




U n vis frumos, care nu aduce
decât lucruri bune... așa a fost
Uniunea Europeană. Până de

curând!

Theo este patronul unei firme bel-
giene de transport. A moștenit-o de la
tatăl său și s-a putut bucura de stabi-
litatea specifică piețelor occidentale...
până în urmă cu câțiva ani.

Fiind o firmă mică, având 20 de ca-
mioane și fiind specializată pe trans-
port frigorific internațional, nu a simțit
imediat șocul „Est-european”.

Multe firme au dat faliment, iar al-
tele au reușit să se salveze în ultima
clipă... S-au adaptat și au început să
angajeze șoferi din Est.

Pentru firmele mari, a fost mai sim-
plu, și-au deschis filiale în țări cu forță
de muncă ieftină și au transformat pro-
vocarea într-o oportunitate, însă fir-
mele mici nu au avut nici informațiile,
nici viziunea pentru a reacționa la timp.

Theo a avut noroc, fiind specializat
pe o nișă. Astfel, a avut mai mult timp
și... a reușit. Câțiva ani, a funcționat
într-un echilibru – jumătate din șoferi a
rămas din Belgia și, în rest, a angajat
șoferi din țări Est-europene.Apoi, a rea-
lizat că nu are niciun motiv să mai păs-
treze „belgienii”. Având doar șoferi din
Est, profitul a crescut semnificativ și,
într-o perioadă scurtă, și-a dublat flota
– doar camioane noi, performante și
semiremorci frigorifice cu tehnologie de
ultimă generație. Tocmai se pregătea să
intre în „liga mare” a transporturilor...

Acum câteva luni, firma a fost în-
chisă de autoritățile belgiene, pentru
evaziune fiscală și muncă la negru.
Toate bunurile (vehicule, sediu, garaj,
conturi...) au fost blocate, iar pe Theo
îl așteaptă un proces dificil. Și nu este
vorba doar de oprirea activității. Theo
riscă să ajungă la închisoare.

Șoferii care lucrau la firmă, inclusiv
români, erau, oricum, nemulțumiți de
salariul mic... rămăsese nemodificat,
la aproximativ 2.400 euro. Se pare că,
astăzi, așteptările șoferilor depășesc
3.000 de euro pe lună.

Până acum câțiva ani, eram, cu
toții, de acord că transporturile repre-
zintă o activitate dificilă, însă, acum,

riscurile au crescut. Și nu discutăm
doar de ceea ce se întâmplă pe șosea.

Funcționarea pe o piață comună,
liberă, a adus țărilor membre UE nu-
meroase oportunități, însă diferențele
semnificative dintre ele creează și pro-
bleme greu de depășit. Este evident
faptul că nu mai există țări în care să
existe doar beneficii și conceptul care
stă la baza UE este tot mai des și mai
puternic zdruncinat.

Astăzi, sub presiunea controalelor,
„vântul legalizării” bate tot mai tare în
rândul transportatorilor occidentali. Se
țintește renunțarea la orice formă de
manipulare a tahografului, sau a limita-
toarelor de viteză, precum și găsirea
unor forme corecte de angajare, din
punct de vedere a legislației muncii și
a fiscalității. Ceea ce părea „îndulci-
torul” menit să facă medicamentul mai
ușor de înghițit (forța de muncă ieftină)
nu mai funcționează la fel de bine, iar
competiția dintre Est și Vest riscă să
atingă noi cote.

Mă întreb dacă Theo și șoferii bel-
gieni pe care i-a dat afară (este posibil
ca ei să fi reclamat firma) mai sunt
pro europeni. Dar ce credeți despre
patronii români? Tot mai mulți își arată
dezamăgirea și afirmă că ar dori să-și
mute firma într-o altă țară...

Visul frumos a devenit realitate și, o
dată cu asta, au apărut nemulțumirile.
Cu „binele” te obișnuiești ușor, cu „răul”...

Pregătiți-vă, în curând s-ar putea să
trebuiască să răspundeți la o întreba-
re dificilă: merită UE să facem sacrificii?

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Împreună mișcăm lucrurile!
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CUGETARE
„Pune-ți peticul 

cum îți e și sacul.”
Proverb românesc

IMPORTURILE AU
DEPĂȘIT EXPORTURILE
CU 12 MILIARDE DE
EURO

Exporturile FOB au însumat 57,18
miliarde euro, iar importurile CIF le-
au depășit cu aproape 12 miliarde
de euro, ajungând la 69 miliarde de
euro în primele 10 luni ale acestui
an, potrivit datelor comunicate de
Institutul Național de Statistică (INS).
Comparativ cu aceeași perioadă din
2017, exporturile au crescut cu
9,2%, iar importurile cu 10,3%,
rezultând un deficit de 11,84 miliarde
de euro al balanței comerciale
(FOB/CIF), mai mare cu peste 1,6
miliarde de euro față de anul trecut.
În perioada 1 ianuarie – 31
octombrie, ponderi importante în
structura exporturilor și importurilor
sunt deținute de grupele de
produse: mașini și echipamente de
transport (47,4% la export, respectiv
38% la import) și alte produse
manufacturate (32,2% la export,
respectiv 30,7% la import). Valoarea
schimburilor de bunuri intra-UE28 a
fost, în primele 10 luni din 2018, de
43,88 miliarde de euro la expedieri
și de 51,53 miliarde de euro la
introduceri, reprezentând 76,7% din
total exporturi și 74,7% din total
importuri. Valoarea schimburilor
extra-UE28 a fost de 13,3 miliarde

de euro la exporturi și de 17,49
miliarde de euro la importuri,
reprezentând 23,3% din total
exporturi și 25,3% din total importuri.

MODERNIZAREA CF
GARA DE NORD –
AEROPORTUL OTOPENI,
LA LICITAȚIE

CFR a lansat licitația pentru
proiectarea și modernizarea liniei de
cale ferată dintre Gara de Nord
București și Aeroportul Internațional
„Henri Coandă” Otopeni. Proiectul
cuprinde, în afară de legătura între
actuala cale ferată care trece prin
zona localității Balotești și aeroport
(circa 3 kilometri de cale ferată),
construirea unui pasaj și realizarea
unui terminal nou de pasageri pe
aeroport. Lucrările au o valoare
estimativă de 497,38 milioane de lei
(peste 100 milioane de euro).
Durata contractului include 14 luni
proiectare și execuție lucrări (din
care 2 luni proiectare și 12 luni
execuție lucrări) și 60 de luni

perioada de garanție. Lucrările vor
demara în anul 2019.

NOUL COD AERIAN

Guvernul a aprobat proiectul de lege
privind noul Cod aerian al României,
elaborat de Ministerul
Transporturilor, împreună cu
Ministerul Apărării Naționale.
Proiectul reglementează înființarea,
funcționarea și certificarea
aerodromurilor civile și militare;
introduce măsuri pentru protecția
zonelor din vecinătatea
aerodromurilor civile și militare și
asigură cadrul legal pentru
planificarea utilizării terenurilor din
vecinătatea aerodromurilor, având
în vedere și considerente legate de
protecția mediului; creează cadrul
legislativ primar pentru operarea
aeronavelor fără pilot la bord în
spațiul aerian național; introduce
dispoziții noi privind certificarea
personalului aeronautic civil și
militar, a tehnicii de aviație și a
agenților aeronautici; realizează
compatibilizarea dispozițiilor Codului
aerian, în domeniul investigării
accidentelor de aviație, cu
prevederile regulamentelor
europene aplicabile; introduce
dispoziții privind stabilirea
responsabilităților instituțiilor Statului
care desfășoară misiuni de căutare
și salvare a victimelor și
supraviețuitorilor unui accident de
aviație; facilitează controlului utilizării
spațiului aerian și al misiunilor de
căutare/salvare, fiind prevăzute
cerințe obligatorii de echipare a
aeronavelor civile și militare cu
dispozitive de localizare în caz de
urgență, precum și cu
dispozitive/echipamente de
identificare a poziției aeronavei în
zbor. Totodată, în noul Cod aerian,
au fost reevaluate sancțiunile de
natură contravențională și penală,
precum și ratificarea Convenției și
Protocolului de la Beijing pentru
reprimarea actelor de intervenție
ilicită îndreptate împotriva aviației
civile internaționale, pentru
compatibilizarea prevederilor
acestuia cu dispozițiile
reglementărilor europene, având în
vedere aderarea României la
Uniunea Europeană, ultima
actualizare a Codului aerian având
loc în anul 2005.

Guvernul a aprobat
majorarea salariului minim la
2.080 de lei/lună, iar, pentru
cei cu studii superioare, la
2.350 de lei/lună, începând
cu 1 decembrie 2019. În
schimb, Executivul a
renunțat la majorarea
salariului minim la 2.350 de
lei pentru angajații cu 15 ani
vechime, așa cum era
prevăzut în proiectul inițial,
anunțat de ministrul
Finanțelor, Eugen Orlando
Teodorovici. Premierul
Viorica Dăncilă a declarat, la
începutul ședinței
Executivului: „Adoptăm
acest act având în vedere
OUG prin care am modificat
Codul muncii și am introdus
noțiunea de salariu minim
diferențiat. Majorarea
salariului de bază minim brut
pe țară garantat în plată la
2.080 de lei reprezintă o
creștere de 9,47%, iar nivelul

de 2.350 de lei, aplicat
pentru personalul cu studii
superioare și o vechime în
muncă de cel puțin un an,
reprezintă o creștere de
23,68%. Salariile vor
continua să crească potrivit
legii. Construcția bugetului
pe anul viitor are prevăzută
această majorare. Salariile și
pensiile nu vor fi înghețate,
ci vor crește. Au apărut, în
spațiul public, informații
care ar putea crea confuzie
și îngrijorare. Am vrut să
pun capăt acestor speculații
nefondate”.

SALARIUL MINIM A FOST MAJORAT
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Spune-ți părerea!

Despre 2018
Cum a fost anul 2018 pentru afacerea dumneavoastră?

1. Am înregistrat o creștere puternică.
2. Am consemnat o ușoară creștere.
3. A fost un an de stagnare.
4. Am consemnat o ușoară reducere.
5. Am înregistrat o scădere importantă.

D a... însă foarte puțini. Numai 17% dintre cei care au
răs puns la întrebarea lunii noiem brie, „Se respectă,
în această pe rioa dă, ter menele de plată?”, au optat

pentru va rian ta potrivit căreia plățile se fac la timp și, dacă se
înregistrează întârzieri față de contract, ele sunt mici. Majoritatea

(67%) consideră că întârzierea plății fac turilor constituie, deja,
un sport național și, din păcate, afectează puternic piața. Acestui
procent i se adaugă un altul, de 17%, care îi reprezintă pe cei
care afirmă că încă o parte importantă din clienți nu respectă
termenele de plată, chiar dacă nu în majoritate.

Mai plătește cineva,
astăzi, la timp?

Puteți răspunde la întrebarea
lunii, vizitând www.ziuacargo.ro.

A trecut și Centenarul...
T oți am sărbătorit Cente na -

rul, fiecare în felul lui, unii
individual, alții grupați, de

bună voie sau de către alții. Cert
este că a trecut. Ce s-a realizat
până acum este ușor de observat,
cu ochiul liber sau din statistici.
Între barea pe care trebuie să o
avem în vedere este: ce facem,
până la următorul? 

Sfatul meu pentru prezent: cu
un avocat în dreapta, cu un con ta -
bil în stânga, cu un ochi uitându-ne
spre trecut, cu celălat uitându-ne
spre viitor, să ACȚIONĂM în pre -
zent!

avocat George IACOB-ANCA
george@iacob-anca.ro

SCA IACOB-ANCA & ASOCIAȚII
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A OPTA EDIȚIE MOBILE
KIDS

Mercedes-Benz România, în
parteneriat cu Organizația Salvați
Copiii, desfășoară cea de-a opta
ediție a programului educațional
Mobile Kids. În anul școlar 2018 –
2019, 3.000 de elevi din clasele I –
IV, din 20 de școli din capitală, vor
beneficia de cursuri despre
siguranța în trafic și
responsabilitatea rutieră, alături de
Moki, mascota programului Mobile
Kids. Cursurile în școli, susținute de
voluntarii Organizației Salvați Copiii,
prezintă celor mici, într-o manieră
interactivă, regulile rutiere, atât din
postura de pasageri, cât și din cea
de pietoni, precum și o suită de
sfaturi utile pentru deplasarea cu
mașina, de la folosirea centurii de
siguranță sau deplasarea cu
mijloacele de transport în comun,
până la reguli corecte de echipare
pentru utilizarea bicicletei, a
patinelor cu rotile sau a altor
mijloace de transport preferate de
copii. Suportul de curs a fost
completat, începând cu această
ediție, de cartea „Moki – Aventură în
orașul Brambureala”, scrisă de

Mihaela Coșescu și ilustrată de
Maria Bășea. Campania a debutat
în luna noiembrie, cu vizite la
Muzeul Țiriac Collection. De
asemenea, Gașca Zurli, cea mai
iubită trupă pentru copii din
România, se alătură lui Moki, cel
mai responsabil erou în trafic, pentru
a promova importanța respectării
regulilor de circulație. Campania
Mobile Kids este o inițiativă globală
a Daimler, lansată în urmă cu 17
ani, la nivel internațional, dedicată
elevilor cu vârste cuprinse între șase
și zece ani. Programul a debutat în
România în anul 2013, iar pe
parcursul celor opt ediții ale
campaniei Mobile Kids, aproximativ
20.500 de elevi au fost ajutați să
înțeleagă, să deprindă și să aplice
corect regulile de circulație și de
siguranță rutieră.

MERCEDES-BENZ A
LIVRAT PRIMUL
AUTOBUZ 100%
ELECTRIC

Mercedes-Benz a livrat primul
autobuz 100% electric, eCitaro,
către compania de transport public

din Hamburg. Este cea mai mare
comandă de autobuze electrice a
unui furnizor de servicii de transport
german.
Lansat în premieră mondială la
Salonul de Autovehicule Comerciale
de la Hanovra (IAA) în septembrie,
eCitaro aduce o notă de prospețime
oraşului Hamburg. Mercedes-Benz
a livrat primul model de autobuz de
serie cu sistem de propulsie complet
electric către compania de transport
public Hochbahn din Hamburg.
Acesta este primul dintr-o comandă
de 20 de autobuze eCitaro.
Anterior achiziției, Hochbahn a
testat mai multe concepte de
autobuze urbane cu sisteme de
propulsie electrice, timp de mai mulți
ani. Începând cu anul 2020,
compania de transport public a
orașului Hamburg intenționează să
achiziționeze doar autobuze cu
emisii zero. În momentul de față,
compania operează 1.000 de
autobuze pe 111 rute.
Mercedes-Benz eCitaro este primul
autobuz complet electric dezvoltat și
produs în Germania. Bateriile
modulare au o capacitate de până la
243 kWh, răcite la o temperatură
optimă pentru eCitaro, ceea ce duce
la încărcare maximă, o capacitate
ridicată de utilizare și un ciclu de
viață prelungit. Acestea alimentează
două motoare electrice dispuse la
butucii roților.

AL 500-LEA FORD
TRUCKS LIVRAT ÎN
ROMÂNIA

La 18 luni de la lansarea pe piața
din România, Cefin Trucks anunță
livrarea celui de al 500-lea vehicul
comercial Ford Trucks. Autotractorul
Ford Trucks 1848 XHR este livrat
către Elisa Expediții, o companie din
Baia Mare specializată în activitatea
de transport internațional.
Autotractorul Ford Trucks XHR
1848T are următoarele
caracteristici: motorul Ecotorq de
480 CP cu o putere de tracțiune
impresionantă și un cuplu de 2.500
Nm, precum și transmisia automată
în 12 trepte, care asigură un
consum de combustibil optimizat
pentru orice condiții de utilizare.
Sistemul LDWS – Sistem de
Avertizare la Părăsirea Benzii de
Circulație, AEBS – Sistem Avansat
de Frânare de Urgență, ESP –
Program Electronic de Stabilitate si
Sistemele Auxiliare de Frânare
generează atât creșterea eficienței
în utilizare, cât și creșterea confortul
și siguranței șoferului.

GERMANIA: CAMIOANELE DIESEL POLUANTE,
INTERZISE PE O SECȚIUNE DE AUTOSTRADĂ

Presa internațională
semnalează faptul că, în
Germania, o secțiune de
autostradă este vizată de
interdicții de circulație pentru
vehiculele cu motor diesel
poluant. Justiția a impus
municipalității Essen (Vestul
Germaniei) să interzică
circulația camioanelor cu
motor diesel de la Euro 5 în
jos, începând cu luna iulie
2019, pe o porțiune urbană a
autostrăzii A40, cea mai
importantă arteră a regiunii
Ruhr, precum și pe drumul
național B224, ceea ce a atras
îngrijorări din partea
profesioniștilor din sector.
Aceștia consideră că această
măsură va crea probleme în
aprovizionarea celei mai
populate regiuni a țării. Este
pentru prima dată când

transporturile de lungă
distanță sunt afectate de
astfel de restricții de
circulație. În numai câteva
săptămâni, Essen este, deja,
al zecelea oraș german în
care justiția impune
adoptarea de restricții de
circulație, din cauza depășirii
normelor de poluare. Iar
această listă se va extinde,
Germania fiind printre cele 15
țări în care calitatea aerului
s-a degradat, în 2017.
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P ractic, Consiliul a convenit
asu pra poziției sale în privința
unei reforme esențiale a sec -

to rului transportului rutier. „Un element
esențial pentru îmbunătățirea aplicării
legislației este existența unei metode
fiabile de înregistrare a locului și a
orei la care un camion a trecut o fron -
tieră și de localizare a activităților de
încărcare și descărcare. A doua ver -
siune a tahografului inteligent va face
toate acestea în mod automat. Toate
vehiculele care efectuează operațiuni
de transport internațional vor trebui
să fie echipate cu acest dispozitiv
până la sfârșitul anului 2024”, a arătat
Norbert Hofer, ministrul Transporturilor,
Inovării și Tehnologiei din Austria,
președintele Consiliului.

