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U n lucru la care am fost martor
indirect luna trecută m-a pus
pe gânduri.

O companie multinațională pre-
zentă în România a organizat o licitație
pentru câteva linii noi de transport. Au
fost invitate mai multe firme - logisti-
cieni, case de expediție și transpor-
tatori.

Am exprimat, în mai multe rânduri,
opinia legată de dezavantajele la care
sunt expuși transportatorii atunci când
participă la negocieri în competiție di-
rectă cu casele de expediție sau logis-
ticienii. Dar nu acesta este subiectul
acestui editorial.

De altfel, firmele invitate la această
licitație nu au știut unele de altele,
totul realizându-se prin e-mail, telefon
și poștă. Am crezut, inițial, că firmele
de transport vor fi cele care vor cota
cu tarifele cele mai mari, casele de
expediție având în general instinctul
de a câștiga asemenea licitații prin
prețuri competitive, bazându-se că vor
găsi ulterior soluții de transport „adec-
vate“, iar companiile de logistică ar
putea avea interese colaterale în a-și
apropia un asemenea client pentru
eventuale noi contracte, pe partea de
depozitare și/sau alte servicii specifice.
Rezultatul final m-a surprins. Într-a-
devăr, licitația a fost adjudecată de o
companie de logistică, care a oferit
cele mai bune prețuri. Însă transpor-
tatorii invitați nici măcar nu au cotat.
Cu alte cuvinte, fără excepție, cele
câteva firme de transport au decis să
nu trimită oferta - un tabel care trebuia
să conțină tarifele de transport.

Pentru a fi cât mai clare lucrurile,
facem o scurtă recapitulare. O com-
panie multinațională, aflată de mulți
ani în România, are nevoie de soluții
de transport pe câteva destinații noi,
internaționale. Cursele sunt în regim
FTL, dus-întors, cu program fix. În
concluzie, camioanele vor circula pli-
ne, fără km pe gol, nu există riscuri
legate de neîncasare (discutăm de o
companie serioasă), nu sunt solicitate
soluții adiționale de tipul consolidării,
depozitării etc. O asemenea solicitare
pare să se potrivească perfect com-
paniilor de transport. Însă transporta-
torii nu au cotat - discutăm de firme
cu flote mari și medii. De ce?

Poate au foarte mult de lucru în
această perioadă și nu au considerat
oportună dezvoltarea activității?

Poate timpul nu a permis par-
curgerea documentației? Trebuia com-
pletat doar un tabel, însă întreaga do-

cumentație conținea câteva zeci de
pagini.

Poate a fost doar o întâmplare...
o coincidență...

Realitatea este că, astăzi, firmele
de transport lucrează sub o presiune
fantastică. Pe de o parte, greșelile nu
sunt permise. Astfel, fiecare aspect tre-
buie tratat cu atenție și profesionalism...
mai ales lucrurile noi, cum ar fi licitațiile.
Iar acest lucru înseamnă timp!

Pe de altă parte, profitabilitatea
scăzută impune un număr restrâns de
angajați, încărcați la maxim. Iar acest
lucru înseamnă timp puțin pentru
lucruri noi... cum ar fi licitațiile.

Aparent, transportatorii se află
într-o capcană.

Trăim într-o lume în care un cuvânt
ratat dintr-un caiet de sarcini poate duce
la pierderi importante, iar contractele
au tendința să capete dimensiuni bibli-
ce. Și acest efort intelectualo-juridic în
creștere trebuie realizat cu cât mai puțini
oameni, care, în plus, trebuie să asigure
și „traducerea“ în limbaj operațional.
Puține companii reușesc să depășeas-
că cu adevărat acest impas. Iar rezolva-
rea clasică - angajarea unui „manager
de dezvoltare“ sau suplimentarea de-
partamentului de vânzări - este departe
de a reprezenta soluția optimă. De cele
mai multe ori, persoanele angajate
special pentru dezvoltarea afacerii prin
aducerea de noi clienți și/sau noi linii
de activitate sfârșesc prin a fi izolate
de restul angajaților, prea ocupați cu
activitățile curente.

O afacere de succes se măsoară
prin creșterea numărului de clienți, a
cifrei de afaceri și, mai ales, a pro-
fitabilității. Oportunitățile bat la ușă.
Câți sunt pregătiți să răspundă?

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Împreună mișcăm lucrurile!
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Spune-ți părerea!

Despre migraţia ilegală
Consideraţi problema migranţilor ilegali ca fiind una
reală pentru cursele internaţionale care vizează
relaţii precum Marea Britanie sau Turcia?
1. Suntem la curent cu această problemă din activitatea proprie sau a altor
colegi de breaslă, iar prejudiciile pe care le poate crea (amenzi şi deteriorare
marfă) sunt semnificative.
2. Problema se află în scădere şi, în condiţiile în care se iau măsurile corecte
de protecţie, ea poate fi ţinută sub control.
3. Problema migranţilor ilegali nu este una reală.

Întrebarea lunii iunie, care anali-
zează percepţia companiilor de trans-
port vizavi de potenţialele fraude din
mediul online, care le-ar putea afecta
activitatea, ne-a dezvăluit, într-o pro-
porţie covârşitoare, de 81%, că frau-
dele care îi pândesc pe transportatori
pe internet reprezintă o ameninţare
reală pentru afacere. Aceştia au în ve-
dere acest aspect şi plănuiesc investiţii
în acest sens, pentru diminuarea ris-
curilor. Un procent mai mic, de 14%,
consideră că acest tip de fraudare
este într-o mică măsură periculos pen-
tru activitatea pe care o desfăşoară
compania de transport, în timp ce 5%
dintre respondenţi consideră că nu
există un potenţial real de pericol pen-
tru business-ul pe care îl conduc.
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MODIFICAREA OG 43
A FOST APROBATĂ

Camera Deputaţilor a adoptat în
iunie, în unanimitate (278 de
voturi), legea de aprobare a OG
nr. 7/2010 pentru modificarea şi
completarea OG nr. 43/1997
privind regimul drumurilor. Este o
mare victorie a transportatorilor,
care nu ar fi putut fi însă posibilă
fără aportul deputatului Lucian
Şova, secretar al Comisiei pentru
Transporturi şi Infrastructură al
Camerei Deputaţilor. Proiectul de
lege (ordinară) a fost adoptat de
Senat în 8 aprilie 2010, iar de
atunci a avut de trecut mai multe
hopuri. Astfel, Comisia pentru
transporturi a adoptat primul Raport
asupra actului normativ în data de
25 aprilie 2012, care însă a fost
retrimis spre revizuire de către
plenul Camerei Deputaţilor. Au fost
emise apoi mai multe rapoarte
înlocuitoare, în 2 octombrie 2013,
în 19 noiembrie 2013 şi - ultimul -,
în 11 iunie 2015. Puteți afla detalii
mai pe larg despre prevederile

acestui act normativ în numărul
curent al Ziua Cargo.

GERMANIA CALCĂ
PE BEC

Germania a adoptat, în data de 8
iunie 2015, o lege ce introduce taxe
rutiere pentru utilizarea
autostrăzilor cu autovehiculele
personale, precum și o altă lege ce
prevede că, pentru vehiculele
înregistrate în Germania, aceste
taxe sunt deduse din impozitul
anual plătit pentru respectivele
mijloace de transport. Comisia
Europeană a inițiat o procedură de
neîndeplinire a obligațiilor de stat
membru (infringement) contra
Germaniei, prin transmiterea unei
notificări oficiale, ca urmare a

intrării în vigoare a noilor norme
privind sistemul de taxe rutiere. În
opinia Comisiei, noile taxe sunt mai
costisitoare pentru cetățenii străini
decât pentru cei germani.
Principalele preocupări ale
Comisiei sunt legate de
discriminarea indirectă, pe bază de
naționalitate, creată de noul sistem
de taxe rutiere în principal din două
motive: (i) utilizatorii germani, și
doar ei, nu vor plăti taxele de drum,
acestea fiind deduse din impozitele
pentru mașina personală; și (ii)
prețul vignetelor pe termen scurt,
cumpărate în mod uzual de
utilizatorii străini, este
disproporționat de ridicat.
Autoritățile germane au la dispoziție
2 luni pentru a răspunde scrisorii de
notificare oficială. Dacă răspunsul
nu este apreciat drept satisfăcător,
Comisia Europeană va lua în
considerare transmiterea unui aviz
motivat Germaniei.

MAI GREU, DAR MAI
SIMPLU DE TRECUT
PRIN BELGIA

Belgia va introduce la 1 aprilie 2016
un sistem de taxă de drum pe bază
de satelit pentru vehiculele cu
masa mai mare de 3,5 tone.
Tarifele taxei de drum pot fi
decontate convenabil cu ajutorul
DKV Euro Service. Faza de
înregistrare pentru noua taxă de
drum din Belgia va începe din 1
octombrie 2015. Sistemul de taxă
de drum va include rețeaua
existentă de drumuri din Belgia,
unde se aplică Eurovinieta
(autostrăzi și drumuri naționale din
Flandra, Valonia și Bruxelles) și va
înlocui Eurovinieta din prezent,
valabilă pe o perioadă de timp
determinată. Noua taxă de drum
din Belgia se va aplica vehiculelor
cu o masă totală admisă de peste
3,5 tone, în egală măsură
camioanelor din Belgia și din afara
țării. Nivelul taxei va depinde de
masa totală admisă, clasa EURO a
camionului și categoria de drum.
Datele referitoare la taxă vor fi
colectate prin intermediul unității de
bord, care va fi comandată după
înregistrarea online sau
achiziționată de la un punct de
servicii din Belgia. Mai multe
puncte de vânzare vor fi stabilite la
punctele de graniță ale țării.

Secretarul de stat Iulian
Matache devine ministrul
Transporturilor, fiind a doua
nominalizare a premierului
Victor Ponta, după ce
preşedintele Klaus Iohannis a
respins propunerea ca
senatorul PSD Mihai Fifor să
ocupe această funcţie.
Născut în 1972, Iulian Matache
a lucrat încă de la 24 de ani
(din anul 1996), în
Administraţia de Drumuri şi
Poduri Vrancea, ca inginer de
proiectare şi execuţie lucrări
drumuri şi poduri. În anul 1999
a fost promovat Inspector de
specialitate la Direcţia Tehnică
din cadrul CJ Vrancea.
Evoluţia sa a continuat,
devenind, în iunie 2003, şef de
compartiment la Direcţia
Relaţii Interne şi Internaţionale
a CJ Vrancea, iar în iunie 2006
director executiv la Direcţia
Tehnică. În perioada ianuarie -
noiembrie 2009, Matache a
fost secretar de stat la
Ministerul Dezvoltării. După

ieşirea PSD de la guvernare, el
a revenit la CJ Vrancea, pe
ultima funcţie de director
executiv. A făcut parte din
conducerea şi coordonarea
Direcţiei Dezvoltare din cadrul
CJ Vrancea până în mai 2012,
când USL a preluat guvernarea
şi l-a numit atunci secretar de
stat în Ministerul Dezvoltării. În
martie 2014, Matache a fost
mutat la MT pe postul de
secretar de stat, unde a fost
numit şi membru în Consiliile
de Administraţie ale EON
Distribuţie şi TAROM.

IULIAN MATACHE,
NOUL MINISTRU AL TRANSPORTURILOR

CUGETARE
„Fă ceea ce poți,
cu ceea ce ai, acolo
unde te afli.”

((TThheeooddoorree
RRoooosseevveelltt))

iulie 2015 ...................................................................................................................................................... 7

Puteţi transmite
comentariile

dumneavoastră direct pe
site-ul www.ziuacargo.ro

la secţiunea
„Întrebarea lunii“.

Sunt
fraudele
prin 
Internet o
ameninţare
reală 
pentru
afacerea de
transport?

Iulian
Matache
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VOLVO TRUCKS, PE
MOTORINĂ SINTETICĂ

După teste de exploatare extinse
folosind motorină sintetică din
surse regenerabile (HVO-
Hydrotreated Vegetable Oils),
Volvo Trucks a aprobat utilizarea
acestui combustibil pentru toate
motoarele EURO 5. Totodată,
compania pregătește certificarea
pentru EURO 6, conform viitorului
standard de combustibili Paraffenic
EN15940, care include, alături de
HVO, motorina din pin și gaz-lichid
(GtL). Motorina tip HVO este
produsă din grăsimile vegetale și
animale - de exemplu, ulei de
rapiță sau deșeuri de abator.
Combustibilul poate fi distribuit prin
depozitele de motorină deja
existente și utilizează același tip de
rezervoare și pompe ca motorina
obișnuită. Se comportă la fel ca
motorina obișnuită, doar că reduce
între 30 și 90% emisiile de CO2. 
În 2013, Volvo Trucks a început un
test de exploatare împreună cu
companiile Renova, DHL Freight și
OKQ8 pentru a vedea modul în
care utilizarea exclusiv a HVO
(uleiuri vegetale hidratate)
afectează performanțele și

componentele motoarelor. Cele 6
camioane de test au fost echipate
cu motoare EURO 5 și au acoperit
aproximativ un milion de kilometri
în activități de transport comercial
pe o perioadă de doi ani.
Rezultatele pozitive din teste au
permis Volvo Trucks să aprobe de
acum utilizarea HVO în toate
motoarele EURO 5 fără a modifica
intervalele de service. În
septembrie 2015, va avea loc o
certificare globală pentru
motoarele D5 și D8 EURO 6 cu
HVO. În paralel, se lucrează la
certificarea motoarelor D11, D13 și
D16.

MERCEDES-BENZ
SPRINTER, 
LA 20 DE ANI 

Gama Mercedes-Benz Sprinter
sărbătoreşte 20 de ani de la
lansarea pe piaţă, care a avut loc
în anul 1995, marcând începutul
unei noi ere pentru autovehiculele
comerciale uşoare. Până în
prezent, peste 2,9 milioane de
modele Sprinter au fost construite,
autovehicule ce rulează în peste
150 de pieţe în întreaga lume.

Pentru a marca aniversarea celui
mai bine vândut model, Mercedes-
Benz aduce în atenţia publicului
„Edition Sprinter”. Ediția aniversară
Sprinter este disponibilă în
variantele furgon și combi, 3,5 t,
culoare argintiu metalic. Barele de
protecție ale modelului aniversar
Edition sunt vopsite în aceeași
culoare - o premieră pentru
Sprinter.
Același lucru poate fi spus despre
stopurile din spate, colorate în
negru-fumuriu și jantele negre din
aliaj ușor de 16 inch. Alternativ,
„Edition Sprinter” este, de
asemenea, disponibilă cu jante
argintiu - strălucitor, din aliaj ușor
de 17 inch.

CONCEPT DAF 
PENTRU DISTRIBUȚIE 

Pentru a crește și mai mult
eficiența transporturilor, DAF a
construit un prototip de camion de
distribuție cu o masă semnificativ
redusă. Datorită inovațiilor de
design aduse la nivelul șasiului și a
materialelor și componentelor
ușoare, Future Truck Chassis
Concept (FTCC) este mai ușor cu
500 kg față de un model standard
LF de 12 t, deja campion la
capitolul masă. 
FTTC are la bază seria LF și este
fabricat de către Leyland Trucks, în
cooperare cu Sapa Profiles UK și
CSA Group, acesta din urmă
conducând testele și oferind
asistență în validarea modelului.
Printre inovații se numără utilizarea
extensivă a elementelor de
aluminiu, care oferă un raport
optim între masă și rigiditate.
Astfel, printre altele, barele laterale
și traversele cadrului șasiului, părți
ale suspensiei roților, podeaua
caroseriei și chiar dispozitivul de
protecție antiîncastrare față sunt
fabricate din acest material.
Sistemul antiîncastrare este
montat pe un modul nou proiectat
și patentat, care este atașat
inteligent de membrele laterale ale
șasiului. Alte inovații includ
integrarea podelei suprastructurii
în designul ramei șasiului și un
sistem de suspensie independentă
față cu sistem de direcție cu pinion
și cremalieră. 

Începând cu data de 1 iulie
2015, MHS Truck & Bus
Militari, MHS Otopeni Truck &
Bus, MHS Bacău Truck & Bus,
MHS Braşov Truck & Bus,
MHS Sibiu Truck & Bus, MHS
Cluj Truck & Bus, MHS
Timişoara Truck & Bus, MHS
Constanţa Truck & Bus vor
deveni MHS Truck Service.
Prin aceasta, echipa MHS
doreşte să simplifice lucrurile
pentru clienţii săi şi, astfel, să
vină în ajutorul lor, atât prin
modul de facturare, cât şi la
încheierea contractelor.
Autovehiculele MAN dispun,
astfel, de servicii optime în
România.
Nici nu se putea descoperi un
alt moment mai potrivit decât
acum, când MAN împlinește
100 de ani de activitate și

succes. Un nou pas către
deplina satisfacere a clientului,
care a stat în prim plan încă
din 1915, când compania
Lastwagenwerke MAN-Saurer
s-a lansat pe piață. De la
Oficiul Poștal Imperial sau de
la producătorii germani de
bere, până la expansiunea
mondială din zilele noastre,
MAN nu și-a dezamăgit
nciodată clienții. Iar povestea
continuă.

SERVICII MAN, CÂT PENTRU 100 DE ANI
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Ziua Cargo: Cum puteți
caracteriza sesiunea
parlamentară tocmai
încheiată, din punctul de
vedere al domeniului
transporturilor?
Lucian Şova: Deși modestă, a

fost cea mai bună din ultimii cinci ani.
În ființarea Comisiei pentru Transport
și In frastructură și-a arătat avantajele.
Au început să se miște lucrurile nu
nu mai în domeniul transporturilor ru -
tie re, ci și în alte domenii. Am avut pe
or dinea de zi reglementări și privind
Au toritatea Feroviară și Portul. Rea -
li zăm, de ase me nea, o anchetă cu
privire la activi ta tea managementului
din Adminis tra ția Portului Constanța.
Sesiunea se în cheie pe plus față de
mul tele sesiuni an terioare, datorită
fap tului că această Co misie pentru
Transport și Infrastructură înțelege pri -
oritățile și nevoia sectorului de a primi
atenție, mai mult decât a fost acordată
până acum în cadrul Comisiei pentru
Industrie și Servicii. Din acest punct
de vedere, putem spune că am reușit
să realizăm o serie de lucruri așteptate
de mult timp de către transportatori. 

Este unul dintre motivele
pentru care s-a aprobat și
modificarea OG 43 privind
regimul drumurilor?
Am avut oportunitatea să putem

lucra într-o manieră eficientă la
această reglementare și toți colegii

„O să o luăm 
înaintea Ministerului
Transporturilor 
în promovarea 
de acte normative“
Ultima sesiune parlamentară a adus în prim plan adoptarea de către
forul legislativ a mai multor acte normative, pe care transportatorii
le așteptau de câțiva ani. Modificarea OG 43 privind regimul
drumurilor, noile reglementări legate de lupta împotriva pirateriei şi
prorogarea termenului privind traseele metropolitane sunt câteva
dintre ele. Despre elementele care au stat la baza acestei schimbări
de atitudine, am stat de vorbă cu deputatul PSD Lucian Şova,
secretar al Comisiei pentru Transporturi şi Infrastructură şi
susţinător al breslei transportatorilor rutieri în Parlament.

Lucian Şova



...................................................................................................................................................... iulie 201512

IN
T

E
R

V
IU

din Comisie au înțeles și au fost mai
efi cienți, deși mulți dintre noi venim
de la Comisia pentru Industrii și Ser -
vi cii. Există o emulație la nivelul comi -
siei actuale, iar motorul Parlamentului
este format din multitudinea comisiilor
care, până la urmă, prepară actele
normative pen tru a ajunge la Plen. În
ceea ce pri veşte OG 43, Plenul nu a
fost re ti cent față de ceea ce a propus
Comisia noastră și toate modificările,
mai importante sau mai puțin impor -
tante, au fost aprobate. De asemenea,
am lucrat de manieră eficientă la un
amen dament pentru transportul de
persoane în zona metropolitană și am
co laborat foarte bine cu Ministerul
Transporturilor din punctul acesta de
vedere. În condiţiile în care Comisia
a lucrat, a împins lucrurile și la Plen. 

Ce noutăți a adus
modificarea OG 43?
Din punctul meu de vedere, cele

mai importante aspecte sunt legate
de AST, toleranțele la cântărire (astfel
încât unele erori de cântărire să nu
an treneze sancțiuni) și multe altele
care țin de regimul drumurilor; de
exem plu posibilitatea ca anumite sec -
toa re de drum care traversează muni -
ci pii și care sunt, conform legii, în
administrarea municipiilor, să fie trans -
fe rate la CNADNR în vederea repara -
ți ilor și să fie redate municipalităților
după aceea. Un alt aspect la fel de im -
portant ţine de faptul că nicio deviere
de circulație generată de lucrări sau
calamități să nu poată fi făcută decât
pe un drum de aceeași categorie. 

În ce stadiu se află actul
normativ privind
schimbarea statutului
angajatului ISCTR?
Aceasta reprezintă o prioritate a

Comisiei. Am avansat mult din per -
spec tiva faptului că avem avize favo -
ra bile de la Finanțe și de la Trans -
porturi. Suntem în situația în care
Gu vernul susține această schimbare,
ast fel încât nu cred că vor mai fi pro -
bleme. Vestea bună este că nici din
perspectiva salarizării nu se vor pro -
duce efecte negative, având în vedere
că grila de salarizare va fi cea speci -
fi că organelor de control. Astfel, capătă
un statut onorabil și plătit corespun -
ză tor. 

Cum puteţi caracteriza
decizia de renunţare la
supraacciză?
În cazul supraaccizei, pretind că

am fost nașul soluției care a fost adop -
tată până la urmă de către Parlament,
în sensul că, deși reglementarea Co -
du lui Fiscal a venit de la Senat fără
nicio îmbunătățire a situației privind

consumatorii de combustibil, am reușit
să conving reprezentanții asociațiilor
care au fost și în dialog direct atât cu
Gu vernul cât și cu Comisia pentru Bu -
get, Finanțe și Bănci să fie și coerenți,
și aplicați în sus ținerea punctelor de
vedere privind eli minarea supraac ci -
zei. În prima parte a acestui an, repre -
zen tanții trans por ta torilor nici nu
îndrăz neau să se gân deas că la elimi -
narea supraaccizei. Do reau să aducă
îmbunătățiri la sis te mul de returnare.
Am avut discuții cu re prezentanţii aso -
cia ţiilor patronale din transporturi şi
le-am spus că nu se vor întâlni cu o
oca zie mai bună de cât acum privind
eliminarea supraac ci zei. Ne-am sfătuit
inclusiv cum să pună problema în dis -
cu ţiile purtate cu re prezentanţii Comi -
siei pentru Buget, Finanțe și Bănci.
De asemenea, s-au clarificat lu cru rile
și în privinţa statutului diur ne lor, situa -
ţie în care am sfătuit trans po r tatorii să
nu cumva să pronunțe cu vântul „veni -
turi”, ci să dea exemplul com parației
între șoferul de autobuz RATB și cel de
pe un autocar în trans port interna țio -
nal; amândoi au aceleași responsa bi -
li tăți și transportă călători. Singurul
aspect diferit este faptul că unul vine di -
mineață la serviciu și plea că după a -
miază acasă, iar celălalt lipsește de
acasă săptămâni sau chiar luni întregi.
În aceste condiții, este nor mal ca orice
sa lariat care pleacă de lângă familie să
primească, potrivit legii, diurnă de
deplasare. Clarificarea problemei diur -
ne lor reprezintă, de ase menea, un mare
succes pe care pre tind că îl îm part cu
reprezentanții trans portatorilor, chiar
dacă n-am avut implicare directă în
această problemă. Avem un parte ne -
riat de succes cu asociațiile patronale. 

Cum apreciaţi colaborarea
cu asociațiile patronale?
Fără lipsă de modestie, cred că

aso ciațiile profesionale și-au găsit un
inter locutor foarte bun în persoana
mea. În măsura în care mi-au ascultat
sfaturile privind abordarea pe care ar
trebui să o aibă în colaborarea cu
membrii Comisiei și în promovarea in -
tereselor pe care le au, am reușit să
îi convingem poate și pe cei care erau
mai reticenți să introducem propu ne -
rile în legislație. Acest lucru s-a reflec -
tat în modificarea OG 43. Am reușit
să disciplinăm dialogul, ceea ce este
foarte important. Am obţinut un dialog
structurat, fără patimă, care poate fi
perceput de manieră echilibrată și de

interlocutorii care reprezintă Statul. În
trecut, au existat uneori puncte de ve -
dere diferite între asociații, lucru care
s-a văzut în cadrul multor discuții, mai
ales pe componente de transport
pasa geri; aici mă refer la prorogarea
ter menului pentru traseele metro po li -
tane. De asemenea, am în vedere dis -
cuțiile legate de combaterea pirateriei,
unde nu toți reprezentanții asociațiilor
au avut aceleași interese; unii au re -
cla mat principii, dar nu au fost foarte
deter minați în a adopta o regle men -
tare care să combată pirateria într-o
manieră rezonabilă și de aceea au
susținut măsuri poate exagerate, care
au fost greu de digerat. 

Părerea mea este că, dacă pro -
iectul de reglementare ar fi fost
prezentat de la Minister în forma în
care a fost adoptată de Comisie, s-ar
fi putut obține Ordonanță de Urgență,
așa cum se dorise iniţial cu mai bine
de un an în urmă. Dar pentru că pro -
iectul suscita unele discuții și pentru
că societatea civilă, alta decât trans -
por tatorii, a avut rezerve cu privire la
textul respectiv, s-a mai pierdut un an. 

La ce ar trebui să ne
aşteptăm în următoarea
perioadă în legătură cu
procesul legislativ şi
viteza cu care vor fi
adoptate actele normative
privind transporturile în
Parlament?
Ca să se ajungă la aceste ultime

șase luni de rezultate, se muncește de
doi ani, perioadă în care s-a coagulat
un curent de opinie favorabil. Iar viteza
de promovare a actelor normative va
crește în perioada următoare. S-au
rodat și asperitățile din Comisie, există
consens și nu ne punem bețe în roate
foarte tare, ținând cont de grupurile
parlamentare din care facem parte.
Suntem o comisie în care majoritatea
parlamentară e în minoritate, dar, cu
toate acestea, colegii de la liberali nu
au pus jocul politic mai presus de
interesele transportatorilor. De acum
încolo, cred că viteza de promovare
a actelor normative va crește; cei de
la Comisie neavând alte obiective
decât cele din domeniul transporturilor
și infrastructurii, au timpul, deter mi -
na rea și capacitatea de a face lucruri
în domeniul acesta. Astfel, cred că
încet-încet o să o luăm înaintea Mi -
nis terului Transporturilor, pentru că
acesta se împotmolește în unele acte
normative. Sper ca, în cele trei sesiuni
care au mai rămas, să reușim să închi -
dem toate prioritățile acumulate de-a
lungul a mai bine de cinci ani. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Ne propunem să definitivăm noul
Cod Rutier în cadrul sesiunii care
va începe în toamnă. Deja l-am
primit în forma lucrată de experți
și cred că, până la Crăciun, o să
putem scoate un Cod Rutier nou.
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Ziua Cargo: Care au fost
principalele momente care
au marcat negocierile,
purtate din decembrie
până în iunie, privind
diurnele?
Decebal Popescu: Foarte im -

por tant este primul moment care a
mar cat negocierile - obţinerea sus -
pen dării con troalelor pe diurnă la fir -
me le de trans port în 23 decembrie.
Un alt mo ment important a fost consti -
tuit de sus pen darea actului de control
în cazul une ia dintre cele două firme
co n tro late în ultima zi posibilă, din
punct de vedere pro cedural... în mo -
men tul în care în fir mă se aflau deja
exe cutorii. Au urmat în tâlniri succesive
cu reprezentanţii Mi nisterului Finan -
ţelor, conduşi la vremea respectivă de
ministrul Darius Vâlcov, cu care am
avut un dialog foarte bun. De altfel, în
momentul demisiei și ulterior ares tării
sale, am avut toți un moment de pani -
că pentru că nu am mai ştiut, într-o
primă fază, cu cine trebuie să vor bim.
Ni s-a solicitat, în acea perioadă, să
aducem exemple de controale din ţară
cu rezoluţii diferite pe tema diurnei,
astfel încât să poată fi convocată Co -

misia Fiscală Centrală, pentru o clari -
fi care asupra modului de interpretare
a legii pe această temă. Am pregătit
do cumentele cu ajutorul consultanţilor
de la Ernst&Young şi PeliFilip. După
fin alizarea termenului de 30 de zile
de la depunerea sesizării, la insisten -
țe le noastre, ni s-a comunicat, însă,
fap tul că nu s-a mai convocat Comisia
Fis cală Centrală, pentru că s-a con -
siderat că speţa ţine de Codul Muncii.
În niciunul dintre aceste momente nu
ne-am îndreptat către Ministerul Mun -
cii, deşi cei din Finanţe ne-au sugerat,
în mai multe rânduri, să începem
nego cie ri le şi în această direcţie. 

