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C e este mai puternic într-un om,
instinctul de conservare, adică
su praviețuirea, sau dorința de

a respecta legislația?
Aparent o întrebare stupidă, însă,

în ultimii ani, capătă tot mai mult sens
în industria transporturilor.

Asistăm an de an la tragedii pe șo -
se le și încercăm să le dăm explicații.
Acolo șoferul a adormit, dincolo viteza
a fost prea mare sau a explodat o an -
velopă...

În cazul accidentului din Grecia se
pare că a fost vorba despre o defec -
țiu ne la sistemul de frânare, iar șoferul
nu avea atestat și, se pare, nici măcar
permis...

„Ceasul rău” ne-am obișnuit să
spu nem, dar doar atât... Nu cumva a -
ces te accidente ne transmit ceva?

Pentru siguranța rutieră merită să
alo căm cât mai mult timp... și bani.
Numai să le avem.

Am observat, în ultimii ani, o luptă
dis perată a companiilor de transport
pen tru a reduce costurile. Și tot mai
mulți sunt cei care semnalează că, în
prea multe cazuri, tarifele de transport
sunt sub costurile reale. Necunoaș te -
rea costurilor, dumping, evaziune fis -
cală, aprovizionări din surse dubioase
sau neglijarea întreținerii parcului și
plata cu întârziere a salariilor?

Câte puțin din toate, însă, pe șo -
sea, riscurile devin iminente atunci
când starea tehnică a camionului este
neglijată și șoferii sunt supuși la pre -
siuni prea mari.

Acestea sunt două aspecte ce pot
avea impact major asupra costurilor
de transport. Cine poate preveni astăzi
deraparea?

În primul rând, transportatorii! Ei
sunt conștienți de pericol și nu vor co -
borî tarifele dincolo de granița care a -
si gură un nivel minim (măcar cel legal)
de siguranță rutieră. Doar dacă... în
ce lălalt taler al balanței, se află su pra -
vie țuirea - pentru mulți, aceasta va
cân tări mai greu, iar accidentele cele
mai grave din ultima perioadă demon -
strea ză fără umbră de îndoială că
latura financiară își exercită presiunea
implacabilă (mașini vechi, șoferi cu
pro b leme, defecțiuni tehnice etc).

Atunci, autoritățile! Prin controalele
numeroase și amenzile mari, ISCTR
va reuși să oprească și, dacă altfel nu
se poate, să scoată de pe piață firmele
pe riculoase. Dar atâta vreme cât, îna -
in tea fiecărui „filtru“, coloane lungi de
camioane se opresc pentru a evita
con trolul și amendați rămân doar cei
atât de „inconștienți“ încât să creadă
că sunt în regulă, cel puțin pentru mo -

ment, mă îndoiesc de eficacitatea
aces tui demers, ca reglator al pieței.

Mai rămân puternicele mecanisme
ale economiei de piață - cererea și ofer -
ta. În timp, clienții de transport vor în țe -
 lege importanța unui tarif corect. Ar fi fru -
mos să fie așa, însă... Astăzi, ne go cierile
dintre transportatori și clien ții lor sunt
extrem de abrupte. Practic, de cele mai
multe ori, negocierile nici nu au loc. Cli -
entul solicită pur și simplu o reducere a
sumei facturate cu x%. Și asta este tot!

De fapt, nu este tot, pentru că, da -
că vrei să semnezi contractul și, even -
tual, să primești și curse ulterior, este
nevoie de anumite „atenții“, că doar
suntem în România.

Deci, nici asta nu funcționează.
Acum poate înțelegem mai bine

de ce, de-a lungul timpului, mulți trans -
por tatori au solicitat stabilirea unui nivel
minim pentru costul pe km. Dar, nu-i
așa, o asemenea măsură ar interfera
cu principiile economiei de piață, libera
concurență, stabilirea tarifelor în urma
întâlnirii cererii cu oferta... Tocmai am
stabilit că aceste aspecte nu funcțio -
nea ză astăzi pe piața de transport.

S-ar putea stabili printr-un act nor -
mativ un cost minim pe km? Eventual
unul care să nu fie impus, dar care să
ducă la anumite controale și explicații
din partea celor care nu îl respectă.

Cu siguranță că da! De altfel, dacă
mai există cineva în rândul autorităților
care încearcă să ajute cu sinceritate
transporturile rutiere, ar trebui să por -
neas că chiar de aici.

Pe de altă parte, experiența spune
că, pe măsură ce statul se implică mai
mult într-un domeniu, problemele se
înmulțesc.

Cert este că situația se degradează
și as  tăzi îmi este mai frică să plec la
drum cu mașina decât îmi era ieri.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Împreună mișcăm lucrurile!

Rețeta tragediei
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La întrebarea lunii octombrie „Care
credeţi că este cea mai bună rută pen -
tru viitoarea autostradă ce urmează
să lege Sibiul de Bucureşti?”, un pro -
cent de 78% dintre respondenți a optat
pentru varianta a doua - Sibiu - Râm -
nicu Vâlcea - Piteşti - Bucureşti. Numai
22% dintre cei care au răspuns au op -
tat pentru prima variantă de autostradă

- Sibiu - Braşov - Ploieşti - Bucureşti.
De altfel, Laurențiu Mirea a făcut un
co  mentariu elocvent privind necesi ta -
tea unei corecte poziționări a auto stră -
zii. „Nu trebuie să fii expert pentru a
te uita pe o hartă rutieră și a căuta cea
mai bună rută necesară traversării unei
țări. Trebuie să fi mers la școală atunci
când trebuia și, bineînțeles, să fi

străbătut țara aceea de mai multe ori.
Pentru un transportator extern, cea
mai bună rută pentru traversarea Ro -
mâ niei dinspre Asia spre Europa cen -
trală și de vest ar fi coridorul se cundar
4 Vidin - Calafat - Tr. Severin co ridorul
Orșova - Caransebeș - Lugoj -Timi -
șoara - Arad - Nădlac. Pentru că este
cel mai scurt și te costă 11 euro pe zi.
Pentru noi, românii, și pentru eco nomia
noastră, cel mai bine ar fi prin Giurgiu
- București - Pitești - Sibiu - Deva -
Arad (cu ramificație spre Ti mi șoara).
Re venind la autostrada Bu cu rești - Si -
biu, sunt ferm convins că varianta prin
Pitești este cea mai bună. În primul
rând, prin Brașov drumul este mai lung
cu cel puțin 70 de kilo metri. În acest
mo ment, nu după con struc ția finală,
care nici nu știm ce coc lauri va stră -
ba te. Să nu uităm că o mare parte din
kilo metrii pe care-i vom străbate vor fi
cu taxe, ceea ce pentru buzunarul
româ nului de rând va fi foarte impor -
tant. Să nu uităm că este vital pentru
economia româ neas că să păstrăm
industria automo bilis tică de pe platfor -
ma Mioveni în țară, pentru că tare mă
tem că, în lipsa unei căi rutiere directe
și rapide între Pitești și Europa de Vest,
Renault își va lua jucăriile și se va
muta în altă parte. Eu așa aș face!
Mo tivația tuturor guver ne lor post-revo -
lu ționare românești cum că «a construi
pe Valea Oltului așa ceva este foarte
greu» este pue rilă și mincinoasă. E de
ajuns să pri vești harta malului stâng
al Oltului de la Vâlcea la Sibiu și vei
vedea că exista o multitudine de dru -
muri care nu necesită decât moder ni -
zare și adu ce rea la stadiul de auto -
stra dă. Unde mai pui că două benzi ale
viitoarei au tostrăzi sunt deja construite,
adică exis tă în realitate, nu în vise sau
pro iecte, și sunt constituite de actuala
șo sea care străbate Valea Oltului. Totul
este să se vrea și cred cu tărie că toate
guvernele României NU VOR!”
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FULDA LANSEAZĂ
O NOUĂ ANVELOPĂ
PENTRU REMORCI

Fulda anunță că noile sale anvelope
pentru remorcă Ecotonn 2 oferă un
kilometraj sporit și un consum
scăzut de carburant în dimensiunea
cea mai populară de 385/65R22.5.
Noua anvelopă Ecotonn 2
înlocuiește anvelopa Ecotonn + și
completează portofoliul anvelopelor
de camion al mărcii Fulda. Grație
unui nou compus al benzii de rulare
și a construcției optimizate a
carcasei, beneficiile includ

kilometrajul sporit, rezistența la
rulare scăzută, o durabilitate mai
mare și posibilitatea de a fi reșapate
și retratate, față de predecesoarea
sa. Ecotonn 2 completează gama
de anvelope de camion Fulda ce
cuprinde anvelopa pentru axa de
direcție Fulda Ecocontrol 2 și
anvelopa pentru axa de tracțiune
Fulda Ecoforce 2.

BUGETUL, 
GATA ABIA LA ANUL

Proiectul bugetului pentru anului
2015 va fi disponibil abia la
jumătatea lunii ianuarie şi va fi
definitivat împreună cu
reprezentanţii misiunii FMI, ai Băncii
Mondiale şi ai Comisiei Europene,
după evaluarea acordului de
împrumut şi înaintea semnării
scrisorii de intenţie, a anunţat Ioana
Petrescu, ministrul Finanţelor.

Primele discuţii vor demara însă la
începutul lunii viitoare, cu experţii
tehnici ai FMI. „Fondul Monetar
insistă să vină în misiune oficială în
jur de 13 ianuarie 2015, pentru că ei
au politica să nu negocieze sau să
semneze scrisori de intenţie cu
guverne interimare”, a precizat
ministrul, la Radio România
Actualităţi. Petrescu a precizat că
actualul acord cu cele trei instituţii
financiare internaţionale continuă şi
se va încheia la mijlocul anului viitor,
scrisoarea de intenţie din ianuarie
reprezentând un pas normal în
cadrul acordului. România are în
derulare un acord în valoare de 4
miliarde de euro cu FMI şi Uniunea
Europeană, din care nu
intenţionează să acceseze fonduri. 

A TREIA EDIȚIE
T-FESTIVAL

După succesul ediției precedente,
T-Festival - Festivalul Internațional
al Transportatorilor - va fi organizat
în București - Romexpo, între 8 și
10 mai 2015. „Pentru Uniunea
Națională a Transportatorilor
Rutieri din România, ediția de anul
viitor a T-Festival va reprezenta un
moment deosebit din mai multe
perspective. În primul rând, ne vom
ține promisiunea de a dezvolta
evenimentul prin organizarea sa în
București, fapt ce va permite
participarea mai multor companii
naționale și internaționale, dar și
un public vizitator mult mai
numeros, pasionat de adrenalină și
inedit. O altă noutate este
organizarea primei conferințe
internaționale ce va aborda o temă
de actualitate „Competition on
Road Transport - Challenges &
Solutions to Facilitate Trade in EU
and Eurasia Region”, în data de 8
mai 2015. Totodată, vom sărbători
25 de ani de la înființarea UNTRR
alături de parteneri, membri și
comunitatea de afaceri în cadrul
Galei V.I.P din data de 8 mai
2015”, a declarat Radu Dinescu,
secretar general al UNTRR. Pe
parcursul celor trei zile, T-Festival
va aduce la un loc show-uri
incredibile, muzică de calitate,
concursuri de îndemânare pentru
șoferii profesioniști, parada celor
mai frumoase camioane și a celor
mai frumoase motociclete, precum
și multe alte surprize.

Maşinile pot circula din 28
octombrie şi pe cel de-al
doilea pod al pasajului
suprateran Mihai Bravu din
Bucureşti, finalizat cu două
luni mai devreme după ce
contractul a fost încredinţat
asocierii Astaldi Spa-
Astalrom SA. Iniţial,
Romstrade câştigase licitaţia
în 2012, dar a abandonat
lucrările la puţin timp de la
începere. A doua licitaţie s-a
derulat anul trecut iar noul
constructor s-a angajat să
dea gata lucrarea în 15 luni.
Costurile au crescut însă, de
la de la 99,4 milioane de lei la
155,7 milioane de lei (35
milioane euro), cu tot cu TVA.
Plus că Primăria Capitalei
trebuie să recupereze de la
Romstrade 37 de milioane de
lei, decontate pentru lucrări
neexecutate. Primul pod are
lungimea de 675,40 m iar al

doilea de 687,70 m. La lăţime
sunt egale, de 7,80 m.
Lucrările la cel de-al doilea
pod au început în februarie şi
s-au terminat mult mai
repede, în numai 9 luni,
deoarece lucrările de utilități,
termoficare și deviere rețele
au fost efectuate o dată cu
construirea primului pod.
Cele două pasaje rutiere
subtraversează Splaiul
Unirii/râul Dâmbovița, precum
și intersecția prelungirea
șoselei Mihai Bravu cu calea
Văcăreștilor.
Pe sub pasaj se mai lucrează
încă, la supralărgirea
carosabilului şi la bretelele de
acces, dar fără perturbarea
traficului rutier, potrivit
primarului general Sorin
Oprescu. Edilul a explicat că
prin acest pasaj se închide
inelul de circulaţie din partea
de Sud-Est a oraşului.

GATA ŞI AL DOILEA POD LA MIHAI BRAVU

SSppuunnee--țții  ppăărreerreeaa!!

DDeesspprree  ddiiuurrnnee  iimmppoozziittaattee
Ce efecte va avea reclasificarea diurnelor
pentru șoferi ca venituri salariale și taxarea lor
în consecință?

Puteţi transmite
comentariile

dumneavoastră direct pe
site-ul www.ziuacargo.ro

la secţiunea
„Întrebarea lunii“.

1. Efectele vor fi devastatoare pentru piața de transport, generând un număr mare de
falimente și creșterea semnificativă a pieței negre.

2. Efectele vor fi negative, dar companiile de transport vor putea trece peste această
problemă prin modificarea modului de organizare.

3. Decizia fiscului va afecta piața doar într-o mică măsură.

Despre autostrăzi
P

U
B

LIC
ITATE

CUGETARE
„Toți oamenii se
aseamănă prin
cuvinte. Numai
faptele îi deosebesc.”
(Moliere)
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PACCAR MX-11 A
CÂȘTIGAT UN PREMIU
PENTRU INOVAȚIE 

Motorul Paccar MX-11 EURO 6 a
câștigat trofeul Truck Innovation
Award în cadrul ediției 2015 a Fleet
Transport Awards din Irlanda.
Motorul a primit acest premiu
datorită tehnologiei sale inovatoare,
care rezultă într-un grad maxim de
fiabilitate, o eficiență înaltă din
punctul de vedere al consumului de
combustibil și într-o masă proprie
scăzută, pentru o sarcină utilă
optimizată. Motorul de 10,8 l

Paccar MX-11 echipează modelele
DAF CF și XF și este disponibil în
versiuni de putere de la 286 la 435
CP. 

DUEL VOLVO FH -
KOENIGSEGG ONE:1

Noua cutie unică de viteze I-Shift
Dual Clutch produsă de Volvo
Trucks este testată în noul film
„Volvo Trucks vs. Koenigsegg". În
clipul video, autocamionul Volvo
FH concurează împotriva unui
Koenigsegg One:1 de 1.360 CP,
cu un raport putere/greutate de 1

la 1, ceea ce o transformă în
prima „megamaşină” din lume.
Pentru a egaliza şansele,
autocamionul Volvo FH va
parcurge o tură de circuit în timp
ce Koenigsegg parcurge două. În
ciuda acestui lucru, este greu de
prevăzut cine va învinge.
Obiectivul cursei este de a
supune cutia de viteze I-Shift Dual
Clutch produsă de Volvo la testul
extrem.
Similarităţile dintre autocamionul
Volvo FH cu I-Shift Dual Clutch şi
maşina sport includ şi dinamica
foarte bună, asigurată de
schimbarea insesizabilă a
vitezelor. Demonstraţia are loc pe
circuitul de curse Knutstorp din
sudul Suediei, cunoscut pentru
terenul său deluros şi curbele
dificile.
La volanul autocamionului Volvo
FH se află experimentatul Tiff
Needell, un pilot cunoscut de
curse de automobile. Fără a
dezvălui rezultatele, Tiff - care nu
a participat niciodată la concursuri
cu un autocamion - admite că a
fost impresionat de performanţele
acestuia.

1.500 CAMIOANE
SCANIA PE BIODIESEL
ANUL ACESTA

În acest an, Scania anticipează că
va livra aproximativ 1.500 unități
EURO 6 în Europa, care
utilizează unul dintre cele cinci
modele de motoare propulsate cu
până la 100% bieodiesel. 
Dintre aceste versiuni, trei
motorizări sunt destinate operării
pure pe biodiesel, pe baza unui
sistem modular. Este vorba
despre un motor de 9 litri cu cinci
cilindri în linie, o versiune de 13 l
cu șase cilindri în linie și despre
un V8 de 16 l. Acestea oferă
puteri maxime cuprinse între 320
și 580 CP. 
Biodieselul este probabil cel mai
popular combustibil alternativ în
rândul transportatorilor europeni.
Este ușor de folosit, poate fi
amestecat cu motorina
convențională atunci când este
necesar și, în același timp, poate
atrage o reducere de peste 65% a
emisiilor de CO2, în funcție de
cum este produs.
În 2014, Scania se așteaptă să
livreze majoritatea unităților pe
biodiesel către clienți din Austria,
Suedia și Germania, dar și
interesul altor regiuni este în
creștere.

Mercedes-Benz continuă
colaborarea de peste 20 de
ani cu compania de
transport Cartrans Preda,
prin livrarea de la finalul lunii
septembrie a 10 camioane
Mercedes-Benz Actros.
Cartrans Preda este o
companie prahoveană
înfiinţată în anul 1994, cȃnd a
cumpărat primul camion
Mercedes-Benz MB-814, de 4
tone. În 2002, începe
parteneriatul oficial cu
Mercedes-Benz, iar 11 ani
mai tȃrziu, în 2012,
achiziţionează prima flotă de
Mercedes-Benz Actros din
România, compusă din 10
autovehicule, şi contribuie la
lansarea oficială a acestui
nou model pe plan local.
Astăzi, flota Cartrans Preda

are un număr impresionant
de camioane: 137. Modelul
pentru care compania
Cartrans Preda a optat la
această ultimă achiziţie este
Mercedes-Benz Actros 1842
LSnRL (Lowliner) Euro VI.
Potrivit constructorului,
Actros este camionul cel mai
eficient din punct de vedere
al costurilor și consumă mai
puțin combustibil. Actros a
trecut cu succes la Euro VI
acum trei ani, dovedindu-şi
avantajele incontestabile în
materie de consum de
combustibil și fiabilitate, fapt
care se confirmă, atât la
nivel european, cât și în
România, prin volumele
ridicate de vânzări realizate
încă din primul an de la
lansare (final de 2011).

10 NOI MERCEDES-BENZ ACTROS PENTRU
CARTRANS PREDA
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U nul dintre aspectele identifi -
ca te pe parcursul acestui pro -
iect a fost practica contribua -

bi lilor autorizați ca agenți de muncă
tem porară de a acorda venituri sala -
ria le disimulate angajaților săi prin
acor darea salariului minim în România
și plata unor diurne de aproximativ
1.500 euro pe lună (acestea fiind veni -
turi neimpozabile din punct de vedere
al impozitului pe venit și contribuțiilor
so ciale). În urma identificării acestor
a s pecte, ANAF a procedat la reînca -
dra rea diurnelor din punct de vedere
fis cal drept venituri salariale și per -
ceperea de obligații fiscale su pli -
mentare din punct de vedere al impo -
zi tului pe venit datorat de angajați,
con tribuții sociale datorate atât de an -
gajator și angajat, dar și dobânzi și
pe nalități de întârziere. 

Clauza de mobilitate
Deși ANAF recunoaște existența

anumitor diferențe între agenții de
muncă temporară (care încheie un
con tract de muncă temporar cu sala -
riații și contracte de punere la dispo -
zi ția altor contribuabili a salariatului
an gajat) și alți contribuabili, precum
cei care activează în domeniul trans -
por tului rutier național și/sau interna -
țio nal, aceștia din urmă ar trebui să
aibă în vedere următoarele aspecte
cu privire la modul de remune rare/re -
com pensare a angajaților.

Astfel, diurna sau indemnizația de
delegare/detașare este un drept legal
recunoscut unui salariat an -
ga jat în baza unui contract
de mun că, care își des fă -
șoară ac tivitatea temporar, la
dis po ziția unilaterală a anga -
ja to rului, în alt loc decât cel
men ționat în cu prinsul con -
trac tului individual de mun că
la capitolul D „Locul de muncă“.
Drept urmare, pentru pe ri oa dele
în ca re angajații își des fă șoară
activitatea în locurile men ționate în
cuprinsul con tractului de muncă

(chiar și în cazul condu că torilor auto
implicați în transport de persoane sau
marfă care, în cuprinsul contractului
de muncă, la capitolul „Locul de mun -
că“ au men țio nate diversele locuri în
care aceștia vor efectua munca) nu se
poate acor da indemnizația de dele -
ga re/detașare.

În acest context, trebuie avute în
vedere prevederile din Codul Muncii
cu privire la clauza de mobilitate, res -
pec tiv situațiile când salariatul, datorită
specificului mun cii, nu își exe -
cută obli gațiile de ser -
viciu dintr-un

loc stabil de muncă, motiv pen tru care
salariatul be neficiază de prestaţii
suplimentare în bani sau în natură.

Controalele vor viza
ultimii 5 ani
Astfel, spre deosebire de delegare,

care este de regulă o măsură unila -
te ra lă a angajatorului pentru o pe rioa -
dă determinată de timp, clauza de mo -
bi litate este agreată bilateral de
an  ga jator și salariat și în baza acesteia
sa lariatul îşi execută obligaţiile de
mun că prin deplasări de serviciu fie in -
ter mitente, fie continue, într-o anu mită
durată sau chiar pe întreaga durată a
contractului de muncă.

Din punct de vedere fiscal, diferen -
țe le sunt semnificative: diurnele acor -
date angajaților reprezintă venituri
neimpozabile din punct de vedere al im -
po zitului pe venit și contribuțiilor sociale
în cazul în care nu depășesc de 2,5 ori
nivelul stabilit prin actele nor mative
relevante. Remunerația pri mită de an -
gajat în baza includerii în contractul
individual de muncă a unei clau ze de
mobilitate este asimilată ve ni turilor
salariale și impozitată cores pun zător
prin aplicarea impozitului pe venit și
contribuțiilor sociale aferente obligatorii. 

Întrucât ANAF intenționează ca de
la 1 ianuarie 2015 să extindă la nivel
național proiectul pilot întreprins în 2014
și să introducă un program riguros de

inspecție axat pe iden ti fi ca rea muncii
nede cla ra te/sub decla ra te pe în -

trea ga perioadă de pres cripție
a obligațiilor fiscale (5 ani),
trans portatorii ar trebui să
efec tueze an ticipat o revizuire
din punct de ve de re juridic și

fiscal a con trac telor indi viduale
de muncă, dar și a altor moda li tăți

de colaborare (ex: con tracte cu
persoane fizice auto ri zate). 

Alexandru BOBOC
Consultant Fiscal, Partener Jinga & Asociații

alexandru.boboc@ja.ro
Telefon: 0371 136 502

Tendințe ANAF 
Reclasificarea diurnelor
ca venituri salariale
Începând cu data de 1 mai 2014, Agenția Națională de
Administrare Fiscală (ANAF) a derulat un proiect pilot de prevenire
și combatere a evaziunii fiscale în domeniul muncii nedeclarate
și/sau subdeclarate pe un eșantion semnificativ de contribuabili
din orașele Ploiești și Brașov.

Alexandru
Boboc



Î n ceea ce privește acțiunile în
trafic, ISCTR a controlat 164.993
au tovehicule în primele trei tri -

mes tre ale acestui an. Dintre acestea,
25.298 au fost autovehicule înma tri -
cu late în alte țări.

Din punct de vedere al controlului
în trafic, 2014 aduce o scădere față
de perioada similară a anului 2013,
când în primele trei trimestre fuseseră
verificate 202.277 autovehicule (dintre
care 34.608 înmatriculate în alte
state).

Cuantumul amenzilor acordate în
urma controalelor în trafic depășește
91 de milioane de lei pe primele trei

tri mestre ale lui 2014. Practic, în me -
die, fiecare proces verbal a repre zen -
tat o amendă de peste 4.000 lei.

Totuși, este de remarcat numărul
mic de procese verbale contestate,
care se menține la puțin peste 12%
pen tru operatorii de transport români.
Și aceasta, în condițiile în care nu mă -
rul proceselor verbale încheiate este
în ușoară creștere, față de perioada
si milară a anului trecut. În cazul ope -
ra torilor străini, contestațiile sunt a -
proa pe inexistente.

Controalele la sediul operatorilor
de transport au dus la încheierea a
1.841 procese verbale, fiecare dintre

ele însemnând în medie o amendă
de aproape 7.000 de lei.

Au fost controlați 5.387 de ope ra -
tori la sediu, peste 34% dintre aceștia
fiind amendați.

Atât în ceea ce privește contro a -
le le în trafic, cât și cele la sediu, cele
mai multe contravenții constatate sunt
legate de nerespectarea OG 37/2007
(perioadele de conducere, pauză și
odihnă ale conducătorilor auto).

Printre contravenții amintim 128 de
situații legate de anvelope uzate, 584
contravenții pentru depășire de ma se,
405 contravenții pe HG 69/2012 și
1.331 contravenții pe HG 1373/2008.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

9 luni, peste
100 milioane lei amenzi
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În primele trei trimestre ale anului, Inspectoratul de Stat pentru
Controlul în Transportul Rutier (ISCTR) a încheiat peste 22 de mii de
procese verbale de constatare a contravențiilor, cuantumul
amenzilor depășind 100 de milioane de lei.

OT - operator de transport rutier; PVCC - proces verbal de constatare a contravențiilor; Școală CA - școală de conducători
auto; Centru CPP - centru de pregătire și perfecționare a personalului din domeniul transporturilor rutiere; BD - furnizor bunuri
divizibile. Sursa: ISCTR
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G ala premiilor de transport, or -
ga nizată de revista Ziua
Cargo pe 24 octombrie 2014,

la Stejarii Country Club, Bucureşti a
reu nit peste 300 de reprezentanţi ai
in dustriei de transport şi logistică. 

Ca în fiecare an, evenimentul a ofe -
rit un prilej de întâlnire între cererea şi
o ferta de transport, reprezentând o plat -
for mă unde s-au putut porni afaceri noi,
fiind prezenţi numeroşi transportatori, cli -
enţi de transport, precum şi furnizori de
soluţii dedicate acestui segment de piaţă. 

Totodată, au fost prezentate rezul -
ta tele Barometrului pieţei de transport
şi logistică, realizat de Ziua Cargo şi
Supply Chain Management Center.

Desemnarea câştigătorilor a fost
sta bilită pe baza votului cititorilor Ziua
Cargo (50% pondere) şi în urma eva -
luării dosarelor candidaţilor de către un
juriu de specialişti (50%).

Desemnarea
câștigătorilor
Juriul a fost format din reprezen -

tan ți ai ARR, ISCTR, RAR, Poliția Ru -
tie ră, Comisia pentru transporturi și

in fra struc tură - Camera Deputaților,
IFPTR, MARSH, PwC Romania,
UNTRR, FORT, APTE 2002, COTAR,
ARILOG și Ziua Cargo.

Criteriile luate în considerare de
către juriu au fost: imaginea globală
a com paniei; calitatea dosarului şi a
do  cu men te lor de sprijin; viziunea de

Gala premiilor
de transport
Com Divers Auto Ro a câștigat competiția Romanian Transport
Company of the Year 2014 - Continental. Locurile doi şi trei au fost
ocupate de companiile Cartrans România (care a câştigat, de
asemenea, Premiul pentru IT şi Premiul pentru Popularitate) şi Vio
Trans Grup, care şi-a adjudecat şi Premiul pentru Stabilitate
Financiară.

viitor a com pa niei şi a directorului;
implicarea com paniei în apărarea
intereselor bres lei.

Dosarul, elementul principal anali -
zat de juriu, a cuprins un chestionar
cu mai multe capitole: Activitatea de
ba ză; Structură financiară şi admi nis -
tra tivă; Managementul relaţiilor cu cli -
enţii; Managementul flotei; Dispecerat;
In strumente IT şi de comunicare; Sigu -
ran ţă; Training; Provocări şi probleme.

Juriul a votat în aceeași manieră
ca și cititorii Ziua Cargo, acordând
puncte fina liștilor (10 puncte pentru
pri mul loc, 6 puncte locul doi, 4 puncte
locul trei, res pectiv 3, 2, 1 puncte pen -
tru locurile patru, cinci și șase). 

Punctele furnizate de toate for mu -
la rele sunt adunate şi cel mai mare
total este asimilat cu valoarea de
100% (primul clasat primeşte nota
100), iar pentru următorii clasaţi, nota
se va cal cula ca pondere, în funcţie
de punctajul primului clasat.

Astfel, punctajul final maxim pe
care îl poate obține un candidat este
de 200 (dacă se plasează pe primul
loc atât în preferințele cititorilor Ziua
Cargo, cât și ale juriului).

Premiile speciale sunt votate se -
parat de către juriu, care desemnează
cea mai meritorie companie pe dife -
ri tele secțiuni.

Clasamentul
Cu un total de 168 de puncte, Com

Divers Auto Ro a câștigat competiția
din acest an. În ciuda faptului că nu
a câș ti gat niciun premiu special, com -
pania a convins juriul prin modelul
func țional pe care l-a dezvoltat și îm -
bu nătățit an de an. Amintim faptul că
în urmă cu patru ani, Com Divers Auto
Ro a câști gat prima ediție a RTCY, iar
juriul a pu tut aprecia pro gre sele nota -
bile și funcționalitatea companiei, care
practic s-a dublat din toate punctele
de vedere în această perioadă (cifră
de afaceri, an gajați, flotă, sedii). Iar
această dez vol tare, investițiile impor -
tan te care stau în spatele ei s-au pe -
tre cut fără niciun fel de dezechilibru.
Rata profitului a ră mas constantă,
chiar dacă discutăm de o perioadă di -
fi cilă pentru mediul de afaceri româ -
nesc și pentru transporturi în special.

Cartrans România și-a adjudecat
locul al doilea, cu un total de 146 de
puncte. Viziunea proaspătă și mo der -
nă a managementului au așezat com -
pania pe un drum de succes. Nu este
o în tâm plare faptul că Premiul pentru
IT a fost, de asemenea, câștigat de
Car trans Ro mânia. Instrumentele mo -
der ne și per formante utilizate de ma -
na gementul companiei au arătat cât
de mult poate teh nologia să îmbu nă -
tă țească produc ti vitatea activității de
transport. Cartrans Ro mânia a fost,

Viorel Angelescu,
directorul general 
Vio Trans Grup, a primit
Premiul pentru Stabilitate
Financiară, acordat de
Oana Stoenescu, Sales
Director Garanti Leasing.

Rareș Retegan, director
general Routier European
Transport, a primit Premiul
pentru Siguranță Rutieră,
acordat de către Iulian
Costea, Sales Manager
Iveco Truck Services.

Marius Catrinoiu, 
director general Marvi

Logistic, a primit Premiul
pentru Protecția Mediului,

înmânat de Adriana
Grigorescu, director

național de vânzări B2B
Rompetrol.