Regula actuală
privind cabotajul,
menținută... dar... 
În ceea ce privește cabotajul,

Consiliul a menținut regula actuală,

care permite un maximum de 3 opera -
țiuni în 7 zile. „Măsurile de punere în
aplicare îmbunătățite ar trebui să
permită o monitorizare a conformității
mai eficientă și mai eficace. Pentru a
preveni cabotajul sistematic, o pe ri oa -
dă «de întrerupere» va fi introdusă
înainte ca noi operațiuni de cabotaj să
poată fi realizate în aceeași țară, cu
același vehicul”, a stabilit Consiliul UE. 

Criteriile de stabilire pentru socie -
tă țile de transport vor include o reveni -
re regulată a vehiculelor la centrul
ope rațional al societății, pentru a con -
tribui la combaterea societăților de tip
„cutie poștală”.

Șoferul revine 
acasă cel puțin o
dată pe lună
Totodată, transportatorul ar trebui

să organizeze programul de lucru al
conducătorilor auto astfel încât aceștia
să se poată întoarce la domiciliu (țara
de stabilire a transportatorului) cel puțin

o dată la patru săptămâni – sau, în
cazul în care conducătorul auto alege
să beneficieze de două perioade de
repaus săptămânal reduse, după trei
săptămâni pe drum, mai prevede Con -
siliul în privința Pachetului Mobilitate I.

Perioada de repaus săptămânal
normală trebuie să se desfășoare în
afara cabinei, dar, în mod excepțional,
pentru a aborda problemele de ordin
practic în găsirea unui spațiu de ca -
za re adecvat, aceasta poate fi petre -
cu tă în vehicul, cu condiția îndeplinirii
anu mitor criterii, se mai arată în docu -
mentul adoptat, în 3 decembrie, la
Bruxelles.

Detașarea
„Reforma clarifică modul în care

conducătorii auto profesioniști vor be -
ne ficia de principiul remunerației iden -
ti ce pentru o muncă identică, efectuată
în același loc. Regula generală ar fi
ace ea că, dacă o operațiune este or -
ga nizată în așa fel încât să nu fie afec -

Pachetul Mobilitate
Rutieră
Consiliul UE Transport, Telecomunicații, Energie (TTE), aflat
sub președinția austriacă, a adoptat, la începutul lunii decembrie,
după mai multe runde de negocieri, abordarea generală
pentru Pachetul Mobilitate I (rutieră). Parlamentul European
va da votul final.





tată legătura dintre activitatea condu -
că torului auto și Statul Membru de
stabilire, conducătorul auto ar trebui
să fie exclus de la normele privind de -
tașarea. Acest lucru înseamnă că ope -
ra țiunile de transport bilateral sunt
exclu se în mod explicit. Pe drumul că -
t re țara de destinație și pe drumul de
întoarcere, sunt permise maximum
două activități suplimentare de încăr -
ca re/descărcare în ambele sensuri,
fără a intra sub incidența regimului de
detașare. Tranzitul este, de aseme -
nea, exclus. Pentru toate celelalte
tipuri de operațiuni, inclusiv cabotajul,
re gimul de detașare ar urma să se
apli ce integral, din prima zi de funcțio -
na re. Normele speciale privind detașa -
rea ar trebui să fie instituite în termen
de 18 luni de la intrarea în vigoare a
actului juridic în cauză”, precizează
consiliul UE.

Cele mai sensibile
aspecte pentru
România
În cadrul dejunului de lucru pe

tema Pachetului Mobilitate I, ministrul
român al Transporturilor, Lucian Șova,
a declarat: „Pentru România, cele mai
sen sibile aspecte din pachet rămân
flexibilitatea privind transportul inter -
na țional și bilateral – iar noi apreciem
că toate operațiunile internaționale
trebuie excluse de la regulile de deta -
șa re, pentru că aceasta este esența
pie ței unice. Chestiunile legate de

cabo taj: se introduc constrângeri supli -
men tare, care nu vor conduce, în fapt,
la rezolvarea problemei celei mai sen -
si bile, aceea a salarizării corespunză -
to a re a șoferilor. Pe de altă parte,
odihna în cabina vehiculului, din per -
spectiva perioadei de tranziție prea
scurte până la construirea unui număr
suficient de zone dedicate, rămâne
încă o problemă pe care noi credem
că nu trebuie să o abordăm în maniera
propusă; iar întoarcerea acasă a ve -
hi culului și a conducătorului auto
repre zintă, de asemenea, constrângeri
su plimentare, care afectează în mod
spe cial statele periferice din punct de
vedere geografic. Propunerile de com -
promis ale președinției austriece a
Consiliului nu sunt acceptabile, din
perspectiva obiectivelor și intereselor
României. Este nevoie să prezinte
soluții reale și echilibrate de compro -
mis, care să ne ofere tuturor suficiente
garanții că modificarea legislației nu
vizează introducerea unor bariere su -
pli mentare de acces la ocupație și la
piață, a unor prevederi de natură să
dis crimineze operatorii de transport
rutier în funcție de Statul Membru de

stabilire și/sau a unor prevederi care
vor contribui la creșterea nejustificată
a sarcinilor administrative și financiare
pentru întreprinderi”, a explicat minis -
trul Lucian Șova.

UNTRR:
Transporturile rutiere
în UE au fost
îngrădite
UNTRR acuză îngrădirea trans -

por tu rilor rutiere în UE, prin: 
„- Aplicarea regulilor detașării la

trans porturile rutiere internaționale, cu
exceptarea tranzitului și a transportului
bilateral, definit extrem de restrictiv:
în drumul spre țara de destinație și în
cel de întoarcere, se permite o acti vi -
tate suplimentară de încărcare/des -
căr care în ambele direcții, fără a se
înca dra în regimul de detașare, sau
zero la plecare și până la două (ope -
ra țiuni) în drumul de întoarcere. Pentru
toate celelalte tipuri de operațiuni, in -
clu siv pentru cabotaj, regimul de deta -
șa re integrală se aplică începând cu
prima zi a operațiunii.

- Restricționarea cabotajului prin
introducerea unei perioade de «răcire»
(cooling-off) de 5 zile înainte ca alte
ope rațiuni de cabotaj să poată fi efec -
tua te în aceeași țară, cu același auto -
ve hicul. Această restricționare a cabo -
ta jului este o abatere a UE de la
drumul spre piața liberă. 

- Interzicerea efectuării perioadei
de repaus săptămânal normal în
cabina autovehiculului, deși în do cu -
men tele Președinției Austriece este
re cunoscută lipsa acută de spații de
parcare sigure și securizate în UE.

- Întoarcerea acasă a șoferilor cel
puțin o dată la patru săptămâni – sau,
în cazul în care șoferul alege să ia
două repausuri săptămânale reduse,
după trei săptămâni pe drum.

- Obligația dotării tuturor autove -
hi culelor care efectuează operațiuni
de transport internațional cu tahograf
inteligent, până la sfârșitul anului 2024.

UNTRR solicită tuturor eurode pu -
taților români să respingă ferm actuala
poziție a Consiliului de Transport UE
privind Pachetul Mobilitate și orice
compromis bazat de aceasta”.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Sursa foto: Consiliul UE

Transportul pe căile navigabile interioare
Consiliul UE a adoptat și concluziile privind transportul pe căile navigabile
interioare. „Concluziile recunosc contribuția semnificativă pe care acest mod
de transport eficient, sigur și durabil o poate avea pentru reducerea efectelor
negative ale sectorului transporturilor în ansamblul său”, iar Consiliul
„solicită Comisiei să dezvolte un program de acțiuni ulterioare programului de
acțiune NAIADES II”, ce ar trebui lansat până cel târziu la sfârșitul lui 2020.

Ministrul Transporturilor, Lucian Șova: „Am obținut trei aspecte sensibile
din pachet: eliminarea obligației privind întoarcerea acasă a vehiculului,

perioada de prohibiție la cabotaj a fost redusă de la 14 zile (varianta
inițială de compromis) la 5 zile și se vor excepta de la regulile de

detașare tranzitul și operațiunile de transport internațional bilateral”.
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C a urmare a investigației de ru -
late de autoritatea de con cu -
rență, s-a constatat că firmele

în cauză „au participat la un schimb de
informații sensibile din punct de vedere
comercial referitoare la intențiile acestor
societăți de a majora tarifele RCA”.

Potrivit Consiliului Concurenței,
această practică, facilitată de UNSAR,
a condus la restrângerea concurenței
pe piața serviciilor de asigurare RCA
în perioada octombrie 2012 – no iem -
brie 2016, deoarece societățile de asi -
gurare nu și-au mai stabilit în mod
inde pendent tarifele, ci au acționat
con certat pe piață, ținând cont de dis -
cu țiile de a-și majora tarifele purtate
în cadrul asociației.

„Asociațiile au un rol important și
este legitim ca membrii acestora să se
întâlnească și să discute pe diverse
teme, însă nu trebuie să ajungă la
schim buri de informații sensibile din
punct de vedere comercial, cum sunt
cele referitoare la prețuri actuale sau
vii  toare. Aceste schimburi de informații
sen sibile reduc incertitudinea cu privire
la strategiile concurenților și favori -
zea ză coordonarea comporta men tului
pe pia ță, eliminând concu rența. Pe o
piață concurențială, com paniile trebuie
să se întreacă, pentru a furniza servicii
de calitate în condiții avantajoase, fie -
care stabilindu-și în mod independent
politica de tari fe, în funcție de propria
strategie și de structura costurilor im -
pli cate de des fășurarea activității”, a
ex plicat Bogdan Chirițoiu, președintele
Consiliului Concurenței.

Euroins a sprijinit
ancheta
În cadrul investigației, Euroins a

re cunoscut în integralitate fapta anti -

con curențială și a furnizat, în cadrul
procedurii de clemență, o serie de do -
cumente și informații ce au avut o con -
tri buție semnificativă la probarea
acesteia. Drept urmare, a beneficiat
de o reducere a amenzii.

În cazul societăților Carpatica și
Astra, Consiliul Concurenței a luat în
con siderare o perioadă mai redusă
de încălcare a legii, respectiv până la
mo mentul în care Autoritatea de
Supra veghere Financiară (ASF) le-a
retras autorizația de funcționare.

„Piața asigurărilor obligatorii auto a
trecut prin împrejurări excepționale, de
criză, dar, între timp, a fost imple men -
tat noul pachet legislativ și au fost eli -
minate, în mare parte, disfunc ționa li -
tățile care au condus, în anii anteriori,
la creșteri accentuate ale prețurilor. Fap -
tul că s-au înregistrat progrese în func -
ționarea pieței asigurărilor nu în seamnă
că nu mai sunt necesare unele ajustări.
Vom colabora cu ASF și cu Guvernul,
pentru a identifica mă su rile ce se impun
pentru armonizarea legislației cu regle -
men tările europene, respectiv conso li -
darea pieței, pentru a nu conduce la
creș terea prețului RCA” a mai declarat
pre ședintele Consiliului Concurenței.

UNSAR contestă în
instanță
UNSAR anunță că va ataca în in -

stan  ță sancțiunea, „con si de rând con dui -
ta noastră pe deplin conformă cu norme -
le de con cu ren ță”, potrivit unui comunicat.

UNSAR a precizat că organizația,
care reunește 20 societăți de asigu rare
și reasigurare din țara noastră, cu
aproape 10.000 de angajați direcți, are
o experiență de aproape 25 de ani în
domeniul asigurărilor și a inițiat, încă
din anul 2015, un amplu proces de reor -
ga nizare, iar, alături de compa ni ile sale
membre, a demarat un proiect pentru
creșterea gradului de transparență a
industriei locale de asigurări.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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Amenzile aplicate
Allianz-Țiriac Asigurări: 43,44 milioane de lei
Asigurarea Românească-Asirom Vienna Insurance Group: 36,97 milioane de

lei
Societatea Asigurare-Reasigurare Astra Asigurări: 22 de milioane de lei
Carpatica Asig: 26,85 milioane de lei
Euroins România Asigurare-Reasigurare: 6,34 milioane de lei
Generali România Asigurare Reasigurare: 21,4 milioane de lei
Groupama Asigurări: 35,37 milioane de lei
Omniasig Vienna Insurance Group: 40,52 milioane de lei
Uniqa Asigurări: 13,57 milioane de lei
UNSAR: 160.436 de lei

Asigurătorii, „arși”
pentru cartelul RCA
Consiliul Concurenței a sancționat 9 companii de asigurare și
UNSAR, cu amenzi totale de aproape 247 de milioane de lei (53 de
milioane de euro), pentru încălcarea reglementărilor naționale și
europene în domeniu, timp de patru ani, când s-au pus de acord
asupra scumpirii polițelor RCA.
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P e lângă câteva realități evi den -
te și pentru muritorul de rând,
nu ar fi putut trece nici miliar -

da rul Buffet, cu simțul lui deosebit
pentru afaceri rentabile: dictonul lui
Do nald Trump, „America First”, și-l
apr o pie tot mai multe guverne națio -
na le din Europa, aplicându-l pentru
pro pria țară. Egoismul și protecția
propri ilor interese încep să sape la fa -
milia europeana promisă alegătorilor,
iar continentul, țările sunt împărțite
alea toriu între bogate și sărace, unde
ul timele sunt privite ca o remorcă in -
co modă în a prinde viteză. Și, dacă
la această situație generală, se adau -
gă și povara unei țări precum
România, care este condusă de un
gu vern ab solut incompetent și nepre -
gă tit pen tru provocările de mâine,
atunci pro ba bil că până și inspirația
domnului Buffet își găsește limita.

Și totuși...
Branșa transporturilor rutiere din

România și-a văzut de treabă, până
acum, și fără ajutorul palatelor de la
București, conform zicalei că „pentru
fiecare boală, se găsește și un me di -
ca ment”. Dacă treaba de acasă nu
mai merge cum trebuie, ne trimitem
ca mioanele prin Europa, la muncă.
Da, este o soluție pentru azi, dar ne
sal vea ză și mâine?

Conjunctura se arată, pe hârtie,
fa vorabilă: țara noastră evidențiază
cea mai mare creștere economică din
Uniunea Europeană, dar cine nu știe
să citească printre rânduri rămâne
prada aburelii politice. În mare parte,
această conjunctură se bazează pe
con sum, care, la rândul lui, este oglin -
da unei relații mai puțin sănătoase în -
tre calitatea, cantitatea și, mai ales,
utilitatea muncii prestate și con tra va -
loarea acesteia. Să fiu bine înțeles:
nu vreau nicidecum să susțin că sala -
ri ile în România sunt prea mari, din
con tră. Dar aparatul administrativ, cel

care ne costă banii noștri, este nu nu -
mai extrem de birocratic, dar și umflat
artificial și scumpit de clientela politică
a vremii. În fine, dar ce ne pasă? Con -
su mul este generatorul principal de
trans port și să ni-l țină Dumnezeu
măcar la valoarea lui de azi.

Anul 2019 este, însă, un mâine
de spre care nu știm încă nimic și de

la care, fără o schimbare spectacu loa -
să a spectrului politic de la noi, nici nu
mă aștept la binefaceri conjuncturale
proprii. Despre lipsa autostrăzilor se
vorbește cu orice ocazie și, oricum,
mai mult de 50 – 60 km nu vor fi gata
nici la anul, așa că nu ai nevoie de
calități vizionare pentru a prezice vreo
schimbare. 

Aș fi vrut să știu cum și-ar fi analizat șansele de a face bani
celebrul Warren Buffet, unul dintre cei mai bogați oameni din lume,
care și-a dobândit averea la bursă în primul rând datorită viziunii
sale imbatabile referitoare la evoluția conjuncturii, dacă ar fi avut o
firmă de transport și ar fi trăit și muncit în România lui 2018.

2019. Un
horoscop fără
să privim la stele

Dan 
Schnick

„Să fii fricos, când alții
sunt lacomi și fii lacom,
când altora le este frică!”

(Warren Buffet)
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Ce ați zice să...
... căutăm, întâi, rezolvarea pro -

ble mei lipsei șoferilor? Se vorbește
mult despre „aducerea” șoferilor extra-
co munitari. Desigur, o soluție de mo -
ment, dar:

- Cât de bine sunt sau vor fi fami -
lia ri zați nu numai cu legile de circulație,
ci și cu disciplina și rigurozitatea cu
care se desfășoară transportul în
Europa?

- În ce limbă ne vom înțelege noi,
po liția și vameșii de pe drum cu ei,
cum vor ști să citească și să inter pre -
teze actele însoțitoare?

- Cum vor reacționa societățile de
asi gurare?

- Ce vom face cu ei, dacă se
schim bă conjunctura, îi trimitem de -
gra  bă acasă?