Nici acum nu înțe legem
exact de ce tre bu ia să
ajungem la Minis te rul Muncii
și să cla rificăm o in terpretare
a ANAF asupra unor legi în
vigoare de prea mulți ani
deja... ani în care toți am avut
aceeași viziune asupra acestui
subiect (atât ITM, cât și
ANAF), ca să nu mai zicem de
de cizii ale in stan țelor cu
privire la obli ga tivitatea
firmelor de trans port de a
acorda diur nă șoferilor. 

Ulterior, la o reuniune a Guvernului
cu Coaliția pentru Dezvoltarea Ro mâ -
niei, am reuşit să obţinem o pro mi -
siune a Primului Ministru privind rezol -
va rea problemei, cu menţiunea că
tre buia să aşteptăm până la găsirea
unei soluţii corecte din punct de ve -
dere procedural. Rămânea, bineîn ţe -
les, în continuare, deschisă problema
in terpretării trecutului. În acea pe -
rioadă, a apărut soluția amnistiei fis -
ca le, proiect cu care nu suntem de
acord în continuare, pentru că nu înţe -
legem de ce suntem menţionaţi acolo. 

Nu avem ce căuta în acea
amnistie, pentru că nu am
făcut nimic greşit, po tri vit
modului în care a fost in -
terpretată legea timp de 25 de
ani. Dar pentru că aceas tă
amnistie ne rezol vă, teoretic,
problema tre cu tului și ne
scapă de lungi și costisitoare
acțiuni în in stan ță, am ales să
nu o co men tăm. Cel puțin eu.
Ul te rior, am tot aşteptat un
sem nal, care nu a venit. 

Între timp, am participat şi la lu -
cră rile Comisiei pentru Buget Finanţe
din Par lament. După o serie de discuţii
pri vind Codul Fiscal, ne-au sugerat și
ei să abordăm problema diurnelor cu
reprezentanţii Ministerului Muncii.

La o reuniune a Coaliţiei pentru
Dez voltarea României, am reuşit să
vorbesc personal cu miniştrii Muncii şi
ai Finanţelor, într-un cadru oarecum
mai relaxat, şi am stabilit să ne întâl -
nim să rezolvăm problema diurnelor.
Am demarat discuţiile cu Eduard Cor -
jescu, directorul Direcţiei Legislaţie
din Ministerul Muncii. 

„Naționala” de negocieri a
transportatorilor a avut, în tot
acest timp, aceiași „ti tulari”:
Adi Pop (APTE 2002), Augustin
Hagiu (FORT), Radu Dinescu
(UNTRR) şi consultanţii
Ernst&Young şi PeliFilip. 

Cu ocazia discuţiilor purtate la
Ministerul Muncii, ni s-a prezentat un

Cum s-au negociat
diurnele?
... La ce ar trebui să ne aşteptăm în perioada următoare? Sunt
întrebări la care am căutat răspunsul în cadrul unei discuţii
purtate cu Decebal Popescu, persoana care a condus delegaţia
asociaţiilor profesionale ce a reprezentat breasla în negocierile cu
autorităţile purtate pe această temă. 

Decebal
Popescu
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proiect de ordonanţă de urgenţă, prin
care se aduceau clarificări asupra
directivei europene privind detaşarea.
Ni s-a solicitat să venim cu propunerea
noastră de articol. În aceeaşi zi, l-am
și redactat și trimis către autorităţi.
Seara, am avut o nouă întâlnire la Mi -
nis terul Muncii. Au acceptat propu ne -
rile noastre şi au trimis proiectul, ulte -
rior, în procedura de avizare. Am
apre ciat deschiderea reprezentanţilor
Mi nisterului Muncii, chiar dacă, iniţial,
nu înţelegeau exact modul în care
funcţionează afacerile de transport,
dar m-au ascultat cu răbdare și interes
să le detaliez. Am prezentat inclusiv
un raport întocmit de Ernst&Young
privind modul în care se aplică diurna
în alte ţări şi chiar un raport Coface
privind marja foarte mică de pro fi ta -
bi litate din domeniul transporturilor,
unde va de 1% în medie, context în
care orice şoc, legislativ sau de altă
na tură, poate genera un impact foarte
puternic. 

A urmat o perioadă în care pro iec -
tul de ordonanţă de urgenţă care ar fi
rezolvat problema diurnelor a fost blocat
prin minister, din motive pe care nu
le-am înțeles prea bine. Apoi, am apelat
di rect la ministrul Muncii pentru urgen -
tare. Am ţinut legătura cu dânsa prin
intermediul şefei de cabinet, Anca Lazăr,
care ne-a ajutat foarte mult şi căreia ţin
să îi mulţumesc pe această cale.

Într-un final, acea ordonanţă de
ur genţă a ajuns pe masa Guvernului. 

Surpriza s-a ivit în
săptămâna de dinaintea
adoptă rii OUG, când toată
lumea avizase, dar au apărut
obiec ţii din partea... celor de
la Transporturi, minister care,
subliniez, nu ne-a aju tat cu
nimic pe această te mă, din
decembrie și până astăzi. 

Avizul a fost dat, însă cu anumite
pre cizări din partea MT, legate de
directiva europeană privind detaşarea.
Am rămas şocat atunci când repre -
zen tanţii Ministerului Muncii mi-au
spus că tocmai Transporturile au
obiec ţii. Am fost nevoiți să pregătim un
răs puns cu privire la aceste obiecţii,
care a fost redactat în proporţie de
99% de UNTRR, iar marţi, 30 iunie,
Or donanţa de Urgenţă a fost pe or di -
nea de zi a Guvernului şi s-a votat, pe
ultima sută de metri.

Te-ai aflat pentru prima
dată în negocieri cu
autorităţile. Cum ţi s-a
părut?
Sunt mai dificile decât negocierile

cu clienţii de transport.

Nu eşti membru în nicio
asociaţie profesională, dar
ai fost susţinut de toate
numele din piaţă. Cum s-a
întâmplat acest lucru?
La început, m-am speriat de greu -

ta tea problemei şi de faptul că atâţia
oa meni depindeau de puterea mea de
a convinge asociaţiile să stea în aceeaşi
„remorcă” şi autorităţile să ne asculte.
Cred că faptul că nu fac parte din nicio
asociaţie profesională a fost unul dintre
atuurile mele. Am fost un fel de Elveţia
şi nu au existat acuzaţii că aş apăra
unele interese sau altele. Vreau să
amin tesc că am beneficiat de un sprijin
fan tastic din partea lui Dra goș Anas -
tasiu, care m-a luat pe lân gă el şi m-a
învăţat cum să abordez problemele. Un
om integru, respectat în toate mediile,
care mi-a deschis uşi, pe care eu, altfel,
nu le-aş fi putut deschide. 

Am schimbat și retorica în
dialogul cu autoritățile. Nu
ne-am dus să batem cu
pumnul în masă, nu am fă cut
scandal, nu i-am ame nin ţat că
ieşim în stradă. Am purtat un
dialog civilizat şi am avut
alături de noi con sultanţi. 

A fost un cu totul alt tip de discurs,
in clusiv în partea publică. Pe parcurs,
am dat comunicate privind discuţiile,
dar într-un mod constructiv. Eu, nefiind
învăţat cu stilul anterior de negocieri al
asociaţiilor patronale, am impus un alt
mod de abordare a discuţiilor. Re -
prezentanţii asociaţiilor au fost de acord
să îl respecte, dar am avut dis cuţii pe
această temă până în ultima zi. Se pare,
însă, că strategia a fost bună până la
urmă. A fost greu, dar cred că a fost cu
adevărat primul mo ment în care
asociaţiile profesionale s-au aliat. Ar fi

păcat să pierdem acest moment, în
care putem regândi un pro iect de
federaţie unde fiecare aso ciaţie să îşi
păstreze identitatea, dar să putem lucra
împreună şi să avem forţă.

La ce ar trebui să ne
aşteptăm în următoarea
perioadă privind
salarizarea şoferilor?
La nivel european, au loc presiuni

privind nivelul de salarizare a şoferilor.
Se încearcă aducerea angajaţilor cu
un grad de mobilitate crescut într-o
zonă comună privind retribuirea, iar
ori zontul este 2017, până când vor fi
re vizuite regulamentele europene de
acces la piaţa de transporturi rutiere.
Este foarte posibil ca, în cazul trans -
por turilor cross border, să fim obligaţi
la un salariu minim, iar noi, managerii,
trebuie să luăm în calcul şi astfel de
scenarii. 

Cred că o să se ajungă la un
salariu fix mare, plătit la o
medie europeană, iar di urna
va fi mică, pentru a com pensa
unele cheltuieli. 

De aceea, firmele de transport tre -
buie să pună accent pe calitatea ser -
viciilor din timp, întrucât această triere
nu se va face pe ultima 100 de metri.
Trebuie să intre în legalitate totală, pen -
tru că, în fond, noi am învăţat clienţii
prost atunci când le-am livrat soluţii care
nu erau posibile în con di ţi ile respectării
100% a legii. Din păcate, competiţia
neloială este încă mare. Dar, în lumina
noilor regle men tări, firmele care nu
oferă calitate nu îşi vor mai găsi loc pe
piaţă, pentru că atunci când toţi suntem
egali, ca litatea va prima. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Diurnele rămân diurne
Problema diurnelor s-a rezolvat, cel puţin momentan, după ce Guvernul a
modificat în data de 30 iunie, printr-o Ordonanță de urgență, Legea nr. 344/2006
privind detașarea salariaților în cadrul prestării de servicii transnaționale, în
scopul introducerii unor reglementări specifice referitoare la detașarea
cetățenilor români în alte state din Uniunea Europeană. Reglementările vizează,
pe scurt, diurnele şi salariul minim. Anunţul a fost făcut de ministrul Muncii,
Rovana Plumb, după şedinţa Executivului, cu precizarea că, în elaborarea actului
normativ, a discutat cu reprezentanţii federaţiilor de transportatori asupra acestor
modificări. Potrivit actului normativ, personalului angajatorilor stabiliţi pe
teritoriul României, care efectuează operaţiuni de transport internaţional, trimis
să lucreze pentru o perioadă de timp limitată pe teritoriul unui stat membru al
Uniunii Europene, Spaţiului Economic European sau pe teritoriul Confederaţiei
Elveţiene și care nu se încadrează în situaţiile prevăzute la art. 4 alin. (2) din
Legea nr. 344/2006, i se aplică prevederile art. 43 din Legea nr. 53/2003 - Codul
muncii, republicată, cu modificările şi completările ulterioare (care definesc
delegarea ca fiind exercitarea temporară, din dispoziţia angajatorului, de către
salariat, a unor lucrări sau sarcini corespunzătoare atribuţiilor de serviciu în
afara locului său de muncă) şi beneficiază de drepturile prevăzute la art. 44 alin.
(2) din acelaşi act normativ (referitoare la plata pentru salariatul delegat a
cheltuielilor de transport şi cazare, precum şi la o indemnizaţie de delegare, în
condiţiile prevăzute de lege sau de contractul colectiv de muncă aplicabil).
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Ziua Cargo: Cum
funcționează asigurarea de
credit comercial?
Alexandru Stoian: Asigurarea

de credit comercial acoperă riscul de
pie rdere financiară înregistrată din
cau za neîncasării creanțelor ca ur ma -
re a insolvenței unui client/debitor sau
a neplatei prelungite.

Creanțele nerecuperate și nea si -
gu rate pot duce la un impact serios
asu pra lichidității, asupra proftabilității
com paniei. Chiar și cu o marjă de
10%, o companie trebuie să genereze
o cifră de afaceri adițională de 1 milion
euro pentru a acoperi o pierdere de
100.000 de euro.

Produsul de asigurare de credit
co mercial poate fi folosit și ca un in -
stru ment de expansiune a businessu -
lui prin acordarea unor limite de credit
adiționale pentru clienți existenți sau
prin vânzări cu plată la termen către
pie țe noi, atât din intern, cât și în ex -
port, având astfel acces la informații
de spre riscuri din țările respective.

Produsul este unul complex și re -
prezintă mai mult decât o asigurare.
Este un instrument care ajută com pa -
nia să îmbunătățească procedurile de
management al creanțelor, să ajusteze
limitele de credit conform riscului afe -
rent fiecărui debitor. Mai mult, oferă
mo nitorizarea plăților și colectarea cre -
an țelor de către o companie cu ex -
periență vastă în acest domeniu. 

Asigurătorii de credit comercial ga -
rantează clienților săi un feedback în
timp real în privința semnalelor ne ga -
tive legate de debitori, precum inci -
den te în CIP sau întârzieri față de alți
fur nizori.

Se oferă acces la serviciul de co -
lec tare a creanțelor, ca parte inte gran -
tă din poliță.

Polița poate fi cesionată în favoa -
rea unei bănci în cazul companiilor
ca re doresc să garanteze o finanțare
cu creanțele. Creanțele asigurate ar
tre bui să ducă la costuri mai bune de
fi nanțare pentru creditele contractate
astfel.

Cui îi este adresat?
Produsul este unul extrem de util

pen tru companii de orice dimensiune,

având în vedere că, pentru cele mai
multe companii, creanțele reprezintă
în jur de 40%-50% din totalul activelor.
De aceea, el este adresat companiilor
care prestează servicii sau vând pro -
duse cu un anumit termen de plată
că tre alte companii ce nu fac parte
din același grup sau nu sunt deținute
de către stat.

Totodată, în România, numărul in -
solvențelor companiilor este în con ti -
nuare mai mare comparativ cu al altor
țări din regiune. Astfel, în contextul în
care lichiditățile reprezintă o preo cu -
pa re majoră pentru majoritatea com -
pa niilor, produsele de asigurare care
oferă soluții pentru companiile ce fo -
lo sesc credite comerciale sunt esen -
țiale.

Care sunt costurile? 
Costul poliței de asigurare este in -

fluențat de 3 mari factori: cifra de afa -
ceri estimată a fi asigurabilă, eventua -

le le pierderi din ultimii 3 ani care au
fost cauzate de neîncasarea crean țe -
lor cu termen de plată, cât și termenul
de plată folosit.

Acest cost este un procent subu -
ni tar din cifra de afaceri asigurabilă,
la care se adaugă costul cu taxele de
analiză a clienților companiei respec -
ti ve. Costul exact se calculează în ur -
ma unei analize a informațiilor prezen -
tate de către compania interesată și
după evaluarea principalilor clienți din
portofoliul acesteia.

Care sunt cele mai mari
despăgubiri plătite?
În ultimul an, am văzut despăgubiri

de peste 500.000 de euro pe diverse
polițe de credit comercial, din industrii
cât se poate de diverse: Pharma,
FMCG, Oil & Gas, Transport etc.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Asigurarea de credit
comercial
Neîncasarea creanțelor reprezintă unul dintre principalele riscuri
cu care se confruntă piața de transport. Am discutat despre modul
în care poate fi acoperit acest risc cu Alexandru Stoian, Account
Executive - FINPRO & Credit Department MARSH.

Alexandru
Stoian
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Ziua Cargo: Ce înseamnă,
în mod concret, suport în
rezolvarea daunelor?
Cristi Păunescu: Rezolvarea

unei daune este un întreg proces ce
poa te include suportul în notificarea
da unei, asistarea la constatare, pre -
gă tirea dosarului de daună, analizarea
do cumentelor, pregătirea cererii de
des păgubire, participarea la întâlnirile
tri partite, rezolvarea unor eventuale
neîn țelegeri cu asigurătorii și nego -
cie rea cu aceștia. Scopul este maximi -
za rea posibilității de recuperare a des -
pă gubirilor ce intră sub umbrela unui
polițe de asigurare.

Care sunt avantajele pe
care le poate obține
beneficiarul? 
În primul rând, un broker vine cu

ex pertiză și cu putere de negociere
în relația cu asigurătorul. Astfel, printre
cele mai importante avantaje se nu -
mă ră scurtarea timpului de rezolvare
a dosarului și maximizarea despăg u -
bi rii recuperate. 

Au existat, de exemplu, cazuri în
care asigurătorul nu a acceptat de la
bun început ca toate bunurile afectate
în timpul unui transport să fie despă -
gu bite. Asigurătorul a acordat despă -
gu bire doar pentru produsele care
erau afectate în mod evident, având
am balajul umed (din cauza apei, com -
bus tibilului din rezervor, uleiului, nămo -
lu lui etc). Rolul nostru a fost, în prima
eta pă, să obținem cât mai multe infor -
ma ții de la client despre această situa -
ție. Am desfășurat apoi o nouă con -
sta tare, prin care s-a observat că și
ce lelalte produse, deși nu aveau am -
ba lajul umed, aveau miros de moto -
ri nă. Cu noile date obținute, am pre -
zentat asigurătorului argumente care
au dus la acceptarea tuturor daunelor
și la refacerea calculului despăgubirii. 

De reținut este faptul că, în ge ne -
ral, este foarte important modul în care
este afectat ambalajul. De exemplu,
da că ambalajele sunt afectate de sub -
stanțe de tip combustibil (motorină,
ulei), cum a fost și în cazul de mai
sus, va porii pot pătrunde în material,
iar pro dusul este astfel total com -
promis. În cazul unui incendiu, pe lân -

gă focul pro priu-zis, fumul sau apa
utilizată pentru stingere pot produce
dau ne mari. Un producător nu poate
ris ca să comer cializeze un bun me ta -
lic, de exemplu, care vizual arată bine,
dar, la primul contact cu apa, apar
urme de coroziune sau pete ca urmare
a contaminării cu fumul rezultat din
incendiu.

Colaborați pe partea de
suport în rezolvarea
daunelor doar cu companii
care au încheiat
asigurările prin Marsh?
Toate serviciile mai sus menționate

pentru rezolvarea daunelor pot fi ofe -
rite și altor companii, chiar dacă nu
au încheiat polițe prin Marsh, în baza
unui mandat de reprezentare și a unui
contract.

Trebuie avut în vedere faptul că o
bună colaborare pornește de la o
relație bazată pe încredere: consul -
tan tului Marsh îi sunt necesare infor -
ma țiile complete pentru a putea găsi
varianta optimă de rezolvare a daunei.
Brokerul acţionează în interesul clien -
tului în relaţia cu asigurătorul.

Care sunt elementele care
trebuie avute în vedere de
un beneficiar cu privire la
acoperirea polițelor?
Este esențială verificarea de la

bun început a condițiilor de asigurare,
a riscurilor acoperite și a excluderilor.
Un broker poate ajuta companiile să

în țeleagă și să evalueze cores pun ză -
tor riscurile cu care se pot confrunta,
alegând apoi acoperirea adecvată
spe cificului afacerii. De exemplu, furtul
este acoperit de anumite societăți,
însă condițiile de acoperire în cazul
pro ducerii acestuia sunt foarte stricte
și aproape imposibil de realizat.

Care sunt motivele pentru
care societățile de
asigurare pot refuza
acordarea despăgubirii? 
Cele mai întâlnite refuzuri se referă

la faptul că riscul produs nu era aco -
pe rit prin polița de asigurare încheiată
sau că declarațiile nu au fost conforme
cu realitatea (tentative de fraudă). De
aceea, întocmirea dosarului și trans -
mi terea informațiilor către asigurător
tre buie făcută corespunzător, astfel
încât motivele acestea să fie înlă tu -
rate.

Adesea, apar capcane tocmai
pen tru că modul în care este oferită
aco perirea prin condițiile de asigurare
nu este înțeles. Clientul nu înțelege
con dițiile de asigurare și declară eve -
ni mentul produs într-un mod eronat,
care reprezintă o excludere, cu toate
că, dacă l-ar fi declarat corect, riscul
ar fi fost acoperit și evenimentul des -
pă gubit. De aceea, suportul unui
broker este foarte important încă din
prima fază, de la producerea daunei. 

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Suport în rezolvarea
daunelor

Cristi
Păunescu

Asigurările reprezintă un domeniu complex, ce ascunde uneori
capcane greu de depistat. Am discutat cu Cristi Păunescu,
Manager Claims Department Marsh, despre suportul pe care un
broker îl poate oferi asiguraților pentru rezolvarea daunelor.

T ârgul nu a debutat sub auspicii
foarte promițătoare, călătoria
către München fiind îngreu na -

tă din cauza grevei feroviare. Trenurile
nu mergeau, mașinile de închiriat erau
com plet rezervate iar taxiurile supra -
a glomerate. Însă, cu 55.000 de vizi -
tatori, transport logistic 2015 a fost nu
doar pentru organizatori cea mai de
suc ces ediție din toate timpurile, ci și
pen tru TimoCom, furnizorul celei mai
mari platforme de transport din
Europa.

Mai repede, mai sus,
mai departe
Se ia un stand uriaș desfășurat pe

două etaje, se adaugă o echipă bine
sudată, o noutate și o întrebare foarte
importantă: 

„Ați auzit deja de TimoCom?”. 
Această întrebare a fost adresată

de către angajații companiei, în cele
patru zile, miilor de vizitatori ai expo -
zi ției, discutând atât cu clienți impor -
tanți, cât și cu începători, practicanți
și reprezentanți ai presei din diverse

țări ale lumii. De multe ori, deși vast,
spațiul standului s-a dovedit a fi
neîncăpător pentru afluxul de vizitatori. 

S-a discutat, bineînțeles, despre
pro dusele TimoCom „made in Ger -
many”, însă și dorințele și interesele
clienților au fost ascultate cu interes,
în timp ce, la un etaj mai sus, clienții
mul țumiți se bucurau de smoothies
co lorate, proaspăt preparate. Și au
fost servite nu mai puțin de 1.000 de
pahare!

Tot ce e nou 
atrage
Vizitatorii au fost foarte interesați

de broșurile TimoCom, care purtau in -
scripția „BOOOM”. 

Inovația este reprezentată de o
co nexiune a bursei de transport TC
Truck&Cargo® cu soluția de tracking
TC eMap®. Utilizatorii pot, cu un sim -
plu clic pe un autovehicul urmărit,
să adauge locația acestuia ca nou
punct de plecare al rutei în TC
eMap®. În scurt timp, va fi posibil să
se caute ofer te de transport pe o

zonă de 200 km în lista de rezultate
a TC Truck&Cargo® și apoi să fie
vizualizate. 

„Clienții care lucrează cu soluția
noastră de tracking și care și-au încăr -
cat deja autovehiculele găsesc noua
func ție extraordinară, pentru că nu
mai trebuie decât să selecteze emiță -
to rul GPS și vor vizualiza transporturile
din jurul auto ve hi culului urmărit în mod
direct. Intro ducerea manuală ener van -
tă a adresei dispare. Astfel, econo -
misiți timp, ele ment care lipsește mai
mereu tuturor celor din branșa noas -
tră”, explică Evan gelia Hatzes, repre -
zen tanta TimoCom. 

Mai multe informații despre
TimoCom găsiți pe

www.timocom.ro

Ediția din acest an a binecunoscutei expoziții transport logistic
München s-a desfășurat în perioada 5-8 mai 2015. Reunind cele
mai importante nume din domeniu, transport logistic 2015 a
reprezentat ocazia perfectă pentru interesante lansări de noi
produse. De această oportunitate a profitat din plin și TimoCom. 

TimoCom la 
ttrraannssppoorrtt  llooggiissttiicc  22001155

La finalul unei expoziții, rămân în
minte, în mod special, cuvintele de
apreciere ale clienților: 
„Fără TimoCom, la noi nu se
învârte nicio roată.”
„Sunteți cei mai buni!“ 
„BOOOM!“



În urmă cu circa 6 luni de la dema -
ra rea acestui proiect de către noul
constructor era încă iarnă. A fost

o perioadă grea, cu multe lucrări de
te rasamente, pe o suprafaţă neo biş -
nuit de mare pentru lucrările de acest
gen din România.

Acum, când se poate circula pe
am bele loturi ale A1 Arad - Nădlac,
ve dem o nouă vamă româno-ma ghia -
ră: la nivel de autostradă, extrem de
modernă, fără soluţii constructive
scum pe şi sofisticate. Într-un cuvânt,
o variantă pragmatică pentru un punct
de trecere a frontierei care, în pers -
pec tiva mult doritei aderări a ţării noas -
tre la spaţiul Schengen, este compus
din doar câteva culoare de circulaţie.
Atât.

Lotul 1 al autostrăzii Nădlac-Arad
(22,3 km), abandonat în toamna lui
2012 de firma Romstrade după numai
10% din lucrări, a fost atribuit în 19 de -
cem brie 2013, prin licitaţie, asocierii
italo-germane Astaldi-Max Boegl, care
l-a finalizat după fix un an.

PCTF Nădlac II,
un pas uriaş 
spre Schengen
Noul Punct de Trecere a Frontierei (PCTF) rutiere Nădlac II (RO) -
Csanadpalota (H), remarcat de toţi şoferii de autoturisme,
autocare şi TIR-uri o dată cu finalizarea lotului 2 al autostrăzii
Nădlac-Arad, reprezintă un pas uriaş al României spre Schengen.

Lotul 2 (de 16,6 km), abandonat
de Alpine Bau în vara lui 2013, după
fi nalizarea a 85% din lucrări, a fost
ter minat tot de consorţiul Astaldi - Max
Boegl, mai întâi 6 km în decembrie
2014 şi restul în 11 iulie a.c..

Darea în circulaţie a lotului 2 a fost
co relată cu partenerii maghiari, care
au construit şi ei 26 de km de auto -

stra dă nouă - M43 - de la graniţă până
în zona localităţii Mako.

Cu tronsonul Nădlac - Arad de
38,8 km, automobiliştii au acum o lun -
gi me totală de 82 km de autostradă,
de la Remetea Mare până la noul
PCTF Nădlac.

Localităţile Arad şi Timişoara sunt
primele din România cu o conexiune

directă pe autostradă cu vestul Eu ro -
pei.

Iar faţă de km 0 din centrul Bucu -
reş tiului, noul PCTF Nădlac se află la
km 486 al autostrăzii A1, care face
par te din Coridorul IV Paneuropean.

Foto şi text: 
Marius POPOVICI
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Nodul rutier Arad, km. 446.

În față, Ungaria: Autostrada M43.

Benzi de acces pentru TIR-uri. Vedere PCTF Nădlac II la intrarea în țară.

Benzi de acces pentru autoturisme şi autocare. Patru benzi de intrare pentru autoturisme.
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E xistă o atenție din ce în ce mai
mare la costurile de operare
și implicit de transport. Se în -

re gistrează creșteri ale transportului în
gru paj, iar managerii de flote se orien -
tează din ce în ce mai mult către soluții
profesionale de monitorizare a ve hi -
cu lelor, în vederea optimizării costurilor
operaționale.

Cele mai mari
provocări ale unei
flote auto
Un studiu efectuat la nivel euro -

pean la jumătatea anului trecut împar -
te aceste provocări în 3 ramuri im por -
tante. 

Un procent semnificativ - 40% este
re prezentat de problemele generate
de costul carburantului. Studiul arată,
de asemenea, că 68% dintre operatorii
de flote și-au manifestat interesul pen -
tru investiții mai mari în infrastructură,
știut fiind rolul esențial pe care calita -
tea drumurilor o are în consumul de
carburant. 

Pe locul 2 - cu o cifră de 25%, se
află angajarea și menținerea pe post
a șoferilor, în timp ce reglementările
le gislative ocupă poziția a treia - cu
11%. 