Decebal Popescu, CEO al
Grupului Cartrans, a primit

Premiul pentru
Popularitate, înmânat de

către Sigurd Wandel,
managing director Volvo

Romania.

Decebal Popescu, CEO al
Grupului Cartrans, a primit
Premiul pentru IT, înmânat

de către Dan Cotenescu,
director general
BursaTransport.

Alexandru Popa, director de transport Com Divers Auto Ro, a primit
trofeul competiției, înmânat de către Daniel Jucuț, manager vânzări
anvelope de camion Continental.

IFPTR a premiat toate companiile
finaliste în anul 2014. 
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tot odată, și cea mai vo tată companie
de către cititorii Ziua Cargo, câștigând
astfel Premiul pentru Popularitate.

Locul al treilea a fost ocupat de
Vio Trans Grup, cu un total de 100 de
punc te. Stabilitatea companiei, inclusiv
din punct de vedere financiar, dezvol -
ta rea sigură, lipsa accidentelor grave,
pre cum și numărul foarte mic de aba -
teri con sta tate, în ciuda numeroaselor
con troa le din România și străinătate,
sunt câteva dintre elementele care au
im pre sionat juriul.

Premiul pentru Siguranţă Rutieră a
fost decernat companiei Routier Euro -
pean Transport, care a convins ju riul
prin eforturile mari depuse în di rec ția
atingerii obiectivului „zero accidente“. 

Marvi Logistic a câștigat Premiul
pentru Protecția Mediului. Juriul a
apre  ciat că, la ora actuală, cea mai
eco lo gi că abordare pentru un trans -
por tator presupune o flotă nouă de
ca mioane și un consum de carburant
cât mai bun.

Pe lângă trofee, companiile au pri -
mit din partea partenerilor eveni men -
tului anvelope, carburant și licențe
pen tru programe IT.

În plus, finaliștii - Asexpress, Car -
trans România, Com Divers Auto Ro,
Marvi Logistc, Routier European
Trans  port, Trans Car, Vio Trans Grup
- au primit din partea IFPTR cursuri
de training pentru arimare a încăr că -
turii și safety drive.

La finalul Galei premiilor de trans -
port, participanții au fost invitați în Pa -
risul boem al cabaretului şi cafenelelor.
Mu sicalul „Paris, mon amour”, oferit de
Teatrul de Operetă şi Musical Ion Da -
cian a transformat salonul de gală în -
tr-o cafenea de pe o stradă pariziană,
unde, sub lumina felinarelor, la un pa -
har de şam panie, spectatorii au putut
asista la o serie de poveşti despre
dra goste, de spre artă, despre seducţie
şi frumos.

Partenerii evenimentului au fost:
Con tinental, Mercedes-Benz Roma -
nia, BursaTransport, Iveco Romania,
Krone, Volvo Romania, Garanti

Leasing, Rompetrol, BCR Leasing,
Oscar Downstream, Renault Trucks,
Scania Ro mania, Schmitz Cargobull,

MHS Truck&Bus, Still, ATL Renting,
WindSoft, Q8 Oils, OTP Leasing, OTZ
și GUV Electronics.
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„A mețitoare“ pentru cei din
afară, pentru că mana -
ge mentul companiei are

o viziune foarte clară asupra pașilor
ce trebuie realizați.

De altfel, fiecare nouă inovație
imple mentată are în spate o logică de
fier.

Pe scurt, sunt identificate principa -
lele probleme, sunt stabilite cauzele,
se discută și se determină măsurile
ne cesare pentru prevenirea lor, este
ho tă râtă o procedură, care, ulterior,
este implementată. Veți spune că asta
face toată lumea. Există însă o dife -
ren ță: la Cartrans, acest proces este
con tinuu și nu sunt acceptate abordări
de genul „nu se poate“ sau „acest
produs nu există pe piață“.

Energia Cartrans se concentrează
pentru a depăși asemenea momente
și nu ezită inclusiv să pășească pe
că rări neumblate, să creeze, de obicei
împreună cu furnizorii săi, produse
noi, care, ulterior, pot ajunge să fie
ofer tate, de către aceiași furnizori, și
altor transportatori.

Pare straniu la prima vedere, însă
tocmai această abordare permite Car -
trans să mențină prospețimea. Lupta
pen tru a fi modern, pentru a im ple -
menta inovații și a crea instrumente

func ționale de control al afacerii repre -
zintă pentru Cartrans unul dintre prin -
cipalele avantaje competitive. Este ca
o cursă în care compania încearcă să
se mențină permanent cu câțiva pași
înaintea celorlalți.

Și pentru că am amintit de fur ni -
zori, este remarcabilă filosofia Car -
trans. Astfel, cel mai bun furnizor nu
este ales datorită prețului cel mai mic
sau a altor avantaje imediate, ci este
căutată relația pe termen lung. Practic,
furnizorii strategici sunt încurajați să
gândească alături de conducerea
Cartrans modalități de îmbunătățire a
produselor și serviciilor furnizate.

Capacitatea de a dialoga și a dez -
volta colaborări inclusiv pe orizontală,
cu alți transportatori, confirmă cultura
Cartrans, ce se identifică atât de bine
și cu principiile competiției RTCY.

Un soft pentru
fiecare procedură
Compania a ajuns la un nivel în

care poate identifica și controla cos -
tu rile până la cele mai mici amănunte.
Astfel, toate deciziile sunt bine fun da -
men tate. Se știe, de exemplu, când
tre buie cumpărat un camion sau care
este cel mai bun moment să vinzi

unul. Anvelopele beneficiază de o
aten ție specială iar măsurile luate au
dus la reduceri impresionante ale cos -
turilor.

Zona de IT și comunicare a că pă -
tat o arhitectură complexă și, totodată,
fuc țională, ce permite flexibilitate în
rela ția cu clienții și identificarea rapidă
a eventualelor probleme. Practic, mul -
te dintre procedurile companiei au în
spate și un soft.

Cum reușește managementul Car -
trans să se mențină bine informat și
inspirat? Răspunsul este simplu: răs -
punzând prezent la orice potențială
ocazie de a învăța ceva, indiferent da -
că este vorba de întâlniri de afaceri,
con ferințe, întâlniri cu colegi de breas -
lă, clienți sau furnizori, în țară și străi -
nătate.

Acceptarea provocărilor este evi -
den tă în interiorul companiei. O do va -
dă o reprezintă inclusiv faptul că, as -
tăzi, Cartrans România desfășoară și
dezvoltă tot mai mult transportul inter -
modal.

Nu în ultimul rând, cu prilejul
RTCY, compania a semnalat apariția
unui nou standard ISO, dedicat sigu -
ran ței. Mă întreb care va fi prima com -
pa nie din România care îl va imple -
menta?

Cartrans România
Creatorul de tendințe

Com Divers Auto Ro
Rețeta dezvoltării

La prima vedere, Cartrans România reprezintă granița unde
tradiția se întâlnește cu modernul. Realitatea este însă că, în
ultimii ani, tradiția a rămas mult în urmă, iar compania s-a lansat
într-o cursă amețitoare a implementării inovațiilor.

R omanian Transport Company
of the Year reprezintă un con -
curs, dar, în același timp, o

plat formă menită să coaguleze exem -
ple, bune practici în activitatea de
transport.

Acesta este motivul pentru care
am decis să descriem atuurile compa -
ni ilor care au ocupat podiumul în acest
an.

Transporturile reprezintă un seg -
ment economic extrem de dinamic,
caracterizat de o concurență acerbă
și astfel, atingerea succesului și, mai
ales, menținerea lui pe termen lung
sunt extrem de dificile. Avantajul com -
pe titiv în transporturi pare mai degrabă
o întâmplare, decât urmarea unei stra -
tegii elaborate și tocmai de aceea,
exem plele oferite de companiile pre -
mia te la concursul RTCY pot repr e -
zen ta surse importante de informație,
pot trasa în mod corect tendințele pie -
ței.

Com Divers Auto Ro (CDA) a câș -
ti gat cea de-a cincea ediție a RTCY,
înregistrând, totodată, o premieră -
prima companie care câștigă de două
ori acest concurs. Amintim faptul că
CDA a câștigat prima ediție a RTCY,
în anul 2010.

Fără compromisuri
Cum reușește o companie cu 385

de angajați să păstreze valorile și dina -
mismul specifice firmelor de familie
reprezintă un secret și un talent mana -
ge rial pe care fiecare companie în
parte trebuie să le descopere singură.

CDA a depășit 30 de milioane de
euro cifră de afaceri și are o flotă de
aproximativ 300 de camioane. Practic,
ultimii patru ani au însemnat o dublare
a dimensiunilor și rezultatelor. Iar în
centrul succesului de află respectul
pentru activitatea de transport.

Există un proverb care spune că
tonul face melodia, iar în rețeta CDA
nu există tonuri false.

Până la cele mai mici amănunte,
nu sunt acceptate compromisurile. O
asemenea afirmație merită câteva
exemple. Este impresionant modul în
care sunt angajați și pregătiți șoferii.
Deși, bineînțeles, fiecare șofer pre -
zin tă documentele legale obligatorii în

această meserie, CDA dispune de un
sis tem propriu de pregătire. Astfel, șo -
ferii selectați trec printr-un program
com plex de pregătire teoretică și prac -
tică, asigurându-li-se integrarea în
sistemul de lucru CDA. Foarte mulți
nu trec de preselecție și, de aseme -
nea, mulți sunt descurajați de rigorile
companiei, însă CDA a transformat
an gajarea și pregătirea continuă a
șofe rilor într-o activitate curentă, exis -
tând angajați dedicați în acest sens.
De altfel, unul dintre secretele CDA
este acela de a avea în permanență
angajați cu 10% mai mulți șoferi decât
necesarul. În plus, compania lucrează
cu o flotă semnificativă subcontractată.
Este vorba de aproximativ 100 de ca -
mioane aparținând altor firme. Această
flotă este „captivă“ și răspunde tuturor
exigențelor CDA. Șoferii acestor firme

trec, la rândul lor, prin programele de
pregătire ale CDA și lucrează direct cu
dis pe cerii Com Divers Auto Ro. În
schimb, aceste firme beneficiază de
anu mite avantaje, cum ar fi, de exem -
plu, accesul în service-ul CDA.

Trebuie amintit faptul că service-ul
propriu (CDA deține deja două) joacă un
rol esențial în rețeta de succes a com -
 paniei. Și pentru că spațiul nu ne per -
mite să detaliem conceptul dez vol tat de
CDA, voi încheia cu amintirea ce lei mai
recente vizite la sediul com pa  niei în
Pitești. Am fost impresionat de curățenia
din curte și din service, dar și mai mult
de cele câteva ca mi oa ne mai vechi,
care sunt încă în flotă. Nu au niciun
defect, nici măcar o zgâ rie tură. Dacă
nu aș fi recunoscut mo delele, ieșite deja
de câțiva ani din pro ducție, aș fi putut
crede că au fost cumpărate ieri.

Dacă în urmă cu patru ani, Com Divers Auto Ro era o firmă mare
de transport, astăzi a devenit una dintre marile companii ce
funcționează la nivel național. Interesant este faptul că „rețeta“
care îi asigură succesul a rămas neschimbată.

Alexandru Popa, director de transport Com Divers Auto Ro (stânga), și
Daniel Jucuț, manager vânzări anvelope de camion Continental (dreapta)

Câștigătorul Premiului II, Decebal Popescu,
CEO al Grupului Cartrans (mijloc), alături de

Cristian Turcu, Area Sales Manager Truck
division Mercedes-Benz Romania (stânga),

care i-a înmânat
trofeul și Radu

Borcescu,
redactor șef Ziua
Cargo (dreapta).
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O bținerea locului trei în cadrul
competiției vine ca urmare a
dez voltării corecte și, toto da -

tă, plină de curaj a companiei.
Am prezentat în numărul de sep -

tem brie al revistei strategia de hiper -
spe cializare a Vio Trans Grup. Trans -
port frigorific, transport de valori și
obținerea, în premieră pentru un trans -
portator din Estul Europei, a certifi ca -
tului TAPA TSR 1, axarea pe trans -
por turi în zona țărilor balcanice...

Vio Trans Grup este o companie de
transport care nu a uitat să inves teas -
că în modernizare. Astfel, dispune de
o flotă destul de tână ră, un service pro -
priu, un sediu func țional, cu o parcare
mai mult decât generoasă și, bineîn țe -
les, instrumente moderne dedicate afa -
cerii de trans port. Vio Trans Grup dis -
pu ne de un sistem IT integrat și are
sta bilite proce duri clare pentru fiecare
tip de trans port. Cele mai complexe
sunt legate de respectarea standardelor
TAPA TSR 1, care au implicat și un nivel
im portant de investiții.

Pe lângă propriile camioane, Vio
Trans Grup lucrează cu o flotă sub -
con tractată de aproximativ 50 de uni -
tăți. Interesant este faptul că multe
din tre aceste autovehicule aparțin
unor foști angajați ai companiei. Mana -
ge mentul Vio Trans Grup a considerat
că aceasta este cea mai bună abor -
da re, subcontractorii putând beneficia
de avantajele conferite de structura
com paniei (clienți, service, dispecerat,
carburant).

Natura activității, numărul mare de
clienți, precum și rapoartele financiare
care au plasat compania într-o zonă

foarte sigură sunt câteva dintre argu -
men tele pentru care juriul a decis să
acorde companiei Vio Trans Grup și
Premiul pentru Stabilitate Financiară.

În plus, juriul a apreciat faptul că
Vio Trans Grup nu a înregistrat acci -
den te grave și, totodată, în ciuda nu -
mărului mare de controale la care au
fost supuse camioanele companiei, în
țară și străinătate, abaterile constatate
au fost nesemnificative.

Vio Trans Grup este compania care
își face temele cu seriozitate, își fun -
damentează foarte bine investițiile, dar,
în același timp, nu lasă din mână ini -
țiativa, preferând să anticipeze ne vo ile
pieței și zonele corecte de dezvoltare.

În acest sens, planurile companiei
includ realizarea unui depozit logistic
în următoarea perioadă.

Pagini realizate de
Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

Vio Trans Grup
Stabilitate și inițiativă
Surpriza acestei ediții a RTCY a reprezentat-o Vio Trans Grup, o
companie mai puțin cunoscută, dar care și-a etalat meritele
incontestabile.

Este de remarcat faptul că, la această ediție a RTCY, podiumul a fost ocupat de
transportatori pur-sânge, iar acest lucru dă încredere în prezentul și viitorul
acestei activități, care iată, aparent, se poate desfășura profitabil în forma sa
pură.

Viorel Angelescu, directorul general Vio Trans Grup, a primit premiul III,
înmânat de către Adrian Anghelea, Managing Partner CTE Trailers, unic
importator Krone în România.



L a întrebarea „Anul 2014 a fost
un an bun pentru compania
dum  neavoastră?“ răspunsurile

trans portatorilor au reflectat o situaţie
com  parabilă cu a clienţilor, dar cuan -
tu mul celor optimişti a scăzut semni -
fi cativ faţă de 2013. Astfel, 35% dintre
că răuşi au calificat 2014 ca fiind unul
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Barometrul Pieţei de Transport şi
Logistică - ediţia 2014

Un an bun pentru
cei cu strategii
adaptate
Pentru mai mult de 50%
dintre cei care au
răspuns la Barometrul
Pieţei de Transport şi
Logistică realizat de
revista Ziua Cargo în
colaborare cu Supply
Chain Management
Center, 2014 a fost un
an bun. De ce? Vom afla
chiar din statistica
răspunsurilor furnizate
în cadrul acestui studiu.

Rezultatele barometrului au fost prezentate de Adriana Pălășan,
Managing Partner Supply Chain Management Center și Radu Borcescu,
redactor-șef Ziua Cargo
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P remiile pentru industria interna -
țio nală au fost acordate pentru
a 7-a oară în cadrul celei de-a

65-a ediții a expoziției din Hanovra des -
tinată transporturilor. Trofeele se acor -
dă pentru idei excepționale și produ se
noi în sectoarele dedicate re mor cilor
și caroseriilor. Conti nen tal,
pro du  cător in terna țio nal de
an ve lope și furnizor de pro -
du se auto, a excelat în cate -
goria „Eco logie”. Acest premiu
se acordă la fie care 2 ani de
către un ju riu for mat din
reprezentanții a 11 pu bli cații
europene din domeniul auto,
îm preună cu VDA, Aso cia ția
Ger ma nă a Industriei Auto.

Dr. Marko Multhaupt, di -
rec torul di viziei de vânzări și
marketing pentru înlo cuirea
anvelopelor de au tobuze și
camioane pentru Ger mania,
Austria și Elveția, consideră
acest premiu ca fiind o con -
firmare a strategiei urmărite
de Continental la dezvoltarea
gamei Conti EcoPlus.

„Gama Conti EcoPlus este
con ce pută să ofere cea mai
ri  di cată clasă de eficiență la
con sumul de carburant și o
perioadă utilă înde lungată. În
cazul unei com bi nații ca mi on-
semire mor că, în jur de 60%

din rezis ten ța la rulare este atribuită
anve lo pelor re mor cii, astfel încât optimi -
za rea rezis te n ței la rulare a acestor an -
ve lope oferă im por tante avantaje e co -
nomice pentru so cietățile de trans port.
Prin compa ra ție cu anvelopele ante ri -
oa re, rezis ten ța la rulare a Conti

EcoPlus HT3 a fost re dusă cu 26%”, a
comentat dr. Multhaupt. 

Conti EcoPlus
Noua generație de anvelope high-

tech Conti EcoPlus este concepută în
principal pentru autostrăzi și drumuri in -
ternaționale. Așa cum am amintit, a ceste
anvelope sunt caracterizate de rezistența
scăzută la rulare, fără com pro misuri
privind durata de viață. 

Anvelopele sunt potrivite pentru
toate roțile de camioane și remorci, pen -
tru axe motoare - HS3, axe de di rec  ție
- HD3 și axele semire mor ci lor sau re -
mor cilor - HT3. Acest con cept bine pus
la punct înseam nă că anve lo  pele res -
pec tive se pot lăuda cu o scă de re a
con su mului de carburant de până la
1,9 litri la 100 km în compa ra ție cu ge -
ne rațiile an terioare, la un kilo metraj egal. 

Printre factorii cheie la obținerea
aces tei scăderi se numără noii com -
puși de cauciuc polimeric pentru căile
de rulare și pereți, precum și concep -
tul de dublă stratificare și modelul spe -
cific al căii de rulare. Economiile reali -
za te prin consumul scăzut de car burant
sunt sem nificativ mai mari decât cele
dato ra te unei perioade de viață mai în -
de  lun gate. Astfel, anvelo pele Conti
EcoPlus au o contribuție substanțială la
scă derea costurilor de exploatare a
autovehiculelor.

Continental a câștigat locul doi la categoria ecologie în cadrul
premiilor „Trailer Innovation” la ediția din acest an a prestigioasei
expoziții IAA Hanovra, pentru noua sa anvelopă Conti EcoPlus HT3.

bun în timp ce pentru 17% a fost per -
fect. Pen tru 43%, anul 2014 a fost
me diu, iar pentru 5% rău. În acelaşi
timp, 39% dintre clienţi au afirmat că
2014 este un an bun, pentru 14% a
fost perfect, pen tru 43% mediu, iar
pen tru 4% rău. Re amintim, anul trecut,
65% dintre că răuşi calificau 2013 ca
fiind un an bun, în timp ce pentru 5%
era perfect. În acelaşi timp, 48% dintre
clienţi afirmau că 2013 este un an bun,
iar pentru 7% a fost perfect. Chiar da -
că statisticile arată acum mai puţin
op timist, ele indică po larizarea pieţei
în jurul celor care şi-au adaptat corect
strategia la cerinţele actuale.

În ceea ce priveşte volumul măr -
fu rilor transportate, 76% dintre trans -
por ta tori au indicat creşteri (faţă de
78% în 2013), în timp ce în cazul
clienţilor, ma jorări au fost raportate de
79% (faţă de 57% în 2013).

Costurile par să fi
intrat într-o zonă
stabilă
În paralel, cifrele indică o sta bi li -

zare a costurilor la nivelul pieţei. Astfel,
pen tru 81% dintre cărăuşi (62% în
2013), cos turile au crescut uşor, în
timp ce, pentru 3% (14% în 2013),
s-au majorat puter nic. Pentru 8% cos -
tu rile au scăzut uşor (14% în 2013) iar
pentru 3% puternic (0% în 2013).
Pentru 5% (11% în 2013) cos turile au

rămas constante. Şi dacă peste 80%
dintre transpor ta  tori anunţă majorări
ale costurilor, nu  mai 52% au raportat
şi uşoare creşteri ale tarifelor (faţă de
54% în 2013). În a ce laşi timp, 59%
dintre cli enţi anunţă creş teri uşoare
ale tarifelor (faţă de 40% în 2013), în
timp ce pentru 8% tarifele au cres cut
puternic (faţă de 2% în 2013). Pen tru
procente importante, 36% din trans -
portatori şi 29% din clienţi, cos turile nu
s-au modificat.

Cărăuşii 
renunţă la clienţii
neprofitabili
Pe primul loc între motivele care

au stat la baza schimbării tarifelor se
află mo dificarea costurilor operaţionale
în cazul clienţilor şi eliminarea clienţilor
ne profitabili în cazul transportatorilor,
în timp ce, pe locul doi, apar nego cie -
rile de preţuri pen tru clienţi şi mo di fi -
carea cos turilor ope raţionale pentru
cărăuşi. Pe locul 3, cli enţii au plasat
în cele mai multe cazuri re ducerea
vo  lu mului afa cerii iar trans por tatorii
ne gocierile de pre ţuri. Aceleaşi cri terii,
în aceeaşi or dine, au fost enu me rate
şi în 2013 în ceea ce priveşte mo di -
fi  carea tarifelor. De menţionat că 43%
din tre trans por ta tori aşteaptă majorări
de ta rife în pe rioada imediat urmă toa -
re, pro cen tul cli en ţilor care iau în calcul
astfel de creşteri fiind de 35%. 57%

din tre trans por tatorii care au răspuns
la chestionar au în cre dere că firma îşi
va atinge targetul de venituri în 2014,
în timp ce în cazul cli en ţilor procentul
este de 65%. 

Profit 
în creştere 
uşoară pentru
peste 50%
Peste 50% dintre clienţii şi trans -

por ta torii care au răspuns în cadrul
ba ro me trului aşteaptă creşteri uşoare
în ceea ce priveşte rata profitului, în
timp ce pentru 35% dintre beneficiari
şi 22% dintre cărăuşi indicatorul va
rămâne constant.

Măsurile implementate în cursul
aces tui an pentru creşterea profitului
ţin în cazul clienţilor, în ordinea impor -
tan ţei acor date de respondenţi, de îm -
bună tă ţi rea activităţilor de vânzări şi
marketing, de training, de investiţii IT
şi extinderea ex ternalizării în domeniul
lo gisticii precum şi de extinderea exter -
na lizării în transpor tu ri. De cealaltă
parte, cărăuşii au optat pen tru îmbu -
nă tăţirea productivităţii an ga jaţilor, în
spe cial a şoferilor, pentru creşterea
flo tei, investiţii în IT şi pentru training
şi îm bu nătăţirea activităţilor de vân -
zări/mar keting.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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P e lângă conferința de presă care
a suscitat un grad înalt de in -
teres, standul a mai fost punc -

tul de întâlnire preferat de profe sio niști,
fani și, desigur, clienții inte re sați. Motivul:
toate produsele TimoCom sunt de acum
accesibile mobil prin aplicația gratuită
„bar o me trul de transport” - acestea fiind
în concordanță cu cele mai înalte stan -
dar de de siguranță. 

Simplu de utilizat, de
oriunde 
Echipa TimoCom nu s-a plictisit

de loc în cadrul expoziției, deoarece
stan dul din hala 13 s-a dovedit a fi un
adevărat magnet pentru public. Toți
au vrut să testeze produsele de pe

dis pozitivele mobile, cum ar fi Smart -
phone-ul și tableta. 

„În sfârșit! Așteptam de mult timp
deja, posibilitatea de a utiliza bursa
de transport pe drum“, se arată în -
cân tată Janine Wollgramm. Proprie -
ta ra companiei Spedition Süd Elm
Trans din Schöningen este deja de
mulți ani clientă TimoCom și se auten -
ti fică la TC Truck&Cargo®  indiferent
unde s-ar afla. 

Cine dorește să caute, respectiv,
să găsească oferte de transport sau,
de exemplu, să urmărească vehiculele
prin platforma de tracking TC eMap®,
nu mai depinde, de acum înainte, de
cal culator sau laptop. Accesul mobil
sim plifică munca zilnică atât pentru
dispeceri, cât și pentru întreprinzători. 

David Rößler, de la Rößler Ray
Inter nationale Transporte & Schüttgut -
ver kehre, participă pentru a șasea
oară la rând la IAA și spune că are
multe de câștigat de pe urma aplicației
mobile TimoCom. „De acum, pot căuta
marfă în timpul drumului sau seara, de
pe contul meu, în cazul în care eșuea -
ză o cursă retur. Și, cel mai bine este
că interfața îmi este cunoscută deja -
totul arată identic, este la fel de rapid
și sigur ca și la birou.“

Mereu în siguranță și
prezent pe piață 
În ceea ce privește utilizarea mo -

bilă pe Smartphone sau tabletă, tema
siguranței a fost deosebit de impor -
tantă pentru dezvoltatorii TimoCom.
Accesul TC Login, deja cunoscut de
la versiunea PC, la contul versiunii
mo bile se efectuează printr-un cod
PIN și este legat de dispozitivul mobil.
„Principiul este similar cardului de
credit - doar că este mai sigur“, a pre -
cizat Marcel Frings, Chief Repre sen -
ta tive TimoCom în cadrul conferinței
de presă. 

Pentru clienții aflați la stand este
ceva firesc: „TimoCom este deja cu -
nos  cut pentru verificările extensive de
se curitate, nu m-am așteptat să fie
altfel“, spune, încântat, Managerul de
lo gistică Rößler. La activare, a fost con -
vinsă și Ursula Neumann de la firma
Neu mann Fuhrunternehmen de ser -
viciile de încredere TimoCom. „Totul a
decurs simplu și fără pro ble me. Câteva
ore mai târziu am putut be neficia pentru
prima oară de acce sul mobil. Trebuia
să accesez spontan căutarea vehicu -
lelor pentru o coman dă de transport.
Cu bursa de transport este totul simplu,
dar cu inovațiile teh ni ce, acum sunt
disponibilă tot timpul și de oriunde
pentru partenerii de afaceri.“ 

Mai multe informații
despre TimoCom găsiți

pe www.timocom.ro

Aplicația mobilă TimoCom

Magnet pentru public
Ediția 2014 a expoziției internaționale IAA Hanovra, considerată a
fi evenimentul anului pentru cei implicați în transporturi, a durat în
total 8 zile (25 septembrie - 2 octombrie). 2066 de expozanți din 45
de țări și aproximativ un sfert de milion de vizitatori au asigurat
succesul deplin al prezentării din acest an. De asemenea, și
compania IT TimoCom a ținut pasul în cursa pentru inovațiile
anului și s-a bucurat de un interes extraordinar din partea
vizitatorilor.
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L upta acerbă care se duce
pentru reducerea consumului
de carburant a generat apariția

unui număr mare de inovații, unele
mai complicate ca altele și întotdeauna
șoferul a fost prins în acest proiect
com plex și, în mare măsură, a fost fă -
cut responsabil pentru un eventual
eșec - trebuie să recunoaștem, pe bu -
nă dreptate. Dacă ar aplica întocmai
instrucțiunile constructorului...

Strategia Scania a fost aceea de
a face lucrurile cât mai simple pentru

conducătorul auto, dar acest lucru nu
trebuie să aibă consecințe negative
la adresa consumului.

Doar SCR
pentru EURO 6
La apariția normelor EURO 4, a

avut loc o importantă ruptură între con -
structorii de camioane. Majoritatea au
considerat că utilizarea tehnologiei de
tratare a gazelor arse, așa numita
SCR (Selective Catalytic Reduction),

este singura soluție reală. Totuși, au
existat și constructori ce au avut o
abordare diferită. Scania a con siderat
că transportatorii nu ar trebui să fie
obligați să utilizeze o nouă sub stanță
(AdBlue) pentru funcțio na rea auto -
vehiculelor. Astfel, a dezvoltat teh -
nologia EGR - recircularea gazelor de
eșapament.

Disputa s-a menținut și la etapa
EURO 5. Scania a fost singurul con -
struc tor de camioane care a reușit să
se încadreze cu noxele în limitele

EURO 5 încă din 2007 și a rămas în
ace eași poziție până de curând, unul
dintre motive fiind acela că a patentat
sistemul de răcire al EGR în două
trepte. O dată cu apariția normelor
EURO 6, lucrurile păreau să se lă mu -
rească, în condițiile în care se credea
că respectarea acestor norme nu este
posibilă fără utilizarea simultană a am -
belor tehnologii, SCR și EGR.

Totuși... EURO 6 poate fi obținut
doar prin SCR și aparent constructorii
de camioane se reorientează către
mo toare mai simple și totodată mai
eficiente, preferând post-tratarea ga -
ze lor de eșapament prin SCR.

Acesta pare să fie înțelesul dez -
vol tării motorului ce echipează Scania
G 410.

Râmnicu Vâlcea -
București,
23,6 l/100 km
Este de așteptat ca rezultatele tes -

telor realizate în țările cu o infras truc -
tură rutieră mai dezvoltată să fie mai
bune în materie de consum și ținută
de drum, în comparație cu cele obți -
nu te în România. Și totuși, calitățile ca -

Scania G 410
Mai mic, mai simplu...
mai economic
Dispunând de o putere aparent mică, dar dovedind multă
tenacitate chiar și în porțiunile dificile de drum, Scania G 410,
ce utilizează exclusiv tehnologia SCR pentru a atinge normele
EURO 6, impresionează la capitolul consum.

Primul motor EURO 6, ce
utilizează doar tehnologia SCR,
dezvoltat de Scania, oferă
avantaje notabile pe partea de
consum.

Rezultatele excelente obținute
prin utilizarea exclusivă a
tehnologiei SCR pe motorul de
410 CP, au determinat Scania să
dezvolte un nou motor, tot de
13 l și, de asemenea, utilizând
doar SCR, de data aceasta având
450 CP. DC13 147 nu are nevoie
nici de turbină cu geometrie
variabilă, nici de sistem de răcire
a gazelor de eșapament.

Intuitive în cel mai înalt grad, comenzile bordului Scania influențează
semnificativ confortul și siguranța resimțite de șoferi
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mionului testat au făcut față cu brio
solicitărilor „mioritice“.

Drumul de la Râmnicu Vâlcea la
Bu curești este unul reprezentativ pen -
tru infrastructura autohtonă. În plus,
aglomerația contribuie, la rândul ei, la
gradul de solicitare la care este supus
conducătorul auto.

Consumul mediu obținut a fost de
23,6 l/100 km. Însă nu vom insista
mult asupra lui în condițiile în care
100 din cei aproximativ 150 de km
sunt reprezentați de autostradă (o au -
to stradă care prezintă o ușoară co bo -
râre de la Pitești la București).