Poate putem găsi, însă, metode
pe termen lung să sporim atractivitatea
meseriei, atât prin modernizarea șco -
li lor profesionale și a metodelor de
pre dare, cât și prin acordarea de burse
sau alte subvenții care să stimuleze
înce perea cursurilor, care, știm bine,
du rează 6 luni, sau chiar mai mult.

Sau... 
... ne orientăm și după alte tehno -

logii de transport, cum ar fi sistemul
Huckepack sau transportul intermo -
dal? Pentru distanțe mai lungi și, mai
ales, pentru contracte de transport pe
ter men lung, desigur, o soluție intere -
san tă, care rezolvă, în parte, și pro -
ble ma lipsei de șoferi și, în baza unei
cal culații judicioase, poate fi și mai
avan tajoasă. Dar:

- Lipsesc cu desăvârșire termina -
le le operabile în România. 

- Există o dependență mare de
ora rele trenurilor, nepredictibile mai
ales pe la noi.

- Există necesitatea unei logistici
perfecte și, desigur, costisitoare, atât
la plecare, cât și la sosire, referitoare
la disponibilitatea vehiculelor tractante
sau portante, în terminale.

Sau...
... procedăm așa cum ne așteptăm

de la alții sa facă în România: investim
noi la ei și înființăm societăți de trans -
port în țările de destinație sau partici păm
și cu capital la unele existente, pen tru

că simpla acționare ca subcon trac tor
care efectuează doar transpor turi în nu -
mele unui terț poate duce la complicații
fiscale și juridice, în ceea ce privește
plata impozitelor locale și a salariului
minim cerut de legile țării respective.

În țara de la Sud de Dunăre, des -
pre care avem gânduri compă ti mi toa -
re că e și mai săracă decât a noas -
tră, acest sistem funcționează cu
suc ces: 4 terminale la Sofia, Plovdiv,
Stara Zagora și Ruse, precum și 2
garnituri de tren, închiriate pe termen
lung, asigură, de 2 ori pe săptămână,
legături Huckepack pentru transportul
de semiremorci neînsoțite. Și interesul
crește pe zi ce trece.

Și ce facem cu horoscopul pentru
la anul?

Cum spunea, odată, un cu nos -
cător:

„Cel mai mare risc al timpului
nostru este să-ți fie frică de risc!”

La mulți ani!

Dan SCHNICK
dan.schnick@ziuacargo.ro
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M odelele Renault Trucks T, C
și K sunt dotate cu un ecran
digital secundar de 7 inch,

de înaltă rezoluție, cu sistem „drag-
and-drop”, care, acum, este prevăzut
cu Roadpad, noul sistem audio, de
enter tainment și de navigație al con -
struc torului. Acesta include un navi -
gator HGV, streaming de muzică,
hands-free pentru telefon și camere de

luat vederi, toate într-un singur dis po -
zitiv. Roadpad este companionul
perfect de drum pentru șoferi.

Navigație cu TomTom
Pentru a face munca șoferilor mai

ușoară, Roadpad oferă o aplicație
HGV GPS precisă, cu ajutorul unui
sis tem de navigație TomTom, care in -

clude mai multe elemente, cum ar fi
opțiunea de a vizualiza ruta în 2D sau
3D și de a obține informații în timp
real despre condițiile de trafic.

Roadpad face călătoriile mai plă -
cu te și conduce la un grad mai înalt
de siguranță în conducere. Proiectat
să se adapteze stilului de viață al
șoferilor, Roadpad are opțiunea de a
asocia două telefoane în același timp.

RENAULT TRUCKS

Navigație și muzică,
la drum lung
Renault Trucks își echipează, acum, vehiculele din gamele T, C
și K cu un nou sistem audio, de navigație și de entertainment,
denumit Roadpad. Acționând ca un asistent de bord, sistemul le
permite șoferilor să asculte muzică, să-și folosească telefoanele
hands-free, să conducă în siguranță și să obțină asistență în
navigație. 
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Acest lucru înseamnă că șoferii se pot
bucura de acces hands-free atât la
tele fonul de serviciu, cât și la cel per -
sonal. Deși trebuie să aleagă un tele -
fon prioritar pentru consultarea listelor
de contacte sau pentru efectuarea de
apeluri, primirea de apeluri sau de
me saje text se realizează pe ambele
tele foane. Prioritatea între telefoane
poate fi schimbată cu ușurință, prin
inter mediul unui meniu simplu de
utilizat. 

Atmosferă plăcută
Roadpad le permite, de aseme -

nea, șoferilor să se bucure de librăria
lor muzicală fără să-și mute privirea
de la drum, sistemul oferind acces la
platforma Deezer. De asemenea, își
pot asculta posturile favorite de radio
in DAB+ (Digital Audio Broadcasting),
beneficiind de o calitate optimă a
sunetului. Nu în ultimul rând, Roadpad
oferă acces facil la aplicații meteo și
la Google Maps. 

Pentru un grad crescut de sigu -
ran ță pentru șoferi, pentru încărcăturile
lor și pentru alți participanți la trafic,
Roadpad asigură o vizibilitate perfectă
în toate situațiile, fiind pre-echipat
pentru instalarea a patru camere de
luat vederi. Camerele laterale oferă o
vizibilitate optimă, în timp ce cele pos -
te rioare cresc confortul, în special la
cu plarea trailerelor.

Adaptarea: Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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P reședintele Volvo Trucks,
Claes Nilsson, subliniază, în
a cest context: „Combustibilul

re prezintă aproximativ o treime din
cos turile operatorilor de transport, de
aceea continuăm să căutăm noi mo -
da lități de a reduce consumul de com -
bus tibil al camioanelor noastre. De
aceas tă dată, o combinație de mici
îm bu nătățiri permite reduceri sem ni -
fi cative de costuri pentru clienții noștri,
fără a compromite performanța sau
productivitatea.”

Economie... 
în Etapa D
Noul regulament Euro 6 Step D

se concentrează pe conformitatea ve -
hi culului cu standardele de emisii, în
con diții normale de utilizare. Pașii rea -
lizați de către Volvo Trucks pentru a
îndeplini cele mai stringente standarde
de emisii includ un nou software al
mo to rului și un material îmbunătățit al
elementelor sistemului de post-tratare
a gazelor de eșapament.

VVOOLLVVOO  TTRRUUCCKKSS

NNooii  îîmmbbuunnăăttăățțiirrii
aadduussee
mmoottooaarreelloorr

Versiunile actualizate ale motoarelor diesel Volvo Trucks D11 și
D13, pentru modelele Volvo FH, FM și FMX, îndeplinesc noul
standard Euro 6 Step D și includ o serie de îmbunătățiri care le
permit operatorilor de transport să-și diminueze costurile legate
de combustibil.



Varianta actualizată a motorului die -
sel D13 folosește, de asemenea, un
nou tip de ulei de motor VDS-5, cu vâs -
co zitate redusă, și segmenți de un gere
care diminuează consumul de com bus -
tibil și fricțiunea internă. În plus, motorul
de 500 CP economisește su plimentar,
având același raport de compresie ca
și variantele de 460 și 420 CP.

I-See (pre)vede tot
Software-ul I-See pe bază de hărți

fo lo sește datele cartografice pentru a
pre vizualiza topografia traseului și are
gri jă de selectarea treptelor de viteză,
de accelerare și de frâna de motor.
Aces  ta este proiectat să folosească e -
ner gia cinetică a camionului în cel mai
bun mod posibil și a fost îmbu nă tățit
prin tr-o serie de actualizări precum o
nouă strategie de selectare a trep te lor
de viteză și rulare selectivă în pan tă, ca -
re permite o utilizare mai efi cien tă a
funcției I-Roll de rulare liberă.

Adaptarea: Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Claes Nilsson, președintele Volvo Trucks:
„Aceste îmbunătățiri vor ajuta clienții să se mențină la înălțimea noilor
regulamente privind emisiile poluante, îmbunătățind, în același timp, eficiența
consumului de combustibil pentru camioanele noastre Volvo FH, FM și FMX”.
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N oile basculantele Ford Trucks
în configurație 6x4 sunt do ta -
te cu lamă pentru zăpadă și

răspânditor de materiale antidera pan te,
urmând să fie folosite de către Direcțiile
Regionale de Drumuri și Poduri din
orașele Constanța, Timișoara, Craiova,
Brașov, Iași, Cluj și București.

24% cotă de piață
„Vehiculele Comerciale Ford

Trucks destinate domeniului construcții
dețin, la doar 18 luni de la lansarea
în România, o cotă de piață de 24%,
ceea ce înseamnă că suntem, deja,
pe locul II în acest segment de piață.
Prin livrarea flotei de autobasculante
către CNAIR, ne asumăm poziționarea
ca lider de piață pe acest segment, în
2018”, a declarat Stefano Albarosa,
CEO Cefin Trucks. „Parteneriatul cu
CNAIR a reprezentat, pentru noi, do -
va da performanțelor infrastructurii pe
care o punem la dispoziția clienților
noștri. Dorim să mulțumim partenerilor
noștri de la CNAIR pentru încredere
și îi asigurăm că vor beneficia, în con -
ti nuare, de calitatea serviciilor noastre.
De peste 25 de ani, suntem alături de
clienții noștri și susținem activitatea
aces tora, prin produse și servicii de
cea mai bună calitate”, a continuat
Stefano Albarosa.

Deja puse „la treabă”
„Această nouă achiziție reprezintă

o continuare a bunelor relații contrac -
tua le cu Cefin Trucks, care comercia -

li zează camioanele Ford. Cele 103
autobasculante Ford Trucks 3542D
au fost livrate și s-au trimis către
Direcțiile Regionale de Drumuri și
Poduri din orașele: Constanța, Iași,
Timișoara, Craiova, Brașov, Cluj și
București, pentru a fi folosite, pentru
început, în acțiunile de deszăpezire.
Astfel, se va întări capacitatea regio -
na lelor CNAIR de a desfășura, în regie
pro prie, acțiuni de deszăpezire pe au -
to stră zile și Drumurile Naționale din
România. Bineînțeles că, după ce va
tre ce sezonul rece, autobasculantele
achi ziționate vor fi folosite și pentru
alte activități specifice CNAIR, cum ar
fi, de exemplu, transportul agregatelor
destinate stațiilor de asfalt”, a afirmat
Alin Șerbănescu, purtător de cuvânt
al CNAIR. Achiziția acestor noi ve hi -
cule se înscrie în planul de retehno -
lo gizare a CNAIR, demarat în anul
2014, care prevede redotarea compa -
niei cu o nouă gamă de mașini și
utilaje specifice lucrărilor de reparații
și de întreținere a drumurilor. Planul,

pus în aplicare prin Direcția Meca ni -
zare, presupune achiziționarea anuală
și etapizată a mai mult de 1.000 de
mașini și utilaje, până la această dată
fiind achiziționate peste 850 de utilaje.

Noile achiziții,
sub lupă
Autobasculantele Ford Trucks

3542D sunt în configurație 6x4, cu
ampatament de 3.800 mm, respectă
norma Euro 6, fiind dotate cu motor
Ecotorq Diesel cu 6 cilindri în linie,
capacitate cilindrică de 12.740 cmc, 420
CP/1.800 rpm, cuplu maxim 2.150 Nm
între 1.000 – 1.300 rpm și cutie de viteze
ZF sincronizată, 16+1 trepte. Prin toate
caracteristicile sale, noul pro pulsor Euro
6 Ecotorq asigură un echilibru ideal între
performanță și eco nomie. Dotat cu
sistem de recirculare a gazelor de
evacuare, cu geometrie variabilă a
turbocompresorului, sistem de injecție
directă și unitate de control electronic
inteligent, motorul utilizează fiecare pică -
tură de combustibil, asi gurând efi ciența.
Sistemul de frâ nare, cu doua cir cuite in -
de pen den te, conform nor me lor EEC,
asistență EBD+ABS+ASR+ATC și frână
de staționare pe axele spate, asigură
controlul asupra oricărei ma ne vre
efectuate, în orice regim de încărcătură
și în orice condiții de teren.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

FORD TRUCKS
CNAIR s-a „dotat”
cu peste 100 de
basculante Ford Trucks

Cine este compania Ford Trucks?
Compania turcă produce o gamă largă de vehicule, care include
autotractoare, camioane de construcții și vehicule speciale, cu o greutate de
peste 16 tone. Rezultatele dovedite ale vehiculelor utilitare Ford stau la baza
strategiei internaționale de produs. Ford Trucks combină mai mult de o
jumătate de secol de experiență de design și producție cu experiență în
dezvoltarea produselor specifice pieței, pentru a proiecta componentele
principale ale vehiculelor comerciale, inclusiv motoarele noi. În prezent, Ford
Trucks operează în Europa de Est și Centrală, Orientul Mijlociu, Africa, Rusia
și Comunitatea Statelor Independente (CIS) și continuă dezvoltarea rețelei
internaționale pe 3 continente.

Compania Națională de Administrare a Infrastructurii Rutiere s-a
pregătit de iarnă și a achiziționat, prin licitație publică, 103
autobasculante Ford de la Cefin Trucks.



23

C
A

M
IO

A
N

E
 Ș

I S
E

R
V

IC
II

decembrie 2018 ..........................................................................................................................................

A nul acesta, concentrația de
CO2 din atmosferă a atins un
nou nivel record. Aceste evo -

lu ții alarmante îi determină pe factorii
de decizie să ia măsuri. Industria tre -
bu ie să aibă în ve dere că, în următorii
ani, nu numai că prețurile combustibi -
lu lui vor conti nua să crească, că vor fi
adop tate, la nivel european, cerințe mai
stricte pri vind consumul și stimu len tele
pentru economisirea combustibilului.

Această evoluție are, în mod evi -
dent, un impact semnificativ asupra
com paniilor europene de transport,
deoa rece prețurile ridicate comprimă
pro fiturile și marjele. De aceea, in -
dustria caută soluții inteligente pentru
a-și spori eficiența. Din această nece -
si tate, WABCO, furnizor mondial de
sisteme de control al frânării și de alte
tehnologii avansate care îmbunătățesc
siguranța, eficiența și conectivitatea
vehiculelor comerciale, a dezvoltat
TX-FUELCOMPASS.

Date certe,
nu presupuneri
Analizând Big Data, aplicația soft -

ware disponibilă pe web asigură flo -
telor o imagine de 360 de grade asu -
pra consumului de combustibil și oferă
transportatorilor o perspectivă com plexă
asupra utilizării com bus ti bi lului, a discre -
panțelor și a posibilelor de pășiri.

Fiecare aspect important al ope -
ră rii flotei este analizat – camion, șofer,
realimentare și vizualizarea datelelor
legate de combustibil. Astfel, soluția
devine un instrument esențial pentru
orice flotă, în special în perioadele cu
fluctuații ale prețurilor și restricții, de -
oa rece le permite managerilor să își
con struiască strategiile pe baza da -
te lor, și nu pe presupuneri.

Concret, soluția de analiză a Big
Data accesează cantități uriașe de
date din diferite surse și aduce îm pre -
u nă aceste seturi de Big Data în grafi -
ce transparente și tablouri de bord.

Combinată cu unul dintre com pu -
terele de bord Transics, TX-SKY sau
TX-GO, TX-FUELCOMPASS permite
eva luarea și îmbunătățirea compor ta -
men tului de realimentare al flotei, fără
nicio investiție suplimentară sau hard -
ware special.

Transportatorii pot verifica activi -
tă țile curente ale flotei și pot analiza
grupe de vehicule, sau pot coborî pâ -
nă la nivelul fiecărui camion în parte.

Pot obține o imagine detaliată a
tuturor tranzacțiilor de realimentare și
pot alege modele specifice de rea li men -
tare. Prin adăugarea de informații, cum
ar fi nivelul de combustibil rămas, sau
prețul combustibilului, sistemul in di că
unde și când vehiculul ar fi trebuit să fie
alimentat pentru a realiza eco no mii de
costuri, comparativ cu situația existentă.

O privire asupra consumului de
com bustibil pe diferite vehicule permite
ana lizarea consumurilor medii pentru
fiecare vehicul în parte și a distanțelor
parcurse.

Pe baza evaluărilor inteligente ale
datelor, asemenea soluții pot contribui,
în același timp, la optimizarea ali men -
tării cu carburant și creșterea eficienței
stilului de conducere. Și acesta este
doar începutul. TX-FUELCOMPASS
este doar o aplicație dintr-o varietate
de posibilități, ce vor fi disponibile în
viitor, prin analiza inteligentă a datelor
vehiculului.

Pe alte aplicații, cum ar fi între ți -
ne rea predictivă sau managemetul flo -
telor, soluțiile de analiză ale Big Data
schimbă, deja, în mod fundamental
industria de transport și logistică.

Material furnizat 
de către WABCO

CONECTIVITATE INTELIGENTĂ

Soluții de analiză 
Big Data 
Evaluarea inteligentă a datelor vehiculului optimizează consumul
de combustibil și reduce costurile pentru activitățile logistice.
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L otul 1 Ogra – Iernut are lun gi -
mea de 3,6 km și este construit
de compania Geiger, pentru

55,8 milioane de lei, iar Lotul 2 Iernut
– Chețani, de 17,9 km, este construit
de Asocierea Astaldi Spa – Max Boegl,
pentru 438 de milioane de lei. Lotul 3
Chețani – Câmpia Turzii, de 15,7 km,
este construit de Straco Grup, pentru
280 de milioane de lei. Toate trei lo -
tu rile sunt finanțate din fonduri euro -
pe ne. Lucrările au început în luna mai
2016, cu termen de finalizare 16 luni.