Iar cifrele arată că a venit vremea
reînnoirii flotelor. Potrivit datelor publi -
ca te de Institutul Naţional de Statistică
la mijlocul lunii iunie 2015, volumul de
vânzări auto a crescut numai în pri -
me le patru luni ale anului cu 14,7%.
Creș terea este la fel de vizibilă atât
pe segmentul de populație și companii

mici, cât și în cel al marilor companii
și al operatorilor de transport. 

Promovarea pe bursă
- o oportunitate
Pentru operatorii de parcuri auto,

bursele de transport aduc beneficii im -
por tante privind expunerea vehiculelor
și, implicit, a multiplicării oportunităților
de vânzare către un număr mai mare
de expeditori. 

„Aplicația BursaTransport înre gis -
trea ză din ce în ce mai mai multe com -
panii de transport ce aleg să își pre -
zinte parcul auto în cadrul profilului
de companie - alături de celelalte infor -
mații de prezentare. Este, practic, o

plat formă de promovare a disponi bi -
li tăților flotei, pe care o asigurăm abo -
naților noștri”, declară Dan Cotenescu,
manager BursaTransport. „O impor -
tantă caracteristică a modului în care
promovăm flotele transportatorilor este
geolocarea sediilor acestora. Datorită
cunoașterii coordonatelor geografice,
la căutarea unui tip de camion într-un
oraș oferim ca rezultate toate com pa -
niile ce au mașina potrivită în întreaga
zonă, nu doar în orașul introdus ca și
criteriu de căutare. Acest lucu e im -
por tant mai ales în orașele mari, unde
există concentrare mare de transpor -
ta tori, inclusiv în localitățile limitrofe.
Astfel, putem oferi soluții oricui caută
un anumit tip de camion într-o anumită
regiune. Aplicăm aceeași filosofie și la
că utarea de depozite, unde noi consi -
de răm că descrierea depozitelor în
pro filul companiei este esențială pen -
tru promovarea acestor servicii. Cău -
tarea geolocată oferă rezultate foarte
bune, fără a impune existența unei
burse separate de depozitare - aceste
servicii fiind mult mai complexe decât
cadrul în care se pot descrie într-o
cerere pe o bursă”, a mai adăugat
Dan Cotenescu.

Material furnizat 
de BursaTransport

Vânt din pupa 
pentru transportatori
După momentul de derivă din 2009, piața transporturilor românești
a avut o evoluție stabilă, urmând un trend ascendent în fiecare an.
Jucătorii din piață își raportează cifrele cu un optimism moderat:
dezvoltarea se simte, dar nu cu procentele mari de altădată.

Siguranță și încredere
Transportatorii români sunt singurii din Europa ce pot fi verificați online prin
intermediul unor surse oficiale. Parteneriatul semnat de BursaTransport
împreună cu Autoritatea Rutieră Română asigură posibilitatea verificării
online a licențelor de transport și a copiilor conforme. 
Unic pe plan european, serviciul asigură o mare oportunitate de business
pentru transportatorii români, reprezentând o garanție că sunt parteneri de
încredere. 
„Strategia noastră de extindere europeană prin intermediul brandului
123cargo.eu include o promovare constantă a transportatorilor români către
asociațiile expeditorilor din străinătate. Putând fi verificați online în doar
câteva secunde, transportatorii români sunt singurii din Europa ce pot stabili
contracte rapide cu noi parteneri, având acest imens capital de siguranță”,
completează reprezentanții BursaTransport.
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C onstructorul german Merce -
des-Benz a organizat, la Ber -
lin, evenimentul „Shaping Fu -

ture Transportation“, pentru a sublinia
rolul important pe care îl joacă sigu -
ranţa în trafic. A fost o bună ocazie
pen tru prezentarea sistemelor de sigu -
ranţă și asistență ce pot echipa, în
acest moment sau în viitorul imediat,
vehiculele comerciale ale concernului
Daimler. Însă nici eficiența nu a fost
uitată.

Premieră mondială:
noul motor OM 471
Un nou motor EURO VI urmează

să echipeze camioanele grele, autoca -
re le și autobuzele grupului Daimler.
După o investiție ce s-a ridicat la 60
mi lioane euro pentru dezvoltarea
aces tei noi platforme, a rezultat un

nou motor ce beneficiază de cel mai
nou sistem de injecție, X-Pulse, ce
poate oferi acum un cuplu aproape
de valorile maxime de la turații joase
(aproximativ 2.000 Nm la 900 -
1.450 rpm), cu o turbină nouă, asime -
tri că, și un sistem nou, patentat, de re -
circu la re a gazelor. Toate acestea co -
robo rate au adus o economie de 3%
în ma terie de consum de carburant,
dar nu numai atât. Un calcul de mon -
strat ne arată că, într-o situație nor -
ma lă, în care un camion Mercedes-
Benz Ac tros echipat cu acest motor
face o me die anuală de 130.000 km,
acesta ajun ge să consume mai puțin
cu 1.100 l de combustibil și produce
mai puțin cu 3 t emisii de CO2. Dacă
ne gân dim că, la modul general, com -
bus tibilul reprezintă 30% din TCO (to -
tal cost of ownership), această scăde -
re se va simți în contul companiei de

trans port, dar și în „zâmbetul naturii“.
Din punct de vedere al puterii, noul
OM 471 este disponibil deja pentru
echi parea Mercedes-Benz Actros, pri -
me le comenzi de camioane propulsate
de acest motor urmează să fie onorate
în această toamnă. Începând cu au -
gust 2015, OM 471 va intra în echipa -
rea standard pentru modelele Setra
TopClass și va deveni disponibil și
pen tru autocarele Setra ComfortClass
și Mercedes-Benz. 

Apărare „beton“
Tehnologia sistemelor de siguranţă

nu trebuie privită drept ceva universal
valabil pentru toate vehiculele, deoa -
re ce fiecare are un mod propriu de
ope rare. Inginerii de la Merce -
des-Benz, Mercedes-Benz Vans și
Daimler Buses au dezvoltat tehnologii de siguranță specifice pentru fiecare

dintre aceste tipuri de vehicule. Cu
ocazia evenimentului, ne-a fost pr e -
zen tată „armata“ de sisteme de sigu -
ranță. Unele le cunoșteam, iar cu cele -
lal te am făcut cunoștință cu aceas tă
ocazie: sistemul Active Brake Assist 3,
care este un asistent la frânarea de
urgență pentru camioanele de cursă
lungă, Blind Spot Assist mo ni to rizează
unghiul mort și ajută șoferul și la
schimbarea în siguranță a ben zilor pe
autostradă, și lista continuă cu alte
sisteme precum Crosswind Assist,
Collision Prevention Assist, dar și noul

Pre-Safe, ce pregătește mașina pentru
un impact iminent. 

Blind Spot 
Assist
Noul sistemul de asistență Blind

Spot utilizează radare performante,
amplasate pe lateralele vehiculului,
având astfel o precizie ridicată. Acesta
este, practic, un sistem care te aver -
ti zează dacă se află un alt vehicul în
un ghiul mort al oglinzii. Dacă senzorii
detectează o mașină deplasându-se
în unghiul mort, șoferul este anunțat

atât vizual, printr-un triunghi roșu de
avertizare, ce apare pe stâlpul din
dreapta al cabinei, în dreptul oglinzii,
cât și acustic. Totodată, în cazul ca -
mioanelor mari, acest sistem ajută
foarte mult în regimul de trafic urban,
unde pietonii și bicicliștii sunt acum
iden tificați cu precizie, sistemul făcând
distincție între obiectele în mișcare și
cele fixe. Acest sistem este în curs de
pregătire pentru a intra în producția de
serie și urmează să fie lansat în viitorul
apropiat. 

CrossWind 
Assist
CrossWind Assist este un sistem

pe care îl cunoaștem deja destul de
bine. În limitele a ceea ce este fizic
po sibil, sistemul compensează efec -
te le vântului ce suflă din lateral și in -
fluențează mersul vehiculelor. Acesta
reduce semnificativ stresul conducă -
to rului auto, șoferii nemaifiind luați prin
sur prindere și nevoiți să acționeze din
impuls atunci când o rafală de vânt
izbește mașina din lateral. Crosswind
Assist a fost dezvoltat pentru a îmbu -
nă tăți siguranța vehiculelor comercia -
le, fiind adresat în special vehiculelor
cu plafon înălțat și/sau cu ampata men -
te mai lungi, ce resimt mai puter nic
efectul pe care îl are vântul din lateral
asupra mașinii. Pentru a con tra cara
această forță, sistemul frânea ză auto -
mat una dintre roțile aflate pe partea
de unde suflă vântul, făcând vehiculul
să revină pe traiectoria corectă. Siste -
mul este bazat pe ESP, devine activ
la viteze de peste 80 km/h și se află
în echiparea de serie a mo delelor
Mercedes-Benz Sprinter și Vito.

Active Brake Assist 3
Grație acestui sistem, în situația

în care camionul detectează un pericol
în față, chiar dacă este vorba de ceva
sta tic sau aflat în mișcare, iar șoferul
nu apucă să reacționeze în timp util,
coli ziunea este evitată. Active Brake
Assist 3 intervine și frânează în sigu -
ran ță, atât pentru pasageri cât și pen -
tru vehicule. Practic, șoferul este
averti zat vizual și a custic de apro pie -
rea unui pericol. Dacă a cesta nu inter -
vine cu succes într-o anu mită „fereas -
tră“ de timp, sistemul reacționează
oprind ma șina, claxonând pu ternic și
sem na lizând cu farurile. Acest sistem
este disponibil pentru camioa ne le
grele Mer cedes-Benz Actros, Antos și
Arocs, dar și pentru vehiculele de
trans port pa sa geri ale grupului Daim -
ler, Merce des Benz Travego, Setra
Top Class 500, ConfortClass 500 și
double-decker-ul Setra 431 DT.

Daimler a prezentat noul motor dedicat autovehiculelor comerciale
grele - principalul beneficiu îl reprezintă o reducere a consumului
de carburant cu 3%.

Siguranță și Eficiență
de la Mercedes-Benz

OM 471 - VERSIUNI
Putere Cuplu

421 CP @ 1.600 rpm 2.100 Nm @ 1.100 rpm
449 CP @ 1.600 rpm 2.200 Nm @ 1.100 rpm
476 CP @ 1.600 rpm 2.300 Nm @ 1.100 rpm
510 CP @ 1.600 rpm 2.500 Nm @ 1.100 rpm
530 CP @ 1.600 rpm 2.600 Nm @ 1.100 rpm

Blind Spot Assist

Divizia de siguranță și eficiență
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Cele două părţi sunt companii
cu renume pe segmentul lor
de business, Cefin Systems

Romania oferind servicii integrate ba -
zate pe tehnologie GPS, care permit
o gestiune precisă a flotelor auto. So -
lu ţiile se adresează mai multor do me -
nii, precum transport, distribuţie, con -
strucţii, servicii, vânzări etc. Viasat
Group Italia, activează pe piaţa so lu -
ţiilor telematice de peste 40 de ani,
având în portofoliu peste 500.000 cli -
enţi, compania fiind prezentă în ţări
pre cum Italia, Anglia, Spania şi Ro -
mâ nia. Produsele din portofoliul Viasat
Group au aplicaţii în securitate, asi -
gurări şi gestiune flote.

CS Fleet în reţeaua
telematică
internaţională
„Piaţa din România este un seg -

ment care promite. Strategia noastră,
atunci când investim pe pieţe străine,
este să abordăm exclusiv societăţi
care au un management puternic la
ni vel local şi care sunt capabile să se
dez volte. Avem nevoie de parteneriate
viabile. Eficienţa şi siguranţa sunt cu -
vintele de ordine ale grupului nostru.
În România, colaborăm cu Cefin Sys -
tems de foarte mulţi ani, iar acest lucru
a făcut ca procesul de achiziţie să de -
curgă mult mai uşor”, a declarat
Massi mo Getto, vicepreşedintele Via -
sat Group şi preşedintele Viasat Cefin
Systems România. La rândul său,
directorul general al Cefin Systems
România, Cati Mocanu, a precizat că
fuziunea cu Viasat Group s-a produs
tocmai datorită faptului că, dintot dea -
una, cele două companii au avut ace -
laşi concept despre calitatea şi fiabi -
li tatea serviciilor oferite clienţilor,
aces tea fiind prioritatea numărul unu
în procesul de vânzare. „Suntem
mândri să confirmăm că, după aproa -
pe 10 ani de colaborare, Cefin Sys -
tems a devenit un membru al «fami -
liei» Viasat, lider pe piaţa de telematică
mondială. Acest parteneriat deschide
noi oportunităţi pe piaţa românească
de telematică, în special pentru solu -
ţi ile GPS adresate firmelor de asigu -
rări. Suntem încântaţi şi, totodată,

pregătiţi pentru a răspunde tuturor
provocărilor, alături de noii noştri par -
teneri de la Viasat Group”, a declarat
Cati Mocanu, directorul general al
Cefin Systems România. 

Planul de dezvoltare
Achiziţionarea pachetului de ac ţiuni

de către Viasat Group Italia de la Cefin
Systems România a fost ges tio nată de
Nash Advisory, companie care a coor -
do nat acţiuni similare în nu mele Viasat
şi în Spania şi Regatul Unit. Dar planu -
rile companiei Viasat sunt mult mai
vaste. Achiziţionarea pachetului majo -
ri tar de acţiuni al Cefin Systems Româ -
nia este prima etapă a planului de
dezvoltare pe piaţa de profil din Europa
de Est, unde grupul italian intenţionează
să investească, în următorii 3 ani, între
10 şi 15 mi li oa ne de euro. „Viasat Group
are apro xi mativ 500.000 de dispozitive

insta la te pe vehiculele din toată Europa.
În 2014, cifra de afaceri a companiei a
fost de 45 milioane de euro, iar prog -
no zele pentru acest an anticipează o
cifră de afaceri de 55 milioane de euro.
Până la finele lui 2015, intenţionăm să
facem alte 3 achiziţii în Europa, pen tru
că piaţa oferă noi oportunităţi. Clienţii
noştri sunt globali şi au nevoie de
parteneri globali”, a afirmat Massi mo
Getto, vicepreşedintele Viasat Group
şi preşedintele Viasat Cefin Sys tems
România. Internaţionalizarea Viasat
Group este un proces continuu. A
început în 2013, o dată cu crearea Via -
sat Servicios Telemáticos în Spania şi
a continuat în 2014 cu achi zi ţio na rea a
70% din Enigma Vehicle Sys tems
Limited, lider pe piaţa telematică din
Marea Britanie. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Viasat Group a preluat
Cefin Systems Romania
La finalul lunii iunie, una dintre companiile fruntaşe din domeniul
telematic european, Viasat Group, a achiziţionat 54,55% din
acţiunile Cefin Systems Romania, companie ce activează pe piaţa
românească în domeniul produselor de monitorizare GPS, dedicate
flotelor auto.

Primul „rod“ al parteneriatului
Potrivit oficialilor Cefin Systems Romania, în viitorul apropiat, compania,
alături de partenerii italieni, va lansa pe piaţă un produs inovativ bazat pe
tehnologia GPS, dar special conceput pentru firmele de asigurări auto. „În
prezent suntem în faza de cercetare şi testare pentru un nou produs destinat
zonei de asigurări. Situaţia dificilă în care se află această piaţă impune o
soluţie corectă de gestiune. Încercăm să dezvoltăm un serviciu inovativ,
performant, adresat în mod direct managementului companiilor de asigurări,
nu doar asiguratului final. Dorim să venim cu o soluţie viabilă pentru tot ce
înseamnă această zonă. Beneficiem de experienţa în materie a partenerilor
noştri de la Viasat. Este o direcţie pe care ne vom axa în forţă pe viitor şi
sperăm ca produsul nostru să intre pe piaţa asigurărilor din România înainte
de 2017”, a spus Cati Mocanu, directorul general al Cefin Systems România.

Cati Mocanu, directorul general al Cefin Systems România și Massimo
Getto, vicepreședintele Viasat Group și președintele Viasat Cefin
Systems România

Anti-Jackkniffing
System ATC
Sistemul unic anti-forfecare recent

dezvoltat de Mercedes-Benz dă un nou
înțeles stabilității, manipulării și sigu ranței
în autobuze articulate. For țe le de direcție
și de reacție ale auto bu zelor ar ticulate
sunt, practic, pe picior de ega litate cu
cele ale unui ve hicul solo. În con textul
în care vehicu lul ajunge într-o situație
de stabilitate scăzută, precum un drum
alu necos, sistemul de amor ti zare a îm -
bi nării este ajustat rapid în com pensare.
Legile fizicii ne spun că un autobuz ar -
ticulat este foarte ușor de des tabilizat și
se poate ajunge până la mo mentul când
partea din spate a ma șinii să vină lângă
cea din față printr-o mișcare de forfecare
nedorită. Noul sis tem este oarecum
echivalentul unui sis tem de sta bilitate
electronică pentru ase me nea vehicule.
În acest moment, Anti-Jackkniffing
System ATC este dis po nibil pentru
Mercedes-Benz Citaro G și CapaCity L.

Pre-Safe
Disponibil pe modelele Mercedes-

Benz Vito, Pre-Safe este un sistem

com plet nou, care este capabil să iden -
tifice situațiile critice ce ar putea duce
la un accident. Atunci când vehiculul
frânează greu, apare sub vi ra rea sau
mișcări critice ale volanului, sistemul
detectează aceste reacții și începe să
ia măsuri de precauție pen tru a proteja
pasagerii în eventualitatea unui impact.
Sunt închise ferestrele ce sunt des -

chi se, pentru a nu exista riscul ca
vreun pasager să fie aruncat afară, iar
cen turile de siguranță se ten sionează
brusc. Totodată, în situa ția în care
scau nul din dreapta, cu reglaj electric,
este așezat într-o pozi ție mai con for -
tabilă, dat pe spate spre exem plu,
aces ta este adus, prin inter mediul sis -
te mului, la cea mai sigură poziție.

Camionul Viitorului
2025
După work-shop-uri și demonstrații

legate de siguranță și eficiență, am pri -
mit și un mic „desert“. O plimbare, mai
de grabă o demonstrație pe viu, cu Fu -
ture Truck 2025. Acesta este un con -
cept prezentat în 2014 ca o revo luție
în materie de eficiență și sigu ranță, trafic

rutier, infrastructură şi trans port. Cami -
o nul este capabil să funcțio neze în mod
au tonom, bazân du-se pe o serie de ra -
da re foarte perfor mante, fapt demon -
strat și cu ocazia acestui eveniment.

Alexandru STOIAN
Berlin, Germania

alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Anti-jackkniffing 
în plină acţiune

„Mişcările“
sistemului Pre-Safe



S e discută de foarte mulți ani
despre formele de energie
alter native, despre avantaje și

provocări, despre cum vor arăta ca mi -
oanele viitorului. Producătorii ne arată,
la anumite intervale de timp, pro gresele
care au mai fost realizate de către
departamentele de cer ce tare...

La începutul lunii iulie, Renault
Trucks a făcut mai mult decât atât, in -
tro ducând tehnologiile alternative în
lu mea reală. Aceste tehnologii sunt
deja utilizate, iar presa de specialitate
a avut ocazia să testeze aceste ca -
mi oane și, totodată, să afle impresiile
celor care le folosesc în activitatea de
zi cu zi.

Camionul electric
Cu ocazia evenimentului organizat

la Lyon, am putut testa un camion de

16 t, 100% electric. Iar senzația este
extrordinară. Silențios și fără emisii
po luante, la volanul acestui auto ve -
hicul ai o senzație asemănătoare cu
cea din carturile electrice din parcurile
de distracții. Puterea motorului electric
este impresionantă și totul este extrem
de simplu: apeși accelerația - vehiculul
demarează instant, fără timpi de în -
târ ziere, odată eliberată pedala de ac -
celerație, vehiculul frânează până la
oprire, efectul fiind asemănător cu
acela produs de un retarder (sistemul
de recuperare a energiei intră în func -
țiune la eliberarea accelerației). Prac -
tic, frâna de serviciu rămâne doar un
element pentru situații de urgență.

De altfel, acest camion Renault
Trucks D 100% electric este utilizat
de către firma Speed Distribution Lo -
gis tique, care realizează distribuția în
Paris pentru magazinele Guerlain.

Pre zent la eveniment, reprezentantul
casei de parfumuri și produse cos me -
ti ce a arătat faptul că interesul pentru
protecția mediului este tot mai ridicat
în rândul clienților și mesajele trans -
mi se în această direcție sunt impor -
tante. La acest nivel de utilizare
experi mentală, camionul electric an -
trenea ză costuri suplimentare de
trans port cu 20% mai mari față de un
vehicul clasic, însă trebuie avută în
vedere sensibilitatea tot mai mare a
autorităților pariziene la poluare.

Autovehiculul electric lucrează în
același regim precum camioanele diesel,
având nevoie de 2-3 încărcări par țiale
pe parcursul zilei (în timpul încăr cării
mărfurilor), încărcarea com ple tă a
bateriilor realizându-se noap tea.

Acest autovehicul va livra timp de
doi ani către magazinele Guerlain din
Paris, parcurgând peste 200 km zilnic.

Experiența Maxity
electric
Renault Trucks a acumulat deja o

experiență importantă în ceea ce pri -
vește autovehiculele electrice. Astfel,
peste 220.000 km au fost parcurși de
modelele Maxity electric deținute de
Greenway Services. Această compa -
nie de transport specializată în livrări
utilizează vehicule electrice încă din
2011, iar activitatea este în dezvoltare.
Două noi vehicule electrice sunt în
curs de livrare, urmând să se adauge
la flota deja existentă de 10 Maxity
electrice.

Maxity electric poate fi condus cu
un permis categoria B și beneficiază
de o sarcină utilă de aproximativ 1,5
tone. Este alimentat de baterii litiu-ion
de ultimă generaţie, încărcabile în

șapte ore, la un cost de aproximativ
doi euro pe zi. Bateriile sunt, în pre -
zent, dimensionate astfel încât auto -
ve hiculul să poată parcurge o sută de
kilometri cu o încărcare completă.

Greenway Services se înscrie, de
fapt, într-un demers ecologic global şi
le propune clienţilor săi servicii com -
ple mentare la livrare, cum ar fi recu -
perarea şi revalorizarea ambalajelor
şi a suporturilor de livrare (paleţi, folie,
car toane) sau chiar Green Box (recu -
perarea bateriilor, a becurilor, a hârtiei
și a consumabilelor din magazin). 

Hidrogen -
electricitate fără
baterii
Celula de combustibil pe bază de

hidrogen ar putea fi răspunsul la prețul
mare al bateriilor. Practic, din punct de
vedere al performanțelor dinamice și
al protecției mediului, vehiculul este
unul electric. Însă utilizarea celulei de
combustibil permite restrângerea ca -
pacității bateriilor. Reprezentanții Re -
nault Trucks au arătat că elementele
necesare celulei de combustibil sunt
ușor de realizat și trecerea la producția
industrială ar duce la scăderea sem -
ni ficativă a costurilor de producție.

La ora actuală, Renault Trucks tes -
tează un asemenea vehicul în cola -
bo rare cu poșta. Practic, este vorba
de s pre un Maxity electric cu un sistem
de prelungire a autonomiei pe bază de
hidrogen. Acest model electric de 4,5
de tone ajunge la o autonomie de 200
kilometri, fiind testat în condiţii reale
de exploatare, timp de un an. 

Celula de combustibil care func ţio -
nează cu hidrogen, dezvoltată de
Symbio FCell, permite dublarea auto -
no miei autovehiculului.

Acest autovehicul nu emite decât
vapori de apă.

CARACTERISTICILE
TEHNICE ALE

RENAULT TRUCKS D
100% ELECTRIC 

Masă totală: 16,3 t 
Sarcină utilă: aproximativ 6 t 
Ampatament: 4.700 mm 
Motor: electric LQ 160P asincron

de 103 kW/400 V 
Cutie de viteze: ZF 6S800 TSO,

robotizată
Baterie: 2 pachete baterie litiu-ion,

având o energie totală de 170
kWh 

Masa bateriilor: 2 t 
Încărcarea bateriilor: priză reţea

380 V/64A şi recuperare a
energiei la frânare 

Timp complet de încărcare:
aproximativ 7h 

Autonomie: 120 km (fără încărcare
parțială)
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RENAULT TRUCKS

Primii pași
în viitor
Camioanele electrice, CNG, cu hidrogen, hibrid sau biodiesel nu
mai sunt doar desene pe planșele de lucru ale inginerilor. Aceste
tehnologii au intrat în faza de testare, unele fiind deja utilizate de
către operatori de transport.
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Când autovehiculul se depla sea -
ză, motorul electric este alimentat de
două surse de energie comple men -
tare; celula de combustibil permite li -
vrarea unei puteri maxime de 20 kW,
apoi bateria furnizează puterea nece -
sară complementară. La oprire, celula
de combustibil permite reîncărcarea
bateriei dacă este necesar.

În ceea ce priveşte căldura dega -
ja tă de celulă, ea este reutilizată pen -
tru încălzirea habitaclului, ceea ce
evită consumarea energiei de la ba -
te rie şi permite, deci, păstrarea auto -
nomiei.

Principiul de funcționare este unul
simplu: formarea de apă pornind de
la oxigenul din aer şi hidrogenul stocat
în rezervoare produce electricitate şi
căldură, conform principiului invers al
electrolizei apei.

Hibrid pentru
autonomie crescută
Bineînțeles, acolo unde este ne -

voie de o autonomie mai mare, varian -
ta de motorizare hibrid poate repre -
zenta răspunsul corect.

Renault Trucks experimentează
alături de transportatorul Deret un mo -
del D electric cu dispozitiv de prelun -
gire a autonomiei. De la o autonomie
totală de 400 km, din care 60 km în
modul complet electric, acest autove -
hi cul de 16 tone va asigura aprovi zio -
narea magazinelor de la aeroportul
Paris Charles-de-Gaulle în mod 100%
electric, reducând emisiile de CO 2
cu 30 %. 

Acest model Renault Trucks D de
16 tone utilizează alături de motorul
electric un motor termic.

Din punct de vedere tehnic, auto -
ve hiculul permite combinarea unui
mod cu zero emisii şi zero poluare

fonică (100% electric) pe o distanţă de
60 km cu un mod termic pentru a
aduce autonomia acestuia la 400 km.

Supervizarea energetică se face
prin intermediul unui sistem de ges -
tionare a energiei autovehiculului
pilotat de un calculator dedicat. Acesta
din urmă, asociat unui algoritm dezvol -
tat de Renault Trucks, îi permite moto -
rului să funcţioneze optim şi, astfel,
să favorizeze reducerea emisiilor de
CO2 şi a consumului de carburant. 

Calculatorul gestionează automat
încărcarea bateriei şi optimizează per -
manent gestionarea celor două
energii, electrică şi termică.

Motorul trece sistematic în modul
electric atunci când viteza coboară
sub 30 km/h. 

Conducătorul auto are, de aseme -
nea, posibilitatea de a trece de la un
mod la altul prin acţionare manuală şi
poate monitoriza fluxurile de energie
pe ecranul tabloului de bord.CARACTERISTICI

TEHNICE:
Masă autorizată: 4,5 t (3,5 t + 1 t

regulament de favorizare a
vehiculelor „curate“)

Poate fi condus cu permis
categoria B

Sarcină utilă: 1 t
Autonomie: 200 km (100 km baterii

+ 100 km celula de combustibil)
Viteză maximă: 90 km/h 
Transmisie: robotizată
Motor electric: 400 V/47 kW 
Cuplu maxim la pornire: 270 Nm 
Baterii: litiu-ion
Masă baterii: 400 kg 
Ciclu de încărcare completă: 7 ore
2 rezervoare de hidrogen
Capacitate: 75 l/rezervor, 4 kg H2

la 350 bar
Masă totală celula de combustibil:

300 kg

Renault Trucks
lansează CNG
EURO 6
Începând cu anul 2004, Renault

Trucks dezvoltă şi comercializează
pentru gama sa Distribuţie, auto ve hi -
cule care sunt alimentate cu GNC,
gaz natural comprimat. În prezent,
pro ducătorul completează gama
Distri buţie cu modelul Renault Trucks
D Wide CNG, echipat cu noul motor
pe gaz EURO 6 de 9 litri, având o
putere de 320 CP şi fiind disponibil în
două configuraţii, 4x2 de 19 tone sau
6x2 de 26 tone. 