Notabilă este ușurința cu care se
conduce acest camion, în condiții de
eficiență. Nu am avut nicio clipă sen - ti mentul că puterea nu este suficientă

deși discutăm de un motor de 410 CP.
În plus, unul dintre principalele atuuri
Scania rămâne stabilitatea și, alături
de ea, manevrabilitatea. Sunt aspecte
care contribuie din plin la sentimentul
de siguranță și încredere pe care le
simți la volanul camionului. Direcția
pre cisă este un alt aspect pe care l-am
apreciat, atât pe curbele strânse, cât

și pe autostradă, acolo unde șanțurile
create de camioane pe banda întâi, și
adâncite în timp, pot pune în dificultate
orice șofer. Retarderul este, de ase -
me nea, un element important în ecua -
ția siguranței și a unui condus relaxat.

Însă, din punctul meu de vedere,
ma rele avantaj este reprezentat de
co menzi. De fapt, de întregul post de
conducere. Timpul de adaptare atunci
când te așezi la volanul Scania este
aproape zero. Amplasarea comenzilor,
modul în care acestea sunt acționate
răspund perfect înțelesului pe care îl
are termenul „intuitiv“.

Nevoia de a apăsa pedalele se re -
duce foarte mult. În cea mai mare parte
a timpului, comenzile amplasate conve -
na bil pe volan pentru tempomat și limi -
ta tor de viteză sunt suficiente, chiar și
pen tru drumurile românești. Mai de par -
te, softul responsabil cu schim barea
trep telor de viteză (și re tar derul, după
caz) își face treaba exem plar, iar rezul -
ta tele sunt, după cum ați văzut, bune,
chiar dacă funcția de recunoaștere topo -
gra fică a dru mu lui nu a fost disponibilă.
Prac tic, strate gia constructorului sue -
dez, imple men tată în camion prin motor,
transmisie și toate celelalte elemente
care con tri buie la scăderea consumului,
func țio nează fără a fi necesară o pre -
gă tire prealabilă complexă a șoferului.
Dim po trivă, acesta nu trebuie decât să
își facă viața cât mai ușoară.

În concluzie, motorul pare să asi -
gure suficientă putere și cuplu pentru
a face față unei încărcături maxime.
De altfel, camionul testat a fost încăr -
cat, având masa totală de 40 t.

Nu vom comenta viața la bordul
ca binei seriei G. Există toate ele men -
tele de confort necesare transportului
pe distanțe lungi, însă, cu siguranță,
șoferii vor prefera cabinele mai mari
și mai confortabile ale seriei R.

Scania G 410 pare un autovehicul
destinat flotelor, oferind avantaje im -
por tante pe partea de consum și ex -
ploatare.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Date test
Distanța parcursă: 155 km
Timp: 2 ore 26 minute
Viteză medie: 64 km/h
Consum mediu: 23,6 l/100 km
Scor mediu 
Scania Driver Support: 86

Fișă tehnică - Scania G 410
Motor: EURO 6 SCR Scania DC13 115 410, şase cilindri în linie, 
turbosuflantă şi intercooler
Cilindree: 12,7 l, injecţie common-rail (XPI)
Putere maximă: 410 CP la 1.900 rpmn
Cuplu maxim: 2.150 Nm la 1.000-1.300 rpm
Transmisie Scania GRS995R „Opticruise“: automată, 12 trepte de viteză
Axa spate: Scania ADA 1302, hipoidă. Patru perne de aer 
(opţional) cu stabilizator
Axa faţă: Scania AM 740. Două arcuri parabolice cu stabilizator
Frâne dublu circuit pneumatic: frâne-disc ventilate
Frână de motor pe evacuare (maximum 256 kW la 2.400 rpm)
Opţional: retarder Scania
Dimensiuni (L/l/h): 5.940/2.550/3.470 mm
Ampatament: 3.700 mm
Masa proprie: 7.312 kg

Cabina seriei G este mai mică dar oferă toate elementele de confort
necesare transportului pe distanțe lungi



este faptul că sistemul DDV asigură
o experiență 100% firească. Practic,
nu conștientizezi existența sistemului
de cât atunci când nu îl mai ai - adică
te urci pe un camion fără DDV. Acesta
este momentul în care realizezi cât
de relaxat erai.

Precizie și stabilitate
„Optimizarea geometriei, designul

îmbunătăţit al suspensiei faţă şi spate,
proprietăţile anti-ruliu superioare ale
cabinei şi amortizarea echilibrată atât
a cabinei, cât şi a şasiului. Aceşti fac -
tori au contribuit cu 50% la îmbună -
tă ţirea stabilităţii la ruliu, comparativ
cu seriile anterioare ale modelului FH”,
a spus Stefan Axelsson, manager
pentru manevrabilitate şi rulare la
Volvo Trucks.

Îmbunătăţirile aduse şasiului şi ca -
binei înseamnă că Volvo FH oferă o
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L a sfârșitul lunii octombrie, am
avut șansa de a testa noua
teh nologie, iar Volvo a avut

grijă ca experiența să fie cât mai eloc -
ventă. Au fost puse la dispoziția jurna -
liștilor mai multe camioane, cu diferite
motorizări, unele echipate cu I-Shift
Dual Clutch, altele nu. Nu a lipsit nici
vârful de gamă, FH16 cu motor de
750 CP. Și traseul a fost ales astfel
încât să pună în valoare noua tehno -
lo gie. Autostrăzile cu pante accentuate
și uneori curbe strânse din regiunea
Malaga au răspuns din plin „nevoilor“
specifice unui asemenea test. Și dacă
tot am amintit locul în care s-a des fă -
șurat drive-testul, trebuie să apreciem
inclusiv impactul emoțional - în timp
ce, la finalul lunii octombrie, majo ri ta -
tea Europei intrase sub influența unei
mase de aer rece, cu temperaturi de
sub 10º C, Sudul Spaniei era în sezon
turistic, cu temperaturi care au atins
30º C.

Aparent, I-Shift Dual Clutch este
des tinat în primul rând aplicațiilor
grele, terenuri dificile, mase mari trans -
por tate... În timpul sesiunii de drive-
test, momentele în care noua tehno -
lo gie și-a făcut simțită prezența au
fost ieșirile din parcări, pe scurtele
benzi de accelerare la intrarea în auto -
stradă și în zonele de rampă prelun -
gi tă. A ajutat bineînțeles faptul că am
putut face comparații între diferitele
echipări și motorizări. Și trebuie spus
că este o senzație plăcută să bene fi -
ciezi de un demaraj pe un camion de
500 CP, echipat cu I-Shift Dual Clutch,
asemănător cu un autovehicul cu
motor de 750 CP.

La fel ca multe alte inovații și I-Shift
Dual Clutch pare la prima vedere un
„răsfăț“ adresat șoferilor. De ce au
nevoie să demareze mai repede sau
să schimbe treptele în timp ce urcă un
deal? Sunt doar școlarizați pentru a
utiliza eficient și în siguranță camionul.
Totuși, noua tehnologie face un pas
sem nificativ în direcția armonizării

com portamentului camionului în trafi -
cul rutier general, fără a diminua si -
guranța și eficiența transportului.

FH - manevrabilitate
exemplară
Manevrabilitatea şi comporta men -

tul la drum se află în atenţia companiei
încă de când Volvo Trucks a conceput
cea mai recentă generaţie a seriei
Volvo FH, care a fost lansată în toam -
na anului 2012. Ultima noutate este
sistemul I-Shift Dual Clutch; acesta,
împreună cu o altă inovaţie, Direcţia
Di namică Volvo, oferă şoferului posibi -
li tatea de a manevra autocamionul cu
un efort minim.

Transmisiile cu ambreiaje duble
sunt deja utilizate pe automobile, dar
Volvo Trucks oferă pentru prima dată
pe plan mondial o soluţie similară pen -
tru vehiculele de mare tonaj produse
în serie.

I-Shift Dual Clutch este o trans mi -
sie alcătuită din doi arbori primari şi
un ambreiaj dublu. Aceasta înseamnă
că pot fi selectate simultan două trepte
de viteză. Ambreiajul este cel care de -
ter mină treapta de viteză activă. I-Shift
Dual Clutch se bazează pe tehnologia
I-Shift, dar jumătatea frontală a cutiei
de viteze a fost reproiectată cu piese
complet noi. Când este selectată una
dintre trepte într-o cutie de viteze, ur -
mătoarea treaptă este deja pregătită
în cealaltă cutie. Datorită celor două
am breiaje, schimbarea treptelor de
vite ză se realizează fără nicio întreru -
pe re în transmiterea forţei de tracţiune.
Rezultatul este menţinerea cuplului
mo torului şi sporirea semnificativă a
confortului în timpul condusului.

I-Shift Dual Clutch este deosebit
de eficient la transporturile de cursă
lungă şi în condiţii care necesită nume -
roa se schimbări ale treptelor de viteze,
de exemplu, pe dealuri sau pe drumuri
cu numeroase serpentine sau la de -
pla sările prin oraşe cu sensuri giratorii

şi semafoare. De asemenea, I-Shift
Dual Clutch facilitează în mod deo se -
bit transportul de bunuri mobile sau
lichi de, cum ar fi transportul de ani -
ma le sau de cisterne, deoarece schim -
bă rile line de viteze reduc mişcarea
bunurilor. Mulţumită transmisiei puterii
prin I-Shift Dual Clutch, se reduce peri -
co lul de blocare pe drumuri alune coa -
se sau accidentate, de exemplu, la
transportul forestier de cherestea.
I-Shift Dual Clutch este disponibil pe
Volvo FH cu motoare EURO 6 D13
de 460, 500 şi 540 CP.

Ergonomie
și economie
Direcţia Dinamică Volvo (DDV)

reduce considerabil efortul depus de
şofer pentru rotirea volanului. Această
tehnologie combină un motor electric
controlat electronic, montat pe caseta
de direcţie, cu direcţia hidraulică. Ast -
fel, şoferul beneficiază de o serie de
avantaje, pentru un plus de ergonomie
și de ușurință în conducere, fapt de
care ne-am putut convinge pe deplin
la volanul camioanelor FH testate. 

La viteză redusă, şoferul se poate
aşeza într-o poziţie relaxată şi poate
vira autocamionul fără a-şi obosi ume -
rii şi muşchii braţelor. Direcţia Dina mi -
că Volvo oferă revenirea automată în
poziţia centrală la deplasarea în mar -
şarier. Sistemul compensează auto -
mat efectele deplasării pe drumurile
foarte denivelate şi vântul lateral,
permiţând şoferului să menţină direcţia
în linie dreaptă fără a fi nevoit să tragă
de volan. Stabilitatea direcţiei oferă
condiţii pentru o experienţă relaxată
a condusului având un control total în
toate treptele de viteză. Perturbările
cauzate de denivelările drumului, cum
ar fi fisurile şi gropile, sunt reduse la
mi nimum. De asemenea, datorită
aces tei tehnologii, roţile se menţin
drep te, de exemplu la frânarea pe su -
prafeţe cu aderenţă mixtă. Interesant

Dublu ambreiaj -
de la mașinile de
curse la camioane
Introducerea cutiei de viteze cu dublu ambreiaj în lumea
camioanelor reprezintă o etapă importantă pe drumul
asumat de către toți constructorii - realizarea de camioane
cât mai ușor de condus.

EURO 6 - tratare ulterioară îmbunătăţită a
emisiilor

Seria FH este disponibilă cu o gamă de motoare EURO 6, D13 şi D16. Sistemul
SCR (Selective Catalytic Reduction) s-a dovedit a fi extrem de eficient pentru
tratarea ulterioară a emisiilor, fiind totodată perfect potrivit pentru cerinţele
EURO 6. În plus, Volvo Trucks a îmbunătăţit stratul de acoperire a catalizatorului
unităţii SCR şi sistemul de injecţie pentru AdBlue, comparativ cu soluţia EURO 5.
Pentru a corespunde cerinţelor EURO 6, căldura din sistemul de eşapament
trebuie menţinută la un nivel înalt, cât mai constant. Aşadar, Volvo Trucks
combină în motoarele EURO 6 soluţia SCR cu sistemul EGR (recircularea gazelor
de eşapament) fără răcire şi filtrul de particule diesel (DPF).



stabilitate a direcţiei îmbunătăţită. În
general, combinaţia dintre sistemul
anti-ruliu şi stabilitatea direcţiei oferă
şoferului un sentiment de precizie şi
control, făcând parcurgerea drumului
mai puţin obositoare. Sunt aspecte pe
care le-am apreciat din plin încă de
la lansarea noului FH.

De asemenea, vehiculele din noua
serie Volvo FH sunt primele autoca -
mi oane de mare tonaj care pot fi
echipate cu suspensie faţă individuală,
IFS, precum şi cu caseta de direcţie
cu cremalieră şi pinion - două funcţii
noi care au un efect radical asupra
rulării şi manevrabilităţii. IFS înseamnă
că roţile din faţă au suspensii indivi -
dua le, pentru ca mişcarea uneia să
nu o afecteze pe cealaltă. Efectul este
o înaintare mai uniformă şi mai stabilă
pe drum.

Cabina - 
un spațiu vital
Tot la capitolul confort la volan se

înscrie, desigur, și cabina celui mai
recent model FH, pe care am avut
oca zia să o testăm în mai multe ver -
siuni. 

Prin accentuarea poziţiei verticale
a stâlpilor din faţă, cabina auto ca mio -
nului Volvo FH a devenit mai spaţioasă
ca niciodată. Cabina noii serii Volvo
FH s-a mărit cu un metru cub, iar ca -
pa citatea de depozitare a crescut cu
300 de litri. Deşi cabina este mai spa -
ţi oasă, noul Volvo FH dispune de ace -

leaşi proprietăţi aerodinamice excelen -
te ca şi predecesorul său datorită, în
principal, razei mai mari a colţurilor
cabinei. 

Însă elementul distinctiv al seriei
FH îl reprezintă oglinzile retrovizoare,
Volvo înlăturând suporturile oglinzilor
pentru a îmbunătăţi vizibilitatea. Acum,
nu se mai văd decât oglinzile reglabile
şi braţele subţiri ale acestora.

La interior, scaunul şoferului oferă
un suport lombar şi lateral îmbunătăţit,

putând glisa în spate cu încă patru
cen timetri. Datorită noului sistem de
re glare a volanului, acesta poate fi
încli nat cu încă 20 de grade, com pa -
rativ cu versiunea anterioară. Astfel,
şoferul îşi poate găsi mai uşor o poziţie
de condus ergonomică şi relaxată.
Re glarea volanului reprezintă un alt
aspect pe care l-am apreciat în mod
deosebit.

La capitolul confort, notăm și faptul
că Volvo a mărit lăţimea patului la 815
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cm şi a introdus o nouă saltea. Siste -
mul de climatizare de parcare integrat
oferă permanent şoferului o tempe -
ratură plăcută în interiorul cabinei.
Noaptea, sistemul nu consumă com -
bustibil. Circulaţia aerului din cabină
este îmbunătăţită, iar funcţionarea
este extrem de silenţioasă. 

FH16 - vârf de gamă
Una dintre cele mai interesante

experiențe din cadrul evenimentului de
la Malaga a fost, fără îndoială, testarea
modelului FH16, vârful de gamă al
producătorului suedez. Volvo FH16 a
fost lansat în configuraţia EURO 6 în
primăvara anului 2014. Dis  punând de
o nouă generaţie de motoare de 16
litri, respectă stan dar dele stricte pentru
emisii reduse, în de plinind, totodată,
aşteptările cli enţilor referitoare la
productivitate şi per for man ţe pentru
operaţiunile cele mai solicitante. 

Noua gamă de motoare EURO 6
include trei niveluri de putere: 750 CP
(3.550 Nm), 650 CP (3.150 Nm) şi 550
CP (2.900 Nm). Toate cele trei variante
de motorizare sunt compa ti bile cu
sistemul automat de transmisie, I-Shift.
Versiunea cu 550 CP este disponibilă
şi în varianta cu 2.800 Nm pentru o
cutie de viteze manuală. Toa te cele
trei versiuni de motor pot fi comandate
cu frâna Volvo de motor, VEB+. Efectul
de frânare maxim a fost crescut de la
425 la 470 kW la 2.200 de rotaţii pe
minut, oferind o siguranţă superioară

şi reducând uzura frânei de serviciu.
Am putut confirma efi cien ța VEB+ pe
pantele lungi și abrupte specifice
autostrăzilor din zona Ma laga. 

În afara emisiilor reduse, noile mo -
toare EURO 6 oferă un cuplu cres cut
la turaţii mici, şoferul având deja acces
la cuplul maxim de la numai 900 sau
950 de turaţii pe minut, în funcţie de
versiunea motorului.

Și pentru că, la Malaga, am putut
testa mai multe modele, nu voi încheia
înainte de a desemna camionul pre -

fe rat. Iar acesta are un motor de 500
CP, eventual 540 CP. Este dotat bine -
în țeles cu I-Shift Dual Clutch și dis pu -
ne de sistemele de ultimă generație
în materie de siguranță activă. Iar fap -
tul că am ales 500 CP în fața „fratelui“
mai mare de 750 CP demonstrează
poate cel mai bine impactul cutiei de
viteze cu dublu ambreiaj.

Radu BORCESCU
Malaga, Spania

radu.borcescu@ziuacargo.ro

I-See reduce consumul
Volvo FH mai cuprinde şi alte noi soluţii în vederea reducerii costurilor de
transport ale clientului. Tehnologia I-See vine în completarea transmisiei I-Shift.
A fost dezvoltată în principal pentru activităţile de transport de cursă lungă, fiind
concepută pentru reducerea consumului de combustibil.
Informaţiile provenite de la celelalte vehicule sunt descărcate în avans. Astfel,
I-See poate oferi beneficii maxime unui şofer care rulează pentru prima dată pe
un drum. Datorită înregistrărilor existente deja sau datelor descărcate despre
acel drum, schimbarea treptelor de viteză, viteza şi frânarea auxiliară sunt
optimizate automat chiar de prima dată când autocamionul parcurge un drum.

Camioanele testate
- FH-460 4X2 I-Shift, 460 CP/1.400 - 1.800 rpm, 2.300 Nm/900 - 1.400 rpm
- FH-500 4X2 I-Shift Dual Clutch (4 locuri), 500 CP/1.400 - 1.800 rpm, 2.500

Nm/1.000 - 1.400 rpm
- FH16-750 4X2 I-Shift, 750 CP/1.600 - 1.800 rpm, 3.550 Nm/950 - 1.400 rpm
- FH-540 4X2 I-Shift Dual Clutch, 540 CP/1.450 - 1.800 rpm, 2.600 Nm/1.000 - 1.450

rpm
- FH-500 4X2 I-Shift Dual Clutch, 500 CP/1.400 - 1.800 rpm, 2.500 Nm/1.000 - 1.400

rpm
- FH16-750 4X2 I-Shift (4 locuri), 750 CP/1.600 - 1.800 rpm, 3.550 Nm/950 - 1.400

rpm
- FH-540 4X2 I-Shift Dual Clutch (4 locuri), 540 CP/1.450 - 1.800 rpm, 2.600

Nm/1.000 - 1.450 rpm
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A ctorii din domeniul distribuției
sunt din ce în ce mai atenți la
con sumul de combustibil al

vehi culelor lor și la monitorizarea aces -
tu ia. Pentru a răspunde acestor cerin -
țe, Renault Trucks oferă o versiune
Opti fuel a modelelor sale D și D Wide,
care include sisteme tehnice și servicii
care permit reducerea consumului de
com bustibil. În particular, este vorba
de spre Optifleet, soluția Renault
Trucks de management al flotelor.

Ambele echipate cu o cutie de vite -
ze manuală automatizată (Opti tro nic
sau Optidriver), Renault Trucks D și D
Wide Optifuel oferă un modul de putere
limitată, care menține vehiculul în status

de economie de combustibil, indiferent
de cât de tare este apăsată pedala de
accelerație. De asemenea, a cestea au
un sistem automat de opri re a motorului
pentru a asigura fap tul că nu se con -
su mă inutil motorină, du pă ce vehiculul
a fost staționar și cu frâna de parcare
activată timp de 3 sau 5 minute. 

Opțiuni adiționale
În funcție de utilizarea vehiculului

și de activitatea fiecărui client în parte,
Renault Trucks D și D Wide Optifuel
pot beneficia de asemenea de nume -
roa se opțiuni adiționale. Printre
acestea se numără un deflector de
aco pe riș, pentru îmbunătățirea aerodi -

na micii, noi anvelope Michelin dezvol -
tate pentru a reduce rezistența la
rulare și, astfel, consumul, precum și
programul de instruire în privința con -
du cerii economice, Optifuel Training. 

În plus față de modulul de econo -
mie de combustibil, de cutia aut oma -
tizată de viteze Optidriver și de sis te -
mul integrat de cruise control, Renault
Trucks D Wide dispune de un sistem
Optiroll, care, atunci când condițiile o
permit, asigură obținerea unor bene -
ficii maxime de pe urma inerției vehicu -
lului, reducând, astfel, și mai mult,
con sumul. Acest sistem și-a demon -
strat deja utilitatea în cadrul aplicațiilor
de transport de lungă distanță. 

Nu în ultimul rând, Renault Trucks
D și D Wide Optifuel au fost dotate și
cu elemente de pre-echipare pentru
o serie de servicii adiționale destinate
reducerii consumului de combustibil. 

Acces la date cheie
Oferta Optifuel include o casetă de

telecomunicații care permite acti varea
sistemului Optifleet, soluția Renault
Trucks de fleet management care îi aju -
tă pe utilizatori să își eficien ti e ze opera -
țiu nile din punctul de ve de re al costu -
rilor. Această casetă per mi te clienților
să acceseze toate datele che ie pe
vehicul și pe șofer prin inter me diul unui
portal web securizat sau pe e-mail,
astfel încât targeturile de con ducere
economică stabilite de către managerii
de flote pot fi mo ni torizate eficient. 

În termeni practici, pe Renault
Trucks D și D Wide, Optifleet combină
două dintre modulele soluției: modulul
Check pentru monitorizarea consu -

mu lui mediu și date precum utilizarea
pedalei de frână sau a retarderelor, și
modulul Map, pentru localizarea geo -
gra fică în timp real și analiza celor
mai eficiente itinerarii din punctul de
vedere al costurilor. 

În fine, precum întreaga gamă a
con structorului francez, Renault
Trucks D și D Wide Optifuel sunt com -
pa tibile cu pachetul Optifuel Infomax,
un program software de măsurare și
analiză a consumului de combustibil.
Singura soluție de acest gen de pe
piață, reprezintă o completare perfectă
a Optifleet. Clienții care dispun de un
instructor de conducere pot realiza o

ana liză extrem de detaliată a con su -
mu lui de combustibil realizat de un
anu m it șofer, pe baza a 70 de criterii
de conducere, și pot concepe, dacă
este necesar, un program de instrucție
pentru șoferul respectiv. 

Prin utilizarea Optifleet împreună
cu Optifuel Infomax, Renault Trucks
dis pune de cea mai cuprinzătoare
ofer tă de pe piață, care permite atât
fl o telor mici, cât și celor de dimensiuni
mari, să își diminueze consumul de
com bustibil.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

După ce și-a reînnoit complet gama destinată transportului de distribuție,
Renault Trucks a prezentat, recent, modelele D și D Wide Optifuel.
Optimizate pentru reducerea consumului de combustibil, aceste modele
sunt prevăzute cu sisteme de scădere a consumului ca dotare standard.
De asemenea, vin cu sistemul Optifleet activat pentru o perioadă de
probă. Acesta reprezintă soluția Renault Trucks de management al
flotelor, care le permite clienților să îmbunătățească eficiența
operațiunilor pe care le desfășoară. 
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Renault Trucks D și D Wide Optifuel

Distribuție 
cu economie

Gama Renault Trucks D și D Wide Optifuel
Model Optifuel Configurație Tonaj Motor (putere)

Renault Trucks D 4x2 12 t DTI 5 (210 CP)
4x2 16 t DTI 5 (240 CP)

Renault Trucks D Wide 4x2 18 t DTI 8 (280 CP)
4x2 19 t DTI 8 (280 CP)
4x2 26 t DTI 8 (320 CP)
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Etapele implementării
unui sistem software
integrat (ERP)

P arcurgerea corectă a etapelor
de implementare, precum și
im plicarea persoanelor potri -

vite din cadrul companiei pentru fie -
care etapă în parte sunt aspecte
esențiale de care trebuie ținut cont.

Planificarea
proiectului
Aceasta este o etapă extrem de

importantă, în care beneficiarul, cu
echipa lui - pot fi 2-3 persoane - şi
fur nizorul cu echipa lui - project mana -
ger - se aşează la masă şi discută
cum va decurge în continuare pro ce -
sul. 

„Este momentul în care se ajunge
la o gândire unitară între beneficiar și
furnizor. Practic, viziunea clientului
este preluată de către furnizor pentru
a fi transpusă în viitorul produs soft -
ware. Cu cât furnizorul este mai ex -
perimentat în nișa transportatorilor, cu
atât înțelegerea va fi mai ușoară și
lucrurile se vor desfășura mai rapid și
mai fluid“, a explicat Ștefan Nedeluș,
director general WindSoft.

Această etapă presupune reali za -
rea mai multor ședințe, fără a afecta
în vreun fel activitatea beneficiarului.

Aceste ședințe au rolul de a iden -
ti fica structura companiei, departa -
men tele, key-user-ii... În mod normal,
aces tei etape i se alocă 10% din totalul
zilelor de implementare.

Analiză și
personalizare
„Etapa a doua, de analiză, este

ace ea în care furnizorul de proiect
vine cu echipa - pot fi project mana -
ge rul şi analistul - în compania bene -
fi ciar şi, pe fiecare departament în par -
te se identifică fluxurile operaţionale
prin interviuri cu managerii de depar -
ta ment - key userii“, a precizat Ștefan
Nedeluș.

Pentru fiecare departament, tre -
bu ie desemnat un responsabil. Mana -

gerii de departament trebuie să explice
fluxul operaţional din departamentul
lor. După aceste discuţii, care pot dura
2-3 zile, se întocmeşte o documentaţie
- document de analiză - de către echi -
pa implementatorului. 

„Această documentaţie reprezintă
un audit al proceselor operaţionale
interne pe care le desfăşoară clientul
şi are rolul de a identifica unde sunt
blo c ajele în flux. Astfel, într-un mod
de lucru colaborativ, se identifică ce
anu me se poate optimiza, ce se poate
îm bunătăți. Un aspect extrem de im -
po rtant al acestei documentaţii este
acela că beneficiarul se asigură că
im plementatorul a înţeles fluxul opera -
ţio nal pe care îl desfăşoară la acel
mo ment și că punctul de plecare este
cunoscut de către ambele părți“, a
adău gat directorul general WindSoft. 

Furnizorul produsului software pro -
pune soluţii pentru implementarea pro -
iectului, identifică blocajele pe fie care
departament în parte şi opti mi ză rile
pe care le poate face. Împreună cu
beneficiarul se iau deciziile legate de
cum ar trebui să seteze fluxul opera -
ţional.

La finalul procesului de analiză,
după validarea fluxului ideal pentru

in frastructura beneficiarului, se reali -
zea ză documentul de proiect, iar im -
ple mentatorul trebuie să seteze şi să
pa rametrizeze sistemul conform
acestui document.

Teoretic, la acest moment, nu mai
apar modificări din punct de vedere al
datelor financiare de achiziție stabilite
inițial. Totuși, este posibil ca în cadrul
discuțiilor inițiale să fi fost omise anu -
mite aspecte care ar trebui introduse
în proiect - lucru ce implică zile supli -
men tare de muncă și, implicit, costuri
suplimentare.

Etapa a treia a implementării nu
implică deloc beneficiarul.

Documentul de analiză ajunge la
im plementator, în departamentul de
dez voltare, unde au loc setări şi para -
me trizări ale soluţiei - personalizarea
acestuia.

Testare și
implementare
efectivă
Odată realizate parametrizările,

există o etapă de testare şi validare,
în care ambele părți lucrează împre -
ună. 

„Înainte ca produsul să fie livrat, o
variantă de testare îi este pusă la dis -
poziție beneficiarului. În această fază,
există feedback, un schimb de infor -
maţii în ambele sensuri, pentru ajus -
tă rile finale. În momentul în care bene -
ficiarul validează procesele şi setările
sta bilite, soluția devine finală“, a ex -
plicat Ștefan Nedeluș.

Etapele 4 şi 5 depind de infra struc -
tura beneficiarului, de numărul oa me -
nilor care lucrează. Etapa a 5-a constă
în instalare şi training.

„Practic, avem testare - validare,
ca etapă intermediară şi apoi instalare
şi training, fără de care nu se poate
lansa în funcţiune produsul. Fiecare
uti lizator trebuie să înțeleagă cum
func ționează noul sistem integrat la
ei în companie și să îşi însuşească

mo dul de utilizare“, a subliniat direc -
to rul general WindSoft.

În principiu, întregul proces de im -
ple mentare durează între 3 și 5 luni
(în funcție de dimensiunile companiei-
be neficiar), de la semnarea contrac -
tu lui și până la intrarea în funcţiune.

Lansarea în funcțiune - „Go live“
- este cea de-a șasea și ultima etapă
a implementării. „Fiecare etapă până
la aceasta ar trebui să emită semnale.
Când se ajunge la training, fiecare
etapă parcursă cu atenție şi cu profe -
sionalism va oferi încredere că lansa -
rea cu succes se va face într-un timp
foarte scurt şi într-un mod plăcut“, a
completat directorul general WindSoft.

Trainingul este relativ simplu, pen -
tru că fiecare utilizator îşi însușește
partea lui din sistem în baza unor pro -
ceduri de lucru. Utilizatorii semnează
un document de recepție, prin care
ates tă însușirea procedurilor de lucru
privind utilizarea sistemului. Dacă nu
a reuşit parcurgerea cu succes a
training ului, utilizatorul repetă procesul
până reuşeşte.

Chiar dacă poate apărea o anu -
mită rezistenţă la schimbare din partea
utilizatorilor, managementul poate de -
pista cu ușurință eventualele utilizări
in corecte, direct din sistem.

„În primele faze ale achiziţiei unui
sistem software integrat, au deja loc
fră mântări interne, însă, până la pu -
ne rea în funcţiune, se liniştesc. Cu
un  sistem integrat în companie nu mai
vorbim despre individualităţi, ci despre
un nucleu, despre o echipă. Reticența
la schimbare, la nou, poate fi dimi -
nua tă anticipat prin implicarea utiliza -
to rilor în acest proces și prin expli ca -
rea motivelor implementării unei
ase menea soluții în mediul lor de
lucru“, a arătat Ștefan Nedeluș. 

După ce a fost parcursă și etapa
de lansare în funcțiune, care nu du -
rează mai mult de o lună, managerul
general al companiei beneficiare ar
trebui să fie cel mai fericit dintre utili -
za tori. El nu operează nimic, ci este
doar informat, având instrumente spe -
cial concepute pentru el. Dar despre
acestea vom discuta în episodul
următor al „Zonei IT“.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Am discutat în numărul precedent al revistei despre importanța
alegerii produsului corect și implicit a furnizorului potrivit în ceea
ce privește sistemul software integrat. Chiar dacă acest proces de
selecție a fost dus la bun sfârșit, nu este momentul să vă relaxați
și să așteptați ca furnizorul să se ocupe singur de realizarea și
implementarea sistemului.