„Loturile 1 și 2 sunt pregătite pen -
tru recepție și, implicit, pentru des chi -
derea traficului. În acest an, se va
circula pe cele două loturi, dar trebuie
res pectate condițiile de siguranță a
tra ficului. Am venit aici pentru că este

vre mea să evaluăm ce s-a lucrat”, a
de clarat Lucian Șova.

„Lene” pe A3, la
intrarea în București
În schimb, ministrul Lucian Șova

a criticat stadiul lucrărilor pe șantierul
celor 3 km din Autostrada București
– Ploiești, care vor face conectarea cu
Capitala. Constructorii îl asiguraseră
că tronsonul va fi gata la 1 decembrie,
însă nu s-a întâmplat așa. Întrebat
dacă antreprenorii au întâmpinat vreo
pro blemă, Șova a spus: „Au întâm pi -
nat probleme de lene, cred, și de slabă
mobilizare, pentru că, de mai bine de
cinci luni, cel puțin, nu a mai fost nicio
ba rieră administrativă. S-au plâns de

faptul că erau niște stâlpi de la Elec -
tri ca pe care trebuiau să îi mute și îi
în curcau, dar acest lucru nu înseamnă
că aici nu ar fi trebuit să fie gata
alocarea încă de astă vară. Sunt ex -
trem de nemulțumit de modul în care
antreprenorul își îndeplinește obliga -
ți ile – și nu numai aici, ci și pe seg -
men te de cale ferată și pe alt segment
de autostradă unde mai are contract
cu Compania de Drumuri. Sunt dispus,
până în ultima zi de mandat, să iau
cele mai severe măsuri împotriva a -
ces tui antreprenor, care, de fapt, nu
min te compania, nu minte Ministerul,
îi minte pe români”. 

CNAIR a aplicat sancțiuni. „Pena -
li tă țile curg. Am informații de la Com -
pa nia de Drumuri că notificările privind

INFRASTRUCTURĂ
Două loturi din
Autostrada Transilvania,
la recepție
Loturile 1 și 2 ale Autostrăzii Câmpia Turzii – Ogra – Târgu Mureș
(Autostrada Transilvania) sunt gata de recepție, urmând a fi
deschise circulației până la sfârșitul anului, a decretat Lucian
Șova, ministrul Transporturilor, în urma unei ultime inspecții pe
șantier. 
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pe nalitățile de întârziere au fost făcute.
Sigur că ele se vor încheia în ziua în
care segmentul de autostradă va pu -
tea fi folosit. Până atunci, calculăm.
Am informații generale că ar fi vorba
de 0,1% pe zi de întârziere”, a precizat
ministrul.

Realizarea acestor ultimi 3 km
rămași „în aer” încă de acum 6 ani
(2012), când au fost deschiși circulației
cei 60 km ai Autostrăzii A3 București
– Ploiești, a fost contractată în decem -
brie 2015, cu termen de finalizare no -
iem brie 2017. Contractul de proiectare
și execuție a fost atribuit Aso cierii Aktor
– Euroconstruct Trading ’98, pentru
129 de milioane de lei, fără TVA. Con -
tractul vizează sectorul de auto stra dă
București – Ploiești, km 0+000
(Intersecție Petricani) – km 3+325 și
două noduri de circulație: pe Centura
București și la Moara Vlăsiei. 

SF pentru Autostrada
Unirii
Despre Autostrada Unirii (Târgu

Mureș – Iași), pe care Parlamentul a
aprobat-o prin lege, astfel că se va
realiza cu fonduri europene și nu prin
par teneriat public-privat, cum stabilise
Gu vernul, ministrul Transporturilor a
spus că licitația pentru studiul de
fezabilitate va fi lansată în decembrie
anul acesta sau în ianuarie 2019.
„Legat de A8: așa cum am spus-o
întot deauna, este un proiect care va
fi făcut pe fonduri europene”, a decla -
rat Lucian Șova.

Potrivit legii adoptate în noiembrie,
Mi nisterul Transporturilor este res pon -
sabil pentru coordonarea realizării Au -
tostrăzii Unirii și trebuie să demareze,
în termen de 30 de zile de la intrarea
în vigoare a legii, procedurile necesare
pentru acest obiectiv de investiții.
Autostrada Unirii va începe la granița
României cu Republica Moldova, prin -
tr-un nou pod peste râul Prut, și se va
termina printr-o conexiune cu au to -
stra da A3 Brașov – Borș, în apropierea
ora șului Târgu Mureș.

Jumătate din Drumul
Expres Craiova –
Pitești, contractată 
Drumul Expres Craiova – Pitești

în cepe să prindă contur: CNAIR a
sem nat contractele pentru proiectarea
și execuția primelor 3 loturi, în lungime
de 57,55 km, din totalul celor 120 km
și în valoare de peste 1,8 miliarde de
lei (385 de milioane de euro), fără
TVA, cu finanțare POIM – fonduri eu -
ro pene nerambursabile.

Tronsonul 1, în valoare de apro -
xi mativ 358 de milioane de lei (76 de
milioane de euro) fără TVA, cu un
cost/km de 4,3 milioane de euro fără

TVA, a fost câștigat de Tirrena Scavi
Spa.

În lungime de 17,7 km (km 0 – km
17,7), dintre care 10,165 km situați
pe curbe (ce reprezintă 57% din tra -
seu), acest tronson are ca punct de
început desprinderea din varianta de
ocolire Nord a municipiului Craiova
(unde este prevăzută amenajarea unui
nod rutier), iar ca punct final – limita
județelor Dolj cu Olt. Șoseaua va tra -
versa teritoriile administrative ale mu -
nicipiului Craiova și localităților
Ghercești, Pielești și Robănești.

Vor fi două noduri rutiere, la km 0
– intersecția cu DN65F – Centura
Nord Craiova și la km 1,4 – intersecția
cu DC4 – Craiova Vest, 5 poduri, 4 pa -
saje și o parcare de scurtă durată (la
km 14,2).

Tronsonul 2, de 39,85 km, a fost
îm părțit în două loturi, ambele câș -
tigate de Asocierea SA&PE Construct
– Spedition UMB – Tehnostrade –
Con sitrans. Oferta pentru primul lot a
fost de aproximativ 661,5 milioane de
lei (141 de milioane de euro) fără TVA,
cu un cost/km de 7,6 milioane de euro,
fără TVA, iar pentru al doilea lot, de
apro ximativ 792 de milioane de lei
(168 de milioane de euro), fără TVA,
având un cost/km de 7,8 milioane de
euro, fără TVA.

Acest tronson se întinde între km
17,7 și km 57,5, cu punct de pornire
limita dintre județele Dolj și Olt, iar
punct final – vecinătatea municipiului
Slatina, la intersecția cu DN65B, în
zona localității Valea Mare. Astfel,
tronsonul 2 va traversa teritoriile ad -
mi nistrative ale localităților Balș,
Bârza, Piatra Olt, Slătioara, Ulmi,
Milcov, Slatina și Valea Mare.

Centură la Balș
Lotul 1, de 18,5 km, se va întinde

între km 17,7 – km 36,2 al Drumului
Expres Craiova – Pitești și va re pre -
zen ta varianta de ocolire a orașului
Balș, traversat, în prezent, pe întreaga
lungime, de traficul greu, astfel că cir -
culația va fi descongestionată. Centura
va traversa teritoriile administrative ale

localităților Balș, Bârza, Piatra Olt. Ca
specificații tehnice, șoseaua va avea
noduri rutiere la km 19,4 – DN65 Balș
Vest, la km 27,6 DJ644 Bârza Nord și
la km 35,7 – intersecția cu DC13 –
Piatra Olt Nord – Vest, 3 poduri, 5 pa -
sa je și o parcare (la km 29,5, stânga
și dreapta).

Centură 
la Slatina
Lotul 2, de 21,35 km, se va întinde

între km 36,2 – km 57,5 și va repre -
zen ta Varianta de ocolire Slatina – un
oraș, de asemenea, traversat, în pre -
zent, de traficul greu, care va fi redi -
rec ționat în afara localității. Centura
va traversa teritoriile administrative
ale localităților Slătioara, Ulmi, Milcov,
Slatina și Valea Mare. Va fi un singur
nod rutier, la km 50, la intersecția cu
DJ546 – Slatina Sud – Est, 7 poduri
și o parcare (la km 55,3, stânga și
dreapta).

Durata de realizare a acestor por -
țiuni de drum expres a fost stabilită la
36 de luni, din care 12 luni pentru proiec -
tare și 24 de luni pentru execuția lu -
crărilor. Garanția lucrărilor va fi de 7 ani.

Constructor nou
pentru Lotul 1 Târgu
Mureș – Ungheni
După reevaluarea ofertelor, decisă

de Consiliul Național de Soluționare
a Contestațiilor și Curtea de Apel
București, CNAIR a desemnat alt con -
structor pentru Lotul 1 Târgu Mureș –
Ungheni (4,5 km) al Autostrăzii Târgu
Mureș – Cluj – Oradea și pentru
drumul de legătură (4,7 km). 

Astfel, câștigătorul licitației este
Asocierea Itinera Spa – Retter
Projectmanagement, cu o valoare a
propunerii financiare de 210 milioane
de lei, fără TVA, echivalentul a 44,6
milioane de euro. Durata de real izare
a investiției este de 18 luni, iar pe -
rioada de garanție a lucrărilor, 9 ani. 

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Lucian Șova,
ministrul

Transporturilor:
„Au fost multe probleme
pe șantiere, m-am implicat
încă de la începutul
mandatului meu.
Problemele legate de
autorizații s-au rezolvat
suficient de repede,
pentru ca antreprenorii să
aibă front de lucru”.
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Cum facem
posibilă
excelența
în servicii?

F axul era ceva mult mai formal,
pe când e-mailul permitea un
răs puns rapid (cu toate bene -

fi ciile aferente), dar și mai puțin reve -
ren țios (cu toate dezavantajele posibi -
le). Apropierea de client a devenit ceva
palpabil și, deodată, companiile au
înțeles că standardele de calitate, nu
doar pentru produse, ci, mai ales, pen -
tru servicii, devin obligatorii.

Excelența în servicii este emina -
men te legată de interacțiunea clien -
tu lui cu oamenii săi, cu premisele fizice
ale sediului sau locului în care se
livrează acest serviciu, este, uneori,
sub tilă, intangibilă și depinde foarte
mult de aprecieri personale. De aceea,
deși vorbim de peste 40 de ani de ex -
celență în servicii, pe măsură ce teh -
no logia ne aruncă într-o piață globală
în care feedback-ul este instantaneu,
con statăm că încă o căutam.

Cum construim
excelența în servicii?
Antreprenorii își pun, de obicei,

mâi nile în cap când este vorba să pri -
mească, iar și iar, observații de la
clienți sau feedback negativ în legă -
tu ră cu serviciile pe care le livrează
an gajații. Sunt imediat tentați să dea
vina pe piața forței de muncă, golită,
în ultimii ani, de oamenii serioși și
instruiți care au plecat toți în Vest, de
competiția inegală pentru oameni cu
Statul, de lipsa infrastructurii, de orice
le afectează afacerea, găsind, parcă,
o justificare a faptului că da, nu reușim

întotdeauna să livrăm servicii ex ce -
lente... și, până la urmă, asta e socie -
ta tea în care trăim... ce să facem?

Dacă ești antreprenor sau mana -
ger într-o firmă de servicii, este nevoie
să fii un model. Excelența pornește
de la fiecare dintre noi. Vă propun,
aici, câteva motive: de ce nu ne putem
per mite altfel? Și vă propun, de ase -
menea, câteva lucruri simple care, o
dată aplicate cu perseverență, vor ge -
nera servicii la standard de ex celență.

VUCA
Acronimul VUCA este uzual, as -

tăzi, și integrat în conversațiile a din
ce în ce mai mulți oameni de afaceri.

Definit de armata americană când
încerca să analizeze planurile de in -
ter venție în Golf, acronimul a fost ime -
diat preluat de mediul de afaceri.
Volatilitatea (viteza și dinamica de
schim bare), Incertitudinea (Uncer -
tain ty – incapacitatea noastră de a
ant icipa ca pe vremuri planurile,
parteneriatele, volumele de lucru),
Complexitatea (comunicare, parte -
ne riate, tehnologie, cerințe, standarde
etc.) și Ambiguitatea (imposibilitatea
de a interpreta corect toate tendințele,
semnificațiile anumitor decizii sau
schimbări din mediul macroeconomic
etc.) sunt cele patru caracteristici ale
mediului în care muncim, producem
valoare, ne vindem produsele și ser -

Noțiunea de excelență în servicii a fost formulată de Tom Peters în
anii ’80 – ’90, într-un moment în care apariția e-mailului în viața
comercială a făcut circulația informației să accelereze, oamenii
să aibă contact direct cu alți oameni mult mai facil, nu doar prin
intermediul telefonului și al faxului și toate păcatele comunicării
interpersonale au ieșit mult mai ușor la iveală. 
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vi ciile. Lucrăm, de multe ori, cu clienți
pe care nu ajungem să îi cunoaștem,
care caută o soluție de bună calitate,
ime diată și ieftină și care nu au răb -
dare și timp de ajustări, negocieri repe -
tate sau cine știe ce etape premer gă -
toare, au nevoie să reacționezi la
schim bări și au nevoie ca persoana
din fața lor să poată lua rapid decizia
bună pentru ei.

Aici, este nevoie de o schimbare
fun damentală legată de excelența în
servicii și un paradox: pe măsură ce
ne bazăm din ce în ce mai puțin pe
an gajați bine pregătiți și care sunt
dispuși să lucreze mulți ani pentru noi,
avem nevoie să coborâm nivelul de
decizie cât mai jos, în companie. Cum
pu tem face asta rapid, fără riscuri ma -
jore pentru business?

Consumerismul, lipsa
loialității clienților și
cealaltă fațetă a
lucrurilor
Clienții nu au devenit „neloiali”

peste noapte, însă VUCA li se aplică
și lor. Lanțuri nesfârșite de creare de
valoare, unde suntem o rotiță, într-o
lume din ce în ce mai dinamică, în
care oamenii vin către companii știind,

PUBLICITATE

Cu peste 20 de ani de experiență în training și consultanță, în proiecte
derulate în 11 piețe, la nivelul cel mai înalt în organizație (top și middle
management), Madi Rădulescu este Managing Partner al MMM Consulting.
Are mai multe roluri profesionale, ca, de exemplu, Consultant de HR, trainer
în management strategic, managementul performanței și managementul
schimbării, facilitator de workshop-uri și Executive și team coach. Este
Master Trainer pentru Modelul de încredere Persona Global.
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de la bun început, ceea ce vor. Se
duc la medic cu diagnosticul pe care
și-l pun singuri de pe Google, cu ma -
șina gata configurată când ajung la
showroom, unde vor, cel mult, să vadă
cum se simte la mână pielea ecolo -
gi că, sau cu cumpărături făcute online.
Întreg acest timp economisit permite
oamenilor să aspire la a face cât mai
multe lucruri și la a beneficia la ma -
xi mum de fiecare minut. Adăugăm vi -
teză și stres, în același timp în care
suntem nevoiți să producem mai mult
și mai repede. Un cerc vicios, care
pune presiune majoră pe producția
de bunuri arătoase și ieftine, nu nea -
pă rat de mai bună calitate, și de ser -
vicii care să producă experiențe plă -
cu te, de impact, memorabile. Să nu
ui tăm și curiozitatea și tentația oame -
ni lor (fie ei și în rol profesional) de a
încerca cât mai multe și de a căuta
perpetuu formula perfectă: furnizorul
mai bun, mai rapid, mai ieftin, mai...
etc. 

Întoarcerea la micro
Paradoxul piețelor globale, unde

poți presta, de aici, un serviciu pentru
cineva din partea cealaltă a planetei
sau poți muta bunuri pentru un client
care îți plătește de pe alt continent, dar
are de acoperit o arie locală vecină ție,
este tocmai microeconomia. Comu ni -
tă țile încep să se dezvolte din nou și
să se sprijine în a evolua și a prospera.
De la mici afaceri de cartier sau de co -
mună, restaurante care iau cafeaua de
la prăjitoria din colț sau pâinea de la
bru tăria artizanală de pe cealaltă stra -
dă, la transportul copiilor la școală și
la gră di niță, livrarea la domiciliu, curie -
rat sau alte afaceri mici, constatăm
că, într-o lume a marilor lanțuri, rețele

și corporații, se văd din ce în ce mai
bine micile întreprinderi locale. Tendin -
țe le se vor consolida, pe măsură ce
oa me nii, descoperind beneficiile auto -
ma ti zării și ale tehnologiei, se vor reco -
nec ta la oamenii din jur. Așa cum me -
diul de afaceri se va schimba către o
rețea de freelanceri care livrează
servicii către corporații, așa și, local,
vor apărea rețele de mici firme care
se vor asocia și vor lucra pe bază de
proiecte. Suntem într-o economie în
trans formare. Ceea ce rămâne sigur:
nevoia de a avea și de a ajunge la
cli enții noștri, nevoia de a-i păstra cât
mai mult timp.

