vrea sa impart activitatile. Mi se
pare foarte important sa dispara
de pe sosele cei care nu isi pla-
tesc vinietele, sa fie penalizati cei
care depasesc greutatea pe osie,
urmand, apoi, toti cei care au in-
calcari flagrante ale legii, de
exemplu transportul de calatori
neconform din punct de vedere
al sigurantei, orice care poate du-
ce la pierderi de vieti omenesti.
Siguranta rutiera este pe primul
plan.

Tot dupa model olandez, acele
camere de pe grinzile care traver-
seaza soselele doresc sa fie echi-
pate cu sistem GPS la care sa ma
pot loga, iar echipajele mele sa
poata observa din timp ce se
intampla. In Olanda, de asemenea,
exista si cantarire dinamica, care
masoara numarul de osii, sarcina
pe osie, spune inclusiv si pe a
céata osie ai depasirea. Trec in fata
lui, ii fac semn sa ii urmeze, il duc
in prima parcare si il verifica din
toate punctele de vedere, astfel
incat a doua oara sa nu mai in-
drazneasca. Atata timp cat totul
este monitorizat electronic, erorile
sunt minime. Si in cazul transpor-
tului de persoane este vorba de-
spre masa. Multi modifica artiza-
nal microbuzele, de exemplu de
la 14+1 la 19+1 si mai transporta
si calatori ingramaditi, in picioare.

Daca este viata oamenilor pu-
sa in pericol, nu am sa fiu tolerant.

Cum veti tine sub control
aspectele legate de
coruptie?

Tintesc aceste nereguli din ca-
pul locului. Doamna ministru m-a
intrebat daca sunt in stare sa de-
masc coruptia si am raspuns afir-
mativ. Prima surpriza pe care o pre-
gatesc - si deja am inceput discutiile
cu oameni cu care am mai colabo-

’ Nu putem face un
mecanism economic viu
din transporturile rutiere
decat daca toti cei care nu
respecta legea dispar sau sunt
determinati sa o respecte. Dar
trebuie actionat mai mulit in
spiritul legii, pentru ca litera
distruge uneori spiritul.“

rat pentru a ataca fondurile struc-
turale - este crearea unui echipa-
ment special. Toti inspectorii din tr-
afic vor purta vesta cu GPS, cu
hard-disk, cu baterii si cu camera
video. Tot ceea ce vad se inregis-
treaza. Cel care si-a oprit camera
este chemat instantaneu la baza si
nu mai intra in trafic pana cand nu
da explicatii despre ce s-aintamplat.

In plus, nu vreau sa fac con-
troale la firma decat cu tematica
data. Tot ce cer inspectorii trans-
portatorilor va fi prin Posta si vor
fi obligati sa pastreze si sa pre-
zinte documentele. Nu se vor
vedea unii cu altii.

Cum vedeti colaborarea cu
patronatele?

imi propun o colaborare in zona
legislativa si in cea de aplicare a
legilor. Astfel, in momentul in care
vin cu sugestii corecte pentru seg-
mentul de piata pe care activeaza,
pot sa insist ca anumite aspecte
sa fie modificate. Interesul oricarui
om de buna credinta este ca tara
sa functioneze corect. Cel care tre-
buie sa aplice legea sunt eu si nu
sunt de acord sa aplic o lege stram-
ba. Deci, conditia de colaborare cu
patronatele este sa stam in inte-
riorul legii, nu pe marginea sau in
afara ei. Vom incerca sa organizam
discutii si vreau sa aduc media de
fata pentru a nu mai exista dubii
legate de pozitia fiecaruia. Trans-
parenta discutiilor va fi una dintre
conditii.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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TRANSPORTULUI GOMERCIAL

Peste mari i tari
am tot umblat...

Multumesc pentru
un transport civilizat!

MATERIAL
C OMBUSTIBIL

I

O CAMPANIE

Uniunea Nationala a Transportatorilor
Rutieri din Roméinia

UNTRR pune la dispozitia celor interesati autocolante A2 sau A5 GRATUIT



Transporturile au
intrat in atentia DGA

Procurorii DNA, impreuna cu ofiteri ai Directiei Generale
Anticoruptie (DGA), au retinut, in urma unui flagrant, pe
seful ARR Satu Mare, iar implicatiile cazului sunt foarte
complexe pentru lumea transporturilor.

restarea sefului ARR
Satu Mare a reprezen-
tat un subiect preluat
in intreaga mass-
media. in viteza, in-
complet, pierzandu-se printre alte
cazuri de coruptie - tot mai num-
eroase si spectaculoase in ultima
vreme. Pentru lumea transpor-
turilor, acest eveniment are insa
conotatii speciale. Discutam de-
spre primul caz de coruptie care
atinge la un asemenea nivel o
autoritate avand obiect de acti-
vitate dedicat pietei transportu-
rilor.

Mai mult decat atat, destrama
o falsa perceptie de siguranta,
prin care cei care dau sau solicita
spaga considera ca nu risca nimic
in conditiile in care sumele da-
te/primite sunt mici. Si, cel mai
important, un fenomen care - con-
form discutiilor neoficiale cu
transportatorii, a devenit aproape

o cutuma - acordarea de atentii re-
prezentantilor autoritatilor de con-
trol - va trebui de acum inainte sa
fie privit ca un potential risc major
atat de catre transportatori, cat
si de catre inspectori.

Bani si motorina

La prima vedere, arestarea
sefului ARR Satu Mare, Nicolae
Jurj, a survenit in urma unui fla-
grant, acesta reprezentand si uni-
ca proba de coruptie.

Prezentarea pe larg a cazului
face mult mai clare lucrurile.

In februarie 2011, seful ARR
Satu Mare a pretins 2.000 de lei
de la Agro Automec Comlausa
Satu Mare, firma de transport ru-
tier de marfuri pe care o contro-
lase in mai multe randuri si,
totodata, o amendase. Adminis-
tratorul firmei i-a dat 1.000 de lei
si, in contravaloare pentru restul

banilor, a facut plinul la un micro-
buz indicat de seful ARR SM.
Bineinteles, acest ,,serviciu“ a fa-
cut cain acest an firma sa nu mai
fie controlata de catre Autoritatea
Rutiera.

In luna martie, Nicolae Jurj a
pretins de la alte doua firme de
transport din judet, Doget Mundi
si Paul Logistic, cate 1.500 de lei
pentru a nu efectua control. Admi-
nistratorul firmei Doget Mundi i-a
oferit 2.000 lei si i-a alimentat cu
motorina in valoare de 1.000 lei
acelasi microbuz prezent si in pri-
mul caz. Cel doua firme nu au mai
fost controate in decursul anului
2011.

In data de 5 mai 2011, Nicolae
Jurj a vizitat firma Mem Bau, ce
se ocupa cu depozitarea si co-
mercializarea materialelor de con-
structii, avand, totodata, un parc
propriu de vehicule si, implicit, li-
centa de transport. Seful ARR SM

a cerut administratorului firmei
suma de 2.500 de lei, sub pre-
textul deja cunoscut - neefectua-
rea controlului. A primit 2.000 de
lei, seful ARR SM asigurand pe
administratorul firmei ca va fi pro-
tejat de controale, inclusiv din
partea altor institutii precum garda
financiara sau ITM, pretinzand ca
este prieten si cu sefii acestora.
La fel ca si in celelalte cazuri, ARR
urma sa nu mai controleze timp
de un an de zile firma Mem Bau.
Totusi, in data de 5 octombrie a
acestui an, s-a intors la aceasta
firma pentru a cere 200 | motorina
sau echivalentul in bani. De aceas-
ta data, a fost refuzat.

in 17 noiembrie, ITM Satu
Mare a transmis o invitatie in ve-
derea controlului catre firma Mem
Bau. in baza promisiunilor de la
inceputul anului, administratorul
firmei I-a contactat pe Nicolae
Jurj, care l-a asigurat ca lucrurile
se rezolva si i-a indicat adminis-
tratorului Mem Bau sa mearga a
doua zi, pe 18 noiembrie, la direc-
torul adjunct ITM Satu Mare. Tot
in data de 18, a avut loc si con-
trolul, care s-a terminat cu un
avertisment. Seful ARR SM i-a
solicitat administratorului Mem
Bau, in aceeasi zi mai tarziu, suma
de 2.500 lei pentru directorul
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adjunct ITM Satu Mare. Acesta a
fost si momentul arestarii.

Riscuri si pentru
cei care dau spaga

in perioada de urmarire, Nico-
lae Jurj a solicitat, conform pro-
belor de la dosar, 8.500 de lei si
a primit 7.500 lei si aproximativ
400 | motorina. A fost arestat pe
18 noiembrie, apoi retinut pentru
29 de zile si trimis in judecata in
stare de arest preventiv pentru
luare de mita si trafic de influenta.
In data de 25 noiembrie, procu-
rorii DNA Serviciul Teritorial Ora-
dea au dispus trimiterea in jude-
cata a sefului ARR SM, care risca
intre 2 si 7 ani de inchisoare. De
altfel, pus in fata probelor, Nicolae
Jurj a recunoscut faptele savarsite.

Este de remarcat rabdarea si te-
nacitatea ofiterilor DGA care si-au
facut simtita prezenta doar atunci
cand cercetarea a fost finalizata. De
asemenea, remarcabila este viteza
de trimitere in judecata.

Mai trebuie facute cateva co-
mentarii. Nici una dintre firmele
implicate nu a depus initial plan-
gere. Practic, abia dupa finalizarea
urmaririi, ofiterii DGA au abordat
pe administratorii firmelor care
au dat spaga. Decizia acestora

din urma a fost de a colabora si
I-au denuntat pe seful ARR SM.
O decizie corecta, avand in vedere
ca procurorul a dispus neincepe-
rea urmaririi penale in cazul lor.
Insa, un caz nu trebuie neapa-
rat sa semene cu altul. Nu exista nici
o garantie pentru cel care da spaga
ca poate scapa intotdeauna atat
de usor, riscand un dosar penal si
inchisoare alaturi de cel caruia ii
da spaga. Ofiterii DGA au demon-
strat ca dispun de capacitatile tehni-
ce si profesionale pentru a patrunde
in zone aparent ,,sigure®. Si, in plus,
au rabdarea necesara si priceperea
pentru a instrumenta dosare care
sa se termine cu condamnari. Amin-
tim faptul ca in luna ianuarie a
acestui an am publicat un alt caz
marca DGA, legat de obtinerea
permiselor de conducere in Bu-
curesti, caz finalizat cu multi ani de
inchisoare pentru cei implicati.
Practic, cazul din Satu Mare tre-
buie sa functioneze si ca un aver-
tisment, atat pentru cei care iau,
cat si pentru cei care dau spaga. Pe
neasteptate, o, deja considerata de
multi banala, taxa de asigurare a
protectiei in fata autoritatilor poate
duce la dosar penal si inchisoare.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuvacargo.ro




UNTRR a organizat, la inceputul lunii decembrie,
seminarul ,,Studiu UNTRR privind noua lege a
transporturilor rutiere. Bune practici europene si
recomandari de imbunatatire a competitivitatii«.

n cadrul evenimentului, au

fost prezentate si date le-

gate de ,,Adaptabilitate pen-

sectorului de transport ru-
tier din Romania“ - proiect cofi-
nantat din Fondul Social Euro-
pean prin Programul Operational
Sectorial, realizat de UNTRR in
parteneriat cu CEED (Centrul pen-
tru Educatie Economica si Dez-
voltare).

»Ne-am dorit sa oferim lucruri
cu valoare practica. Am avut inclu-
siv simulatoare privind tahograful
digital“, a precizat Radu Dinescu,
secretar general UNTRR.

Proiectul a inceput la data de
1 iunie 2010 si se deruleaza pe
o perioada de 24 de luni, adresan-
du-se lucratorilor si firmelor din
sectorul de transport rutier din 6
regiuni de dezvoltare a Romaniei:
Vest, Nord-Vest, Nord-Est, Centru,

Sud si Bucuresti-lifov. Obiectivul
sau general este acela de a le
creste adaptabilitatea si compe-
titivitatea prin perfectionarea re-
surselor umane si capacitatii or-
ganizatorice, promovand principiul
egalitatii de sanse, imbunatatirea

Radu Dinescu,
secretar general UNTRR:
’ ’ Cu totii trebuie sa ne propunem sa fim mai

competitivi, dar avem nevoie si de sprijinul
autoritatilor pentru a deveni o forta in regiune.*

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

mentalitatilor existente si dezvol-
tarea unor atitudini noi in concor-
danta cu standardele si bunele
practici europene.

Cresterea flexibilitatii, utiliza-
rea de tehnologii noi, solutii orga-
nizatorice moderne, consolidarea
parteneriatelor sunt cateva dintre
directiile recomandate prin proiect.

Pana la incheierea proiectului,
1000 de patroni, manageri, lucra-
tori si parteneri sociali din sectorul
transport rutier vor asista la cursu-
rile oferite.

In plus, proiectul va forma un
corp de 30 experti nationali pen-
tru asigurarea si diseminarea con-
tinua a cunostintelor si bunelor
practici in domeniul cresterii adap-
tabilitatii lucratorilor si firmelor si
va elabora recomandari pentru
adaptarea legislatiei roméanesti la
directivele europene specifice
sectorului de transport rutier.
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Ovidiu Pintilie, manager divizia
Trucks Mercedes-Benz:

’ Conducerea economica este unul dintre

principalele elemente care influenteaza
costurile unei companii de transport. Solutiile
tehnice puse la dispozitie de camioanele Mercedes-
Benz nu pot fi puse in valoare fara o pregatire a
conducatorilor auto.*

Proiectul include si cursuri de
Eco Driving, realizate cu sprijinul
Mercedes-Benz Romania.

Analiza riscurilor

Un semnal de alarma a fost
tras in ceea ce priveste pregatirea
personalului in cadrul companiilor
de transport si, de asemenea, in
legatura cu practicile de fraudare
a legii.

In acest sens, respectarea tim-
pilor de conducere si odihna, pre-
cum si utilizarea corecta a taho-
grafului digital ridica in continuare
probleme pentru multi transpor-
tatori si soferi.

»Dupa patru ani de la imple-
mentare, mai sunt inca soferi care
nu stiu sa utilizeze tahograful di-
gital“, a aratat Dorin Lungu, in-
structor.

De asemenea, au fost prezen-
tate cateva metode de fraudare
a tahografului digital, fiind subli-
niat faptul ca orice interventie in
acest sens lasa urme.

»Cu inspectori bine pregatiti,
orice fraudare a tahografului di-
gital este descoperita“, a com-
pletat Dorin Lungu.

Accidentele reprezinta un alt
capitol ce trebuie tratat cu mai
mare atentie de catre managerii
firmelor de transport, implicatiile
putand fi majore.

»Firmele de transport ar trebui
sa faca propria cercetare in cazul
accidentelor, sa realizeze foto-
grafii, sa interogheze martori.
Sunt firme care s-au desfiintat
pentru a sustine cheltuielile rezul-
tate in urma accidentelor. In plus,
firmele de transport ar trebui sa
realizeze un audit de siguranta

interna privind factorii de risc*, a
explicat Alexandru Petrescu, in-
structor.

Cazier profesional
pentru soferi

in cadrul evenimentului, s-a
discutat si despre noua legislatie
in transporturi, precum si despre
propunerile UNTRR pentru imbu-
natatirea cadrului legislativ.

Un punct important in reco-
mandarile UNTRR este legat de
introducerea cazierului profesio-
nal pentru conducatorii auto pro-
fesionisti.

Acest deziderat ar putea fi
atins prin completarea registrului
electronic national cu campuri
aferente conducatorilor auto pro-
fesionisti sau realizarea unui re-
gistru electronic national al aces-
tora. Ar fi necesara clasificarea
incalcarii legislatiei in functie de
gravitate si introducerea unui sis-
tem de puncte pentru incalcarea
legislatiei cu posibilitatea suspen-
darii certificatului de competenta
profesionala.

In acest mod, firmele de trans-
port ar dispune de certificarea ca-
pacitatii profesionale si a com-
portamentului conducatorilor auto
profesionisti, la angajarea acestora.

Totodata, s-ar obtine o mai bu-
na responsabilizare a soferilor si,
implicit, cresterea sigurantei
rutiere.

Tot in cadrul evenimentului,
s-a discutat si despre stadiul ac-
tual al pietei de transport din Ro-
mania si oportunitati viitoare.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

Constantin Isac,
presedinte UNTRR:

, Avem de trei ori mai putine camioane la mia
de locuitori fata de Ungaria si de sase ori mai
putine fata de media europeana. Sunt situatii
speciale in Romania in ceea ce priveste concurenta.
1 Anul trecut, in timp ce pretul carburantilor crestea,

tarifele de transport au scazut. Credem ca, in viitor,
relatiile cu Orientul vor aduce cel mai bun randament in

transporturi.“




Suport pentru

profesionalizare

La inceputul lunii decembrie, Institutul de Formare
Profesionala in Transporturi Rutiere a organizat,

timp de patru zile, un seminar de siguranta rutiera,
eveniment ce demonstreaza inca o data un nivel inalt de
profesionalism. intr-o lume in care nevoia de documente
domina in fata celei pentru cunostinte reale, IFPTR a
devenit un suport in procesul de profesionalizare a
transporturilor, oferind cursuri teoretice precum si
practice pentru cei care activeaza in acest domeniu.

ara indoiala, este tot mai

putin loc pentru greseli

in transporturi si, astfel,

creste nevoia detinerii

unor cunostinte certe pri-

vind legislatia si bunele practici
in domeniu.

n»Datoria noastra, ca entitate

de formare, este aceea de a crea

produse pe piata in materie de

formare profesionala, care sunt

pragmatice si, in consecinta, efi-

ciente. Astfel, apare sansa de a

acoperi lipsurile ce survin o data
cu pregatirea continua obligatorie.
De exemplu «Profi training» nu a
aparut din ratiuni comerciale, ci
din nevoia de profesionalizare.
Produsele noastre inarmeaza so-
ferii cu cunostintele indispensa-
bile in materie de arimare, de con-
ducere economica, de gestiunea
timpilor de conducere si odihna,
de transport de marfuri pericu-
loase, ceea ce reprezinta o apro-
fundare a cunostintelor teoretice

pentru evitarea incidentelor si,
implicit, securizarea transportu-
rilor“, a afirmat Sandor Gabor,
presedinte IFPTR.

Arimare, ADR,
eco-drive...

La seminarul organizat la Sam-
bata de Sus, Judetul Brasov, au
participat 92 de coordonatori de
programe de pregatire profesio-
nala si lectori din cadrul IFPTR.
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Seminarul s-a inscris in pro-
gramul de pregatire si perfectio-
nare continua a lectorilor care ac-
tiveaza in cadrul IFPTR, si a avut
ca scop imbunatatirea continutului
si metodologiei in materie de
organizare si desfasurare a pro-
cesului de formare profesionala.

»Este un seminar la care par-
ticipa toti lectorii din tara ce asi-
gura pregatirea conducatorilor
auto profesionisti, atat la trainin-
gurile de perfectionare, cat si la

cele care cuprind aplicatiile prac-
tice aferente pentru pregatirea
continua a soferilor. Ne-am con-
centrat pe trainingurile care sunt
de actualitate pentru soferi pre-
cum arimarea marfurilor si con-
ducerea economica. Rostul discu-
tillor este acela de a releva cateva
aspecte de continut la adresa lec-
torilor, pentru ca acestia, la randul
lor, sa aiba acele notiuni de baza
ce sunt indispensabile pregatirii
soferilor, a aratat Sandor Gabor.

Printre subiectele abordate,
s-au numarat: exercitiul imple-
mentarii in procesul de pregatire
si perfectionare a soferilor si con-
silierilor ADR a Amendamentelor
din 2011 la Acordul ADR; struc-
turarea si aprofundarea tematica
a continuturilor referitoare la tim-
pii de conducere si de odihna -
raportat la dispozitiile Regula-
mentului 561/AETR; prezentarea
rezultatelor experimentale si a
studiilor efectuate de IFPTR in
domeniul arimarii marfurilor, vi-
zand metodologia si abordarea
procedurala pragmatica a indepli-
nirii conforme a sarcinilor de
verificare, incarcare si fixare a
marfurilor/coletelor transportate;
metodologia organizarii si desfa-
surarii aplicatiilor practice aferen-
te cursurilor ADR si trainingurilor
de arimare a marfurilor; prezenta-
rea continuturilor relevante ale

programelor Profi-Training, cu ac-
cent deosebit pe metodologia
aplicarii personalizate a trainin-
gurilor de conducere economica
Eco-Drive, organizate la sediul fir-
melor de transport.

Pe langa complexitatea infor-
matiilor si dinamica prezentarii
(partea teoretica s-a impletit cu
cea practica si testele) este re-
marcabila pasiunea aratata de par-
ticipanti (lectorii IFPTR), dorinta
de a organiza cursuri la sfarsitul
carora cei care le-au parcurs sa
detina minimul de cunostinte pen-
tru a se putea descurca la locul
de munca.

Cursurile optionale
castiga teren

Pentru a putea oferi cu ade-
varat sansa profesionalizarii celor
implicati in transporturi, IFPTR a
dezvoltat programe optionale de
pregatire, printre ele numaran-
du-se cursuri de arimare a marfu-
rilor si de conducere economica.

»Programa de pregatire in ceea
ce priveste arimarea marfurilor si
conducerea economica sunt do-
menii detinute in exclusivitate de
IFPTR. Ne bucura faptul ca patro-
natul, din ce in ce mai mult, recu-
noaste utilitatea acestor cursuri
care le completeaza pe cele obliga-
torii. Speram ca in 3-5 ani aceste
cursuri sa devina foarte cautate,
fiind prin excelenta traininguri cu
aplicatii practice care satisfac exi-
gentele minime in privinta desfasu-
ratorului unei instruiri la adresa
soferilor. Pe langa pregatirea teore-
tica, prin care se contureaza anu-
mite preferinte de judecata, sa
treaca si la aplicatii practice a cu-
nostintelor acumulate si, astfel,
soferii sa retina ceea ce trebuie sa
faca raportat la arimarea marfurilor
sau pentru a adopta un stil de con-
ducere economica si ecologica.
Soferii pot astfel traduce, in prac-
tica, cunostintele teoretice acumu-
late, fiind asistati de traineri“, a ex-
plicat presedintele IFPTR.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuvacargo.ro

Sandor Gabor,
presedinte IFPTR:

’ Cresterea interesului pentru cursurile optionale
intervine sub doua aspecte. Primul, mai putin
imbucurator, survine dupa un incident inregistrat la
arimarea marfurilor. Al doilea aspect este legat de
satisfactia celor care deja au participat la un

asemenea curs si care impartasesc experienta avuta

catre alti patroni si soferi.*




A pus lacatul
PEe rezervor o

Avantaj net la 6 luni

Dupa sase luni de la
implementarea
sistemelor de
monitorizare a
consumului de
carburant oferite de
compania Tell
Software, patronul
ITIA Sped, lon
Lixandru, poate trage
concluziile. Avantajul
este unul net.
Consumurile la suta
de kilometri s-au
redus cu pana la 12%,
iar soferii au inceput
sa tina cu firma, ca
urmare a unui sistem
de bonificatii prin
care este premiata
eficienta.

m urmarit inca de la
inceput pasii urmati de
Itia Sped pentru a re-
uce ,scurgerile“ de
carburant, publicand un
articol in luna iulie, la cateva sap-
tamani de la demararea proiectului
derulat impreuna cu Tell Software,
care generase, la momentul res-
pectiv, un efect dramatic: demisia
a aproape jumatate dintre soferi.
Sistemul de monitorizare a con-
sumului de combustibil oferit de
firma Tell Software are la baza o
sonda litrometrica, care masoara
nivelul de carburant din rezervor,
informatiile transmise de aceasta
fiind dublate de urmarirea prin
GPS/GPRS care ruleaza pe baza
unei harti Google licentiate. Astfel,
dupa ce se monteaza sonda, se
face o etalonare a fiecarui rezervor,
tinand cont de faptul ca fiecare ca-
mion poate avea un rezervor diferit
sau chiar doua, de aceleasi dimen-
siuni. Potrivit lui Vincze Emil Csaba,
Director Comercial pentru Romania
al firmei Tell Software, dupa etalo-
nare, datele sunt transmise de la
sistemul de monitorizare (GPS) in

Montarea unei
sonde cu
sistem GPS
dureaza
aproximativ o
orasi 20 de
minute, iar
calibrarea intre
O jumatate de

server. Acestea se transmit din
secunda in secunda, dar dispecerul
sau clientul poate vedea dupa 3
secunde modificarile. Astfel, se pot
observa imediat daca apar modi-
ficari de combustibil in rezervor.
Se pot evidentia alimentarile, fur-
turile de carburant cat si alimenta-
rile incorecte, consumurile in sta-
tionare, consumurile pe ora cat si
consumurile reale de carburant in
deplasare.