Costurile 
sistemului

Pe lângă bugetul de achiziție și cel
de implementare, proiectul trebuie
să prevadă și un buget de
mentenanță. Astfel, ai siguranța că
eşti permanent în pas cu
tehnologia pe care o folosești și
că ea este calibrată în pas cu tine. 
Bugetul de licenţiere este fix şi se
calculează în funcţie de numărul
de licenţe utile. Bugetul de
implementare se calculează în
funcție de numărul de zile
necesare, contractul de
mentenanţă se cuantifică
procentual din valoarea
contractului de licențiere.

„Etapa de lansare în funcţiune este cea mai importantă şi mai complexă
deoarece, în acel punct, toată lumea utilizează sistemul. Este esențial ca
procesul de lansare în funcţiune să nu depăşească o lună. Așteptările celor
implicați ar trebui să ia în calcul faptul că aceasta este de regulă o perioadă
în care se muncește mai mult, deoarece se operează într-un sistem nou.
După procesul de lansare, lucrurile se mai aşează.“

Ștefan Nedeluș, director general WindSoft
„Implementatorul conduce procesul de la un cap la altul: respectă în primul
rând graficul activităților din proiect şi își pune la dispoziţie oamenii. În plus,
se asigură că beneficiarul are resursele fizice necesare: calculatoarele, reţea
etc pentru a putea utiliza sistemul.“
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B ineînțeles, marja de profit în
anu mite segmente de piață
este variabilă în funcție de

sezonalitate sau cerere versus ofertă.
Trans portul cu vehicule sub 3,5 t
MMTA (masa maximă total autorizată)
reprezintă o piață care este influențată
atât de sezonalitate, cât și de cerere/o -
fer tă pentru acest tip de transport.

Dezvoltarea unei afaceri de trans -
port cu vehicule sub 3,5 t MMTA
implică și costuri reduse comparativ
cu transportul cu camioane de 40 t,
ceea ce induce în eroare în majo ri ta -
tea cazurilor investitorul, care nu ia în
considerare necesitatea prefinanțării
afa cerii, costurile implicate, cât și ra -
portul între acestea. Piața va stabili
întotdeauna prețul, însă, dacă nu se
fac antecalcule bazate pe costuri deta -
liate, acest lucru va duce la un calcul
de preț eronat, fie sub nivelul pieței,
fie peste; în ambele variante, rezultatul
final va fi pierdere. 

Niciun element
nu trebuie pierdut
din vedere
Prezentăm, în continuare, un stu -

diu de caz de bugetare pentru un au -
tovehicul reprezentativ, acesta însă
poate fi diferit de la caz la caz, în func -
ție de profilul operatorului de transport.

Transportatorul din cazul nostru este
o companie care deține 5 veh i cu le
mono brand, număr total de an ga jați 7,
din care: 5 șoferi, 1 operator (dis pecer),
1 administrator. Deține un spa țiu în
chirie, are serviciul de conta bi litate și cel
de resurse umane exter na lizate.

Autovehiculul, benă cu cabină sim -
plă, are dotări opționale incluse în preț:
apărători noroi față, rezervor com -
bustibil de 125 litri, aer condiționat,
sus pensie bilamă (ranforsată), cabină
de dormit, structură metalică cu pre -
la tă, pachet eleroane lateral și superior.

Dotări opționale: GPS moni to ri zare,
încălzire staționare, Stație CB (cost
910 euro fără TVA). Aceste cos turi sunt

introduse în total costuri de ex ploatare,
care mai conțin urmă toa rele: filtru ulei,
filtru combustibil, filtru aer, filtru polen,
ulei motor (15 revizii la 40.000 km) și
alte consumabile: plă cuță frână față 4
seturi, plăcuță frână spate 2 seturi,
saboți frână de mână 1 set, set fixare
disc 2 set, disc frână spate 1 set, disc
frână față 2 set, rul ment roată 2 bucăți
față, rulment roată spate 2 bucăți, kit
ambreiaj 1 set, flanșe amortizor față 2

bucăți, rulment amo rtizor față 2 bucăți,
taler amortizor 2 bucăți, amortizoare
față 2 bucăți, amor tizoare spate 2
bucăți, braț sus pen sie stânga 1 bucată,
braț supensie dreapta 1 bucată, rola
curea 1 bucată, rolă ghidare 1 bucată,
rolă tensionare 1 bucată, curea ac 1
bucată, lichid frâ nă 2 litri, ulei cutie
viteză 3 litri, ulei ser vo 2 litri, anvelope
vară 8 bucăți, anvelope iarnă 8 bucăți,
cât și manoperele aferente.

Preț achiziție cu TVA 22.600,00 €
Preț achiziție fără TVA 18.225,81 €

Costurile reale pe
segmentul sub 3,5 t
În orice afacere, drumul spre succes este asigurarea
profitabilității. Pentru a putea produce profit însă, este necesară
determinarea costurilor, bugetarea acestora și stabilirea marjei de
profit în funcție de piață.

Total costuri opționale și întreținere 11.231,30 € fără TVA 0,0187 €/km fără TVA
48 luni sau 600.000 km

Km pe lună Km 48 luni cu TVA euro/km fără TVA euro/km
12.500 600.000 22.600.00 € 0,0377 € 18.225,81 € 0,0304 €

Preț fără TVA 12.500/lună total 600.000 km în 48 luni
Preț achiziție fără TVA 18.225,81 € 0,0304 €/km
Avans leasing fără TVA 5.813,71 €
Rata leasing fără TVA 298,31 € 0,0239 €/km

Stabilirea realistă a
kilometrilor parcuși
pe lună
Amortizare planificată, determi na -

rea costului de exploatare a vehicu -
lu lui:

Am planificat un rulaj de 12.500
km/lună care în 48 de luni însumează
600.000 km. Este foarte importantă
sta bilirea acestui criteriu, km rulați
lunar/total perioadă, cât mai realist și
realizabil din punctul de vedere al
operatorului de transport. Dacă acesta
nu este determinat corect, atunci cal -
cu lele vor fi eronate. Recomandarea
noas tră este de a lua în calcul un
scenariu prudent spre pesimist. 

Acest rulaj determină un cost de
0,0377 €/km cu TVA, respectiv 0,0304
€/km fără TVA, ce poate fi nu mit cost
reînnoire vehicul. În cazul în care
introducem acest cost în costul total,
teoretic, în 48 luni și 600.000 km rulați,
vom avea prețul unui vehicul, adică
22.600,00 €.

În determinarea costului pe km
vom folosi doar prețuri fără TVA, astfel:

a nua le, combustibil, șofer (salariu + di -
ur nă), contribuțiile către bugetul de
stat, RCA, CASCO, asigurare CMR,
te le fon șo  fer, servicii externalizate
(con tabi li ta te), chirie, salariu operator
(dispecer), im pozit auto.

- Preț Km încărcat (acoperirea cos -

turilor + marja de profit prestabilit):
0,3725 €/km

În preț sunt incluse costurile cu:
„Preț km în gol“, venit dorit de 1.000
€, impozit pe profit pentru 48.000 €
(venit dorit pe 48 luni).

- Preț Km mediu: 0,3261 €/km
Este media aritmetică dintre „Preț

Km în gol“ și „Preț Km încărcat“.
În stabilirea prețului ocupă o parte

semnificativă cheltuielile aferente com -
bus tibilului. În cazul de mai sus am
sta bi lit un preț net mediu al combu s -
ti bilului de 1,15 euro/ litru și un consum
de 10,5 litri la 100 km (viteză maximă
95 km/oră).

Concluzia
În cazul în care stabilim prețul între

0,2800 €/km și 0,3725 €/km vom

În determinarea costului total este
important să recunoaștem cât mai
detaliat elementele directe sau
indirecte, fixe sau variabile legate de
exploatarea vehiculului în cauză. 

În stabilirea costurilor, formula de
calcul este următoarea:

Tipul de cost lunar x 48 = Total
cost 48 luni � Total cost 48 luni /
600.000 km = €/km. 

Exemplu 1: 
Cost întreținere: 233,99 €/lună x

48 = 11.231,30 € / 600.000 km =
0.0187 €/km 

Exemplu 2: 
Profit lunar 1.000 €: 1.000 €/lună

x 48 = 48.000 € / 600.000 km = 0.0800
€/km, impozit pe profit 48.000 € x
16%= 7.680 € total 48 de luni/600.000
km = 0,0128 €/km

În cazul nostru am stabilit trei
prețuri:

- Preț Km în gol (acoperirea
costurilor): 0,2797 €/km

În preț sunt incluse costurile cu:
a mor tizare, leasing, întreținere, viniete

realiza profit și după 48 de luni vom
putea cumpăra un vehicul nou și cel
existent îl putem valorifica, aspect ce
va genera un venit suplimentar.

Costurile sunt obligatorii și ne con -
tes  tabile, diferența în stabilirea prețului
de operare va fi marja de profit.

Finanțarea acestui vehicul va con -
sta în următoarele:

Pentru prefinanțarea exploatării
unei flote de 5 vehicule pe o perioadă
de 30 zile disponibilitatea financiară a
companiei trebuie să fie de minim
17.481 € + TVA, adică 21.676 € ori
echivalentul în RON. 

Fără această sumă, în opinia
noastră nu se poate susține afacerea
profitabilă sau va fi necesară obținerea
finanțării din diverse surse, acestea

producând costuri suplimentare, cât
și eforturi inutile.

Studiul de mai sus este perso na -
lizat, nu este unul general, sumele
rezultate, cât și costurile pot fi diferite
în funcție de vehiculul achiziționat,
forma deținerii, rulajul determinat și
perioada în care acesta va fi utilizat.

În încheiere, țin să subliniez im -
por tanța determinării costurilor pentru
a putea stabili un preț care să fie viabil

și competitiv pe piață și, evident, cu
rezultat pozitiv în profit.

Zsolt GOGUCZ
expres@kefren.ro 

o avans leasing 5.813,71 € fără TVA
o prefinanțarea veniturilor minim 60 zile pe start vehicul nou (0,2797 €/km x

25.000 km = 6.992 € + TVA)
o Total 12.806 € + TVA

„Nu este îndeajuns achiziția
unui vehicul, dacă nu este
bugetată exploatarea și
prefinanțarea veniturilor
pentru minim 30-60 zile.“

Zsolt
Gogucz
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C u siguranță, transportatorii au
pregătit mașinile pentru sezo -
nul rece, dar, generic vorbind,

cauciucurile de iarnă să fie tot ce ne
tre buie ca să circulăm în siguranță?
Pre gătirea mașinilor este un element
esențial, dar, pentru siguranța circu -
la ției, la fel de important este și modul
în care conducătorii auto se raportea -
ză la sezonul rece, la felul în care
com portamentul lor în trafic se adap -
tea ză condițiilor de iarnă și, nu în ulti -
mul rând, cum organismul lor face față
acestui anotimp.

Adaptarea
organismului
la variații de
temperatură
Anunțurile poliției rutiere spun de

multe ori „se circulă normal în condiții
de iarnă”. Ce înseamnă însă acest
„nor mal” pentru șoferi? Înseamnă că
pleci la drum pe soare și, după câteva
ore, te trezești în plină iarnă, cu drumul
acoperit de polei sau de zăpadă, că
treci în perioade scurte de timp prin
va riații de temperatură semnificative.
Or ganismul uman suportă eficient va -
ria țiile climatice sezoniere - vara, iarna
etc - deoarece modificarea funcțiilor
fiziologice apare într-un interval mare
de timp. În condițiile de trecere rapidă
de la un climat la altul, a unor variații
mari de temperatură, apare efortul de
adap tare. Situație cu care se confruntă
șoferii care fac transport internațional.

Micșorarea intervalului dintre zi și
noapte, chiar trecerea de la ora de
vară la cea de iarnă au, la rândul lor,
con secințe nebănuite asupra compor -
ta mentului uman.

Lumina este esențială pentru oa -
meni atât din perspectiva utilității ei
evi dente, cât și pentru că afectează
sta rea de spirit, sănătatea, produc ti -
vi tatea muncii, nivelul de atenție, som -
nul și multe aspecte ale fiziologiei unei
persoane, având un mare potențial
de a influența modul în care ne simțim
și gândim.

Iarna, cantitatea de lumină este
mai mică, noaptea este mai mare de -
cât ziua, situație care duce la scăderea
nivelului de melatonină, un hormon
pro dus de glanda pineală localizată
în creier. Hormonul este vital pentru
sănă tatea organismului uman deoa -
re ce controlează ritmul cicardian sau
cea sul biologic. În cazul în care canti -
ta tea de melatonină este scăzută,
func țiile fiziologice și mentale sunt a -
fec tate. Acest lucru are impact asupra: 

- capacității unei persoane de a
dormi bine

- capacității unei persoane de a
gândi clar

- ceasului biologic și producției de
hormoni

- reglării tensiunii arteriale și a
nivelului de glucoză.

La aceste modificări fiziologice, se
adaugă și starea psihică generală.
Vre mea închisă, mohorâtă, tempe ra -
tu rile sub zero grade creează majo ri -
tății conducătorilor auto o stare psihică
de tip nonexpansiv, cu tendințe de in -
hi bare a capacităților reactive, motrice
și chiar decizionale. Se modifică timpul

de reacție, motricitatea generală sca -
de, nivelul atenției și vigilenței se dimi -
nuează. Modificarea acestor parametri
face ca, pentru anumite manevre,
infor mațiile conținute de stereotipurile
motorii să nu mai fie conforme cu reali -
ta tea. Astfel, o manevră simplă poate
de veni extrem de riscantă prin modi -
fi carea timpului de execuție.  

Iarna pe... uliță
Iarna produce modificări și la nive -

lul comportamentului și atitudinii șofe -
rilor în trafic. Nu sunt puțini șoferii care
consideră că iarna, în condiții mai
grele de circulație (pe ceață, polei sau
zăpadă) pot încălca legislația rutieră,
că aceste condiții, hai să le spunem
de forță majoră, le dau dreptul să re -
nun țe la conducerea preventivă. Iarna
se produc mai puține accidente grave;
e normal, circulă mai puține mașini,
sca de viteza medie de deplasare.
Creș te însă numărul tamponărilor mi -
no re. Motivul, de data aceasta, nu
este inconștiența, ci conștientizarea,
poate involuntară la unii, a faptului că
la viteze mici și consecințele acciden -
te lor sunt minore. De aici imprudența
multor șoferi, lipsa de prevedere, de
atenție. 

Iarna este un anotimp cu carac te -
ris tici specifice, cu fenomene uneori
ex treme, care pot afecta desfășurarea
normală a activității conducătorilor
auto. Aceștia trebuie să fie pregătiți
să facă față oricăror situații, trebuie
să fie pregătiți să conducă în condiții
grele și foarte grele de trafic, chiar să
ră mână înzăpeziți perioade mai mari
de timp. Un comportament respon sa -
bil, o atitudine pozitivă față de eveni -
men tele de orice natură provocate de
iar nă vor face ca șoferii să treacă de
aceste situații cu bine, atât ei, cât și
ma șinile și marfa. 

Psiholog principal 
Cristian SANDU

Cabinet de psihologie autorizat
Tel.: 0744 657 898

E-mail: psih.cristian.sandu@gmail.com

Pregătim mașinile pentru iarnă, dar
ȘOFERII 
sunt pregătiți?
Vine iarna și, o dată cu ea, apar și inconvenientele în plan rutier.
La fel ca oricare dintre anotimpuri, iarna are caracteristicile ei. Ea
are perioade liniștite, dar și perioade în care, într-o singură zi, poți
avea impresia că treci prin tot ce poate fi mai rău pentru un șofer.

„Moda” la volan
Nu există o prevedere legală care
să-ţi spună ce să porţi şi ce nu,
atunci când te sui iarna la volan.
Totuși este bine ca îmbrăcămintea
să rămână lejeră, comodă și, mai
ales, adaptată temperaturii din
autovehicul.
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Topul firmelor 
din Bucureşti

„A vorbi despre afaceri de
succes, precum cele ale
pre mianţilor noştri, în -

seam nă a vorbi despre competiţie
asu mată şi ieşire din zona de confort.
Înseamnă, înainte de toate, competiţie
cu tine însuţi - manager sau membru
al echipei. Înseamnă motivare şi mo -
ti vaţie pentru a dărâma bariere şi a
gestiona situaţii atipice. Înseamnă va -
lori şi principii. Înseamnă muncă în
echipă, echilibru şi respect pentru co -
e chipieri. Toate aceste elemente inter -
de pendente duc o companie în top“,
a punctat prof. univ. dr. ing. Sorin Dimi -
triu, preşedintele Camerei de Comerţ
şi Industrie a Municipiului Bucureşti
(CCIB), în deschiderea galei.

Invitați de seamă
Evenimentul s-a desfăşurat la fi -

na lul lunii octombrie şi a adunat oa -
meni de afaceri de succes. Printre
per sonalităţile care au onorat invitaţia
Ca merei bucureştene s-au aflat, de
ase menea, Bogdan Chiriţoiu (preşe -
din tele Consiliului Concurenţei), Ne -
cu lai Onţanu (primarul sectorului 2),
Ion Stănciulescu (preşedintele Patro -
na tului Român din Cercetare-Proiec -
tare), Clemente Kiss (vicepreşedinte
al Camerei Auditorilor Financiari din
România), Adrian Curaj (director ge -
ne ral, Unitatea pentru Finanţarea În -
văţământului Superior, a Cercetării,
Dez voltării şi Inovării). Prezent la eve -
ni ment, Florin Jianu, ministrul delegat
pentru IMM-uri, mediul de afaceri şi
turism, a vorbit despre competitivitate

şi despre preocuparea Departa men -
tului pe care-l conduce vizând finan -
ţarea domeniilor care contribuie la
creşterea competitivităţii economiei
ro mâneşti: IT, industriile creative, bio-
şi nanotehnologiile, turismul. 

Trofeul 
HERMES
Începând cu anul 2010, Camera

de Comerţ şi Industrie a Municipiului
Bucu reşti decernează Trofeul
HERMES. Anul acesta, ca omagiu
adus contribuţiei sale deosebite la re -

construcția sistemului cameral modern
şi în semn de respect pentru deceniile
de muncă în slujba comunităţii ro mâ -
neşti de afaceri, Trofeul HERMES a
fost acordat domnului dr. Aurel Vainer,
deputat, preşedintele Federaţiei Co -
mu ni tăţilor Evreieşti din România şi
vicepreşedinte al Camerei bucu reş te -
ne, fost vicepreşedinte şi prim-vice -
pre şedinte al Camerei de Comerţ şi
Industrie a României şi a Municipiului
Bu cureşti. „Sunt onorat să primesc
acest trofeu şi vă mulţumesc. După
1990, un crez al meu a fost să dezvolt
lumea afacerilor, o lume specială, în

care nu întotdeauna se respectă regu -
lile. Pentru cei din zona transparentă
a afacerilor, participarea la Topul firme -
lor reprezintă nu numai o modalitate
de a ne cunoaşte unii pe ceilalţi, ci şi
de a obţine una dintre cele mai fru -
moa se şi importante recomandări, cea
a sistemului cameral. Cred în valoarea
muncii camerale şi nu voi evada nicio -
dată din această lume“, a declarat dr.
Aurel Vainer cu această ocazie.

Metodologia 
realizării topului
Laureaţii topului au fost stabiliţi

conform unei metodologii severe şi
com plexe, aprobată şi aplicată unitar,
la nivelul întregului sistem cameral. În
stabilirea clasamentelor finale au fost
luaţi în calcul indicatori precum: cifra
de afaceri netă, profitul din exploatare,
rata profitului din exploatare, eficienţa
utilizării resurselor umane şi eficienţa
utilizării capitalului angajat, calculaţi
în baza a 16 elemente extrase din
situa ţiile financiare depuse de com -
pa nii la Ministerul Finanţelor Publice
şi la Oficiul Naţional al Registrului
Comerţului. Potrivit metodologiei de
top, dintre cele 135.872 de firme care
au depus bilanţul aferent anului 2013,
au îndeplinit criteriile de eligibilitate
31.329 firme (23%). Dintre acestea, au
fost premiate 3.919 firme, structurate
pe şase domenii de activitate - cer ce -
ta re-dezvoltare şi high tech; industrie;
construcţii; servicii; comerţ, turism;
agri cultură, pescuit, piscicultură - şi,
în cadrul fiecărui domeniu, pe cinci
clase de mărime: întreprinderi foarte
mari, mari, mijlocii, mici şi microîn tre -
prin deri. Camera de Comerţ şi Indus -
trie a Municipiului Bucureşti a acordat
şi anul acesta o serie de premii spe -
ciale. Alături de cele mai performante
com panii cu sediul social în capitală,
au primit recunoaşterea Camerei bu -
cu reştene cei mai vechi membri ai
aces teia, dar şi cei mai activi membri
din anul 2014. 

Laureații din
transporturi
În acest top, la ramura Industrie,

Servicii, dar şi la Comerț, se regăsesc
şi firmele premiate pentru activitatea
lor în domeniul transporturilor. La „pro -
duc ţia de piese şi accesorii pentru
auto vehicule şi pentru motoare de
auto vehicule“, întreprinderi mijlocii,
Fe de ral-Mogul este pe locul 1, iar la
„alte transporturi terestre de călătorii,
întreprinderi mari, locul 1 este ocupat
de Touring Europabus Romania,
mem bră a Grupului Eurolines, iar pe
locul 2 compania CDI Transport Intern
şi Internaţional. La secţiunea „Trans -
porturi rutiere de mărfuri şi servicii de

mutare“, la întreprinderi mari, locul 1
a revenit celor de la TransPeco, iar la
întreprinderi mijlocii, firma câştigătoare
a fost Trans Euro Express 94. În ceea
ce priveşte depozitarea, pe locul 1 s-a
situat ADM Romania Logistics, iar

Practicom pe locul al treilea, la cate -
goria întreprinderilor mijlocii, nee xis -
tând întreprinderi mari sau foarte mari. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Camera de Comerţ şi Industrie Bucureşti a premiat excelenţa în
afaceri la cea de a XXI-a ediţie a Topului Firmelor din Municipiul
Bucureşti. 
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Transporturile în Topul Firmelor 2013
FABRICAREA AUTOVEHICULELOR DE TRANSPORT RUTIER
Întreprinderi mijlocii - 1. Romprim
Microîntreprinderi - 1. Taifun Off Road; 2. New Class Automobil Development

PRODUCȚIA DE CAROSERII PENTRU AUTOVEHICULE; FABRICAREA DE
REMORCI ȘI SEMIREMORCI
Întreprinderi mici - 1. Pacific Tur SRL; 2. Cautis JB’93; 3. Repacom Obor

PRODUCȚIA DE PIESE ȘI ACCESORII PENTRU AUTOVEHICULE ȘI PENTRU
MOTOARE DE AUTOVEHICULE
Întreprinderi mijlocii - 1. Federal Mogul; 2. Branto Producție Industrială
Întreprinderi mici - 1. Yazaki Systems; 2. Honeywell Garrett; 
3. Artexim Mondopal

TRANSPORTURI INTERUBANE DE CĂLĂTORI PE CALEA FERATĂ
Microîntreprinderi - 1. Fulger - Transport Rapid Interuban de Călători

TRANSPORTURI DE MARFĂ PE CALEA FERATĂ
Întreprinderi foarte mari - 1. Grup Feroviar Roman
Mijlocii - 1. Rofersped; 2. Constantin Grup

ALTE TRANSPORTURI TERESTRE DE CĂLĂTORI
Întreprinderi mari - 1. Touring Europabus Romania (Grupul Eurolines); 
2. CDI Transport Intern şi Internaţional
Întreprinderi mijlocii - 1. Lilian Express; 2. Rombus Transport (Grupul
Eurolines); 3. Madcom DLS

TRANSPORTURI RUTIERE DE MĂRFURI ŞI SERVICII DE MUTARE
Întreprinderi mari - 1. TransPeco
Întreprinderi mijlocii - 1. Trans Euro Express 94; 2. VVV Logistics Automobil;
3. Holleman Special Transport

TRANSPORTURI DE MARFĂ PE CĂI NAVIGABILE INTERIOARE
Întreprinderi mijlocii - 1. Beo Trade Com
Întreprinderi mici - 1. Olferryboat; 2. Euro Bevrachting Logistics

TRANSPORTURI AERIENE DE MARFĂ ȘI TRANSPORTURI SPAȚIALE
Întreprinderi mici - 1. Rom Charter Services; 2. Aviația Utilitară București;
3. BCL Expediții

DEPOZITĂRI
Întreprinderi mijlocii - 1. ADM Romania Logistics; 2. Nordic Logistic;
3. Practicom

ACTIVITĂȚI ANEXE PENTRU TRANSPORTURI
Întreprinderi foarte mari - 1. CFR; 2. Romatsa; 3. Schenker Romtrans
Întreprinderi mari - 1. Blueaero
Întreprinderi mijlocii - 1. Transport Trade Services; 2. Gefco Romania; 
3. MSC Romania Shipping

ACTIVITĂȚI DE ÎNCHIRIERE ȘI LEASING CU AUTOVEHICULE
Întreprinderi mari - 1. Leaseplan Romania; 2. ALD Automotive

COMERȚ CU AUTOVEHICULE
Întreprinderi mari - 1. Renault Commercial Roumanie; 2. Trust Motors; 
3. MHS Truck & Bus
Întreprinderi mijlocii - 1. Premium Auto; 2. BMW Vertriebs GMBH; 
3. Rădăcini Motors
Întreprinderi mici - 1. Neste Automotive; 2. Glob Motors Import; 
3. MCD Trucks Management
Microîntreprinderi - 1. Plus Autotrade; 2. Anto Andi Auto; 3. Isuzu Rom Auto

COMERȚ CU PIESE ȘI ACCESORII PENTRU AUTOVEHICULE
Întreprinderi mari - 1. AD Auto Total; 2. Augsburg International Impex
Întreprinderi mijlocii - 1. Goodyear Dunlop Tyres Romania; 2. Bridgestone
Romania; 3. Falcon Electronic

Sorin Dimitriu
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Gata pentru iarnă cu anvelopele Continental

Siguranța 
pe primul loc
Pe vreme rece, Continental vă recomandă să folosiți anvelope de iarnă
pe toate roțile camioanelor și autobuzelor dumneavoastră, deoarece în
condiții grele de trafic anvelopele standard își ating foarte rapid limitele.
Utilitatea acestora pe vreme de iarnă este foarte limitată pe drumuri reci
și umede, acoperite cu zăpadă sau gheață, în ciuda etichetei M+S.
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C ontinental a dezvoltat un con -
cept integrat de anvelope pen -
tru roțile frontale, roțile mo -

toare și respectiv roțile de remorcă.
Programul complet al Continental de
anvelope de iarnă pentru camioane
și autobuze se bazează pe mulți ani
de experiență și cunoștințe practice
în țările scandinave, unde camioanele
sunt mereu dotate cu anvelope ade -
vă rate de iarnă încă dinainte de
începerea iernii.

Aderență optimă
Anvelopele de iarnă de la Con ti -

nen tal marcate cu simbolul fulgului de
zăpadă depășesc cu ușurință nu doar
performanțele anvelopelor M+S, ci și
cerințele pentru simbolul „Trei vârfuri de
munte și un fulg de zăpadă” (3PMSF).
Aceste anvelope sunt spe cial con ce -
pu te pentru iarnă și respectă regle -
men tările privind axul roții datorită con -
strucției și designului suprafeței de
ru lare. Printre aceste condiții nece sare
se numără capacitatea optimă de con -
ducere și ghidare laterală pen tru axul
frontal, tracțiune maximă și forță de frâ -
nare pentru axul motor și o aderență
sem nificativ mai mare la curbe și frâ -
nare pentru remorcile dota te cu anve -
lope de iarnă. Folosirea an ve lopelor
de iarnă Continental pe toate roțile
crește tracțiunea cu până la 40% prin
comparație cu anvelopele stan dard, iar
la 50 km/h distanțele de frâ na re scad
cu aproape 10 metri pe ză padă. 

Toate domeniile
Pe lângă anvelopele sale de 22,5

pentru transporturi pe distanțe mari și
de distribuție, în acest sezon, Conti -
nen tal și-a extins gama de anvelope
de iarnă cu importantele dimensiuni de
17,5 și 19,5 inci. În plus, anvelopa
Continental HTW 2 SCANDINAVIA
445/45 R 19,5 pentru remorci este
con cepută special pentru trans por tu -
rile de volume și greutăți mari. 

Pentru transporturile comerciale
de pasageri, Conti UrbanScandinavia
și SCANDINAVIA HSW 2 Coach sunt
alegerea sigură pentru diversele ce -
rințe de folosire pe timp de iarnă. Cu
un design cu multiple margini aderente
și striații, Conti UrbanScandinavia HA3
s-a împământenit ca anvelopă de iar -
nă de uz mixt pentru transporturi regu -

la te cu autobuze pe drumuri de iarnă.
Conti UrbanScandinavia HD3 este o
an velopă de iarnă specială pentru
roțile de direcție, oferind tracțiune ma -
xi mă în regiuni cu căderi mari de ză -
padă. 

De asemenea, Continental SCAN -
DINAVIA HSW 2 Coach este potrivită
și pentru montare pe toate roțile.
Datorită căii de rulare cu nervuri dese
și micro-striații tridimensionale, HSW
2 Coach aplică forțele de direcție și
îna intare pe suprafața drumului, ofe -
rind zgomot scăzut și tracțiune
excelentă, fără a sacrifica confortul.

Prin comparație cu Conti Ur -
banScan dinavia HA3 și SCAN DI -
NAVIA HSW 2 Coach, concepute pen -
tru a fi montate pe toate roțile, Conti
UrbanScandinavia HD 3 a fost co n ce -
pută specific pentru roțile de direcție.

Anvelope Continental de iarnă
Pentru transporturi pe distanțe mari și de
distribuție - dimensiunile 22,5 inci
Roți motoare Roți de direcție Roți de remorcă

HSW 2 Scandinavia HSW 2 Scandinavia HSW 2 Scandinavia
355/50 R 22,5 XL 295/60 R 22,5 385/55 R 22,5
385/55 R 22,5 315/60 R 22,5 385/65 R 22,5
315/60 R 22,5 XL 275/70 R 22,5
385/65 R 22,5 315/70 R 22,5
315/70 R 22,5 295/80 R 22,5
315/70 R 22,5 XL 315/80 R 22,5
295/80 R 22,5
315/80 R 22,5

I maginați-vă miile de șoferi de
vehicule ușoare care sunt stresați
de acest gând și conduc pe ace -

leași drumuri și în aceleași condiții ca
și dumneavoastră și gândiți-vă de ce
depinde siguranța tuturor pe drumuri.

Conform unui studiu european,
peste 85% din accidentele în care sunt
implicate vehicule sunt produse din ca -
uze ce țin de comportamentul uman.
Dacă am adăuga în categoria compor -
ta ment uman și lipsa de interes pentru
amenajarea corespunzătoare a drumu -
rilor sau verificarea insu fi cien tă și întreți -
ne rea necorespunzătoare a vehiculelor,
care generează defec țiuni tehnice, pre -
cum și toleranța la nerespectarea regu -
lilor de circulație, atunci factorul uman
generează peste 98% din accidente.

Credeți că șoferii sunt nepăsători
față de viața lor sau a semenilor lor
cu bună știință? 