Cum creăm
excelența în servicii?
În contextul de mai sus, pentru un

ant reprenor și un manager de servicii,
există câteva aspecte important a fi
puse în practică:

• Oamenii trebuie să știe ce li vrea -
ză – cap coadă

Nimic mai enervant decât să auzi
de la un om cu care intri în contact...
„eu nu știu, doar asta e bucățica mea,
trebuie să întrebați la firma...” ai pier -
dut clientul sau, chiar dacă nu l-ai pier -
dut, fii sigur că va vorbi despre asta
în termeni nu prea agreabili. În fond,
excelența în servicii include servia bi -
litatea și asta obligă oamenii să știe
fluxul cap – coadă și să se ofere să
fie mesagerul clientului în acest flux.
Companiile sunt, pentru client, o cutie
neagră. Orice cutie neagră e un mister
pe care, în calitatea mea de client, nu
mă simt obligat să îl descifrez. 

• Automatizare și simplificare în tot
ce este posibil

Ca angajații tăi să poată face cele
de mai sus, munca lor, felul în care și

mijloacele prin care comunică trebuie
să fie simple și automate: grupuri de
WhatsApp, căsuță de mesagerie vo ca -
lă, comunicare în dispecerat, apli ca ții
specifice în care să poată avea op țiuni
ușor de înțeles și bifat, tabele simplu
de completat, modalități simple de
încasare și ținere a evidențelor. Orice
e complex poate deveni com pli cat și,
în consecință, devine sursă de greșeli
față de client și față de com panie. Deci,
îndepărtarea de ex ce lență...

• Fii prietenos și învață-i să fie prie -
tenoși

A fi prietenos este esența ex ce -
len ței în servicii. Nu va fi nimeni clientul
tău loial, dacă se simte luat la rost,
sim te că nu e bine venit sau că este
o bătaie de cap. Poate nu are încotro,
pe moment, dar, dacă va putea, la
rândul său, să te păcălească, să te
vorbească de rău sau să te lase la
necaz, o va face. Psihologic vorbind,
nevoia de apreciere și de afiliere este
una dintre cele mai puternice. A fi
recunoscut personal, a ți se spune pe
nume, a fi întâmpinat cu un zâmbet
și cu un „bine ați venit” sau „ne bucu -
ră m să vă revedem” alimentează un
rezer vor emoțional pozitiv, care ține
cli entul aproape într-un fel foarte
personal.

• Spune mulțumesc în mod auten -
tic, cu bucurie și cere-le asta și oa me -
nilor tăi!

Rareori primim un „mulțumesc” au -
tentic pentru că am cumpărat dintr-un
loc, am mers cu un mijloc de transport
sau am primit un serviciu unde vân -
ză torul are impresia că nu ne va reve -
dea niciodată sau nu prea des. Primim
mulțumiri la coafor, frizer, dentist, acolo
unde furnizorul de servicii ne dorește
în mod repetat în „curtea lui” și pe ter -
men lung. Cum ar fi să spunem „mul -
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țumesc pentru că faceți afaceri cu
noi!”, „mulțumim că ne-ați ales!”, „ne
bu cură că apelați la serviciile noas -
tre!”? Este imposibil să nu stârnești o
emo ție pozitivă și oamenii să nu te
țină minte. Cu condiția să faci și treabă
bună, desigur!

• Învață permanent
Clienții tăi se schimbă, evoluează,

au provocări, dureri de cap și presiuni.
Ești unul dintre cei ce îi ajută să își
atingă obiectivele. E important să înțe -
legi motivul pentru care îți solicită
anumite lucruri, termene, ce le cer lor
clienții, ce se întâmplă în industria lor
și cum ar trebui să te pregătești pentru
viitor, ce tehnologie nouă a apărut în
industria ta sau cum ai putea simplifica
și, eventual, dezvolta aplicații care să
facă viața mai simplă clienților tăi. Este
învățare continuă, curiozitate aplicată,
ieșirea din „cutie”.

• Arată respect chiar și celor ce ți
se par nerespectuoși

Respectul se acordă întâi și abia
mai apoi se așteaptă. Respectul este
esențial în excelența în servicii. Aici,
res ponsabilitatea principală este a ma -
na gerului sau proprietarului de afa -
cere, deoarece necesită constanță în
a arăta, el însuși, un comportament
res pe ctuos. Și este nevoie să fie pe
deplin conștient că a încerca excelența
în servicii este o bătălie pierdută din
capul locului, dacă el însuși are, de
față cu angajații, comentarii ironice,
sar castice, negative, la adresa clien -

ți lor. Ceea ce aud și văd oamenii în
com portamentele tale față și despre
client se va multiplica în reacțiile lor
și în relațiile pe care vor fi capabili să
le stabilească cu aceștia. Mai pe scurt,
nivelul excelenței în servicii îl setați
chiar voi.

• Ascultă
Unul din aspectele cele mai impor -

tan te pentru a stabili standardele
adec vate în calitatea relației cu clienții
este capacitatea noastră de a-i asculta
cu adevărat. De obicei, avem o idee
foarte clară despre ce dorim să facem,
ce putem să facem, ce ne permitem
să facem, avem povestea noastră
des pre serviciul pe care îl prestăm.
Numai că povestea noastră se po tri -
veș te arareori cu a majorității clienților
și, dacă nu reușim să agregăm un nu -
măr destul de mare de clienți care să
își dorească exact această poveste,
ne întrebăm de ce nu ne merge
afacerea. Multora le e teamă să
întrebe și să își asculte clienții... se
gân desc că, poate, vin cu cerințe nere -
zo nabile, că vor discount-uri sau cine
știe ce lucruri pe care nu i le pot oferi.
Și o parte din ei chiar asta va face.
Însă acei clienți care vă sunt parteneri
vor contribui și vă vor ajuta să definiți
acel tip de serviciu care să fie win-
win și care să fie considerat excelent.
Cu un partener, puteți discuta deschis
ce puteți face și ce nu, sau cum puteți
ajusta serviciile, în așa fel încât să vă
considere excepțional. 

• Cereți feedback
A cere feedback este una dintre

cele mai bune practici. Desigur, cere
pregătire, cere tărie, pentru că, uneori,
feedback-ul poate fi critic la adresa
angajaților și a serviciilor voastre. Însă
clienții apreciază și, cu cât cererea
este mai personală și făcută într-un fel
care să arate că țineți cont de feed -
back, cu atât vă vor spune mai mult
adevărul. Asta înseamnă excelență.

• Întoarceți feedback-ul în firmă,
pentru a putea face ceva pozitiv cu el

În primul rând, dacă feedback-ul
este bun, folosiți-l pentru a oferi
recunoaștere oamenilor și pentru a-i
lăuda pentru nivelul de excelență pe
care îl livrează. Arătați-le ce fac bine.
Se întâmplă rar. Dar, dacă vă creați
obi ceiul de a le arăta angajaților ce
fac bine și găsiți soluții de progres și
schim bare, acestea vor fi primite cu
mai multă deschidere și vor alimenta
preocuparea pentru excelență. Altfel,
nu uitați că, o dată întors cu spatele,
angajatul va face tot cum știe el și va
fi și înfuriat pe clientul care a dat un
feedback critic. Credeți că va fi dispus
și capabil să livreze ceva de calitate,
data viitoare?

În fond, excelența înseamnă să
faci într-un mod extraordinar lucrurile
cele mai obișnuite.

Madi Rădulescu, MBA, PCC
Managing Partner MMM Consulting
madi.radulescu@mmmconsulting.ro
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II Conform Asociației Germane a Asigurătorilor, 70% din
autocamioanele care circulă pe drumurile germane sunt asigurate
incorect sau insuficient. Conform Codului rutier, asigurarea
mărfurilor transportate este obligatorie. Cine este, însă,
răspunzător pentru aceasta: casele de expediții, conducătorul
auto sau încărcătorul? Și ce implică, de fapt, asigurarea
încărcăturii? Alfred Lampen, expert, instructor și autor, oferă
sfaturi utile pe tema asigurării încărcăturii în domeniul logistic.

TIMOCOM
Cine răspunde pentru
asigurarea încărcăturii?

Ce implică asigurarea
încărcăturii?
Alfred Lampen: În primul rând,

este important ca marfa să rămână
pe vehicul, să nu fie vătămate per -
soa ne și marfa să nu fie deteriorată. 

Unul din cinci accidente
rutiere în care sunt
implicate autocamioane
este, conform autorităților
germane, „un accident
cauzat de deplasarea
încărcăturii”. Ca urmare,
au loc anual circa 1.600 de
accidente grave pe
drumurile germane, iar
costurile sunt de milioane.
Ce se poate face pentru a
se preveni o asigurare
insuficientă a mărfii?
Încărcătorul deține un rol esențial.

Să presupunem că șoferul ajunge la
locul de încărcare – descărcare și are
un anumit vehicul pentru o anumită
marfă, iar vehiculul este defect sau
nu are mijloace de asigurare a mărfii.
Mar fa este, totuși, încărcată și ajunge
la client deteriorată. Clientul se plânge,
ceea ce nu este bine pentru afacere
și, precis, nu este nici în interesul în -
căr cătorului. Cel mai tragic este, însă,
când este pusă în pericol viața per -
soa nelor. Un exemplu este cel al ro -
le lor de hârtie neasigurate. O singură
rolă cântărește câteva tone. În cazul
unei frâne bruște, rola sau chiar și alte
mărfuri pot scăpa de sub control, din
iner ție. Marfa ajunge pe drum sau este
proiectată spre înainte. Urmările pot
fi fatale.

În acest caz, ar fi fost necesare
in struc țiunile unui încărcător, care să
spe cifice necesitatea, de exemplu, a
co vo rașelor antiderapante și a centu -
ri lor de fixare, cu care marfa să fie
asi gu rată în mod corespunzător. Aces -

tea trebuiau să fie furnizate, în preala -
bil, de casa de expediții sau prestator,
care, în caz contrar, nu ar fi primit co -
man da.

Există astfel de
instrucțiuni? Și dacă da,
cine verifică respectarea
lor?
Deoarece nu dispun de informațiile

ne cesare, numeroși încărcători și cli -
enți din industrie și comerț nu își cu -
nosc pe deplin responsabilitățile în
acest sens. Alții le aplică, însă, aproa -
pe perfect, în practică: industria chimi -
că stă bine sub acest aspect. Aici,
există instrucțiuni precise, care trebuie
procesate înainte de plecarea autoca -
mio nului. 

De unde pot obține
informații cu privire la
asigurarea corectă a
încărcăturii? 
Asociațiile profesionale ale trans -

por tatorilor și prestatorilor de servicii
de logistică vă pot furniza astfel de in -
formații. 

Conducătorul auto trebuie să înțe -
lea gă că este primul pus în pericol
când marfa se află în spatele său. La
o frână bruscă, încărcătura tinde să
alunece spre înainte. Conducătorul

auto este primul cu care intră în coli -
ziune. Desigur, însă, că, apoi, îi pune
în pericol și pe alții, dacă marfa neasi -
gu rată cade pe carosabil sau pe alte
ve hicule. Dacă înțelege acest lucru,
con ducătorul auto va pune un preț
mai mare pe asigurarea corectă a în -
căr căturii. Un eventual spațiu liber în
fața mărfii, de exemplu, trebuie să fie
asigurat întotdeauna. Aceste informații
trebuie să fie făcute cunoscute întot -
dea una la instructaje. 

Există reguli de bază
pentru asigurarea mărfii,
care trebuie respectate? 
1. Spațiul liber din fața încărcăturii

tre buie să fie blocat cu un perete des -
părțitor sau o chingă și paleți – iar
ade rența mărită cu ajutorul unui co -
vo raș antiderapant. 

2. Dacă marfa se poate răsturna,
de exemplu, rolele de hârtie verticale,
trebuie să realizezi un mijloc de asigu -
rare împotriva răsturnării. În această
situație, poți preveni răsturnarea cu
pro tecții de cant și mijloace de an co -
rare speciale. 

3. La o încărcătură pe care nu o
poți ancora, cum e cazul băuturilor în
Tetra Packs, este necesar un vehicul
sta bil, cu un certificat de stabilitate a
su prastructurii. Dacă nu îl deții, trebuie
să respingi comanda.

4. Suprafața de încărcare trebuie
să fie măturată. Acest lucru este evi -
dent la mărfurile granulate: sacul este
deteriorat, granulele cad afară și în -
căr cătura următoare se sprijină pe
acestea. Prin urmare, totul stă ca pe
bile de rulmenți. Ceea ce înseamnă
că trebuie să mături în mod regulat. 

5. Un alt punct important este co -
mu nicarea dintre beneficiar și pres ta -
tor. Dacă expeditorul știe ce mijloace
de asigurare a mărfii trebuie să aducă,
se poate pregăti în mod corespun ză -
tor. Încărcătorul este primul care poate
oferi aceste informații.
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100.000 DE
INVESTITORI ÎN
DIFICULTATE, ÎN 2018

Chiar dacă economia crește cu
cea mai ridicată rată din Uniunea
Europeană, business-ul pare că se
adâncește în probleme. Peste
100.000 de firme și-au închis
porțile sau au intrat în insolvență,
în primele 10 luni din acest an, cu
peste 5.000 mai multe decât în
perioada similară din anul trecut.
Resursele financiare insuficiente,
investițiile greșite și lipsa unei
strategii de risc fundamentată pe
realitățile din economie sunt
principalele motive ale eșecului în
afaceri, arată o analiză Sierra
Quadrant, unul dintre principalii
jucători din piața insolvenței.
Conform analizei, 116.952 de firme
se află, în prezent, într-o situație de
risc, iar multe dintre ele și-au închis
deja activitatea. Sunt cu 5.639 mai
multe companii în dificultate decât
în primele 10 luni din 2017. În
perioada ianuarie – octombrie
2018, 7.026 de societăți au intrat în
insolvență, 15.014 și-au suspendat
activitatea, 65.631 au fost radiate,
iar 29.278 au fost dizolvate, potrivit

datelor oficiale anunțate de
Registrul Comerțului.
Analiza Sierra Quadrant arată că,
în prezent, cel mai riscant mediu
de afaceri, judecând după numărul
mare de firme aflate în dificultate,
este Bucureștiul, cu 1.372 de
insolvențe, 1.646 de firme
suspendate, 10.446 de societăți
radiate și 5.779 de firme dizolvate,
în primele 10 luni din 2018. Asta în
condițiile în care, în București,
activează și cele mai multe
societăți din România (238.523 de
firme și PFA-uri).

CREȘTERE ECONOMICĂ
DE 4,3%, ÎN T3 

Produsul Intern Brut (PIB) a
înregistrat o creștere cu 4,3% pe
serie brută și cu 4,1% pe seria
ajustată sezonier, în al treilea
trimestru al anului, față de aceeași
perioadă din 2017, potrivit datelor
publicate în decembrie de Institutul
Național de Statistică. Creșterea
s-a datorat, în principal, cheltuielilor
populației, al căror volum s-a
majorat cu 5%, contribuind cu plus
3,1% la creșterea PIB. Produsul
Intern Brut – date ajustate sezonier

– estimat pentru trimestrul al treilea
a fost de 239,7 miliarde de lei
prețuri curente, în creștere – în
termeni reali – cu 1,9% față de
trimestrul al doilea. Un impact
negativ la creșterea PIB l-au avut:
cheltuiala pentru consumul final al
administrațiilor publice, formarea
brută de capital fix și exportul net.

DRIVING MY FUTURE

ICT Logistics, în parteneriat cu
Fundația Hope and Homes for
Children, a pus bazele unui
parteneriat prin care tinerii care
părăsesc sistemul de protecție a
copilului pot beneficia de instruire
și, ulterior, de un loc de muncă în
domeniul transporturilor, prin
programul „Driving My Future”
(Conduc Viitorul Meu). În primul an
de parteneriat, doi tineri din Iași și
Sibiu au fost incluși în program.
Programul are patru etape, în care
tinerii selectați sunt formați pentru
meseria de șofer de camion.
Pregătirea durează aproximativ un
an și începe prin obținerea
permisului de conducere categoria
B, urmat de categoriile C și CE
aferente conducerii unor vehicule
de mare tonaj și de dobândirea
atestatelor profesionale. Pe
întreaga durată a școlarizării și,
apoi, în cele 6 luni de ucenicie, ICT
Logistics susține costurile studiilor
și costurile de întreținere ale
tinerilor, prin asigurarea unui venit
lunar.
Conform datelor oficiale, anual,
aproximativ 4.000 de tineri cu
vârste cuprinse între 18 și 27 de
ani părăsesc sistemul de protecție
a copilului, fără a fi pregătiți pentru
o viață independentă, sau având o
pregătire extrem de limitată.
Programul „Driving My Future” va fi
evaluat de parteneri la finele anului
2019, iar, dacă obiectivele sunt
atinse, acesta va continua la
parametri extinși, în România, și va
fi propus pentru implementare și în
rețeaua internațională ICT
Logistics.
Până în acest moment, 49.255 de
copii au beneficiat de serviciile
Hope and Homes for Children
România, al cărei obiectiv este ca,
până în 2026, să fie eliminată
instituționalizarea copiilor în țara
noastră.