Consumuri
competitive

chiar si pe
masinile mai vechi

»Am obtinut o reducere a con-
sumurilor de carburant la 100 kilo-
metri cu 9-12% si am reusit sa
intram intr-o zona competitiva din
acest punct de vedere. In doua
luni, am amortizat investitia in sis-
temul furnizat de Tell Software si
facem lunar economii de aproxi-
mativ 300 de euro pe fiecare ca-
mion“, ne-a explicat patronul Itia
Sped. lon Lixandru a precizat ca
probleme au aparut la nivelul sofe-

rilor, dar, in final, ele au fost sur-
montate, soferii noi depasindu-i
chiar pe veterani in performante.
»Am schimbat o parte din echipa
si am ramas o perioada de timp
cu niste camioane trase pe dreap-
ta. Ne-am confruntat chiar cu pri-
mul abandon de camion in 20 de
ani de activitate. Dar eram pre-
gatiti din punct de vedere psiho-
logic. Ne-am asumat aceste cos-
turi, iar rezultatele au fost pozitive.
De altfel, prin economia de moto-
rina, am finantat aceste costuri si
avem premisele cunoasterii reale
a costurilor. Eram pe punctul sa

’ in 2 luni, am
amortizat
investitia. Acum se
merge pe avantaj
companie. Mi-am
schimbat optica
vizavi de flota si am renuntat
la decizia de a vinde anumite
camioane pe care le
consideram neeconomice din
punctul de vedere al
consumului.®
lon Lixandru
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vindem camioane pentru ca nu le
consideram economice. Dar sunt,
de fapt, in parametri din punctul
de vedere al consumului. lata cate-
va exemple concrete. Doua cami-
oane conduse de aceiasi soferi ca-
re aveau inainte de instalarea
sistemului un consum mediu de
36,7 - 37 | la 100 km, respectiv
37,7 - 38 | la 100 km, au ajuns a-
cum sa inregistreze 31 - 33 res-
pectiv 34 - 35 la suta. Surprizele
placute au venit insa din partea
soferilor noi, foarte tineri, care au
dat o lectie veteranilor. Unul dintre
camioane, avand un consum de
37-38%, cu minusuri de motorina
la final de cursa, a fost preluat de
un tanar de 25-26 de ani, care a
venit din prima cursa (mai scurta)
cu 29,6 la suta de km, pentru ca
apoi, dupa 21.863 km, o medie de
tonaj 18 si trasee dificile, sa obtina
un consum de 33 | la 100 km. De
asemenea, un alt camion avea con-
sum 36,8 - 38 | la 100 km, iar du-
pa demisia soferului si preluarea
de un altul, consumul a scazut chiar
sila 30,5 1 la 100 km*.

Atitudinea fata de
soferi conteaza

lon Lixandru a subliniat impor-
tanta cointeresarii soferilor pentru
a conduce economic. ,,Cei care ob-
tin economii primesc bonificatii de
6 - 8% din venitul de cursa. Pot
spune ca avem cétiva soferi care au
coborat la valori de consum care nu
credeam ca mai pot fi atinse pe
acest tip de camioane, ajungand
cu 7-8 procente mai jos decat me-
dia normala. Asta inseamna ca
avem ce imparti. in plus, cei mai
buni primesc masinile noi, fac mai
multi kilometri iar la fiecare sfarsit
de an, atunci cand avem petrecerea
cu toata compania, fiecare este tra-
tat special, realizandu-se o pre-
miere a soferilor.“

In paralel, pentru a obtine va-
lori optime de consum, patronul
Itia Sped a decis reducerea vitezei
de deplasare la 85 km/h, diminuan-
du-se, totodata, timpul de mers in
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gol. ,De asemenea, am purtat dis-
cutii cu beneficiarii pentru a evita
supraincarcarile si folosim relatii
avantajoase cu puncte cheie de
alimentare motorina la un pret mai
bun. Din punct de vedere al con-
trolului, am inmuliit reviziile injec-
toarelor“, a mai aratat lon Lixandru.

Vizibilitate totala
Ia un click
distanta

Vincze Emil Csaba a subliniat,
in acest context, ca sistemul de
control al consumului de carburant
comercializat de firma Tell Soft-
ware nu este unul costisitor, amor-
tizarea fiind una foarte rapida. In
plus, abonamentul lunar care se

Compania Tell a fost infiintata
in anul 1998, avand obiect
principal dezvoltarea si
productia sistemelor de
securitate electronice. Fabrica
este amplasata in Debrecen,
echipamentele folosite pentru
productie fiind de ultima
generatie, in conditiile in care
este certificata ISO 9001.

plateste pentru fiecare camion
monitorizat este la un tarif scazut.
wUtilizatorul are contul lui, cu user
si parola, iar datele de deplasare
privind fiecare camion in parte pot
fi vizualizate inclusiv de pe telefonul
mobil. intotdeauna, inaintea achi-
zitionarii unor sisteme, se pune
intrebarea daca merita investitia.
In acest caz, intrebarea este cat
anume au reusit soferii sa fure pana
la montarea sa. Abia apoi adminis-
tratorul va afla cu adevarat cat s-a
furat pe fiecare kilometru parcurs
si care este consumul real. In cazul
ITIA Sped, s-a primit raspunsul“, a
concluzionat Directorul Comercial
pentru Romania al Tell Software.
Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

T=LL
easy TRACK ¥

Noi va spunem cum!

g Vectra Service,
Fan Courier, MVT Logistik,
Ebasto, Straco, Marasped,
Priorcom, Trans Montana,
West Eurotrans, Fartud,
Eurocargo, ANG Logistic,
Transchim. i lista ar putea
continua...

T.E.L.L. Software Hungaria KFT.
4031 Debrecen, Vagohid ut. 2.

Tel.: 0743119286

E-mail: vin.emil@tell.hu

Web: www.tellinfo.ro




Provocarile

Continental

Etichetarea anvelopelor privind performantele lor va
asigura o mai buna transparenta pe piata. in cadrul unei
mese rotunde organizate la sfarsitul lunii noiembrie,
reprezentantii Continental au prezentat schimbarile ce
vor avea loc, explicand importanta alegerii anvelopei

corecte.

esi, la prima vedere, an-
velopele reprezinta un
lucru banal - o bucata
de cauciuc - acestea in-
globeaza foarte multa
tehnologie moderna, atatin ceea
ce priveste productia, dar, mai
ales, in partea de cercetare.

Eticheta UE

Anvelopa reprezinta un instru-
ment important pentru reducerea
consumului de carburant. In ter-
men de un an, consumatorii vor
beneficia la achizitia anvelopelor
noi de informatii referitoare la efi-
cienta de consum a carburantilor,
aderenta pe suprafete ude si zgo-
motul la rulare.

Intre 20 pana la 40 procente
din consumul de carburant al au-
tovehiculelor utilitare revin, pre-
ponderent datorita rezistentei la
rulare, anvelopelor. Astfel, redu-
cerea rezistentei la rulare contri-
buie considerabil la eficienta ener-
getica in trafic si, implicit, la
reducerea emisiilor de noxe.

Cu cat coeficientul rezistentei
la rulare este mai mic, cu atat re-
zistenta la rulare a anvelopei este
mai redusa, iar astfel se poate ob-
tine un consum mai redus de car-
buranti.

Anvelopele pentru autoca-
mioane prezinta in functie de di-
mensiune, de pozitia lor la punti
si scopul pentru care sunt utilizate
- pentru traficul regional, traficul
pe distante mari, sau pe santier -
diferite rezistente la rulare.

Anvelopele de diametre mai
mici pentru camioane usoare sau
medii pot prezenta coeficienti mai
mari pentru rezistenta la rulare
decat anvelopele de dimensiuni
mari pentru camioane grele, care,
raportat la forta mare de tractiune,

necesita mai putina energie pen-
tru rostogolire.

Anvelopele pentru remorci
prezinta iarasi diferite rezistente
la rulare fata de puntile motoare
de aceeasi dimensiune, intrucat
au fost concepute specific pentru
scopul respectiv.

O anvelopa pentru remorca
are rezistenta de rulare mai precis
optimizata decat anvelopa pentru
puntea motoare, care trebuie sa
faca fata solicitarilor de tractiune.

Anvelopele pentru transpor-
tul de distributie sau pentru tra-
ficul pe santier trebuie sa fie mai
rezistente, ele se caracterizeaza
prin profile mai adanci, dau mai
multa aderenta si stabilitate si
prezinta valori mai mari de re-
zistenta la rulare decat pneurile
utilizate in traficul de mare dis-
tanta. In acest caz, rezistenta la
rulare este influentata decisiv
de diferitele amestecuri de
cauciuc ale anvelopei si de con-
structia si geometria profilului
benzii de rulare.

Aderenta versus
zgomot

Anvelopele care ofera o buna
aderenta si o tractiune ridicata ru-
leaza mai zgomotos. Din acest
motiv, la evaluarea pentru eticheta
UE, se ia in considerare functia
anvelopei, ca, de exemplu, utiliza-
rea pe santier sau pe timp de
iarna. Anvelopele pentru puntea
motoare, ca grupa de anvelope,
sunt diferit evaluate fata de cele
pentru remorci si semiremorci, iar
pentru o anvelopa de iarna pentru
tractiune sunt valabile alte valori
de zgomot.

Ca o a treia clasificare, UE a
luat in considerare aderenta pe
suprafete ude. Aceasta este eta-

Concernul
Continental

- Vanzari de 26 miliarde euro
in 2010

- 148.228 angajati la nivel
global

- 194 locatii in 38 tari

Continental
in Romania

- circa 500 milioane euro
investitii

- 8 unitati de productie in 5
locatii

- 3 centre R&D

- 2 Joint-Venture

- circa 10.000 angajati
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jata la fel ca si rezistenta la rulare
in clasele ,,A“ (cea mai buna po-
sibila) pana la ,,G“ si indica repere
referitoare la distanta de franare
pe suprafetele umede.

Verificare si
control

Valorile per criteriu si clasa de
anvelope sunt determinate prin
metode de verificare care trebuie
transpuse de fiecare producator
si care pot fi verificate de statele
membre UE prin procedee sta-
bilite.

Producatorii de anvelope vor
trebui sa isi gandeasca cu atentie
strategia de productie, mai ales ca
marja de fluctuatie in cadrul fie-
carei trepte de evaluare este enor-
ma. Spre exemplu, evaluarea ,,C*
obtinuta cu un coeficient de rezis-
tenta la rulare de 5,1 in compa-
ratie cu evaluarea ,,C* cu 6,0 poa-
te sa insemne un consum de
carburant mai mic cu sase pana
la sapte procente. Aceasta econo-
mie de carburant poate fi valabila
pentru cazul cand vehiculul utilitar
este echipat complet cu anvelope
care au toate coeficientul de
rezistenta la rulare de 5,1 kg/t.

Pentru anvelopele autovehi-
culelor utilitare, respectiva infor-
matie nu trebuie aplicata pe pro-
dus in forma unei etichete, ci sa
fie pusa la dispozitie in documen-
tatia tehnica a produselor, in spati-
ile comerciale, pe pagina de inter-
net a producatorilor precum si pe
facturi.

Este evident ca UE urmareste
valori reduse ale rezistentei la ru-
lare. Astfel, de la sfarsitul anului
2012, nici o anvelopa pentru auto-

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

Consum de

carburant/rezistenta

la rulare

A-G: consum de
carburant redus pana la mare

Zgomot la rulare

) masurat in

) decibeli, indicat cu
1 pana la 3 unde de

Aderenta pe
suprafete umede
A-G: distanta
de franare
pe carosabil ud, scurta
pana la lunga

vehicule utilitare nu mai poate primi
certificarea daca depaseste valoa-
rea limita de 8 kg/t. De la sfarsitul
anului 2016 insa, toate anvelopele
comercializate trebuie sa se situeze
sub aceasta valoare limita.

Tehnologia in

sprijinul anvelopei

invingerea rezistentei la rulare
inseamna costuri. La fiecare con-
tact cu carosabilul, anvelopa se
deformeaza si consuma energie
care se pierde in cadrul rezistentei
la rulare sub forma de caldura.

»Structura si materialele an-
velopelor au cea mai mare influ-
enta la modificarea formei si, prin
aceasta, la invingerea rezistentei
la rulare“, a declarat Dr. Frank
Walloch, manager al Departamen-
tului dezvoltare produse pentru
anvelope comerciale Continental
EMEA (Europa, Orientul Mijlociu,
Africa).

Alti factori care influenteaza
consumul de energie sunt viteza
de deplasare, temperatura si pre-
siunea aerului, incarcarea si gradul
de uzura a anvelopei precum si
rezistenta aerului si curentii care
se formeaza din viteza de depla-
sare. Si starea carosabilului si in-
fluentele vremii se rasfrang asupra
rezistentei la rulare.

Soselele cu umiditate cauzata
de ploaie semnifica si consum ri-
dicat de carburant.

Sarcina inginerilor de proiec-
tare a anvelopelor este sa dezvol-
te anvelope cu rezistenta la rulare
optima pentru un anumit scop de
utilizare.

»Din cercetarile noastre, a
rezultat ca in traficul de mare dis-

tanta al camioanelor si autobu-
zelor, partea care revine rezis-
tentei la rulare reprezinta 40 de
procente din rezistenta totala de
inaintare, iar potentialul de eco-
nomisire prin optimizarea rezis-
tentei la rulare este, prin urmare,
cel mai mare in acest domeniu.
in traficul regional si de distributie,
care solicita considerabil mai
multe manevre de accelerare,
aceasta cota-parte se afla in jur
de 25 procente si la utilizarea
mixta la 30 procente.

Daca reusim, de exemplu, sa
reducem rezistenta la rulare cu
10 procente, aceasta inseamna
un potential de economisire a fac-
turii de carburant pentru parcurile
auto in traficul la mare distanta
de pana la 4 procente si in traficul
regional de circa 2,5 procente*,
a explicat Dr. Frank Walloch.

Proiectantii de anvelope de la
Continental se concentreaza in
primul rand pe reducerea frecarii
interne a amestecurilor de cauciuc
si, astfel, este important sa se
alcatuiasca amestecul din cauciuc
natural, negru de fum, silicati si
alte materiale de umplutura po-
trivit scopului utilizarii.

Si procesul de amestecare,
felul cum sunt adaugate ingre-
dientele, are efect asupra calitatii
cauciucului produs. Particulele
materialului de umplutura, care
sunt adaugate in masa pentru
imbunatatirea comportamentului
la uzura prin frecare si la fisurare,
trebuie distribuite deosebit de
uniform, pentru a realiza o rezis-
tenta redusa la frecare.

Pasii urmatori sunt repre-
zentati de optimizarea fluxului de
energie in anvelope si optimizarea
constructiei acestora.

sAnvelopele sunt construite
la Continental cu ajutorul simula-
rilor pe calculator. Materialul este
utilizat cu scop precis si sigur aco-
lo unde este necesar (de exem-
plu, din motive de rezistenta) si
se suprima fara probleme acolo
unde are rost. in activitatea de
proiectare din decursul anilor, teh-
nicienii au reusit sa obtina greutati
reduse ale anvelopelor®, a aratat
Dr. Frank Walloch.

Verificarea continua si respec-
tarea presiunii recomandata de
producator in anvelope, dar si
distributia optima a greutatii sunt
masuri importante pentru consu-
muri optime. in acest context, so-
ferul are un rol deosebit de im-
portant.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Cefin livreaza primele
EcoStralis in Romania

La finalul lunii noiembrie, Cefin Romania
si lveco Romania au livrat primele
modele Ilveco EcoStralis din Romania
companiei Interfrigo Com.

el mai mare dealer al
retelei lveco, Cefin, a
incheiat un contract cu
Interfrigo Com pentru 5
vehicule cu aceeasi
configuratie, din care 4 unitati vor
fi disponibile pentru livrare chiar la
sfarsitul acestui an, iar cel de-al
cincilea camion la inceputul anului
viitor. Contractul pentru aceasta
miniflota de EcoStralis este incheiat
la mai putin de un an de la lansarea
oficiala in Romania a versiunii eco
a camionului Stralis - un produs
emblematic in portofoliul Ilveco.

Avantajele
EcoStralis

EcoStralis combina cele mai
noi tehnologii, are respect pentru
mediul inconjurator, ofera produc-
tivitate si eficienta prin noile mo-
toare, toate in varianta EEV, opti-
mizate pentru un consum redus
de combustibil. Imbunatatirile vi-
zeaza nu numai motorizarile, cat
si aerodinamica si sistemele elec-
tronice ale vehiculului, facand ast-

fel din EcoStralis un candidat pen-
tru titlul de cel mai eficient si eco-
logic vehicul din categoria sa.
EcoStralis a dovedit in testele com-
parative un nivel ridicat de eficienta
energetica, certificat de TUV Sud.
Pe langa dotarile standard imbu-
natatite, dintre care cel mai impor-
tant element este iEco - sistemul
de functionare a carui activare per-
mite realizarea unei economii sub-
stantiale de consum, EcoStralis
propune clientilor si un set de
optionale care vizeaza sporirea
sigurantei in trafic - sistemul de
monitorizare a presiunii in anve-
lope, pilot automat adaptiv, sistem
de avertizare a schimbarii benzii
de circulatie. Compania Interfrigo
Com a ales sa includa toate aceste
optionale in dotarea vehiculelor
achizitionate. Orice livrare este in-
sotita de cursuri de training pentru
soferi, oferite de specialistii lveco.

Solutia Cefin

Contractul dintre Interfrigo si
Cefin este rezultatul acceptarii

Cine este
Interfrigo?

Interfrigo Com este un
transportator
international de talie
medie, specializat in
transporturi frigorifice.
Conform declaratiilor lui
Jeni Paun, director
general al companiei,
strategia de
dimensionare a flotei a
fost una de crestere
moderata pe parcursul

J celor aproape 10 ani de
activitate in lumea
transporturilor. in
prezent, compania

i opereaza o flota de 15
camioane, printre care
Iveco a devenit marca
preponderenta.

unei oferte inovative propuse de
dealerul lveco, adica 3 ani de aco-
perire completa, care inseamna
garantie si mentenanta valabile
in toata Europa, o formula de fi-
nantare competitiva, cu una dintre
cele mai mici rate lunare din piata
si cu posibilitatea de trade-in a
flotei vechi. Toate acestea sunt
incununate de produsul pentru
care se ofera aceasta solutie, ve-
hicul proiectat special pentru a
realiza o reducere semnificativa si
certificata de combustibil. Ele-
mentele ofertei au fost elaborate
in urma studiului atent al tuturor
aspectelor de care un mare trans-
portator international este inte-
resat, iar feedback-ul din piata a
fost incurajator, potrivit declara-
tiilor lui Stefano Albarosa, CEO
Cefin, care prezinta oferta ca pe
o solutie pentru marii transporta-
tori internationali ce doresc ma-
rirea, inlocuirea sau optimizarea
flotelor actuale.

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Alinso a lansat
Furo Gate Ploiesti

Finalul lunii noiembrie a fost unul extrem de important pentru

grupul belgian, care a inaugurat primul terminal intermodal de

cale ferata independent din Romania. Euro Gate Ploiesti a fost
practic un deschizator de drum, pe un trend important, aspect
dovedit inclusiv de faptul ca, la nici 10 zile, a fost inaugurat un
alt terminat intermodal in zona vestica a capitalei.

linso Group detine, in

parteneriat cu omul

de afaceri prahovean

Petrica Usurelu, pro-

iectul Ploiesti West
Park, iar acest terminal va fi ad-
ministrat in parteneriat cu Rail
Cargo Austria.

Terminalul in cifre

Euro Gate este amplasat la
intersectia celor mai importante
magistrale rutiere si feroviare din
Romania, un loc ideal pentru un
asemenea terminal, furnizand,
totodata, un acces strategic la
coridoare importante din Vestul
Europei. Fiind unul din cei mai im-
portanti operatori feroviari, Rail
Cargo Austria a vazut avantajele
de a consolida un nod logistic in
Ploiesti pentru a fi conectat cu
Europa de Sud-Est si pentru a
facilita traficul din Orientul Mijlo-
ciu, Turcia si Europa de Vest. Pri-
ma faza a proiectului a atras o in-
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vestitie de sapte milioane de euro
cu focalizare pe tehnologia de
ultima generatie si solutii care
protejeaza mediul inconjurator.
Proiectul total va avea 10 hectare
cu o capacitate de depozitare de
5.000 TEU si o lungime totala de
2,2 km de cale ferata. ,,Prima faza
a proiectului are 19.500 mp, cu
1.130 de metri lungimea caii fe-
rate si o capacitate totala de de-
pozitare de 1.028 TEU. Facilitatile
terminalului includ securitate
24/7, sistem de supraveghere
video, punct vamal, statie pentru
containere de marfa, statie de re-
parare containere, statie de com-
bustibil, parcare autovehicule si
camioane. Ne-am decis sa imple-
mentam acest terminal in momen-
tul in care au existat cateva
companii din regiune ce erau in-
teresate de existenta unui mod
de transport intermodal in zona
Prahovei“, a declarat Petrica
Usurelu, partener Alinso Romania.
Acest terminal va actiona ca un

nod pentru marfurile livrate prin
containere standard TEU (atat la
o temperatura normala, cat si la
temperatura controlata) si pentru
marfa vrac.

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Ivan Lokere, CEO
Alinso Group:

’ Conceput ca un proiect
strategic de importanta
nationala, terminalul Euro
Gate Ploiesti va crea legatura
intre zonele de est si de vest
ale tarii, inclusiv porturi in
bazinul Marii Negre. Euro Gate
Terminal va stimula in
continuare dezvoltarea
economica a regiunii Prahova
precum si cresterea
nationale, care se confrunta in
prezent cu lipsa unei
infrastructuri adecvate.*
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mportanta acestui nou termi-

nal este chiar mai mare, el

avand influenta si la nivel eu-

ropean, contribuind la creste-

rea fluxului de marfuri catre
Germania, ltalia si Austria, urméand
cadin 2012 sa fie efectuate 9 trans-
porturi pe saptamana din acest
terminal catre statele mentionate.
»Este extrem de importanta locatia
terminalului si credem ca este cea
mai buna pozitionare a unui termi-
nal din sudul tarii, care asigura traficul
atat la nivel national cat si interna-
tional“, a declarat David Golds-
borough, CEO Tibbett Logistics (foto
- centru). Terminalul intermodal

(rutier - feroviar) isi incepe operatiu-
nile avand 12.000 mp de platforma
si 2,5 km de cale ferata plus un de-
pozit adiacent de 6.500 mp, conec-
tat la calea ferata chiar in centrul lo-
catiei. ,,Acest terminal va determina
cresterea atractivitatii transportului
feroviar si, implicit, a mediului de
afaceri. Transportul feroviar are ne-
voie de sustinere prin realizarea de
noi investitii, iar acest proiect face
parte din programul de dezvoltare
al companiei Tibbett Logistics. Acest
lucru va determina, pe langa opti-
mizarea transportului feroviar, si re-
ducerea emisiilor CO2 cu 16,6 mi-
lioane de tone“, a declarat Martin

. terminale

Harris, Ambasadorul Marii Britanii
in Romania (foto - dreapta).

Este nevoie de cresterea cotei
de piata a transportului feroviar,
iar ,,acest terminal va determina
mutarea traficului pe calea ferata.
Pentru realizarea acestui proiect
si pentru inchirierea unor vagoane,
am investit 6,5 milioane de euro.
Terminalul va fi destinat nu doar
clientilor nostri, ci si altor com-
panii care doresc sa transporte
marfurile pe calea ferata“, a afir-
mat David Goldsborough.