Uneori, șoferii își asumă riscuri
pentru că nu au suficientă experiență.
Alteori, acționează în grabă încercând
să rezolve o situație urgentă. Con du -
sul la limita pericolului devine o rutină
și șoferul își supraevaluează abilitățile
pe măsură ce acumulează miile de
kilometri parcurși doar prin mare noroc
fără accident.

La baza „neadaptării vitezei la
intrarea într-o curbă periculoasă“ sau
a „neasigurării la schimbarea direcției
de mers“ stau rădăcini multiple care,
de cele mai multe ori, au un factor co -
mun: instruire insuficientă a șoferului
sau a unei alte persoane cu rol în des -
fășurarea cursei.

Experiența arată că, în lipsa unor
in structaje specifice completate cu stu -
dii de caz, lucrătorii nu conștientizează
îndeajuns de bine consecințele unui
accident produs de vehiculele grele. 

Cât de mult costă
instruirea eficientă? 
Argumentele pentru reducerea re -

sur selor de timp și a fondurilor pentru
in struire sunt diverse, dar sunt con -
traca rate de către cei care se bucură
de a avea angajați bine instruiți.

Fie că este vorba de șoferi, dispe -
ceri, manageri de transport sau echipe
de service, în majoritatea cazurilor in -
stru irea teoretică este făcută la zi și
fișele de instruire semnate confirmă
acest lucru. Dar este oare destul pen -
tru evitarea accidentelor? Dacă mate -
ria lele de instruire sunt doar teoretice,
cu formulări stricte și nu explică meca -
ni s mele producerii accidentelor și con -
secințele acestora, atunci cel mai pro -
babil regulile vor fi uitate în curând
sau vor fi respectate doar din obligație. 

O poză face cât o mie de cuvinte,
iar o înregistrare video rămâne în min -
tea celui instruit cu mult mai mult decât
un text. Sesiunile de instruire bazate
pe studii de caz sau analiza în echipă
a unor accidente mediatizate nu devin
plictisitoare, generează dezbateri, con -
duc la reflecție asupra comporta men -
te lor actuale și posibile consecințe.
Subiectele dezbătute interactiv revin
ulterior în discuțiile celor instruiți. Ima -
gi nile în urma accidentelor cât și în -
re gistrările video sunt publice pe
site-u rile de știri și, cu eforturi minime,
putem crește calitatea și eficiența
instruirii fără a crește costurile.

Beneficii
Șoferii care sunt bine instruiți au un

comportament responsabil atât pe șo -
sele cât și la încărcare sau des căr ca -
re. Ei nu își asumă riscuri și nu în cal că
regulile chiar dacă sunt sub pre siu nea
timpului. Dispecerii bine in stru iți organi -
zea ză planificarea cursei astfel încât să

prevină oboseala șoferilor și găsesc
argumente pentru a-i tempera atunci
când aceștia caută scurtăturile pro -
cedurilor. Managerii de transport care
au instruire practică înțeleg nece si tatea
mentenanței preventive și nu mai amână
micile reparații sau înlocu i rea anvelo -
pe lor. Se creează astfel un mediu de
lu cru în siguranță cu lucrători care nu
mai tolerează comporta men te  le peri cu -
loase, comunică și anali zea ză riscurile
imediat, găsesc îm pre ună mo dalități de
prevenire a acci den telor, îm părtășesc
experiențe și bu nele prac tici întâlnite.

Firmele de transport care inves tesc
constant în instruirea teoretică și prac -
tică a șoferilor au constatat că pe ter -
men mediu și lung acest compor ta ment
contribuie la motivarea lucră to rilor,
evitarea costurilor neprevăzute (imobi -
li za re și reparații vehicule, des pă gubiri
pentru mărfurile distruse, timp pierdut
pentru cercetări de accident etc). În fi -
nal, investiția în instruirea an ga jaților
se transpune în creșterea pro ductivității
companiei. De asemenea, im pac tul
pozitiv în relația cu clienții și creș terea
reputației generează bene ficii indirecte.

Material realizat 
cu sprijinul Transport

Health&Safety  - Lafarge 
florin.trusca@lafarge.com

Instruirea, mai
mult decât o fișă
cu semnături

Dacă ați circulat cu mașina pe Valea Oltului în circumstanțe nu tocmai
ideale (noapte, ploaie, ceață etc), iar din față venea în curbă un camion,
probabil că v-ați gândit măcar o clipă la consecințele unui accident.
Imaginați-vă, pentru câteva secunde, dezastrul pe care l-ar produce.

85%din accidentele
în care sunt
implicate

vehicule sunt produse din cauze
ce țin de comportamentul uman.
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P roblema imigranţilor a atins în
acest moment cote care nu au
putut fi imaginate nici de au -

to rităţile celor două ţări direct implicate
în această problemă, Franţa şi Marea
Bri tanie. Gilles Debove, purtătorul de
cu vânt al Sindicatului Poliţiei din Ca -
lais, atrăgea atenţia, în cadrul unui in -
ter viu acordat recent prestigiosului
cotidian britanic The Daily Mail, asupra
faptului că tacticile folosite de imigranții
ilegali în aglomeratul port din oraşul
de frontieră, pentru a pătrunde în
Marea Britanie, s-au schimbat în ulti -
mele luni. Dacă, în trecut, trecerile
frau duloase erau aranjate contra unor
sume importante de bani, în ultimele
luni, având în vedere zonele de con -
flict de unde provin majoritatea mi -
gran ţilor, dar şi înăsprirea controalelor
la frontieră, care îi ţin deja de mult
timp pe teritoriul francez, aceştia au
ajuns în situaţia de a nu mai avea re -
surse financiare, acţionând acum în
grupuri numeroase şi atacând pur şi
simplu camioanele pentru a se urca
în acestea.

Acelaşi reprezentant al autorităţilor
franceze, citat de această dată de The
Telegraph, susţine faptul că situaţia din
zonă este alarmantă, ridicând sem ne
mari de întrebare în ceea ce priveşte
managementul riscurilor pe care o
companie de transport trebuie să şi-l
asume când are de onorat con tracte
cu parteneri din Marea Britanie. „Calais
a primit un aflux foarte mare de migranți
în ultimele șase luni, vor bim de sute de

migranți, în principal din Eritreea,
Sudan și Afganistan, adu naţi pentru a
încerca trecerea în Ma rea Britanie”,
arăta el. Autoritățile esti mează că mai
mult de 1.500 de oameni trăiesc în
condiţii foarte dure, în pădure sau
ocupând abuziv clădiri deza fectate din
oraș. Însă, unele surse spun că cifra
este mai aproape de 2.500. 

Conflictele dintre migranţii din ţările
men ţionate au devenit din ce în ce
mai violente, un număr de aproximativ
70 fiind răniți în ultimele două luni.
Conflictul de la sfârşitul lunii octombrie
a fost al doilea în mai puţin de 12 de
ore, două grupuri luptându-se peste
noap te, 10 oameni fiind răniți și duși
la spital, arată presa britanică. „Am
lup tat timp de șase ore pentru a le
opri lupta noaptea trecută și astăzi
există mai multe zone de conflict”,
declara Gilles Debove.

Poliția Locală din Calais este în
aler tă după evenimentele petrecute,
cerând poliţiştilor să fie înarmaţi. De
obicei, Poliţia Locală se ocupă numai
cu infracțiuni minore și probleme inter -
ne, în timp ce Poliția Națională, care
este, de regulă, înarmată, se ocupă
de problemele migranților.

Zona de risc se
extinde către Italia
Mai îngrijător este însă faptul că

astfel de riscuri trebuie luate în calcul
şi pe timpul transportului în alte ţări.
Conform unor declaraţii ale oficialilor
fran cezi, migranţii ajung în Franţa ve -
nind din Italia, sub coordonarea unor
grupuri de crimă organizată de origine
albaneză.

„Traficanţii albanezi promit migran -
ți lor africani că pot lucra în Marea Bri -
tanie, pe care le-o descriu ca un fel
de El Dorado”, afirma un oficial al
auto rităţilor, declarând pentru The
Inde pendent că preţul pentru o călă -
to rie este între 2000 şi 3000 euro de
migrant. 

De asemenea, reprezentanţi ai
auto rităţilor franceze spun că migranții
vin din Italia, tranzitând Franța. Con -
form unui raport al poliției de frontieră,
se consemnează o creștere bruscă a
numărului de migranți care au trecut
peste graniță din Italia. Un total de
5.235 au fost arestați în Franța în
prima jumătate a acestui an. De ase -
me nea, conform raportului, 61.591 mi -
granți au sosit în Italia în aceeași pe -
rioa dă, comparativ cu 7.913 în primele
şase luni ale anului trecut. Eritreeni
alcătuiesc o treime din migranți, în
timp ce sirienii totalizează 17%.

Mihai CAZACU
Consultant anti-fraudă

mihai.cazacu@consultant.com

Amenzi de mii de euro
pentru migranţi (3)
După ce, în articolele anterioare, am prezentat situaţiile în care se pot afla
şoferii români atunci când ajung în punctele de trecere a frontierei din Franţa
(din oraşele Calais, Dunkerque sau Coquelles), precum şi sfaturi care pot
securiza camioanele aflate în cursă spre Marea Britanie pentru a
preîntâmpina accesul imigranților ilegali, în acest număr mă voi opri asupra
situaţiei actuale din zonă.

Atenţie! Riscurile au
atins cote alarmante!
În condițiile, în care riscul cu
privire la securitatea
șoferului/angajatului, dar şi a
mărfii, este foarte ridicat,
companiile de transport trebuie să
aibă în vedere toate cerinţele
autorităţilor în desfăşurarea
activităţii. Doar în acest fel se pot
asigura că atât viaţa/integritatea
angajatului, marfa, cât şi reputaţia
companiei sunt la adăpost de
pericole.

Ne puteți transmite
detalii!

Pentru a fi mai eficienți în discuțiile
pe care ni le dorim cu autorități
relevante în materie din Marea
Britanie și România, adresăm
rugămintea tuturor companiilor
care s-au confruntat cu astfel de
situații să ne contacteze pentru
transmiterea de detalii referitoare
la numărul incidentelor, cuantumul
amenzilor sau alte prejudicii
suferite, pe adresa de e-mail:
redactie@ziuacargo.ro.

Mihai
Cazacu
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ACCELERATE, DAR ŞI
DEFICIT CRESCUT 

Exporturile au accelerat mai rapid ca
importurile în primele 9 luni ale
anului, dar tot nu le-au depăşit şi,
mai mult, deficitul comercial a
crescut cu 606 milioane lei (108,7
milioane euro) faţă de cel înregistrat
în aceeaşi perioadă a anului trecut,
la 19,024 miliarde lei (4,284 miliarde
euro), a anunţat Institutul Naţional
de Statistică (INS). Exporturile FOB
au fost de 173,906 miliarde lei
(39,071 miliarde euro), iar
importurile CIF au fost de 192,93
miliarde lei (43,355 miliarde euro).
„Comparativ cu perioada 1.I-30.IX.
2013, exporturile au crescut cu
8,1% la valori exprimate în lei (7,1%
la valori exprimate în euro), iar
importurile au crescut cu 7,6% la
valori exprimate în lei (6,6% la valori
exprimate în euro)”, se arată în

comunicatul INS. Valoarea
schimburilor intracomunitare de
bunuri (Intra-UE28) a fost de
123,033 miliarde lei (27,667 miliarde
euro) la expedieri şi de 144,64
miliarde lei (32,53 miliarde euro) la
introduceri, reprezentând 70,8% din
total exporturi şi 75% din total
importuri. Valoarea schimburilor
extracomunitare de bunuri (Extra-
UE28) a fost de 50,872 miliarde lei
(11,403 miliarde euro) la exporturi şi
de 48,29 miliarde lei (10,825
miliarde euro) la importuri,
reprezentând 29,2% din total
exporturi şi 25% din total importuri.
Ponderi importante în structura
exporturilor şi importurilor sunt
deţinute de grupele de produse:
maşini şi echipamente de transport
(42,2% la export şi 35,0% la import)
şi alte produse manufacturate
(32,9% la export şi respectiv 30,9%
la import).

GEFCO INVESTEȘTE
ÎNTR-UN NOU HUB LA
FRANKFURT

În calitate de expert în fluxuri
complexe de trafic intercontinental,
GEFCO investește într-un nou hub
de transport aerian, în cadrul
aeroportului Frankfurt din Germania,

consolidându-şi astfel reţeaua
Overseas de 80 de hub-uri şi
depozite din întreaga lume. Noul
hub aerian, aflat în imediata
vecinătate a aeroportului
internaţional din Frankfurt, permite
clienţilor Grupului GEFCO să
beneficieze de numeroasele rute
aeriene şi de opțiuni de servicii,
având în vedere că Frankfurt se
numără de mai mulţi ani printre cele
mai mari aeroporturi de transport de
marfă din Europa. Încărcături
aeriene de marfă provenind din
întreaga lume sunt manipulate şi
recepţionate aici înainte de a fi
transportate către destinaţiile lor
finale, în special în Germania şi
Europa de Est, precum şi în restul
lumii. Hub-ul din Frankfurt dispune
de acces aerian, feroviar şi rutier şi
se bucură de o poziţie centrală,
precum şi de o infrastructură
modernă.

PRODUCȚIA
INDUSTRIALĂ A
CRESCUT 

Producția industrială a crescut în
perioada 1 ianuarie - 30 septembrie
cu 7,4% ca serie brută şi cu 8,5% ca
serie ajustată, față de aceeași
perioadă a anului precedent, anunță
datele Institutului Național de
Statistică (INS). Avansul producției
industriale, serie brută, a fost posibil
datorită creșterii industriei
prelucrătoare (+8,8%) și industriei
extractive (+0,6%). Producția și
furnizarea de energie electrică și
termică, gaze, apă caldă și aer
condiționat au scăzut însă cu 3,6%.
Producția industrială, serie ajustată
în funcție de numărul de zile
lucrătoare și de sezonalitate, a
obţinut avansul de 8,5% în urma
creșterii industriei prelucrătoare
(+10,1%) și industriei extractive
(+0,7%). Producția și furnizarea de
energie electrică și termică, gaze,
apă caldă și aer condiționat au
scăzut cu 2,9%. Pe marile grupe
industriale s-au înregistrat creșteri
(serie brută) la majoritatea
categoriilor de bunuri: industria
bunurilor de capital (+13,4%),
industria bunurilor de folosință

îndelungată (+8,2%), industria
bunurilor intermediare (+4,6%) și
industria bunurilor de uz curent
(+4,4%). Industria energetică a
scăzut cu 1,4%.

ACORD DE COLABORARE
CCI BUCUREȘTI - CCI
BUDAPESTA

Colaborarea în vederea dezvoltării
pieţei regionale, ţinând seama de
complementarităţile economiilor
României şi Ungariei, implicarea în
accesarea fondurilor disponibile prin
Strategia Uniunii Europene pentru
regiunea Dunării şi valorificarea
oportunităţilor de afaceri oferite de
cele două pieţe au fost principalele
obiective ale Memorandumului de
Înţelegere semnat de Camera de
Comerţ si Industrie a Municipiului
Bucureşti (CCIB), prin preşedintele
său Sorin Dimitriu, şi Camera de
Comerţ și Industrie Budapesta, prin
preşedintele său Kristof Szatmary.
Documentul a fost finalizat în cadrul
Târgului Tehnic Internaţional
Bucureşti (TIB), CCIB sprijinindu-i
pe colegii de la Budapesta în

organizarea unui stand dedicat
membrilor Camerei capitalei ungare.
Prin semnarea acestui document,
comunitatea de afaceri
bucureşteană va fi informată de
CCIB asupra oportunităţilor oferite
de piaţa ungară în domeniul
importului, exportului şi cooperării în
diverse sectoare. Ungaria este unul
dintre cei mai importanţi parteneri
economici şi comeciali ai României,
ocupând în prezent locul 4 după
volumul total al schimburilor, acelaşi
loc patru ca piaţă de destinaţie a
mărfurilor româneşti şi locul trei între
ţările de provenienţă a mărfurilor
importate de ţara noastră.

FEDERAL-MOGUL SE
DIVIZEAZĂ

Federal-Mogul Holdings Corporation
a anunţat recent planul său de
separare a diviziilor Powertrain şi
Motorparts în două companii

independente, cotate la bursă, care
deservesc industriile globale OE şi
aftermarket. Separarea va fi
implementată prin împărțirea diviziei
Federal-Mogul Motorparts între
acţionarii Federal-Mogul Holdings
Corporation. Divizia Federal-Mogul
Motorparts vinde şi distribuie un
portofoliu larg de produse prin
intermediul a peste 20 dintre cele
mai recunoscute mărci de pe piaţa
aftermarket globală și deserveşte
producătorii OE cu produse de
frânare, direcţie-suspensie şi
ştergătoare. Mărcile de top
Motorparts de pe aftermarket includ
ştergătoarele de parbriz ANCO®;
bujiile, ştergătoarele şi filtrele
Champion®; produsele pentru
motor AE®, Fel-Pro®, FP Diesel®,
Goetze®, Glyco®, Nüral®, Payen®
şi Sealed Power®; piesele pentru
direcţie şi suspensie MOOG®; şi
produsele pentru frânare Ferodo®,
Jurid® şi Wagner®. Federal-Mogul
Powertrain este un furnizor global
de top de componente pentru
producătorii de OE, proiectând şi
fabricând produse şi servicii care
permit economii importante de
carburant, emisii reduse şi
performanţe sporite ale vehiculului.

UPS România a inaugurat
noul centru operațional
regional relocat din
Timișoara - oraş ce rămâne
punct cheie de legătură
pentru companiile din vestul
și centrul țării cu piețele
internaționale. UPS continuă,
astfel, consolidarea poziției
de lider în industria locală de
curierat rapid. În noul centru,
cu un spațiu de depozitare
de peste 400 mp, situat în
cartierul Ghiroda în
apropierea Aeroportului
Internațional Timișoara
„Traian Vuia”, sunt
desfășurate operațiuni de
sortare, depozitare,
expediere și distribuție, și
colectare a coletelor, atât
pentru serviciile de livrare
UPS Express®, cât și pentru
UPS Standard®. Facilitatea
UPS servește drept centru
operațional atât pentru cele
mai importante companii
multinaționale din regiune,
cât și pentru IMM-urile care

doresc să se conecteze la
economiile globale. Soluțiile
UPS sunt potrivite în mod
special pentru a deservi
clienți din principalele
industrii din regiune,
precum: automotive
(componente auto), industria
electronică și high tech,
confecții - textile și servicii
profesionale. Această
investiție a fost realizată
după îmbunătățirea timpilor
de tranzit pentru
transporturile către două
centre importante de
business și industriale din
vestul și centrul țării,
Oradea, respectiv Sibiu.

CENTRU UPS RELOCAT ÎN TIMIȘOARA
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s-a luat în calcul faptul că Moldova
este ruptă de Transilvania din cauza
indolenţei autorităţilor care refuză să
termine un drum naţional, unde mai
au doar 4 km de construit. Ar putea
ast fel să facă legătura rapid între Foc -
şani şi Târgu Secuiesc. Există, de ase -
menea, o variantă Bacău - Miercurea
Ciuc şi cele 2 poduri de la Oituz, cu
probleme, tot pe un drum naţional.
Exis tă, în acest context, 3 variante de
dru muri naţionale care, odată reabi li -
tate şi duse la portanţa de 40 t, ar

putea să ne arate care este fluxul de
pasageri real pe Bucureşti - Ploieşti -
Comarnic - Braşov, crescut artificial
în prezent. Iar aceasta pentru că nu
există în momentul de faţă variante
de trecere din Moldova către Tran sil -
va nia decât din Suceava către Bistriţa
în nordul ţării sau prin partea de sud
pe DN1 A. Acesta este pro babil unul
dintre cele mai importante motive
pentru care Moldova este oco lită de
investitori“, a mai arătat pre şe din tele
de onoare FORT.

O a treia direcţie principală care
tre buie urmărită ţine de îmbunătăţire
a ceea ce este tradiţional. „Trebuie să
fa cem un lobby constant şi unitar pe
toa te canalele pentru a nu mai exista
situaţii în România în care un investitor
să nu poată să ajungă la reţeaua na -
ţio nală de 40 t după ce construieşte
o fabrică, aşa cum s-a întâmplat în
ca zul Saint Gobain. Producătorii de
ci ment suferă mult din cauza acestei
pro bleme. De aceea, cea de-a treia
direc ţie principală ţine de reabilitarea
infras tructurii, a podurilor, viaductelor,
a centurilor şi de aducerea la o por -
tan ţă de 40 t a drumurilor naţionale,
astfel încât să fie realizate coridoare
ne întrerupte de transport“.

Cea de-a patra direcţie importantă
ţine de componenta ITS pe care legis -
la ţia europeană ne va obliga în pe -
rioada următoare să o implementăm
şi care lipseşte cu desăvârşire din pla -
nurile guvernanţilor români.

„Punând în aplicare aceste patru
direcţii mari, ne putem înscrie pe o
tra iectorie cu rezultate pozitive în pe -
rioada următoare“, a apreciat Augustin
Hagiu.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

C oncret, HG 906 modifică HG.
537/2014 privind condiţiile,
pro cedura şi termenele de

res tituire ca ajutor de stat a sumelor
re prezentând diferenţa dintre nivelul
stan dard al accizelor şi nivelul acci ze -
lor diferenţiat. Actul normativ proaspăt
publicat în Monitorul Oficial introduce
noutăţi în ceea ce priveşte condiţiile
de eligibilitate ale operatorului econo -
mic, documentele care trebuie depuse
şi formularele justificative.

„Există bani în buget, iar sistemul
returnării s-a deblocat din punct de ve -
dere procedural. În acest moment, se
pot depune dosarele, iar procesul este
simplificat. Transportatorii sunt în cura -
jaţi să depună dosarele!“, a de clarat
cu ocazia evenimentului ARILOG,
Dragoş Anastasiu, preşedinte ACPR
şi lider al Grupului de Lucru pentru
IMM-uri din cadrul Coaliţiei pentru
Dezvoltarea României. El a adăugat
că reprezentanţii companiilor care au
depus deja dosarele trebuie să ia în
calcul faptul că a fost adăugată o de -
cla raţie pentru IMM-uri. „Este vorba
de spre o serie de algoritmi care trebuie
res pectaţi ţinând cont de faptul că re -
tur narea accizei este privită ca un aju -
tor de stat“. De altfel, Dragoş Anastasiu
a subliniat că tocmai acest statut de
ajutor de stat ridică probleme privind
simplificarea procedurii de returnare.
„Trebuie să fim mai uniţi şi mai coerenţi
în a transmite mesajele noastre către
gu vernanţi şi cred că o presiune pozi -
tivă ar putea să transforme cei 4 euro -
cenţi în 7 eurocenţi“, a apreciat preşe -
din tele ACPR.

Coridorul IV - singura
variantă viabilă
Un alt subiect sensibil abordat cu

oca zia conferinţei ARILOG a fost Mas -
ter Planul de Transport. În opinia vice -
pre  şedintelui ARILOG Ion Lixandru,

dez voltarea reţelei rutiere trebuie gân -
di tă strategic. „Mă întreb care este stra -
tegia României pentru situaţia în care
se întâmplă o tragedie, o calami tate,
când trebuie să ai pe unde să fugi şi
să te aprovizionezi? Din păcate, actua -
lul Master Plan nu respectă ele mente
de bază care ar trebui în mod obliga -
toriu avute în vedere“. În acest context,
Ion Lixandru a dat câteva exem ple.
Pen tru a lega Bucureştiul de Sibiu prin
Bra şov, trebuie parcurşi 320 km, în
timp ce prin Piteşti distanţa se reduce
la 280 km. În plus, dispu nem în prezent
de 110 km de autostra dă între Bucu -
reşti şi Piteşti, în timp ce, în cazul celei -
lal te rute, există nu mai 60 km de au -
to stradă, cu probleme de conexiune
către Bucureşti. În plus, o autostradă
care să treacă prin Bra şov va trebui
să urce la 1.000 m, ceea ce va ridica
mari probleme în timpul iernii. Dar, mai
mult decât atât, o auto stra dă plasată
pe coridorul IV (Buc u reşti - Piteşti -
Bra şov) va putea bene fi cia de fonduri
europene pentru con strucţie, lucru care
nu mai este vala bil pentru o variantă
care trece prin Braşov. „Valea Oltului
este acce si bilă şi poate fi finanţată cu
fonduri euro pene. Susţinem realizarea

corido r ului IV la nivel de autostradă
într-o pri mă etapă, după care să
realizăm dez v oltări având la bază
această coloană vertebrală“, a subliniat
vicepreşe din tele ARILOG.

În opinia lui Augustin Hagiu, preşe -
dinte de onoare FORT, sunt 4 direcţii
prin cipale care trebuie avute în vedere
în ceea ce priveşte reţeaua rutieră.

Prima este cea a stabilirii corecte
a cadrului instituţional, astfel încât pla -
nul să poată fi pus în aplicare. „Îmi
este teamă că, indiferent cum va arăta
Master Planul în varianta finală, nu va
fi pus în aplicare din cauza contextului
in stituţional în care se află această ţa -
ră. Trebuie foarte clar stabilită instituţia
care îşi asumă o construcţie pe termen
lung fără a mai interveni politic sau
opor tunist.“ 

Cea de-a doua direcţie principală
scoasă în evidenţă de Augustin Hagiu
este legată de strategii, planificări şi
acţiuni concrete în plan operaţional. În
opi nia sa, în acest moment lipseşte
stra tegia, lucru care s-a văzut concret
atunci când Master Planul a fost pre -
zentat fără studii de impact şi fără un
calcul corect. „Mă voi referi aici la 3
elemente esenţiale. În primul rând, nu

Conferinţa Internaţională Logistică
& Supply Chain ARILOG 360°

Rambursarea
accizei, deblocată
Cei 4 eurocenţi din acciză vor putea fi cu adevărat transferaţi
către mediul privat prin deblocarea mecanismului de rambursare o
dată cu publicarea HG 906/2014 în 27 octombrie, în Monitorul
Oficial. Este mesajul transmis cu ocazia conferinţei ARILOG de la
începutul lunii noiembrie de către Dragoş Anastasiu, preşedinte
ACPR.

România poate câştiga
din rolul regional

Dezvoltarea infrastructurii rutiere pe
coridorul IV a constituit una dintre
recomandările făcute de Philippe
Beke, Ambasadorul Belgiei la
Bucureşti cu ocazia conferinţei
ARILOG. „Cred cu tărie că forţa
României vine din rolul său regional.
Aşa cum Belgia a ales să se dezvolte
în cadrul UE ca un jucător important
pe segmentul intermodal şi împreună
cu Olanda a creat un business de

logistică orientat către viitor foarte eficient, România poate folosi faptul că se
află pe coridorul IV, care se doreşte a fi dezvoltat la nivelul Uniunii
Europene“, a concluzionat Ambasadorul Belgiei la Bucureşti.
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nă, a generat 100% calitate în picking
şi a redus costurile cu transportul ale
partenerilor de producţie din stră i nă -
tate. 

Cele patru linii
directoare
Prima dintre cele patru direcţii stra -

tegice amintite vizează automatizarea
optimă a proceselor. Conform necesi -
tă ţilor liniilor de asamblare, materialul
este transportat de la un depozit cen -
tral prin intermediul unui pod-conveyor
către hala de asamblare. Fiecare palet
este apoi pus automat pe un cărucior,
în conformitate cu dimensiunile aces -
tuia, după care vehiculul de remorcare
transportă convoiul de cărucioare. 

Discutăm, apoi, despre un sistem
eficient de picking. De exemplu, Sko -
da Octavia, Skoda Rapid şi Seat Tole -
do au împreună 24 linii diferite de aer
condiţionat. Principala sarcină a de -
partamentului logistic este să pregă -
teas că materialele în ordinea sec ven -
ţială corectă. Noul standard Skoda
implementează un sistem de sprijin
cum ar fi Pick-by-Point, de natură să
eli mine erorile la picking. O săgeată
lu minoasă indică paletul din care ope -

ratorul logistic trebuie să extragă mate -
ria lul necesar. Poziţionarea corectă
pe cărucior poate fi vizualizată pe un
ecran special care înlocuieşte lista de
picking pe hârtie. 

Al treilea principiu strategic este
în conexiune cu diminuarea impactului
asupra mediului. Fiecare cărucior co -
res punzând unei secvenţe de pro duc -
ţie este echipat cu o tabletă industrială
pe ecranul căreia se poate vedea o
ima gine completă a pieselor care au
fost livrate pe linia de asamblare prin
inter mediul acestui cărucior. Nu sunt
fo losite etichete de hârtie, susţinând
durabilitatea proceselor logistice. 

Nu în ultimul rând, este vorba de -
spre introducerea unor concepte in -
teligente de transport şi livrare, prin
intermediul unor vehicule ghidate
auto mat (AGV). Acestea asigură trans -
portul cărucioarelor către liniile de

asam blare. După ce pregăteşte întrea -
ga secvenţă, operatorul logistic trimite
AGV cu căruciorul la o staţie specială
centrală. Sistemul special de monito -
ri zare AGV are o vedere de ansamblu
asupra vitezei liniei de asamblare, a
stocurilor şi gestionează timpul de ple -
care a AGV-urilor interconectate. 

De asemenea, demne de men ţio -
nat sunt şi conceptele inovative de
am balare şi containerizare pentru
trans portul vehiculelor semi-finite (ca -
ro serii şi motoare - sistem SKD) către
fabricile din Ucraina şi Kazakhstan,
prin intermediul unor „rafturi” din lemn,
atât în versiune de unică folosinţă, cât
şi returnabile. Este folosită și o metodă
inovativă pentru vehiculele de dimen -
siuni mai mari (Superb, Yeti). Prin
com binarea cu modelele mai com pac -
te, s-a putut obţine o îmbunătăţire cu
25% a gradului de încărcare, astfel
încât pot fi transportate 4 caroserii în
loc de 3 într-un container. Inovaţii au
fost aduse şi la nivelul transportului
MKD, cu 48% din piese plasate pe
raf turile de transport, reducându-se
ast fel costurile cu 30%. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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P otrivit ELA, scopul proiectului
câş tigător a fost de a imple -
men ta o serie de linii strate -

gice pentru planificarea logisticii, pen -
tru a gestiona, a preveni sau a elimina
complexitatea proceselor. Datorită
gamei extinse de produse şi a flexi -
bi lităţii necesare în industria auto,
com plexitatea reprezintă o adevărată
pro vocare logistică. Skoda a dezvoltat
un răspuns optim pentru aceste ce -
rinţe.

Pe scurt, discutăm despre două
pro vocări majore. Prima este legată de
eliminarea complexităţii, răspunsul

fiind descoperit într-o automatizare
optimă a proceselor. Cea de-a doua
este legată de gestionarea com ple xi -
tăţii, soluţiile vizând adoptarea unor
sis teme de „pick-by”. Un alt aspect a
vizat introducerea unor concepte inteli -
gen te de transport şi aprovizionare,
eli minând, în acelaşi timp, efectele ne -
ga tive asupra mediului. 

Proiectul nu s-a focalizat numai
pe unul sau două segmente ale lo gis -
ticii, ci a integrat mai multe laturi la ni -
velul unui concept total. Dezvoltările
rea lizate de către companie au avut
o influenţă majoră asupra transpor tu -

rilor interne şi externe, asupra auto -
ma tizărilor, proceselor din activitatea
de depozitare şi asupra combinării
solu ţiilor complet automate cu cele
semi-automate sau manuale. 