FAN COURIER, LA 20 DE ANI
FAN Courier, afacere
românească, integral privată,
își consolidează poziția de
lider pe piața locală de
curierat pentru al 12-lea an
consecutiv, pe fondul
dublării investițiilor și al
creșterii pieței. Compania
estimează că va încheia
exercițiul financiar al acestui
an cu o cifră de afaceri de
145 de milioane de euro, în
linie cu previziunile inițiale,
pe o piață consolidată care
va depăși, anul acesta,
jumătate de miliard de euro.
„2018 a fost anul cu cele mai
mari investiții din istoria
companiei, cu peste 27,5
milioane de euro, mai mult
cu aproximativ 50% față ceea
ce anticipam la finalul anului
trecut. Am finalizat cea mai
mare investiție într-un

depozit, cel de-al doilea, de
la Ștefănești, și una dintre
cele mai mari în tehnologie,
banda de sortare din noul
hub”, a declarat Adrian
Mihai, unul dintre cei trei
fondatori ai companiei.
Pentru 2019, FAN Courier își
menține previziunile de
creștere, la acest moment
estimările fiind de plus 15%
peste afacerile din acest an,
care se vor cifra la
aproximativ 145 de milioane
de euro.
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Piața expedițiilor
în România

S tudiul privind piața expedițiilor
și a transporturilor în România,
realizat de Keysfin, la soli ci ta -

rea Uniunii Societăților de Expediții din
Ro mânia (USER), umple o parte din
acest gol. Analiza are o multitudine de
indicatori și indici și abundă în cifre,
care indică aspecte foarte interesante.
Datele pe care se bazează studiul sunt
pre luate din platforme sau baze de date
ofi ciale, un exemplu con sti tu in du-l rapor -
tă rile bilanțurilor la Ministerul Finanțelor.

Dacă într-unul din numerele ante -
rioa re ale revistei Ziua Cargo am abor -
dat, pe scurt, câteva concluzii ale ana -
lizei, de data aceasta, ne vom opri
asu pra câtorva detalii evidențiind
câțiva indicatori cantitativi.

Cifră de afaceri,
11,9 miliarde de lei
Vă reamintim, la nivelul anului

2017, erau înregistrate în România
1.800 de case de expediții cu 25.400
de angajați, care au generat o cifră
de afaceri de 11,9 miliarde de lei și un
profit net de 611.000 de lei.

Potrivit studiului citat, cifra de afa -
ceri aferentă acestui sector a crescut
cu 9,4% anul trecut față de 2016, în
timp ce, față de 2013, majorarea este
de 43%.

Cea mai mare parte din veniturile
din domeniu (3,8 miliarde de lei) este
generată de către firmele medii (cu
50 – 250 de angajați), în număr de

48. De menționat că 9 companii mari
(cu peste 250 de angajați) generează
ve nituri în valoare de 2,8 miliarde de
lei. Studiul Keysfin apreciază că primii
10 jucători au concentrat aproape o
treime din piața caselor de expediție,
în 2017, iar cei 140 de membri USER
(5% din totalul caselor de expediții)
aco peră 47% din cifra de afaceri a
între gii industrii de expediții.

Capitala, în top
Capitala conduce și în privința nu -

mă rului de companii înregistrate (27%
din total). Urmează județele Constanța
(9,5%), Ilfov (6,9%), Bihor (6,7%) și
Timiș (4,6%). Împreună, primele 5 ju -

Orice analiză de firmă sau strategie are ca punct de plecare poziția
pe care compania o ocupă pe piață. Acesta este motivul pentru care
datele statistice privind sectorul economic în care firma își
desfășoară activitatea devin esențiale. România duce lipsă de astfel
de informații în domeniul expedițiilor, dar golul se umple...

Indicatori ai pieței de expediții și transporturi de
marfă Evoluția cifrei de afaceri

Distribuția 
după tipul
companiilor

Număr mediu de angajați

TIPUL CIFRA DE NUMĂR DE 
COMPANIEI AFACERI (mil. lei) ANGAJAȚI

Mari (corporate) > 233 ≥250
Medii ≤ 233 <250
Mici ≤ 46 <50
Micro ≤ 9,3 <10



PUBLICITATE

de țe au concentrat 54,7% din total, în
2017. Numărul de companii care și-au
ra portat rezultatele anuale a scăzut
cu 4% în 2017 față de anul anterior,
însă este cu 13% peste cel din 2013.

În privința transportatorilor, în
București au fost înregistrate aproape
10% dintre companii. Urmează jude -
țele Bihor (6,9%), Cluj (6,2%), Argeș
(5,5%) și Suceava (4,2%). Împreună,
primele 5 județe au concentrat 32,7%
din total, în 2017.

De remarcat că, în timp ce numă -
rul mediu de angajați din industria

caselor de expediție a crescut cu 12%
față de 2016 și cu 35% față de 2014,
ajungând la 25.400, la nivelul trans -
por tatorilor a fost consemnată o majo -
rare 2017/2014 de 21%.

În următoarele numere ale revistei
Ziua Cargo, vom prezenta mai multe
ca pitole din studiu, uneori comparând
ci frele din activitatea de expediții cu
cele din întreaga ramură a trans por -
tu rilor.

Meda IORDAN
meda.iordan@ziuacargo.ro

Cele mai mari case de expediții -
2017 (mil. lei)

Case de expediții Transporturi de mărfuri

Distribuția geografică după numărul de firme
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PROVOCĂRI PRIVIND RESURSA UMANĂ

Idei pentru a învinge

I mplementarea unei strategii pre -
su pune gestionarea eficientă a
diverselor resurse și obstacole.

Bugetul, timpul, materia primă, costuri
de achiziție mai mici sau instrumentele
de lucru/metodologiile etc. – au ocupat
un loc important între factorii care au
determinat modul de implementare a
strategiilor. Contextul era acela al unei
forțe de muncă relativ generoase.

Astăzi, lucrurile nu mai stau așa.
Foarte multe companii se confruntă
cu o nouă problemă exprimată simplu:
lip sa forței de muncă. Accesibilitatea
resursei umane are tot mai multă greu -
tate în însăși determinarea stra te giei
unei companii. Acea luptă pentru ta -
lente este reală, aici și acum.

Un context nou
Iată câteva explicații privind cau -

ze le noului context. Le enumerăm suc -
cint, pentru că mizăm pe faptul ca în -
țe legerea cauzelor să fie o sursă de
idei pentru rezolvarea problemei:

1. Emigrare masivă spre Vest și,
mai nou, Orientul Mijlociu, atât a mun -

citorilor necalificați, cât și a tinerilor
spe cialiști (an de an, continuu), din
toa te zonele țării.

2. Populație activă în scădere,
can ti ta tiv, ceea ce se poate urmări în
in dicatorii demografici, care arată că
declinul populației totale a țării este
de 247 de persoane/zi;

3. Deficit calitativ al forței de mun -
că – implicând competențe tot mai puțin
dezvoltate/aliniate la nevoile de
business – datorate fie educației for -
ma le slabe și necorelate cu nevoile
reale, fie, în multe situații, educației in -
su  ficiente de la job, fie unei atitudini de
auto-limitare a multor angajați în pri -
vința dezvoltării continue și a dez vol -
tării de competențe necesare la job.

4. Politicile statului care nu încura -
jea ză și nu oferă suport real pentru
în cadrarea în muncă a unei categorii
a populației apte de muncă.

5. Eliminarea tot mai frecventă din
ecua ție, de către angajatori, a cate go -
riilor de vârstă de 30+/35+/40+ ani,
după caz. Această situație poate fi de -
ter minată de un mix de cauze, men -
țio nate la punctele 3 și 4 de mai sus.

6. Noile așteptări și caracteristici
ale populației tinere privind munca:
semnificație, oportunitatea de a avea
parte de distracție, distanța job – casă,
accesibilitatea locului de muncă,
mediu prietenos, echilibru viață perso -
na lă – profesională etc. Dacă un an -
ga jator nu satisface nevoile care sunt
prio ritare pentru o persoană, acel an -
ga jator nu va fi pe lista de opțiuni ale
potențialului angajat.

7. Orientarea unor specialiști către
an treprenoriat și activități de free lan -
cing – ceea ce diminuează rezervorul
de potențiali candidați pentru anumite
job-uri.

8. Creșterea numărului de compa -
nii care absorb noi angajați și sporesc
competiția între companii.

9. Raportul dintre costul pachetului
salarial al angajatorului, respectiv aș -
teptările și valoarea oferită de către
an ga jat – este și aceasta o cauză care
deter mină accesul la oameni care ar
putea fi învățați să facă job-ul. În ase -
me nea cazuri, fie angajatorul nu are
un buget atractiv, fie angajatul nu oferă
valoare pe măsură, însă are așteptări
ridicate, pentru că așa se plătește în
piață, ceea ce, din nou, creează difi -
cul tăți în accesarea forței de muncă.

Această trecere în revistă a situa -
ției din piață reprezintă punctul de

Strategia este foarte importantă, însă execuția este cea care
determină încasarea facturilor – am rămas cu această idee de
undeva. Și așa și este! Cu alte cuvinte, oricât de vizionară și bine
ancorată este strategia companiei, oamenii care o implementează,
zi de zi, sunt cei care contribuie la succesul afacerii.

Oksana Rusu 



plecare pentru identificarea de soluții
în privința crizei de „oameni”. 

Deci, 
ce se poate 
face?
Scăderea forței de muncă nu se

poate rezolva peste noapte, mai ales
că estimările arată că populația țării
oricum nu este pe trend crescător.

Unele aspecte, precum insufi cien -
ța cantitativă și calitativă a forței de
muncă, se pot rezolva, parțial, prin
auto matizare și/sau apelarea la roboți
(aici, fiecare își poate face o analiză
a rentabilității unei asemenea investiții
și, apoi, poate decide o cale de acțiu -
ne). Pentru mulți, costurile sau miza
reală determină o abordare temperată
a acestei soluții.

În anumite circumstanțe, unde na -
tu ra job-ului o permite, se poate apela
la forță de muncă importată din state
aflate în zona non-UE, care se află la
un alt nivel de dezvoltare economică
și pentru care job-urile din România
reprezintă o bună oportunitate (mai
ales pentru muncă slab calificată).
Totuși, chiar și așa, numărul anual de
per mise de muncă ce se pot acorda
nu este unul nelimitat, în condițiile în

care procesul cere ceva timp, iar im -
portul are costurile sale.

Apelarea la specialiști de la dis -
tan ță, fie în zone din țară, fie din afara
țării, este o altă opțiune – în special
pen tru job-uri de birou, care implică
exe cuția unor sarcini cu un înalt grad
de rutină (task oriented jobs) și unde
nu este neapărat necesară cunoaș -
te rea limbii române, dacă se optează
pen tru alte țări. Ne referim strict la
com paniile românești, pentru că cele
străi ne o fac, deja, prin structurile pro -
prii de Shared Service Center (SSC)
sau prin externalizarea către Business
Process Outsourcing (BPO). O bună
parte din soluțiile menționate se înca -
drea ză, pentru multe companii (ro mâ -
nești), la categoria vise, abordări ne -
rea liste, însă, pentru altele, poate fi o
soluție la care se pot gândi de pe
acum.

Soluții
Pentru că tot ne aflăm în acest

răz boi pentru atragerea talentelor, con -
si derăm că nu există o rezolvare prin
care toate companiile să fie învin gă -
toa re și să-și atragă numărul necesar
de oameni. Există soluții, pentru cele
care doresc să fie printre învingători.

În linii mari, acestea presupun procese
interne bine puse la punct, care țin
cont atât de strategia companiei, cât
și de nevoile oamenilor. Companiile
pre ocupate de succes caută, găsesc
și susțin formule care funcționează.

Aceste soluții se referă la:
1. Alinierea inteligentă a strategiei

de business cu strategia și activitățile
pri vind resursa umană.

2. Abordarea angajaților, ținând
cont că raporturile de muncă nu sunt
simple tranzacții (muncă vs. recom -
pen să).

3. Recrutare corectă (facilitată de
im plementarea corectă a activităților
de la punctele 1 și 2 din prezenta listă).

4. Integrarea corectă și aliniată a
noilor angajați în companie (cu impact
asu pra unor indicatori precum nivelul
de performanță, durata pentru atin ge -
rea performanței, retenția și motivația
angajaților, atractivitatea companiei în
piață).

Detalierea acestor soluții o vom
realiza în următorul număr al revistei
Ziua Cargo.

Oksana RUSU 
Talent Reserve

Consultant recrutare și integrare angajați
office@talentreserve.ro

PUBLICITATE
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Specialiștii afirmă că forța de muncă
reprezintă aproximativ 45% din costurile
operaționale ale unui depozit. Muncitorii din depozit, căci despre
ei vrem să vorbim în rândurile următoare, sunt, poate, veriga cea
mai importantă într-o facilitate logistică, atât din punctul de
vedere al productivității, cât și al competitivității.

Memoria și
creșterea
randamentului

D epozitul este, de multe ori,
locul în care apar problemele
care duc, în cadrul lanțului lo -

gis tic, la ineficiență și care nemul țu -
mesc atât transportatorii, cât și bene -
fi ciarii transporturilor.

Există nenumărate tratate care
pre zintă bune practici în mana ge men -
tul de po zitelor, bune practici care,
însă, se re fe ră în special la aspectele
legate de de rularea eficientă a pro ce -
se lor des fă șu rate la nivelul depozitului
și mai puțin la managementul eficient
al forței de muncă.

Astăzi, când, datorită creșterii
sem nificative a comerțului online și
nu numai, activitățile din depozite au
cres cut, a apărut, pe de o parte, o
criză a forței de muncă și, pe de altă
parte, nevoia de a găsi soluții de creș -
te re a randamentului, a performanțelor
muncitorilor pe care îi avem în depozit.

Există numeroase variante, de la
cele care consideră automatizarea și
in formatizarea ca fiind singurele soluții,
și până la cele care se referă la me -
to de care țin de managementul resur -
se lor umane.

Dintre toate abordările privind acti -
vi ta tea lucrătorilor din depozit, vă pro -
punem să vorbim despre legătura care
există între memoria lucrătorilor și
randamentul acestora.

Memoria...
... este un proces psihic care con -

stă în întipărirea, recunoașterea și
reproducerea senzațiilor, sentimen te -
lor, mișcărilor, cunoștințelor etc. din
tre cut. Memoria definește dimen siu -
nea temporală a organizării noastre
psi hice, integrarea ei pe cele trei seg -
mente ale orizontului temporal – tre -
cut, prezent, viitor.

Pentru a putea desfășura o activi -
ta te cu randament superior, lucrătorul
din depozit trebuie să-și folosească, per -
 manent, memoria. De la me mo ra rea
comenzilor de manevrare a uti la ju lui, și
până la memorarea spațială a de po -
zitului, caracteristicile și funcțiile me  m -
oriei intervin, permanent, în pro ce sul de
lucru al operatorului din de pozit.

Nu vrem să vă „încărcăm memo -
ria” cu elementele definitorii ale memo -

„Când este însămânțată cum
se cuvine, cu fapte verificate,
memoria este, uneori,
surprinzător de fertilă.”

George Eliot (pseudonimul
lui Mary Ann Evans) –

scriitoare

Cristian
Sandu

40 ............................................................................................................................................ decembrie 2018
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riei, încercăm doar să vă prezentăm
câteva sfaturi referitoare la memorie,
prin care randamentul lucrătorilor să
fie optim.

Comunicarea
informației
Pentru a fi memorate rapid și co -

rect, pentru a putea fi reactualizate în
forma inițială, fără adăugiri sau omi -
siuni, informațiile transmise către lu -
cră tor trebuie să fie clare și concise.
De sele reveniri, modificări ale unui
me saj pot duce la o memorare ero -
nată, la blocaje, atunci când trebuie
luată o decizie în funcție de acest
mesaj. De asemenea, este bine ca
informația să fie transmisă de către o
singură persoană, transmiterea unei
informații prin mai multe persoane
ducând, deseori, la denaturarea ei,
prin omisiuni sau adăugiri.

Stabilitatea
informației
Este bine să existe o stabilitate în

timp atât a sarcinilor, cât și a acțiunilor
pe care un lucrător trebuie să le exe -
cu te, în timpul activității desfășurate
la locul de muncă.

Randamentul va fi mai mic, erorile
mai dese, dacă un lucrător va trebui
să-și schimbe mereu stereotipurile de
lucru, sarcinile pe care le are de în -
de plinit. 

La nivelul unui depozit, comu ni ca -
rea înseamnă atât receptarea me sa -
je lor transmise informatizat, cât și a
celor transmise „clasic”. Problemele
apar atunci când mesajele infor ma ti -
za te privind sarcinile de lucru sunt
„contrazise” de cele transmise verbal.

Nu este suficient să transmitem,
res  pectând anumite principii, infor mațiile
pe care un lucrător trebuie să le memo -
re ze. Este nevoie ca acesta să și vrea,
să fie dispus să memoreze sar cinile pe
care trebuie să le înde pli nească.

Intervine, aici, interesul lucră to -
rului, responsabilitatea acestuia și, nu
în ultimul rând, motivația pozitivă a
acestuia.

Statut reformulat
Știm cu toții care sunt metodele de

mo tivare a unui salariat, de la cele ma -
teriale și până la cele care se referă la
personalitatea acestuia, la statutul său.

Aici, trebuie avut în vedere faptul
că, în mentalul social, lucrătorul din
de pozit este, încă, asimilat cu mun ci -

torul care „cară saci în spate”. Este ne -
ce sar să se încerce, în plan social, o
re formulare a statutului lucrătorului
din depozit, să se prezinte adevărata
dimensiune a activității acestuia.

Trebuie să avem ce
motiva!
În acest sens, depozitele trebuie

întâi să angajeze, și apoi să păstreze
lucrătorii.

Pe termen mediu și lung, mai ales
pentru depozitele puternice, care do -
resc să-și mențină statutul și renumele
și să se dezvolte, soluțiile ar fi recru -
tă rile permanente de personal, dar și
ini țierea unor politici coerente de for -
mare profesională. 