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Recunoasterea

Promovarea transportului
intermodal prin investitia a
peste 6 milioane euro nu a
trecut neobservata, compania
Tibbett Logistics fiind distinsa
cu ,Premiul pentru Initiativa
in afaceri“, cu ocazia
desfasurarii celei de-a sasea
editii a evenimentului Galele
Feroviare, organizat pe 8
decembrie de catre Club
Feroviar.
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Avem cateva luni
dificile inaintea
noastra. Cum va fi?
Suntem oare
pregatiti? Despre
tendinte, temeri si
solutii, am vorbit cu
presedintele
Asociatiei Europene
de Logistica (ELA),
Jos Marinus.

Ziua Cargo: Cum a fost
anul trecut pentru industria
logistica de pe piata
europeana?

Jos Marinus: Anut trecut a
fost deja unul dificil pentru piata
logistica, pentru ca operatorii toc-
mai ieseau din criza care a inceput
in 2008. in prezent, ne temem cu
totii de o noua criza si este posibil
ca situatia sa devina si mai dificila
pe piata transporturilor. Poate ca
da, poate ca nu, pentru ca e ne-
voie de o stabilizare. Piata cunos-
tea un excedent al cererii si, daca
aceasta va scadea din nou, nu
este neaparat rau pentru piata.
Capacitatea va scadea si ea, com-
paniile nu vor mai investi in ca-
mioane si semiremorci si oferta
se va calma, iar atunci cand eco-
nomia va creste din nou, in 2013
cred, preturile se vor majora, pen-
tru ca nu va fi suficienta capaci-
tate. Toate aceste lucruri sunt in-
terconectate si se afla intr-o
continua miscare.

Cum credeti ca va fi
urmatoarea perioada?

Consider ca inca avem cateva
luni dificile inaintea noastra, ne
vom confrunta cu o scadere a ce-
rerii si, in consecinta, se vor mic-
sora si preturile. Deja in Vestul
Europei au inceput concedierile,
desi nu au aparut inca la stiri.
Companiile iau aceasta masura

Mai avem un

, Deja in Vestul Europei
au inceput concedierile,
desi nu au aparut inca la stiri.

deoarece a scazut cererea, iar toa-
te acestea se intampla din cauza
conditiilor din sistemul bancar.
Lumea este putin speriata, pentru
ca nu mai poti avea nici o certi-
tudine, iar instabilitatea este ac-
centuata, motiv pentru care nu se
iau initiative, amanandu-se inves-
titiile si achizitiile.

Mi-e teama ca va fi o cadere
importanta si ne-am pregatit deja,
ca asociatie, pentru aceasta even-
tualitate. Parametrul principal pen-
tru o asociatie este numarul de
companii membre. lar primul lucru
pe care il ,,taie” companiile pentru
a-si reduce costurile sunt cotiza-
tiille de membru, costurile cu
trainingul, participarea la eveni-
mente etc. Noi suntem, intr-un fel,
in ,linia intai” a economiei, afec-
tati destul de devreme atunci cand
lucrurile incep sa mearga mai lent.

Care sunt tendintele in

privinta eficientei?

Tendintele in domeniul efi-
cientei au la baza, in prezent, co-
laborarea, iar in termenii transpor-
tului - optimizarea, imbunatatirea
gradului de umplere a camioane-
lor, combinarea produselor grele
si usoare. Pentru a va da un exem-

plu, lucram cu Evian foarte muit
pe calea ferata. in prezent, vagoa-
nele livreaza de la fabrica la depo-
zit si se intorc goale, ceea ce este
incredibil in raport cu transportul
rutier, unde fiecare mc este va-
lidat. Altfel spus, este inca foarte
mult de facut in privinta combinarii
volumelor, in privinta utilizarii unor
camioane mai lungi, a unora mai
usoare, pentru cresterea sarcinii
utile. Nu in ultimul rand, foarte im-
portant este si domeniul IT, instru-
mente care optimizeaza rute, dar
si incarcarile-descarcarile, pentru
a minimiza mersul la gol si pentru
a putea folosi camionul 24 h pe
zi, cu 2-3 soferi.

Este simplificarea
proceselor in logistica o
tendinta la ora actuala pe
piata?

Privind prin prisma sigurantei,
incercam sa dezvoltam ceea ce
se cheama ,,reguli cardinale”, care
trebuie intotdeauna avute in ve-
dere. Avem nevoie de un set de
standarde simple care pot fi apli-
cate de toate depozitele. Incer-
cam sa stabilim si in compania
pentru care lucrez zece reguli
cardinale simple (ex. purtarea cas-

’ ’ Este inca foarte muit de
facut in privinta
combinarii volumelor.
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’ ’ Avem nevoie de un set

de standarde simple,
care pot fi aplicate de toate
depozitele.

tilor, a pantofilor de protectie etc).
Internationalizarea unor astfel de
reguli ar fi o idee buna. Este
posibil ca la certificarea standar-
delor ELA sa se mearga in aceasta
directie. Toate companiile au pro-
babil manuale de instructiuni pen-
tru standarde, dar cred ca acestea
trebuie simplificate. Ceea ce in-
cercam sa facem este sa inlocuim
aceste manuale prin elemente
simple, pictograme, imagini. Cred
ca multe companii sunt gata sa
faca asta.

Care credeti ca va fi
raportul tren/camion in
urmatorii ani?

Fie ca ne place sau nu, calea
ferata are un viitor incontestabil.
La Evian, facem 50-60% din ex-
peditiile din fabrica pe calea fe-
rata, nu pentru ca ne place asta,
ci pentru ca este o obligatie. Fa-
bricile noastre sunt in mijlocul
muntilor, un mediu protejat, unde
nu poti intra cu 500 de camioane
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pe zi. Un tren poate transporta
1000 paleti intr-o singura cursa,
ceea ce inseamna 40 de camioa-
ne. Nu este vorba despre inlocui-
rea rutierului cu feroviarul, ci
despre o combinare eficienta a
ambelor moduri de transport. Nu
putem face totul pe tren, dar
etapele lungi pot fi parcurse pe
calea ferata si cursele mai scurte
pe sosea.

La nivel european, sunt

prea putine sau prea multe

camioane?

Pentru o vreme, s-a manifestat
o lipsa de camioane. Din 2008,
nu au mai fost investitii importan-
te in vehicule iar cererea a scazut.
Apreciez ca in prezent se mani-
festa inca o oarecare lipsa de ca-
mioane si de soferi buni. Dar
maine se va manifesta din nou un
excedent de capacitate.

Care credeti ca este
stadiul la care este
logistica romaneasca in
prezent, din punct de
vedere al eficientei si
maturitatii pietei?
Aud mai mereu ca starea dru-
murilor romanesti este groaznica,

iar dezvoltarea logisticii este in
stransa conexiune cu dezvoltarea
retelei rutiere. Dar, in afara de acest
aspect, vad ca sunt pe piata toti
marii operatori internationali, care
au aplicat si aici standardele cu
care sunt obisnuiti in Vestul Eu-
ropei. Deci, personal, cred ca nu
mai sunt diferente foarte mari in
privinta maturitatii intre Romania si
Europa de Vest. Important este sa
fii flexibil si sa vrei sa te adaptezi,
ceea ce se intampla si aici.

Care este mesajul dvs

catre piata romaneasca

de logistica?

Mesajul meu catre oameni este
sa continue sa faca aceeasi treaba
buna ca si pana acum, sa continue
sa se miste dinamic, cu agilitate,
sa continue sa fie flexibili si creativi.
Sunteti nevoiti sa va uitati la fiecare
leu cheltuit, dar este o veste buna
ca va descurcati cu mai putine
resurse si colaborati.

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

, Se manifesta inca o
oarecare lipsa de
camioane si de soferi buni.




Cooperarea regionala
= un vis greu de realizat

Uneori, orgoliul si neincrederea pot stopa, sau cel putin
intarzia, dezvoltarea unor proiecte care pot parea logice
din punct de vedere al afacerii- Am discutat cu Péter
Ronai, membru in boardul Asociatiei Maghiare de Logistica
despre piata de logistica din Ungaria, asemanarile cu cea
romaneasca, precum si despre potentiale colaborari pe
acest segment, intre cele doua tari.

Ziua Cargo: Care sunt

logistica din Ungaria?

Jos Marinus: Piata de logis-
tica din Ungaria nu difera radical
de piata occidentala si chiar Est-
europeana. Recent, m-am intalnit
cu mai multi jucatori ai pietei lo-
gistice din ambele parti si am va-
zut ca se confrunta toti cu aceeasi
situatie: cum sa reuseasca sa
treaca de aceasta perioada dificila
din punct de vedere economic si
cum sa revina la parametri nor-
mali. Statisticile ne inseala de
foarte multe ori in ceea ce prives-
te tonele transportate, kilometrii
parcursi, metrii cubi, suprafetele
de depozitare etc.

Vedem o crestere a volumului,
dar, de fapt, transportam volume
mai mici pe distante mai lungi. Nu
are importanta de ce, pentru ce,
dar macar sa servim clientii si sa
avem comenzi. A

Va dau un exemplu concret. In
firma unde lucrez, in acest an,
ne-a crescut costul transportului
mai mult decat ne-a crescut volu-
mul de vanzari. In loc sa transport
camion complet sau sa fac un gru-
paj rational, in dorinta de a satis-
face clientul si a nu-I pierde, sunt
de acord sa fac sacrificii, asa ca
am facut si camion incomplet, gru-
paj fara inchiderea totala a volu-
mului de transport... La ora actua-
la, renuntam la anumite principii
majore de logistica, si acest lucru
se intampla indiferent ca vorbim
de Romania, Ungaria, Franta sau

alte parti, ca sa reusim sa ne
pastram clientii, pentru ca si ei se
confrunta cu aceleasi lucruri.
Lanturile de retail au volume de
vanzari care scad cu 20-30%,
fabricile nu mai au aceleasi
volume de productie si suntem si
noi prinsi in lantul economic.

Care sunt principalele
probleme pe acest
segment in Ungaria?

Este foarte usor pentru trans-
portatorul roman sa dea vina pe
infrastructura existenta in Roma-
nia si pe deficientele ei. Daca ma
duc in Ungaria si ascult transpor-
tatorii de acolo, si ei se plang de
infrastructura din Ungaria, ca e
circulatia foarte intensa, ca sunt
ambuteiaje etc. Toata lumea se
plange. Totusi, situatia transpor-
tatorilor in Ungaria este mai usoa-
ra, pentru ca, sa recunoastem, in
comparatie cu Romania, drumurile
sunt mult mai bune. In schimb,
creativitatea si inventivitatea
transportatorilor romani este mai
mare.

Exemplu concret: trebuie sa
soseasca marfa, nu poate sa so-
seasca pentru ca exista restrictii
de ore de conducere si de trecere
a frontierei, caz in care fac un
transfer de marfa intr-un camion
mai mare, dintr-un camion mai
mic, completez si vin - aceasta in
cazul unui transportator roman.
Transportatorul maghiar zice ca
nu poate trece, ca va intarzia 5
ore, in timp ce transportatorul

, Toata lumea priveste catre Romania pentru ca aici exista inca
potential. Exemplu propriu: de cand colegii si cunostintele

mele stiu ca sunt in Romania (de aproape trei ani), toti ma cauta

pentru proiecte si potentiale colaborari. Am devenit interesant nu

pentru ca vorbesc limba romana, traind in Ungaria, ci pentru ca sunt

momentan in Romania si cunosc specificitatile locale.

Exista o migratie normala a capitalului acolo unde exista interes,

potential.

roman gaseste o solutie. Creati-
vitatea cred ca este in conexiune
cu conditiile existente si cu ne-
cesitatea supravietuirii. Totusi, sa
nu il laudam prea mult, pentru ca
aceasta creativitate se manifesta
si in plan negativ, respectiv incer-
carea de eludare a legilor si a pre-
vederilor obligatorii in transport.
Transportatorii romani nu sunt sin-
gurii in aceasta situatie; si ungurii
fac la fel - poate din acest punct
de vedere diferentele nu sunt
transante.

Aceste aspecte
ingreuneaza orice fel de
colaborare.

Cu totii, indiferent ca suntem
din Ungaria sau din Romania,
suntem foarte mandri de pozitia
geografica a tarilor noastre. Sun-
tem predestinati sa fim platforme
logistice regionale pentru depo-
zitare, pentru transfer de produse,
pentru asigurare de servicii cu
valoare adaugata.

Am participat la un studiu in
care s-a precizat ca Ungaria este
centrul, platforma logistica intre
Europa de Est si cea de Vest - ca
aceasta este solutia de viitor a
logisticii pentru Ungaria. Romania
zice la fel: nu avem infrastructura,
dar investim in depozite, la noi
este mai bine, mai ales ca forta
de munca este inca mai ieftina,
avem Portul Constanta, si asa mai
departe.

Colaborarea regionala este o
limita cu care ne confruntam cu
totii. Suntem prea mandri si vrem
ca tara noastra sa fie in frunte, in
loc sa deschidem o cooperare re-
gionala care este sprijinita finan-
ciar si prin know-how de Uniunea
Europeana.

De exemplu, zona Szeged-
Arad-Timisoara-Nordul Serbiei
este zona ideala pentru a fi un
hub intre cele trei tari. Ar fi vorba
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Péter Ronai, membru in
boardul Asociatiei Maghiare
de Logistica:

’ ’ M-am nascut in Cluj si am parcurs toate
scolile in limba romana. Am lucrat in

Romania si, dupa ce am plecat din Romania, am
continuat sa citesc in aceasta limba, m-am uitat
la televizor, am revenit, am comunicat... Nu ai
voie sa iti uiti radacinile si nu ai voie sa lasi sa
adoarma o limba pe care o vorbesti, pentru ca
tot tu beneficiezi, din toate punctele de vedere.*

despre o regionalizare transfron-
taliera.

A contat cu siguranta
imaginea defavorabila pe
care o avem unii in fata
altora si lucrurile continua.
Este deja de notorietate ca
transportatorii romani sunt
pvanati“ de autoritatile de
control maghiare.

Acestea sunt conflicte ideo-
logice sau politice, dar este bine
ca sunt conflicte de scurta durata.
Dupa trei zile, toata lumea se rela-
xeaza. Din punct de vedere pro-
fesional, nu exista absolut nici un
conflict intre nici una dintre tarile
din regiune. Bineinteles, fiecare
specialist in tara lui se simte putin
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apasat sau defavorizat de catre
celalalt.

in Ungaria, existd o asemenea
perceptie. Este vorba de cabotaj
in Ungaria si dincolo de Ungaria,
respectarea timpilor de conducere
si modul de plata a soferilor. Per-
ceptia este ca soferul roman
manipuleaza tahografele ca sa
poata conduce mai mult; soferul
roman, cand ajunge dincolo, se
mai invarte de cateva ori in ace-
easi tara, dincolo de limitele ad-
mise. Soferul roméan este mai
ieftin, pentru ca este pe jumatate
incadrat la salariu minim si
diferenta este platita la negru.
Aceasta este problema pe care o
intampina logisticianul maghiar
fata de logisticianul roman.

Totusi, Romania are sansa de
a se dezvolta mai mult, si nu zic
cuvinte mari. A devenit granita
sigura a Uniunii, cu un potential
mult mai mare, dovada ca in Ro-
mania se construiesc lanturi de
retail, vin firme de comert, deci
volum de marfa este. in Ungaria,
nu se mai construieste nimic, din
contra, se opreste sau unii chiar
incep sa inchida magazinele din
provincie si raman cu magazinele
din Capitala. in Romania, in
schimb, se dezvolta lanturile de
retail. in Ungaria, deja s-a umplut
piata si sa nu uitam ca este de
doua ori mai mica decat Romania.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro




Profesionalism,
cariera, succes!

Supply Chain

management center

Make or buy

O filosofie destul de bine cu-
noscuta si in tara noastra si din
ce in ce mai des aplicata atunci
cand:

- obiectivele la nivel strategic
ale companiei vizeaza reducerea
costurilor,

- se identifica o nevoie de
know-how in zonele in care com-
pania nu este interesata sa inves-
teasca si

- apare necesitatea dezvoltarii
afacerii fara sa fie necesara atra-
gerea de resurse costisitoare.

Desi, la prima vedere, pare sim-
plu, o analiza pertinenta pentru
decizii de tipul make or buy implica
identificarea cu acuratete maxima
a tuturor costurilor vizibile si invi-
Zibile legate de achizitia de produse
sau servicii prin externalizarea lor
din cadrul companiei. Nu totdeauna
cei care fac aceste analize sunt in

Dupa Analiza Costurilor, Strategia de achizitii
si Gestionarea contractelor de achizitii,
Criterii si procese pentru selectia furnizorilor
si Consolidarea furnizorilor, discutam in
acest numar despre Mlake or buy si Achizitii

la nivel de grup.

masura sau au dreptul de accesa
toate informatiile care pot sustine
o decizie sau alta si au existat ca-
zuri numeroase pe piata romaneas-
cain care au avut loc mai multe ex-
ternalizari si internalizari ale
acelorasi activitati/servicii de-a
lungul timpului (decizii gresite pe
baza unor informatii incomplete).
Un factor important in externalizare
este si conjunctura economica, care
poate sustine externalizarea sau
nu. Pentru a atinge un MINIMUM
STANDARD acceptat in practica
luarii deciziilor de make or buy:

- se fac analize si evaluari a-
nuale folosindu-se ca baza de
evaluare si decizie costul total al
bunurilor vandute (COGS) din pro-
ductia proprie si costul total al
achizitiilor necesare;

- se utilizeaza pentru compa-
ratie analiza contributiei marginale
in comparatia Productie vs. Achi-
zitii (make or buy).

Pentru atingerea nivelului de
BEST PRACTICE, se adauga la
cele de mai sus analize mult mai
detaliate precum:

- analiza ABC si analiza cos-
tului marginal in revizuiri anuale
pentru articolele din productia
proprie si costul total de achizitie
plus stabilitatea costului si a apro-
vizionarii pe termen lung pentru
articolele respective;

- verificarea impactului utili-
zarii capacitatii interne de produc-
tie si a cheltuielilor fixe (de regie)
asupra deciziei de make or buy.

Achizitii la nivel
de grup

Acest capitol se adreseaza
companiilor multinationale sau
grupuri de companii la nivel natio-
nal care au ajuns pe scara matu-
ritatii la nivelul de achizitii la nivel
de grup.

Una dintre regulile de baza
pentru obtinerea de economii im-
portante in cadrul grupurilor de
companii este aceea de a conso-
lida volumele ce trebuie achizitio-
nate in vederea obtinerii prin ne-
gociere a unor preturi si conditii
de livrare mult mai bune. Exact
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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

Un pas inainte pentru
viitorul tau si al
companiei tale!

Utilizati codul curs80

pentru a beneficia de o
reducere de 80 de EURO

la un curs de

perfectionare de lunga

durata*

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

acest obiectiv se urmareste prin
organizarea proceselor de achizitii
intr-un departament centralizat.
O astfel de schimbare de la nivel
descentralizat la nivel centralizat
nu este usoara deoarece scaderea
autonomiei departamentelor/res-
ponsabililor din companiile indivi-
duale parte a grupului poate fi
considerata ca o lipsa de increde-
re sau de profesionalism si poate
duce la frustrari daca nu este ges-
tionata corect. Un rol important il
ocupa in procesul de centralizare
comunicarea si trainingul de pre-
zentare a avantajelor trecerii la
un mod de lucru diferit. Totusi,
companiile trebuie sa pregateasca
departamentul care va coordona
acest tip de activitate si trebuie
sa ii puna la dispozitie intr-o prima
faza toate resursele de care are
nevoie pentru a nu exista riscul
aparitiei de rupturi de stoc sau
scaderi in calitate si, in special,
sisteme informatice performante
si accesul global la baze de date
si informatii. Nu este exclus cain
procesul de selectie a furnizorilor
sa observati ca o serie de furnizori
odata nationali se ridica la rangul
de furnizori globali dat fiind po-
tentialul de dezvoltare pe care il
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demonstreaza. Un MINIMUM
STANDARD ce trebuie sa existe
pentru a initia procesul de centra-
lizare presupune:

1. sa se evalueze valoarea glo-
bala achizitionata pentru fiecare
categorie de articole in parte, ast-
fel incat sa fie transferate pentru
renegociere de acorduri la nivel
de grup numai materialele cu
valoare mare/strategice;

2. ca organizatiile multi-com-
panii/cu locatii multiple sa achi-
zitioneze bunuri de larg consum
la nivel intra-companii pentru
obtinerea unui avantaj competitiv;

3. sa se externalizeze activi-
tatile non-strategice;

4. sa fie folosite licitatii, schim-
buri si spatii de comert acolo unde
este posibil.

Atingerea nivelului de BEST
PRACTICE presupune indeplinirea
urmatoarelor conditii:

1. realizarea unei achizitii bine
coordonate de materii prime,
componente si articole pentru in-
tretinere si reparatii prin utilizarea
corespunzatoare a sinergiilor
pentru a echilibra performanta
furnizorilor;

2. obtinerea unei colaborari
neconditionate intre diviziile sau

unitatile de business ale grupului
pentru obtinerea unei relatii ideale
si pentru optimizarea rezultatelor;

3. echipele interfunctionale se
folosesc pentru a include si clientii
cheie interni/externi si pentru a
asigura rezultatele procesului de
achizitii;

4, folosirea in vederea optimi-
zarii economiilor de scala si a
sinergiilor a ,,Co-opetitiei” (,,con-
curenta in cooperare”) externe, a
schimburilor, pietelor, retelelor de
colaborare etc.

Adriana PALASAN
Managing Partner Supply Chain
Management Center
www.esupplychain.eu

Cu acest ultim capitol, am
incheiat sectiunea de
Aprovizionare si vom trece in
numarul urmator la o alta
sectiune si anume:
GESTIONAREA
FURNIZORILOR.

Primele trei capitole pe care
le vom trata sunt:

- Tactici privind furnizorii

= Implicarea furnizorilor

- Evaluarea furnizorilor




VMiake or Buy
in servicii logistice

Ne-am saturat de stocuri.
Furturile se tin lant.

Depozitul e plin si nu mai stim
pe unde sa punem marfa.

Avem nevoie de din ce in ce mai
multi oameni pentru a tine
situatia sub control si a obtine
rezultatele asteptate.
Cumparam tot mai multe masini
din cauza traficului.

Soferii fura motorina.
Autovehiculele se strica prea
des.

incalcam regulile in trafic
adesea si primim cadouri multe
amenzi.

Personalul pleaca si suntem
intr-un permanent proces de
recrutare...

Merita?

Nu stim, daca nu facem comparatii de solutii
alternative. Externalizarea este o moda, dar nu
intotdeauna ea se justifica.

Acum cativa ani, am avut o grupa la cursul de
depozitare formata din 10 persoane. 7 dintre acestia,
dupa finalizarea cursului, au organizat licitatii pentru
externalizarea activitatii. De ce nu au facut-o inainte?
Pentru ca nu stiau ce vor de la serviciul pe care il
prestau pentru ei insisi.

Exista doua probleme majore in a defini serviciul:

1. Companiile de productie si distributie lucreaza
cu alte unitati decat cele logistice. De exemplu,
kilograme/tone in cazul producatorilor de alimente,
hectolitri in cazul producatorilor de bauturi. Nu poti
eficientiza ce nu poti masura. Daca se foloseste o
masura gresita, se vor lua decizii gresite, din cauza
bazei de calcul.

2. Sistemele informatice sunt folosite pentru
informatii comerciale si aproape deloc pentru cele
logistice. Cati dintre cei care citesc acest articol pot
scoate rapoarte din sistem cu urmatoarele date:
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a. Numar de camioane IN

b. Numar de camioane OUT

c. Volum per client

d. Volum per articol din comanda IN

e. Dimensiuni ambalaje primare si secundare?
.5l lista nu se opreste aici.

Costul per km

Haideti sa facem un exercitiu cu un element
controversat din industria logistica, si anume costul
per km in transporturi.

Presupunem existenta unei companii care are
nevoie sa efectueze transportul productiei proprii.
Se ia in calcul achizitia unor vehicule proprii sau
externalizarea activitatii catre un operator logistic.

Nu intram in detalii asupra multitudinii de costuri
legate de existenta unui autovehicul in exploatare
(asigurari, taxe, impozite, roviniete, taxe de drum,
comunicatii, regie etc), ci consideram cele trei
categorii mari de costuri: combustibilul, personalul
si amortizarea autovehiculului.