Gazul natural comprimat repre zin -
tă o formă de energie ecologică și fia -
bilă pe termen lung, rezervele de gaz
la nivel mondial fiind suficiente pentru
următorii 200 de ani. În plus, producția
de biogaz este în plină dezvoltare.
Amintim, de asemenea, faptul că, la

nivel european, există deja 2.780 de
stații publice de alimentare cu CNG.

Motoarele pe gaz nu elimină
aproa pe deloc particule, nu emit gaze
sau miros. În plus, autonomia lor este
echivalentă celei a unui autovehicul
diesel.

Modelul D Wide GNC EURO 6
func ţionează atât cu gaz natural, cât
şi cu biometan (biogaz).

Este echipat cu noul motor EURO
6 NGT9 cu 6 cilindri, cu o cilindree de
9 litri şi o putere de 320 CP. Acest
motor dispune de calităţi dinamice şi
de un confort la condus echivalente
celor oferite de un motor diesel, dez -
vol tând un cuplu mai mare (1.356
Nm), cu un nivel sonor redus. Renault
Trucks D Wide GNV este disponibil
în două configuraţii: 4x2, 19 t şi 6x2,
26 t. 

Modelul Renault Trucks D Wide
GNC EURO 6 este prevăzut cu o cutie

de viteze integral automată Allison
seria 3200. 

Autovehiculul este propus cu două
capacităţi de rezervoare: 600 de litri
de gaz comprimat la 200 bar, adică
90 kg de gaz cu şase rezervoare, sau
800 de litri, adică 120 kg de gaz cu
opt rezervoare.

Aceste rezervoare din oţel au fost
con cepute pentru a rezista la o pre -
siune de 500 bar, adică de 2,5 ori mai
mult decât normal, şi au o durată de
viaţă mai mare de 20 de ani. 

Întreţinerea şi mentenanţa auto -
ve hiculului sunt asigurate de reţeaua
Renault Trucks în întreaga Europă. 

Folosirea vehiculelor cu gaz este,
în prezent, susţinută de Uniunea Euro -
peană, care a adoptat, în septembrie
2014, o nouă reglementare ce vizează
ga rantarea unei acoperiri suficiente a
punctelor de alimentare cu gaz din
Europa. 

Radu BORCESCU
Lyon, Franța

radu.borcescu@ziuacargo.ro

CARACTERISTICI
TEHNICE:

Configurații: 4x2 (19 t) şi 6x2 (26 t)
autoșasiu 

Motor: pe gaz EURO 6 NGT9,
tehnologie de aprindere cu
scânteie 

Putere maximă: 320 CP
Cuplu maxim: 1.356 Nm 
Cutie de viteze: automată Allison

seria 3200 
Ampatamente: 3.500 - 4.750 mm 
Rezervoare: de până la 800 litri =

160 mc = 120 kg de gaz natural
comprimat

Autonomie: de până la 400 km la
utilizarea urbană
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P rimul Volvo FMX din 2010 a
fost urmat de o versiune com -
plet actualizată, în 2013, care

a inclus inovaţii remarcabile, precum
Direcţia Dinamică Volvo. În 2015,
Volvo Trucks a introdus o nouă serie
de soluţii, care oferă autocamioanelor
şi şoferilor ce lucrează în condiţii di -
fi cile posibilitatea de a-şi desfăşura
ac tivitatea mai inteligent şi mai eficient.

„Autocamioanele Volvo au o re pu -
taţie solidă în ceea ce priveşte cali ta -
tea şi performanţa lanţurilor cinema -
tice. Adăugând caracteristici noi,
ino vatoare, oferim clienţilor accesul la
o gamă mai variată de opţiuni şi la mo -
dalităţi unice de îmbunătăţire a pro duc -
ti vităţii”, afirmă Ricard Fritz, vice pre şe -

dinte al Volvo Trucks. În plus faţă de
in troducerea unei bare de protecţie
pen tru transporturi gre le, pentru seria
Volvo FH, şi a sis te mului de control au -
tomat al tracţiunii pentru modelul Volvo
FMX - premieră în industrie -, acum
sunt disponibile cinci noi caracteristici
menite să efi cien tizeze activitatea
vehiculelor des ti nate construcțiilor. 

Manevrabilitate
superioară
În primul rând, este vorba despre

Di recţia Dinamică Volvo pentru punţi
faţă duble. Direcţia Dinamică Volvo
este disponibilă pentru autocamioane
cu punţi faţă duble, o configuraţie în -

tâl nită frecvent în operaţiile de con -
struc ţii. 

Deoarece autocamioanele trans por -
tă adesea încărcături sau supra struc  turi
foarte grele, beneficiile pot fi ob servate
cu uşurinţă de către şofer. S-a redus şi
mai mult rezistenţa pentru vira je le la vi -
te ze mici şi, în plus, volanul re vi ne au -
to mat în poziţia de mers drept îna inte,
eliminându-se efortul su pli men tar pentru
manevrele în spaţii înguste şi econo mi -
sindu-se timpul şi energia şo ferului. 

Direcţia Dinamică Volvo, lansată în
2013, constă într-un motor electric ce
com pensează vibraţiile şi mişcarea
vo lanului, reducând la minimum forţa
ne cesară pentru schimbarea direcţiei
au tocamionului.

Sarcini mai mari
Autocamioanele de mare tonaj de

la Volvo cu punţi faţă duble au o ca -
pa citate tehnică maximă crescută de
la 18 la 20 de tone. Clienţii beneficiază
de o productivitate îmbunătăţită şi de
mai multă flexibilitate. Capacitatea su -
pli mentară se reflectă direct în sporirea
veniturilor, un aspect extrem de im -
por tant atunci când transportaţi ma te -
ria le grele de construcţii. 

Pe un autocamion cu 4 punţi, cu
o sarcină maximă de 32 de tone, plat -
forma de încărcare este, de aseme -
nea, mai lungă şi există o flexibilitate
mai mare în ceea ce priveşte locul de
amplasare a unei încărcături, precum
pie trişul, pe o suprastructură de tip
bas culant. Astfel, sarcina maximă este
atin să mai rapid la încărcare, iar şofe -
rul poate fi sigur că respectă limitările
de greutate. 

O capacitate mai mare de încăr -
ca re pe punţile faţă permite, totodată,
o mai mare libertate de alegere a con -
fi guraţiilor macaralelor şi oferă posi -
bi litatea instalării pe punţile faţă a altor
aplicaţii, cu o greutate substanţială.

De asemenea, în vederea respec -
tă rii solicitărilor de aplicaţii mai grele
atât pe autostrăzi, cât şi pe şantierele
de construcţii, Volvo Trucks poate livra
acum vehicule cu 5 punţi, în configu -
ra ție 10x4 şi 10x6, direct din fabrică.
Cele două punţi faţă permit o încăr -
ca re maximă de până la 20 de tone,
iar cele trei punţi spate pot accepta
până la 36 de tone, ceea ce înseamnă
o sarcină utilă crescută şi o mai mare
fle xibilitate pentru clienţi. Această so -
luţie este adecvată şi pentru pompele
de ciment şi pentru autocamioanele
echi pate cu macarale mari, care nece -
si tă o distribuţie uniformă a sarcinii pe
punţi. Prin reducerea presiunii pe
punţi, multe dintre aceste vehicule pot
par curge distanţe mai mari spre exem -
plu, pe autostrăzi normale, pentru un
transport mai rapid şi venituri po ten -
ţiale crescute.

Confort și siguranță
Pentru Volvo FMX, acum este po -

si bilă combinarea unei suspensii
pneu matice spate cu o punte motoare
faţă, ceea ce oferă cel mai înalt nivel

de confort chiar şi pentru autoca mi oa -
nele cu tracţiune integrală. Deoarece
arcurile cu foi sunt dimensionate, în
ge neral, pentru cele mai grele sarcini,
sus pensia pneumatică oferă posi bi li -
ta tea ajustării, pentru a corespunde
cu greutatea încărcăturii. Rezultă o
ex perienţă de condus mai lină, scă -
de rea uzurii camionului şi a suprafeţei
dru mului, precum şi reducerea nive -
lului de stres fizic la care este supus
şoferul. Datorită vibraţiilor reduse, în
special atunci când autocamionul este
condus fără încărcătură, şoferul poate
menţine o viteză medie crescută pe
dru murile denivelate din şantierele de
con strucţii şi reuşeşte, astfel, să reali -
ze ze mai multe livrări în timpul fiecărui
schimb. În afara confortului sporit, sus -
pensia pneumatică de la Volvo Trucks
oferă o gardă la sol de cel puţin 300
mm şi o protecţie eficientă a tuturor
componentelor vulnerabile.

În plus, de acum, şi clienţii care
so licită frâne cu tambur, pentru operaţii
în condiţii cu nivel deosebit de ridicat
de praf sau umiditate, pot beneficia
de avantajele sistemului electronic de
frânare de la Volvo (EBS). Sistemul
elec tronic de frânare Volvo oferă acce -
sul la o gamă de funcţii inteligente,
precum Sistemul de asistenţă la por -
ni rea din rampă (Hill Start Aid), pentru
un control superior pe pantele abrupte.
Există îmbunătăţiri şi la nivelul si gu -
ranţei, datorită integrării funcţiilor frânei
de motor şi a retarderului, cunoscute
sub numele Coordonare sisteme de
frâ nare (Brake Blending). În afara îm -
bunătăţirii funcţiei de frânare, EBS în
combinaţie cu frânele cu tambur oferă
acces la Direcţia Dinamică Volvo (fără
tracţiune pe punţile faţă) şi schimbări
mai eficiente ale treptelor de viteză,
de oarece sistemul I-Shift obţine anu -
mi te informaţii din sistemul electronic
de frânare.

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

VOLVO TRUCKS

Chintă Roială...
pentru construcții
Volvo Trucks continuă să îmbunătăţească productivitatea pentru
domeniul construcţiilor, lansând încă cinci noi elemente și
caracteristici importante, printre care Direcţia Dinamică Volvo
pentru punţi faţă duble şi creşterea sarcinii pe punţile faţă. Acest
lucru demonstrează, încă o dată, atenţia specială acordată de
Volvo Trucks segmentului de construcţii.

Oferta pentru
construcţii de la

Volvo Trucks
În plus faţă de seriile Volvo FMX,
Volvo FH şi Volvo FH 16, gama de
vehicule pentru construcţii de la
Volvo Trucks mai cuprinde
modelul Volvo FL, cu tracţiune pe
două punţi şi sarcină maximă de
până la 18 tone şi modelul Volvo
FE, cu o sarcină maximă de 26 de
tone. La acestea se adaugă
reţeaua extinsă de centre de
service şi serviciile avansate,
pentru o disponibilitate excelentă,
astfel încât clienţii să beneficieze
de o flexibilitate considerabilă
pentru a crea soluţii personalizate
şi sigure.



iulie 2015 ......................................................................................................................................................

IN
T

E
R

V
IU

37...................................................................................................................................................... iulie 201536

IN
T

E
R

V
IU

Ziua Cargo: Întreținerea și
repararea vehiculelor
reprezintă activități cu un
grad mare de specializare.
Comunicarea cu clienții
este, în aceste condiții, o
problemă?
Ion Ghica: Avem mereu presiu -

nea promisiunii că îi vom livra la timp
clientului autovehiculul cu problemele
re mediate, iar recepționerul este pri -
mul care intră în contact cu clientul.
Este foarte importantă percepția clien -
tu lui. De aceea, punem accent pe
partea pe care noi o numim recepție,
ce asigură un dialog permanent cu
cli entul. În si tua ția în care sunt nece -
sa re explicații mai detaliate, se ape -
lea ză la specialistul de service, iar da -
că apar neînțelegeri se ajunge la
con ducerea service-ului.

Bineînțeles, sunt clienți care vor
să aibă mai multe detalii despre repa -
ra ții, în timp ce alții urmăresc strict re -
me dierea defecțiunii. Comunicăm
clien tului inclusiv anumite recomandări
pe care să le urmeze astfel încât să
creas că performanța utilizării autove -
hi cu lului, cum ar fi să folosească com -
bus tibil de calitate. Recomandăm re -
me dierea cu piese originale, însă,
da că apare problema prețului, putem
oferi și varianta de OEM sau after-
mar ket ca opțiune secundară. În plus,
putem să-i consiliem pe clienți în mă -
su ra în care descoperim ceva pe par -
cur sul lucrării - probleme care încă nu
sunt vizibile. 

Contractele de service
sunt mai avantajoase?
Clienții beneficiază de avantaje

mai mari cu aceste contracte, deoa -
re ce își pot gestiona mai bine chel tu -
ie lile. Se acoperă riscurile cu stricarea
unor componente mari cum ar fi mo -
to rul, cutia de viteze etc. Recoman -
dăm contractele ce includ și reparații,
nu numai revizii, și avem în acest sens

o ofertă specială - pentru un auto trac -
tor EURO 6 cu un rulaj de circa
120.000 km/an, timp de 4 ani, este
sta bilită o rată de 225 euro/lună, fără
TVA. Dacă depășește cu mai mult de
10% kilometrajul, se va face o recal -
cu lare, deoarece la baza acestui rațio -
na ment stă un preț/km. În cazul ca -
mi oanelor care rulează în spațiul
co munitar, ținând cont de diferențele
de preț dintre noi și Vestul Europei, de -
con tăm 50% din lucrările efectuate în
Eu ropa. În restul Europei, prețurile
sunt mai mult decât duble față de cele
de la noi.

Din păcate, instabilitatea de care
au parte firmele de transport le face
să aibă un comportament precaut față
de contractele pe termen lung. De

exem plu, flotele mari, în general, nu
în cheie asemenea contracte decât
pen tru o parte dintre mașini. Cele mai
mici flote pentru care avem asemenea
con tracte au 5 vehicule. În general,
aces te contracte sunt semnate o dată
cu achiziția autovehiculului.

Putem oferi servicii tuturor bran du -
ri lor de camioane, însă, în ceea ce
pri vește contractele, avem oferta ex -
clu siv pentru marca MAN.

Micile ateliere de reparații
cu activitate mai mult sau
mai puțin clandestină vă
afectează activitatea?
Din 2010, a luat amploare menta -

li tatea în care prețul primează, fără a
se mai ține cont de calitate. În general,

MAN a dus service-ul
în zona de reglaj fin
Un service trebuie să depisteze cu precizie defecțiunile mașinii, să
le înlăture repede și la costuri corecte - acestea sunt pretențiile
firești ale fiecărui posesor de vehicule. Însă pentru a se întâmpla
aceste lucruri este nevoie de o organizare bine pusă la punct, în
care echipamentele, experiența, dar mai ales pregătirea continuă
a personalului reprezintă pilonii principali. MHS Truck & Bus a dus
lucrurile chiar mai departe. Am discutat cu Ion Ghica, Manager
service Bucureşti, despre noile tendințe din segmentul
service-urilor.

micile ateliere schimbă elemente de
u zu ră, spre exemplu plăcuțele de frâ -
nă. Au fost momente în care numărul
de clienți scădea și, inevitabil, acele
service-uri neautorizate ne-au făcut
concu rență. Lipsa autorizațiilor sau a
echi pa mentelor nu a reprezentat un
dez avantaj decisiv în fața clienților
pen tru a apela la aceste service-uri.
Cine va trebuie să reclame o activitate
ne con formă pentru ca autoritățile cu
abi li tăți de control să se sesizeze. Ge -
nul de client căruia i se lucrează foarte
ief tin știe că nu poate avea pretenții
foar te mari și nu se va duce să recla -
me. 

Iar în legătură cu acest aspect,
tre buie precizat faptul că sistemul de
diagnosticare MAN este un sistem
instalat pe un laptop, care nu poate fi
accesat decât pe baza unui card, ce
îți dă un anumit nivel de acces, cum
ar fi pentru simple defecțiuni sau pen -
tru a vizualiza anumite aspecte sau
pen tru a putea programa. Service-uri -
le autorizate MAN au toate aceste ni -
ve le de acces. În plus, nu este sufi -
cient să ai doar acces dacă nu poți afla
cum funcționează o anumită compo -
nen tă, dacă nu ai documentație care
să-ți arate cum trebuie rezolvată o
pro blemă și, mai ales, un personal
bine instruit.

Cum este asigurată partea
de pregătire?
Avem, la nivel de importator, două

cen tre de școlarizare, unul în Bucu -

rești iar celălalt în Sibiu, în care, săptă -
mâ nal, se desfășoară cursuri de per -
fec ționare. Există trei traineri tehnici
care beneficiază de pregătire perio -
di că în Germania la MAN, după care
pre dau, la rândul lor, mecanicilor sau
teh nicienilor. Suntem mulțumiți de per -
so nalul de care dispunem în acest
mo ment, de nivelul acestora de pre -
gă tire și se vede diferența față de ce
era în trecut, când organizarea cursu -
rilor se realiza cu dificultate.

În plus, avem și un program de
inte grare a tinerilor în meseria de me -
ca nic auto. La început sunt angajați
ca ucenici, fiind instruiți pe o perioadă
de 10 luni, începând de la lucruri sim -
ple până la elemente avansate. În ca -
zul nostru, pregătirea este un proces
continuu.

Electronica a intrat
puternic în domeniul auto,
inclusiv pe partea de
service.
90% dintre diagnosticări încep cu

partea electronică pentru că fiecare
ansamblu are o unitate de control.
Introducerea electronicii a apărut ca
urmare a nevoii de creștere a per for -
manțelor. Din punct de vedere al celui
care diagnostichează este mult mai
bine să lucreze cu partea electronică,
dar, pe de altă parte, sunt tot mai multe
componente, a crescut complexitatea
au tovehiculului. Este nevoie de rigu -

ro zitate pentru o reparație eficientă,
iar nivelul de rigurozitate reușim să-l
ținem ridicat prin școlarizări. Tot timpul
însă apar lucruri noi la același an sam -
blu, ceea ce ne obligă să adaptăm
per manent cunoștințele personalului.

Pe linia de diagnosticare, lucrurile
trebuie făcute respectând o anumită
ordine - prima dată folosim aparatul
de diagnosticare electronic, după care
măsurătorile și testele specifice, ur -
ma te de remedierea defecțiunii. Dacă
realizează cineva lucrurile altfel, riscă
să se piardă timp, iar clienții să devină
nemulțumiți. 

Care este relația cu
societățile de asigurări?
Prin diverse metode, societățile de

asi gurări conving clienții să-și ducă
au to vehiculele numai în anumite ser -
vice-uri, care practică prețuri cât mai
mici. Practic, sunt direcționați către o
listă de unități în care nu se regăsesc
service-urile de marcă, deşi atelierele
de marcă au convenţii de decontare
di rectă cu majoritatea societăţilor de
asi gurări. Clientul își asumă riscul ca
re parațiile să nu fie corespunzătoare,
totuși, o birocrație crescută, timpul mai
mare de așteptare pot fi argumente
importante în convingerea clienților
pentru a alege anumite service-uri.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

„Avem dotările necesare fiecărei mărci care intră la noi în service, precum și
piese originale care cresc eficiența utilizării autovehiculului. În ceea ce
privește personalul, avem oameni pregătiți să monteze aceste piese și să
găsească în mod clar cauzele defecțiunilor. Contractele de service cu plată în
rate pe o anumită perioadă, care includ și mentenanța, completează
avantajele pe care le au clienții noștri.“ 

„Manualul de utilizare a
autovehiculului este recomandat
să fie citit cât se poate de bine,
mai ales la începutul exploatării.“

Ion Ghica
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Î n cadrul acestei etape zonale, au
participat 7 echipaje de pompieri
pa ramedici din Bucureşti şi judeţe

ale regiunii Sud - Muntenia, unde Gru -
pul Renault România a pus la dis po -
ziţia ISU Dâmboviţa 18 vehicule Dacia
pentru buna desfășurare a exercițiilor
de descarcerare.

Colaborarea cu ISU
În premieră, Grupul Renault Ro -

ma nia a colaborat cu ISU „Basarab I”
Dâmbovița și a găzduit în perioada
17 - 18 iunie, la Centrul Tehnic Titu al
Re nault Technologie Roumanie, faza
zo nală a Competiţiei naţionale de des -
car cerare şi acordare a primului ajutor
ca lificat. Concursul a cuprins două
probe, descarcerarea de vehicule şi
acordarea primului ajutor calificat.
Şapte echipaje de pompieri para me -
dici ai ISU din Bucureşti, Dâmboviţa,
Teleorman, Giurgiu, Ialomiţa, Călăraşi
și Unitatea Specială ISU Ciolpani au
fost implicate în cele două probe.
Exer ciţiile de descarcerare au fost rea -
lizate pe 18 vehicule Dacia (modele
din prima şi noua generaţie: Logan,
Logan Van, Sandero, Dokker), puse
la dispoziţie de către Grupul Renault.
Această competiție, organizată anual
de către ISU în România, este o plat -
formă de învăţare şi de testare a de -
prin derilor, printr-o evaluare strictă,
unde participanţii sunt încurajaţi să îşi
autoevalueze practica şi tehnica. Juri -
za rea concursului este asigurată de
re prezentanţi ai Inspectoratului Gene -
ral pentru Situaţii de Urgenţă şi ai ISU
din alte judeţe decât cele participante
în concurs. Grupul Renault a mai cola -
borat cu ISU „Cpt. Puică Nicolae”
Argeș, când a donat un vehicul Dacia
Lo gan Van pentru a fi utilizat de Deta -

şa mentul de Pompieri din Mioveni în
operaţiuni de salvare. Totodată, în
2014, grupul a mai donat trei vehicule
Da cia la ISU Dâmboviţa, acestea ur -
mând a fi folosite la antrenamente în
cadrul exerciţiilor de descarcerare.

Competiție pentru
salvarea vieților
Această etapă a competiției nu este

cea finală, echipajele clasate pe primul
loc în cele 2 probe, adică echi pajul ISU
„Ba sarab I” Dâmbovița - la proba „Des -
car cerarea din Vehicule“ şi echipajul
ISU „Şerban Cantacuzino” Prahova -
la proba „Acordarea Pri mului Ajutor Ca -
lificat” s-au calificat la faza naţională a
Competiţiei Naţionale de Descarcerare
şi Acordare a Pri mului Ajutor Calificat.
Schimbul de ex pe rienţă, testarea şi îm -
bunătăţirea prac ticilor de lucru au fost,
poate, cele mai de preţ bunuri câştigate
de către com petitori care, învingători
sau în vinşi, au împărtăşit pasiunea
comună, aceea de „salvatori de vieţi“.

Siguranța rutieră -
responsabilitate
socială
Una dintre direcțiile de responsa -

bi litate socială a Renault este sigu -
ran ța rutieră, Grupul propunându-și
să contribuie la obiectivele de sănătate
publică prin diminuarea mortalității
rutiere, mai ales în țările în curs de
dez voltare. Cu o populaţie de 20 de
mi lioane de locuitori și un parc auto
na ţional de aproximativ 6 milioane de
ve hicule, România înregistrează anual
în jur de 1.800 de decedaţi în acci den -
tele rutiere (locul 2 în UE, cu o rată
de 91 de persoane decedate la 1
milion de locuitori). Pentru ca traficul
pe străzile şi şoselele din România să
stea sub semnul siguranţei, Grupul
Re nault România își dorește să con -
tri buie prin toate mijloacele: prevenţie,
co recţie, protecţie şi salvare. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Renault Romania
sprijină „salvatorii“
Inspectoratul pentru Situații de Urgență Dâmbovița a organizat
„Competiţia Naţională de Descarcerare şi Acordare a Primului
Ajutor Calificat”, cu sprijinul Grupului Renault România, ce a pus la
dispoziție locația sa de la Titu.

A ceste autospeciale vor fi alo -
ca te unităților de pompieri din
Bu curești și județul Ilfov, alătu -

rân du-se altor 38 de autospeciale des -
ti nate intervenției în situații de urgență
(au tospeciale pentru stingerea incen -
di ilor, descarcerare, prim-ajutor, cerce -
ta re C.B.R.N.), care au intrat în dota -
rea ISUBIF în perioada 2010-2013.

Proiect implementat
de ADIBI
Asociația de Dezvoltare Interco -

mu nitară București – Ilfov (ADIBI), prin
inter mediul unei finanțări nerambur -
sa bile acordate prin Regio - POR 2007
- 2013, Axa Prioritară 3 - Îmbunătățirea
in frastructurii sociale, Domeniul Major
de Intervenție 3.3. - Îmbunătățirea do -
tării cu echipamente a bazelor ope ra -
țio nale pentru intervenții în situații de

urgență, a implementat acest proiect,
grație căruia, din valoarea totală a
echipamentelor achiziționate, de 21,8
milioane lei, 14,1 milioane reprezintă
fi nanțare europeană nerambursabilă.
Pro iectul se derulează în Regiunea
Bu curești - Ilfov în perioada aprilie
2013 - decembrie 2015. Scopul este
creș terea cantitativă și calitativă a do -
tă rilor ISU „Dealul Spirii” București -
Ilfov, prin dotarea cu mijloace noi și
mo derne de intervenție, dar și îmbu -
nă tățirea capacității de răspuns în si -
tuații de urgență la nivelul întregii Re -
giuni București - Ilfov.

Câștigăm timp,
câștigăm viață
Evenimentul ce a marcat livrarea

noilor autospeciale Iveco către ISUBIF
s-a desfășurat în Piața Constituției,

unde, pe lângă noile achiziții Iveco,
au putut fi admirate de către publicul
larg, timp de două zile, și alte vehicule
spe ciale de intervenții, dar și echi pa -
mente, precum un spital de campanie.
Cu ajutorul noilor autospeciale, au fost
reduși timpii de răspuns în situații de
urgență la nivelul Bucureștiului, de la
14 la 9 minute. „Astăzi, după imple -
men tarea celui de-al doilea proiect,
cel puțin la nivelul județului Ilfov, toate
mașinile din dotare sunt noi. În 2005,
în dotarea ISU, existau mașini vechi
și de 20, 30 sau 40 de ani”, a precizat
Marian Petrache, președintele C.J.
Ilfov. „Începând cu 2013, când am
primit primele autospeciale, și până
în momentul de față când primim
acest lot, reușim să avem sub 10 ani
ve chime la autospecialele de inter -
ven ții la incendiu”, a completat col.
Mihai Guţă, ISU „Dealu Spirii“ Bucu -
rești-Ilfov. Totodată, pentru a ține pasul
cu construirea continuă de clădiri, în
special cele dezvoltate pe verticală,
care se încadrează în categoria „foarte
înalte”, prin intermediul aceluiași pro -
gram de dotare cu tehnică de inter -
venție, urmează să fie achiziționate
în scurt timp și 3 autospeciale pentru
inter venție și salvare de la înălțime de
42m.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

AAuuttoossppeecciiaallee  IIvveeccoo
pentru ISU București - Ilfov

Începând cu luna iunie a acestui an, ISUBIF beneficiază de încă 11
autospeciale, marca Iveco, pentru lucrul cu apă şi spumă,
achiziţionate din totalul de 14 prevăzute de ADIBI în proiectul
„Dezvoltarea şi dotarea serviciilor specializate pentru intervenţii
în situaţii de urgenţă în regiunea Bucureşti - Ilfov“. 

Cine este ADIBI
Asociația de Dezvoltare Intercomunitară București Ilfov a fost înființată în
2008 și are ca membri Municipiul București - Consiliul General al Municipiului
București (CGMB) și județul Ilfov - Consiliul Județean Ilfov. Scopul acestei
asociații este de a pregăti și promova proiecte pentru dezvoltarea regională
de interes comun în domeniile serviciilor sociale, transport, mediu, afaceri,
turism și de a obține finanțări interne și externe necesare derulării acestora.
În perioada 2010-2013, Primăria Municipiului București și CJ Ilfov, prin ADIBI,
au derulat un alt proiect finanțat prin Programul Operațional Regional 2007-
2013, prin care s-au achiziționat 38 de echipamente pentru intervenție în
situații de urgență, 24 de echipamente repartizate ISU „Dealu Spirii”
București și 14 echipamente repartizate ISU „Codrii Vlăsiei”, județul Ilfov.
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O ptimizarea eficienței și crește -
rea cifrei de afaceri sunt
esen țiale pentru flotele auto

de azi. Toate eforturile Pirelli - în ceea
ce privește produsul și dezvoltarea
ser viciilor - se concentrează pe asis -
tarea clienților, ajutându-i să își reducă
TCO (costul total de proprietate). Pen -
tru proprietarii de mașini și flote mici,
principalul criteriu de achiziție este
raportul performanță/preț. Din acest
motiv, gama producătorului s-a extins
cu produsele marca Formula.