În urma implementării cu succes
a noilor procese, proiectul câştigător
a obţinut economii semnificative şi îm -
bu nătăţiri substanţiale ale produc ti vi -
tă ţii din diverse sectoare, a redus ero -
rile în pregătire şi greşelile şi a
a mor tizat într-un singur an investiţiile
la nivel tehnic. 

Ce înseamnă...
Skoda?
Pentru a ne da seama de com ple -

xi tatea proceselor implicate, trebuie să
aruncăm o privire asupra com pa niei
în sine şi a produselor sale. Fon da tă
în 1895, compania cehă Skoda este,
în prezent, parte a Grupului Volks -
wagen şi este specializată în pro ducţia
de automobile şi subansamble (cutii
de viteze, motoare). Gama sa de pro -
du se include şapte modele, Skoda dis -
pu nând de 11 fabrici, dintre care 8 în
afara Cehiei şi de un per so nal de apro -
xi mativ 27.000 angajaţi (2013).

În acest context, producţia la ce -
re re în unităţi de producţie orientate
către consumul larg (în masă) impune
cerinţe specifice în domeniul logisticii
în termenii eficienţei, costurilor şi fle -
xi bilităţii. Soluţia adoptată de Skoda a
pre su pus dezvoltarea şi imple men ta -
rea a 4 linii directoare strategice pentru
planificarea logistică, având ca scop,
aşa cum am subliniat, gestionarea,
eli minarea sau preîntâmpinarea unui
grad prea înalt de complexitate logis -
ti că. Acestea au avut un impact asupra
apro vizionării eficiente din punctul de
ve dere al costurilor pentru producţia
la comandă. Soluția a adus îmbu nă -
tă ţiri la nivelul productivităţii proceselor
şi al ergonomiei, a crescut stabilitatea
pro ceselor în logistica internă şi exter -

Medalia de Aur în Logistică
şi Supply Chain 2014

Skoda şi producţia
la comandă
Asociaţia Europeană de Logistică (ELA), în cadrul căreia România
este reprezentată prin intermediul ARILOG, premiază, în fiecare
an, excelenţa în logistică şi supply chain. Anul acesta, Skoda Auto
şi-a adjudecat Medalia de Aur pentru proiectul „Suport logistic
inteligent pentru producţia la comandă în domeniul automotive”. 

Impactul economic
al proiectului Skoda

Impactul economic al măsurilor
din proiect este, potrivit
declaraţiilor reprezentanţilor
Skoda, de aproape de 0,11% din
cifra de afaceri. 



C hiar dacă mulți afirmă că au
un WMS, de cele mai multe
ori există o confuzie majoră

în tre modulul de warehouse mana ge -
ment existent în sistemele informatice
ERP, care oferă funcționalități limitate
(majoritatea sistemelor ERP au un
modul de warehouse) și o soluție de
auto ma tizare a proceselor logistice
(WMS) - care oferă o complexitate și
o vizibi li tate în timp real asupra tuturor
opera țiu nilor din depozite, a ţinut să
pre cizeze Romeo Iacob.

„De exemplu, în cazul unei mari
companii care activează pe piaţa de
vânzări online, nu vorbim despre un
WMS clasic, ci despre o aplicaţie care
controlează o linie de conveioare, în
condiţiile în care îşi optimizează şi ur -
măreşte toate comenzile în timp real,
complet automatizat. De fiecare dată
trebuie avută în vedere o soluţie care
să se adapteze perfect necesităţilor
com paniei. Uneori, fluxurile din firmă
nu justifică achiziţia unui WMS. Noi,
spre exemplu, nu ne regăsim în clasi -
cul Warehouse Management System.
Avem o soluţie de gestiune stocuri,
fa cem automatizări şi putem să oferim
aplicaţii pe zona de proof of delivery,
cash-collection, soluții de inventariere
etc“, a explicat Romeo Iacob, adău -
gând că proiectele Smart ID vizează
în special zona de logistică şi produc -
ţie, retail și distribuție, la care se adau -
gă şi segmentul de transporturi.

Un contract corect
protejează clientul şi
furnizorul
În selectarea unui sistem de ges -

tiu ne a costurilor, trebuie avute în ve -
de re valoarea proiectului, costurile
care apar după implementare, precum
şi cerinţele avute iniţial. „De multe ori
în cepem cu foarte multe cerinţe şi ter -
mi năm cu mult mai puţine acoperite
de soluţie. Ulterior, începe un joc de
ping-pong în care furnizorul afirmă că
anu mite elemente nu erau în scopul
pro iectului. Astfel, sunt demarate alte

dez voltări. Există în piaţă exemple de
com panii care au ajuns să plătească
în final 100.000 euro, în contextul în
care, iniţial, au avut posibilitatea să
cum pere un sistem complet cu 50.000
euro, dar li s-a părut că e o investiţie
iniţială mult prea mare“. Romeo Iacob
a menţionat că pentru a nu intra în
ast fel de capcane este bine ca bene -

ficiarul să apeleze la un consultant
care se asigură că toate cerinţele de
business sunt acoperite. „În general,
piața nu vorbeşte despre insuccese
şi implementări nereuşite. De cele mai
multe ori, am descoperit cu stupoare
că, deşi există un contract, se uită să
se apeleze la el, clientul considerând
că, dacă a plătit un avans, nu mai
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poa te renunţa la furnizor. Contractul
tre buie astfel redactat încât să prote -
jeze ambele părţi“, a continuat el.

Altfel spus, îţi poţi recupera inclusiv
costurile deja realizate, dacă este re -
dac tat contractul de așa manieră. De
aceea, este indicat să fie incluse în
con tract clauze care să acopere ris -
cu rile. „Din păcate, sunt foarte mulţi
ca re nu livrează soluţia agreată în în -
tre gime sau livrează altceva decât era
iniţial inclus în scopul proiectului. Pe
de altă parte, se întâmplă ca unii să
exa gereze cu clauzele. În opinia mea,
contractul trebuie să fie corect, iar
dacă am motive întemeiate, să pot re -
zilia contractul, furnizorul înapoind su -
mele încasate. Trebuie menționați, în
acest context, indicatori care pot fi
urmăriți în implementare și pe baza
cărora să se poată rezilia contractul“.

Totul trebuie gândit
în perspectivă
Sunt o serie de elemente foarte

im por tante care trebuie avute în vedere
atunci când se apelează la un sistem
de gestiune sau altul. Clientul trebuie
să îşi cunoască bine nevoile actuale,
dar să se gândească şi în perspectivă.
„Este vorba despre o investiţie pe ter -
men lung, care nu se amortizează foar -

te rapid. De aceea, trebuie avute în
ve dere elemente precum maturi ta tea
so luţiei, dacă este o soluţie scrisă de
la zero, dacă există o platformă în spa -
te, detalii tehnice, permisivitatea plat -
formei la integrări cu alte sisteme. Sunt
multe aspecte care trebuie luate în
sea mă. Ar trebui să fie completat un
în treg chestionar, iar firmele mari au
ches tionare de genul acesta“, a su bli -
niat Managing Directorul Smart ID. 

Dar pentru ca informaţia privind
ale gerea unui sistem de gestiune să
fie completă, Smart ID ne-a furnizat
elementele care trebuie să stea la
baza deciziei, pe care le prezentăm
în continuare.

Cum alegem un
sistem de gestiune
stocuri şi
automatizare a
operaţiunilor
logistice?
Complexitatea lanţului logistic creşte

o dată cu dezvoltarea tot mai multor
afaceri. Clienţii solicită servicii ino vative,
la o complexitate nemaîn tâl nită. Timpul
de livrare se reduce con stant, iar pre -
siu nea pe eficienti za rea resurselor creş -
te o dată cu expan siunea canalelor de
distribuţie sau cu reducerea distanţei

de la producător la clientul final. Pro -
vo cările manage ri lor de depozit cresc
o dată cu nu mărul din ce în ce mai mare
de owneri de stocuri, cu clienţi mai mari
şi locaţii multiple, cu comenzi mai com -
ple xe, cu servicii tot mai diversificate,
în special în zona de valoare adăugată
şi cu ne ce sitatea introducerii unui nou
mo del de business adaptat noilor con -
diţii de piaţă.

Un sistem de gestiune stocuri şi
auto matizare a operaţiunilor logistice,
care poate fi configurat şi adaptat cu
uşurinţă pentru a se plia pe o multi -
tu dine de nevoi de depozitare curente
şi viitoare, care permite integrarea cu
tehnologii de ultimă generaţie şi care
su portă personalizarea operaţiunilor
din depozitare, este o condiţie sine
qua non pentru adaptarea la condiţii
de piaţă în continuă schimbare. Şi ca
orice investiţie, fie într-un nou activ,
fie în dezvoltarea aplicaţiei existente,
este nevoie să documentezi procesul
şi să evidenţiezi valoarea adăugată
pe care intenţionezi să o obţii.

Justificarea costului
În funcţie de cerinţele de business,

este bine să se evidenţieze valoarea
obţinută prin investiţii în optimizarea
spaţiului, în creşterea eficienţei, în re -

WMS sau un alt
sistem de gestiune?
Pe piaţa din România sunt puţine soluţii WMS mature, fiecare având plusurile
şi minusurile ei. Un business atipic va obţine întotdeauna rezultate mai bune
prin implementarea unei soluţii personalizate, în timp ce un business clasic va
avea nevoie de o soluţie testată, care să acopere toate cerinţele unui furnizor
de servicii logistice. Despre modul în care pot fi adaptate în mod corect
soluţiile IT la specificul afacerii, am aflat mai multe de la Romeo Iacob,
Managing Partner Smart ID.

PUBLICITATE

Romeo Iacob



du cerea costurilor cu stocurile sau în
optimizarea serviciilor oferite clienţilor.

Costul unui sistem de mana ge ment
al depozitelor poate fi justificat pe baza
analizei modului în care sunt ges tionate
sto curile în prezent sau prin eviden ţie -
rea nevoilor neacoperite iden tificate la
nivelul cererii. Trebuie su bliniate cele
mai bune practici în do meniu şi mapată
ce rerea actuală de servicii pe funcțio -
na lităţile necesare pentru a deveni
competitivi în zone noi, neacoperite de
actualul model de busi ness. Astfel, se
determină costu ri le investiţiei în noile
funcţionalităţi şi se evidenţiază câşti gu -
rile obţinute la nivel de procese, resurse
umane, re surse financiare.

La final, acestea pot fi comparate.
De exemplu, timpul alocat gestionării
principalelor taskuri în depozitare, în
condiţiile în care se elimină complet
munca manuală, cu timpul salvat de
automatizarea completă a depozitului
(prin colectarea automată a datelor),
cu ajutorul terminalelor cu coduri de
bare, tehnologiei RFID, cu o investiţie
într-o linie de conveioare, cu o apli caţie
de pick-by voice, cu integrări EDI sau
cu integrarea cu un portal e-com merce.

Determinarea ROI 
Timpul de recuperare a in ves -

tiţiei 
Nu există un timp standard pentru

re cuperarea unei investiţii într-un astfel
de sistem sau într-o nouă tehnologie.
Cli enţii Smart ID folosesc un timp me -
diu de 12 - 18 luni, în funcţie de com -
ple  xitatea investiţiei. Evident, sunt
luate în calcul principalele nevoi nea -
co perite sau zonele în care există un
„gap” mare de productivitate, inefi -
cien ţe sau pier deri.

Rata de recuperare a investiţiei
Acest model de analiză necesită

o recuperare a investiţiei la o rată spe -
cifică, evidenţiată ca procent din eco -
nomiile anuale împărţite la costul total
al proiectului. De exemplu, o rată de
recuperare de 40% poate fi egală cu
distribuţia economiilor pe trei ani. La
majoritatea clienţilor Smart ID, costul
capitalului este de circa 30%, iar ratele
de recuperare care depăşesc acest
procent sunt foarte atractive.

Valoarea prezentă netă (NPV)
Acest model este folosit pentru a

determina profitabilitatea proiectului,
cal culând valoarea viitoare a venitu -
ri lor generate de noua investiţie şi scă -
zând investiţia iniţială. Atunci când
eco nomiile rezultate sunt mult mai
mari decât costul achiziţiei unui nou
sistem, înseamnă că aţi documentat
deja proiectul şi vă puteţi face planurile
pentru eficientizarea principalelor pro -
ce se din depozit.

Cât de important
este prețul în faza de
selecție?
Acesta este un punct important

pentru fiecare beneficiar în parte, în
condiţiile în care piaţa din România
este atipică. Sunt mulţi furnizori de
so luţii complete, complexe, şi la fel
de mulţi „amatori” care reuşesc să
con vingă clienţii doar prin preţ. În cele
mai multe cazuri, preţul este principalul
element luat în considerare într-o de -
cizie de achiziţie. Ce oferă soluţia pare
să fie mai puţin important în această
etapă, respectiv referinţele și matu ri -
ta tea acesteia.

Prin urmare, ce este mai impor -
tant? Cât de important este preţul în
această fază de selecţie? Trebuie
evaluate mai întâi relaţia cu imple -
men tatorul sau aplicaţia pe care dorim
să o implementăm? 

Smart ID recomandă atenţie la toate
aspectele unei decizii, inclusiv la con -
tractul care urmează să fie im ple mentat.
Este indicat să fie aleasă o aplicaţie
matură, cu sute de imple men tări la nivel
naţional sau interna ţio nal, în arii multiple
ale business-ului de logistică, cu know-
how câştigat prin implementări de suc -
ces şi consultanţi cu experienţă. De
ase menea, este im portant să se urmă -
rească evoluţia aplicaţiei şi modul în
care producătorul pune accent pe ver -
siuni noi şi funcţionalităţi de top care
să acopere şi nevoile viitoare, nu numai
cele pre zen te. Asiguraţi-vă că nu dublaţi
cos tu rile în câţiva ani cu contracte de
dez voltări ulterioare inutile. 

Este bine să se obţină recoman -
dări despre un dezvoltator care să
ofere continuitate, stabilitate, cele mai
bune practici demonstrate cu studii
de caz din partea unor clienţi de top
în industrie. Pot fi evaluate cifra de
afa ceri, clienţii şi competențele care
ţin de aria de activitate a beneficiarului.
Un furnizor de soluţii de gestiune sto -

curi aduce cu adevărat valoare atunci
când are capacitatea de a vă oferi
consultanţa la nivelul tuturor ope ra -
ţiunilor din depozitare.

În plus, mai pot fi verificate:
- Ce procent din veniturile din li -

cenţe sunt investite în R&D?
- Care sunt planurile strategice la

nivel de funcționalităţi/module în ur mă -
 toarele 12 luni? Dar în anii ur mători?

- Nivelul de parteneriat: spre
exemplu, Gold.

Prioritizarea
cerinţelor de
business
Este important ca aplicaţia să se

plie ze pe cerinţele de business ale
com paniei beneficiare. Smart ID reco -
man dă clasificarea acestor cerinţe în
4 categorii: „imperativ” şi prin urmare
nene gociabil, „importanţă medie”, „de
pre ferat” şi „cerinţe viitoare”. Clientul
poa te cere apoi implementatorului să
evalueze, la rândul lui, modul în care
aplicaţia se pliază pe cerinţele sale
de business: dacă aplicaţia susţine
cerinţa, dacă necesită modificări sau
integrări cu terţe aplicaţii, dacă sunt
necesare customizări sau va fi inclusă
în versiuni viitoare etc.

Integrarea cu alte
sisteme informatice
Integrarea facilă între sistemul ERP

pe care clientul îl operează deja şi
aplicaţia de gestiune stocuri este un
factor critic în orice proces de selecţie.
Aplicaţiile de gestiune stocuri cu multiple
implementări la nivel internaţional şi
local au demonstrat de-a lungul timpului
stabilitate şi flexi bi litate în integrarea cu
majoritatea so luţiilor ERP existente pe
piaţă, fie că vorbim de soluţii consacrate
pre cum SAP, Microsoft Axapta şi
Oracle, fie că vorbim despre soluţii loca -
le. Ast fel de soluţii au în componenţă
instru men te native de integrare şi permit
cone xiunea cu soluţiile ERP, folosind
majoritatea metodelor disponibile, cum
ar fi fișiere txt, csv, xml, acces direct la
baze de date, webservice, EDI sau API. 

Arhitectura
sistemului
Trebuie avut în vedere câte ore a

investit potenţialul partener în produsul
pe care îl vinde. Orice soluţie matură
are în spate mii de ore de dezvoltare
soft ware şi foloseşte cele mai noi teh -
no logii. În plus, aplicaţia trebuie să fie
intu itivă, uşor de folosit, cu cât mai
puţine ore de training necesare în
depozit. În paralel, este indicat să fie şi
foarte uşor de asimilat de noii an gajaţi.

De preferat ca aplicaţia să nu de -
pindă de un sistem de operare, să
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poată lucra, de exemplu, atât cu
Oracle, cât şi cu MS-SQL.

Metodologia de
implementare
În implementările unor sisteme de

gestiune stocuri, succesul nu vine
întâmplător. Există întotdeauna o
sinergie între producător şi implemen -
ta tor, iar metodologiile folosite de Pro -
ject Management asigură planificarea,
exe cuţia, monitorizarea, controlul şi
în chi derea proiectului în termenul pla -
ni ficat.

Ce trebuie urmărit la metodologia
de implementare:

- Caiet de specificaţii tehnice ini -
ţiale

- Demo aplicaţie şi vizite la clienţi
de referinţă

- Oferta tehnică şi comercială
- Negocierea şi semnarea con trac -

tului
- Contract de suport şi SLA-urile
- Termenele de livrare
- Planul de proiect şi plăţile 
- Orele de proiect alocate
- Analiza
- Comandarea, configurarea şi in -

sta larea infrastructurii software şi hard -
ware

- Documentele cu specificaţii teh -
nice şi funcţionale

- Instalarea softului
- Training
- Testarea şi acceptanţa
- Go-live
- Suport post - go-live

Costurile
Este bine să se insiste întotdeauna

pe costuri fixe de implementare, astfel
încât să nu fie depăşit bugetul alocat.
Costurile unui proiect WMS ar trebui
să includă: costurile cu software-ul
(nu mărul de useri şi module incluse),
cos turi de implementare pe baza unui
plan de proiect, costurile hardware şi
costurile cu licenţele.

Suportul Local
Atât prezenţa locală cât şi remote

a unei echipe dedicate de suport sunt
importante. Clientul trebuie să pună
întrebări implementatorului cu privire
la costurile de suport. Un contract în -
che iat pe 12 luni ar trebui să acopere
pe rioada de după implementare şi să
asigure continuitatea operaţiunilor. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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Smart ID - echipa cu experiență 
de peste 10 ani în auto ID

SMART ID este un furnizor de soluții complete pentru mobilitate enterprize și
automatizări industriale care au la bază aplicaţii de colectare a datelor cu
ajutorul tehnologiei codurilor de bare şi a identificării prin radiofrecvenţa (RFID).
Compania a pătruns pe piaţa auto ID din Romania în anul 2010, dar membrii
echipei dispun de o expertiză în domeniu de peste 10 ani, creând soluţii
personalizate şi asigurând o implementare rapidă şi rezultate cuantificabile. În
viziunea echipei Smart ID, succesul unui proiect porneşte de la un proces de
vânzare orientat către oferirea unei soluţii complete şi viabile pentru client.
Acest lucru permite construirea unui buget realist fără costuri ascunse şi
reprezintă premisa unei implementări de succes, fără surprize pentru client.
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A vem Parteneriate încă de la
înfiinţarea STILL Motostivui -
toa re SRL, în anul 2008.

Ne-am câştigat încrederea în timp,
rea lizând ceea ce am promis. Promi -
siu nea noastră a fost că vom oferi o
soluţie personalizată şi eficientă, că
toate resursele noastre sunt la dispo -
z iţia partenerului nostru, inclusiv ino -
va ţia. Pe scurt, am oferit ore de func -
ţio nare pentru întreaga gamă de
pro duse şi servicii la costuri predictibile
şi mici (potrivit feedback-ului primit de
la clienţi). Totul transparent.

Ultima criză economică a schimbat
radical piaţa în care activam, în final
într-un mod pozitiv. Anul 2009 a adus
un „îngheţ”. Apăreau departamente
de „cost-killing” şi produsele low-cost
au fost prima preferinţă a persoanelor
din achiziţii, pentru cel puţin un an şi
jumătate. Segmentul premium în care
acti văm devenise o junglă a reduce -
ri lor. A fost clar că pierdem cota de
pia ţă. În toată această perioadă, nu
am promovat nici măcar o dată „redu -
ce rile”. Am fost preocupaţi doar de
cal itate. Testele făcute de unele com -
panii s-au dovedit eşecuri. Pe baza
criteriului de preţ de achiziţie am pier -
dut proiecte mari. Din păcate pentru
acei clienţi, pierderea a fost şi a lor,
deoa rece au crezut că furnizorii nou
veniţi vor oferi cel puţin acelaşi service

level şi acelaşi TCO (Total Cost of
Ownership). Aceste companii au fost
nevoite să relanseze licitaţiile după
12-18 luni de eşec aplicând doar stra -
tegia „cost-killing”. Iar noi am reve nit,
astfel că ne păstrăm lider al pieţei de
echipamente. Recent, am primit o invi -
taţie să reluăm negocierile cu un retai -
ler în expansiune, la 8 luni după ce
ne anunţase că am pierdut licitaţia.
Motivul: nu au primit de la câştigătorul
licitaţiei ceea ce aşteptaseră în termeni
de service level...

Deschidere şi
transparenţă, pentru
o soluţie de succes
Categoric, sunt companii unde be -

ne ficiile oferite de noi depăşesc mult
aşteptările, de aceea avem o segmen -
tare clară a pieţei şi încercăm să iden -
tificăm cât mai bine nevoile reale ale
viitorului partener.

O colaborare care să aducă avan -
taje pe termen lung trebuie să por -
neas că de la o analiză actuală a ne -
voi lor reale. Apoi, soluţia propusă
tre buie transparent implementată. 

Din păcate, constat că, în conti nua -
re, trebuie să discutăm despre trans -
parenţa parteneriatelor. Chiar în aceas -
tă perioadă, avem un proiect în care
TCO este un atu pentru noi. De oa rece
directorul tehnic al acestui potenţial
client a afirmat că este fals ceea ce
scriem în fișele tehnice de spre consu -
mul de combustibil, am ofe rit un echipa -
ment de test. A fost incre di bil să aflăm

că, după o lună de test, directorul tehnic
a confirmat că echipa men tul nostru a
avut un consum de com bustibil mult
mai mare decât cel pre zentat în fişa
tehnică. Am insistat să reluăm testul,
am fost nevoiţi să sigi lăm ceea ce
aveam de sigilat la echi pament și am
solicitat să fim pre zenţi la testare. A
fost acceptată pre zen ţa noastră într-o
singură zi. Echi pamentul competitorului
nostru ajunsese să schimbe două
butelii deja, iar al nostru încă funcţi o -
na... Am vrut, prin acest exemplu, să
su bliniez im portanţa deschiderii reci -
pro ce pentru analiză şi implementare.

Împreună, reuşim!
De ce parteneriatele bazate pe

transparenţă sunt cartea câştigătoare?
Voi da doar câteva exemple, în con -
di ţiile în care, chiar şi în aceşti ultimi
doi ani, criza este prezentă. Un prim
exemplu se referă la partenerii care
sunt nevoiţi să-şi reducă activitatea.
Am preluat din costuri, am trecut în
con servare o parte din flotă şi am
rede finit costurile în sensul scăderii
lor. Un alt exemplu este acela când
am schimbat total modelele sau confi -
gu raţiile echipamentelor, deoarece
par tenerii noştri au fost nevoiţi să-și
adapteze producţia într-un timp scurt,
unor noi nevoi ale clienţilor lor.

Viitorul va fi unul consolidat pe
criterii de calitate şi parteneriate pe
termen lung. Schimbările din ultimii
doi ani sunt marcante pentru ceea ce
aşteptăm de la viitor. Ca întotdeauna,
există un element generator de stres:
sta bilitatea economică. Lipsa de pre -
di ctibilitate, schimbările legislative,
neacceptarea faptului că suntem în
Co munitatea Europeană, inclusiv din
punct de vedere al produselor şi servi -
ci ilor oferite de noi, generează un stres
permanent care planează deasupra
noastră şi a partenerilor noştri. Dar
speranţa o avem în continuare...

Cristian DOLINSKI
Director General STILL Romania

Viitorul este
al parteneriatelor
pe termen lung
În ciuda lipsei de consecvenţă ce pare a caracteriza piaţa de
logistică în urma crizei, încă există parteneriate pe termen lung,
care, în ultimii ani, s-au dovedit o carte câştigătoare. De ce?

K uehne + Nagel SRL şi-a înce -
put activitatea în 1994 şi a
fost printre primele companii

străine care au intrat pe piaţa româ -
neas că după transformarea politică
profundă suferită în Europa de Est.
Com pania oferea iniţial servicii de
trans port în camion full şi grupaj rutier
în Europa. În 2002, Kuehne + Nagel
şi-a extins activitatea prin oferirea de
servicii contract logistics, în special
de dicate industriei automotive. Astăzi,
apro ximativ 300 de experţi în logistică

oferă o gamă largă de servicii ce cu -
prind transportul aerian, maritim şi
rutier, cât şi contract logistics şi servicii
vamale către un număr mare de cli -
enţi. Spaţiul total de depozitare se în -
tin de pe o suprafaţă de 30.500 mp, iar
compania operează în nouă locaţii din
şase oraşe diferite.

„În ultimii 20 de ani, am reuşit să
ne extindem continuu oferta de servicii
şi volumul de business din România”,
a declarat Bob Mihok, Preşedinte al
Kuehne + Nagel în Europa de Est, ex -

pri mându-şi încrederea în dezvoltarea
viitoare a organizaţiei naţionale.

„Kuehne + Nagel Romania se fo -
cu sează pe livrarea de servicii de înaltă
calitate, adăugând astfel valoare lan -
ţu lui de logistică al clienţilor săi. Com -
pa nia îşi îmbogăţeşte continuu por to -
foliul de clienţi şi îşi întăreşte re ţeaua
folo sind avantajele know-how-ului nos -
tru global”, a declarat, la rândul său,
Pier paolo Sironi, Managing Director al
Kuehne + Nagel Romania.

Despre 
Kuehne + Nagel
Cu aproximativ 63.000 de angajaţi

în 1.000 de locaţii în peste 100 de ţări,
Gru pul Kuehne + Nagel este unul din
liderii mondiali din domeniul logistic.
Poziţia sa puternică pe piaţă stă în
trans porturile maritime, aeriene, rutiere
şi în contract logistic, cu un mare ac -
cent în furnizarea serviciilor IT - servicii
ba zate pe supply chain management.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Kuehne + Nagel România

20 de ani în
serviciul clienţilor
Este deviza sub care s-a desfăşurat evenimentul aniversar care a
marcat 20 de ani de activitate a Kuehne + Nagel în România.
Recepţia dedicată clienţilor companiei, partenerilor de afaceri şi
reprezentanţilor politici naţionali şi locali a fost organizată în cadrul
select oferit de Palatul Bragadiru din Bucureşti.

Premiu pentru activităţi sociale
Kuehne + Nagel a primit „Operational Social Award 2014” pentru proiectul
„Ancorarea responsabilităţii sociale în formare”, la Institutul de Învăţământ
de Stat Uranina în Viena, premiul fiind înmânat de ministrul austriac al
Afacerilor Sociale, Rudolf Hundstorfer, în numele unui juriu voluntar. Din
2011, conceptul premiat de educare pe tema responsabilităţii sociale este o
parte integrantă a programului de formare Kuehne + Nagel. În domeniul de
aplicare a inițiativei, peste 60 de ucenici din toată Austria muncesc anual în
mod independent, pe un proiect social mare. În afară de creativitate,
capacităţi de planificare şi proactivitate, tânăra generaţie a demonstrat
angajamentul faţă de implicarea socială. Proiectele variază de la donaţii de
mărfuri pentru orfani şi copii care trăiesc pe străzile din România şi Bulgaria,
la vizite regulate la locuitorii din aziluri de batrâni şi o tombolă în beneficiul
copiilor din Austria Cancer Charity.

Volume în creştere
În primele 9 luni ale anului 2014,
grupul Kuehne + Nagel şi-a
crescut volumele, câştigând astfel
cotă de piaţă. Comparativ cu
perioada din anul precedent,
veniturile pentru aceeaşi perioadă
s-au îmbunătăţit cu 8,6% (ajustat
cu 12,4% diferenţe de curs valutar)
la 480 milioane de franci elveţieni.
EBIT a crescut cu 8,2% (ajustat cu
12,1% diferențe de curs valutar) la
607 millioane franci elveţieni iar
rezultatul operaţional (EBITDA) cu
4,6% (ajustată cu 8,3% diferenţe de
curs valutar) la 743 milioane franci
elveţieni. Cifra de afaceri netă de
13.004 milioane de franci elveţieni
a fost uşor peste nivelul din anul
precedent.

Cristian
Dolinski
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T estul s-a întins pe perioada mai
multor săptămâni, potrivit de -
cla raţiilor lui Danor Ionescu,

CEO Pall-Ex România, ţara noastră
fiind prima care face astfel de probe
de productivitate în cadrul reţelei Pall-
Ex. Mega Liner Vario Floor a fost pre -
zen tată pentru prima dată la Hanovra,
în 2012, de către Krone, când a fost
expus prototipul modelului ca un răs -
puns la cererea operatorilor de logis -
tică. „Modelul a fost îmbunătăţit pe
parcurs pentru a se ajunge la o varian -
tă care să răspundă cerinţelor pieţei.
Krone Mega Liner Vario Floor este
folosită de mai bine de un an la nivel
european cu rezultate bune privind
creşterea eficienţei“, a precizat Adrian

An ghelea, Managing Partner CTE
Trai lers, importatorul Krone în Ro -
mânia.

Podea ajustabilă,
descărcare laterală
Concret, Krone Mega Liner Vario

Floor permite încărcarea pe 3 seg -
men te superioare a 30 de paleţi tip

euro, cu condiţia ca un palet să nu
de pă şească greutatea de 400 kg. Ca -
pacitatea totală a remorcii este, în
acest context, de 60 paleţi tip euro pe
am bele nivele şi o greutate de 24 tone,
fiecare segment din partea superioară
putând susţine 10 paleţi tip Euro
(80x120) sau 8 paleţi de tip englezesc
(100x120). Semiremorca Krone Mega
Liner Vario Floor oferă, astfel, avan -

ta jele unui transport de mărfuri paleti -
za te într-un mod mai sigur şi mai efi -
cient, etajul superior, a cărui înălţime
poate fi ajustată foarte uşor în funcţie
de carateristicile mărfurilor aferente
fie cărei curse, fiind în principal destinat
mărfurilor din categoria uşoară. 