Modul de calcul al costului per
km tine cont de urmatoarele
aspecte:

Categorii principale de cost

1. Salariul lunar cu taxe, pentru sofer: 4.500 ron
2. Consumul de motorina/100 km: 321
Cost motorina: 5,6 ron/Il
3. Amortizarea lunara a autovehiculului

Cost autovehicul/60 luni

Cost autovehicul: 337.500 ron

Ipoteza de business:

7.000 km 12,000 km
Jincarcati’/luna sncarcati”/luna
Salariu ron/km Salariu ron/km

=04 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/km

La un astfel de calcul si la conditiile de infrastruc-
tura actuale, ne intrebam daca transportatorii chiar
isi fac calculele si cum traiesc cu preturile pe care
piata este dispusa sa le ofere!

Daca vehiculele nu pot fi folosite pentru parcur-
gerea unui numar mare de km incarcate, eficientizarea
activitatii de transport trebuie sa fie sarcina
specialistului si a companiilor care au ca activitate
principala activitatea de transport.

Problema dislocarilor sau retururilor pe gol poate
fi greu solutionata ,,in-house”.

De fapt, se aplica o analiza curent utilizata in
practica, si anume analiza pragului de rentabilitate:
care este volumul pe care trebuie sa il atingem pentru
a schimba situatia actuala (externalizare sau
internalizare).

In afara de analizele pur cantitative, consideram
si urmatoarele aspecte:

» Compania aloca resurse si timp pentru dezvoltarea
competentelor pentru obiectul principal de activitate
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¢ Se variabilizeaza multe costuri, rezultand o
protectie mai buna la variatiile de cerere si o
stabilitate mai mare a costurilor/unitate

e Se pot aloca resurse pentru controlul
operatiunilor si luarea deciziilor si mai putin pentru
zona de executie

e Se remarca o flexibilitate mai mare a
personalului.

In cele ce urmeaza, prezentam detaliat metoda
de analiza a costurilor in vederea luarii deciziei de
»make-or-buy”.

Pasul 1:
Definirea serviciului

Primul pas in realizarea unei analize make-or-
buy este definirea clara a serviciului pe care compania
doreste sa il externalizeze. Cu alte cuvinte, trebuie
specificata calitatea si cantitatea serviciului si iesirile
si rezultatele asteptate a fi obtinute. Acest pas este
poate cel mai important pentru a standardiza cerintele
si a putea ulterior compara serviciul realizat prin
forte proprii si cel externalizat. Daca serviciul este
definit necorespunzator, costurile interne pot fi mai
mari (sau mai mici) decat contravaloarea serviciului
externalizat datorita faptului ca directia furnizeaza
un serviciu mai complex sau mai simplu decat a fost
documentat in cererea de oferta.

Atunci cand vorbim de calitate si cantitate, trebuie
cercetat cu atentie daca nu cumva angajatii, intr-o
forma informala, nu furnizeaza si alte servicii aditio-
nale (un exemplu este acela de a aduce o bucata-doua
la retur, de a inlocui gratuit un produs care a fost
livrat gresit, de a duce sau lua un document de plata).

Trebuie, de asemenea, examinate resursele
necesare (manopera, utilitati, echipamente si
materiale) utilizate in mod formal sau informal pentru
prestatia serviciului. O chinga suplimentara la
transport, separatoare utilizate pentru protectia
impotriva deteriorarii, inventarul continuu etc.

Toate aceste detalii trebuie sa fie documentate
in viitorul contract, astfel incat sa nu apara dispute
cu furnizorii dupa semnarea contractului.

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

Trebuie calculate toate costurile de gestionare a
serviciului si care ar trebui sa se regaseasca in
capitolul economii in exercitiul viitor, in primul rand
indicand elementele de cost parte a costului total
de indeplinire a serviciului, atat cele directe cat si
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 ca cele
mai multe costuri fixe, in special cele de regie, nu
pot fi economisite, chiar daca serviciul nu se mai
presteaza. Cateva astfel de exemple sunt:

- Procentul din activitatea personalului contabil

- Procent din activitatea departamentului de
resurse umane

- Procent din activitatea de paza si IT

Nu putem reduce salariul unei persoane cu
(exemplu) 12,5%, suma care era alocata serviciului
externalizat.




Costul estimat ar trebui sa fie stabilit pe o baza
multianuala si actualizat pentru stabilirea valorii
prezente nete. Pentru a te asigura ca inflatia este
tratata in mod consecvent, informatia referitoare la
factorul de actualizare trebuie luata din surse credibile
(exemplu banca cu care lucrezi sau banca nationala).

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 licitatie cu
castigatorul, costurile cu licitatia, costurile de
administrare a contractului, costurile de tranzitie,
mai putin veniturile generate din procesul de
externalizare (vanzarea unor active, inchiderea unor
depozite etc). Pentru a fi consecvent pe tot parcursul
analizei, trebuie luate in considerare costurile nou
aparute, nu si costurile care au loc indiferent de cine
furnizeaza serviciul. Costul cu inventarul anual, de
exemplu, nu este un cost nou, atata vreme cat are
loc in ambele situatii si participantii la inventar sunt
aceleasi persoane.

Costurile de administrare a
contractului

Costurile de administrare a contractului includ
toate sarcinile necesare pentru selectia si gestionarea
unui furnizor pe durata existentei contractului. Aceste
sarcini pot include: analiza si evaluarea cererii de
oferta, scrierea si negocierea contractului, procesarea
amendamentelor la contract, monitorizarea si
evaluarea performantei furnizorului, solutionarea
disputelor si procesarea platilor catre furnizor. In
functie de tipul de contract si a proceselor interne,
costul de management al contractului poate fi oriunde
intr-un interval intre O si 25%.

Costuri de tranzitie

Costurile de tranzitie includ toate costurile
suportate prin transferul activitatii de la in-house la
activitate externalizata. Exemple de astfel de costuri
sunt:

- Costuri de concediere personal, compensatii,
beneficii si plati compensatorii

- Pregatirea si efectuarea de revizii acelor
echipamente care se transfera la furnizor

- Costurile cu inchiderea contractelor de leasing
pe autovehicule sau costurile cu transferul de pro-
prietate. Costuri cu inchiderea anticipata a contrac-

- Costurile cu mutatul marfii si pierderea vanzarilor
din cauza erorilor de interfatare

- Costurile cu interfetele de transfer informatii
cu operatorul logistic

- Costurile cu scaderea nivelului de serviciu pana
la atingerea ,,vitezei de croaziera”

- Costuri cu chiria platita anticipat de contractor
pentru pregatirea noii locatii

Venituri din externalizare

Veniturile din externalizare se materializeaza de
obicei din vanzarea de active ce nu vor fi transferate
la operatorul logistic si de care compania nu mai are
nevoie. De asemenea, se inregistreaza economii din
neplata in viitor a licentei de operator de transport
si a oricaror taxe comune pe care operatorul logistic
le plateste indiferent daca are unul sau mai multi
clienti.

Un capitol important de economii este constituit
din transferarea riscurilor la furnizor. Orice pierderi,
furturi si/sau deteriorari sunt imputabile direct ope-
ratorului si, astfel, situatia inventarului devine con-
trolabila o data ce a fost stipulata conditia in contract.

Pasul 4: Compararea
economiilor cu costurile
suplimentare datorate
externalizarii

Ultimul pas in realizarea analizei comparative
este calcularea diferentei dintre economiile obtinute
prin externalizare si costurile suplimentare datorate
externalizarii. Daca economiile sunt semnificativ mai
mari decat costurile, externalizarea devine conve-
nabila din punct de vedere financiar.

Analiza de sensibilitate

Rezultatul final al acestei analize se bazeaza
totusi pe presupuneri ce contin o anumita doza de
incertitudine. Ca masura de siguranta, trebuie
realizata o analiza de sensibilitate. Prin analiza de
sensibilitate se intelege varierea anumitor factori de
influenta a costurilor pentru a vedea nivelul de
variabilitate a rezultatului final. Prin simularea
repetata, se testeaza sensibilitatea la schimbare a
rezultatului final.

Exista trei metode de analiza a sensibilitatii:

* Prima este recalcularea rezultatului in situatiile
pesimista, optimista si cea mai posibila.

* A doua metoda este recalcularea rezultatului prin
testarea fiecarei presupuneri, variind valorile.

* Cea de-a treia metoda este calcularea distributiei
ca rezultat al analizei.

Exista o serie de beneficii non-financiare obtinute
prin externalizarea serviciilor logistice.

 Calitatea si flexibilitatea data de expertiza si
istoricul companiei furnizoare.

 Utilizarea de know-how si tehnologie pentru
care compania nu ar plati niciodata sume importante,
atata vreme cat activitatea logistica nu reprezinta
afacerea principala.

* Posibilitatea masurarii mult mai bine a unor
indicatori de performanta dati de sisteme de raportare
performante intretinute de furnizor.

Adriana PALASAN
Managing Partner Supply Chain Management Center

www.esupplychain.eu
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FM Logistic
Eficienta si eficacitate

Pentru a oferi servicii de calitate, nu este indeajuns sa fii
eficient. Trebuie sa fii eficace. Pentru FM Logistic,
atingerea obiectivelor si apoi imbunatatirea continua
constituie elemente de baza, savoir-faire-ul companiei
oferind partenerilor confortul de a sti ca nu se vor lovi de
costuri ascunse, nici macar pe termen lung.

oata lumea vor-
beste despre efi-
” cienta, dar foar-
te multi uita ca

trebuie sa incepi
prin a fi eficace, sa iti atingi
obiectivele, pentru ca altfel s-ar
putea sa fii foarte eficient in a
face foarte multe prostii“, a afir-
mat Catalin Olteanu Heel, director
general FM Logistic Romania,
subliniind ca un provider de ser-
vicii de logistica trebuie sa se asi-
gure in primul rand ca proiectul
functioneaza, pentru ca apoi sa
il imbunatateasca permanent. FM
Logistic deruleaza un program
extins de imbunatatire continua
care include elemente din mai
multe teorii puse in practica pe

, Daca insisti sa
optimizezi mai muit
decat este sanatos sau decat
resursa umana poate duce, va
fi mult mai rau iar optimizarea
se va intoarce impotriva ta.*

segmentul de ,,continuous impro-
vement“, adaptate insa la speci-
ficul activitatii. ,,Am incercat sa
simplificam aceste teorii pentru
a fi pe intelesul tuturor, astfel incat
fiecare sa poata face lucrurile sa
functioneze si apoi sa le imbuna-
tateasca pe parcurs. Am reusit
astfel sa obtinem rezultate foarte
bune. Plecam, de asemenea, de
la premisa ca lucrurile care deja
functioneaza vor atrage mai de-
vreme sau mai tarziu cerinte mai
mari din partea clientilor si ne
pregatim in acest sens. Noi ince-
pem prin a fi eficace, pentru a
indeplini asteptarile clientilor®, a
explicat Catalin Olteanu Heel.

Atentie Ia
costurile ascunse

in opinia sa, la externalizarea
serviciilor de logistica, este foarte
important ca atunci cand inchei
un contract sa nu apara ulterior
costuri ascunse. ,,Pretul cel mai
mic nu inseamna si costul cel mai

mic, pentru ca orice problema
creata de lipsa de calitate induce
cheltuieli suplimentare. Ai nevoie
de un departament din ce in ce
mai mare care sa raspunda la
plangeri, de un departament de
oameni care sa caute marfa care
face obiectul furturilor, de marfa
comandata suplimentar. Toate a-
cestea se transforma in costuri
ascunse pe care organizatia nici
macar nu le poate gestiona, pen-
tru ca nu le poate scoate la iveala
ca sa lupte impotriva lor. in final,
aceeasi organizatie care s-a bu-
curat de un tarif mai mic la servi-
ciile logistice devine neperfor-
manta“.

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

’ ’ Toata lumea se asteapta
la rezultate imediate pe
segmentul de «continuos
improvement». Sunt putini cei
care au rabdare sa le
urmareasca pe termen lung.“
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’ Trebuie sa fii eficient

per total, pentru ca daca
o faci doar pe bucatele,
inseamna ca ai o mare
problema.*

obtinand rezultate notabile. ,,Una
din provocarile din Romania ra-
man furturile, care se vor inmulti
pe masura ce va creste psihoza
crizei economice, iar in perioada
Craciunului si in cea a Pastelui
explodeaza. Am demarat inca din
noiembrie actiuni preventive in
acest sens. Cine fura risca sa se
ingalbeneasca sau sa se albas-
treasca si va trebui sa explice ce
cauta cu mainile in capcane. Reu-
sim sa tinem foarte jos nivelul fur-
turilor si le asiguram confortul
clientilor de a nu trebui sa ras-
punda la tot felul de intrebari din
partea autoritatilor pentru ca mar-
fa lor a ajuns te miri unde prin ca-
nale paralele sau sa nu trebuiasca
sa se concureze pe piata tot cu
marfa proprie vanduta la pret de
dumping. Este o forma de a rezol-
va din probleme*.

Accent pe
securitate

Pentru sporirea nivelului de
securitate in depozit, cei de la FM
Logistic efectueaza, printre altele,

Catalin Olteanu Heel
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controale aleatorii, unde sunt
raportate activitatile dubioase, se
apeleaza si la controale psiholo-
gice (detectoare de minciuni) in
cazul angajatilor suspecti si se
insista foarte mult pe disciplina
si pe urmarea stricta a regulilor
stabilite. Totodata, pentru redu-
cerea furturilor, a fost imple-
mentat un sistem foarte inovativ,
bazat pe supravegherea video. In
depozite, au fost instalate camere
ascunse, prin care angaijatii sunt
permanent monitorizati. Acestia
nu au cunostinta de amplasarea
camerelor, care au fost bine as-
cunse in anumite cutii din depozit,
in locuri strategice. Sistemul de
monitorizare poate fi accesat
inclusiv de pe telefonul mobil. in
paralel, angajatii care isi ating
obiectivele sunt premiati. ,,In pre-
zent, statul nu face nimic pentru
a oferi protectie impotriva furtu-
rilor, iar in acest context firmele
trebuie sa isi ia masurile proprii.
Una dintre variante este sa inves-
teasca in sisteme de securitate,
camere, activitati. Toate acestea
costa insa si se reflecta in tarifele
la care se presteaza serviciile de

FM Logistic
Romania, cifre
cheie

- 22 milioane de euro - cifra de
afaceri estimata in 2011

= 700 angajati

- 80.000 mp de depozit operati

, Marile corporatii platesc

pentru calitate in
logistica pentru ca nu isi
permit retrageri masive din
piata.©

logistica. Dar este mai bine sa
platesti pentru securitate decat
sa ai la sfarsitul anului pierderi de
marfa de doua ori mai mari“, a
afirmat directorul general FM Lo-
gistic Romania. El a subliniat ca
FM lucreaza ,,by the book*, ceea
ce se reflecta in tarife, dar ofera
clientilor confortul de a nu avea
surprize nedorite. lar acest lucru
este foarte important in domenii
precum cel farmaceutic, cosmetic
sau alimentar.

FM Logistic este prezenta pe
piata romaneasca de logistica din
anul 2003, oferind servicii lo-
gistice (depozitare/manipulare,
transport intern si international,
co-packing) catre companii pre-
cum Cora, U'Oreal, Yves Rocher,
Sanofi-Aventis (in Bucuresti) si
Nestle, P&G (in Timis). De ase-
menea, FM Logistic acorda o
atentie deosebita parteneriatelor
cu sectorul farmaceutic, unde a
reusit sa fie varf de lance in
Romania.

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Trasabilitate dusa
la extrem

Foarte importanta pentru
sectoare precum cel
farmaceutic, cosmetic sau
alimentar este trasabilitatea
produselor. ,,Noi am dus
eficienta la extrem pe acest
segment. De exemplu, daca
primim 3 paleti de marfa cu 3
coduri diferite, putem spune in
orice moment unde au plecat
respectivele cutii de pe palet,
iar daca producatorul are
probleme, putem retrage exact
cutiile in cauza. Pana la
introducerea noului sistem
care asigura trasabilitatea, ar
fi trebuit sa retragem marfa
din acel palet plus 10% din
paletul de dinainte si 10% din
paletul ulterior. Vorbim, in
acest context, despre un mare
castig si pentru noi si pentru
client. Mai mult, trasabilitatea
aceasta dusa la extrem ofera
solutii pentru problemele de
inventar. Orice neconformitate
poate fi rezolvata si orice furt
va fi depistat pana la finalul
schimbului“, a aratat Catalin
Olteanu Heel.




Gebruder Weiss

Avantajele unui
parteneriat sigur

Atunci cand lucrezi cu Gebriider Weiss (GW), nimic nu
ramane la voia intamplarii. Totul este atat de bine
organizat incat surprizele neplacute sunt excluse.
Cuvintele de ordine sunt performanta si stabilitate,
solutiile integrate de logistica oferite de concernul
austriac impunand standarde noi in Romania.

ebriider Weiss ofera, pe
langa solutiile integrate
de logistica, o gama
completa de servicii de
transport rutier interna-
tional sau domestic in regim de
grupaj, camioane complete sau
partiale, transport feroviar, aerian
si maritim de marfa.

Serviciile de transport rutier se
bazeaza pe infrastructura nationala
a GW prin platforma logistica pro-
prie cu 6 terminale logistice de
cross-docking situate in Bucuresti,
Arad, Cluj, Craiova, Bacau si Sibiu.
Cea dintai investitie semnificativa
realizata de Gebriider Weiss a con-
stat in achizitia unei teren cu o su-

prafata de 70.000 mp langa Bucu-
resti si a reprezentat un punct de
referinta in dezvoltarea Gebriider
Weiss in Romania. Prima etapa de
constructie (in valoare de 15
milioane de euro) a fost finalizata
in 2009 si cuprinde construirea
unui depozit de clasa A precum si
un terminal de cross-docking de
aproximativ 12.000 mp. in 2010,
Gebriider Weiss a continuat pro-
iectele de investitii prin realizarea
terminalului de cross-docking din
Sibiu, care reprezinta un punct che-
ie al retelei nationale si se evi-
dentiaza prin calitatea serviciilor si
prin sistemele si echipamentele
logistice moderne.

Plecari zilnice,
timpi de tranzit
bine definiti,
monitorizare
permanenta

Gebriider Weiss este o com-
panie care pune accent pe calita-
tea serviciilor livrate si pe solutiile
adaptate la necesitatile clientilor.
Cu noul serviciu premium GW
pro.line, Gebriider Weiss ofera
clientilor sai garantia unui timp
de tranzit fix pentru marfurile lor
si dezvolta serviciul de transport
international intre tarile: Austria,
Elvetia, Cehia, Ungaria, Slovacia,
Slovenia, Romania si Bulgaria.
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Inovatia care sta la baza aces-
tui nou serviciu sunt plecarile zil-
nice din si catre toate locatiile GW
precum si timpii de tranzit definiti
cu rigurozitate. Prin realizarea
acestui nou pas, Gebriider Weiss
extinde considerabil raza geogra-
fica pe aria careia ofera servicii lo-
gistice de calitate premium. ,,Ser-
viciille GW pro.line 16|12|10 au la
baza reteaua logistica densa de

Gebriider Weiss reprezinta cea
mai mare companie austriaca
de familie in furnizarea
solutiilor logistice si de
transport, fiind prezenta in
Romania inca din anul 1994.
Statutul de independenta s-a
conturat in jurul istoricului
Gebriider Weiss, ca afacere de
familie cu baze solide, in
continua dezvoltare, dar si pe
fundamentul parteneriatelor

pe termen lung.
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care Gebriider Weiss beneficiaza,
care ne ofera posibilitatea de a ga-
ranta plecari zilnice si un timp de
tranzit atractiv catre tarile mentio-
nate. Clientii nostri se pot baza pe
Gebriider Weiss pentru ca fiecare
partida de marfa este monitorizata
in fiecare moment. Cu GW pro.line
16|12[10, aducem un adevarat plus
de valoare pe piata serviciilor lo-
gistice din Europa Centrala si de
Est”, a declarat Walter Konzett,
Manager de proiect pentru trans-
port rutier.

Door-to-door
urmarit prin Track
& Trace

Pentru prima data in istoria
companiei, exista in prezent o linie
de produse cu servicii standardi-
zate: servicii door-to-door ori de
tranzit, plecari zilnice, de urmarire
a marfurilor prin intermediul servi-
ciului Track & Trace, dovada online
de livrare si monitorizarea timpului
de tranzit. Optional, pot fi oferite
servicii cum ar fi notificarea livrarilor,
transportul marfurilor periculoase
si servicili de vamuire. ,,Odata cu
introducerea GW pro.line, clientii
nostri beneficiaza de servicii
imbunatatite. Accentul este pus pe
fiabilitate, calculabilitate si viteza.
Mai mult decat atat, putem maxi-
miza potentialul din locatiile noastre

logisticii.”

Viorel Leca, Director General
Gebriider Weiss Romania:

, Ne dorim si avem nevoie de succes si
sustenabilitate pentru a ne asigura ca vom
ramane competitivi prin intermediul inovatiilor si a
investitiilor. Suntem, de asemenea, constienti de
responsabilitatea ce ne revine prin dezvoltarea si

dislocarea de resurse pentru implementarea
sistemelor durabile in domeniul transportului si a

Compania a investit peste
100 milioane de euro in
dezvoltarea retelei sale
precum si in implementarea
unor tehnologii moderne
informationale si de
comunicatie in zona centrala
si de est a Europei. Acest
lucru permite si sprijina
extinderea serviciilor sale.

prin conectarea lor indeaproape si
perfect cu Europa”, explica Walter
Konzett, Manager de proiect pen-
tru transport rutier.

Gebriider Weiss are 8 locatii
in Romania precum si un proces
de dezvoltare dinamic si per-
manent cu peste 260 de angajati.
Echipa de vanzari se remarca prin-
tr-o vasta experienta in domeniul
transporturilor precum si prin
profesionalismul masurat prin gra-
dul de satisfactie al clientilor.

GW Romania a inregistrat o
cifra de afaceri de 16 milioane de
euro in 2009, 23 milioane de
euro in 2010 si se asteapta o ma-
jorare de peste 30 milioane de
euro in 2011. La nivel de Grup,
se estimeaza incasari de circa 1
miliard euro, suma foarte apro-
piata de venitul realizat in 2010.

Concernul Gebriider Weiss, cu
sediul central in Lauterach (Vorarl-
berg, Austria), este sustinut de a-
proximativ 4.500 de angajati dis-
tribuiti in 156 de locatii din intreaga
lume. Reteaua globala detine su-
cursale, terminale si puncte de lucru
in Austria, Germania, Elvetia, ltalia,
Ungaria, Cehia, Slovacia, Slovenia,
Croatia, Bosnia-Herzegovina, Ser-
bia, Romania, Bulgaria, Macedonia,
Ucraina, Emiratele Arabe, India,
China, Hong Kong, Singapore, Tai-
wan, Thailand, Japonia, SUA si
Canada.
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Next day

oriunde iINn Romania

KLG Europe lanseaza de la
inceputul anului 2012 un serviciu
premium in cadrul retelei de
distributie existente, care
garanteaza ca marfa ajunge in
ziua urmatoare (,,next day+“)
oriunde in Romania. Cele 24 de ore
garantate reprezinta o premiera
pentru Romania, oferind
posibilitatea unui serviciu premium
pentru a inchide supply chain-ul.
in plus, in aria metropolitana a
Bucurestiului, serviciul premium
va include livrari ,,same day“ cu
conditia colectarii marfii pana la
ora 10:00.

n conditiile in care stocurile

se reduc pe zi ce trece, pre-

siunea asupra transporturi-

lor creste, iar perioada ga-

rantata in care marfa ajunge
la destinatie devine esentiala. KLG
ofera, in acest context, garantia
care lipsea pe piata locala pentru
a avea confortul ca urgentele vor
fi rezolvate. ,,Serviciul este deja
functional, am facut teste iar re-
zultatele sunt pozitive. Pentru a
putea livra din Bucuresti oriunde
in Romania in 24 h folosim un sis-
tem «hub and spoke», pe care I-as
putea compara cu spitele unei
roti. Punctul central este in Bucu-
resti, la care se adauga sase hub-
uri in tara, in Craiova, Timisoara,
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’ De obicei, se opereaza
in sistem de 24 de ore
urgentele, presiunile din
partea clientilor nostri. Toata
lumea a scazut stocurile,
numarul operatiunilor de
cross-docking este in crestere,
atat in Romania cat si regional
(in tarile din Europa Centrala)
si s-au inmultit mult
camioanele de linie.*

Cluj Napoca, Targu Secuiesc, Ba-
cau si Constanta“, ne-a declarat
Razvan Marinescu, director logis-
tica KLG Europe. El a precizat ca
foarte importanta este investitia
in infrastructura, sistemul presu-
punand camioane de linie, care
urmaresc un orar bine stabilit, di-
ferit pentru fiecare hub. ,,Primele
vizate sunt locatiile cele mai in-
departate, pentru a avea timp de
tranzit suficient. Intentia noastra
este ca aceste camioane de linie
sa ajunga in localitatea de desti-
natie in cursul noptii sau spre di-
mineata. In depozite se lucreaza
in trei schimburi, astfel incat le
putem descarca rapid, iar prega-
tirea comenzilor se poate face
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imediat. Vehiculele care fac distri-
butia capilara sunt incarcate apoi
tot in timpul noptii sau spre dimi-
neata, astfel incat sa ne incadram
in termenul de 24 de ore. Este
foarte importanta distanta de la
hub la punctul de distributie capi-
lara. In prezent, vorbim despre o
distanta maxima de la hub la
punctul de distributie de 200 km.
Dar pe masura ce reusim sa con-
centram volume mai mari pe o
zona mai mica, o vom reduce sub
150-100 km, prin deschiderea de
huburi noi, pe care incercam sa le
asezam in orase reprezentative,
cu un numar mai mare de livrari,
astfel incat sa reducem costurile
si sa parcurgem distante mai mici
cu vehiculele de distributie. De
exemplu, Clujul acopera opt ju-
dete (Salaj, Maramures, Satu Ma-
re, Bistrita, Cluj, Bihor, Mures si
Alba), dar pe masura ce volumele
vor creste vom incerca sa «spar-
gem» aceasta zona in doua hub-
uri regionale“. De mentionat ca,
in ultimii ani, KLG a inregistrat o
crestere semnificativa a shipment-
urilor, ajungand la 13-14.000 pe
luna.