În ceea ce privește flotele medii sau
mari (cu peste cinci vehicule), atenția
se îndreaptă către produse care permit
o reducere a consumului de combustibil
și a costului pe kilometru, până la
conceptul mai larg de pachet de „produs
și servicii”. Aici intervine gama Pirelli
Fleet Solutions, care in clu de Fleet
Check, Cyber Fleet... și tot ceea ce face
posibilă asistența zilnică a clienților. 

Cost optim 
Pentru flotele mai mari, Pirelli mer -

ge chiar mai departe: aici, clientul nu
doar solicită servicii, deși își asumă
responsabilitatea pentru achiziție și
managementul anvelopelor. Este ne -
ce sară și operarea pe baza costului
pe kilometru. Ce înseamnă acest lu -
cru? Înseamnă utilizarea unui serviciu
de asistență anvelope (atât noi, cât și
reșapate) gestionat direct de Pirelli. 

Prin parteneri, Pirelli își asumă res -
pon sabilitatea pentru mentenanța și
înlo cuirea anvelopelor pentru flotă,
monitorizarea numărului de kilometri
parcurși și optimizarea serviciilor ofe -
rite. Aici, Pirelli garantează un cost
optim pe kilometru. Desigur, a fost ne -
cesar să identifice o serie de parteneri
în diferite țări pentru a oferi servicii,
ultimii ani antrenând eforturi majore
în acest sens. Curând s-au văzut
rezul tatele: de exemplu, anul acesta,
în Germania, a fost semnat un con -
tract pentru flota Rewe (400 de vehi -
cu le), Pirelli gestionând 2.000 de an -
ve lope noi și reșapate. Partenerul
ger man oferă de la reparații defecțiuni,
la facturare centralizată, și de la stocuri
de anvelope la evaluarea performanței
prin instrumentul Fleet Check.

La nivel internațional
Pirelli a început să treacă dincolo

de granițele Europei. În Brazilia, acolo
unde este lider în sectoarele „truck” și
„agro”, peste 20% din vânzările lunare
sunt flote medii/mari, care necesită
servicii și sunt pe cale să le acopere
direct la fața locului. 

Apoi, nu trebuie uitat Cyber Fleet,
siste mul revoluționar care, prin sen -
zorul TMS localizat în interiorul an ve -
lopei, poate monitoriza presiunea și
tem peratura în timp real, fără a fi nece -
sară prezența cuiva la fața locului. 

Acest dispozitiv dinamic este
montat pe mai mult de 150 de camioa -
ne din lume, din aproximativ 40 de
flote. Dintre acestea, 22 operează în
Bra zilia (pentru transportul de mărfuri
și de persoane). Astfel, s-a observat
că soluția face posibilă reducerea cos -
tu rilor de mentenanță și combustibil,
care, alături de costul anvelopei, repre -
zintă aproximativ 40% din total. Soluția
statică, pe de altă parte, a fost adop -
ta tă pentru aproximativ 100 de vehi -
cu le, tot în Brazilia. Acolo, de fapt, se
dezvoltă o soluție destinată în special
vehiculelor utilizate pentru recoltarea
trestiei de zahăr. 

Există inovații și în materie de re -
șa pare: Pirelli s-a concentrat întotdea -
u na pe tehnica la rece, unde rolul
com paniei este dublu: pe de o parte,
„sem nează” modelul benzilor (care
sunt apoi produse de Marangoni), iar
pe de altă parte, se ocupă de certi fi -
carea companiilor care reșapează (lu -
crează cu o rețea de aproximativ 170
de dealeri autorizați la nivel mondial,
în special în America de Sud).

Modelul funcționează și, în curând,
va fi extins pe celelalte piețe. În același
timp, în mai, anul trecut, la Essen
Show, a fost introdusă Novatread, o
ga mă de anvelope reșapate în între -
gi me cu model original Pirelli. Acesta
este un produs reșapat la cald, care
va fi comercializat direct de către Pirelli
în Italia, începând cu luna septembrie.

Totul pentru flote
Produsele de înaltă performanță nu mai sunt de ajuns; în prezent,
clienții trebuie ajutați să își optimizeze eficiența, reducând costurile.
În acest scop, Pirelli a dezvoltat o serie de soluții, de la asistență
rutieră în cazul defecțiunilor, la facturare centralizată și de la
mentenanța flotei de anvelope, la reșapare, la rece și la cald. Un
adevărat pachet integrat „produs și servicii”. 
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BBuunnee  pprraaccttiiccii
llaa  tteemmppeerraattuurrăă
ccoonnttrroollaattăă

O primă abordare este cea su -
pra numită „liberală“, care a
fost comunicată și inspecto -

ri lor din cadrul ISCTR.

Abordarea „liberală“
Conform acesteia, pentru activ i ta -

tea efectuată de conducătorii auto în -
cepând cu data de 2 martie 2015, per -
so nalul cu atribuții de control nu
soli cită formulare care să ateste acti -
vitățile conducătorilor auto, dar, în
cazul în care, în cadrul controalelor
efec t ua te, se prezintă certificate de
des fă şu rare a activităţii, acestea vor
re prezenta indicii privind activitatea
anterioară a conducătorilor auto.

Cu toate acestea, certificatele de
desfășurare a activității nu înlocuiesc
obli gația înregistrării manuale a activi -
tă ții conducătorilor auto conform art. 34
din Regulamentul (CE) 165/2014 și art.
6, alin. (5) din Regulamentul (CE) nr.
561/2006 al Parlamentului Eu ropean și
al Consiliului din 15 martie 2006, cu
mo di ficările și completările ulterioare.

Începând din momentul în care
con ducătorii auto preiau vehiculul, pen -
tru fiecare zi în care conduc un ve hi -
cul cu care se efectuează opera țiuni
de transport rutier care intră în do -
meniul de aplicare a Regula men tului
(CE) nr. 561/2006, dar, în situația în -
depărtării de acesta, este în impo si -
bilitatea de a folosi tahograful montat
la bord, se vor efectua înregistrări ma -
nua le pentru perioadele de timp men -
ționate la art. 34, alin. (5) litera (b)
punctele (ii), (iii) și (iv) din Regu la men -
tul 165/2014, și anume „altă mun că”,
„disponibilitate”, „pauzele sau re pa -
usul”, astfel încât să-și înregistreze ac -
tivitatea până la sfârșitul zilei de lucru. 

De asemenea, în conformitate cu
art. 6, alin. (5) din Regulamentul
561/2006, cu modificările şi com ple tă -
rile ulterioare, „un conducător auto în -
re gistrează ca altă muncă orice pe -
rioadă, astfel cum este definită la

ar ticolul 4 litera (e), precum și orice pe -
rioadă petrecută pentru conducerea
unui vehicul utilizat pentru operațiuni
comerciale care nu intră în domeniul
de aplicare a prezentului regulament și
înregistrează orice perioadă de
disponibilitate, astfel cum este definită
la articolul 15 alineatul (3) litera (c) din
Regulamentul (CEE) nr. 3821/85, de la
ultima perioadă de repaus zilnic sau
săptămânal. Această înregistrare se
face manual pe o foaie de înr e gis trare,
pe un imprimat scos sau cu aju torul
funcției de introducere manuală de date
oferită de aparatul de înregis tra re”.

Zilele în care nu se prezintă înre -
gis trări tahograf, orice informații înre -
gis trate manual sau orice documente
imprimate (exemplu: perioadele de
concediu de odihnă sau medical) se
consideră repaus numai dacă, în urma
verificărilor, nu se poate dovedi con -
tra riul. Dacă există suspiciuni privind
neprezentarea de către conducătorul
auto a înregistrărilor tahograf pentru
una sau mai multe zile, iar din ve ri fi -
că rile efectuate în trafic nu rezultă con -
trariul, ISCTR va efectua controale la
sediul operatorului de transport ru -
tier/în treprinderea de transport în cont
propriu, unde se verifică întreaga ac -
tivitate a conducătorilor auto.

Abordarea
„conservatoare“
Potrivit acesteia, în afară de înre -

gis trările realizate de aparatul taho graf,
conducătorii auto trebuie să prezin te la
control orice informații în re gistrate
manual în conformitate cu pre vederile
art. 34, alin. (3) din Re gu la mentul (UE)
nr. 165/2014 şi art. 6, alin. (5) din Re -
gu l amentul (CE) nr. 561/2006 al Parla -
mentului European și al Consiliului din
15 martie 2006, cu modificările și com -
pletările ulte ri oa re, precum şi certificatul
de atestare a activităţii, pentru perioa -
dele prevă zute în Decizia Comisiei

Europene 2007/230/CE, modificată prin
Decizia 2009/959/UE privind formularul
re fe ritor la legislația socială în domeniul
transporturilor ru tiere, cu următoarea
precizare: în con for mitate cu nota de
orientare nr. 5 a Co misiei Europene,
„for mularul de certificat nu este nece -
sar pentru activități care pot fi înre gis -
trate de tahograf. Prima sursă de in -
formații în cadrul controalelor rutiere
este reprezentată de înregistrările efec -
tuate de tahograf, iar absența înregis -
tră rilor ar trebui să fie justificată printr-o
atestare numai dacă înregis tră rile făcute
de tahograf, inclusiv intră rile efectuate
manual, nu s-au putut realiza din motive
obiective. Indiferent de cir cum stanțe,
setul integral de înre gistrări efectuate de
tahograf, însoțit de for mu lar, dacă este
cazul, se ac cep tă ca probă suficientă
a confor mi tății cu Regulamentul (CE) nr.
561/2006 sau cu AETR, cu excepția si -
tuației în care există o suspiciune
justificată.”

Controale
Până la emiterea de către Comisia

Eu ro peană a unei note de orien ta -
re/clarificări cu privire la modul de lu -
cru, ca urmare a intrării în vigoare a
art. 34 din Regulamentul (CE)
165/2014 sau transmiterea unor infor -
ma ții suplimentare, inspectorii din ca -
drul ISCTR aplică în cadrul controa -
le lor efectuate varianta 1.

În cazul în care efectuați transport
in ternațional cu tranzit sau destinație
în alte state, pentru care nu cunoașteți
modul de aplicare a prevederilor men -
țio nate, în afara aspectelor prezentate
în varianta 1, vă recomandăm să luați
mă surile necesare astfel încât con du -
că torii auto să poată prezenta la con -
trol și documentele necesare pentru
a face dovada respectării punctului 2.

Material realizat 
cu sprijinul ISCTR

Articolul 34 - Interpretări diferite la
nivel european
Și certificate, 
și tahografe

Începând cu data de 2 martie 2015, au intrat în vigoare
prevederile art. 34 din Regulamentul (UE) nr. 165/2014. Pe
18 martie și pe 27 martie 2015, reprezentanți ai autorităţilor
din statele membre ale Uniunii Europene au participat, la
Bruxelles, la întâlniri privind interpretarea prevederilor
acestui articol, fiind discutate mai multe abordări.
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BBuunnee  pprraaccttiiccii
llaa tteemmppeerraattuurrăă
ccoonnttrroollaattăă

Frigul generează restricţii suplimentare într-un
depozit, totul devine foarte specializat, iar
greşelile pot genera pierderi semnificative. Am
încercat să aflăm cum arată bunele practici în
depozitele cu temperatură controlată de la nume
reprezentative pentru piaţa românească de profil,
pe baza unui set comun de întrebări.

Cum puteţi caracteriza oferta de
echipamente pentru depozitele care
funcţionează în sistem de temperatură
controlată?

Care sunt elementele pe care le urmăriţi
cu predilecţie atunci când achizitionaţi un
stivuitor destinat lucrului într-un astfel de
depozit?

Acordaţi o atenţie specială elementelor de
protecţie împotriva temperaturii scăzute?

Care sunt segmentele pe care le
consideraţi ca prezentând riscuri mai mari, în
condiţiile în care echipamentele lucrează

într-un mediu de temperatură controlată?
Cum pot fi evitate aceste riscuri?

Apreciați cabinele cu încălzire în cazul
stivuitoarelor?

Care sunt elementele pe care le doriţi, în
plus, din partea furnizorului de echipamente?

Ce elemente urmăriţi în achiziționarea
scannerelor?

Ce variantă aţi ales pentru protecţia
imprimantelor?

Aţi identificat cântare care funcţionează la
temperatură negativă? Cum aţi rezolvat
această problemă?
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Liviu Ion, Supply
Chain Manager
Covalact
„Noi operăm în regim
de temperatură
controlată între 
2 şi 6 grade C“

„Oferta pentru lucru în regim de
tem peratură controlată este limitată.

Totuşi, este vorba de echipamente
fiabile şi de bună calitate. Noi operăm
în regim de temperatură controlată în -
tre 2 şi 6 grade C. În această plajă de
temperatură, nu am achiziţionat echi -
pa mente specializate cu protecţie
pentru temperaturi scăzute.

Echipamentele achiziţionate se
com portă excelent şi suntem mulţumiţi
de fiabilitatea lor. La achiziţia unui
echi pament, urmărim standard câteva
ele mente: preţul de achiziţie, spe ci fi -
caţiile tehnice, costul de operare, fia -
bi litatea echipamentului, serviciile post
vânzare. Apreciem că protecţia pentru
tem peraturi scăzute este esenţială în
cazul depozitelor care operează în
pla ja de congelare cu minus 18 - mi -
nus 24 grade C sau chiar mai scăzute.
În cazul plajei de temperatură 2-6 gra -
de C nu este necesar. Echipamentele
standard operează fără probleme. Pe
această temă am avut diferite con sul -
tări cu furnizorii de echipamente şi ei,
la rândul lor, ne-au făcut reco man da -
rea de a achiziţiona echipamente stan -
dard care operează în regim am -
biental.

În cazul nostru, avem aceleaşi ris -
curi existente ca în oricare alt depozit
ambiental. Echipamentul trebuie să
fie în stare perfectă de funcţionare.
La cea mai mică defecţiune consta -
ta tă, echipamentul este imobilizat pâ -
nă la remediere de către echipa spe -

cia lizată. Nu folosim cabine cu în căl -
zire în cazul stivuitoarelor, însă, din
experienţă, putem spune că sunt
esen ţiale şi chiar obligatorii în cadrul
depo zitelor care operează în regim
de congelare. Asigură o protecţie foar -
te bună a operatorului, respectiv pre -
lun gesc durata posibilă de operare
fără întrerupere în depozit.

În privinţa furnizorilor, din punctul
de vedere al dotărilor, suntem mul țu -
miți cu ce avem, dar, din punct de ve -
de re operaţional, dorim o capacitate
de răspuns mai bună în cazul interven -
ţi ilor neprevăzute, astfel încât echi pa -
mentul să fie imobilizat minimal. La
achi ziţia scannerelor, avem în vedere
(nu neapărat în această ordine): preţul
de achiziţie, costul de operare, fiabi -
li tatea echipamentului, serviciile post
vân zare, calitatea semnalului (aici
avem în vedere întreg sistemul). Nu
ope răm cu imprimante protejate împo -
triva frigului. Nu am avut nevoie să
achi ziţionăm cântare care funcţio nea -
ză la temperaturi negative, însă buna
practică din domeniu spune că am -
pla sarea cântarelor se face într-o zonă
se parată, unde avem temperaturi pozi -
ti ve (de regulă, între 0-2 grade C). În
această zonă, nu se face depozitare,
avem strict operaţiunea de cântărire
astfel încât marfa să fie protejată şi
lan ţul de frig să fie respectat în tota -
li tate.“

Gabriel Lupaşcu,
Manager Logistică
Cristim Prodcom
„În spaţii cu
temperatură
controlată, 
sunt de preferat
stivuitoare cu
încălzire în scaun“

„Există o ofertă bogată şi diver si -
fi ca tă privind echipamentele care func -
ţio nează în regim de temperatură con -
tro lată, existând atât echipamente
de di cate anumitor lucrări specifice, cât
şi echipamente de uz general. Atunci
când achiziţionăm un stivuitor destinat
lucrului într-un astfel de depozit, avem
în vedere să funcţioneze la tem pe ra -
tu ra minimă din incinta de frig res pec -
tivă. În cazul lucrului la temperaturi
ne ga tive, echipamentele trebuie să
aibă o construcţie specială cu motoare
trifa zice capsulate şi cu sistem hi dra -
u lic ce conţine ulei cu coeficient de
vâs cozitate redus, adaptat la tem pe -
ra tura de lucru. Pentru zonele cu tem -
pe ra turi negative, este extrem de
impor tantă protecţia împotriva tempe -
ra turilor scăzute atât pentru funcţi o -
narea utilajului în condiţii de securitate,
cât şi pentru protecția personalului
operator.

Pentru a evita riscurile care pot
apă rea în cazul echipamentelor, siste -
mul electronic şi sistemul hidraulic al
echipamentelor de transport şi ridicare
trebuie să fie proiectate, testate şi
adap tate temperaturilor de lucru.

În spaţii cu temperatură controlată,
sunt de preferat stivuitoare cu încălzire

în scaun şi echipament de lucru adec -
vat pentru operator. Stivuitoarele cu
cabină încălzită şi ventilată se folosesc
numai când utilajul este captiv în spa -
ţiu şi operatorul stă permanent în
cabină în timpul lucrului.

În plus, din partea furnizorului de
echi pamente ne dorim un gabarit cât
mai redus al acestora pentru eficienti -
za rea spaţiului de depozitare, un sis -
tem de avertizare pentru distanţa mini -
mă admisă dintre utilaj şi obstacole,
precum şi în cazul depăşirii sarcinii
ma xime la ridicare. De asemenea,
dorim mai multe elemente de protecţie
şi confort pentru personalul operator.
În achiziţionarea scannerelor, urmărim
elemente privind fiabilitatea, un factor
de protecţie mai mare de IP54 (cod
pro tecție la apă, praf, lovituri, tempe -

ra tură etc), preţul de achiziţie, terme -
nul de garanţie, precum şi piesele de
schimb. Folosim imprimante cu pro -
tec ţie mai mare de IP54, iar sistemul
de alimentare al depozitelor este
adap tat pentru IP54. Nu avem cântare
per manente care să funcţioneze la
tem peraturi negative. Cântăririle se
fac, de obicei, în exterior, în zone con -
di ţionate termic, la recepţia, respectiv
livra rea mărfii. În cazuri speciale, folo -
sim transpaleți hidraulici cu cântar şi
transmisie de date prin bluetooth.
Exis tă şi varianta montării de cântare
în zone cu temperaturi negative, dar
dis playul se montează în exterior (în
in terior se va monta un afișaj supli -
men tar) sau displayul ramâne în zona
cu temperatura negativă, dar se va
monta într-o cutie termostatată.“

PUBLICITATE
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Răzvan Dinescu,
Director General
Orshar Logistic
Center
„Riscul cel mai mare
în exploatarea unui
stivuitor în frig este
vizibilitatea“

„Oferta de echipamente în cazul
Orshar nu a fost foarte bogată, noi
având nevoie de un utilaj custom

made datorită restricţiilor tehnice, căi
de acces mici, dar şi înălţimii mari de
depozitare. Echipamentul Still VNA
MX-X a corespuns perfect necesităţilor
noastre din acel moment.

Atunci când achiziţionăm un echi -
pa ment, urmărim elementele de fia bi -
litate, low level al mentenanţei, ETA
şi lead time scurt al urgenţelor, ca şi
intervenţie service.

Acordăm o atenţie specială ele -
men telor de protecţie împotriva tem -
pe raturii scăzute, utilajele de tip cool
store sunt de nişă cu specificații atipice
pe partea de hidraulică şi de clima ti -
zare a personalului uman, cât şi a
unităţilor de control electronic.

Riscul cel mai mare în exploatarea
unui stivuitor în frig este vizibilitatea, şi
spun asta cu tărie, pentru că spaţiile de
frig sunt luminate corect, dar, totuşi, la
minimum necesar, ca emanaţiile de căl -
dură să fie minime, nu mai vorbim de
condens şi de aburirea tuturor ele men -
 telor vitrate sau, de ce nu, de dis con -
fortul de a lucra la temperaturi nega tive.

Apreciem cabinele cu încălzire,
Orshar a optat pentru opţiunea pre -
mium de la Still VNA MX-X, dotând
sti vui torul, încă de la configurarea ini -
ţială, cu o astfel de cabină, tocmai din
considerentele de mai sus, dar primul

motiv a ţinut de grija față de siguranța
propriilor angajaţi.

Ce îmi doresc de la furnizorii de
echi pamente, atât eu, cât şi compania
pe care o conduc (Orshar Logistic),
este un pic imposibil de realizat în
zilele noastre, unde nu mai există no -
țiune de stoc şi totul se produce la co -
man dă. În concluzie, ar fi vorba de
terme nele de livrare pentru echipa -
mentele regular.

În achiziţionarea de scannere,
urmărim fiabilitatea şi conectivitatea
cu WMS sau cu platformele integrate
clasice. Totodată, sunt atent la auto -
no mie, simplitate şi, nu în ultimul rând,
cercetez, ca şi double check, piaţa din
SUA, de unde au şi pornit aceste de -
vice-uri, o piaţă avansată şi matură în
același timp.

Am optat pentru imprimante ter -
mi ce cu pad încălzit divizia HD de la
Zebra Tehnologies. La Orshar, avem
cân tare SWS-fly, care staţionează în
zona de cool dock - nu am avut nevoie
de cântare în zona de temperaturi ne -
gative. Practic, cântarul este situat
direct pe fluxul de recepţie, spre zona
de depozitare.“

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Nicolae Cişmaşu,
Manager Logistică
FrieslandCampina
„Singurul echipament
pe care încă nu l-am
găsit pe piaţă este
un cântar cu display
care să funcţioneze
la temperatură
negativă“

„Oferta de echipamente pentru de -
po zitele care funcţionează în sistem
de temperatură controlată este bo ga -
tă. Nu în aceeași măsură precum cea
pentru ambient, însă bogată compa -
ra tiv cu situaţia de acum 15 ani de
exem plu. La achiziţia unui stivuitor ur -
mă rim cu predilecţie elementele hi -
dra ulice, piesele electronice, display-ul
şi cabina, care trebuie să fie adaptate
pentru lucrul în temperatură contr o la -
tă. Acordăm elementelor de protecţie
împotriva temperaturii scăzute nu doar
o atenţie specială, ci totală, având în
ve dere că sunt vitale astfel de ele -
mente.

Dacă pregătirea pentru frig a echi -
pa mentului este corespunzătoare,
atunci singurul risc este condensul ex -
ce siv, iar acesta poate fi prevenit prin
evi tarea expunerii la temperaturi dife -
rite (ambient/congelare, ambient/refri -
ge rare). Apreciez foarte mult cabinele
cu încălzire, dar cred că şi mai mult
le apreciază stivuitoriştii.

În ceea ce priveşte furnizorii de
echi pamente, pot spune că, în gene -
ral, oferta actuală satisface solicitările.
Singurul echipament pe care încă nu
l-am găsit pe piaţă este un cântar cu
display care să funcţioneze la tempe -
ra tură negativă. Păstrăm cântarele la
temperatură pozitivă şi deplasăm pro -
dusele de cântărit la cântar.

În achiziţia de scannere, urmărim
elemente care ţin de protecţia la frig,

iar pentru protecţia imprimantelor, am
ales cutii izolate termic. Am recurs de
la cutii cu rezistenţă electrică şi ter -
mo s tat până la folosirea unui bec în
inte riorul cutiei.“

Carmen Vasilescu,
Director Naţional de
Logistică Macromex
„Considerăm
obligatorii cabinele
cu încălzire în cazul
stivuitoarelor, pentru
că stivuitoristul nu
este mobil“

Referitor la echipamentele de ma -
ni pulare marfă (stivuitoare, transpale -
te, order pickere etc), oferta de la marii
pro ducători răspunde solicitărilor de
ope rare în asemenea medii. Evident,
ga ma oferită nu este tot atât de variată
pre cum cea pentru lucru la tempe ra -
tu ră ambientală, dar nu putem spune
că este un factor restrictiv în iden ti fi -
carea echipamentelor necesare. Am
întâmpinat, însă, mari probleme la
echipa mente specifice pentru opera -
ţiu nile din depozite, temperaturi de lu -
cru negative: cântare (cu sisteme elec -
tro nice de înregistrare sau tipărire
eti chete), invertoare paleţi, calcula -
toa re, înfoliatoare paleţi, imprimante
etc, unde ne adresăm unui număr
foar te limitat de furnizori - de cele mai
multe ori, nu din ţară şi portofoliul de
pro duse este limitat. Nu am identificat,
de exemplu, soluţii tehnice pentru sigi -
la toare de folie, post înfoliere.

Atunci când achiziţionăm stivui -
toa re, urmărim, suplimentar parame -
trilor de lucru solicitaţi în mediu
ambiental, sistemele de încălzire exis -
tente, cabina închisă cu încălzire,
bate rii speciale. Nu folosim decât sti -

vui toare care sunt destinate acestui
mediu de lucru, care sunt echipam en -
te speciale din construcţie.

Echipamentele de protecţie sunt
obligatorii pentru personalul din de -
po zite, având în vedere că ne adre -
săm siguranţei şi securităţii angajatului
şi, în acelaşi timp, şi eficienţei în ope -
rare. Pentru medii de lucru de -24 C,
echi pamentele de lucru pentru anga -
jaţi asigură protecţie pentru -50 C. 

În ceea ce priveşte riscurile, pot
spune că lipsa de ofertă de echi -
pamente specifice, altele decât cele
de manipulare marfă, coroborată cu
costurile ridicate de achiziţie ale echi -
pa mentelor, conduce la necesitatea
organizării specifice a fluxurilor de
operare. De exemplu, un proces de
operare căruia i-am aloca 5 im pri man -
te de etichete în incinta depozitului, îl
reorganizăm pentru operare cu numai
3-4 imprimante, după o analiză de
eficienţă a costului total de operare.

Considerăm obligatorii cabinele cu
încălzire în cazul stivuitoarelor, având
în vedere că stivuitoristul nu este mobil
pe durata lucrului - de cele mai multe
ori, el nu are de efectuat operaţiuni
ma nuale. Având o activitate statică,
in diferent de natura echipamentului
de protecţie utilizat şi regimul de lucru
(pa uze etc), un stivuitorist nu poate
rezis ta - schimb complet - în regim de
lucru fără cabine încălzite.

În privinţa elementelor pe care le
dorim în plus, din partea furnizorului
de echipamente, generic, echipa men -
tele trebuie să asigure suplimentar
protecţie la factori de umiditate minim
IP67, aplicabili în fapt la întreaga infra -
structură folosită în depozitele de frig
(reţele electrice, cabluri echipamente
etc). Scannerele trebuie, evident, dedi -
cate pentru operare la temperatura
de lucru din depozit (-24C), iar de aici
înainte ne adresăm cerinţelor comune
oricărui scanner, neexistând diferenţe
faţă de mediul ambiental.

Pentru imprimante, singura soluţie
pe care am identificat-o ţine de incinte
încălzite. Nu am identificat imprimante
pentru mediu de lucru temperaturi ne -
ga tive. Costurile de investiţie cresc,
în medie, de cel puţin 4 ori faţă de
inves tiţia în echipamente similare, me -
diu de lucru ambiental. Similar, reţelele
wireless definite pentru aceste medii
sunt speciale, iar sub aspectul inves -
tiţiei, costurile pot creşte de până la
10 ori faţă de reţelele din mediul am -
bien tal. Am identificat cântare care
func ţionează la temperatură negativă
pentru cântărire paleţi, dar un singur
pro ducător în Europa răspunde solici -
tă rilor pe care le avem. Pentru tipărirea
de etichete, soluţia nu a fost identi fi -
ca tă decât la costuri foarte mari, pen -
tru că, din cauza cerinţelor de lucru,
necesită incinte încălzite.“

PUBLICITATE
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C onform acestor cerințe, stivui -
toa rele nu pot intra în depo -
zi tele frigorifice decât în stare

uscată, nefiind permisă operarea mix -
tă, exterior-interior. Operarea la exte -
rior este limitată la 10 minute. Opera -
țiunile de reparații și întreținere trebuie
efectuate numai în afara zonei de de -
pozitare frigorifică, la fel și schimbarea
bateriilor. Iar acestea sunt doar câteva
exemple.