„Vehiculul este ranforsat, iar stâlpii
sunt realizaţi dintr-un material foarte
rezistent, astfel încât să se obţină o
ameliorare a spaţiului de încărcare.
Foarte important: este singurul model
cu două nivele care poate fi în căr cat
sau descărcat lateral, spre deo sebire
de o variantă clasică de double deck,
ce poate fi încărcată doar prin spate.
În plus, ţinând cont că a doua podea
este una plină, nu există restricţii pri -

vind paleţii, în condiţiile în care am -
bele podele dispun de margini contra
alunecării şi de găuri pentru ancorare.
Recomand acest model logisticienilor
care pot încărca paleţii prin spate şi
îi pot descărca pe lateral. Termenul
de livrare pentru o astfel de semi re -
morcă este de 8 săptămâni“, a explicat
Adrian Anghelea.

De altfel, Danor Ionescu a apreciat
că principalele avantaje ale acestui sis -
tem constau în generarea de veni turi
adiţionale semnificative datorate numă -
rului suplimentar de paleţi încăr caţi în
remorca de tip double deck precum şi
în reducerea riscurilor de de te rio rare a
mărfurilor din cauza su pra pozării.

„Testul realizat în reţeaua Pall-Ex
România a inclus deplasarea remorcii
între hub-ul central Pall-Ex (Sibiu) şi
membrii reţelei, în cadrul activităţilor
de trunk (deplasări zilnice). Astfel, au
fost incluse oraşe în care operează
prin cipalii membrii a reţelei: Cluj, Timi -
şoa ra, Braşov, Iaşi, Suceava, Con -
stan ţa, Craiova, Baia Mare şi, bineîn -
ţeles, Bucureşti. Camionul a fost
în căr cat la capacitate atât la dus cât
şi la întors pentru a efectua o compa -
ra ţie între operarea acestuia şi a unei
re morci mega standard“, a arătat
Danor Ionescu, menţionând faptul că
opor tunitatea de a încărca mai mulți

paleţi provine din faptul că rețeaua
Pall-Ex oferă clienţilor mai multe di -
mensiuni de paleţi: full, mega full, full
light, half, quarter şi miniquarter. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Pall-Ex a testat Krone Mega Liner Vario Floor

Variantă eficientă
pentru 60 de paleţi
Pall-Ex România a testat în lunile octombrie şi noiembrie o
semiremorcă Krone Mega Liner Vario Floor. Rezultatul a însemnat
o majorare a productivităţii cuprinsă între 20 şi 30% pe segmentul
de distribuţie la nivel naţional.

Danor Ionescu,
CEO Pall-EX:

„Orice companie interesată de
progres, care urmăreşte să atingă
succesul şi să marcheze puncte
de referinţă în industria în care
activează se preocupă în
permanenţă pentru îmbunătăţirea
şi eficientizarea operaţiunilor, fiind
mereu conectată la noutăţile din
piaţă. Prin utilizarea în premieră în
România a Krone Mega Liner Vario
Floor, suntem inovativi în
distribuţie pe piaţa autohtonă.“

„România este prima ţară în care Pall-Ex testează acest model, noi am fost
cei mai inovatori şi mai rapizi din întreaga reţea europeană. Am prezentat
deja proiectul filialelor din Italia şi Spania, Franţa, Benelux şi Polonia, care
nici măcar nu ştiau de existenţa acestei semiremorci şi le vom prezenta şi
filmările realizate la încărcare/descărcare, precum şi impresiile utilizatorilor
din reţeaua Pall-Ex din România. Estimăm, în acest context, apariţia inclusiv
de comenzi din alte ţări.“ (Danor Ionescu)

Krone Mega 
Liner Vario Floor

AVANTAJE
- Flexibilitate maximă pentru

încărcături mixte și ambalate
- Planificare mai simplă (pentru

dispecer)
- Timp de pregătire a returului mai

scurt, comparativ cu sistemele
convenționale de transport pe
două etaje

- Transport eficient
- Consum scăzut de combustibil şi

emisii poluante mai reduse.

ELEMENTE CONSTRUCTIVE
- 2 piloni centrali ficși
- 3 secțiuni separate ale podelei ca

punți duble supraetajate (sarcină
utilă 4.000 kg fiecare)

- 5 poziții adaptabile de încărcare +
poziție de parcare în partea de
jos sau în partea de sus

- posibilitatea de a transporta până
la 60 paleți 

- acoperiș liftant hidraulic,
utilizând un sistem hidro-
pneumatic, poate fi ridicat din
poziția centrală cu 350 mm

- între pilonii de susținere sunt
folosite bare de blocare laterale
precum și membre transversale
cu ajustare telescopică în partea
din spate și în față.

3 PODELE INTERMEDIARE
- Pentru ajustarea podelelor

intermediare se utilizează
stivuitorul cu furci. Acestea pot fi
ridicate automat, în timp ce,
pentru coborâre, este necesară o
deblocare manuală.

Adrian
Anghelea
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crearea a peste 200 de noi locuri de
muncă, în cadrul proiectului de
dezvoltare nu mit Brașov Fill. Firma va
adăuga la por tofoliul său de activitate
și producţia de piese prin prelucrare
termică.

Transport
externalizat
Detaliile trebuie atent studiate, în -

cepând de la însuși amplasamentul
faci lităților de producție. Astfel, pentru
selectarea amplasamentului din Ro -
mâ nia, au fost luate în considerare
com petenţele prezente în regiunea
Brașov în ceea ce privește tradiția în
domeniul industriei constructoare de
mașini, al prelucrării metalelor și, mai
ales, în domeniul aeronautic, prin so -

cie tatea IAR Braşov (înființată în
1925). 

Deoarece este vorba despre o ac -
tivitate ultra-specializată, și operațiu ni -
le de transport și logistică trebuie să fie
pe măsură. Premium AEROTEC lu -
crea ză cu firme specializate în trans -
port rutier. Printre condițiile pentru
selecția transportatorului se numără fle -
xi bilitatea, seriozitatea și realizarea celui
mai important obiectiv - livrarea pro du -
selor în siguranță, la termenul pla nificat. 

Selectarea firmelor de transport
se face în urma licitațiilor, prin orga -
ni zare de întâlniri la sediul companiei
cu fiecare participant și prin analiza
ofer telor tehnico-economice ale celor
înscriși. Partenerii selectați au o im -
por tanță strategică, iar colaborarea
este stabilită pe baze contractuale,

cel puțin pe termen mediu, dacă nu
chiar lung. 

Fabrica din Brașov livrează la mo -
mentul de față, într-un ritm de 6-7 ca -
mi oane săptămânal. Atât transportul
ma teriei prime sau al componentelor
către societatea din România, cât și
cel al produselor finite către fabricile
„surori” din Germania se fac doar în
re gim rutier. Fiecare transport este de -
di cat (nu sunt acceptate grupaje) și
sunt folosite ca mioane standard de
mare tonaj. Pen tru unul din produsele
com paniei, dato rită gabaritului, se folo -
sesc vehicule spe cial proiectate și
construite pentru grupul Premium
AEROTEC.

Logistică integrată
Conceptul privind organizarea și

modul de lucru în societatea din Bra -
șov a prevăzut un departament intern
de logistică, deoarece specificul activi -
tă ților desfășurate de acest departa -
ment nu presupune doar activități strict
logistice. În Premium AEROTEC, Lo -
gis  tica reprezintă furnizorul intern pentru
celelalte departamente, oferind atât ser -
vicii de transport intern între depar ta -
mente sau posturi de lucru, cât și de li -
vra re bunuri, componente și materiale
auxiliare necesare în pro cesul de
producție. 

De asemenea, Logistica este de -
par tamentul care se ocupă de pregăti -
rea pentru livrare a pieselor finite, în -
căr carea acestora pe mijloacele de
trans port și întocmirea documentelor
necesare expedierii.

Spațiile de stocare trebuie să fie
ergo nomice, ușor de controlat din
punct de vedere al gestiunii. În gene -
ral, spațiile de depozitare din Premium
AEROTEC sunt dimensionate pentru
a stoca un minimum necesar, iar sis -
te mul instalat permite calculul și di -
men sionarea acestui stoc minim.

Spațiile de stocare folosite de Pre -
mium AEROTEC dispun de sisteme
speciale, adecvate necesităților și
naturii bunurilor depozitate. Acestea
merg, de exemplu, de la sisteme gen
can tiléver, la lifturi cu sistem de ges -
tiu ne integrat sau spații care permit
sto carea produselor speciale în tem -
pe raturi și medii controlate.

Pentru viitor, Premium AEROTEC
dorește să-și extindă capacitatea de la
Brașov. Anul acesta și cel următor, va
începe producția și livrarea a încă cinci
noi pachete de produse: piese ma și -
nate, profile mașinate, Thermo plas te,
Frame Work A380 și Keel Beam. Aces -
tea vor presupune, desi gur, și adoptarea
unor planuri de dez vol tare pe teme
logistice și, respectiv, de transport. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Î n punctele sale de lucru din Augs -
burg, Bremen, Nordenham, Varel
şi Braşov, liderul european produ -

ce componente din aluminiu, titan şi
fibră de carbon, atât pentru întreaga
familie Airbus (A320, A330, A380 și
A350), cât şi pentru Boeing 787
Dream liner, Eurofighter şi A400M,
pen tru care livrează componente

cheie. În momen tul de faţă, compania
numără peste 7.000 de angajați, din
care aproximativ 400 de practicanți. În
anul 2013, a în re gistrat o cifră de
afaceri de apro xi ma tiv 1,6 miliarde
euro.

Premium AEROTEC a devenit un
jucător important pe piaţa structurilor
ae ronautice şi un partener de valoare
pen tru Airbus. Având în vedere acce -
le rarea producţiei pentru programele
de serie Airbus, compania şi-a extins
ca pacitatea de producție, construind
noua fabrică din România.

Premium AEROTEC SRL şi-a în -
ceput activitatea în decembrie 2010 la
Braşov. Întinsă pe o suprafaţă de 26.000
de metri pătraţi, compania pre ve de o
continuă extindere a activităţii sale, dar
și a personalului său, mo men tan având
peste 650 de angajaţi şi, până în pre -
zent, peste 5 milioane de componente
metalice produse şi livrate.

Fabrica din Braşov produce şi
asam blează componente metalice
pen tru toate programele de serie Air -
bus (familia A319, A320, A330, A380)
şi se axează, în primul rând, pe pr e -
lu crarea metalelor - frezare, strunjire
şi debavurare. Piesele frezate au di -
men siuni de la 40×40 până la
750×750 de milimetri, iar piesele strun -
jite un diametru de până la 80 de mi -
limetri. Prelucrarea profilelor speciale
prevăzute pentru construcţia struc tu -
rilor de aeronave uşoare reprezintă o
altă ramură de activitate a fabricii. Pre -
mium AEROTEC montează compo -
nen te mici, iar începând cu anul 2012,
şi componente de dimensiuni mai
mari, precum traversa de rezistenţă
a aeronavelor din familia A320, care
atinge o lungime de 6 metri. 

În decursul acestui an, la Brașov
vor fi transferate 5 pachete de pro -
duc ție adiționale, care presupun

Premium AEROTEC este, în aer, în elementul său. Compania
germană, divizie a grupului de aeronautică şi apărare Airbus
Group, este cel mai important producător european în ceea ce
priveşte producţia şi dezvoltarea componentelor şi a structurilor
aeronautice pentru avioane civile și militare.

PPrreemmiiuumm  AAEERROOTTEECC  BBrraașșoovv

Activitate...
la înălțime

Spațiile de stocare folosite de Premium AEROTEC dispun de sisteme
speciale, adecvate necesităților și naturii bunurilor depozitate.
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Întrebările lunii NOIEMBRIE (etapa 60)

Premiile sunt oferite de

OTZ URSUS BREWERIES IFPTRGTI

1. Zona de stocare trebuie să fie
configurată astfel încât să
corespundă mai degrabă vitezei
de rotație și dimensiunilor
fiecărei categorii principale de
produse, decât să se proiecteze
toate locațiile de stocare,
structura de rafturi și zonele de
stocare pe pardoseală de
dimensiuni egale.

a. Fals
b. Numai în depozitele mici
c. Adevărat
d. Numai în depozitele mari

2. De cele mai multe ori, spațiul în
interior este mai scump decât
cel exterior, de aceea cele mai
populare rampe sunt:

a. Cele la 45 de grade
b. Rampele extinse
c. Cele la 90 de grade
d. Toate sunt folosite la fel de des

3. Stabilirea fluxului operațiunilor
în depozit și a personalului este
vitală în proiectarea depozitelor.

a. Niciodată
b. Doar în depozitele mari
c. Adevărat
d. Câteodată.

HENKEL

Concursul de cunoştinţe generale în
domeniul logisticii lansat de ZIUA

CARGO şi compania de consultanţă şi
training în logistică Supply Chain

Management Center continuă cu etapa a
60-a. În fiecare lună, publicăm 3

întrebări tip grilă, pentru ca, în luna
următoare, să dăm publicităţii variantele

corecte de răspuns. Câştigătorii
sunt stabiliţi prin tragere la sorţi dintre

persoanele care răspund corect.

Fiecare întrebare are un
singur răspuns corect. 

Puteţi răspunde până pe
7 decembrie, 

prin e-mail la adresa
redactie@ziuacargo.ro,

menţionând variantele de
răspuns şi datele de

contact (nume, telefon,
e-mail) sau direct pe site-ul

nostru www.ziuacargo.ro,
pe pagina dedicată

concursului.
Câştigătorii ediţiei din

noiembrie şi variantele
corecte de răspuns vor fi
publicate în numărul din

decembrie al revistei
ZIUA CARGO.
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Întrebările lunii OCTOMBRIE (etapa 59) şi răspunsurile corecte:

1. Analiza pieţei presupune:
a. Analiza furnizorilor
b. Analiza produselor
c. Analiza concurenţei
d. Analiza produselor, furnizorilor,

concurenţei, potenţialilor
înlocuitori - CORECT

2. Primirea comenzilor de
reaprovizionare pe baza unei

decizii centralizate de către
reţelele de distribuţie este un
proces:

a. Push - CORECT
b. Pull
c. Push şi Pull

3. Optimizarea furnizorilor
înseamnă:

a. Reducerea numărului lor

b. Creşterea numărului lor
c. Restrângerea distribuţiei lor

geografice
d. Utilizarea profitabilă a puterii de

cumpărare a unei organizaţii în
raport cu un număr cât mai mic de
furnizori, cu condiţia siguranţei
livrărilor şi asigurarea calităţii
dorite pentru mărfuri şi servicii, la
preţuri competitive. - CORECT
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Setra 415 LE Business

Conceput
pentru eficiență

Câştigătorii lunii OCTOMBRIE
Ioana Opincaru, Lucian Vasilescu, Alexandra Buzoianu și Nicușor
Tirim.
Ei au fost aleşi prin tragere la sorţi dintre concurenții care au
răspuns corect la întrebările lunii octombrie, cea de a 59-a etapă a
concursului de logistică.
Lista concurenţilor care au răspuns corect
Radu Paul Alecu, Nicușor Tirim, Florin Geneț, Vasilescu Lucian,
Anica Adela Berce, Mihai Burcin, Adrian Vlase, Ioana Opincaru,
Alexandra Buzoianu

MĂSOARĂ-ȚI
cunoștințele de logistică! (60)
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PRIMA MAŞINĂ, CU
AVANS DE 5%-10%

Românii între 18 şi 35 de ani care
doresc să-şi achiziţioneze un
autoturism prin credit garantat de
stat în cadrul Programului „Prima
Maşină” trebuie să depună un
avans de cel puţin 5% din preţ iar
cei de peste 36 de ani, minimum
10%. Statul garantează creditele în
marja unui plafon total de 50 de
milioane de lei, potrivit proiectului
normelor, elaborat de Ministerul
Finanţelor. Finanţarea nu include
dobânzile şi comisioanele bancare
şi alte sume datorate de beneficiar
în baza contractului de credit - care
va acoperi maximum 95% din preţul
de achiziţie prevăzut în factura
proforma pentru categoria tinerilor,
ce obţin garanţie de stat la 50% din
bani. Persoanele cu vârsta de peste
36 ani inclusiv, la data aprobării
creditului, vor beneficia de finanţare
- exclusiv dobânzile şi comisioanele
bancare şi alte sume datorate de
beneficiar în baza contractului de
credit - care va acoperi maximum
90% din preţul de achiziţie prevăzut

în factura proformă. În acest caz,
statul va garanta 40% din finanţare.
Programul „Prima Maşină” a fost
aprobat la mijlocul lunii octombrie de
Guvern, prin Ordonanţă de urgenţă,
actul normativ indicând doar că
preţul maxim al maşinii care poate fi
astfel cumpărată este de 50.000 lei
plus TVA.

UN PIC MAI MULTE
MAŞINI NOI

Înmatriculările noi de vehicule rutiere
pentru transportul pasagerilor au
crescut, în primele 9 luni, cu 1,9%,
până la 218.313 unități, față de cele
214.339 unități consemnate în
aceeași perioadă din anul anterior,
autoturismele înregistrând cea mai
importantă pondere, cu aproape
212.000 de unități, arată datele INS
publicate la începutul lunii, pe baza
informaţiilor DRPCIV. Conform
statisticii, înmatriculările noi de
vehicule pentru transportul mărfurilor
au consemnat, în perioada 1
ianuarie - 30 septembrie a.c., un salt
de 8,1% față de aceeași perioadă a
anului precedent, cu un număr de

62.275 unități. În funcție de categoria
de vehicule pentru transportul
pasagerilor, autoturismele dețin
supremația, în primele nouă luni ale
anului, cu un număr de 211.298 de
unități, în creștere cu 1,92%
comparativ cu intervalul similar din
2013, când s-au înregistrat 207.306
unități de autoturisme noi
înmatriculate. La categoria de
vehicule rutiere pentru transportul
mărfurilor, în primele 9 luni
autocamioanele au înregistrat cele
mai multe unități noi înmatriculate, cu
36.260 exemplare, mai multe cu
1,35% în comparație cu același
interval din anul precedent. În
trimestrul III 2014 comparativ cu
trimestrul similar din anul 2013,
autobuzele și microbuzele au
crescut de două ori, iar autoturismele
cu 0,5%. La categoria mopede și
motociclete a fost înregistrată o
scădere cu 7,1% iar la vehiculele
rutiere pentru transportul mărfurilor, o
creştere cu 15,3% la categoria
autotractoare, cu 13,9% la categoria
remorci și semiremorci, respectiv cu
0,4% la categoria autocamioane.
Statistica oficială mai relevă că, față
de trimestrul II 2014, în trimestrul III
înmatriculările noi de vehicule rutiere
pentru transportul pasagerilor au
crescut cu 15,7%, în timp ce
înmatriculările noi de vehicule rutiere
pentru transportul mărfurilor au
scăzut cu 2,2%.

PTV SUSȚINE
CHALLENGE BIBENDUM 

Ediția din acest an a Michelin
Challenge Bibendum, care se
desfășoară în Chengdu, China, în
această lună, va reuni factori de
decizie la nivel internațional care vor
discuta promovarea unor soluții de
mobilitate ecologice, sigure,
interconectate, accesibile atât din
punct de vedere economic, cât și
fizic. Pentru a asigura o mobilitate
durabilă, toți factorii cheie din
domeniul transportului și logisticii vor
trebui să își intensifice eforturile de
cooperare și coordonare a
activităților lor. Astfel, Grupul PTV a
acceptat invitația Michelin de a
participa la summit-ul „Think and
Action Tank” din Chengdu și de a-și
împărtăși experiența și cunoștințele
în domeniul software-ului destinat
activității de transport și logistică.
Vincent Kobesen, CEO al Grupului
PTV, subliniază faptul că accesul la
date în timp util va permite
municipalităților și regiunilor să
implementeze noi concepte și soluții
inovative pentru mobilitate și
dezvoltare urbană. 

Goodyear Europa, Orientul
Mijlociu și Africa (EMEA) a
prezentat rezultatele unui
nou studiu desfășurat
împreună cu Asociația
Europeană a Școlilor Auto
(EFA) și cu Asociația
Părinților Europeni (EPA).
Redactate într-o nouă ediție
a lucrării Goodyear White
Paper „Driving Safety First”,
rezultatele cercetării relevă
mai puțin atitudinea tinerilor
conducători auto, cât în
special atitudinea celor care
se ocupă de educația lor.
Astfel, studiul, realizat de
companie în rândul a peste
5.500 de părinți din 19 țări
din regiunea Europa,
Orientul Mijlociu și Africa,
printre care și România,
pune un accent deosebit pe
atitudinea față de importanța
educației rutiere în general.
Cercetarea realizată de
Goodyear pune încă o dată
în evidență efortul constant
pe care compania, dar și alte
entități interesate, îl face
pentru a-i instrui pe tinerii
conducători auto, precum și
necesitatea ca instructorii

auto să fie pregătiți să
inoveze pentru a pregăti mai
departe noile generații de
conducători auto.
Noul studiu arată, de
asemenea, faptul că părinții
își doresc și ei ca propriii lor
copii să fie în siguranță pe
drumurile publice, mulți
dintre ei fiind foarte implicați
în modul în care copiii învață
să conducă. Părinții din
Europa, printre care și cei
din România, au fost unanim
de acord că siguranța rutieră
ar trebui să fie predată în
școli și învățată de la vârste
foarte fragede. Un alt aspect
în care părinții sunt de acord
este că școala nu reușește
să asigure educația
preventivă de siguranță
rutieră de care ar fi nevoie.

SIGURANȚA RUTIERĂ AR TREBUI PREDATĂ
COPIILOR ÎN ȘCOLI

Autobuzele Solaris Urbino, cu podea coborâtă,  

au un design elegant și soluții tehnice practice și fiabile;  

Toate acestea pentru a asigura, în orice moment, siguranță  

și confort sporit pentru pasageri. Descoperiți beneficiile  

autobuzelor Solaris ecologice cu motoare Euro 6.

www.solarisbus.com

În România prin:
IAC Management
Șos Olteniței 219A 
077160 Popești-Leordeni, Jud Ilfov,
Tel. +40 21 361 1957
Fax +40 37 289 9930
e-mail: office@iac.ro
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U n alineat din OUG nr. 11/2013
- aprobată în 24 iunie a.c. cu
modificări, printr-o lege ce va

intra în vigoare anul viitor - lasă ne cla -
rificat acest aspect. Articolul 40 stipu -
lează, la alineatul (1), că „Trans portul
de persoane prin servicii regu late se
efectuează numai cu autobuze dotate
cu aparat de marcat electronic fiscal şi
cititor de carduri“. Însă, la ali neatul (4),
este prevăzut că „Modul de utilizare,
precum şi condiţiile pe care trebuie să
le îndeplinească apa ratele de marcat
electronice fiscale şi cititoarele de
carduri vor fi regle men tate prin norme
metodologice aprobate prin HG“.

Doru Marian Crăc, preşedinte
FORT, a depus deja o adresă la Minis -
terul Transporturilor şi la Ministerul
Finanţelor Publice: „Să ne spună ce
se va întâmpla de la 1 ianuarie pentru
că nu vrem să avem surpriza ca mem -
brii noştri să se trezescă bombardaţi
din toate părţile cu amenzi”. 

Opinia sa personală şi a FORT
despre dotarea cu case de marcat
electronice este fermă: „Dacă toată
lu mea vrea să avem o piaţă de trans -
port de persoane transparentă, loială,
obligatoriu trebuie fiscalizată”.

De altfel, peste două treimi
dintre membrii FORT au ales de
ceva timp fiscalizarea: „Ca sele
de marcat există pe piaţă, au
norme. Eu, ca firmă, le folo -
sesc de un an. Noi milităm de
doi ani în cadrul FORT pentru
fisc alizare, deja suntem la 70%
din transportatori care avem case
de marcat. Ce norme să mai facă?”. 

Argumentul său merge mai de -
parte: „Dacă vă uitaţi în HG 69/2012,
acolo apare obligativitatea mon tării
caselor de marcat fiscale. Eu pot să
vă spun că inspectorii ISCTR i-au oprit
pe şoferi şi chiar i-au amen dat. Că au
câştigat ei pe urmă în in stanţă este alt -
ceva; există acea ex cep ţie în Codul
fis cal pentru transportul de persoane,
introdusă anul trecut în noiembrie. Dar
de la 1 ianuarie ea nu va mai putea
func  ţiona, având lege în spate“, ne-a
precizat Doru Marian Crăc.

Astfel, elaborarea de norme este
inutilă: „Trebuie doar să dispară din
Co dul fiscal excepţia pentru trans por -
tul de persoane. În rest, casele de mar -
cat fiscale sunt omologate, circu lăm cu
ele de ani de zile, am fost opriţi şi de
inspectorii antifraudă. Sunt în re gistrate,
sunt controlate, n-au ce să mai ceară,
trebuie doar să declari me mo ria fiscală
şi îţi înregistrezi veni turile. La fel cum
te duci şi cumperi o pâine şi îţi dă un
bon fiscal. Ce norme să mai dea?”.

Fiscalizarea creşte
cu 15-20% veniturile 
Cât priveşte investiţia, preşedintele

FORT spune că se amortizează în
câteva luni, dar beneficiile sunt impor -
tan te: „Dacă mai eram cumva reticent
înainte de a monta casele de marcat,
după aceea mi-am dat seama că ele
chiar se impun. O dată - ordonăm şo -
ferii, în al doilea rând - fiscalizăm piaţa
şi este totul transparent, nu mai merge
fiecare cu cât vrea. Mie mi-au crescut
veniturile cu 20%, dar şi altora, între
15 şi 20%. Explicaţia este că s-au mai
potolit şoferii. Bonul fiscal nu-l mai poţi
revinde, pentru că scrie pe el ora când
l-ai eliberat. Iar ca efort investiţional
nu este prea mare: undeva între 60
şi 90 de euro bucata“.

Casa de marcat se montează
foarte uşor: „Se încarcă de la brichetă
şi trebuie doar amplasat un suport pe
care să o pui. Casa e a maşinii, nu a
şo ferului. Tu, ca transportator, îţi ur -
mă reşti şoferul. Am întâlnit şi la trans -
portul de marfă reduceri de cheltuieli
prin montarea GPS-ului şi a unor dis -

po zitive pe rezervoare. La fel este
şi la transportul de persoa ne: mulţi

şi-au montat cititoare, senzori
pentru locuri să vadă cât timp

este scaunul ocupat. Un
instrument util este și casa

de marcat fiscală. Nu îşi dau
seama toți transportatorii, dar vor

constata rapid ce beneficii le aduce“. 

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Enigmă în OUG 11
pentru casele de
marcat obligatorii
Transportatorii de pasageri nu ştiu sigur în acest moment dacă de
la 1 ianuarie 2015 va fi obligatorie dotarea autobuzelor,
microbuzelor şi autocarelor cu aparat de marcat electronic fiscal
şi cititor de carduri.
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Ziua Cargo: A devenit
Anadolul Automobil Rom
un specialist și pe piața
licitațiilor pentru autobuze
urbane?
Magda Peșu: Acesta este al

doilea an în care activăm ca ofertanţi
în domeniul transportului public local de
persoane. Până în acel moment, nu
am avut în portofoliul de produse auto -
buze destinate transportului urban de
călători. Iar acum, prin produsele pe
care le promovăm, am obţinut, într-a -
devăr, rezultate bune, mai ales dacă
avem în vedere cifrele totale din piaţă. 

Cel mai recent succes l-am înre -
gis trat la Brăila.

Produsul nostru - cel mai mic din
ga ma Isuzu - a câştigat licitaţia orga -
ni  zată de Braicar SA. Suntem la a
doua licitație câștigată la Brăila, iar
auto buzele pe care le-am livrat acum
un an au circulat fără să fi notat pro -
bleme importante în funcţionare. 

De altfel, societatea Braicar a fost
autorizată, aşa cum au cerut în caietul
de sarcini, să se ocupe de întreţinerea
şi de reparaţia autobuzelor livrate de
către noi. Le-am pus la dispoziţie tes -
te re de diagnoză, toată SDV-istica ne -
cesară şi am şcolarizat personalul
tehnic al Braicar. Astfel că intervenţiile
noastre sunt limitate - acționăm doar
în acele situații în care este necesară
mai multă experienţă în reparația au -
to buzelor Isuzu.

La această livrare au fost
prezenţi primarul
Municipiului Brăila şi
ambasadorul Turciei în
România.
Domnul Huseyin Aykol, proprie ta -

rul Anadolu Automobil Rom, este unul
dintre investitorii turci importanţi în
România. Este pe piaţa de aici încă
din 1998 şi a continuat să investească
în segmentul auto, iar acum se situea -
ză printre cei mai de succes oameni
de afaceri turci. În plus, este şi vice -

pr e şedintele Asociaţiei Oamenilor de
Afaceri Turci din România. Datorită
aces tor realizări s-a bucurat de intere -
sul Excelenţei Sale Ambasadorul Tur -
ciei în România, care şi-a exprimat
intenţia de a fi alături de noi în cadrul
livrării de la Brăila din 28 octombrie.
Ast fel, a avut loc o întâlnire la nivel
înalt între ambasadorul Turciei în Ro -
mâ nia şi primarul Municipiului Brăila,
în care s-au conturat paşii pentru dez -
vol tarea colaborării între comunitatea
de afaceri turcă şi Autoritatea Locală
din Brăila.

Ne-am simţit onoraţi și este prima
livrare în cadrul căreia am avut lângă
noi un oficial de rangul acesta.

Considerați că ați atins o
altă etapă?
Suntem o echipă de oameni tineri,

aş putea spune că am crescut și
ne-am maturizat o dată cu firma. A
fost un drum lung, greu, şi poate că
acum am ajuns să culegem şi roadele
unor eforturi susţinute de ani de zile,

pentru că autobuzele noastre urbane
au fost făcute cunoscute în România
într-o perioadă de criză financiară şi
nu au avut impactul dorit de noi încă
de la început.

De-abia în 2013 am simţit că în -
ce pem să culegem roadele. A fost o
muncă susţinută de promovare în
ultimii ani și am fost prezenţi peste
tot. Ne-am focusat pe segmentul
trans portului public local pentru că pe
cel privat eram deja bine reprezentați
și cunoscuți, prin rezultatele pe care
le-am obţinut în anii anteriori.

Cum arată din punct de
vedere al cifrelor 2014, an
care ilustrează lărgirea
gamei de produse în
portofoliul companiei?
Până la 31 octombrie, cifrele în -

regis trate consemnează un total de
103 vehicule marca Isuzu livrate. Din -
tre acestea, pe modele, autobuze ur -
ba ne (clasa I) sunt 98. Aceste modele
relativ noi în gama Isuzu au avut mare
suc ces anul acesta. Dintre cele 98
sunt 62 din modelul Novociti - autobuz
urban de 7,5 m, având capacitate to -
ta lă de 55 de călători. 

Evident, cifrele acestea se înregis -
trea ză mai ales datorită pregătirii
firme lor de transport din Zona Metro -

po litană București în vederea atribuirii
care urma să aibă loc în aprilie 2014.
Atribuirea a fost suspendată din cauza
unor acţiuni în instanţă, dar, înainte
de aceasta, am livrat către operatorii
de transport din Ilfov un număr de 87
de autobuze anul acesta, la care se
adaugă cele livrate la finalul lui 2013.