Un sistem
construit pe o
baza solida

Potrivit directorului de logis-
tica al KLG Europe, numarul ca-
mioanelor de linie care deservesc
huburile variaza in functie de
volumul de marfa. ,,Sunt zile cand
avem pe majoritatea hub-urilor 3-
4 camioane de linie si sunt zile in
care avem unul sau doua. Camioa-
nele de linie sunt subcontractate,
iar procedura de evaluare a cara-
usilor este foarte stricta, tinand
cont de faptul ca vorbim despre
valori mari pe care le transportam.

Facem verificari asupra cazierului
fiscal, urmarim feed-back din pia-
ta, realizam reevaluari si orice in-
cident se inregistreaza intr-o baza
de date. Lead-time-ul devine critic
in cazul camioanelor de linie, pen-
tru ca intarzierea are repercusiuni
pe toate shipment-urile de pe
linie. Pe de alta parte, si tarifele
pe care le platim carausilor sunt
mai mari pentru ca vrem in primul
rand calitate. Pentru distributia
capilara, lucram cu flota proprie,
cresterea de volume compen-
sand-o prin subcontractori®, a mai
aratat Razvan Marinescu. In opinia
sa, sistemul de livrare a marfurilor
in grupaj castiga teren, in detri-
mentul livrarilor in turneu care nu
mai sunt rentabile o data cu mic-
sorarea volumelor. ,Suntem pio-
nieri in ceea ce priveste acest ser-
viciu in Romania, care poate fi
caracterizat ca fiind un serviciu
de tip curierat pentru cargo, can-
titatea minima cu care lucram fiind
jumatatea de palet. Chiar daca
exista si alte companii care ofera
livrari in 24 de ore, o fac dedicat
pentru anumiti clienti, nu in sistem
de grupaj“. Dar pentru a putea
oferi un astfel de serviciu in acest
moment pentru Romania, trebuie
sa ai in mana trei instrumente
esentiale care nu sunt laindema-
na oricui: infrastructura, baza de
clienti care asigura masa critica de
la care se poate construi si know-
how-ul. KLG Europe le are, iar in
momentul acesta fac diferenta
fata de restul pietei. Dar numai
pentru ca s-au suprapus peste o
viziune privind promovarea unui
serviciu premium de distributie...
care sa inchida un supply chain
premium.

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro




Transportul aerian
castiga teren

Chiar si in ultimii anii, segmentul de transport aerian de
marfuri a castigat teren in Romania. Viteza si siguranta
sunt principalele atuuri ale acestui mod de transport, iar
apelarea la o firma specializata poate asigura accesarea

unor tarife competitive.

n 2011, in Romania, DSV va
atinge o crestere de 60%
fata de anul trecut. ,Numai
pentru serviciul aerian avem
lunar minim 50 de clienti, in
lunile bune chiar peste 100, iar
ca procentaj, circa 50% dintre cli-
enti sunt constanti. In plus, exista
posibilitatea ca filiala DSV de la
destinatie sa faca livrare door-to-
door, daca clientul doreste acest
lucru®, a precizat Alexandru Liciu,
Airfreight Manager DSV.

Back-up pentru
industrie

Transportul aerian reprezinta
pentru industrie o importanta sur-
sa prin care se pot evita costuri
deloc neglijabile ce pot surveni
din nerespectarea programarilor.
Indiferent de motive, un lot de
piese care, de exemplu, nu poate
ajunge la timp la o fabrica de au-
tovehicule poate duce la oprirea
liniei de productie si, implicit, la
pierderi... Mult mai mari decat ex-
tracostul reprezentat de trans-
portul aerian.

»Discutam de un volum mare
de marfuri in Romania, constant,
care, in ultima vreme, chiar a cres-
cut; un exemplu elocvent il repre-
zinta industria auto. In Romania,
avem fabrici ce produc repere di-

verse (faruri, turbine, airbag-uri
etc), iar fabricile de asamblare
sunt in SUA, India ori Canada. Cu
vaporul ar face o luna, cu avionul
4 zile... iar oprirea liniei de pro-
ductie ar insemna pierderi foarte
mari pentru clientul final. Astfel,
la ora actuala, discutam de un tra-
fic aerian regulat®, a aratat Alexan-
dru Liciu.

O alta industrie beneficiara a
transportului aerian este cea a
masinilor industriale. Acest trans-
port asigura, pe langa un timp mai
redus de tranzit, si o siguranta
sporita, iar cand este vorba de
piese ce valoreaza 100.000 euro,
nu mai conteaza prea mult dife-
renta de cost intre transportul ma-
ritim si aerian.

Alexandru Liciu,

Airfreight Manager

DSV:

’ Dintre cele patru tipuri de
servicii pe care le ofera DSV,
transportul aerian este pe locul patru

ca si pondere, dar, la ora actuala,
inregistreaza cea mai dinamica
crestere, iar in ultimul an am reusit
sa avem cifre similare cu cele ale
transportului maritim.*

in general, transportul aerian
este ales in cazul distantelor lungi,
acolo unde apar dificultati geo-
grafice sau de frontiera pentru ce-
lelalte mijloace de transport. Si-
gur, chiar si pe distante mai
scurte, exista marfuri pentru care
transportul aerian reprezinta cea
mai buna solutie.

sTransportul aerian in Comu-
nitatea Europeana a scazut foarte
mult in ceea ce priveste Romania,
de cand am devenit membri ai UE.
Nu are logica sa trimiti ceva aerian
din Bucuresti in Hamburg, precum
5 paleti, din moment ce ei ar ajun-
ge teoretic in 2 zile aerian, iar
daca ii pui intr-o dubita ajung in
acelasi timp, dar la un pret con-
siderabil mai mic. in comunitate
se transporta de regula colete
mici, documente, produse farma-
ceutice, probe biologice, valori
sau produse perisabile. DSV este
obisnuit si cu astfel de transpor-
turi, de exemplu, avem in derulare
un contract de transport sapta-
manal din Romania in Cipru de
produse alimentare®, a declarat
Alexandru Liciu.

Tarif influentat de
masa, combustibil
si securitate

Spre deosebire de rutier, pen-
tru stabilirea tarifelor la transpor-
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Pentru un transport standard
de la Bucuresti la Chicago, de
160 kg, tariful este de
aproximativ 400 euro.

tul aerian, masa este esentiala si
nu neaparat distanta.

Ideal pentru marfurile expedia-
te aerian ar fi ca dimensiunile sa fie
cele ale unui europalet, cu o inal-
time maxima de 100 cm si o gre-
utate de maxim 250 kg per colet.

Astfel de colete sunt preluate
de avioane de pasageri.

»Ne bazam pe spatiul neocu-
pat de bagajele pasagerilor. A-
ceasta practica nu este noua, se
face de prin 1970, fiind o metoda
prin care companiile aeriene isi
mai rotunjesc veniturile. Sunt mar-
furi de masa mai degraba decat
de volum®, a explicat Airfreight
Managerul DSV.

Pe de alta parte, sunt si com-
panii aeriene care au pentru mar-
furile de volum camioane ce reali-
zeaza transportul pana la un
aeroport mare din Europa (Frank-
furt, Amsterdam, etc) de unde sunt
preluate de avioane cargo, bunurile
urmand sa ajunga la destinatie pe
calea aerului.

In aceste conditii, pentru a
optimiza transportul este nevoie
de consultanta.
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»DSV ofera un serviciu de con-
sultanta pentru a ajuta un client in
a determina ce tip de transport i
se potriveste, luand in calcul pre-
tul, timpul de tranzit si securitatea
marfurilor. Destinatia cea mai ac-
cesata in cazul nostru este Chica-
go, unde avem un termen de
livrare, airport-to-airport, de 3 zile,
iar daca clientul opteaza pentru un
serviciu door-to-door, trebuie sa
ne incadram in 5 zile lucratoare.
In prima zi, se preia marfa, se
aduce in depozitul nostru de 2.000
mp din Otopeni, unde exista o
securitate foarte buna. Aici se
dimensioneaza si se cantareste,
pentru ca, in acest domeniu, pre-
tul se face pe greutatea volume-
trica, nu pe cea fizica. Ziua urma-
toare se realizeaza formalitatile
vamale si, in majoritatea cazurilor,
marfa pleaca din aeroport in
aceeasi zi. Astfel, in mai putin de
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48 de ore de la colectare, marfa
este deja in avion spre destinatia
solicitata“, a aratat Alexandru Liciu.

in transportul aerian, tarifele
se fac pe grupa de greutate, iar
cu cat creste grupa de greutate,
cu atat scade pretul unitar. De la
1.000 kg in sus, totul este nego-
ciabil. La companiile aeriene, pe
langa tariful aerian, mai sunt doua
taxe ce se pot modifica in timpul
anului - taxa de combustibil si cea
de securitate - si acestea sunt per
kilogram. Cand discutam de cole-
te mai mici, exista un tarif minim
din partea liniei aeriene.

Ca o comparatie intre modurile
de transport, cel aerian este cel
mai rapid si mai sigur, iar pretul
este, la modul general, de circa
trei ori mai mare decat la maritim.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

DSV - avantaje in transportul aerian

- O retea globala DSV (22 de filiale doar in SUA) ce poate asigura
transporturi ,,door-to-door* la costuri reduse

- Un sistem IT special ce poate permite clientilor cu trafic mare sa
urmareasca, in timp real, stadiul fiecarui transport

- Personal calificat si instruit conform cerintelor IATA, atat pentru
marfuri generale cat si pentru marfuri periculoase

- Optimizarea costurilor si timpilor de tranzit prin oferirea de servicii
combinate (road+air, road+sea ori sea+air)




CEVA Logistics
Excelenta

operationala

Multe companii au utilizat metodologii si tehnici de excelenta
operationala pentru dezvoltarea unui consens in cadrul
organizatiei, avand drept obiective declarate cresterea
satisfactiei clientilor si imbunatatirea performantei, iar multe

altele incearca inca sa atinga aceste obiective.

n ceea ce priveste operatiu-
nile din cadrul CEVA, perso-
nalul companiei cauta perfec-
tiunea si utilizeaza o abordare
sistematica, prin intermediul
careia realizeaza fiecare sarcina in
mod corespunzator, de fiecare data.
Procesul acopera fiecare etapa a
unui proiect - de la asigurarea unui
inceput perfect, pana la depunerea
eforturilor necesare pentru cres-
terea continua a eficientei si ma-
surarea rezultatelor in mod con-
stant. Elementul cheie in ceea ce
priveste asigurarea de valoare
consta in implementarea unei
culturi pentru excelenta.

Acesta este cadrul
care sustine
abordarea CEVA cu
privire la
Excelenta
Operationala

Astfel, CEVA:

a) A creat si a organizat baze
operationale pentru a furniza an-
gajatilor sai metode pentru imbu-
natatirea operatiunilor.

b) A stabilit trei domenii cheie
pentru crearea unei culturi dura-
bile in ceea ce priveste excelenta
operationala: implicarea organelor
de conducere responsabile si an-
gajatii, furnizarea de formare pro-
fesionala pentru personal si mo-
nitorizarea gradului de aplicare a
culturii pentru excelenta.

c) A creat un sistem in care
fiecare locatie este clasificata in
functie de indicatorii de perfor-
manta.

Procesul companiei este
esential pentru atingerea exce-
lentei operatiunilor, insa la fel de
importanti sunt oamenii din spa-
tele procesului - iar angajatii CEVA
se numara printre cei mai buni din
domeniu.

LEAN constituie una din baze-
le CEVA in ceea ce priveste atin-
gerea excelentei operationale.
Odata ce un proiect este initiat,
sunt depuse eforturi sustinute pen-
tru eficientizarea acestuia. Prin
utilizarea filozofiei LEAN, compania
imbunatateste in mod continuu
proiectul desfasurat. Angajatii sunt
incurajati sa caute in permanenta
noi modalitati de imbunatatire a
proceselor zilnice, identificand si
eliminand pierderile inutile, precum
supra-productia, supra-prelucrarea
si deplasarea inutila.

LEAN reprezinta o metodolo-
gie standard pentru identificarea,
analizarea si eliminarea pierderilor
inutile. Acest concept a fost initial
dezvoltat de Toyota si a fost im-
plementat cu succes in alte in-
dustrii. CEVA implementeaza
LEAN prin analiza si reducerea
pana la eliminare a pierderilor inu-
tile, a inflexibilitatii si a variabi-
litatii. Pierderile inutile sunt redu-
se prin eliminarea proceselor care
nu aduc valoare adaugata, contri-
buind astfel la costuri scazute,
calitate sporita si flux constant.
Flexibilitatea creste printr-o co-
relare mai buna a ratei de produc-
tie cu cererea, astfel incat sa se
poata livra clientilor cantitatile co-
respunzatoare in termenele sta-
bilite. Compania imbunatateste

calitatea prin sporirea rentabilitatii
proceselor si reducerea preturilor.

in lantul de aprovizionare
LEAN ofera o multitudine de o-
portunitati de imbunatatire, insa
adoptarea unei strategii LEAN ne-
cesita, de asemenea, implicarea
semnificativa la toate nivelurile si
in special angajamentul la nivelul
conducerii executive. Din fericire,
adoptarea LEAN nu presupune re-
organizarea operatiunilor. Optand
pentru externalizarea logisticii
catre un partener deja instruit si
experimentat, clientul obtine cas-
tiguri continue in ceea ce priveste
calitatea si eficienta.

Un exemplu
concret

in 2007, Vodafone a decis sa
isi externalizeze operatiunile lo-
gistice catre un partener logistic
calificat, alegand pentru aceasta
compania CEVA. S-a inceput prin
operarea unui depozit obisnuit,
fiecare angajat livrand 20 comenzi
pe zi, cu o eroare permisa in fie-
care zi. Dupa patru ani de opera-
tiuni, CEVA poate livra 30 comen-
zi pe zi fara nicio eroare, cu
oameni mai putini, iar toti indica-
torii de performanta sunt la 100%.
Care este reteta? Oamenii, oa-
menii, oamenii, oamenii.
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in primul rand, este vorba de-
spre comunicare si respect la toate
nivelurile. Supervizorii apreciaza
si multumesc membirilor echipelor
lor pentru sarcinile indeplinite in
mod corespunzator si pentru ide-
ile de imbunatatire. Recompensa-
rea si recunoasterea expertilor ii
incurajeaza pe acestia sa ii adu-
ca pe ceilalti la acelasi standard.

La inceputul fiecarei ture, an-
gajatii se intalnesc pentru aimpar-
tasi informatii si stiri. Muncitorii din
depozite ar putea afla, de exem-
plu, cate comenazi vor fi preluate in
ziua respectiva, la ce ore trebuie
incarcate diferite comenzi,
care sunt comenzile esen-
tiale si care este situatia
companiei in ceea ce pri-
veste indicatorii cheie de
performanta (KPI). Condu-
cerea companiei comunica,
de asemenea, strategia
companiei tuturor angaja-
tilor din cadrul organizatiei.
Este important sa se expli-
ce orice strategie pe inte-
lesul tuturor angajatilor, ast-
fel incat acestia sainteleaga
conceptul si sa contribuie
la reusita acestuia.

In al doilea rand - execu-
tie impecabila. Daca an-
gajatii stiu intotdeauna unde
pot gasi produsul dorit,
piesele vor circula cu usurin-
ta de la o sectiune la alta.
Comenzile clientilor vor fi
finalizate la timp, in mod co-
respunzator. Costurile vor fi
reduse, deoarece nu va fi
necesara corectarea gre-
selilor, iar clientii nu se vor
confrunta cu situatii precum
,»stoc indisponibil”. in caz
de erori, procesul este
intrerupt pentru identificarea
cauzelor. In ceea priveste
comenzile gresite, nu este
suficienta inlocuirea unei
piese necorespunzatoare cu
piesa corecta. Echipa
trebuie sa descopere cauza
erorii si sa o corecteze,
astfel incat procesul sa se
desfasoare perfect in viitor.

Obiectivul consta in eli-
minarea erorilor prin imple-
mentarea unui proces fara
erori.

In al treilea rand - stan-
dardizare. Oamenii pot do-
bandi o anumita calitate
actionand constant intr-un
anumit mod. In orice orga-
nizatie LEAN, angajatii sunt
pregatiti si instruiti pentru
aplicarea celor mai bune
practici.

in al patrulea rand - termenul
de livrare. Oamenii asigura circu-
latia marfurilor. Implementarea in-
strumentelor de fluidizare, pre-
cum ,nivelarea incarcarii” si
»PULL”, va conduce la reducerea
termenului de executie si la
realizarea unor operatiuni simple
si rapide. Acest lucru va asigura
si pregati organizatia sa poata
raspunde la cresterea cererilor
clientilor.

Pentru a pune in aplicare prin-
cipiul de imbunatatire continua,
este nevoie de forta de munca in-

struita, calificata si informata. In
cultura LEAN, angajatii se stradu-
iesc in fiecare zi sa elimine pier-
derile inutile si sa imbunatateasca
si calitatea, utilizdnd procesul
PDCA pentru atingerea obiecti-
velor. Contributia unei singure
persoane ar putea trece neobser-
vata. Insa, in timp, toate imbuna-
tatirile de baza vor conduce la
crearea unei echipe puternice si
increzatoare, care va asigura o
performanta ridicata ce va influen-
ta in mod semnificativ rezultatele
companiei.




Fondata in 1994, Parmarom ofera astazi servicii logistice
pentru mai mult de 70 de clienti, avand un loc bine definit
pe piata romaneasca de profil.

anagerul general
Parmarom, Bogdan
Stefanescu, a subli-
niat ca, in acest mo-
ment, piata te obliga
sa cresti calitatea serviciilor de
logistica, clientii impunand stan-
darde ridicate de eficienta. ,,Pen-
tru a raspunde cerintelor, am cres-
cut si crestem importanta IT-ului
in business, fapt care conduce la
eliminarea erorilor umane dar si
la optimizarea proceselor, ceea
ce ne confera posibilitatea de a
practica tarife competitive.*

Parmarom a dezvoltat, in urma
cu 3 ani, un depozit nou pe so-
seaua de centura a Bucurestiului.
»Depozitul ambiental pe care il
operam in zona Dragomiresti are
7.000 mp si depoziteaza un varf
de 4.000 de SKU, in conditiile in
care prestam servicii logistice pen-
tru un numar de 70 de clienti. Ac-
tivitatile noastre principale sunt de
warehousing si cross-docking, la
care se adauga serviciile cu valoa-
re adaugata (formare pachete pro-
motionale, etichetari, ambalari...).
De asemenea, facem distributie

pentru Bucuresti in 24 de ore iar
pentru restul tarii in 48 de ore,
ajungand numai in cazuri extreme
la maxim 72 de ore. Colaboram cu
distribuitori locali, dar avem si doua
platforme de cross-docking, la
Timisoara si la Cluj, urmand ca, in
primavara, sa mai deschidem un
astfel de punct in Moldova. Lucram
in principal cu flota proprie, dar
avem si parteneri firme de trans-
port“, a explicat Bogdan Stefanes-
cu, subliniind ca pentru a creste
transparenta operatiunilor in relatia
cu clientii, in acest moment se lu-

Pariu cu frigul

Pe segmentul de produse congelate, Parmarom lucreaza in parteneriat
de management cu Parmafrost - un depozit specializat de 5.700 mp,
ce confera un potential ridicat pe un segment de piata in care sunt
foarte putini cei care ofera servicii la o scara mare.

Depozitul a inceput sa functioneze din luna decembrie, are 4 camere
cu dimensiuni si suprafete diferite, beneficiind de cele mai moderne
tehnologii din domeniu. ,,Este un depozit foarte nou, foarte modern,
care beneficiaza de o instalatie de frig pe baza de amoniac, ceea ce
inseamna costuri mai mici cu 30%?”, a precizat Bogdan Stefanescu,
subliniind ca piata de produse congelate in Romania nu este foarte
diversificata, existand doar cativa mari jucatori, ceea ce face acest
segment mai interesant, transformandu-l intr-o veritabila provocare si,
in acelasi timp, o oportunitate. ,,Vorbim despre o piata putin
dezvoltata, cei care importa astfel de produse realizandu-si in acest
moment logistica si distributia pe cont propriu. Problemele apar in
momentul in care s-ar dori externalizarea serviciilor logistice pentru ca
sunt foarte putine firme care activeaza in domeniul logisticii
produselor congelate®, a apreciat managerul general Parmarom.
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Bogdan
StEfénei.scu

creaza la implementarea unui por-
tal prin intermediul caruia benefi-
ciarul va putea sa plaseze co-
menzile, dar si sa aiba acces la o
sumedenie de rapoarte privind
stadiul comenzilor, in timp real,
stocul existent, detalierea facturilor
de servicii etc...

»Nu cred ca ne vom opri nicio-
data din dezvoltarea sistemelor
IT, care fac, in final, diferenta intre
logisticieni. in prezent, utilizam
un soft WMS cu un modul de
warehousing care gestioneaza
marfa din custodie - iesiri, picking,
miscari de paleti etc. Acestuia i se
adauga un alt modul specializat
pe parte de cross-docking, care
preia paletii adusi de clienti, le
aloca coduri de bare, ii mixeaza
pe rutele prestabilite si ii aseaza
la rampa potrivita. In completare,
va veni portalul care va colecta si
va transmite informatii catre am-
bele module“, a mai spus mana-
gerul general Parmarom. Chiar
daca, in cea mai mare parte, par-
tenerii companiei sunt din zona
food, Parmarom lucreaza inclusiv
cu furnizori de tehnica dentara
sau de produse consumabile ho-
teliere. Foarte interesanta este
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insa expertiza pe care o are in
logistica specifica din industria
vinurilor, domeniu in care clientii
si-au recomandat unul altuia
serviciile Parmarom.