Operarea în cadrul depozitelor fri -
go ri fice are anumite efecte asupra

echipamentelor. Mișcările auxiliare,
ridicarea și coborârea sunt mai lente.
Peste 45 grade, caracteristicile de lu -
bri fiere ale uleiului hidraulic sunt redu -
se, ceea ce poate antrena costuri ridi -
cate. În timpul operării normale, uleiul
hidraulic atinge o temperatură de
aproximativ 60 grade. De asemenea,
performanțele bateriilor în timpul ope -
rării în depozite frigorifice sunt reduse.
Astfel, operațiunile de acest tip ne ce -
sită o planificare specială și minu țioa -
să. 

Cerințe 
exigente
Depozitele frigorifice operează la

o temperatură medie cuprinsă între
-27 și -25 grade C, dar temperaturile
pot scădea până la -45 grade, în spe -
cial în apropiere de unitățile de răcire.
Așa cum am menționat, bateriile nu
funcționează la capacitatea maximă
nominală la temperaturi scăzute, iar
timpul de încărcare crește. Acest lucru
înseamnă că este posibil ca bateriile

să nu fie niciodată complet încărcate.
De asemenea, stivuitorul și compo -
nen tele sale trebuie protejate împotri -
va temperaturilor excesiv de scăzute. 

Umiditatea în depozitele frigorifice
este foarte scăzută și se condensează
numai din aerul din afara depozitelor
pe suprafețele reci ale stivuitorului. 

În aceste condiții, STILL subliniază
că stivuitoarele care operează în de -
po zitele frigorifice trebuie să fie pro -
iectate special pentru această misiu -
ne. De exemplu, panoul de control și
senzorii sunt încălziți, componentele
hi draulice sunt, de asemenea, încăl -
zi te parțial, componentele, uleiurile și
vase linele sunt speciale pentru utiliza -
rea în depozite frigorifice, rulmenții
sunt lubrifiabili. Deoarece aplatizarea
roților nu poate fi prevenită, singura
so luție eficientă este de a reduce
încăr carea pe roată în timpul pauzelor
lungi, prin suspendarea echipamen tu -
lui. Nu în ultimul rând, trebuie prevă -
zute intervale de întreținere la fiecare
250 ore de operare sau la fiecare 6
săptămâni pentru lucrul într-un singur
schimb.

Pot fi folosite baterii PxS și PzV,
iar temperatura bateriei nu trebuie să
scadă sub zero grade C. Acumulatorii
trebuie să aibă o capacitate cât mai
mare și trebuie schimbați numai la
tem peraturi de peste zero grade. Bate -
riile sunt proiectate pentru o tem pe -
ra tură de operare de peste 30 grade;
temperaturile mai scăzute decât atât
au un efect negativ asupra capacității
nominale, a timpului de încărcare și
a duratei de viață. 

Stivuitoarele VNA
Stivuitoarele VNA pot fi folosite în

de pozite frigorifice cu temperaturi de
pâ nă la -30 grade C, în operare con -
ti nuă, și nu mixtă (exterior-interior).
So lu țiile de protecție destinate operării
în depozite frigorifice reprezintă dotări
stan dard pentru această gamă. În faza
de ofertă și la plasarea unei comenzi,
tre buie avute în vedere condițiile de
operare și cerințele de planificare. Ava -
riile sau problemele cauzate de umidi -
tate sau gheață sunt considerate ca
fiind din vina clientului. Se oferă o
garan ție de 12 luni la operarea într-un
singur schimb și în condițiile res pec -
tării con di țiilor și intervalelor de între -
ținere prevăzute. 

MX-X și MX-Q
STILL a dezvoltat o serie de soluții

pentru depozite frigorifice, printre care
se numără și o cabină specială pentru
mo delele MX-X și MX-Q. Această ca -
bi nă dispune de un sistem puternic de
ventilație și încălzire, pentru a asi gura
condiții confortabile de lucru și oferă o
vizibilitate optimă frontală și late rală
(ferestre din policarbonat), pere tele pos -
te rior fiind la rândul lui pre văzut cu
fereas tră. Pereții cabinei sunt izolați și
ta pi sați cu material textil, ceea ce asi -
gu ră și o reducere a nive lului de zgomot. 

Sistemul de încălzire are două uni -
tăți de 1.000 W fiecare, oferă două ni -
ve luri și este controlabil. Nivelul al doi -
lea este cu termostat. Ventilația cu
con trol manual este realizată prin inter -
me diul unui ventilator și al unor prize
de aer. 

De asemenea, este disponibilă și
o cabină închisă pentru MX-X și
MX-Q, destinată pentru lucrul în depo -
zite ne î ncălzite, dar nerecomandabilă
pentru depozitele frigorifice. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

STILL

Special pentru frig
Atunci când este vorba despre temperaturi extrem de scăzute,
orice organism, fie el biologic sau mecanic, are nevoie de echipare
și condiții speciale. WN 20 010 este standardul de bază pentru
soluțiile destinate depozitelor frigorifice, acesta aplicându-se
tuturor situațiilor de manipulare a mărfii.

Recomandări pe scurt
- Folosiți stivuitoare special

proiectate pentru operarea în
depozite frigorifice

- Evitați temperaturile mai scăzute
de -30 grade C în depozit

- Alegeți baterii de capacitate
suficient de mare și încărcați-le
numai în afara depozitului
frigorific

- Folosiți întotdeauna numai baterii
complet încărcate

- Nu folosiți sisteme de alimentare
cu apă (Aquamatic)

- Completați cu apă după încărcare
- Alocați câte un încărcător de

baterii pentru fiecare stivuitor și
lăsați-l conectat la sursa de
electricitate.
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S uprastructura formată din panouri Ferroplast, îm -
binate între ele prin profile care se unesc, astfel
încât să nu apară punți termice, asigură o sta bi -

li tate excelentă și o izolare termică optimă. Supra struc -
tu rile se montează pe vehicule în România, prin inter -
me diul partenerilor Schmitz Cargobull, precum Afi Car
Utilaje, RomTrailer sau Termoport. Iar cererea pentru
aces te produse este în plină creștere.

„Există jucători pe piață care se dezvoltă foarte mult”,
a subliniat George Badea, Product Manager Schmitz
Cargobull Romania. „De exemplu, Fan Courier a ajuns,
de la câteva unități pe an la comenzi multiple între 20
și 30 de caroserii de la începutul anului și până acum și
mai sunt în producție încă 20. Întreaga piață de coletărie,
de supermarketuri, de produse pharma, atinge un punct
de dezvoltare fără precedent, iar acum este momentul
potrivit de a lansa un astfel de serviciu de carosare.“ 

În funcție de marfa transportată, Schmitz Cargobull
Ro mania poate pune la dispoziția clientului o gamă variată
de panouri FP, astfel încât temperatura interioară să fie
men ținută la o valoare constantă, eliminând, în acest
fel, riscul apariției pierderilor termice și pe cel al costurilor
ne prevăzute. Chiar și în cazul unui accident în care pa -
nourile pot fi străpunse la interior sau exterior, temperatura
interioară rămâne constantă. Remedierea unui panou
stră puns se poate face într-un interval scurt de timp,
repa rând doar partea afectată, nefiind nevoie de înlo cu -
irea întregului perete, operație care se poate executa
de către partenerii service.

Gamă extinsă
În dezvoltarea unei noi soluții, Schmitz ține întot dea -

una cont de aplicațiile practice. De aceea, acest model

de suprastructură este compatibil cu toți producătorii de
autoșasiuri, cum ar fi DAF, MAN, Mercedes-Benz, Renault
Trucks, Iveco, Scania, Volvo. 

Prin folosirea panourilor Ferroplast, suprastructura
oferă o serie de avantaje. 

În primul rând, este vorba despre o igienă exemplară,
panourile folosite de către Schmitz respectând normele
HACCP. Apoi, adaptarea temperaturii este foarte rapidă:
straturile protectoare de metal ale box-ului se ajustează
pentru răcirea temperaturii mult mai repede decât GRP.
Inima poliuretanică a panourilor este mai groasă cu 12%
față de convenționalele GRP, ceea ce oferă un grad înalt
de izolare, iar temperatura interioară este menținută
pentru o mai lungă perioadă de timp. 

Straturile metalice ale panourilor FP previn absorbția
ume zelii, astfel încât protejează împotriva acumulării
unei mase nedorite de apă, iar spuma nu-și pierde
proprietățile. 

Utilizarea FP în loc de GRP este mai avantajoasă și
pentru că FP se bazează în construcție pe calitatea ex -
pan dării spumei, celule apropiate (fără spații care să nu
izo le ze) și pe spuma poliuretanică presată între 2 straturi
de metal. 

De asemenea, soluția prezentată se poate configura
cu o serie de opțiuni suplimentare, care ajută la mane -
vra rea, încărcarea și răcirea mărfurilor. Printre acestea,
se numără montarea unui perete despărțitor pentru trans -
port multitemperatură (longitudinal sau lateral), șină
pentru asigurarea încărcăturii, termometru, clapetă de
aerisire, montarea unor lumini suplimentare pentru a
asigura o iluminare interioară cât mai bună, șină pentru
double deck, ușă laterală cu lift și multe altele.

„Oferim o soluție foarte flexibilă și durabilă. Avem clienți
care transportă atât marfă vrac, paletizată cât și pe

cărucioare specializate, toate cu același vehicul. Marfa
pentru supermarketuri, care este extrem de variată, se
înscrie perfect acestui tipar. Pentru coletărie, a trebuit chiar
să facem câteva invenții pentru a adapta supra struc tura
necesităților lor variate de transport, precum și condițiilor
grele de lucru. Putem livra absolut orice fel de soluție,
pentru orice domeniu uzual, de la panificație, la mărfuri
congelate, coletărie, produse farmaceutice, bău turi și marfă
generală de supermarketuri”, a spus George Badea. 

Mai multe tipuri de business
Varianta descrisă se poate prezenta sub diferite forme

de asamblare, în funcție de posibilitățile și cerințele cli -
en tului. Acesta poate opta pentru montarea suprastructurii
la fabrica Schmitz Cargobull Baltic UAB din Lituania. De
asemenea, suprastructura poate fi livrată la orice carosier
din România sub forma unui KIT tip lego, acesta efec -
tuând montajul folosind piese și metode de asamblare
100% Schmitz Cargobull. Dacă se dorește o supra -
structură gata asamblată de către Schmitz Cargobull,
se poate livra sub forma unui BOX, montajul supra struc -
turii pe caroserie urmând a fi făcut de un carosier agreat
de comun acord.

„Fie livrăm suprastructura complet asamblată BOX,
fie ca un KIT tip lego sau doar ca panouri simple, fără
profile de îmbinare. Materialele și metoda de asamblare
a panourilor va fi efectuată 100% de către un carosier,
cu garanția oferită de acesta. Atunci când livrăm su pra -
structura în BOX, vorbim despre piese 100% de origine
și manoperă specializată, de nivel înalt”, ne-a explicat
Directorul de Produs Schmitz Cargobull Romania. 

De asemenea, el a subliniat faptul că Schmitz Cargo -
bull Romania a început cu trei bodybuilderi. Afi Car Utilaje
achiziționează doar panouri și le asamblează după
tehnologia proprie. Termoport merge pe partea de kituri,
primind toate piesele, pe care apoi le asamblează.
RomTrailer primește boxurile deja asamblate, constru -
ieș te un șasiu intermediar (sau îl primește de la Schmitz)
și montează pe șasiu. Urmează, însă, și alți parteneri. 

De la lansarea comenzii și până când este gata ma -
șina, în cazul în care este vorba despre o structură stan -
dard, nu durează mai mult de 4-5 săptămâni. Dacă este
vor ba despre ceva specializat, poate dura 6-7 săp tă -
mâni, pe varianta de panouri sau 11-12 săptămâni pentru
kit sau box. Autoșasiul nu trebuie să fie în permanență
la carosier pe toată această durată, ci numai în faza de
asamblare finală.

Dar Schmitz Cargobull nu se oprește aici. „La fel
vrem să acționăm și în domeniul suprastructurilor bas -
cu labile. Noi livrăm momentan numai partea de
suprastructură la fabrică în Germania, dar am vrea să
le aducem sub forma unui kit, pentru a fi montat local
pe șasiu. Astfel, se pot evita costurile cu transportul ca -
mioanelor între fabrici, iar timpul de livrare scade“, a în -
cheiat George Badea. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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MKO, un nou produs ce completează gama Schmitz Cargobull, se
adresează transportului urban, datorită manevrabilității, dar nu
numai. MKO răspunde perfect nevoilor de transport printr-o gamă
variată de opțiuni și dimensiuni disponibile.

Planuri ambițioase de dezvoltare
„Avem un plan ambițios de dezvoltare pentru
următoarea perioadă, ne dorim să extindem foarte
mult ramurile de produse KIT și BOX pentru toate
variantele de autoșasiuri începând de la 3,5 t și
terminând cu 26 t, masă maximă autorizată”, a spus
Răzvan Ciucu, reprezentant vânzări caroserii Schmitz
Cargobull.



trans  port care permit încadrarea în
timpii de livrare impuşi de magazine
devine foarte importantă, mai ales în
con diţiile traficului aglomerat care ca -
racterizează Bucureştiul şi creează
pro bleme. „Există restricții legate de
faptul că anumite magazine sunt des -

chi se pentru recepție doar două sau
trei ore, iar noi trebuie să ţinem seama
de aceste restricţii în programarea
cur selor. De exemplu, în anumite
mall-uri, aprovizionarea trebuie făcută
până în ora 10 dimineața. La tempe -
ra tură con tro lată nu vorbim numai de
pro duse con gelate, iar pentru orice
pro dus cu o durată scurtă de viață
este importantă fiecare oră - cu cât
ajunge mai repede pe raft sau în res -
tau r ant, cu atât ajunge produsul mai
proaspăt la client. 

Pentru a oferi clienţilor servicii de
o bună calitate şoferii trebuie să be -
ne ficieze de o instruire specială, înce -
pând de la elemente de bază, cum ar
fi îm brăcămintea corespunzătoare. În
plus, descărcarea trebuie să se facă
foarte rapid“, a explicat Constantin
Banţă. El a adăugat că obţinerea cer -

ti ficării ISO 28000 a adus plusuri în
ceea ce priveşte securitatea lanțului
de frig. Astfel, ruta pe care o parcurge
mașina este ana li za tă şi se con sem -
nea ză orice risc critic. De exemplu,
poate fi vizat semnalul telefonic, iar
în cadrul Practicom trebuie să fie im -
ple mentate proceduri privind reacţia
șo ferulului şi a celor care moni to  ri zea -
ză transportul în cazul în care se în -
tâmplă ceva într-o zonă în care reţeau -
na de telefonie mobilă nu func ţio  nează
pe o rază mai mare de 100 m.

Practicom este certificată ISO 9001,
14001 prin intermediul Dekra, la care
se adaugă certificarea privind respec -
ta rea standardului ISO 28000, care re -
gle mentează transporturile şi depo zi -
ta rea. Compania a închis atât anul 2013
cât și anul 2014 cu profit, în condițiile
în care s-au făcut investiţii importante
în mașini. Managementul Practicom a
pla nificat, pentru finalul lui 2015, o flotă
de 195 vehicule.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

I ntroducerea de sigilii electronice,
mon tarea de senzori de tempe ra -
tură suplimentari şi utilizarea de

vehicule de distribuţie cu dublă tem -
peratură sunt doar câteva ele men te
care permit companiei Practicom să
ofere clientului de transport un ser vi ciu
de calitate. „Am decis introdu ce rea de
si gilii electronice pentru a obţine re zul -
ta te mai bune pe seg men tul de recepţie
a mărfii. Dispozitivele reduc perioada
alocată în acest sens, clientul realizând
re cepţia cu perso na lul propriu“, ne-a
declarat Con stan tin Banţă, director
operaţiuni în cadrul Practicom, men ţio -
nând că pentru fie care magazin unde
are loc o descăr ca re sunt generate
coduri diferite. „Pri mul cod este generat
prin intermediul sigiliului electronic în
cadrul depozi tu lui, fiind trecut pe do cu -
mentul aferent pri mului magazin către
care se li vrea ză marfă, unde este veri -
fi cat şi confir mat. Aceeaşi persoană,
care repre zin tă clientul, va genera alea -
to riu un alt cod, ce va fi înscris pe docu -
men tul care va fi predat la cea de-a
doua adre să de livrare.“ Suplimentar,
este uti lizat un cablu care securizează
uşa, în condiţiile în care şoferul trebuie
să de monstreze că uşile nu se pot des -
chi de. „Este unul dintre motivele pentru
care nu avem uşi laterale la ma şini le
pe care le utilizăm“, a precizat di rec -
torul de operaţiuni Practicom. El a adău -
gat că vehiculele utilizate pen tru distri -
bu ţie cu temperatură contro la tă dispun
de dispozitive GPS, care per mit trans -
mi terea online a termodia gra mei către
cli ent, precum şi a altor rapoarte.

Dube cu dublă
temperatură
„Ca urmare a demarării unui nou

con tract, am achiziţionat dube cu du -
blă temperatură pentru a putea trans -
por ta marfă congelată şi uscată în ace -
laşi vehicul. În plus, maşinile Isuzu pe
care le utilizăm pentru distribuţie au o
ca pacitate de 10 paleţi, în con di ţiile în
care autovehiculele din parcul clien tului
aveau capacităţi mai mici, ceea ce ne
per mite să facem distri bu ţia cu 4 în loc

de 6 sau 7 vehicule şi va genera în
mod automat reduceri ale costurilor
clientului pe acest seg ment“, a mai
arătat Constantin Banţă. Tot în ideea
creşterii eficienţei, Prac ti com utilizează
o variantă de distri bu ţie care presupune
utilizarea de căru cioa re în locul paleţilor,
ce permit o manevrare mai facilă,
oferind în plus posibilităţi mai bune de
mixare a mărfii şi o capacitate mai mare.
„Dacă în ca zul paleţilor poți merge
numai până la 1,6 - 1,8 m, la cărucioare
poți ajunge până la 2 m și, în plus, poți
mixa mai ușor marfa, datorită se pa ra -
toa relor la ras tele. Din păcate, aceste
că rucioare pot fi comandate numai din

străinătate, iar termenul de livrare este
destul de lung.“

Pentru că timpul este vital în dis -
tribu ţie, în special pe segmentul de
mărfuri care presupun temperatură
con tro  la tă, generarea unor modele de

PRACTICOM

Accent pe controlul
temperaturii
Segmentul de distribuţie devine tot mai sofisticat, iar atunci când
sunt vizate produsele ce necesită temperatură controlată,
elementele de urmărire care permit controlul lanţului de frig devin
vitale în relaţie cu clienţii de transport.

„Pentru a oferi clienţilor informaţii
în timp real, Practicom pune la
dispoziția acestora diagrame
online privind temperatura. Mai
mult decât atât, există senzori
suplimentari de temperatură
montaţi pe ultimul produs care
părăseşte maşina.“

„Dacă un client de transport se
uită numai la preț, cu siguranță va
avea probleme sau capcane în
care va cădea, plecând de la
neprezentarea la timp a mașinii.
Impactul poate să fie important, iar
pagubele foarte mari. Dacă un
client caută calitate a serviciului
din toate punctele de vedere,
trebuie susținute investițiile în
acest sens, iar când ești ultima
verigă a lanțului de distribuție, nu
ai voie să întârzii sau să greșești.“

Constantin Banţă, director operaţiuni Practicom:
„Pentru monitorizarea lanţului de frig, avem un senzor de deschidere a ușilor
montat pe mașini, la care se adaugă unul pentru motor oprit-pornit şi un
sistem de monitorizare tensiune în baterie.“

„Suntem organizați în așa fel încât,
în cazul unei defecțiuni, în două
ore să putem interveni cu o altă
mașină.“

PUBLICITATE
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FM LOGISTIC - ZIUA CLIENŢILOR 

Co-packing...
bine împachetat

T ransportul frigorific traver sea -
ză o perioadă bună. În ultima
vreme, atitudinea clienţilor

este puţin mai relaxată și unii dintre
aceștia sunt dispuşi să plătească mai
mult pentru calitate. Însă...

Parteneriat sau
relaţie între stăpân
şi sclav
Există și aspecte negative. Discu -

tăm în special de tendința tot mai
accentuată de a transfera cât mai mul -
te riscuri către transportator. Iar exem -
plele sunt nenumărate.

Am avut la un moment dat pro ble -
me cu ambalajele. Nu erau cartoane
suficient de rezistente şi, atunci când
puneam marfă una peste alta, cele
de la bază se deformau. Clientul ve -
nea la noi să ceară socoteală. După
ce am arătat că nu a intervenit nimeni
asupra paletului, ci se deforma sub
pro pria sa greutate, situația s-a reme -
diat, dar... am plătit nişte mărfuri. Am
instruit şoferii să verifice marfa la în -
căr care, pentru că există riscul să o
plătim degeaba.

Din păcate, sunt pe piaţă clienți
care încearcă, prin anumite presiuni,
să determine transportatorii să facă
tot soiul de concesii, cum ar fi reduceri
de preţ retroactiv, deşi niciun client nu
ac ceptă creşteri de preţ retroactiv. Ori -
cum nu este legal. Am avut discuţii cu
un client care ne-a bătut cu pumnul
în masă să îi acordăm acele reduceri
şi făcea presiuni ameninţându-ne că
ne blochează facturile la plată. Le-am
transmis un punct de vedere bazat pe
contractul dintre noi şi juriştii lor au
con statat că avem dreptate, aşa că
nu a mai existat nicio reducere. Tre -
buie să fii foarte bine pregătit, inclusiv
juridic, pentru că sunt clienţi care nu
consideră raportul contractual cu fur -
nizorul de servicii ca fiind un parte ne -
riat, ci o relaţie între stăpân şi sclav.
Multă lume nu înţelege că un contract
este un acord bilateral.

Pe de altă parte, contractele sunt
din ce în ce mai stufoase. Mulți clienți

în cear că să acopere prin clauze con -
trac tuale cât mai multe situaţii şi,
uneori, se ajunge la situații aberante
și ilegale.

Am întâlnit clienţi care voiau să
introducă penalităţi de întârziere, pro -
cente din valoarea mărfii. Ajungeam
să plătim integral valoarea mărfii dacă
întârzia camionul o zi. Transportatorul
nu poate prelua toate riscurile. Cu altă
ocazie, am avut nişte replici „inte re -
san te“ de la o persoană (angajat al
cli en tului), care spunea că nu a sem -
nat ea contractul, de parcă acest lucru
anula valabilitatea contractului, sem -
nat de către o altă persoană, care
repre zentase firma în mod legal.

Firmele de transport trebuie să fie
pre gătite pentru un efort intelectual
consistent, care înseamnă prudenţă,
dialog şi negociere, chiar dacă sunt
clienți care au contracte pe care nu
vor să le modifice în niciun fel. Și,
bine înțeles, contractele trebuie citite
cu atenție.

Și transportatorii... 
Fiindcă suntem şi casă de expe -

di ţie, am avut şi furnizori (trans por -
tatori) care au încercat să impună
clauze ciudate. Și-au pus clauze peste
clauzele contractului agreat şi con si -
de rau că, dacă pun o ştampilă, trebuie
să le acceptăm şi noi. Am avut un caz
- o firmă căreia i-am întârziat plata 3

zile şi a pretins sume aberante, ne-a
penalizat de două ori pentru aceeaşi
întârziere, ne-a dat în judecată de
două ori pentru aceeaşi chestiune...
Bine înțeles, a pierdut.

Lucrăm cu mulţi furnizori, unii oferă
calitate, alţii însă încearcă să profite
de faptul că noi îi ducem la anumiţi
clienți şi atunci „sar gardul“ şi se duc
singuri la ei cu propria oferta. Aici
lucrurile ţin şi de respect.

Mulţi dintre ei sunt refuzaţi pentru
că sunt necunoscuţi în piaţă și clienții
nu riscă să lucreze cu ei. Dar sunt şi
clienți care acceptă. Ne povestea un
asemenea client că, la un moment
dat, un transportator a dispărut cu ca -
mionul încărcat cu marfă, valoarea
aces teia fiind de 300.000 de euro. A
re cunoscut că nu a meritat să sară
peste casa de expediţii, dezavantajul
clientului fiind că nu a putut să verifice
foarte detaliat transportatorul.

Din păcate, încă mai sunt pe piaţă
unele firme de transport, unele mari,
care acționează în stil haiducesc. S-a
ajuns ca nici măcar RCA să nu se mai
facă pentru toate camioanele din flotă.
Într-adevăr, RCA-ul la cap tractor este
foarte scump, mai ales dacă şo fe rul
a mai făcut nişte accidente, poate să
ajungă și la 15.000 de lei pe an, însă
legea trebuie respectată de toți.

Mircea MĂNESCU
Director General Ahead Logistics

Prudenţă, dialog
şi negociere
Scăderea TVA a însemnat o majorare cu 10-15% a volumului de
mărfuri transportate în luna iunie. În plus, vara aduce creşteri, în
special în legătură cu segmentul băuturilor, care se vând mai mult
când începe căldura. Practic, în fiecare an, luna august concurează
cu decembrie. Mai mult decât atât, numărul insuficient de camioane
disponibile face ca unii clienți să îşi mărească tarifele pentru a găsi
soluţii de transport în această perioadă.

Mircea
Mănescu
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UPS WORLDWIDE
EXPRESS FREIGHT, ȘI LA
NOI

UPS extinde serviciul de transport
marfă UPS Worldwide Express
Freight™, pentru a doua oară anul
acesta, în 8 țări expeditoare și cinci
destinatare, printre care și România.
Serviciul este destinat transporturilor
internaționale de mărfuri mari în
regim urgent, cu livrare într-un
anumit interval de timp și cu valoare
ridicată. În urma extinderii
serviciului, România, Bulgaria,
Serbia și alte 5 țări din America
Latină au fost adăugate pe lista
țărilor în care acesta este disponibil,
venind astfel în întâmpinarea
nevoilor clienților. Serviciul oferit de
UPS este disponibil acum în 58 de

țări și regiuni expeditoare și 56
destinatare. Serviciul oferă
transporturi mai rapide pentru
mărfuri paletizate, de peste 70 de
kg, pe mai multe rute decât oricare
alt transportator. Livrarea se face în
regim door-to-door, cu termen limită,
cu servicii incluse de intermedieri
vamale. Livrările în zilele de
sâmbătă sunt valabile în anumite
zone din SUA și Canada.

FM LOGISTIC
ANIVERSEAZĂ 10 ANI ÎN
CHINA

FM Logistic și-a început activitatea
în China în 2005, inițial furnizând
servicii de transport în Pinghu
(provincia Zhejian), iar doi ani mai
târziu, grupul și-a extins activitatea
în Shanghai, unde au construit
prima platformă logistică și mai apoi
în Estul țării, prin dezvoltarea rețelei
de transport în cadrul a 5 provincii.
În prezent, la celebrarea celor 10 ani
de activitate, FM Logistic China este
una dintre companiile de succes din
această țară, are acoperire la nivel
național, 300 de angajați și a

înregistrat în ultimul an fiscal o
creștere de 40% a cifrei de afaceri.
Pentru a veni în întâmpinarea
solicitărilor clienților, parte din
strategia de dezvoltare a companiei
pentru următorii 3 ani este
deschiderea unor noi platforme
logistice în jurul principalelor orașe și
extinderea rețelei de distribuție din
Sud-Estul țării - în Xiamen (provincia
Fujian) și în Chengdu (provincia
Sichuan, din centrul Chinei).
Conform planului de dezvoltare,
următoarea platformă logistică va fi
inaugurată în acest an, în zona
Wuhan.