În plus, am participat şi noi, ca şi
alţi distribuitori de autovehicule, la lici -
tația organizată de Ministerul Dezvol -
tă rii pentru achiziţia unor microbuze şi
autocare destinate transportului şcola -
ri lor şi sportivilor. Am câştigat atribuirea
care se referea la 3 autocare de câte
58 de locuri, participând în calitate de
ofertant cu autocarele Temsa LD 13.
Au fost 3 ofertanţi, noi am câştigat,
s-a semnat contractul şi urmează,
până la sfârșitul acestui an, să livrăm
pro du sele către Ministerul Tineretului
şi Spor tului. Suma cu care am câştigat
este de 190.000 de euro, fără TVA,
pen tru un autocar turistic de 58 locuri
și 13 m lungime. Garanţia este de 5
ani.

Am mai definitivat un contract pen -
tru vânzarea unui autobuz Isuzu către
o mină de sare. Compania Salrom din
Râmnicu Vâlcea a organizat o proce -
du ră de ofertă şi suntem câştigători cu
un Isuzu Turquoise, pe care îl livrăm
în cursul lunii noiembrie.

Având în vedere că suntem foarte
fle xibili cu termenele de livrare, ar mai

putea apărea şi alte vânzări până la
sfâr șitul anului. Suntem siguri că nu
vom încheia 2014 cu doar 103 auto -
bu ze. 

Care sunt ceilalți furnizori
pe care îi reprezentați, pe
lângă Isuzu și Temsa?
În prezent, reprezentăm alte două

mărci importante în România. Karsan
este un mare producător de microbuze
şi autobuze din Turcia. Deja am sem -
nat contractul cu acest furnizor şi ur -
mează o conferință în care oficialii de
la Karsan Turcia vor veni să anunţe
şi ei parteneriatul cu firma noastră. 

Avem mari aşteptări de la pro du -
sele din această gamă, ei deja con -
tea ză pe România ca fiind una dintre
pieţele importante de export.

Gama produselor lor este destul
de variată, începând cu un autobuz de
capacitate mică de 5,8 m şi mergând
până la autobuzul articulat de 24 m.
Pentru transportul public, în afara
produselor marca proprie (Jest de 5,8
m și Atak de 8 m), au dreptul de vân -
zare al autobuzelor marca BredaMe -
na rini din Italia, ei fiind, de altfel,
producătorii acestor autobuze urbane.
Ne aşteptăm să înregistrăm vânzări
importante mai ales pe segmentul au -
tobuzelor de capacitate mică, Karsan
fiind unul dintre principalii furnizori ai

acestui tip de mijloace de transport
pe piața din Turcia.

Cel de-al doilea nou furnizor este
fa brica SOR din Cehia. Avem mari
aşteptări în ceea ce privește vânzările
de autobuze electrice pe care SOR le
produce de câţiva ani. Aceste auto -
buze sunt deja în exploatare în oraşe
din Europa. Am vizitat fabrica SOR
împreună cu câţiva reprezentanţi ai
ad ministraţiilor locale şi directori ge -
nerali ai unor companii de transport
pen tru a se familiariza cu caracte ris -
ti cile acestui autobuz propulsat electric. 

În plus, varianta GNC (gaz natural
comprimat) pare tot mai interesantă
pentru România. Producătorii din
Turcia au experiență în acest sens și
amin tim aici cele peste 200 de auto -
buze livrate în Istanbul, care funcțio -
nea ză cu GNC.

În principiu, ca strategie ne vom
focusa pe modelele care vor avea
potenţialul cel mai mare, bazându-ne
pe un portofoliu larg de autobuze,
având în spate patru furnizori.

În ceea ce priveşte transportul pu -
blic, sperăm ca în 2015 să se aloce
din nou fonduri importante pentru
inves tiţii în vehicule urbane. Avem mari
aştep tări în legătură cu demararea
proiectelor pe fonduri europene pentru
achiziţia de autobuze electrice şi, în
funcţie de cadrul legislativ din Româ -
nia, ne putem adapta strategia pentru
proiecte care pot apărea pe ultima
sută de metri.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Flexibilitate prin
patru furnizori
Adaptarea rapidă la nevoile pieței a reprezentat întotdeauna un
punct forte pe piața autovehiculelor destinate transportului de
călători. Anadolu Automobil Rom a continuat să dezvolte
principalul său avantaj, flexibilitatea, abordând transportul urban,
apoi segmentul turistic, iar astăzi soluțiile de propulsie cu
carburanți alternativi au devenit, de asemenea, disponibile. Am
discutat cu Magda Peșu, director general Anadolu Automobil Rom,
despre rezultatele acestei strategii.

„Ţinând cont de fondurile
europene, considerăm că în anii
următori putem dezvolta proiecte
frumoase pentru vânzarea
autobuzelor electrice.“ 

„Comercializăm produsele a patru furnizori, care ne asigură un portofoliu
larg de autobuze. În funcţie de cerinţe, participăm la licitaţii cu un furnizor
sau altul, în dorința de a avea o ofertă cât mai competitivă.“

Magda
Peșu
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A utoritățile române au de mon -
strat, de fiecare dată când au
avut ocazia, tendințe de re -

stric ționare și distorsionare a condițiilor
de funcționare a unei „piețe libere“,
prin mijloace de reglementare și prac -
tici de punere în aplicare lipsite de
sens. Sunt nenumărate exemplele și
complet inutilă înșiruirea acestora aici.
Ceea ce este mai important este faptul
că, pe termen lung, astfel de abor dări
în zona de reglementare au sub minat
acquis-ul referitor la piața in ternă în
domeniul transporturilor și, mai ales,
câștigurile în materie de efi ciență a
serviciilor (siguranța trans por tului,
emisii de CO2, marja comer cială etc).

Implementarea și aplicarea defec -
tuoa să a legislației europene relevante
a descurajat transportatorii să preg ă -

tească și să implementeze planuri de
afaceri viabile. Rănile provocate de
„neputința“ autorităților sunt sesizabile
într-un spectru larg, după cum ur -
mează:

• deciziile de achiziții sunt fun da -
mentate ad-hoc, întotdeauna în funcție
de „noile criterii de evaluare“, de data
la care va avea loc următoarea licitație
națională și nu de posibilitatea reală
de amortizare a mijloacelor de trans -
port, așa cum ar fi natural;

• graficele de circulație nu sunt ar -
mo nizate cu fluxurile de călători, pro -
gramul de transport fiind construit pe
o structură învechită, alterată deseori,
prin acțiuni dincolo de limitele trasate
de legislație; 

• consumul de carburant și gradul
de încărcare nu pot fi optimizate atât

timp cât autovehiculele circulă pe tra -
see „aglomerate“ aleator de către
autoritatea competentă; 

• numeroase întreprinderi de trans -
port sunt considerate vulnerabile din
punctul de vedere al poziției lor finan -
ciare, marjele de profit diminuându-se
în ultimii ani, atât în sectorul curselor
efectuate pe bază de grafice de ci r -
cu lație, cât și în cel al transportului
oca zional;

• nivelul costurilor constituie unul
dintre principalii factori care determină
competitivitatea redusă în sectorul
trans portului rutier de persoane. În
timp ce unele dintre costuri sunt firești,
fiind strâns legate de specificul acti -
vi tății (costurile pentru întreținerea
vehi culului, regimul de impozitare a
în treprinderilor, costurile de capital),
altele sunt „variabile“ și depind de inte -
re sul pe care îl arată autoritățile aces -
tui sector de activitate (taxele pentru
înmatricularea vehiculului, taxele de
utilizare a drumurilor, taxele pentru
com bustibili etc). Orice discuție supli -
men tară pe acest subiect cred că este
inoportună...

În sinteză, vulnerabilitatea sectoru -
lui național de transport rutier de per -
soa ne are, în opinia mea, cauze ex -
trem de simple. Ce este drept mi-ar fi
plăcut să descifrez o conspirație bine
pusă la punct, însă este vorba de
ama torism, în formă pură, și de ires -
pon sabilitate strategică. Ghinion!

Vulnerabilități
(in)evitabile 
De parcă prezentul nu ar fi atât de

dificil, încă de pe acum trebuie să pre -
gătim resurse suplimentare ce vor fi
alocate noilor confruntări. Pentru a
putea soluționa măcar o parte dintre
aceste noi provocări, va trebui să gă -
sim singuri soluții pentru a ne îmbună -
tăți eficiența serviciilor.

Totuși, impactul negativ al factorilor
de risc majori va putea fi diminuat nu -
mai prin acțiuni ferme ale autorităților
competente la nivel național. Până la
urmă, atât la nivel legislativ și, mai
ales, la nivel executiv trebuie înțeles
faptul că legislația UE oferă atât un

cadru general, cât și unul sectorial
care vizează garantarea siguranței ru -
tie re, a unor condiții de muncă adec -
va te și a concurenței nedenaturate în
sectorul transportului rutier, în general.
Mai mult, pentru a garanta faptul că
nor mele sunt aplicate în mod corect,
dis pozițiile respective sunt completate
de proceduri privind controalele mini -
me și de dispoziții legale și tehnice
detaliate privind Serviciul de transport
rutier de persoane. 

O parte dintre noi se va întreba, cu
si guranță, de ce nu implementăm a -
tunci corespunzător pachetul euro pean
de măsuri? De ce trebuie să ne băgăm
în seamă alterând fiecare con cept cu
propria viziune asupra Servi ciu lui de
transport? De ce nu parti ci păm trans -
parent la fiecare dezbatere europeană,
prezentând argumente și ascultând
opinii, pentru ca mai apoi să aplicăm
cu rigoare ceea ce am con venit?

În așteptarea acestor răspunsuri,
revin la subiectul legat de vulnera bi -
li tățile sectorului de transport.

Deficitul de conducători auto este
atenuat de criză într-adevăr, dar ră mâ -
ne o sursă de preocupare, în special
în ceea ce privește conducătorii auto
spe cializați. În viitor, aceasta va gene -
ra noi cereri de conducători auto și
cali ficări adecvate, pe fondul unei forțe
de muncă îmbătrânite. 

De asemenea, condițiile de muncă
rămân dificile, după cum o arată atrac -
tivitatea scăzută a sectorului. Printre
motivele „clasice“ care stau la baza
acestui fapt sunt: natura mobilă a ac -
ti vității prestate și perioadele lungi pe -
trecute departe de casă. Modificările
structurale din acest sector și adop -
tarea parțială a pachetului rutier euro -
pean au generat factori de risc supli -
mentari. Deseori, conducătorii auto
lucrează în mod izolat, gestionarea
„just-in-time“ și cerințele clienților con -
du când la o presiune suplimentară
asu pra acestora. Mai mult, utilizarea
din ce în ce mai frecventă a tehnolo -
giilor complexe, reconfigurarea locului
de muncă, riscul de violență și orele

de muncă atipice vor avea efecte ex -
trem de negative asupra cererii de
locuri de muncă.

Lipsa de predictibilitate legislativă
a afectat deja sectorul transportului ru -
tier de persoane, însă o expunere pe
ter men lung la o asemenea abor dare
va genera o serie de schimbări majore.
Spre exemplu, rezultatele deficitului
de conducători auto pot fi deja resimțite
în unele state membre unde sunt re -
cru tați §oferi din țări terțe. 

Nivelul insuficient de conformitate
cu normele comunitare generează
efecte negative suplimentare. Rău
este faptul că unele dispoziții euro pe -
ne sunt implementate selectiv în Ro -
mâ nia, astfel încât prevederile legale
devin dificil de aplicat și imposibil de
armonizat cu „mozaicul“ existent în
legislația națională, cu consecințe greu
de cuantificat pentru piața internă a
transportului rutier de persoane. Aces -
tea includ, însă nu exclusiv, o degra -
dare a condițiilor de lucru pentru lucră -
torii din transportul rutier, riscuri
cres cu te pentru siguranța rutieră și
dezavantajarea operatorilor de trans -
port care respectă normele legale.

Sabin OGREANU
Director Executiv DACOS

sabin.ogreanu@dacos.com.ro 

Vulnerabilități
„istorice“
Principalele evoluții care afectează piața transportului rutier
de persoane din România constau într-o serie de tendințe
globale, precum criza economică și creșterea costurilor
de operare, amplificate de măsuri locale, adevărate repere
ale „neputinței“ naționale.

PUBLICITATE

„Presiunea asupra lucrătorilor din transportul rutier este percepută ca fiind în
creștere din cauza actualei crize economice; subscriu însă conceptului care
asociază acest fapt mai degrabă practicilor ilegale precum depășirea
duratelor de conducere, evaziunea fiscală, remunerarea pe bază de «falsă
performanță» sau pseudo-activitatea în folos propriu.“

Sabin
Ogreanu
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A cest model face parte din
seria MultiClass 400, benefi -
cia ză de acces facil grație in -

trării cu podea joasă și, totodată, de
con fortul unui autocar de linie, un post
de conducere ergonomic, fiind conce -
put ca un vehicul avantajos din punct
de vedere al achiziției și al exploatării,
aerisit și cu un grad ridicat de confort.

Setra 415 LE Business reprezintă
un nou și interesant exercițiu rezolvat
de Daimler - cum trebuie să arate un
autocar pentru a fi cât mai eficient,
dar să rămână Setra?

Segmentul low-entry este tot mai
apreciat pe piață datorită versatilittății
sale, raportului echilibrat între confort
– capacitate de transport.

Chiar dacă discutăm de un autove -
hi cul aflat pe granița dintre transportul
urban și cel interurban, eleganța ră -
mâ ne la un nivel specific Setra. Con -
for tul călătorilor, accesibilitatea bună
în interior, senzația de spațiu și lumină
sunt aspecte pe care le apreciezi ime -
diat. O idee interesantă o reprezintă
utilizarea unei uși simple, dar de o

lățime mai mare. Astfel, accesibilitatea
este bună, asemănătoare cu situația
în care este utilizată o ușă dublă, dar
închiderea se face mult mai bine, cu
impact semnificativ asupra nivelului de
zgomot și curent din interiorul ma șinii.

Atunci când vine vorba de dotări,
Setra are, bineînțeles, la dispoziție o
pa letă extrem de largă. Totuși, pentru
că eficiența este cuvântul de ordine,
contructorul a făcut doi pași înapoi
față de modelele turistice, iar rezultatul
este cel scontat: un motor mai mic,
dar care asigură un demaraj foarte
bun chiar și în zonele cu turații scăzute
și, totodată, consum redus de car bu -
rant; o direcție foarte precisă, dar care
solicită puțin mai mult brațele șoferului;
o frână pe care apeși ceva mai tare,
un bord relativ simplu...

Acestea nu sunt o critică adusă
pro dusului, ci pur și simplu reprezintă
răspunsul la întrebarea legată de creș -
te rea eficienței, iar comparația este
fă cută cu autocarele de top ale pro -
du cătorului - ComfortClass și
TopClass.

Și pentru că vorbeam de frâne,
am apreciat din plin puterea cu care
acționează retarderul în timpul sesiunii
de drive-test organizate la Stuttgart.

Setra 415 LE Business este un
au tovehicul foarte plăcut la condus și
care îți dă un sentiment puternic de
încredere, specific autocarelor Setra.

Dimensiuni
Pentru a oferi mai mult spațiu și

confort călătorilor, inginerii germani
au rămas la aceeași înălțime a mode -
lu lui 415 UL Business, anume 3.350
mm, dar au mărit lungimea vehiculului
cu 130 mm, ajungând la 12.330 mm,

optimizând astfel spațiul pasagerilor
pe scaune, iar ampatamentul este de
6.330 mm. Accesul persoanelor în vâr -
stă sau cu dizabilități se poate face pe
ușa din față, unde podeaua are o înăl -
ți me de 345 mm cu roțile standard de
295/80 R 22.5, dar poate ajunge la
305 mm, dacă se aleg dimensiunile
op țio nale ale anvelopelor, 275/70 R
22.5. La ușa a doua, cea centrală,
înăl țimea podelei este de 385 mm cu
dimensiunea standard a anvelopelor
și coboară la 340 mm, dacă se aleg
an velopele opționale. Totodată, auto -
ca rul poate coborî și el 70 mm, grație
sistemelor concepute special pentru
a facilita accesul. Ușa din mijloc este
de tip „single“, cu o lățime de 1.150
mm și permite accesul persoanelor
cu cărucioare cu rotile, dar, opțional,
se poate monta o ușă dublă, cu o lăți -
me de 1.380 mm, precum și o rampă
de acces, manuală, ce poate suporta
350 kg. Pentru că discutăm de spațiu
și dimensiuni, amintim că există două
spații de depozitare, amplasate în fața
axei frontale, pe stânga și pe dreapta,
cu un volum de 250 l fiecare.

Postul de conducere
și interiorul
Modelul Setra 415 LE Business

are un post de control echipat cu un
sis tem modular și ergonomic, ce poate
suferi reconfigurări, chiar și inserarea
unui display multifuncțional în panoul
de comandă. Totodată, notăm că vola -
nul este și el pe deplin ajustabil, atât
din punct de vedere al înclinației, cât
și al adâncimii. Pentru șofer, se pot in -
stala opțional diferite spații de depozi -

Setra 415 LE Business

Conceput
pentru eficiență
Producătorul german de autocare și-a completat gama de
autovehicule interurbane cu modelul 415 LE Business, un
low-entry conceput pentru eficiență.



ta re, cu încuietori, dar și un echipa -
ment ce permite tipărirea biletelor și
înca sarea banilor. În configurație stan -
dard, se pot monta 49 de scaune pen -
tru pasageri (fără spațiu destinat căru -
cioa relor cu rotile), echipate cu centuri
de siguranță cu prindere în două punc -
te, dacă vorbim de scaunele Setra
Tranzit, sau îmbrăcate în textil și cu
reglaj al spătarului, dacă vorbim de
modelul de scaune Route. Înălțimea
utilă este de 2.620 mm în prima jumă -
tate a autocarului, unde podeaua este
coborâtă, iar suprafața vitrată, înaltă
și ea, contribuie la senzația de lumino -
zi tate și spațiu. În cea de a doua jumă -
tate, mai înaltă, se ajunge grație celor
două trepte de 220 mm fiecare, iar în
cazul în care autocarul va fi încadrat
și folosit în regim urban (clasa I), ac -
ce sul în această zonă se va face cu
trei trepte, mai mici, de 152 mm fieca -
re. Linia umărului pasagerilor care
stau pe scaune este la 650 mm, ceea
ce asigură o senzație de confort și o
vizibilitate bună. 

Motorizare EURO 6
Noua Setra 415 LE Business este

echipată cu un propulsor de tip OM
936, în 6 cilindri, bi-turbo. Compact și
ușor, motorul de 7,7 litri dezvoltă o
pu te re de 354 CP și se mai poate în -
tâlni pe gama MultiClass, modelele
de autocare cu podea ridicată, unde
pu terea este însă de 299 CP. Cuplul
ma xim dezvoltat este de 1.400 Nm,
față de 1.200 Nm - în cazul variantei
de 299 CP. Acest tip de motor bene -
fi ciază de un sistem de injecție directă
de tip common rail, cu o pompă de
înal tă presiune. În comparație cu mo -
de lele anterioare, echipate cu motoare
EURO 5, acestea aduc o economie de
combustibil de până la 5%. Motorul
este amplasat vertical, beneficiază de
avantajele tehnologiei BlueEfficiency
Power și are intervale de servisare ce
pot ajunge la 90.000 km. Din punct
de vedere al transmisiei, este dispo -
ni bilă o cutie GO 190, în 6 trepte, ma -
nuală, un GO 250-8 Powershift auto -

ma tizat sau două variante de cutii
auto mate, ZF EcoLife și Voith Diwa.6

Mai multă siguranță
Sistemele de siguranță disponibile

în standard la acest model, precum
ABS, ASR, BAS, EBS, cresc foarte
mult nivelul de siguranță al unei călă -
torii, la fel ca noua structură a autoca -
rului, care a fost și ea special reproiec -
tată cu elemente adiționale mai
rezis tente, dar și cu materiale mai pu -
ter nice, corespunzând directivei eu -
ropene R66 privind rezistența la răs -
tur nare. Opțional, se pot adăuga și
alte sisteme precum ESP sau TPMS
(monitorizare a presiunii din pneuri).

Seria MultiClass 400
Din seria MultiClass 400 fac parte

12 vehicule, începând cu modelul scurt,
S 412 UL, de 10,8 m până la cel mai
lung model, S 419 UL, ce mă soa ră 15
m lungime. Acestea oferă su ficient spa -
țiu de depozitare a ba ga jelor, scaune
confortabile și diferite opțiuni precum
bucătărie, toaletă, aer condiționat, atri -
bu te necesare unui tour-operator. Toa -
te autocarele ce fac parte din seria
MultiClass 400 au făcut pasul către
motorizări EURO 6 încă din toamna lui
2013.

Radu BORCESCU
Stuttgart, Germania

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Fișă tehnică - Setra
415 LE Business

Motorizare: OM 936, 6 cilindri în
linie, EURO 6

Cilindree: 7,7 l
Putere: 354 CP la 2.200 rpm
Cuplu maxim: 1.400 Nm la 1.200 -

1.600 rpm
Dimensiuni (L/l/h) mm:

12.330/2.550/3.295 (3.355 cu AC)
mm

Rezervor (carburant/AdBlue): 350
l/27 l

Rază bracaj: 22 m
Locuri: 49 (fără loc destinat

cărucioarelor cu rotile)
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C rearea insulei Palm Jumeirah
a început în luna iunie 2001.
La scurt timp după, a fost anun -

țat și proiectul celei de-a doua insu le,
o a treia fiind la rândul ei pla ni ficată,
dar acest ultim proiect a fost ulterior
remodelat și redenumit Deira Island. 

Insulele artificiale sunt construite
din nisip dragat de pe fundul Golfului
Persic de către compania belgiană
Jan de Nul și de olandezii de la Van
Oord. Nisipul este efectiv „spreiat” prin
inter me diul navelor de dragare în zona
res pec tivă, prin intermediul unui ghidaj
GPS. Pro ce sul de împroșcare poartă
nu mele de „cur cubeu”, datorită arcului
descris în aer de către nisip în timpul

aces tui proce deu. Marginea exterioară
a fiecărui pal mier, arcele de cerc (se -
milunele) sunt de fapt diguri; cel de la
Palm Jumeirah este construit din 7
mi lioane de tone de rocă. Fiecare
stân că a fost așezată indi vi dual prin
intermediul unei macarale, ope ra torul
primind coordonatele GPS exacte. 

Grupul Jan de Nul a început lucrul
la Palm Jebel Ali în 2001 și a încheiat
lucrările pregătitoare în 2006. Proiectul
include crearea unei peninsule cu o
lun gime de patru kilometri, protejată
de un dig circular cu o lățime de 200
m și o lungime de 17 km. Planificat
ini țial a fi gata în 2008, proiectul a fost
înghețat și nu a fost încă finalizat. 

Palm Jumeirah constă dintr-un
trunchi, o coroană cu 16 ramuri și un
dig cir cular cu o lungime de 11 km. In -
sula are dimensiunile de 5 km pe 5
km și a da ugă coastei 78 km. Rezi -
denții au în ce put să se mute pe Jumei -
rah la sfâr și tul anului 2006. 

Construcția Palm Is lands are un
impact semnifi ca tiv asu pra mediu lui
înconjurător, re zul tând în schimbări în
rândul faunei și florei, ero ziu  ne la nive -
lul coastei, transport de se di  mente
de-a lungul țărmului și creare de valuri.
Astfel, aceste proiecte au de ve  nit cau -
ze favorite ale militanților ecologiști. 

Resurse 
și probleme
Palm Jumeirah a fost construit în

între  gime din nisip și stâncă (nu a fost
folo sit beton), în conformitate cu ordi -
ne le Prințului Dubaiului, care a și venit
cu ideea de design. 

Obiectivul primar pentru construc -
ția Palm Islands a fost de a crea o
destinație de vacanță și a crește turis -
mul pentru a com pensa pentru scăde -
rea veniturilor pro venite din exploa ta -
rea petrolului, re sur sele din Golf fiind
în scădere. Palm Ju meirah este gazdă
a extraordinarului hotel Atlantis, deve -
nit deja emblematic pentru Dubai și
pentru iubitorii faunei acvatice. 

Pentru realizarea insulei, în total,
au fost folosite 5,5 milioane de metri
cubi de rocă provenind de la 16 ca -
rie re din Dubai și 94 milioane metri
cubi de nisip de pe fundul mării de la
o distanță de 6 mile nautice de coastă. 

Evenimentele de pe 11 septembrie
2001 au rezultat într-un flux mai redus
de turiști în Dubai și în încetinirea pro -
iectului. O altă importantă constrân ge -
re a reprezentat-o faptul că timpul es -
timat pentru terminarea proiectului, 4
ani, a fost prea scurt. Pentru a urgenta
pro cesul de construcție, au fost anga -
jați 40.000 de muncitori care lucrau
în două schimburi a câte 12 ore. 

La acestea s-au mai adăugat pro -
bleme naturale, cum ar fi valuri de 2
metri, furtuni extrem de puternice, cutre -
mu re cu o magnitudine de 6 sau 7 gra -
de pe scara Richter etc. Ero ziu nea
cauzată de vânt și curenții maritimi re -
pre zintă una dintre cele mai mari pro -
bleme în prezent, îndepărtând nisi pul
din care este făcută insula. Deoarece
insula este construită din nisip și rocă,
a fost acordată o aten ție deosebită clă -
dirilor. Materialele folosite pentru con -
struc ția acestora au fost aduse la fața
locului în sistem just-in-time, planificarea
fără niciun fel de eroare fiind principala
provocare și totodată factorul cheie. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

IInnssuulleellee  PPaallmmiieerr
ddiinn  DDuubbaaii

Palm Islands (Insulele Palmier)
sunt două insule artificiale,
Palm Jumeirah și Palm Jebel Ali,
pe coasta Dubai-ului, în Emiratele Arabe Unite. În
momentul de față, numai Palm Jumeirah este gata
și are forma unui palmier, cu un arc de cerc
deasupra (sau semilună). Atunci când va fi gata,
Palm Jebel Ali va avea o formă similară. Ambele
vor găzdui un număr mare de centre rezidențiale,
de odihnă sau de distracție, adăugând orașului
peste 520 km de plaje private.
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BERBEC 
(21 martie 
- 20 aprilie)

În această perioadă, toate
lucrurile merg ca pe roate.

Nu vă puteţi plânge de nimic.
Străluciţi atât în plan profesional cât,
mai ales, în cel financiar. Nu se
întrevăd prea multe călătorii, dar, cu
siguranţă, una dintre ele vă va aduce
mari satisfacţii. La volan, nu vă lăsaţi
furaţi de peisaje, conduceţi cu
prudenţă şi purtaţi centura de
siguranţă.

TAUR 
(21 aprilie 
- 20 mai)

Neplăcerile din plan
profesional şi financiar

dispar brusc, în urma deblocării
unor contracte. Apar şi
oportunităţi noi. Atenţie însă, este
foarte important ca în această
perioadă să vă păstrați simțul rațiunii
și măsura. Ţineţi seamă de ele în
special în călătoriile pe care le
întreprindeţi. Conduceţi cu prudenţă
şi respectaţi toate regulile de
circulaţie.

GEMENI 
(21 mai 

- 20 iunie)

Aveți foarte multă energie,
dar nu o folosiţi în mod

constructiv, ceea ce va determina o
creştere a nivelului de stres. Nu e
nevoie să vă grăbiţi, aveţi suficientă
putere de muncă iar oportunităţile în
plan profesional vor apărea oricum.
Conduceţi cu prudenţă, nu uitaţi să
vă puneţi centura de siguranţă şi
evitaţi conflictele cu ceilalţi
participanţi la trafic.

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

Nu neglijaţi un element
important în activitatea

dumneavoastră profesională: lucrul
în echipă. Aveţi resursele necesare
pentru a pune în scenă câteva
proiecte ambiţioase şi de foarte mare
succes. Veţi călători mult în această
perioadă, lucru benefic pentru
carieră. Evitaţi conflictele în trafic şi
nu apăsaţi prea tare pedala de
acceleraţie.

LEU 
(23 iulie 

- 22 august)

Este o perioadă foarte
bună pentru dumneavoastră

din punct de vedere energetic. Veți
înregistra succese notabile în tot
ceea ce faceți. De asemenea, acest
interval de timp este propice pentru
călătorii, care vor atrage rezultate
deosebite în special în plan
profesional. Atenţie, însă, în trafic:
încercaţi să ţineţi sub control stările
de nervozitate.

FECIOARĂ 
(23 august

- 22 septembrie)

Lucrul în echipă vă aduce
multe satisfacţii, însă

doar în plan profesional. În plan
personal, lucrurile abia acum
încep să se aşeze - mai aveţi
nevoie de ceva timp până când
apele se vor linişti complet. Nu
este indicat să călătoriţi prea mult
în această perioadă. Cu atât mai
mult cu cât anumite lucruri se pot
rezolva mai bine şi mai simplu de
la distanţă. 

BALANȚĂ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Este timpul să vă
propuneți nişte obiective

clare în plan profesional. În acest
mod, se poate spune că urmați calea
către succes. Veţi călători foarte mult
şi pe distanţe lungi, motiv pentru
care consumul de energie va fi
enorm. Este posibil să apară
conflicte în trafic sau rivalităţi. Este
important să vă menţineţi calmul şi
diplomaţia.

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Informația și comunicarea
sunt principalele elemente

de care trebuie să țineți seama în
această perioadă. Folosiţi aceste
două instrumente în mod raţional şi
veţi avea foarte mult de câştigat -
evident, în planul profesional şi în cel
financiar, singurele cărora le acordaţi
atenţie şi care înregistrează succese
importante. În trafic, evitaţi să apăsaţi
prea tare pedala de acceleraţie!

SĂGETĂTOR 
(22 noiembrie 

- 21 decembrie)

Toate vă merg ca pe
roate în plan financiar şi

profesional. Veţi lua o decizie
importantă, care vă va propulsa în
carieră. Vitalitatea şi energia sunt la
cote maxime în această perioadă şi,
chiar dacă impulsurile nu vă dau
pace, încercaţi să evitaţi aventurile
riscante. În trafic, conduceţi cu
prudenţă şi purtaţi întotdeauna
centura de siguranţă.

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

Concentraţi-vă toată
atenţia în plan

profesional. Este o perioadă propice
pentru realizări în carieră. Iar
succesul nu va întârzia să apară.
Și în plan financiar se întrevăd
rezultate foarte bune. Veți călători
destul de mult, în general drumuri
scurte. Conduceți cu prudență, nu
apăsați prea tare pedala de
accelerație și purtați întotdeauna
centura de siguranță. 

VĂRSĂTOR 
(20 ianuarie 

- 18 februarie)

În plan profesional,
lucrurile stau bine.

Totuşi, din punct de vedere financiar,
mai aveţi de aşteptat o perioadă
până se va clarifica situația.
Veţi călători destul de mult.
Conduceţi cu prudenţă, respectaţi
toate regulile de circulaţie, nu uitaţi
să vă puneţi centura de siguranţă şi
evitaţi conflictele cu ceilalţi
participanţi la trafic.

PEȘTI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Veți avea foarte multe
drumuri de făcut în această

perioadă, ocazie cu care vă veți
consuma toate resursele de energie.
Important este că tot ceea ce veţi
întreprinde în aceste călătorii va
avea succesul scontat în plan
financiar. Dar, înainte de a vă urca la
volan, odihniţi-vă bine, verificaţi
starea tehnică a autovehiculului şi
conduceţi cu prudenţă.

15 noiembrie - 15 decembrie 2014