Motivați corespunzător, având con -
ști ința că sunt o verigă importantă a
ac tivității din depozit, lucrătorii vor per -
cepe pozitiv informațiile și sarcinile de
lucru, memorându-le ușor, reactuali -
zân du-le rapid și corect, crescându-și,
astfel, randamentul și performanțele
proprii.

Psiholog pr. Cristian SANDU
Cabinet de psihologie autorizat

E-mail: psih.cristian.sandu@gmail.com
Mobil: 0751.364.575
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U n mediu de lucru plăcut spo -
rește bunăstarea angajaților,
pre cum și atmosfera din ca -

drul companiei. Doar o persoană care
se simte confortabil la locul de muncă
poate obține o performanță bună, pe
ter men lung. Și doar o persoană care
se simte confortabil la locul de muncă
va reuși să obțină și să întrețină un
me diu propice și în viața personală.

În cadrul companiei pe care o re -
pre zint, conceptul de wellbeing își
are un loc foarte bine definit și este
sus ți nut la nivel global. Local, depar -
ta mentul pe care îl conduc dezvoltă,
sus ține și organizează activități de
well being în cadrul companiei, iar
ac cep tarea, cât și implicarea anga -
jaților, este una pe care o pot con -
sidera ca fi ind peste limita generală,
în România. 

Din experiența noastră – prin mul -
ti tu dinea de activități pe care le-am
derulat, vă pot împărtăși câteva mo -
dalități, relativ simple, de a menține un
mediu de lucru echilibrat, dar și de a
oferi angajaților modalități simple pen -
tru a-și menține corpul – și nu numai
– în formă.

Cum să vă 
păstrați corpul 
și sufletul 
în formă
• Mișcați-vă în mod regulat. A ră -

mâ ne în aceeași poziție, inclusiv șede -
rea permanentă, dăunează sănătății
dvs.

• Întindeți frecvent picioarele sau
fa ceți uneori exerciții de întinde re
(stretching).

• Decorați-vă locul de muncă prin in -
ter mediul a ceva personal sau cu plante.

• Luați-vă timp pentru prânz. Nu
mâncați în birou. Folosiți ocazia de a
inter acționa cu colegii.

• Asigurați-vă că în birou aveți sufi -
cientă lumină, că este aprinsă uniform
și că lumina naturală sau cea artificială
nu se reflectă pe ecranul calcula to ru lui.

• Ați avut un motiv sa râdeți azi?
Râsul poate îmbunătăți starea de spirit
și poate impulsiona echipa.

• Tratați-i pe ceilalți cum doriți să
fiți tratați. Fiți buni cu colegii și supe -
riorii. Respectul și aprecierea sunt im -
por tante pentru toată lumea și sporesc
atmosfera bună de lucru.

• Sunteți supărat sau supărată?
Res pirați adânc, expirați încet și nu -
mă rați de la 1 la 10. Acest lucru vă aju -
tă să vă abțineți de la a spune lucruri
pe care să nu le mai puteți lua înapoi
și să le regretați.

• Obțineți feedback periodic de la
super vizorul vostru. Care este per for -
manța mea? Este nevoie de îmbu nă -
tățire? Lauda din partea șefului este
întotdeauna încurajatoare.

• Beți multă apă. Acest lucru vă
ajută să vă concentrați și conduce la
o sănătate mai bună.

• Lucrul „împreună” este mai dis -
trac tiv și mai eficient decât „toată
lumea pe cont propriu”.

• Tolerați alte opinii. Ar putea să vă
ofe re un nou punct de vedere și să
des chidă noi perspective.

• Ești ceea ce mănânci. Prin ur ma -
re, acordați atenție unei alimentații
echilibrate și sănătoase.

Doar disciplină...
Chiar dacă pare greu sau, pentru

unii, chiar imposibil de integrat în rutina
zilnică, este vorba, pur și simplu,
despre disciplină. O disciplină pozitivă,
care aduce doar lucruri bune în viața
profesională și personală. Sănătatea
este singura bogăție pe care o avem.
Ce ar fi să avem grijă de ea?

Gino LAIOS
Manager Environment, Health, Safety &

Security Romania & Bulgaria
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Ne petrecem o mare parte din timpul nostru la serviciu. Fie că e
vorba de un mediu office sau unul producție/logistică, timpul
petrecut la serviciu are tot atât de mare însemnătate precum cel
petrecut acasă. Se vorbește foarte mult de conceptul „work – life
balance”. Realitatea – și este și părerea mea personală – este că
vorbim mai mult de „life balance”. 

WELLBEING SAU WORK – LIFE BALANCE?

Life Balance. TU!



C ând am fost întrebat de ce nu
funcționează procedurile și
sis temele de management la

noi, am fost luat prin surprindere, pen -
tru că funcționează foarte bine. Atunci
când sunt înțelese și aplicate cum tre -
bu ie. Dar, așa cum se întâmplă la mo -
bi la luată de la IKEA, mai întâi ne apu -
căm să o asamblăm, nu iese cum
tre buie, apoi înjurăm o tură, o demon -
tăm (dacă mai avem ce) și ne apucăm
din nou, cu instrucțiunile în față.

Ei bine, în management, de cele
mai multe ori, se aplică dacă mai
avem ce sau dacă mai avem bani să
o luăm de la început. Pentru că da,
deciziile proaste sau conceptele prost
aplicate costă. Uneori al naibii de
mult...

De ce la noi e altfel ?
Păi, în primul rând, pentru că sun -

tem șmecheri. Deci, vine corporația
și implementează un sistem de mana -
ge ment bazat pe reguli și proceduri.
Apoi vine un șmecher care descoperă
cum poate fi scurt-circuitată o proce -
du ră sau o regulă. Ce bună practică?
Ne învață ăștia pe noi cum să facem?
Păi, uite că suntem deștepți și facem
mai repede și mai bine. Ce să tot ți -
nem atâtea înregistrări și să scriem
pro ceduri, că ținem minte... Nu avem
nevoie de toată birocrația asta!

Până în ziua în care cineva a
luat-o pe arătură și nu s-a prins
nimeni, pentru că nu există control
care să veri fice ce făcea omul acela,
pentru că, deși în vreo procedură scrie
ce și cum, nu le mai citește nimeni și
că veni vorba... pe unde naiba or fi și
alea? În corporație e simplu, vine
cineva de la centru și face curat. 

La antreprenorii locali, cad câteva
capete și se merge mai departe. Asta
pentru că de prea multe ori sistemul
de management certificat și auditat
este doar pe hârtie și doar pentru
audit. Ce se întâmplă de prea multe
ori, șeful cel mare comandă unei firme
de profil să facă sistemul, vin con sul -
tanții, bagă un teanc de proceduri, tot
ei verifică, certifică și uite așa putem
par ticipa la licitație cu certificatul în
mână.

Partea bună este că nu pot să ge -
ne ralizez; pentru liniștea noastră, sunt

și antreprenori români care au înțeles
cum funcționează un sistem de ma -
na ge ment, se țin de el și au succes
în business – îi vezi imediat, pentru
că firmele lor cresc sănătos.

Despre expați
În al doilea rând, managerii trimiși

de corporații în România nu sunt cei
mai de soi. Nu vreau să jignesc expații
care ajung în România, dar, din păca -
te, am observat două tendințe – ori
ci mitir pentru elefanți, ori poligon de
test pentru speranțe.  

De ce? pentru că piața din România
e mică și atunci nu face să folosești cei
mai buni oameni pe o piață de ma -
ximum 100 de milioane pe an, când
poți să îi folosești în piețe de miliarde
pe an. Și atunci, pe cine trimiți? Se
întâmplă să fie manageri de care vrei
să scapi de la centru, obosiți și fără
prea mult chef, așa că le dai job în
România – în felul acesta ori pleacă
sin guri, ori ies la pensie repede. Sau
mai au varianta de a testa tineri cu
potențial. Daca testul reușește, omul
se întoarce în corporație pe poziție mai
tare – și sunt multe exemple de ex pați
tineri care au demonstrat că sunt buni,
iar, ca rezultat, au părăsit România
pentru țări mai interesante, bu gete mai
mari etc. În locul lor, nu s-a întâmplat
mereu să vină alții la fel de buni, așa
că ce au construit unii, au dărâmat cei
veniți după. 

Spre norocul nostru, mai sunt și
expați care se îndrăgostesc de țara
noastră și, după ce se căsătoresc cu
dra gostea și fac copii, decid să rămâ -
nă pe aici. Nu foarte mulți, dar sunt.
Și fac diferența în firmele prin care
sunt!

Efectul Dunning –
Krueger
Dar să mă întorc la titlul meu –

rele vant, aș spune, pentru România.
„Hai, băi, cine sunt ăștia să ne învețe
pe noi?!”. Ce o tot dau cu know-how
și ne bat la cap cu tot felul de hau-
bau. Adică nu știu eu cum se face? E
musai să mă țin de prostiile lor?

Ei bine, alții mai deștepți au studiat
feno menul și l-au denumit Efectul
Dun ning – Krueger, care vorbește des -

pre eroarea de apreciere, în care per -
soanele incompetente își evaluea ză
eronat competența ca fiind mult mai
mare decât este în realitate. De multe
ori, am întâlnit oameni care chi nuiau
din greu limba engleza, dar pe care
nu îi puteai opri din vorbit. De ce?
Pentru ca ei erau incapabili să rea -
lizeze cât de slabi sunt și, cum știau
și ei două vorbe, îi maltratau pe toți
cu ele. Și pentru că, așa cum un fost
președinte impresiona babele care
habar nu aveau de engleză, la fel și
ei îi impresionează pe cei care nu știu
nimic. Și sunt așa de plini de sine, că
trec cu buldozerul peste cei care știu
ceva mai mult, s-au străduit să învețe
și le e frică să nu se facă de rușine,
știind cât de mult mai au de învățat.

Fenomenul 
GIGO
Cam asta e cu procedurile care

nu merg. Nu merg, pentru că, în
Româ nia, din cauza lipsei de personal
de tot felul, a lipsei de educație de
profil sau din cauza zgârceniei noastre
de a investi în școală și pregătire, s-au
lan sat mulți manageri care au ars eta -
pe le pregătirii, s-au cățărat repede pe
craca ierarhică superioară, iar, o dată
ajunși acolo, știu mai bine cum se face
și nu au nevoie sa fie învățați.

În concluzie, sistemele de mana -
ge ment funcționează. Dacă le imple -
men tezi și le folosești corect. Altfel su -
feră de fenomenul GIGO – gunoi
in troduci, gunoi obții.

Cătălin OLTEANU
catalinolteanu@nrnf.ro

Cam așa începe orice dezastru managerial, indiferent că se
întâmplă în lumea corporațiilor sau în cea antreprenorială.

Hai, băi, nu mă
înveți tu pe mine…

Cătălin
Olteanu
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Î ncercăm să angajăm persoane
pentru care nu contează numai
banii, chiar dacă așteptăm chiar

și 6 luni pentru ocuparea unui post
specializat, ne-a mărturisit Valentin
Storoj, precizând că echipa Raben
Logistics Romania a crescut, în ultimul
an, de la 20, la 50 de angajați. „În
depozite, înregistrăm o rotație sub 5%,
iar, pentru a menține acest fenomen
sub control, am implementat mai multe
pro grame. Le oferim angajaților o at -
mos feră de lucru foarte plăcută și invi -
tăm potențialii angajați să petreacă,
înainte de a lua o decizie, o zi alături
de noi, pentru a cunoaște echipa.
Niciu nul dintre ei nu a plecat, ulterior.”

Un sistem
transparent de
bonusare...
concursuri...
Directorul executiv Raben Logistics

Romania recunoaște, însă, că partea
financiară este extrem de importantă,
dar lucrurile sunt mult mai ușor de
gestionat atâta timp cât totul este trans -
parent încă de la început. În cadrul
companiei, funcționează un sis tem de
bonusuri care încurajează mun ca. „Nu
stă nimeni permanent în spa tele anga -
jatului să vadă ce face, dar, la sfârșitul
lunii, analizăm indica to rii și totul devine
foarte clar, ținând cont de faptul că

soft-urile pe care le utilizăm ne ajută
să monitorizăm foarte bine activitatea
fiecărui angajat. De asemenea, echi -
pa mentele, aflate în leasing opera țio -
nal, sunt permanent mo nitorizate din
punctul de vedere al efi cienței”, a
menționat Valentin Storoj, adău gând
că, tocmai pentru fideli za rea angaja -
ți lor, în cadrul grupului are loc, în fie -
care an, „dansul stivui toa re lor” – un
con curs privind manevrarea echi pa -
men telor, cu probe practice foar te bine
puse la punct. Campionii naționali se
întâl nesc în cadrul finalei organizate
la nivel internațional de țara câști gă -
toare la ediția anterioară.

... săptămâna
sănătății...
Dar, pentru a crea acea atmosferă

de echipă, în care lucrurile sunt făcute

RABEN LOGISTICS ROMANIA

SUB 5% rotație de
personal în depozit
Atunci când am vizitat depozitul Raben Group de lângă București,
nu am putut să nu observ atmosfera de familie, pe care am
identificat-o rar într-o facilitate logistică. „Suntem o echipă tânără,
iar atmosfera este relaxată, chiar dacă avem mult de lucru”, mi-a
explicat Valentin Storoj, director executiv Raben Logistics
Romania. De altfel, mediul în care se desfășoară activitatea este
un atu important pentru retenția personalului. Iar cifrele nu arată
deloc rău, din acest punct de vedere.

Cu o experiență de 85 de ani pe piața de logistică, având la bază o structură
de companie de familie, Raben Group oferă servicii personalizate nu numai
pentru companiile mari, ci și pentru cele mijlocii și mici. Grupul are sucursale
în 12 țări din Europa, 10.000 de angajați și o capacitate de depozitare de
aproximativ 1.150.000 mp.
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împreună, anual, se desfășoară săp -
tămâna sănătății, în care se încearcă
să se mănânce cât mai sănătos și au
loc activități sportive afară sau în
depozit. „În această perioadă, fiecare
poate aduce mâncare gătită acasă.
Facem concurs pentru a desemna cea
mai gustoasă mâncare sănătoasă. Se
fac poze, se acordă premii... În fiecare
țară, activitățile sunt diferite. Unele
filiale angajează antrenori personali,
care fac exerciții cu angajații, în cadrul
altora se închiriază echipamente... În
România, am decis, după ce am
consultat echipa, să închiriem mese
de ping-pong.”

... program flexibil
În opinia lui Valentin Storoj, im por -

tant în retenția angajaților este și pro -
gra mul flexibil de lucru. „În transporturi,
există sezonalitate, iar, în perioadele
în care nu înregistrăm vârfuri, putem
adap ta programul în funcție de nevoile
an gajaților. Pot să schimbe turele și,
atâta timp cât își fac orele, nu este
nicio problemă. Orele se pot, de ase -
menea, compensa – orele din sezon
cu orele dintr-o perioadă cu activitate
mai redusă. În cazul angajaților de la
birouri, suntem mult mai flexibili. Se
poate lucra de acasă, fiecare dispu -
nând de un laptop care se poate lega
la sistemul companiei. Putem fi fle xi -
bili, în condițiile în care rotația de per -
so nal este foarte redusă”, a arătat el.

Genius Lab...
În paralel cu o politică de personal

spe cifică unei companii de familie, la
nivel de grup se pune accent pe ino -
va ție, prin implementarea de tehnologii
noi. Iar, în acest context, a fost înființat
un departament destinat cercetării și
dez voltării – Genius Lab – care ur mă -
rește, implementează și dezvoltă cele
mai noi tendințe din domeniu. „În cer -
căm să implementăm proceduri care

să simplifice munca și să elimine hârtia
din flux, precum și să automatizăm
procesele. De exemplu, folosim algo -
rit mi avansați pentru ca, pe baza ima -
gi nilor, să putem măsura mărfurile”, a
arătat directorul executiv Raben
Logistics Romania, precizând că, între
tendințele analizate la nivelul Genius
Lab, se află dorința clienților de a afla
în mod exact, la nivel de interval orar,
momentul livrării mărfurilor. „Lucrăm
la o soluție care să răspundă acestor
cerințe”, a precizat Valentin Storoj.

... platforme online
de comunicare
De altfel, pentru o comunicare mai

bună cu clienții, la nivelul grupului func -
ționează „MyRaben” – o platformă
online pe care clienții pot lansa co menzi
și unde pot urmări parcursul măr furilor.

„Încercăm să fim cât mai apropiați
de clienți și să asigurăm condiții cât
mai facile de comunicare, mai ales
ținând cont de faptul că Raben
Logistics Romania are, în prezent, 250
de clienți activi, în mare majoritate
com panii mici și mijlocii. Bineînțeles,
vizăm, în viitor, și companii mari”, a
mai spus reprezentantul Raben.

Aceeași politică a partenerilor,
companii mici, este aplicată și în zona
de transport, logisticianul colaborând,
în principal, cu firme cu flote cuprinse
între 1 și 3 vehicule, flota stabilă ope -
ra tă de logistician ridicându-se, la nivel
na țional, la 70 de camioane. „Sunt că -
ră uși cu care am lucrat de când am in -
trat în România. Nu facem expe rimen -
te. Nu ne permitem să folosim că răuși
pe care nu îi cunoaștem. Con trac tăm

curse spot doar în mo mente de vârf.
Avem linii care, pe timpul nopții, unesc
toate depozitele, iar, la nivel internațio -
nal, am investit în linii re gulate cu princi -
pa lii parteneri comer ciali ai României
(Italia, Germania, Ungaria și Polonia),
dar, prin inter me diul rețelei Raben
Group, putem ajunge oriunde în
Europa. În strategia noas tră, România
nu trebuie să fie ultima za din lanț, ci
doar un pas către Bulgaria, Grecia,
Turcia sau Republica Moldova. Nu vrem
ca toate mărfurile să se oprească la
nivel național. Avem linii zilnice cu
Bulgaria, Grecia și Republica Moldova,
iar către Turcia ple căm de 3 ori pe
săptămână”, a ex plicat Valentin Storoj.