WORLD MAIL AWARDS
2015

Proiectul comun al DPDgroup şi
ORTEC, „1-Hour Predict în
platforma Cloud”, a obținut premiul
pentru categoria Tehnologie în
cadrul prestigiosului eveniment
anual World Mail Awards care are
rolul de a recunoaşte excelenţa în
domeniul serviciilor poștale și de
curierat. Acest premiu este acordat
organizaţiilor care contribuie la
dezvoltarea mediului de afaceri prin
aplicarea tehnologiei ca soluție la
provocările industriei şi
îmbunătăţirea experienţei clienților.
Proiectul lansat de DPDgroup şi
ORTEC se bazează pe puterea
predictibilităţii, îmbinând mobilitatea,
scalabilitatea facilitată de Cloud şi
optimizarea rutelor pentru a atinge
un nivel superior în prestarea
serviciilor, costuri operaţionale
diminuate şi o amprentă de carbon
redusă. „1-Hour Predict în platforma
Cloud” este un serviciu unic de
livrare, care permite clientului să fie
anunţat în avans cu privire la
intervalul orar (de 1 oră), în care
este estimată vizita curierului DPD şi
să o reprogrameze, în caz de
nevoie.

CHRONOS CURIER, 
PE AERO 

Chronos Curier a debutat în 22 iunie
pe AeRO - piaţa Bursei de Valori
Bucureşti (BVB) pentru start-up şi
IMM-uri - listând pe AeRO un pachet
de 10% din acţiunile companiei, cu
simbolul bursier CHR. Intermediarul
listării a fost BT Securities, divizia de
brokeraj a Grupului Banca
Transilvania. Proiecţiile companiei
pentru următorii 4 ani vizează
dublarea flotei auto, dezvoltarea
soft-ului şi dublarea numărului de
sedii la nivel naţional, alături de
investiţii în modernizarea

tehnologiilor de lucru. Chronos
Curier este o companie de curierat
cu livrări door-to-door la nivel
naţional, cu o cotă de piaţă de 5-7%
în 2014, la nivel naţional. Compania
a dezvoltat o reţea naţională în
formă de stea, care asigură livrarea
rapidă a coletelor într-un timp scurt,
pe întreg teritoriul României.

GEFCO, PARTENER
STRATEGIC ÎN CHINA

GEFCO China a asigurat transportul
şi livrarea a 50 de camioane
sisteme cu cârlig din oraşul
Khorgos, vestul Chinei, până în
Altynkol (estul Kazahstanului),
înainte de a le trimite la Minsk, în
Belarus. GEFCO a asigurat,
totodată, formalităţile vamale
aferente operaţiunii. Totul s-a derulat
în urma contractului semnat în
ianuarie CAMC Engineering Co.
Ltd, un grup chinez specializat în
activităţi de proiectare, achiziţie şi
construcţie (EPC), cu investiţii locale
şi internaţionale. Acest proiect major
a presupus valorificarea întregii
expertize a Grupului în gestionarea
echipamentelor de mare tonaj şi
ingineria logistică pentru fluxuri

feroviare. GEFCO a dezvoltat un
sistem inovativ ce permite ca două
camioane să fie amplasate într-un
singur vagon, pentru a asigura
transportul optim şi economic. În
calitate de manager de proiect,
GEFCO China a supervizat
implementarea tuturor serviciilor cu
subsidiara cazacă şi cea baltică,
având în acelaşi timp rolul de punct
unic de contact pentru client.
GEFCO Kazahstan a făcut recepţia
camioanelor în Khorgos, a asigurat
formalităţile vamale la graniţa
chinezo-cazacă şi a transportat
ulterior bunurile către depozitul din
Altynkoul, unde au fost încărcate în
vagoane special adaptate şi
transportate feroviar către terminalul
belarus din Kolyadichi. Subsidiara
baltică a GEFCO a recepţionat apoi
transportul la Minsk şi a participat la
descărcarea bunurilor. 

TEHNOLOGIA SCHIMBĂ
ROMÂNIA

Într-o lume în care tehnologia
digitală transformă ireversibil piețe și
industrii, iar incertitudinea
geopolitică și economică ține în șah
o mare parte a globului, capacitatea

de adaptare reprezintă un factor
cheie al succesului organizațiilor.
Aceasta este una dintre concluziile
celui de-al 18- lea sondaj anual al
PwC, CEO Survey, efectuat pe un
eșantion global de 1.322 de directori
generali din 77 de țări, inclusiv
România.
Întrebați din care industrie
(exceptând-o pe cea în care
activează) consideră că s-ar putea
să apară un competitor important,
27% dintre respondenții din
România menționează tehnologia,
22% comunicațiile, divertismentul și
media, 16% serviciile profesionale și
de afaceri, iar 14%
comerțul/distribuția (cu amănuntul și
ridicata). La nivel global directorii
generali menţionează noii
concurenţi provenind din sectorul de
tehnologie (32%), comerț/distribuție
(19%) și comunicații, divertisment și
media (16%).
În ceea ce privește viteza
schimbărilor tehnologice, ponderea
directorilor generali din țara noastră
care afirmă că sunt preocupați de
acest aspect a crescut la 60%, de la
45% în ediția precedentă și 18% în
cea de acum doi ani. Și la nivel
global, procentul respondenților s-a
mărit de la 47% la 58%.

Deşi cifra de afaceri netă şi
profitul brut au fost într-o
uşoară scădere, Grupul
Kuehne + Nagel şi-a
îmbunătăţit rezultatul
operațional (EBITDA) cu 2,1%
în prima jumătate a anului
2015, se arată într-un
comunicat al companiei.
Câştigurile pentru această
perioadă au crescut cu 4,2% la
326 milioane de franci
elveţieni, în comparaţie cu
perioada anterioară a anului
precedent, în ciuda unui
impact negativ în ceea ce
priveşte schimbul valutar de
7,3%. „Având în vedere mediul
de piaţă exigent şi volatilităţile
valutare, suntem foarte
mulţumiţi de dezvoltarea
rezultatelor noastre în prima
jumătate a lui 2015. Trebuie să
evidenţiem aici performanţa
solidă în transportul maritim
cât şi profitabilitatea crescută
în transportul aerian. Datorită
modelului nostru de afaceri şi
datorită implementării
consecvente a strategiei
noastre globale, am avut
capacitatea de a creşte
veniturile pentru această

perioadă, în ciuda faptului ca
francul elveţian a devenit tot
mai puternic“, a declarat
Dr. Detlef Trefzger, CEO-ul
Kuehne + Nagel International
AG. Rezultatul pentru
transportul rutier a rămas
stabil. Cifra de afaceri netă a
scăzut cu 16,6%, datorită
întreruperii proiectelor şi
scăderii ratelor urmare a
micșorării preţului motorinei şi
a reducerii veniturilor. EBIT a
scăzut de la 16 milioane CHF
în prima perioadă din anul
precedent la 14 milioane de
franci elvețieni, în prima
jumătate a anului 2015. Cu
aproximativ 63.000 de angajaţi
în 1000 de locaţii în peste 100
de ţări, Grupul Kuehne + Nagel
este unul din liderii mondiali ai
companiilor logistice.

KUEHNE + NAGEL ÎN PROFIT
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C ompetiția susține misiunea
ARILOG de a promova pro -
iectele logistice din Ro mâ nia,

asociaţia încurajând toate com pa niile,
fie că fac parte dintr-un grup
internațional sau sunt organizații mici,
să prezinte proiectele pe care le-au im -
plementat. În concurs se pot înscrie
com panii de orice tip, care activează
în industria logistică și de supply chain
sau care au un departament logistic
în organizare, precum și organizații
care au integrate operațiuni de supply
chain. Condiția de membru ARILOG
nu este obligatorie. Participarea în
concurs este gratuită.

3 categorii de premii
Şi în acest an există 3 categorii

de premii.
Supply Chain Excellence Award este

premiul care recunoaște meritele unei
organizații de a aborda strategii ino -
vatoare de supply chain mana ge ment
pentru a dezvolta un avantaj com pe titiv,
promovând o înțelegere mai bu nă a
valorii supply chain mana ge mentului. 

Best Logistics & Operational Ex -
cellence Award - juriul caută să iden ti -
fice exem ple de situaţii în care com pa -
niile au folosit tehnici inovatoare în
abor da rea unei provocări importante în
logis ti că, tehnici ale căror rezultate pot
fi cuan tificate şi dovedite ca sus te nabile
din punctul de vedere al redu ce rii costu -
rilor, veniturilor, satisfacţiei clientului etc. 

Professional of the Year Award -
pre miul se acordă unei persoane care

a avut o contribuție importantă la dez -
vol tarea mediului de afaceri logistic,
care poate fi considerată lider de opi -
nie și a cărui muncă reprezintă o in -
spi rație pentru echipa sa. Această per -
soa nă poate să fi condus un program
important de schimbare, să fi livrat o
soluție inovativă sau să fi câștigat
credibilitatea profesională prin edu ca -
ție, cercetare ori activități operaționale.

Obiectivele competiției sunt stimu -
la rea modernizării şi eficientizării acti -
vi tăţii logistice în România, găsirea
unor soluţii concrete în industria logis -
ti cii, promovarea bunelor practici, re -
cu noaşterea excelenţei în logistică şi
supply chain.

Proiectele trebuie
să fi fost puse deja
în aplicare
Proiectele, prezentate ca studii de

caz, trebuie să descrie excelența, ino -
va ția și rentabilitatea investiției în abor -
darea unei provocări în logistică sau
supply chain. Domeniile posibile în
ca re pot fi obținute inovația și exce -
len ța: 

• Coordonarea funcțiilor afacerii
pe întregul supply chain.

• Colaborarea cu partenerii din
supply chain.

• Dezvoltarea unor modalități reci -
proc avantajoase de consolidare a
relațiilor din supply chain.

• Dezvoltarea unor abordări noi, a
unor procese și a unor tehnologii care

îm bunătățesc performanța din supply
chain.

Proiectul poate conţine mai multe
aspecte referitoare la achiziţii, ma na -
ge mentul logisticii şi supply chain-ului
cum ar fi: aprovizionare, gestiunea
sto cului, managementul producţiei,
dis tri buţie, transport, depozitare etc. El
tre buie să fi fost deja pus în aplicare
ast fel încât să poată fi prezentate
rezultatele măsurabile. 

Juriul este format din 3 repre zen -
tanţi ai mediului de business din indus -
triile logistică & supply chain, certificați
ELA.

Criteriile de jurizare sunt în confor -
mi tate cu standardele Asociaţiei Euro -
pene de Logistică, ELA. Câştigătorul
se decide prin punctajul acordat de
membrii juriului. Fiecare candidat va
fi invitat la un interviu pentru a susţine
proiectul cu care candidează şi pentru
a răspunde întrebărilor juriului. 

Oana NAE
Director Executiv ARILOG

ARILOG LOGISTICS & SUPPLY CHAIN AWARDS

Competiția
este deschisă

Pentru detalii privind înscrierea în
concurs contactați biroul ARILOG:
Oana Nae - 0740.199.919;
office@arilog.ro; www.arilog.ro 

România, premiată
de ELA 

Câștigătorii ediţiei de anul trecut
au fost Fashion Days în
parteneriat cu DPD şi CEVA
Logistics. Premianţii ediţiei
naţionale se califică în competiţia
European Gold Medal in Logistics
& Supply Chain, organizată anual
de Asociaţia Europeană de
Logistică (ELA). Proiectul
companiei Fashion Days a
reprezentat România în competiţia
din acest an a premiilor europene,
obținând locul al III-lea. Este
pentru prima dată când un proiect
recomandat de ARILOG ocupă un
loc pe podiumul european. Iar
aceasta trebuie să încurajeze toate
companiile din România, fie că fac
parte dintr-un grup internaţional
sau sunt organizaţii mici, să intre
în competiţie.

ARILOG a dat startul ediţiei 2015 a concursului care aduce în prim
plan cele mai bune proiecte din sectorul de logistică, iar cei care
au obţinut rezultate notabile în domeniu se pot înscrie.

O echipă câștigătoare:
Fashion Days în
parteneriat cu DPD.
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Mașinile devin mai
ieftine ca oamenii 
Serviciile de împachetare secun -

da ră (co-packing), la care se adaugă
cele de manufacturare - co-manu fac -
tu ring (spre exemplu: asamblare mo -

de muri, stilouri etc) încep să capteze
atenția clienților din România. Iar ma -
șinile se pare că devin mai ieftine
decât oamenii.

„Unul dintre argumentele prin ci -
pale îl reprezintă productivitatea. Și
noi ne adaptăm: am investit în mașini
cu care putem să facem mai repede,
mai bine ceea ce făceam până acum
cu oameni. Sperăm ca mașina să ne
ajute să lucrăm repede și fără gre -
șea lă, să ne păstrăm în fața clienților
noștri acel nivel de indicatori de per -
for manță cu care i-am obișnuit”, a
spus directorul general FM Logistic
România. 

În cadrul corporației, sunt utilizate
în prezent tehnologii complexe: 

- Shrink-wrapping (soluție folosită
în special pe zona cash&carry - am -
ba la re orizontală cu folie termocon -
trac tabilă, a mai multor unități într-un
pachet) 

- Over-wrapping (soluție pentru
pro duse mari, precum recipiente de
de ter gent sau binecunoscutele six-
pack, pachete de 6 cutii sau sticle de
bere/suc)

- Sleeving (soluție de ambalare
„mai elegantă” - folia poate să aibă
mai multe culori, poate fi etichetată
personalizat etc)

- X-folding (soluție de ambalare
pentru pachete elegante, tip cadou) 

- Flow-packing (soluție pentru am -
balarea în țiplă de plastic, colorată,
eti chetată, în funcție de solicitarea de -
par tamentului de marketing).

- Shelf-ready trays filling (ambalare
în cutii pe zona de promoții, cadouri
- acestea se regăsesc adesea lângă
casa de marcat).

O parte din aceste mașini se utili -
zea ză deja și în țara noastră. 

O altă soluție de ambalare la nivel
de grup o reprezintă insula de pre -
zen tare. În Franța, de exemplu, a fost
inven tat un tip de insulă de dimen siu -
nea unui palet, care ajută și la
transport. 

„Nu facem încă acest lucru în
România, dar am putea să pregătim
aceste insule la cerere. În ceea ce pri -
vește partea de etichetare, România
este încă o țară în care oamenii sunt
mai ieftini decât mașinile, dar nu pen -
tru foarte mult timp. Nu există nimic
pe lumea asta care să poată fi împa -
chetat, despachetat, reîmpa che tat și
pe care noi să nu îl putem face. Este
o chestiune doar de timp și, evident,
de bani”, a spus Că tălin Olteanu. 

Cristina TOBESCU
cristina.tobescu@ziuacargo.ro

A stfel, cu ocazia tradiţionalului
eve niment anual dedicat clien -
ţilor, Cătălin Olteanu, director

general FM Logistic România, a trans -
mis partenerilor de afaceri că întregul
grup este pregătit pentru provocările
viitorului. Un exemplu în acest sens
este oferit chiar de țara noastră, unde
platforma de la Petrești se extinde cu
încă 10.000 mp, iar activitatea de co-
packing, care a cunoscut o dezvoltare
spectaculoasă la nivel de grup în ultimii
ani, vine tare din urmă și în România.

Drumul spre
excelență
„Lumea se schimbă, chiar în acest

moment, sub ochii noștri. Vedem că
s-au schimbat centrele de consum și
pro ducție. Vedem că planeta este aten -
tă la dezvoltarea sustenabilă. Apar
reguli noi, standarde noi de si gu ranță.
Se schimbă nevoile și obi ce iurile de
con sum. De la o zi la alta, in formația
devine din ce în ce mai rapidă. Cine
și-ar fi putut imagina, de exemplu,
acum 5 ani, că România e în top 5 la
viteza de internet? Trebuie să avem un
supply chain cât mai ver de și prietenos
cu planeta. Pentru aceas ta ne îndrep -
tăm spre o nouă eră de supply chain
management. Iar mi siu nea FM este
să devenim calea spre excelență între
clienții noștri și clienții cli enților noștri”,
a spus Cătălin Olteanu.

Iar dacă în grupul FM se face o ac -
ti vitate care nu a ajuns încă în Ro mâ -
nia, oricând aceasta poate fi preluată
și la noi dacă există cerere în acest
sens. 

Cu 5 minute mai
rapizi 
Întrebările permanente, programul

vâ nătoare de pierderi, inovația sunt
doar câteva dintre măsurile de îm bu -
nă tă țire continuă a activității companiei. 

Reamintim, conducerea FM Lo -
gistic a regândit în 2012 strategia gru -
pului, definind „Ambiţia 2022“, de a
ajunge de la o firmă de aproape un
miliard de euro în 2012, la două mi -
liarde în 2022. 

„Ne punem permanent întrebări:
cu ce anume am putea să fim mai
rapizi decât ieri? Dar nu este suficient
să fim mai rapizi decât competitorii
noștri, ci trebuie să fim și mai rapizi
decât noi”, a spus directorul general
FM Logistic România. 

Co-packing-ul,
subiectul zilei
Transportul a reprezentat direcţia

pe care FM Logistic şi-a început acti -
vi tatea în Franţa şi continuă să ră mâ -
nă în România „liderul“ cifrei de
afaceri. Depozitarea și-a adjudecat în
timp întâietatea la nivel de grup, iar
co-packing-ul a cunoscut o dezvoltare

im portantă: de la 3-4% în urmă cu
câțiva ani la 11% în prezent. 

„Astăzi, am ajuns să vorbim de -
spre co-packing - care este o com po -
nentă importantă, dar văzută ca o
Cenușăreasă în cadrul activității de
logistică”, a spus Cătălin Olteanu.

Cele mai importante zone pentru
par tea de co-packing sunt în Europa,
unde există o mare cerere din partea
cli enților, care au această nevoie în
a-și expune marfa către clienții finali.
În a cest moment, cel mai mare site de
ac ti vitate de co-packing al grupului se
află în Slovacia, lângă Bratislava. Iar
dacă se face o raportare la populația
țărilor în care Grupul FM este prezent,
se ope rea ză cel puțin 1 pachet pentru
fiecare locuitor.

Spre deosebire de corporație, în
Ro mânia, cifrele sunt puțin diferite,
co-packingul reprezentând doar 3%
din activitate, dar numai pentru mo -
ment...

FM LOGISTIC - ZIUA CLIENŢILOR 

Co-packing...
bine împachetat

FM Logistic România 
2003 - debutul activității
450 angajați
5 centre
55.000 mp 

ACTIVITĂȚI:
- 59% transport și supply chain
management
- 38% depozitare
- 3% co-packing și
co-manufacturing
INDUSTRII DESERVITE: 34% retail,
27% alimentație, 18% alte
sectoare, 13% cosmetică și
frumusețe, 4% HPC
DEPOZITARE: 3 platforme, 2
huburi cross-docking, 87.500
locații paleți, certificări pentru 3
standarde majore
TRANSPORT: 5 birouri, 80.000
destinații, 90.000 shipping/an, 1,8
milioane unități transportate, TMS
Chainware
CO-PACKING: 24 milioane unități,
10 linii producție
CHIAJNA (BUCUREȘTI): 4,7
milioane unități - etichetare, 1,5
milioane unități - pachete
promoționale, tehnologie: shrink
wrapping machine (proiect:
implementarea unei mașini
automate de etichetare)
DUDEȘTII NOI (TIMIȘOARA):
peste 1,85 milioane unități -
etichetare, peste 7,7 milioane
unități - pachete promoționale,
tehnologii: sleeving, boundling
(proiect: flow-pack machine pentru
a crește de patru ori
productivitatea în comparație cu
horizontal shrink equipment) 
PETREȘTI: peste 4,7 milioane
unități - etichetare, peste 1,5
milioane unități - pachete
promoționale, tehnologii: shrink
wrapping machine (în viitor și
sleeving)
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FM Logistic în lume
DE LA O CIFRĂ DE AFACERI de
526 milioane euro în 2009 la 1.043
milioane euro în 2014.
18.700 ANGAJAȚI ÎN 12 ȚĂRI: 
- Europa de Vest: 5.400 angajați,
40 centre, 266 milioane euro cifra
de afaceri
- Europa de Est: 4.700 angajați, 21
centre, 266 milioane euro cifra de
afaceri
- Rusia și China: 7.300 angajați, 20
centre, 297 milioane euro cifra de
afaceri
- Brazilia: 1.300 angajați, 4 centre,
50 milioane euro cifra de afaceri
INDUSTRII DESERVITE: 30%
agroalimentație, 26% distribuție,
24% industrie & electronică, 10%
îngrijire, 6% cosmetică &
frumusețe, 4% sănătate
ACTIVITĂȚI:
- 55% depozitare
- 34% transport
- 11% co-packing și
co-manufacturing
CO-PACKING:
30 centre în Europa
Pachete: 1,341 miliarde/an, 25,7
milioane/săptămână, 3,674
milioane/zi, 43 pachete/secundă
Bunuri finite: 333 milioane/an,
11/secundă
1 PACHET PENTRU FIECARE
LOCUITOR al țărilor în care
activează FM Logistic

Cea de-a 8-a ediție a FM Logistic Customer Day a avut loc la
Ambasada Franței în România, eveniment în cadrul căruia invitații
au primit o nouă provocare: descoperirea Universului Francez într-o
atmosferă plăcută. Totul bine împachetat în informație de calitate
privind misiunea companiei. 
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Întrebările lunii IULIE (etapa 68)

1. La ce este utilă modificarea
EAN 8?

a. Pentru identificarea componentelor
auto

b. Pentru identificarea produselor din
depozit

c. Pentru identificarea articolelor mici
d. Pentru identificarea articolelor mari
2. Ce înseamnă „Benchmarking”?
a. Procesul de comparare a

performanțelor clienților
b. Procesul de comparare a

performanțelor furnizorilor
c. Procesul de comparare a

performanțelor proprii cu
performanțele unor entități
considerate de referință

d. Procesul de comparare a
performanțelor personalului

3. Ce este Coeficientul de Calitate
în depozit (CCD)?

a. Acuratețea Interviului x Acuratețea
Inventarului

b. Acuratețea Inventarului x
Acuratețea Picking-ului

c. Acuratețea Livrării x Acuratețea
Inventarului

d. Acuratețea Recepției x Acuratețea
Livrării

Concursul de cunoștințe generale în
domeniul logisticii lansat de ZIUA

CARGO și compania de consultanță și
training în logistică Supply Chain
Management Center continuă cu

etapa a 68-a. În fiecare lună,
publicăm 3 întrebări tip grilă, pentru

ca, în luna următoare, să dăm
publicității variantele corecte de

răspuns. Câștigătorii sunt stabiliți
prin tragere la sorți dintre persoanele

care răspund corect.

Fiecare întrebare are un singur
răspuns corect. 

Puteți răspunde până pe
10 august prin e-mail la adresa

redactie@ziuacargo.ro,
menționând variantele de răspuns

și datele de contact (nume,
telefon, e-mail) sau direct pe

site-ul nostru www.ziuacargo.ro,
pe pagina dedicată concursului.

Câștigătorii ediției din iulie și
variantele corecte de răspuns vor
fi publicate în numărul din august

al revistei ZIUA CARGO.

Întrebările lunii IUNIE (etapa 67) și răspunsurile corecte:

1. CPFR include:
a. 3 etape: planificare, previzionare,

aprovizionare - CORECT
b. 3 etape: planificare, coordonare,

control
c. 4 etape: planificare, previzionare,

control, acțiune
d. 4 etape: control, coordonare,

planificare, previziune

2. Care dintre următoarele
afirmații nu sunt pași în
procesul executiv de planificare
S&OP?

a. Planificarea cererii
- CORECT

b. Sedințe de brainstorming
c. Colectarea datelor
d. Sedință executive

3. Modelul celor 5 forțe 
analizează:

a. Competitivitatea unui sector
industrial/unei piețe
- CORECT

b. Politicile de marketing ale
competiției

c. Competențele furnizorilor din
Supply Chain

Câștigătorii lunii IUNIE
CCrriissttiiaann  BBooggddăănneessccuu,,  AAnnccaa  MMiihhaalliiuucc  șșii  CCooddrriinn  TTaarruuccaa

EEii  aauu  ffoosstt  aalleeșșii  pprriinn  ttrraaggeerree  llaa  ssoorrțții  ddiinnttrree  ccoonnccuurreennțțiiii  ccaarree  aauu
rrăăssppuunnss  ccoorreecctt  llaa  îînnttrreebbăărriillee  lluunniiii  iiuunniiee,,  cceeaa  ddee  aa  6677--aa  eettaappăă  aa
ccoonnccuurrssuulluuii  ddee  llooggiissttiiccăă..

LLiissttaa  ccoonnccuurreennțțiilloorr  ccaarree  aauu  rrăăssppuunnss  ccoorreecctt::
VViiccttoorr  DDuummiittrruu,,  CCrriissttiiaann  BBooggddăănneessccuu,,  CCrriissttiiaann  IIoonn,,  AAnnccaa  MMiihhaalliiuucc,,
AAttttiillaa  TTuurrii,,  MMaarriiaa  LLuucciiaannaa  DDaannaa,,  RRaadduu  CCăănnăănnăăuu  șșii  CCooddrriinn  TTaarruuccaa

MĂSOARĂ-ȚI
cunoștințele de logistică! (68)

ANIVERSARE

20 de ani 
de Eurolines
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SIGURANȚĂ
MONITORIZATĂ 

Un studiu internaţional realizat
în rândul organizaţiilor de
transport public a relatat faptul că
operatorii din întreaga lume
investesc continuu în
tehnologii de ultimă generaţie.
Cei mai mulți dintre ei sunt
interesaţi să adopte tehnologii
de supraveghere video şi de
analizare a conţinutului pentru
a-şi putea proteja mai bine
pasagerii, echipamentele şi
instalațiile. Studiul a fost condus
de către UITP, Asociaţia
Internaţională de Transport Public,
şi de către Axis Communications,
lider mondial în materie de
supraveghere video.
97% dintre respondenţi au
declarat că deţin deja camere de
supraveghere instalate. Acest
procent indică atât faptul că există
o bază de securitate solidă, cât şi
subliniază convingerea
operatorilor cu privire la beneficiile
aduse de aceste produse. Cei mai
mulți susțin că sistemele de
supraveghere video cresc nivelul
de securitate resimţit de către

pasageri şi echipă, limitând
deopotrivă şi actele de vandalism. 

AEROPORTUL ORADEA,
ÎNCHIS PÂNĂ
ÎN SEPTEMBRIE

Aeroportul Oradea a fost închis
complet în 6 iulie, pentru
construirea noii piste de rulare, mai
mare, de 2.100 m faţă de 1.800 m
în prezent. Baza aeriană va fi
redeschisă în 2 septembrie, când
vor putea opera şi avioane de mare
capacitate. Contractul de finanţare
pentru „Extindere şi modernizare
suprafeţe aeroportuare la R.A.
Aeroportul Oradea” a fost semnat
în februarie 2014, de reprezentanţii
Ministerului Transporturilor şi ai
Aeroportului Oradea. Pe lângă
construirea noii piste, proiectul
include realizarea unui sistem de
balizaj luminos de categoria a II-a
şi a unei platforme de îmbarcare-
debarcare, care să poată asigura
staţionarea unui număr de şase
aeronave.

ORAR MODIFICAT 
LA MICROBUZELE 
GARA DE NORD -
AEROPORTUL OTOPENI

Începând cu 1 iulie,
microbuzele care realizează
transferul pasagerilor între
Punctul de Oprire Aeroport haltă
(P.O. Aeroport h. - locul/staţia
unde opresc trenurile) și
terminalele de sosire/plecare
ale Aeroportului Internațional

Henri Coandă (Otopeni) circulă
într-un grafic orar adaptat
modificărilor operate în mersul
trenurilor spre/dinspre București
Nord și Punctul de Oprire
Aeroport haltă (P.O. Aeroport h.),
Galați, Urziceni, Slobozia Veche.
Schimbările în mersul trenurilor
sunt generate de efectuarea
unor lucrări la infrastructura
feroviară între stațiile Pajura și
Mogoșoaia (aflate pe secția
București Nord - Făurei),
informează CFR Călători. 