Un parteneriat
de succes

Un exemplu in acest sens il re-
prezinta colaborarea cu Crama
Oprisor, investitie a grupului Reh
Kendermann din Germania. Com-
pania germana a facut in Romania
primul pas pentru extinderea spre
Europa de Est, prin cumpararea
unei crame in localitatea Oprisor
(Mehedinti) si apoi prin replanta-
rea a 250 de hectare de vita de
vie intr-una dintre cele mai bune re-
giuni viticole din aceasta parte a
lumii. ,,Crama Oprisor a companiei
Carl Reh Winery Romania este
situata in sud-vestul Romaniei, la
15 km de malul Dunarii, in comuna
Oprisor, judetul Mehedinti, o echi-
pa mixta de vinificatori (romani si
straini) aplicand tehnicile cele mai
moderne de obtinere a vinurilor.
Compania a fost infiintata in 1994,
de catre Reh Kendermann - GmbH,
Bingen am Rhein - exportatorul
numarul unu de vinuri germane si,
totodata, cel mai mare importator
de vinuri din Germania. Astazi, sun-
tem printre cei mai importanti ex-
portatori de vinuri purtand denu-
mirea de origine Romania, iar
pasiunea pentru calitate a oame-
nilor care lucreaza aici s-a concre-
tizat in mai multe premii si distinctii
obtinute la concursurile interne si
internationale de profil. Pentru a
oferi consumatorilor din Romania
cat mai multe modele de calitate,
am adus in Romania vinurile unor

producatori de talie internationala
precum Reh Kendermanns, Linde-
mans, Rosemount, Penfolds sau
Beringer*, a aratat Luminita Tzakis,
director national de vanzari Carl
Reh Winery. Ea a precizat ca parte-
neriatul cu Parmarom a fost initiat
ca urmare a externalizarii platfor-
mei de distributie, care includea
sistemul centralizat de consolidare,
planificare, expediere, dirijare si
organizare a livrarilor de produse
care fac parte din portofoliul Cra-
mei Oprisor. ,,Am apreciat eficaci-
tatea si calitatea serviciilor oferite
de Parmarom. Avem o relatie de
durata bazata pe incredere si inter-
dependenta, care a inceput in
2005, cu vinurile Val Duna si La
Cetate aflate in portofoliul Cramei
Oprisor, pentru ca extinderea bran-
durilor sa se faca in timp pe par-
cursul celor sapte ani scursi pana
in prezent, a mai explicat Luminita
Tzakis, mentionand ca astazi Cra-
ma Oprisor ocupa locul 13 in topul
producatorilor de vin. Ea a precizat
ca furnizorul de servicii de logistica
a fost selectat dupa o analiza rigu-
roasa, Parmarom cumuland calitati
precum competente certificate in
domeniul logisticii, cunostinte soli-
de, actualizate si capacitatea de a
le dezvolta, capacitate de inovatie,
flexibilitate si reactivitate, precum
si capacitate de investitie si de so-
liditate financiara. Acestora li se
adauga disponibilitatea de a as-
culta permanent pentru a se pu-
tea stabili o relatie de incredere
puternica si, nu in ultimul rand, o
vointa de a permite dezvoltarea
spiritului de parteneriat in timp.

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Parmarom, pe scurt

Capacitati de depozitare:

- Bucuresti - Centura Vest
7.000 mp ambiental - 9.200
locatii paleti

5.500 mp congelator - 8.200
locatii paleti

100 mp refrigerat - 54 locatii
paleti

- Constanta

1.500 mp ambiental - 1.800
locatii paleti

= Hub-uri cross-docking in
Brasov, Cluj, Timisoara si
Constanta.

Flota auto este formata din 12
camioane de 20 t, 7 camioane
de 7,5-10 t si 30 de furgoane
de 1,8 t. Toate mijoacele de
transport sunt monitorizate
prin GPS si echipate cu
scannere pentru trimiterea
rapida a documentelor.




Informatia are valoare
cand vine la timp

Timpul inseamna bani. Mai ales astazi pe segmentul de
logistica. lar atunci cand esti in cautarea spatiului
potrivit, informatia primita la timp si in forma corecta

devine esentiala. CB Richard Ellis a lansat, in

acest context, un proiect care isi propune
informarea in timp real a celor
interesati de acest segment

prin intermediul
internetului.

BRE a lansat portalul
www.cbre-industrial.ro,
pe care este disponibila
intreaga baza de date a
agentiei pe segmentul in-
dustrial, actualizata in timp real.
Celor care sunt in cautare de de-
pozite de inchiriat, de vanzare,
hale industriale, spatii pentru pro-
ductie sau terenuri pentru dez-
voltari industriale le este astfel
mult mai usor sa isi faca o impre-
sie de ansamblu asupra ofertei
pietei, castigand timp pretios.
»Principala problema a mul-
tora dintre clienti este ca trebuie
sa acceze mai multe agentii pen-
tru a selecta un spatiu. Noi am lan-
sat portalul www.cbre-industrial.ro,

unde este stocata intreaga noastra
baza de date, pornind de la spatii
de depozitare foarte mici in toata
tara si ajungand pana la un nivel
de 10.000, 20.000 sau 100.000
mp si inclusiv la terenuri ce pot fi
dezvoltate din punct de vedere
industrial“, ne-a explicat Dana
Bordei, Senior Broker Industrial
Agency CBRE. Astfel, o prima
selectie se poate face direct pe
internet din fata calculatorului, fara
a fi necesare eforturi suplimentare.
ySuntem, in momentul de fata, sin-
gura agentie care a lansat un astfel
de proiect“, a subliniat Dana Bor-
dei, precizand ca site-ul include o
harta impartita pe zone logistice,
unde informatia este clasificata in

functie de suprafete si tipul de
cladire. In plus, platforma este inte-
grata cu Google Earth, astfel incat,
dupa ce iti creezi un cont pe site,
poti accesa toate detaliile nece-
sare. Exista, de asemenea, o lista
completa a serviciilor aditionale
celor de depozitare - de la furni-
zorii de echipamente la furnizori
de rafturi, consultanti si pana la
evenimente de logistica, trainin-
guri, conferinte si la tot ceea ce
are legatura cu partea de logistica.
»Cei care vor sa realizeze o dez-
voltare logistica pot gasi astfel
toate informatiile de care au ne-
voie, inclusiv o scurta descriere a
companiilor care furnizeaza ser-
vicii si echipamente si a datelor
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lor de contact. Subliniez ca baza
de date este in permanenta ac-
tualizata. Altfel spus, ce este pe
site este real in piata“.

Producatorii sunt
cap de afis

Potrivit reprezentantului CBRE,
in acest moment, exista multe cereri
pe piata, dupa ce in 2010 au avut
loc foarte multe renegocieri. ,,Com-
paniile care au rezistat in perioada
2009 - 2010 s-au extins, dezvoltari
observandu-se mai ales pe seg-
mentul de comert online. Pe de alta
parte, exista cereri din partea pro-
ducatorilor, dar nu s-au materializat
deocamdata toate in tranzactii.
Foarte multi producatori din indus-
tria auto au cercetat piata si o mo-
nitorizeaza in continuare. Decizia
finala nu a venit insa anul acesta,
existand probabil preocupari privind
ceea ce se va intamplain 2012. Pe
segmentul de productie, interesul
vizeaza in special dezvoltari noi,
cererile fiind specifice in functie de
ramura de activitate. Noi am vandut
un teren de 31 hectare la km 23
pe autostrada A1 si avem cereri in
continuare de suprafete mari pentru
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dezvoltari viitoare de parcuri. Exista,
inclusiv, o dezvoltare care va in-
cepe din 2012 pe A3“.

In ceea ce priveste rata de neo-
cupare, Dana Bordei a apreciat ca
ea a scazut, ajungand la aproximativ
10% pentru spatiile noi. ,,Au existat
si foarte multi clienti, companii mari
internationale care au optat pentru
fabrici vechi reconditionate, cum
ar fi cazul celor de la Knauf, care
s-au dus in platforma industriala
Faur, sau al celor de la Yazaki, care
s-au dus la Caracal, ca sa fie aproa-
pe de Craiova. Pregatim un studiu
privind ceea ce se construieste la
nivel de Romania, pentru a avea o
situatie clara referitoare la tran-
zactiile din ultimul an si jumatate:
in mare parte sunt industriale®, a
aratat reprezentantul CBRE.

Prudenta la
tranzactionare

Dana Bordei a mentionat ca
in prima jumatate a anului s-a
inchiriat un volum dublu de spatii
fata de perioada corespondenta
din anii trecuti. ,Sunt proiecte
care erau in plan si in anii trecuti,
dar deciziile s-au tot amanat, fi-

nalizandu-se abia in cursul acestui
an. Este interesant ce se va intam-
plain 2012, pentru ca in aceasta
perioada se manifesta o tendinta
similara celei din 2009-2010.%
De altfel, perioada necesara pen-
tru inchiderea unei tranzactii s-a
majorat semnificativ, ajungand si
pana la un an, un an si jumatate
(atunci cand este vorba despre
productie), fata de 3-6 luni inainte
de 2008.,,70% dintre cererile in-
registrate provin din industria
auto, Renault si Ford atragandu-si
furnizorii. Interesant este ca in
conditiile in care Mercedes a ales
Ungaria pentru productie, furni-
zorii lor au devenit interesati pen-
tru relocarea productiei in Vestul
Romaniei, de Arad, Timisoara,
Oradea, dar tranzactiile au fost
putine, cei mai multi dintre acesti
producatori aflandu-se la nivelul
deciziei de tara“, a concluzionat
Dana Bordei, mentionand insa ca
Bucurestiul detine in continuare
rolul principal in ceea ce priveste
volumul tranzactiilor concretizate
pe segmentul de logistica.

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Distribuitorii vor
depozite croite
dupa nevoile lor

Tarifele de inchiriere s-au
mentinut constante,
cifrandu-se intre 3,5 si 4,2
euro/mp in functie de
suprafata si perioada de
inchiriere. ,,Exista un interes
mai mare decat in anii trecuti
pentru constructiile la cerere.
Multe dintre spatiile din piata
sunt conceptualizate inca
pentru operatori logistici, care
au nevoie de volume mari, dar
exista cereri de la distribuitori
care folosesc masini de 3,5 -
7 t, care sunt greu de incarcat
la rampa. Am avut in acest
context cereri din partea
distribuitorilor care vor sa li se
construiasca un depozit pe
specificatiile lor tehnice.
Majoritatea sunt pe A1 la km
14. De exemplu, cei de la
Augsburg au inchiriat anul
trecut 10.000 mp pe un
depozit dedicat lor*. in
contextul in care, in acest
moment, exista foarte putine
spatii care se construiesc
speculativ, reprezentantul
CBRE nu se asteapta, in
urmatoarea perioada, la o
scadere a chiriilor, dar nici la
o majorare a acestora.




Toyota Material Handling Romania

Noi nu vindem stivuitoare.
Noi oferim solutii integrate

Ce inseamna pentru afacerea dumneavoastra reducerea
costurilor cu miscarea si stivuirea marfii? Care este
echipamentul de stivuit cel mai potrivit pentru afacerea
dumneavoastra? Cum scadeti costurile exploatarii? Chiar
trebuie sa achizitionati echipamentul sau il puteti
inchiria? Cum sa organizati cat mai eficient activitatea de
manipulare a marfii? Acestea sunt doar cateva dintre
intrebarile care si-au gasit raspunsul pe data de 9
decembrie, la sediul Toyota Material Handling Romania.

in dorinta de a da ac-
tualilor si posibililor
parteneri o perspectiva
completa asupra strate-
giilor aplicabile in vede-
rea reducerii costurilor de mani-
pulare, Toyota Material Handling
Romania a organizat un seminar
pe aceasta tema, in cadrul eveni-
mentului ,,Porti Deschise®, des-
fasurat pe 9 decembrie 2011.

Principalele mesaje comuni-
cate au aratat ca alegerea corecta
a echipamentului sau a serviciului
este esentiala. ,,Configuratia sau
numarul de echipamente solici-
tate de client nu este intotdeauna
solutia optima pentru aplicatie®,
a aratat directorul general al
TMHRo, Daniel Preda. ,,Directorii
nostri regionali sunt in primul rand
consultanti pentru clienti, ajutan-
du-i pe acestia sa identifice solutia
tehnica cu cel mai bun raport per-
formanta/pret*.

Testul
performantei

Participantii la eveniment au
asistat si la demonstratii cu echi-
pamentele. Pentru aplicatiile stan-
dard, au fost prezentate doua ga-
me de stivuitoare cu furci frontale:
electrostivuitorul Toyota Traigo
48 si motostivuitorul Toyota To-
nero.

Pentru operarea in depozite,
au fost prezentate echipamente
pentru culoare inguste din gama
BT Vector, echipamente cu catarg
retractabil din gama BT Reflex si
transpalete electrice din gamele
BT Levio si BT Staxio.

Specialistii companiei au ara-
tat si avantajele oferite de tehno-
logiile Toyota. Printre acestea se
numara Sistemul Activ de Stabi-
litate (SAS), sistemele de sesizare
a prezentei operatorului si de im-
bunatatire a ergonomiei (ORS si

OPS) si cabina inclinabila. lar a-
cestea sunt doar o parte din atri-
butele care pozitioneaza utilajele
Toyota si BT in topul clasamentu-
lui privind siguranta si tehnologia
echipamentelor.

»Driving Down
Costs“

Toyota Material Handling Ro-
mania intelege ca scaderea cos-
turilor de exploatare este un punct
esential pentru clientii sai. De ace-
ea, ziua Portilor Deschise a cu-
prins si un workshop pe aceasta
tema.

Au fost discutate strategiile
de reducere a costurilor privind
alegerea echipamentelor, exploa-
tarea, carburantul, optiunea ser-
vice-ului, piesele de schimb si
operatorii.

Un echipament costa cel mai
mult atunci cand nu functioneaza.

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

Toyota Material Handling Romania
a construit in cei 15 ani de exis-
tenta cea mai mai extinsa retea de
service din tara. Nu mai putin de
33 de tehnicieni de service insu-
mand peste 200 de ani de expe-
rienta in domeniu, cu masini com-
plet echipate, asigura prezenta in
orice colt al tarii in cel mai scurt
timp.

In situatia cresterii temporare
a volumului de activitate, utiliza-
torul poate beneficia de resursele
flotei de echipamente destinate
inchirierii pe termen scurt. lar To-
yota Material Handling Romania
este, si in acest caz, lider de piata,
cu peste 500 de echipamente
dedicate.

O alta tema de discutie a fost
chiar ,inchiriere versus achizitio-
nare“. Reprezentantii Toyota Ma-
terial Handling Romania au aratat
ca nu intotdeauna achizitionarea
utilajelor este cea mai buna op-
tiune. Prin inchirierea pe termen
lung, clientul beneficiaza nu doar
de utilajele necesare, ci si de aco-
perirea costurilor de service, ma-
nagementul flotei, autorizarilor
legale.

Studii europene au demon-
strat ca cel mai mare cost in ex-
ploatarea utilajelor este cel cu
operatorii. Totodata, in cazul unor
greseli de manipulare, daunele
colaterale sunt adesea de zece
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ori mai costisitoare decat cele le-
gate de reparatia echipamentelor.
Pentru evitarea acestor situatii,
Toyota Material Handling Romania
ofera serviciul de management al
flotei Toyota I-Site - un sistem
online de monitorizare in timp real
a activitatii echipamentelor si de
prevenire a accidentelor.

Logistica si
cercetare de piata

Ziua Portilor Deschise a cuprins
si o prezentare sustinuta de Romeo
Dumitru, vicepresedinte al Asocia-
tiei Romane de Logistica, ARILOG.
Acesta a oferit informatii despre
ultimele tehnici in domeniu, stan-
darde profesionale, legislatie si
consultanta.

Din dorinta de a fi transparenta
fata de clientii sai, TMHRo a invitat
si reprezentanti ai Mercury Re-
search, pentru a sustine o prezen-
tare. Aceasta companie a realizat
in perioada mai-iunie 2011 un am-
plu studiu care a reliefat asteptarile
si specificul pietei in acest domeniu.
Aceeasi cercetare a pozitionat
Toyota Material Handling Romania
ca lider pe piata echipamentelor
de stivuit la capitole precum: noto-
rietate, corectitudine si onestitate,
siguranta, tehnologie de varf,
orientare catre client si service
complet.

Traditie si
perfectionare
continua

Toyota Material Handling Ro-
mania este parte a Toyota Ma-
terial Handling Group, prezent in
peste 30 de tari europene, cu
aproape 8.000 de angajati, dintre
care peste jumatate sunt tehni-
cieni de service. Concernul nipon
a realizat in 2010 o cifra de afa-
ceri de 4 miliarde euro, cu peste
150 de mii de echipamente de
stivuit vandute.

TMHRo continua traditia gru-
pului nipon, de peste 60 de ani in
domeniul utilajelor de stivuit si
cladeste parteneriate cu clientii sai
bazate pe valori precum: imbuna-
tatire continua, viziune pe termen
lung, respect, incredere reciproca si
munca in echipa. lar ,,Ziua Portilor
Deschise“ vine sa demonstreze
acest lucru. Printre participantii de
anul acesta se numara reprezentanti
ai Biotehnos SA, Pastel Consulting
Trading, MBV SRL Stock Solution,
Quehenberger Logistics Romania
SRL, Farmexpert, Sarantis Roma-
nia, TCE Holding, Lactalis Romania
si Semmelrock Stein&Design. Pen-
tru ummatoarele evenimente de acest
gen, Toyota Material Handling Ro-
mania lanseaza o invitatie de par-
ticipare tuturor companiilor dornice
de parteneriate pe termen lung.

TOYOTA

TOYOTA MATERIAL HANDLING ROMANIA

Sos. Berceni 104 V,
Sector 4, 041912
Bucuresti, Romania

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

www.toyota-forklifts.ro




Dexion

in depozitare,
economia de spatiu
se traduce in
economie de bani.
Situatia este si mai
evidenta in halele
frigorifice sau cu
temperatura
controlata, precum si
in zonele de arhivare
si de birouri unde
spatiul este extrem
de costisitor.

n alt avantaj al optimi-
zarii spatiului este evi-
dent in aceasta situatie
de criza. Un client aflat
in lipsa de spatiu poate
alege inlocuirea sistemului exis-
tent de depozitare cu unul de inal-
ta densitate, platind in aceasta di-
rectie o suma mult redusa in fata
alternativei de relocare a activitatii
intr-o locatie mai incapatoare.

Optiunile de economisire a spa-
tiului sunt variate, de la o organi-
zare mai eficienta a culoarelor, la
sisteme gravitationale pe role, la
rafturi mobile si la sisteme auto-
matizate de depozitare. lar Dexion
poate oferi acea solutie persona-
lizata care se poate traduce in op-
timizarea costurilor de depozitare.
Specializata de peste 50 ani in
proiectarea, productia si comercia-
lizarea de sisteme de depozitare,
Dexion face parte din Constructor
Group, una dintre cele mai impor-
tante organizatii in domeniu din Eu-
ropa, cu 5 fabrici si peste 25 de
birouri de vanzari nationale.

In Romania, Dexion este pre-
zenta cu o unitate de productie
pentru rafturi industriale la Rasnov
si cu cea mai extinsa retea de spe-
cialisti in vanzari din domeniu, sus-
tinuti de o echipa de 25 de ingineri
proiectanti, specializati in obtinerea
maximumului de spatiu din orice
instalatie de rafturi Dexion.

Sloganul Dexion este Creating
Space si fiecare proiect al compa-
niei are acest tel, de a crea spatiu,
de a optimiza depozitarea pentru
clientii companiei, de a nu oferi
doar rafturi, ci solutii complete de
depozitare.

Solutii de
optimizare

Rafturile pentru paleti reprezin-
ta o solutie de depozitare indus-

triala larg intalnita. Desi stelajele
standard ajustabile cu culoare largi
raman cea mai intalnita solutie la
ora actuala, ele pot fi inlocuite cu
solutii de depozitare de inalta den-
sitate.

Stelajul de tip ,,culoar ingust*
este compus din aceleasi compo-
nente de baza ca si stelajul con-
ventional. Diferenta consta in apro-
pierea randurilor, obtinandu-se
astfel un spatiu suplimentar de de-
pozitare. Paletii pot fi depozitati la
inaltimi mai mari, pentru a folosi la
maxim spatiul existent.

Sistemul de depozitare ,,Drive-
In“ este folosit acolo unde este ne-
cesara obtinerea unei densitati ri-
dicate de depozitare. Este utilizat
frecvent in instalatii cu un numar
scazut de tipuri de produse. Paletii
sunt depozitati intr-un sistem cu 2
blocuri, in general deservit de un
singur culoar de operare. Motosti-
vuitoarele patrund in stelaj pentru
a lasa sau pentru a ridica paletii
care sunt depozitati pe sine in con-
sole plasate de-a lungul sistemului.
Densitatea ridicata de depozitare
permite depozitarea unui numar
mai mare de paleti pe metru cub
decit in cazul altor solutii de de-
pozitare. Sistemul functioneaza op-
tim in cazul unei rotatii reduse a
stocului si este ideal pentru depo-
zitarea produselor care necesita o
temperatura scazuta sau a apli-
catilor de depozitare in vrac, pre-
cum si pentru incarcaturi fragile,
care se deterioreaza usor si nu pot
fi suprapuse.

Sistemul de tip ,,Push Back*
este un tip de depozitare dinamica,
unde paletii sunt depozitati 2, 3
sau 4 in adancime. Paletii sunt in-
carcati pe un carucior glisant cu
role care impinge ascendent ceilalti
paleti pe o sina. Cand un palet este
ridicat, paletii ramasi vor cobori in
locul acestuia. Paletii pot fi ridicati

creeaza spatiul

doar dintr-o parte a stelajului. Sis-
temul ofera acces rapid catre toate
liniile de paleti si folosirea la maxim
a suprafetei podelei. Este recoman-
dat pentru depozitarea in vrac sau
pentru folosirea in depozite cu
produse congelate.

Palletflow si
sisteme de
depozitare cu
satelit

in cazul sistemului activ de de-
pozitare cu role - Palletflow, paletii
sunt depozitati in sistem bloc, pe
sine inclinate cu role, sustinute de
stelaje. Paletii sunt incarcati prin par-
tea superioara si se deplaseaza sub
actiunea fortei de gravitatie, atunci
cand un palet este ridicat din partea
inferioara a conveiorului. Poate fi
folosit fie pentru depozitarea
paletilor, fie a cutiilor de carton.

Sistemul FIFO asigura o rota-
tie automata a stocului. Densita-
tearidicata de depozitare asigura-
ta face din aceasta solutie una
foarte economica. Faptul ca o parte
este dedicata incarcarii si una des-
carcarii faciliteaza deplasarea bu-
nurilor in depozit.

Acesta automatizeaza sistemul
de depozitare in canale, permitand
folosirea la maximum a volumului
halei. DEXION AUTOSAT permite
ca toate operatiunile de manevrare
a materialelor sa aiba loc in inte-
riorul canalelor, toate misiunile fiind
trimise cu ajutorul telecomenzii.

Printre avantajele acestui sis-
tem se numara o viteza foarte ridi-
cata in manipulare, faptul ca se pot
realiza rate bune de ocupare,
distanta dintre paleti putand fi ajus-
tata cu maxima precizie. Sistemul
poate lucra atat in mod FIFO cat si
LIFO, poate fi folosit in mediu rece
si frigorific si nu are limitari privind
adancimea stelajului.
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Rafturi industriale portpalet

Rafturi pentru marfa nepaletizata
Sisteme de depozitare multietajate
Solutii pentru arhive si birouri
Solutii mobile de depozitare
Accesorii pentru rafturi

Depozite automatizate
Alte produse la comanda

n

Stelaj mobil

Stelajul mobil este un sistem
specific pentru densitati mari, pro-
iectat in general pentru depozi-
tarea pe termen lung a paletilor
sau a altor bunuri grele. Stelajele
sunt montate pe cadre mobile,
care se pot deplasa pe sine in in-
teriorul depozitului. Cadrele sunt
ghidate electronic si, in general,
sunt tinute inchise, pastrandu-se

Sistemele de rafturi grele mo-
bile MOVO sunt controlate elec-
tronic, ruleaza pe sine incastrate
in podea si pot purta incarcari de
pana la 24 tone la inaltime de
pana la 12 metri.

Datorita unei game largi de ac-
cesorii, MOVO este potrivit pen-
tru orice tip de bunuri, iar tempe-
raturile minime de siguranta de
pana la -30 ° C recomanda acest
sistem si pentru depozitele frigo-

un culoar pentru acces. rifice. MOVO ofera o utilizare ma-
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xima a spatiului orizontal - un sin-
gur culoar operational, econo-
miseste pana la 40% din spatiul
necesar sistemelor conventionale,
creste capacitatea de depozitare
cu pana la 80% si ofera acces
100% la paleti individuali. Bunele
grade de ocupare ajuta la redu-
cerea costurilor curentului electric
in depozitele frigorifice.