151 DE MAŞINI
ECOLOGICE 

În primele 5 luni au fost
vândute în România 151 de
autoturisme hibride și electrice,
în creștere cu 55,67% față de
aceeași perioadă din 2014,
ceea ce reprezintă echivalentul
a 0,4% din totalul vânzărilor de
autovehicule noi înregistrate
în aceeași perioadă, arată
statistica APIA. La nivelul lunii
mai, au fost vândute 59 de
mașini „verzi”, cu 78,78% mai
mult față de aceeași lună a anului
trecut, când 33 de clienți au
achiziționat astfel de autovehicule.
România continuă să se claseze
pe ultimele locuri în ierarhia
europeană la achiziția de maşini
prietenoase cu mediul
înconjurător, Norvegia, Franța,
Olanda, Marea Britanie și
Germania deținând supremația.

1.500.000 X LOGAN
Clienta vehiculului Dacia Logan
cu numărul 1.500.000 este o
româncă, Diana Ileana Şerban din
București, ea devenind în 17 iunie
posesoarea unui model Lauréate,
09 TCe, EURO 6, de culoare bej,
achiziționat prin Programul Rabla.
Cheia i-a fost înmânată chiar de
Jan Ptacek, directorul general al
Renault Commercial Roumanie,
în cel mai nou show-room Dacia
din București: Meridian Nord.
Reînnoită la sfârșitul anului 2012,
Dacia Logan este produsă în
prezent în uzina de la Mioveni,
precum și în uzina de la
Casablanca, din Maroc. În 2014,
aproape 14.000 de vehicule
Logan au fost livrate clienților
români, reprezentând 47% din
totalul vânzărilor gamei Dacia. În
primele 5 luni din 2015, Logan (și
versiunea de caroserie derivată -
Logan MCV) a fost cumpărat de
peste 7.400 de clienți din
România.

În Monitorul Oficial nr. 480 din
1 iulie a fost publicată Legea
nr. 172/29 iunie 2015 privind
aprobarea OUG nr. 42/2014,
pentru prelungirea valabilităţii
licenţelor de traseu şi a
programului de transport, în
baza cărora se efectuează
serviciile regulate de transport
de persoane între municipiul
Bucureşti şi localităţile
judeţului Ilfov. Actul normativ
modifică alineatul 1 al
articolului unic din OUG nr.
42/2014, astfel încât termenul
prevăzut în OUG nr. 30/2013
pentru prelungirea valabilităţii
licenţelor de traseu şi a
programelor de transport
public judeţean, aprobată cu

modificări prin Legea nr.
225/2013, se prorogă până în
data de 31 decembrie 2015.

PRELUNGIRE LA LICENȚE DE TRASEU



P rima flotă de autobuze CNG
din România este în curs de
li vrare către firma Antares

Trans port, prima stație publică de ali -
men tare pen tru autovehicule cu gaz
na tural compri mat va fi funcțională în
luna septembrie în Râmnicu Vâlcea,
alte stații de alimen tare vor fi deschise
în mai multe orașe din țară în ur mă -
toa rele luni, tot mai multe autovehicule
co merciale demo, cu moto rizare CNG,
sunt aduse spre a fi testate de către
ope ratorii de transport ro mâni (soluții
de transport marfă și că lători)...

„Avem contractate 20 de maşini
Iveco, fabricate în Cehia, midibusuri
cu 29 de locuri. Au ajunge primele
două, ur mătoarele cinci vor veni la
sfâr şitul lunii iulie, iar pe celelalte le
aștep tăm până la sfârşitul lunii sep -

tem brie“, a ară tat Dumitru Becșe -
nescu, pre șe din te Antares Group.

Prima stație de alimentare cu CNG
este, de asemenea, foarte aproape
de finalizare.

„Estimăm că stația va fi finalizată
în prima jumătate a lunii septembrie.
Ter  menele inițiale au fost ușor de ca la -
te, având în vedere că este un pro iect
ex trem de complex, care a avut foarte
multe etape. Fiind ceva nou pentru Ro -
mâ nia, proiectul a avut ne vo ie de schim -
bări inclusiv din punct de ve dere legis -
lativ. Nu ne-am descurajat, deşi acest
proiect a însemnat un con sum foarte
mare de energie. Fiind deja creat un
precedent, în următoarele pro iecte de
deschidere de stații de ali mentare CNG
cu siguranţă lucrurile vor merge mai
ușor“, a explicat Du mitru Becșenescu.

În așteptarea 
unei rețele de 
stații CNG
Odată realizați primii pași, este de

așteptat ca dezvoltarea rețelelor de
stații CNG să capete un ritm accelerat.
Totuși, până la completarea unei rețele
care să acopere întreaga țară, flotele
de CNG vor apărea și vor fi operate
în legătură cu stațiile funcționale.

„La acest moment, neavând o a
doua staţie în România, a trebuit să
gân dim activitatea în aşa fel încât să
ope răm maşinile pe trasee în care să
rea lizăm un număr important de kilo -
metri, dar care să nu depășească au -
to nomia autovehiculelor, pentru a nu
exista riscul de a rămâne fără gaz“, a
explicat Dumitru Becșenescu.
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Astfel, flota CNG achiziționată de
Antares Transport va fi utilizată pe
traseul Râmnicu Vâlcea - Bucureşti
(aproximativ 380 km dus-întors, auto -
no mia maşinii fiind de 450 km) și Râm -
nicu Vâlcea - Călimăneşti, Râmnicu
Vâlcea - Olăneşti (trasee mai scurte,
de circa 50 km, însă fiecare mașină
va efectua 7 curse pe zi).

Realimentarea mașinilor cu gaz
durează doar câteva minute.

Mai economic, mai
ecologic și... fără
sustrageri din
rezervor
Pentru afacerea de transport, utili -

za rea gazului înseamnă o „gură de
oxigen“ impresionantă. Este vorba de -
spre reducerea cu 40% a cheltuielilor
cu carburantul.

„Râmnicu Vâlcea - Bucureşti este
cursa «premium» pentru noi, dar şi
tra seul în care avem cele mai mari
pro vocări, pentru că aici se manifestă
o concurență reală. Dacă, pe traseele
jude ţene, avem de-a face cu tran s -
portatori clandestini, așa-zișii piraţi,
aici suntem în competiție cu multe
firme. Este unul din traseele pentru

care trebuie să avem o mai mare
atenție și să realizăm reglajul fin al
bu siness-ului din punct de vedere al
percepţiei călătorului, iar reducerea
cos turilor cu carburantul, cu aproxi -
ma tiv 40%, oferă multe oportunități.
Am reușit ca pe Râmnicu Vâlcea - Bu -
cu reşti să avem deja preţuri mai mici
decât concurenţa, datorită unei ex -
ploa tări mai eficiente a maşinilor“, a
declarat președintele Antares Group.

Pe lângă avantajul financiar, utili -
za rea gazului înseamnă și un pas im -
por tant către protejarea mediului.

„Germania are 940 de staţii, Italia
are 1.046 de staţii, alte ţări din Europa
au 400-500 de staţii. E clar că acolo
este foarte dezvoltată ideea de a avea
ma şini pe gaz. Se vorbeşte mult
despre încălzirea globală, de faptul
că, pe termen lung, țițeiul trebuie des -
curajat în a fi folosit, având în vedere
că este foarte nociv pentru mediu. În
plus, a fost şi evoluţia foarte rapidă a
preţului petrolului, iar călătorii vor fi
tot mai atenți la ceea ce se întâmplă
în jurul lor, la poluarea mediului, la
chi micalele care ne afectează să -
nătatea. Cu siguranță, în viitor, va -
riantele al ter native vor cunoaște o

dezvoltare pu ter nică“, a spus Dumitru
Becșenescu.

Bineînțeles, utilizarea autove hi cu -
lelor CNG înseamnă, totodată, stopa -
rea oricăror tentative de fraudă în le -
gă tură cu carburantul.

„În compania noastră, șoferii sunt
pre gătiţi mental să se comporte și să
gân dească onest, Antares Transport a -
vând o preocupare permanentă de a
îm bunătăți mentalitatea acestora. Însă,
la nivel național, mă aștept ca dez vol ta -
rea flotelor de CNG să ducă la reacții din
partea șoferilor. Nu pentru că nu vor
putea avea aceeași atitudine la volan,
ci pentru că nu vor mai putea să consi -
de re carburantul ca fiind o sur să supli -
men tară de venit pentru ei. Nu este o
ge neralitate, bineînţeles, însă, la o firmă
care a tolerat furtul de mo t orină de către
șofer, va fi extrem de complicat să im -
ple men teze noua teh nologie. Şoferii fie
vor încerca să sabo teze maşina, fie vor
refuza să lu creze cu ea. Cu timpul însă,
și această practică va dispărea și va lăsa
inevi tabil loc unui comportament să nă -
tos“, a arătat președintele Antares Group.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Autovehiculele alimentate cu gaz natural comprimat au schimbat
statutul de proiect ambițios într-un model de business cert.

Gazul natural a intrat
în linie dreaptă

„În ciuda faptului că
autovehiculele CNG sunt
puțin mai scumpe,
amortizarea investiției se
realizează destul de
repede. Calculul pe care
l-am realizat pentru a fi
prezentat băncii care ne
finanţează arată că ne
vom amortiza investiţia în
5 ani şi jumătate doar din
economia de carburant.“
(Dumitru Becșenescu)

Dumitru Becșenescu, președinte Antares Group: 
„Până la sfârşitul anului viitor, sper să finalizăm încă două staţii de
alimentare cu CNG. Într-o primă fază, ne adresăm unei zone limitate, apoi
însă, când vor începe să apară şi alte stații în ţară, vor evolua lucrurile,
inclusiv către transportul internațional.“

Daniel Călin, șef punct de lucru Briaris Vâlcea: 
„Marele avantaj al CNG este legat de costurile de exploatare, care sunt mult
reduse faţă de motorul cu aprindere prin compresie. 
Toată lumea este interesată de oportunitatea reprezentată de motoarele pe
gaz și am avut solicitări din partea multor transportatori pentru a le explica
ce înseamnă tehnologia CNG. Pentru transportatori, combustibilul reprezintă
cel mai important element de cost, iar o reducere cu 40% a acestuia
înseamnă o creștere importantă a competitivității.
Dezavantajul autovehiculelor CNG este autonomia, însă, pe măsură ce vor
apărea tot mai multe stații de alimentare, nu va mai reprezenta o problemă.
Oricum, 90% dintre autovehiculele CNG sunt prevăzute cu un rezervor
suplimentar de benzină, care asigură o autonomie suplimentară de
aproximativ 80 km.
La modelul de transport persoane, maşina este cu 7-10% mai scumpă decât
cea clasică.“
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În acest an, Grupul Eurolines împlineşte 20 de ani de activitate,
desfăşurată cu succes, pe piaţa de transport şi turism din
România. Acum, după două decenii, grupul numără 20 de
companii, 700 de angajaţi, iar cifra de afaceri totală estimată
pentru acest an este de 100 milioane euro, devenind un lider de
piaţă pe domeniile de business pe care activează.

20 de ani 
de Eurolines

C am aşa sună, în cifre, po ves -
tea unei echipe care face roa -
ta să se învârtă. Primii paşi

pe acest drum s-au făcut în 1995,
când au fost deschise primele două
a genţii de turism, la Bucureşti şi Frank -
furt, şi au apărut şi primele 3 autocare
care au deservit cursele regulate către
şi din spre Germania. După doi ani de
ac ti vitate, în 1997, compania a aderat
la una dintre cele mai importante or -
ga ni zaţii de transport internaţional de
per soa ne din Europa, Eurolines Orga -
ni sa tion. Lucrurile au mers bine şi,
peste încă doi ani, în 1999, şi-a făcut
apa riţia pri ma companie de leasing
de autocare din ţara noastră, Eurobus
Leas ing, iar în 2001 a fost înfiinţată o
com panie de în chirieri autoturisme
(Tour ing Rent Auto, care, în 2014, a
de venit franciză a Enterprise Rent A
Car). În 2004, a fost achiziţionată pri -
ma agenţie de tu rism din România,
Nova Travel, care acum îndeplineşte

func ţia de tour-ope ra tor al Grupului,
pen tru outgoing. O altă bornă impor -
tan tă o reprezintă sem na rea partene -
riatului strategic cu Grupul TUI şi achi -
ziţia Danubius Travel din Constanţa
(înfiinţată în 1991), aceasta din urmă
fiind unul dintre cei mai impor tanţi tour-
operatori din ţară pentru incom ing.
Grupul şi-a continuat dezvol ta rea, în
2015, inaugurând cea mai nouă linie
de business prin intrarea în in dustria
os pitalităţii, achiziţionând Green
Village din Sfântu Gheorghe, Del ta
Du nă rii. În aceşti 20 de ani de la în -
fiinţare, peste 3 milioane de pasageri
au călă to rit cu autocarele Eurolines,
au fost parcurşi 164 milioane kilometri,
peste 700.000 de turişti români au ple -
cat în vac anţă prin Nova Travel şi TUI
Tra velCenter. Au fost vândute peste
1.200.000 de bilete de avion, iar în a -
cest moment sunt 77 de agenţii în Ro -
mânia şi Republica Moldova şi 4 în
Ger mania. Şi flota de care dispune

Gru pul este una impresionantă, 500
de ve hicule, microbuze şi autocare. 

Evoluţia companiilor
din Grup
Nova Travel este tour-operatorul

Gru pului Eurolines specializat pe
outgo ing (turiştii români care vizitează
alte ţări). Acesta a înregistrat creşteri
de 29% în 2014 faţă de 2013, ajun -
gând la 7,8 milioane euro. A crescut
nu mărul charterelor marca TUI, adău -
gând noi destinaţii şi ajungând la 10.
Pentru 2015, Nova Travel estimează
creş terea cifrei de afaceri cu 24%, atin -
gând 9,7 milioane euro. Danubius
Travel, tour-operatorul Grupului Eu -
rolines, specializat pe incoming (turiştii
străini care vizitează România) şi
business travel a înregistrat o creştere
de 44% a cifrei de afaceri în 2014,
com parativ cu 2013, ajungând la 9,8
mil ioane euro. Rombus Transport, com -

pania care deţine flota de auto ca re
Eurolines, a înregistrat o cifră de afaceri
de 4,5 milioane de euro, iar anul acesta
îşi propune o majorare a ci frei de
afaceri cu 9%. Anul trecut, Rom bus
Transport şi-a înnoit flota cu 8 autocare,
în valoare de 2,5 milioane euro.

În mod clar, 2014 a reprezentat
cel mai bun an al Grupului, ajungându-

se ca 6% din rezervări să se facă
online, iar 30% dintre acestea să se
şi achite online. Iar cifra de afaceri a
crescut cu 26% faţă de 2013,
ajungând la 94 milioane euro. Cele
mai importante linii de business ale
Touring Europabus sunt vânzarea de
pachete distribuite prin reţelele de
agenţii TUI TravelCenter şi Eurolines,

în creştere cu 44% faţă de 2013. Creş -
terea s-a resimţit şi la bilete de avion,
plus 24% faţă de 2013, iar transportul
internaţional de pasageri cu autoca -
rele Eurolines s-a majorat și el cu 15%
faţă de 2013.

Privind spre viitor
În acest an aniversar, Grupul Euro -

lines a anunţat prima investiţie în do -
me niul hotelier, și anume achiziţia re -
sor tului Green Village din Sfântu
Gheor ghe, Delta Dunării, tranzacţie a
cărei valoare este de ordinul milioa -
ne lor de euro şi al cărei buget de
inves tiţii pentru primul an depăşeşte
500.000 euro. Complexul şi-a redes -
chis porţile în luna mai, cifra de afaceri
esti mată pentru primul an de funcţio -
nare ca parte a Grupului fiind de 1 mi -
lion euro, iar în perioada noiembrie -
mai, resortul va găzdui o şcoală de
turism. „Cel mai important obiectiv şi
cel mai provocator proiect al Grupului
Eurolines s-a dovedit a fi imple men -
ta rea cu succes a unei culturi organi -
za ţionale bazate pe servicii de exce -
lenţă la toate nivelurile companiei.
Prin tr-o astfel de cultură, printr-o teh -
no logie customizată şi printr-o echipă
implicată, cu viziune aliniată, am reuşit
să ridicăm standardele industriilor în
care activăm cu succes, să facem per -
formanţă şi să urmărim mereu aştep -
tă rile clienţilor şi partenerilor noştri“, a
spus Dragoș Anastasiu, preşedintele
Grupului Eurolines.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Dragoş Anastasiu, 
preşedintele Grupului Eurolines:

„Povestea Eurolines înseamnă pasiune, multă muncă, dorinţa de a face
lucrurile mereu mai bine. Poţi seta standarde, poţi depăşi obstacolele, limitele
şi aşteptările, atunci când îţi place şi crezi în ceea ce faci. Noi ne mândrim că
proiectele cele mai grele au fost şi cele mai frumoase, pentru că, de fiecare
dată, le-am făcut, simţindu-ne bine şi bucurându-ne de fiecare provocare.”

Delta Dunării, mai aproape de
turiști prin Grupul Eurolines.
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D ar, în ciuda latitudinii mari și
a apropierii de Cercul Polar,
Is landa are o climă temperată,

iar temperaturile de pe timpul verii pot
fi foarte plăcute, media fiind de 15-20
gra de C. Clima variază de la o zonă
la alta a insulei. În general, coasta Su -
di că este mai caldă, mai umedă și mai
vântoasă decât Nordul insulei. Înălți -
mi le din centru sunt cele mai reci zone
ale țării. Șesurile interioare din Nord
sunt cele mai aride. Iarna cade mai
multă zăpadă în Nord decât în Sud.
Cea mai ridicată temperatură înre gis -
trată vreodată a fost de 30,5°C la 22
iunie 1939, la Teigarhorn, pe coasta

de Sud-Est. Cea mai scăzută a fost
de −38°C la 22 ianuarie 1918, la
Grímsstaðir și la Möðrudalur, în Nord-
Est. Recordurile de temperatură pen -
tru Reykjavík sunt de 26,2°C, la 30
iulie 2008, și de −24,5°C, la 21 ia -
nuarie 1918.

Aspersoare naturale
Unul dintre cele mai interesante

obiective de vizitat în Islanda este
ghei zerul... Geysir, din partea de Sud-
Vest a țării. De fapt, acest nume stă
la originea denumirii în limba română
(și în alte limbi europene) a acestui tip
de izvor, care se caracterizează prin
erupții intermitente de apă termală,
acompaniate de abur. 

Erupțiile de la Geysir pot arunca
apă fiartă până la o înălțime de 70 m
în aer, dar acestea pot fi neregulate
și chiar se pot opri pentru câțiva ani
la rând. Cercetările arată că gheizerul
a fost activ timp de aproximativ 10.000
ani și că activitatea acestuia este influ -
en țată de cutremure. În 1845, a înre -
gis trat o înălțime de 170 m, în 1910
eru pea o dată la 30 minute, cinci ani
mai târziu - o dată la șase ore și în
1916 erupțiile au încetat. În 1935, a
fost săpat un canal în jurul marginii
„su pa pei” gheizerului, ceea ce a cau -
zat o revitalizare. În timp, canalul s-a
înfundat cu silica și erupțiile au devenit
din nou rare. În 1981, canalul a fost
cu rățat din nou, iar erupțiile au putut
fi stimulate, la ocazii speciale, cu...
să pun, practică abandonată din rațiuni
de mediu în anii 90. 

Apoi, un cutremur în anul 2000 a
revi talizat gheizerul, care a erupt până
la o înălțime de 122 m timp de două
zile. În prezent, erupe cam de trei ori
pe zi. 

Un alt gheizer din apropiere,
Srokkur, erupe mult mai des decât

Geysir, o dată la câteva minute, până
la o înălțime de 30 m. În plus, mai
există vreo 30 gheizere mai mici, pre -
cum și lacuri termale. 

Împreună cu Parcul Național Þing -
vellir și cascada Gullfoss, gheizerele
fac parte din așa-zisul Cerc de Aur -
cea mai cunoscută rută turistică din
țară. 

Gullfoss este o cascadă situată pe
râul Hvita, care izvorăște din lacul gla -
cial Langjokull. Numele înseamnă
„Cas cada de Aur”, deoarece sedi men -
tele glaciale din apă strălucesc auriu
în lumina soarelui. Căderea de apă
are o înălțime de 32 m, în două trepte. 

Falii și lagune
albastre
Dacă doriți să vedeți cum vă simțiți

între două plăci tectonice, nu trebuie
să ratați fisura Silfra, din Parcul Națio -

nal Þingvellir, la granița tectonică din -
tre plăcile Nord Americane și Euro-
asia tice (unde se poate face și snor -
keling între plăci!!). Pe măsură ce
plă cile tectonice se depărtează (cu
câte 2 cm pe an), se acumulează ten -
siune între masele de pământ și, din
când în când, au loc cutremure, care
pro duc, la rândul lor, fisuri. În cazul
Sil fra, fisura este traversată de ape,
pro venind de la al doilea ghețar ca
mă rime din Islanda, Lángjökull, care
ajung aici după o călătorie cuprinsă
între 30 și 100 ani, subterană și su -
praterană, printre roci vulcanice. Silfra
este situată la 52 km de Reykjavik. 

Un alt obiectiv interesant este La -
gu na Albastră, un rezultat al activității
vul canice a insulei. În mijlocul câm pi -
ilor de lavă din Parcul Național Svart -
sengi, apare dintr-o dată o lagună cu
apă termală, care vine de la o adân -
ci me de 2.000 m, albastrul apei con -
tras tând cu albul de silica și negrul
câm piei. Această apă este încărcată
de minerale, silica și alge și este be -
ne fică pentru piele și de ajutor în rela -
xare. Parte din lagună este amenajată
ca stațiune și clinică pentru psoriazis. 

Nu în ultimul rând, trebuie mențio -
na te lacurile glaciare, plajele vulcanice
care amintesc de peisajele selenare,
cum ar fi Reynisfjara, peșterile de lavă
în tărită sau vulcanii activi, ca să nu
mai povestim despre reperele cultu -
ra le și monumentele antropice ale unei
țări cu cea mai rarefiată populație din
lume, dar care a reușit să își revină
ra pid și complet din totala prăbușire
a sistemului bancar, în 2008, și care,
în prezent, ocupă locuri de frunte la
ni vel mondial la capitolul stabilitate
eco nomică, politică și socială. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Nu, nu este vorba despre binecunoscuta serie de cărți a lui George
R. R. Martin, care stă la baza și mai popularului serial „Game of
Thrones”. Ci despre o țară, o destinație care poate fi perfectă
pentru o vacanță pentru cei care doresc să fugă de caniculă. Și,
cum în acest număr avem și o secțiune specială destinată
„temperaturii controlate”, avem onoarea de a vă prezenta Islanda,
insula vulcanilor activi, a izvoarelor geotermale, a câmpurilor de
lavă întărită... și a ghețarilor. 

Islanda

Un cântec de gheață
și foc

Foto: Diego
Delso, Wikimedia

Commons, License
CC-BY-SA 4.0
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BERBEC 
(21 martie 
- 20 aprilie)

Este momentul să vă
concentraţi serios

asupra activităţilor profesionale,
în special pe termen lung.
Veţi călători foarte mult, atât în
interes de serviciu, dar, mai
ales, în interes personal. Profitaţi
de călătoriile de relaxare pentru a
vă încărca bateriile, însă aveţi
mare grijă în trafic: sunteți tentați
să vă lăsaţi duşi de valul
agresivităţii.

TAUR 
(21 aprilie 
- 20 mai)

Este o perioadă
favorabilă pentru lucru

în echipă şi colaborări la
distanţă. Veţi călători moderat, în
special în interes de serviciu, dar
şi vacanţa bate la uşă, aşa că nu
veţi rata nicio ieşire cu prietenii.
Atenţie în trafic: nu ignorați
semnificația indicatoarelor rutiere,
pentru a nu risca implicarea în
incidente de nedorit, mai ales cu
autorităţile.

GEMENI 
(21 mai 

- 20 iunie)

Indiferent că veţi pleca
în concediu sau că veţi

rămâne pe baricade la serviciu,
lucrurile vor merge ca pe roate
pentru dumneavoastră în această
perioadă. Nici pe plan financiar nu
întâmpinaţi greutăţi. Veţi călători
destul de mult. Înarmaţi-vă cu
răbdare - traficul poate fi infernal
uneori. Nu vă lansaţi în depăşiri
riscante şi purtaţi întotdeauna
centura de siguranţă.

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

Din ce în ce mai multe
responsabilităţi vă bat la

uşă, dar optimismul caracteristic şi
starea de spirit excelentă vă ajută să
treceţi cu brio peste toate provocări -
le. Nici profitul nu se lasă prea mult
aşteptat, mai ales că stăpâniţi în
mod desăvârşit informaţiile, comuni -
carea şi tehnicile de negociere.
Atenţie la drum lung: nu apăsaţi
prea tare pedala de acceleraţie.

LEU 
(23 iulie 

- 22 august)

Se anunţă o perioadă
de efervescenţă în plan

profesional şi personal. Tot ceea
ce întreprindeţi acum vă va aduce
beneficii pe termen lung, în
special în plan financiar. Dar
principalele satisfacţii vin din
randamentul cu care rezolvaţi
problemele curente. Veţi călători
moderat, atât în interes de
serviciu, dar mai ales pentru
relaxare. Conduceţi cu prudenţă.

FECIOARĂ 
(23 august

- 22 septembrie)

Dispuneţi de resurse
energetice de invidiat şi

treceţi printr-o perioadă în care
cuvintele de ordine sunt
inspiraţia şi creativitatea. Nu
lăsaţi să treacă ocaziile favorabile
pe lângă dumneavoastră,
creionaţi-vă cu grijă obiectivele şi
strategiile şi implicaţi-vă total în
tot ceea ce întreprindeţi.
Rezultatele vor fi incredibile.
Sporiţi atenţia la volan.

BALANȚĂ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Energia caracteristică
acestei perioade,

având ca manifestări extreme
agitaţie şi neastâmpăr, se poate
transforma foarte uşor în stări de
profundă iritabilitate. Este foarte
important să ţineţi sub control
aceste stări şi să profitaţi de
eficienţa, puterea de convingere şi
spiritul inovator prezente în plan
profesional. Veţi călători mult:
conduceţi preventiv.

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Este momentul pentru
acţiune în toate planurile. În

special în plan profesional şi finan -
ciar se vor vedea imediat rezultatele.
Totuşi, un pic de prudenţă nu strică.
Cu atât mai mult cu cât veţi călători
destul de mult în această perioadă.
În trafic, faceţi tot posibilul să
eliminaţi stările de agresivitate.
Conduceţi preventiv şi respectaţi
toate regulile de circulaţie.

SĂGETĂTOR 
(22 noiembrie 

- 21 decembrie)

Perioada este mai
potrivită pentru concediu

decât pentru activităţi
profesionale. Dar dacă nu puteţi
beneficia de vacanţă acum, căutaţi
să vă concentraţi asupra planului
profesional, menţinând echilibrul
şi evitând frustrările care vă
încearcă. Călătoriţi moderat -
drumuri scurte în general. Totuşi,
la volan, încercaţi să fiţi cât mai
prudenţi.

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

Perspectivele
profesionale şi financiare

sunt înfloritoare. Iniţiativa şi forţa
decizională sunt elementele care
vă caracterizează în această
perioadă. Vă definiţi teritoriul de
influenţă şi poziţia, beneficiind de
sprijinul prietenilor şi al
colaboratorilor actuali. Călătoriţi
mult, motiv pentru care este
important să ţineţi sub control
agresivitatea determinată de stres.

VĂRSĂTOR 
(20 ianuarie 

- 18 februarie)

Ceea ce vă
caracterizează în această

perioadă este o forţă uriaşă de
muncă. Păcat, însă, că nu vă
foloseşte prea mult: e vremea
concediilor şi nivelul activităţilor
profesionale scade. Păstraţi
resursele energetice pentru
momentul reîntoarcerii din vacanţă
şi, pentru că aveţi tendinţa de a
cheltui peste posibilităţi, evitaţi să
faceţi împrumuturi fără acoperire. 

PEȘTI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Este o perioadă foarte
bună pentru dvs din toate

punctele de vedere, în special în
plan profesional. Dar şi în plan
personal lucrurile stau foarte bine,
mai ales dacă aţi hotărât să vă
petreceţi acum concediul. Dacă
plecaţi în vacanţă, aveţi grijă să nu
vă întindeţi mai mult decât vă e
plapuma şi să verificaţi din timp
traseul pe care îl abordaţi.

15 iulie - 15 august 2015