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Performantele Rafturi Rafturi cu Rafturi cu Sistem Depozitare Sistem MOVO - Sistem
sistemului ajustabile adancime culoar Drive-Iin activa Push-back rafturi Satelit
de rafturi dubla ingust mobile

Folosirea spatiului
orizontal 50% 70% 60% 80% 80% 70% 80% 80%

Folosirea inaltimii 70% 70% 80% 70% 70% 70% 70% 70%

Viteza de acces 80% 60% 80% 50% 80% 70% 60 - 80% 80%

Accesul la paleti
individuali 100% 50% 80% 40% 40% 60% 100% 50%

Rata de ocupare 90% 70% 100% 60% 80% 80% 90% 80%

Rotatia 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

Usurinta de 100% 100% 100% 70% 70% 70% 100% 70%
relocalizare fara sine

Ajustabilitatea
sistemului 100% 100% 100% 80% 60% 80% 100% 80%
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intrebarile lunii NOIEMBRIE (etapa 24) si raspunsurile corecte:
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Te-ai gandit sa realizezi o noua constructie sau
sa consolidezi un obiectiv existent?

dupa ce contractul cu firma
franceza Colas a fost reziliat in
aprilie. Ministerul Transporturilor

ACCIZELE SCUMPESC MOTORINA
DE LA 1 IANUARIE

ARGO

Ministerul Finantelor Publice
(MFP) vrea sa majoreze
acciza pe motorina pentru a
ajunge la nivelul asumat de
Romania in negocierile de
aderare la Uniunea
Europeana. Astfel, de la 1
ianuarie 2012, motorina va
avea un pret mai mare la
pompa.

Acciza pe tona de

motorina va creste de la

358 euro, cat este in
prezent, pana la 374 euro pe
tona, iar acciza pe 1.000 de

la nivelul actual de 302,51
euro pana la 316,03 euro.
»Potrivit perioadei de
tranzitie acordate Romaniei,
prevazuta in Tratatul de
aderare la Uniunea
Europeana, Romania trebuie
sa atinga nivelul accizelor
pentru motorina in anul
2013. Acest nivel este de
391 euro/tona, respectiv
330,395 euro/1.000 litri*,
conform Notei de
fundamentare care insoteste
proiectul de ordonanta de

a organizat o noua licitatie,
castigata in septembrie de
consortiul JV Astaldi SPA - Max
Boegl Romania SRL Cernavoda,
care a realizat deja pana acum
proiectul. Lungimea tronsonului
de autostrada va fi de 20,5 km,
iar durata contractului este de
63 de luni, cu 3 de proiectare,
12 de executie si 48 de luni
garantie. Investitia este
finantata din bani de la BEI si
Fonduri de Coeziune. Costurile
sunt de 118,76 milioane euro,
fara TVA, cu peste 60 milioane
euro mai putin decat cele din

Vrei sa stii care e consistenta si structura solului?

litri de motorina va urca de urgenta publicat de MFP. contractul reziliat cu y - - "‘\;
antreprenorul Colas. Totodata, . & 4 ' \ '
termenul de realizare a fost = 7 y A
diminuat de la 24 la 15 luni (3 = .

luni proiectare si un an

executie).

2013, a Autostrazii Lugoj-Deva,
sectiunea Lugoj-Dumbrava, de
pe Coridorul IV Pan-European.
Este cea de-a treia de acest fel

REVIN RESTRICTIILE
DE TONAJ iN

WEEK-END PASAJUL MUNCII,

De la 1 decembrie au fost
reintroduse, in conformitate cu
HG nr. 1777/2004, restrictiile
de circulatie pe unele sectoare
de autostrazi si de drumuri
nationale europene, pentru
vehiculele rutiere cu masa
totalda maxima autorizata mai
mare de 7,5 tone, altele decat
cele destinate exclusiv
transportului de persoane, in
zilele de vineri, sambata,
duminica si de sarbatori legale,
in tot cursul anului, intre orele
6.00-22.00. Pentru sectorul de
DN 1 cuprins intre Centura
Bucuresti - Otopeni - Ploiesti,
restrictia se aplica pentru
vehiculele rutiere cu masa
totalda maxima autorizata mai
mare de 3,5 tone, altele decat
cele destinate exclusiv
transportului de persoane.

AUTOSTRADA LUGOJ-
DUMBRAVA, DIN
BANII UE

Comisia Europeana a aprobat
177,4 milioane euro finantare
nerambursabila pentru

construirea, in perioada 2011-

de la UE, dupa aprobarea, in
luna septembrie, a fondurilor
de 724 milioane euro pentru
autostrazile Nadlac-Arad si
Orastie-Sibiu. In lungime de
27,47 km, autostrada dintre
orasele Lugoj si Dumbrava va
avea cate doua benzi pe sens,
11,43 km drum de legatura, 5
poduri, un viaduct, 17 pasaje, 4
noduri rutiere, un centru de
intretinere si o zona de parcare
si servicii. Contractul a fost
semnat cu Asocierea Tirrena
Scavi SpA - Societa Italiana per
Condotte d’Acqua SpA - Cossi
Construzioni SpA, avand
durata de 22 de luni si termen
de finalizare anul 2013.
Ministerul Transporturilor
estimeaza o reducere a
timpului mediu de calatorie la
20 de minute si o reducere cu
62,3% a ratei accidentelor.

AUTOSTRADA
CERNAVODA -
MEDGIDIA, iN
EXECUTIE

Lucrarile de construire a
Autostrazii Medgidia -
Cernavoda, reprezentand
ultimul tronson al Autostrazii
Soarelui, au fost, in sfarsit,
deschise, urmand ca din vara
viitoare sa se circule ,snur” de
la Bucuresti pana la mare, chiar
daca pe portiunea abia inceputa
va fi numai pe cate o banda pe
sens. Tronsonul Cernavoda -
Medgidia a fost mult intarziat

MAI SCUMP CU
6 MILIOANE EURO

Lucrarile de modernizare a
Pasajului Muncii au ajuns la
18,9 milioane euro, dupa ce
Consiliul General al
Municipiului Bucuresti a
suplimentat cu circa 6 milioane
de euro fondurile alocate
acestei investitii. Proiectul
fusese aprobat in 2006, cu un
buget initial de 13 milioane
euro - bani alocati integral din
bugetul Capitalei -, insa
lucrarile au inceput abia acum
un an. Termenul de finalizare,
prevazut la finele acestui an,
nu va putea fi respectat. Pana
acum, a fost refacuta structura
de rezistenta si hidroizolatia
pasajului, iar la suprafata a fost
amenajat un parculet si o
fantana arteziana. in prezent,
se lucreaza la supralargirea
bretelelor laterale de langa
pasaj, la doua, respectiv trei
benzi pe sens, in functie de
segment, precum si la trotuare
si la reabilitarea interioara a
pasajului, prin placare cu
materiale estetice si
fonoabsorbante.

Contacteaza-ne pentru o oferta de pret
adaptata lucrarii tale.
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Anul acesta, deszapezirea autostrazilor Al si A2 de la
Bucuresti spre Pitesti si Constanta, precum si a celor
15.500 km de drumuri nationale va costa peste 401,7
milioane de lei, adica aproape 100 de milioane de euro,
potrivit estimarilor Companiei Nationale de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Romania (CNADNR]).

icitatiile s-au incheiat, con-

tractele au fost adjude-

cate - practic, catre aceiasi

constructori abonati in fie-

care an -, insa Ministerul

Transporturilor a instituit reguli noi

de interventie a utilajelor dupa
momentul inceperii ninsorii.

De curatarea zapezii de pe Au-

tostrada Bucuresti-Pitesti se va

ocupa firma Straco Grup, iar de

pe Autostrada Bucuresti-Constan-
ta, societatea Romstrade. In total,
pentru deszapezirea celor doua
autostrazi si a centurii Pitestiului,
CNADNR prevede o cheltuiala de
circa 24,3 milioane de lei (circa
5,5 milioane de euro). Este aproa-
pe dublu fata de suma decontata
in iarna trecuta de Companie,
cand chitanta a fost de 13,1 mi-
lioane de lei.

Sarea, in stoc

CNADNR a finalizat deja pro-
cedurile de atribuire a unei can-
titati de 25.000 de tone de sare
industriala pentru deszapezire.
Valoarea achizitiei este de 4,1 mi-
lioane lei (934.000 euro), fara
TVA. Contractul a fost atribuit prin
negociere directa prin Bursa Ro-
mana de Marfuri. Sarea va fi livrata
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de Societatea Nationala a Sarii
SA cu sediul in Bucuresti.

Si in Bucuresti s-au asigurat
stocurile de sare si de clorura de
calciu pentru indepartarea zapezii
si a poleiului, cele 5 firme de salu-
brizare - URBAN (Sectorul 6),
REBU (Sectorul 4), Rosal (Secto-
rul 3), Supercom (Sectorul 2) si
Romprest (sectoarele 1 si 5) - ocu-
pandu-se de aceasta operatiune.

In plus, in Sectorul 6, Primaria
a distribuit gratuit asociatiilor de
proprietari, prin Administratia Do-
meniului Public, cate doi saci de
rafie plini cu sare. Acum, asocia-
tiile nu mai au nici o scuza daca
nu vor indeparta gheata de pe ale-
ile si trotuarele din jurul blocurilor.
In caz contrar, vor fi amendate.

AECEMBE I PO TT oo R R R MR R R R R MR EEEEEEEE R

Fiecare sac are 100 de kg de
sare si poate fi depozitat fara pro-
bleme pana la venirea nametilor.
In total, au fost distribuite 200
de tone, cu care administratorii
de bloc vor putea face luna in jurul
imobilelor.

Reguli noi pentru
curatarea
drumurilor

Potrivit unui ordin aprobat de
ministrul Transporturilor, Anca
Boagiu, firmele de deszapezire
vor avea un interval mai scurt de
interventie pentru curatarea dru-
murilor de omat, iar utilajele vor
fi cu peste 20% mai putine, dar
vor trebui dotate mai bine. in func-
tie de nivelul de interventie, des-
zapezirea a cel putin unei benzi
de circulatie va trebui facuta la 8
- 16 ore dupa incetarea viscolului
(fata de 10-48 de ore), iar pentru
curatarea drumului de zapada,
firmele au la dispozitie intre 2 si
4 zile (jJumatate fata de nivelul
anterior).

Mai precis, in vechiul normativ,
deszapezirea drumului de nivel
de interventie 1 pe minim o banda
de circulatie se va face dupa ma-
xim 8 ore de la incetarea visco-
lului, fata de maxim 10 ore, pana
acum, iar curatarea zapezii de pe
platforma drumului se va face in
maxim 2 zile, fata de maxim 4 zile.

Deszapezirea drumului de ni-
vel de interventie 2 pe minim o
banda de circulatie se face dupa
maxim 12 ore dupa incetarea vis-
colului, fata de 24 ore, iar cura-
tarea zapezii de pe platforma dru-
mului se va face in maxim 3 zile,
fata de 5 zile.

Deszapezirea drumului de ni-
vel de interventie 3 pe minim o
banda de circulatie se va face du-
pa maxim 16 ore dupa incetarea
viscolului, fata de maxim 48 ore,
cat prevedea vechiul normativ.
Curatarea zapezii de pe platforma
drumului se va face in maxim 4
zile, fata de maxim 7 zile.

Utilajele vor avea echipamente
de mare eficienta, cum sunt lama
de mari dimensiuni pentru zapada,
plug universal cu geometrie va-
riabila sau turbofreza de mare ca-
pacitate, cablu/bara rigida de re-
morcare autovehicule, raspanditor
de mare capacitate etc.

Varianta revizuita a ,,Normati-
vului privind prevenirea si com-
baterea inzapezirii drumurilor pu-
blice*, Indicativ AND 525-2011,
va fi inclusa si in documentatia
de licitatie pentru intretinerea mu-
tianuala de vara si iarna in perioa-
da 2012-2014, la cele 7 directii
regionale de drumuri si poduri din
cadrul Companiei de Drumuri.

Magda SEVERIN

magda.severin@ziuacargo.ro

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

- Directia Regionala Drumuri si Poduri (DRDP) Bucuresti a primit 14
contracte in valoare de 99,3 milioane de lei (circa 23 de milioane de
euro), pe care le-a atribuit firmelor Eurconstruct, Romstrade, Delta
ACM si Straco. Acestea trebuie sa vegheze asupra circulatiei pe
asfalt ,la negru“ pe drumurile administrate de DRDP Bucuresti.

- DRDP lasi a primit 2 contracte, pe care le-a atribuit firmelor UMB
Spedition si Tehnostrade, care vor intretine toate drumurile din
Moldova, pentru 45,4 milioane de lei (circa 10,5 milioane de euro).

- DRDP Timisoara a primit 5 contracte (58,8 milioane lei), DRDP Cluj
- 7 contracte ( 50,4 milioane lei) si DRDP Brasov 5 contracte (52,07

lei).

- DRDP Constanta - 5 contracte pentru intretinerea pe timp de iarna
a drumurilor din Constanta, Braila, Tulcea, Calarasi si Slobozia, in
valoare de 21,2 milioane de lei, atribuite firmelor Tehnologica
Radion, Euroconstruct Trading si Delta ACM.

- DRDP Craiova - 5 contracte, de 49,8 milioane lei, pentru drumurile
din Oltenia, unul fiind atribuit si firmei Tenologica Radion.

lata decontarile din iarna 2010-2011 (milioane lei) si estimarile
pentru iarna 2011-2012 (milioane lei):

- DRDP Bucuresti 99,1 99,3
- DRDP Craiova 314 49,8
- DRDP Timisoara 40,5 58,8
- DRDP Cluj 37,07 50,4
- DRDP Brasov 47,8 52,07
- DRDP lasi 44,3 45,4
- DRDP Constanta 19,8 21,2
- CNADNR Central (A1 si A2) 13,1 24,3

TOTAL 3334 401,7
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Notre Dame
de Paris
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Cand spui Paris, ai, in primul rand, in fata ochilor Turnul
Eiffel si Catedrala Notre Dame, una dintre cele mai vechi
din Europa. Notre Dame este o adevarata comoara
arhitectonica, istorica, spirituala si culturala. Dar poate
ca nu ar fi ajuns atat de cunoscuta la nivel mondial daca
nu ar fi fost cadrul de desfasurare al binecunoscutului
roman al lui Victor Hugo, care ne spune povestea
cocosatului clopotar Quasimodo, indragostit fara
speranta de frumoasa nomada Esmeralda.

e la publicarea sa, in
1831, si pana in pre-
zent, ,Notre-Dame de
Paris“ a fost ,,devorat“
de milioane de oameni
din lumea intreaga, nu numai pe
hartie, dar, ceva mai tarziu, pe mi-
cile si marile ecrane, prin filme ar-
tistice si de animatie, si pe scene-
le din intreaga lume, adaptat ca
piesa de teatru si chiar ca musical.

Asa cum spunea si povestito-
rul Gringoire, poetul itinerant de
pe langa Curtea Miracolelor, din
musicalul canadiano-francez din
1998, de-a lungul secolelor, ,,0-
mul a vrut sa urce catre stele si
sa isi scrie istoria in cuvinte si in
piatra“, iar Catedrala Notre Dame
din Paris este una dintre aceste
marturii, asupra constructiei sale
si, ulterior, renovarilor punandu-si

amprenta, timp de sute de ani,
generatii de prelati, artisti, edili
sau oameni simpli.

Piatra cu piatra, zi
de zi...

Parisul, cunoscut in trecut sub
numele de Lutetium, a fost evan-
ghelizat in secolul 3 dupa Hristos.
in anul 250, aici erau suficienti
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Structura de rezistenta

Structura de rezistenta a Catedralei Notre Dame este una dintre
cele mai vechi din Paris, scheletul de lemn purtand porecla
romantica de ,,padurea‘, deoarece in 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 latime de
13 m la nava, 40 m la transept si o inaltime de 10 m.

Arcurile gotice necesitau acoperisuri foarte inclinate, iar cele ale
Catedralei Notre Dame au inclinatie de 55 grade. in plus, schelaria
de lemn a devenit de-a lungul timpului mai putin utilizata si a fost
necesara utilizarea unui lemn mai usor, fapt care a permis inaltarea
structurii si cresterea gradului de inclinatie.

Prina structura a corului a fost construita intre 1160 si 1170, unii
dintre copacii folositi avand o varsta de 300-400 de ani, la vremea
respectiva. Aceasta structura nu a rezistat, dar lemnul a fost
refolosit pentru o a doua structura in 1220, fiind de atunci

neschimbat.

crestini pentru ca Papa Fabian sa
trimita primul episcop, Dyonisius,
care, ulterior, a devenit Sfantul
Denis, patronul Parisului. Fiind o
vreme in care crestinii erau inca
persecutati in tot Imperiul Roman,
Denis, impreuna cu ajutoarele
sale, a fost martirizat pe asa-zisul
Munte Mercur (mai tarziu dealul
fiind botezat Mont Martyrium, in
prezent Montmartre). Succesorii
sai au activat pe ascuns, pana
cand Imparatul Constantin a de-
clarat pace cu Biserica, in anul
313. Din acel moment, a devenit
posibila constructia de biserici
crestine si, in urma excavatiilor
din zona lle de la Cite, unde este
acum Catedrala Notre Dame, s-a
ajuns la concluzia ca la inceputul
erei noastre, pe locul respectiv,
s-a aflat initial un templu pagan,
mai tarziu inlocuit de o bazilica
crestina, dedicata Sfantului Ste-
fan, in legatura cu care nu se cu-
noaste data originala de construc-
tie (secolul 4 sau 7). Aceasta
catedrala era de dimensiuni foarte
mari pentru vremea respectiva si
se pare ca fatada sa vestica era
plasata la vreo 40 m de actuala
fatada a Notre Dame.

Dar la jumatatea secolului 12,
sub domnia regelui Ludovic al VII-
lea, episcopul Maurice de Sully a
luat decizia constructiei unei alte
catedrale, care sa inlocuiasca edi-
ficiul Sfantului Stefan, mai mare
si mai inalta decat acesta.

Acest proiect a reprezentat
punctul gravitational al unei initia-
tive de dezvoltare urbana fara pre-
cedent la vremea respectiva, care
a presupus demolarea bisericii Sf.
Stefan, constructia Notre-Dame,
crearea unui spatiu intermediar
intre lumea laica si cea sacra, des-
tinat catehismului si invatarii, des-
chiderea Strazii Noi-Notre-Dame,
cu o latime de 6 m, pentru a oferi

publicului un acces facil la cate-
drala si pentru a fi teatrul proce-
siunilor, reconstructia Palatului
Episcopal si a Hotel-Dieu.

Traditia spune ca piatra de te-
melie a Catedralei Notre Dame a
fost asezata in anul 1163, in pre-
zenta Papei Alexandru al lli-lea.
Edificiul a fost conceput in stil
gotic, foarte popular la vremea
respectiva pentru lacasele de cult.

Conform informatiilor oficiale
ale Notre Dame, primul construc-
tor, anonim, a inceput cu un plan
cu spatiu dublu intre strane, fara
transept principal, o constructie
pe patru etaje cu tribune, arcuri
sixpartite de 32,5 m etc.

Au urmat patru campanii ma-
jore de constructie. Intre 1163-
1182, a avut loc constructia co-
rului si deambulatoriului, altarul
fiind dedicat la 19 mai 1182 de
catre Henri de Chateau-Marcay,
trimisul papal, asistat de episco-
pul Maurice de Sully. A doua eta-
pa, intre 1182-1190, a presupus
constructia ultimelor trei fose ale
naosului, a stranelor laterale si a
tribunelor. Al treilea constructor,
intre 1190 si 1225, a edificat con-
tururile fatadei si primele doua
fose din naos si a realizat cone-
xiuni intre aceste fose si Galeria
Regilor. in fine, in ultima etapa,
intre 1225 si 1250, au fost con-
struite galeria superioara si cele
doua turnuri de fatada, au fost
realizate modificari si extinderi
ale ferestrelor superioare si au
fost amenajate capelele laterale
ale naosului.

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

In secolele 17 si 18, au fost
realizate remobilari ale sanctua-
rului si corului, la cererea lui Lu-
dovic al Xlll-lea, restaurarea feres-
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in prezent, Notre Dame de
Paris este mai mult decat o parte
importanta a culturii franceze si
civilizatiei umane in general. Este
mai mult decat un muzeu sau un
obiectiv turistic, ci locul unde
Omul se poate intalni, inca, cu
Dumnezeirea.

Emmanuel si Maria

Nu putem incheia fara a po-
vesti despre vechii prieteni de na-
dejde ai nefericitului cocosat
Quasimodo, clopotele Catedralei,
a caror voce inalta rugaciuni si
canta Slava lui Dumnezeu la sar-
batori, rade la nunti, plange pe
cei disparuti, anunta pericole sau
sarbatoreste pacea, dupa lungi
ani de razboaie.

Cu opt clopote in Turnul Nor-
dic, doua mari clopote in Turnul

Vaiz

Sudic si sapte in clopotnita (si
trei in plus pentru ceas), cantecul 8
Catedralei Notre Dame este parte

a cantecului Parisului, neschimbat

de la sfarsitul secolului 18.

Revolutia si excesele ei nu au .
scutit nici clopotele catedralei de I
distrugeri, si marele clopot Maria
a fost demontat si topit intre 1791
si 1792, dar Emmanuel, capodo-
pera grupului, a supravietuit si ra-
mane, de cand a fost montat, in T
1685, cea mai frumoasa voce a
Parisului. Acesta anunta Craciu-
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trei sudice, inlocuirea vitraliilor
din secolele 12 si 13 cu geam alb
(de catre fratii Le Vieil, in secolul
18).

Dar Notre Dame a cunoscut
nu numai renovari, ci si vandalis-
me si distrugeri. in timpul Revo-
lutiei Franceze, clopotnita din se-
colul 13 a fost demontata, 28 de
statui din Galeria Regilor au fost
distruse, la fel majoritatea statu-
ilor din portaluri, in afara de cea
a Maicii Domnului din portalul ma-
nastiresc.

Restaurarea

in 1802, Notre Dame este re-
data Bisericii Romano-Catolice si
atentia tuturor s-a reindreptat asu-
pra catedralei in urma publicarii,
in 1831, a romanului lui Hugo. in
1844, guvernul regelui Ludovic
Filip a decis restaurarea catedralei
si constructia unei sacristii.

Proiectul de restaurare a fost
incredintat arhitectilor Eugene
Viollet-le-Duc si Jean-Baptiste

Lassus. in 1856, dupa moartea
lui Lassus, Viollet-le-Duc a ramas
singurul responsabil de proiect.

Lucrarile de restaurare au in-
clus reconstructia clopotnitei, re-
staurarea sculpturilor, la care au
lucrat 15 sculptori, constructia
noii sacristii, instalarea unor noi
vitralii (Alfred Gérente, Louis
Steinhel, Antoine Husson, Maré-
chal de Metz, Didron cel Batran),
remobilarea portalului central, re-
constituirea unei parti a tezaurului,
picturi murale in capelele laterale
si repararea completa a marii orgi.

Catedrala a fost dedicata la
31 mai 1864, de catre monseni-
orul Darboy, arhiepiscopul Pari-
sului.

In 1965, se discuta de inlocui-
rea vitraliilor gri de secol 19 cu vi-
tralii colorate, care au fost reali-
zate de Jaques le Chevallier. Intre
1990 si 1992, marea orga a intrat
in lucrari de restaurare si ultimele
lucrari majore de curatare a fata-
dei s-au incheiat in anul 2000,
dupa 10 ani de eforturi.

nul, Pastele, se face auzit la eve-
nimentele majore, cum ar fi vizita
Papei, in trecut glasul sau fiind
asociat cu incoronarea regilor,
sfarsitul Razboaielor Mondiale,
funeraliile sefilor de stat francezi
si cu marele drame ale omenirii,
precum atentatele de la 11 sep-
tembrie 2001. Alte patru clopote
montate in 1856 in Turnul de Nord
anunta zilnic slujbele si trecerea
timpului.

Siin acest an, Emmanuel va fi
vestitorul Nasterii Domnului pen-
tru toti cei ce se vor afla la Paris
in timpul Sarbatorilor. Alaturi de
el, va uram si noi un Craciun linis-
tit, alaturi de cei dragi!

Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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ADRIAN CRIT, SEF LA AMTB

Fostul director al Regiei
Autonome de Transport
Bucuresti (RATB), Adrian
Crit, demis in urma cu o luna
de Consiliul General al
Capitalei, a fost numit, prin
ordin al ministrului Anca
Boagiu, in functia de
director general si
presedinte al consiliului de
conducere al Autoritatii
Metropolitane de Transport
Bucuresti (AMTB).
Autoritatea, nou-infiintata in
subordinea Ministerului
Transporturilor, prin OG nr.
21/30.08.2011, este
desemnata sa asigure politica
privind planificarea
strategica, monitorizarea si
avizarea activitatilor privind
autorizarea, organizarea si
controlul functionarii

serviciilor de transport public
de calatori in zona
metropolitana Bucuresti,
pentru transportul cu metroul,
autobuze, microbuze,
tramvaie, troleibuze, trenuri
regionale si transport naval.
AMTB este ordonator tertiar
de credite si se finanteaza
de la bugetul de stat, prin
bugetul MTI.

PREMIU ECONOMIC
PENTRU SOLARIS

Solaris Bus & Coach a primit,
recent, Premiul Economic
Germano-Polonez, ca
recunoastere a succesului pe
piata germana. Gala de
premiere a avut loc pe 25
noiembrie in timpul Forumului
Economic Silezian, organizat
sub auspiciile ministerelor
economiei din Polonia si

Germania, de catre Fundatia de

Dezvoltare Regionala Silezia
Inferioara.

Solaris exporta autobuze in
Germania deja de 11 ani, fiind,
in prezent, cel mai mare
furnizor strain de autobuze si
autocare din aceasta tara, cu

10% cota de piata si peste
1.500 unitati livrate care
opereaza in 100 de orase.
Trofeul, acordat persoanelor
sau companiilor cu rezultate
deosebite in cresterea relatiilor
economice germano-poloneze,
a fost inmanat directorului
pentru dezvoltare al Solaris,
Jan Olszewski.

BILETE DE AUTOCAR
iN RETEAUA DE
TERMINALE
ZEBRAPAY

in curand, reteaua de
comercializare a biletelor de
autocar Bileteria se va extinde
pe terminalele ZebraPay.
Folosind aceste terminale
puteti achizitiona cu plata cash
bilete la orice traseu din
reteaua Bileteria.

Puteti gasi unul din sutele de
terminale raspandite in toata
tara in magazinele Diverta,
Rompetrol, Metro, Kaufland,
Billa, Galeriile Real, Carrefour
si Cora.

Folosind ecranul touchscreen,
puteti usor selecta cursa
dorita, apoi efectuati plata
introducand in aparat suma
solicitata, urmand ca apoi sa
primiti biletul tiparit. Cu acest
bilet, va prezentati la
imbarcare, unde aveti locurile
rezervate. Toate detaliile
calatoriei le veti gasi imprimate

pe bilet, inclusiv numarul de
telefon al companiei de
transport.

Bileteria construieste o retea
de vanzare a biletelor de
autocar, in jurul unui sistem
unic de rezervare, care permite
consolidarea ofertelor de la
mai multi operatori de
transport din tara si strainatate.

BUSWORLD KORTRIJK
2011 - UN REAL
SUCCES

Conform comunicatului
organizatorilor, Busworld
Kortrijk 2011 a reprezentat un
succes important, cu un numar
record de expozanti si
vizitatori.

In cele 6 zile de expozitie, au
fost inregistrati in total 31.698
vizitatori din 118 tari. Cele
noua hale ale complexului
expozitional Rambla au alocat
celor 340 de expozanti din 32
tari peste 61.000 mp. Au fost
prezenti 70 de fabricanti de
autobuze si autocare, care au
adus la Kortrijk importante
premiere.

Busworld 2013 va avea loc in
perioada 18-23 octombrie.

COLABORARE VOLVO
BUSES - SAIC PENTRU
UN AUTOBUZ
ELECTRIC

Volvo Buses, care a incheiat un
joint-venture cu producatorul
chinez SAIC Motor Corp Ltd
pentru productia de sisteme de
propulsie pentru autobuze cu
energii alternative, a decis sa
dezvolte un nou model de
autobuz electric sau hibrid-
electric pentru piata
internationala.

Compania joint-venture, 60%
detinuta de SAIC si 40% de
Volvo, va juca un rol important
in acest proiect. Compania
poarta numele de Shanghai
Green Bus Drive System Co si
are sediul in Shanghai, China.
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AU DISPARUT STELELE

intr-un final, au aparut in
Monitorul Oficial, in data de 2
decembrie, normele
metodologice la OG 27/2011 -
noua lege a transporturilor.
Legea a intrat in vigoare pe 4
decembrie si faptul ca normele
au fost publicate vineri, cu
doua zile inainte de data intrarii
anumite probleme legate de
posibilitatea celor interesati de
a lua cunostinta si a aplica in
timp util ceea ce se doreste a
fi noul cadru legislativ pentru
transporturile rutiere. Mai ales
ca OG 27/2011 lasa in seama
normelor foarte multe
chestiuni esentiale. In fine,
trebuie sa recunoastem ca au
existat si cazuri mai grave -
legi fara norme sau norme care
rescriu legile...

De asemenea, sunt de
remarcat cateva dintre
prevederi, care merg in spiritul
reducerii birocratiei si cresterii
calitatii serviciului de transport.
Astfel, suplimentarea unei
curse in vederea preluarii unui
numar mai mare de pasageri

decat capacitatea
autovehiculului titular se face
respectandu-se graficul de
circulatie aferent licentei de
traseu. Totodata, este necesara
o copie a licentei de traseu,
stampilata si semnata de
administratorul firmei de
transport, care trebuie sa
confirme pe propria
raspundere faptul ca
respectiva copie este
conforma cu originalul.

Un alt aspect pozitiv este
faptul ca confederatiile
patronale vor fi consultate la
intocmirea programului de
transport interjudetean.

Asa cum era de asteptat, o
perioada de acomodare va
exista in privinta controlului, iar
ISCTR va incepe controalele cu
privire la transportul regulat de
pasageri incepand cu 1
ianuarie 2012.

Criteriile de evaluare pentru
obtinerea licentei de traseu au
suferit mici modificari. Anul de
fabricatie al vehiculului este cel
mai important criteriu, oferind
20 de puncte pentru un vehicul

cu an de fabricatie in acelasi
an sau cu un an inainte fata de
cel in care are loc atribuirea.

In privinta confortului, au
disparut stelele, iar categoria |
primeste 9 puncte, fiind cel
mai mare punctaj posibil.
Totusi, autovehiculele
clasificate pe stele pana la
data intrarii in vigoare a
normelor au un punctaj egal cu
cel aferent categoriei .
Vechimea neintrerupta aduce
maxim 10 puncte pentru sase
ani sau mai mult pe respectivul
traseu.

Au aparut si depunctari legate
de datele inscrise in registrul
electronic. (Radu BORCESCU)




RATB scapa cu biletul
nescumpit

Regia Autonoma de Transport Bucuresti a obtinut la
rectificarea bugetului Primariei Bucurestilor 25 de

milioane de lei, astfel ca nu se mai afla in pericol sa
scumpeasca biletul de la 1,3 lei la 2 lei.

nsa numai deocamdata,

pentru ca, dupa intrarea in

paine a Autoritatii Metropo-

litane de Transport Bucu-

resti (AMTB) de anul viitor
(nu se stie inca data exacta), vom
avea bilet unic pe autobuz, tram-
vai, troleibuz si metrou.

lar cum calatoria cu metroul
a fost scumpita deja, in august,
la 2 lei (cartela de 2 calatorii costa
4 lei), unificarea celor doua trans-
porturi publice - de suprafata si
metrou - va presupune majorarea
pretului biletului de autobuz. Ast-
fel, scumpirea este inevitabila. Nu-
mai sa nu fie mai mare decat cea
estimata in prezent.

AMTB asteapta inca din partea
Guvernului aprobarea Regulamen-
tului de organizare si functionare,
ce trebuia emis la 1 noiembrie,
conform OG nr. 21/2011 privind
infiintarea Autoritatii Metropoli-
tane de Transport Bucuresti. Dupa
ce Guvernul isi va da ok-ul, in-
stitutia va intra in atributii cel mai
tarziu la inceputul anului viitor.
Insa va mai dura pana la selecta-
rea personalului - care se doreste
a fi de stricta specialitate - si intra-
rea efectiva in paine.

Calatoria cu mijloacele de trans-
port ale RATB a ramas nemodi-
ficata inca din luna februarie 2008,
astfel ca, de aproape 4 ani, bu-
curestenii merg cu un bilet de 1,3
lei. De fapt, o schimbare tot s-a
facut, insa numai in modul de plata,
adica in loc de un bilet se cumpara
acum o cartela cu minim doua
calatorii, la fel ca la metrou. Odata
depasit acest pas - calatorul fiind
de acum obisnuit sa plateasca la
fel ca la metrou -, trecerea la biletul
unic va fi fara probleme.

Apoi, va urma unificarea cu li-
nia CFR din jurul Capitalei. Tre-
nurile de pe soseaua de centura
- inca nefunctionale, ce vor circula
pe linia de cale ferata existenta,
care se reconditioneaza in prezent
- vor lasa calatorii in statiile RATB
ce vor fi infiintate, iar de acolo
autobuzele ii vor duce la gurile
de metrou, de unde pasagerul va

putea continua calatoria. in acest
fel, ne vom alinia si noi, de anul
viitor, capitalelor europene.

Cat priveste autobuzele de
noapte, introduse anul acesta
incepand cu luna iulie pe 23 de
trasee circulare, vor fi mentinute
de noul director al RATB, Viorel
Popescu, acestea dovedindu-si
pana acum eficienta.

Autobuzele
turistice raman si
de sarbatori

Proiectul Bucharest City Tour,
lansat la sfarsitul lunii iulie de
RATB impreuna cu Ministerul Dez-
voltarii Regionale si Turismului,
va continua si in perioada sezo-
nului rece. Insa nu cu autobuzele
supraetajate, imprumutate de la
Regia publica de transport a mu-
nicipiului Constanta, ci cu autobu-
ze Mercedes Citaro EURO 4, din
proprietatea RATB.

Astfel, conducerea Regiei im-
pusca trei iepuri dintr-un foc: face
economie la bani, ofera turistilor
confortul necesar pe timpul iernii,
si si-a asigurat o linie de autobuz
in centrul Capitalei. Mai trebuie
spus ca pretul unui bilet este de
1,3 lei, ca pentru orice alt traseu
RATB. Autobuzele sunt, desigur,
pline, in aceste conditii.

Viorel Popescu, noul director
general al RATB, a decis sa pre-
lungeasca proiectul predeceso-

rului sau, Adrian Crit, pentru ca
turistii sa poata admira orasul im-
podobit de Craciun. ,,Ne-am dorit
sa continuam acest proiect si in
sezonul rece, avand in vedere re-
zultatele bune obtinute, dar si Sar-
batorile de larna, oferindu-le astfel
turistilor posibilitatea sa admire
orasul imbracat in haine de sarba-
toare“, a declarat seful RATB.

Linia turistica va functiona insa
si dupa Revelion, pana in prima-
vara, cand se va incalzi din nou.
Atunci se va decide daca Regia va
mai imprumuta autobuzele supra-
etajate sau daca isi va cumpara ea
unele. in cele trei luni de inchiriere
a autobuzelor etajate, RATB a pla-
tit 60.000 de euro pe linia turis-
tica Bucharest City Tour si a
plimbat peste 27.000 de turisti.

Acum, linia turistica a devenit
Linia 361, cu 4 autobuze Merce-
des-Benz Citaro EURO 4. Se pas-
treaza acelasi traseu - Piata Presei
via Palatul Parlamentului, in lun-
gime de 15,4 km - si aceleasi 14
statii, cu interval de succedare a
autobuzelor de 15 minute.

Linia este accesibila tuturor
bucurestenilor, nu numai turistilor.
Singura diferenta este ca ghidul
nu se mai aude in casti, ci a fost
smutat“ in difuzoare. Autobuzele
circula intre orele 10.00 si 22.00.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
Foto: Jean-Mihai PALSU
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Acasa la
inventatorul
automobiluluil

Operatori de transport, experti si jurnalisti din toata
Europa au participat la ,,Mercedes-Benz Bus and Coach
Show* in Mannheim, Germania, la jumatatea lunii trecute.
Constructorul german a prezentat, cu aceasta ocazie,
cele mai recente realizari ale sale.

nsa evenimentul reprezinta

mai mult decat o prezentare

de autobuze si autocare.

Deja de mai multi ani, Daim-

ler isi propune ca prin eveni-
mentele sale sa ofere informatii
menite sa ajute mediul de afaceri
caruia i se adreseaza. Astfel, nu
lipsesc analizele de piata, studii
legate de evolutiile pe termen
lung ale acestui sector si chiar
prezentari ale autoritatilor, inten-
tiile pe care acestea le auin ceea
ce priveste transportul.

Transportul public
in capcana?

Astfel, Richard Averbeck, Head
of Product Engineering Daimler
Buses, a realizat o analiza privind
situatia actuala a segmentului de

transport public local, cu titlul ,,Pre-
siunile exercitate de schimbarea
climei si costuri - Este transportul
public local prins intr-o capcana?“.

Pe de o parte, dezvoltarea ac-
tuala a zonelor urbane favorizeaza
transportul public local. Investitiile
realizate intr-un transport public
de calitate sunt esentiale pentru
a raspunde principiilor ce trebuie
respectate pentru un mediu urban
modern.

In acelasi timp insa, conditiile
economice devin tot mai dure pen-
tru operatorii care trebuie sa orga-
nizeze serviciile de transport local.
Printre altele, un transport de ca-
litate presupune investitii in flota,
statii si personal, iar subventiile din
partea sectorului public sunt in sca-
dere. In plus, toate elementele prin-
cipale de cost ale transportatorilor

au crescut si trendul se pastreaza
- carburanti, piese, anvelope si chiar
achizitia autovehiculelor. De exem-
plu, este evident faptul ca un au-
tobuz EURO VI presupune pentru
constructor costuri superioare
unuia cu un grad de poluare inferior
si, implicit, pretul de vanzare va fi
altul. Pe de alta parte, reprezen-
tantii Daimler incearca sa contra-
balanseze aceste neajunsuri, ofe-
rind transportatorilor solutii menite
sa imbunatateasca eficienta activi-
tatii. Un exemplu in acest sens este
sistemul FleetBoard.

5.000 de vizitatori

Evenimentul din Mannheim or-
ganizat la jumatatea lunii noiem-
brie a devenit deja o traditie pen-
tru Mercedes-Benz si, astfel, se
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Mercedes-Benz Travego Edition 1 este primul autocar EURO VI, fiind
disponibil in doua variante de lungime de 13 m si 14 m, ambele avand trei
axe. Motorul ce echipeaza acest autovehicul are 12,8 | si sase cilindri in
linie (476 CP si 2.300 Nm), iar noua transmisie este complet automata
avand opt trepte. Noul autocar dispune de o noua structura electronica si
un post de conducere complet schimbat.

bucura de un numar mare de vi-
zitatori. Nu mai putin de 5.000
de vizitatori din peste 20 de tari
au participat la ,Mercedes-Benz
Bus and Coach Show*.

In acest an, atractiile au fost
reprezentate de noile modele pre-
cum Mercedes-Benz Travego
Edition 1 si noul Citaro.

2011 reprezinta un an special
pentru Mercedes-Benz, care ani-
verseaza 125 de ani de la aparitia
automobilului, iar Mannheim este
orasul lui Carl Benz. Acum 125
de ani a aparut primul automobil,
iar 10 ani mai tarziu Benz a inven-
tat autocarul. La evenimentul din
acest an, autobuzele si autocarele

au fost expuse pe o suprafata de
3.500 mp, oferind inca o data
dovada faptului ca Mercedes-
Benz este un producator complet,
avand produse pentru toate
segmentele - autobuze urbane si
interurbane, autocare pentru
excursii scurte si autocare pentru
trasee lungi, toate nevoile ope-
ratorilor de transport rutier pot sa
isi gaseasca raspuns in gama de
produse Mercedes-Benz.

Una dintre vedetele Mercedes-
Benz este Citaro G BlueTec Hy-
brid, autobuz capabil sa mearga
peste 10 km pur electric si, astfel,
oferind zero emisii in zonele do-
rite.

Citaro FuelCELL Hybrid repre-
zinta un alt pas important al con-
structorului german catre trans-
portul cu zero emisii.

Travego Safety Coach a fost
un alt model ce a starnit interes,
autovehiculul fiind dotat cu nu-
meroase sisteme de siguranta.

O parte dintre modelele pre-
zentate au fost disponibile si pen-
tru drive-test, printre acestea nu-
marandu-se si noul Citaro.

Pe langa autovehicule, au fost
prezentate si serviciile oferite de
catre Daimler clientilor sai. Astfel,
reprezentantii Omniplus au
explicat beneficiile aduse de
cardurile de service - basic sau
premium.
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FleetBoard -
proiectat si
pentru transportul
de pasageri

O cat mai mare transparenta
asupra activitatii si un control
strict asupra costurilor reprezinta
la ora actuala aspecte esentiale
pentru operatorii de transport.
Daimler a proiectat sistemul de
management al flotei, FleetBoard,
pentru a raspunde cat mai bine
acestor nevoi, atat pentru trans-
portul urban, cat si pentru cel
interurban si turistic. Autovehicu-
lele Mercedes-Benz si Setra pot
fi echipate din fabrica cu acest
sistem, echiparea ulterioara fiind,
de asemenea, posibila, inclusiv
pentru alte marci de autobuze si
autocare.

Sistemul are capacitatea de a
oferi informatii legate de pozitia
curenta a fiecarui vehicul din flota
sau poate monitoriza derularea
unei curse, utilizand o harta digitala.

in plus fata de pozitionare, sis-
temul poate semnala diferite in-
formatii. Prin definirea punctelor
de plecare si sosire, pe langa ofe-
rirea de informatii pentru planifi-
carea cursei, prin functia ,,geo-
fencing“ sistemul poate fi si un
instrument important de siguranta
in cazul in care autovehiculul ar
fi furat.
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Dar cel mai important aspect
este reprezentat de economiile pe
care FleetBoard le poate genera.

Firmele de transport isi pot
creste eficienta prin reducerea
consumului de combustibil dato-
rata unui stil corect de conducere
si minimizarea uzurii cu pana la
10%.

Sistemul analizeaza date pre-
cum viteza, turatia motorului, fra-

nele etc si ofera concluzii legate
de stilul de conducere. Evaluarea
include si recomandari pentru so-
fer, pentru ca acesta sa poata im-
bunatati consumul de carburant
si, totodata, pentru cresterea sigu-
rantei.

Radu BORCESCU

Mannheim, Germania
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Pentru a marca aniversarea speciala din acest an, Mercedes-Benz a
realizat o editie speciala pentru cel mai bine vandut autocar turistic din
Europa. Editia speciala Mercedes-Benz Tourismo ,,125! ani de inovatie* are
12,14 m lungime, doua axe si ofera o capacitate de 49 pasageri, utilizand
scaunele Travel Star Xtra. Motorul OM 457 hLA, cu sase cilindri in linie
produce o putere maxima de 408 CP si un cuplu de 1.900 Nm.
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BERBEC
(21 martie
- 20 aprilie)

Perioada este marcata

de o atmosfera incarcata
in plan personal. Tensiunile in
cuplu se relaxeaza dupa ce
asteptarile prea mari se mai
tempereaza. Energia de care
dispuneti o veti consuma pe noi
proiecte, dar eforturile pe care le
depuneti va vor fi rasplatite din
plin. Posibile calatorii in
strainatate. Atentie in trafic: nu va
urcati obositi la volan!

TAUR
(21 aprilie
= 20 mai)

Sarbatorile atrag

adesea schimbari majore.
in viata personala, acest lucru se
va simti cel mai bine - fie relatia
actuala ,,reinvie”, fie apare o noua
relatie. Si in plan profesional si
financiar apar schimbari. Sunteti
intr-o forma foarte buna si
lucrurile merg ca pe roate la
serviciu, iar toate grijile materiale
dispar ca prin minune. Calatoriti
moderat.

GEMENI
(21 mai
- 20 iunie)

Provocarile din viata

profesionala va dau in
continuare batai de cap. Cu putina
rabdare si ceva mai mult spirit
organizatoric, lucrurile se pot
indrepta. in plan financiar, se
intrevad venituri suplimentare.
Veti calatori destul de mult. Aveti
grija in trafic. Stresul isi pune
amprenta asupra atentiei la volan:
conduceti cu prudenta si evitati
conflictele.

RAC
(21 iunie
- 22 iulie)

Este o perioada
cu mare incarcatura
emotionala. Lucrurile o iau
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LEU
(23 iulie
- 22 august)

O perioada infloritoare

in plan profesional si
personal: nimic nu sta in calea
succesului dumneavoastra. Veti
atinge toate obiectivele si veti
pune in scena noi proiecte
ambitioase. Totusi, in euforia
succesului, aveti grija la cheltuieli.
De asemenea, evitati excesele de
orice natura, dar mai ales cele
alimentare. Conduceti cu
prudenta.

FECIDARA
(23 august
- 22 septembrie)

Folositi cu grija si in

mod proportional energia
de care dispuneti si nici
obstacol nu va va sta in calea
realizarilor profesionale,
financiare, dar si a celor din plan
personal. Atentie la cheltuieli. Veti
calatori destul de muit, motiv
pentru care aveti grija sa tineti
stresul sub control si evitati sa
apasati prea tare pedala de
acceleratie.

BALANTA
(23 septembrie
- 22 octombrie)

Momentul este propice

pentru deschidere spre
nou. Folositi resursele de care
dispuneti si nu veti regreta. Pe
toate planurile se intrevad
schimbari, majoritatea pozitive. in

nvestitiile sunt favorizate.
Veti calatori moderat. Atentie,
totusi, la volan. Nu apasati prea
tare pedala de acceleratie si
concentrati-va permanent asupra
traficului.

SCORPION
(23 octombrie
= 21 noiembrie)

Energia care va
caracterizeaza de
obicei se afla in scadere si nici din

SAGETATOR
(22 noiembrie
= 21 decembrie)

Este o perioada in
care nu e nevoie sa

mai faceti nici un efort. Totul pare
sa se rezolve de la sine.
Remarcabil va fi confortul
financiar pe care il veti resimti, pe
un fond in care cariera pare sa
prinda aripi iar spiritul
intreprinzator este mai viu ca
niciodata. Veti calatori doar de
placere si, de asemenea, fara nici
un fel de batai de cap.

CAPRICORN
(22 decembrie
= 19 januarie)

Farmecul personal si

relatiile se manifesta
transant, atragand dupa sine mari
realizari in cariera. $i in plan
financiar totul merge de minune.
Este o perioada infloritoare din
toate punctele de vedere, dar, in
special, in plan personal. Veti
calatori destul de muit. Atentie la
volan: conduceti cu prudenta si
nu uitati sa va puneti centura de
siguranta.

VARSATOR
(20 ianuarie
= 18 februarie)

Sarbatorile bat la usa

si aduc distractie si
armonie in familie. Pana atunci,
aruncati o pri exigenta asupra
proiectelor de viitor in plan
profesional. Este evident ca
rezultatele cele mai bune le veti
obtine lucrand in echipa. Nu
subestimati avantajele pe care le
poate aduce fiecare partener. Veti
calatori destul de muit. Evitati
conflictele in trafic.

PESTI
(19 februarie
= 20 martie)

Perioada este
extrem de tracasanta:
multe drumuri, $i lungi, i

RECEPTIE
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razna in plan personal.
Comunicarea este cheia
echilibrului. Si in plan profesional,
tot comunicarea va ajuta sa
obtineti rezultatele dorite. Veti
avea de facut cateva drumuri de
serviciu. Atentie la trafic! Nu va
lasati ,,condusi” de stres! S$i nu
uitati sa purtati centura de
siguranta.

punct de vedere al rezistentei nu
stati foarte bine. Totusi,

lucrurile par sa aiba mai mult ca
niciodata sens iar situatia
materiala chiar se amelioreaza.
Proiectele noi sunt favorizate in
aceasta perioada. Se intrevad si
cateva calatorii. Conduceti cu
prudenta si purtati centura de
siguranta.

scurte, bataie de cap atat in
plan profesional, dar mai ales
in plan personal. insa modul in
care asimilati informatia poate
face diferenta - calmul si
diplomatia pot rezolva situatiile
conflictuale cu care va
confruntati. Atentie la volan. Nu
apasati prea tare pedala de
acceleratie.
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