2 ani de creștere
Grupul Raben a intrat în România

în 2016, când a decis să opereze în
nu me propriu, ca urmare a majorării
vo lumelor, care erau, deja, deservite
prin intermediul unui partener. În urmă
cu 2 ani, au fost deschise simultan
depozite în București și Arad, pentru
ca, în 2017, să fie inaugurate filiale în
Cluj și Sibiu. 

„În prezent, acoperim foarte bine
România, putând distribui marfă în 24
de ore, oriunde, la nivel național. Sun -
tem la început de drum, iar viitorul sună
bine, pentru că, la doi ani de la înființare,
vom termina anul cu o cifră de afaceri
de 6 milioane de euro, în condițiile în
care, pentru 2019, pre vizionăm venituri
în valoare de 10 mi lioane de euro”, a
con cluzionat di rec torul executiv Raben
Logistics Romania.

Meda IORDAN
meda.iordan@ziuacargo.ro

Viitorul...
Camioane autonome, drone care livrează partide mici, un hyperloop cu o
viteză amețitoare, un depozit complet automatizat... Acestea sunt doar câteva
dintre imaginile de astăzi ale logisticii de mâine, potrivit filmului „Raben –
viitorul logisticii”, în care grupul prezintă viziunea sa asupra viitorului
industriei de transport și logistică.
Conform Raben, fiecare element al Revoluției Industriale 4.0 (BigData,
Internet of Things, automatizarea și robotizarea operațiunilor de depozitare)
va juca, în curând, un rol semnificativ în dezvoltarea industriei de profil. În
mare măsură, piața va fi influențată de tehnologiile despre care se discută,
deja, privind autovehiculele, precum platooning.
„Expresia IoT (Internet of Things) merită o atenție deosebită. Introducerea
senzorilor și schimbul de informații despre transportul mărfurilor sau
mijloacele de transport, combinate cu informații de trafic, precum
congestionările sau accidentele rutiere, și, mai presus de toate, posibilitatea
unei analize rapide și a unei reacții la informațiile astfel obținute va
revoluționa, în curând, analiza performanțelor lanțului de aprovizionare”, a
afirmat Zbigniew Kępiński, manager Genius Lab. „Nu suntem siguri cum va
arăta mâine, dar știm că va arăta complet diferit”, a apreciat el. Mâine va
aparține inteligenței artificiale omniprezente și soluțiilor care vor înlocui
complet munca umană. Toate mașinile și roboții vor putea lua decizii, să-și
îndeplinească sarcinile și, mai presus de toate, vor putea să învețe și să-și
optimizeze modul de funcționare. În fiecare aspect al logisticii, inteligența
artificială va avea un rol în luarea deciziilor privind optimizarea, reducerea
costurilor, ecologia și eficiența. În viitor, omul din lanțul de aprovizionare va
fi, în principiu, numai inițiatorul procesului... dar rolul operatorului de
logistică nu va dispărea.

Valentin
Storoj



D acă am vrea să reducem la
zero aceste riscuri, ar trebui
să eliminăm complet factorul

uman din această ecuație. Dar, pentru
că nu este posibil, trebuie să recurgem
la măsuri alternative.

Astfel de măsuri pot fi ADMI NIS -
TRATIVE sau TEHNICE.

Atunci când vorbim despre aspec -
tele ADMINISTRATIVE, avem în ve -
dere proceduri, procese, verificări isto -
ric angajați, instruiri, comunicare,
audi turi, măsurători, elemente de veri -
ficare interne, principiul celor 4 ochi
etc. Cuvântul cheie, aici, este PRE -
VEN ȚIE. Din păcate, deși sunt extrem
de importante, aceste măsuri nu sunt
suficiente.

O abordare din
exterior către interior
Avem nevoie de măsuri TEH NI -

CE... mecanice, electrice și electro ni -
ce. Aici, abordarea este una asemănă -
toare unei „cepe”. Din exterior către
interior, măsurile trebuie adaptate ris -
cu lui asociat cu locația, specificului
aces teia și business-ului. Protejăm
partea perimetrală, apoi limitele fizice
ale clădirii, urmând interiorul, în funcție
de nivelul de risc (de exemplu, zona
unde se află bunuri de valoare mare
va avea un set de măsuri de securitate
total diferit de zona administrativă).

Atât în cazul măsurilor adminis tra -
tive, cât și tehnice, este extrem de im -
portantă planificarea încă din faza de
proiectare a unei locații/afaceri. De
exemplu: căile de acces pietonal este
bine să fie diferite de cele de acces
marfă, sau fluxul personalului adminis -
tra tiv trebuie să fie total separat de
cel al bunurilor. Aici, vorbim despre
as pectele tehnice (bariere, porți, gar -
duri, camere, control acces etc.), dar
și administrative (semne de acces,
pro ceduri, instruiri etc.).

Aparent, aceste aspecte pot părea
minore, dar... în cazul unui business
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De unde vin
riscurile de
securitate?
Factorul uman reprezintă cauza principală, atunci când vine vorba
despre incidente de securitate. Nu suntem furați de stivuitoare,
roboți, drone sau animale. Cel puțin, nu încă...
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ma tur/la capacitate maximă, pot face
diferența. De asemenea, o investiție
inițială în securitate poate reduce con -
siderabil costurile, față de o investiție
ulterioară. De exemplu, instalarea unui
sistem video perimetral încă din faza
inițială a construcției poate evita ne -
plăcerile de a sparge, ulterior, betonul
din parcare sau de a trage kilometri
de cablu, doar pentru că un client îți
cere să întrunești un anumit standard.

După cum spuneam și în cadrul
celei mai recente conferințe Ziua
Cargo, de la Poiana Brașov, din punc -
tul meu de vedere – în România, într-o
piață în care lupta prețurilor tinde să
se stabilizeze, reputația, profesio nalis -
mul, securitatea, calitatea ar trebui să
reprezinte diferențiatori pe termen lung
pentru orice jucător din această piață.

Iată câteva incidente concrete, pe -
tre cute la nivel european, care, însă,
se pot repeta oricând.

Semiremorcă furată
Primul incident pe care vi-l aduc

în atenție poate viza orice fabrică sau
depozit. În cadrul facilității în cauză,
semi remorcile erau încărcate, după
care erau parcate în curte, pentru a fi
pre luate de către transportatori. Totul
func ționa pe baza unor pre-alerte,
trans mise de cărăuș, prin intermediul
cărora erau indicate datele de iden ti -
fi care ale șoferului și numărul de înma -
triculare al mașinii. Agenții de la poartă
erau informați din acest punct de
vedere, pentru ca, în momentul pre -

dă rii semiremorcii, să facă verificările
legale privind șoferul și capul tractor.
La un moment dat, însă, o persoană
infil trată în firma de transport a trans -
mis date false privind șoferul și mași -
na. Bineînțeles, semiremorca încărca -
tă cu bunuri de valoare a dispărut. Din
păcate pentru producătorul care a
suferit pierderea, nu a identificat decât

ulterior lipsurile pe care le avea din
punctul de vedere al securității. 

Verificările suplimentare pot face
di ferența într-o astfel de situație. De
exemplu, sistemul DIDb (lista albă a
șoferilor) reprezintă o terță parte care
ga ran tează calitatea unui șofer și buna
lui credință, iar astfel de soluții sunt
po trivite pentru industria bunurilor de

WindOne – Premiul pentru cel mai bun
consultant de securitate, Outstanding Security

Performance Awards, 2018
Outstanding Security Performance Awards (OSPA) recunoaște și premiază
companiile și specialiștii din industria securității, pe plan internațional. O
echipă de profesioniști de top din această industrie selectează câștigătorii
OSPA, aplicând aceleași criterii în întreaga lume.
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mare valoare. Dacă nu vrei să apelezi
la terțe surse pentru verificări supli -
men tare, poți alege să pui mai multă
pre siune pe transportator privind res -
pec tarea normelor de securitate, intro -
ducând în contract măsuri care să
așeze responsabilitatea în curtea lui,
în astfel de cazuri.

Aș menționa că încărcarea semire -
morcii și așezarea ei într-o anumită
zonă, în curte, fără verificări suplimen -
tare, nu reprezintă o practică de urmat. 

Crimă organizată prin
firma de curățenie
Un alt incident, mai amplu, a adus

în prim plan o firmă de curățenie. În
mod constant, la inventarele periodice,
ieșeau lipsuri, care se reconciliau, fiind
unele ascunse, nu dovedite. Cumva,
în fluxul intern al depozitului, bunurile
respective dispăreau, efectiv.

Dacă în fluxul de producție sau de
depozitare lucrurile mergeau normal,
ele se denaturau prin intermediul
fluxu rilor paralele, care proveneau din
zo nele de deșeuri, reciclare, men te -
nanță, calitate.

La un moment dat, ca urmare a
unor slăbiciuni în flux, s-a descoperit
că depozitul era infiltrat de o rețea de
crimă organizată. O dată cu eva cua -
rea deșeurilor, ieșeau din depozit și
bunuri de valoare de pe rafturi. Nu pu -
teai identifica, în mod exact, momentul
când dispăreau, dar acest lucru se
întâmpla. De exemplu, produsele dis -
păreau în timpul tranzitului între punc -
tul A și punctul B, iar persoana care
trebuia să primească marfa cerea să
îi fie încă o dată trimisă. Nu se verifica,
însă, ce s-a întâmplat. Din rețea fă -
ceau parte oameni de la pază, din
firma de curățenie, oameni care ma -
ni pulau transpalete și pickeri. Erau
implicați foarte puțini angajați perma -
nenți din depozit, ci, mai mult, persoa -
ne care lucrau în sistem de leasing de

personal sau care se aflau pe șta tele
firmelor terțe. Vizate au fost per soanele
vulnerabile, toate zonele fiind aco pe -
rite. Din păcate, până în mo men tul în
care responsabilii din depo zit și-au dat
seama ce se întâmplă, s-au scurs între
6 luni și un an. Primele semne au fost
identificate la inventarul de sfârșit de
an. A urmat inventarul rea  li zat după
primul trimestru, pentru ca abia la
inventarul semestrial să se ajungă la
concluzia că există pro bleme. 

11 milioane de euro
pierdere
Din acel moment, au pornit inves -

ti gațiile. Au fost identificate persoane
care trebuiau să întreprindă anumite
acțiuni. În momentul în care marfa nu
a ajuns în punctul B, nu era suficient
să soliciți să fie adusă încă o dată,
cineva trebuia să se întrebe unde este
marfa care nu a ajuns. Din păcate, nu
se întâmpla acest lucru, nu se ridica
nici o suspiciune, nu se făcea o cerere
de investigare, ci, pur și simplu, se
so licita din nou marfă. Subliniez, gru -
pa rea de crimă organizată targeta
anu mite repere de valoare. 

Ancheta a fost foarte amplă. A
durat două luni și s-a încheiat cu ares -
tări și angajați demiși. Pierderea s-a
cifrat la 11 milioane de euro.

Urmărind acest caz, putem înțe -
lege importanța utilizării de sisteme
care identifică abaterile de la regulă
în timp real și pot genera semnale de
alarmă asupra procesului, înainte de
realizarea inventarului.

În general, metodele de furt și ris -
curile sunt aceleași. Ca să scoți produ -
se din depozit, nu există foarte multe
opțiuni – firma de curățenie, firma de
pază, firma de mentenanță. În general,
este vorba despre firmele partenere
asu pra cărora rigorile nu sunt atât de
dure ca în cazul angajaților. Din pă -
ca te, atunci când îți verifici toți anga -

jații, dar nu îți verifici subcontractorii,
nu ai făcut nimic. Pentru a crea cir cu -
itul care să permită sustragerea măr -
furilor, ai nevoie, de exemplu, de un
om la curățenie, de unul la pază și
unul la picking. Atunci când se aliniază
aceste 3 persoane, lucrurile funcțio -
nează.

... pe frânghii...
prin plafon
Cel de-al treilea caz asupra căruia

mă opresc aduce în prim plan un
depo zit securizat, unde o bandă de
rău făcători a coborât, în timpul nopții,
în depozit, prin sistemele de eliminare
a fumului din tavan. S-a furat marfă
în valoare de aproximativ 600.000 de
euro. Totul a fost scos din depozit pe
frânghii, pentru că doar zona dintre
rafturi era nesecurizată, în rest fiind
instalate sisteme de alarmă pe ri me -
trală. Au fost vizate bunuri mici și de
valoare, iar operațiunea a durat câteva
ore. Și aici au fost informații din in te -
rior... nu știu cazuri în care cineva să
fi atacat un depozit fără să dispună de
informații din interior. Depozitul era
mare, dar era plin cu frigidere, mașini
de spălat, televizoare. Nu au coborât
în acea zonă, ci acolo unde se aflau
ca merele video, camerele foto și tele -
foanele. Din păcate, în acest caz, sis -
te mul de securitate a fost unul foarte
slab, de la proceduri până la partea
teh nică. Nimic nu a funcționat, nici
veri ficarea angajaților, nici procedurile
privind echipa de securitate sau verifi -
ca rea perimetrală, nici echi pa mentele
tehnice. În afara depozitului, perime -
tral, nu exista nici măcar o barieră cu
infraroșu, sau o cameră cu senzori de
miș care/analiză digitală. În plus, în
tra pele de eliminare a fumului ar fi
trebuit să existe senzori sau alte so -
luții mecano-tehnice de blocare/aler -
tare a accesului prin tavan. În curte,
hoții au sărit gardul prin spate, iar paz -
nicii nu au auzit nimic. Din câte știu,
nici ulterior nu au fost prinși.

Lucrurile nu se opresc, însă, aici.
În numărul următor al revistei vom
aborda furturile cu acte în regulă.

Ionel POPA
General Manager WindOne

ionel.popa@windone.ro

Ca sugestie, va îndemn să vă
folosiți de experiența celor din
domeniu. Nu trebuie să inventați
roata sau să vă lăsați păcăliți de
tot felul de furnizori care
urmăresc, în primul rând, să-și
mărească nota de plată. Puteți
folosi standardele TAPA ca
referință – sunt gratuite și pot fi
accesate pe www.tapaemea.org.
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T oyota Material Handling Europe
asamblează, în prezent, baterii
litiu-ion în cont propriu, utilizând

un design modular nou și unic. Elimi -
narea pierderilor este un element cheie
al gândirii LEAN în cadrul companiei și
poate fi realizat în mai multe moduri, prin
intermediul abordării Li-ion.

Fără risipă de energie
În cazul tehnologiei tradiționale,

aproximativ 30 — 35% din energie sunt

risipite, din cauza procesului de în căr -
care și a generării de căldură, com pa -
rativ cu 5% în cazul soluțiilor Li-ion. 

În paralel, raportul îmbunătățit între
putere și masă crește, în plus, efi cien -
ța energetică. Toyota profită complet
de masa redusă a bateriilor (compa -
ra tiv cu cea a celor cu plumb și acid).
Și chiar dacă bateriile clasice erau
utilizate, datorită masei, inclusiv ca
ele mente de stabilitate, echilibrul la
ridicare este acum asigurat prin soluții
cu un design dinamic îmbunătățit. 

Fără timp pierdut
O mișcare continuă maximizează

valoarea adăugată în orice operațiune
– un alt element cheie a gândirii LEAN
a Toyota. 

Prin promovarea încărcării de
opor tunitate, soluțiile de baterii Li-ion
eli mină timpul pierdut din cauza ciclu -
rilor lungi de încărcare. Bateriile pot
fi încărcate în timpul turei de lucru, la
momentul potrivit, de exemplu atunci
când operatorul ia pauză. De men țio -
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TOYOTA MATERIAL HANDLING 
Bateriile care nu îți
mai dau bătăi de cap
Ce șef de depozit nu își dorește ca echipamentele utilizate să
beneficieze de baterii exact adaptate nevoii, care să poată fi
încărcate exact atunci când lucrătorii se află în pauză, fără a fi
necesare spații special amenajate în acest sens? Ce manager nu
visează la acele baterii care să nu mai poată fi stricate de
operatori? Astăzi, există soluția pentru toate acestea și chiar
pentru ceva în plus... interesant este că inclusiv balanța
cost/beneficii pe care o presupune această variantă este foarte
bine adaptată nevoilor managerului de logistică.
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nat că, în condiții de eficiență, bateria
poate fi încărcată complet într-o oră.
Bineînțeles, resursele și spațiul de di -
cate facilităților de încărcare pentru
ba teriile cu acid și plumb pot fi utilizate
pentru altceva. 

Interesant este că bateriile Toyota
Li-ion nu necesită întreținere, fiind eli -
mi nate perioadele de timp pierdute cu
service-ul și mentenanța asociate
bateriilor tradiționale. Mai mult decât
atât, un modul individual sau orice alt
component poate fi înlocuit rapid și cu
ușurință de către tehnicianul Toyota,
datorită designului stan dar di zat. Acest
aspect este diferit față de alte soluții
Li-ion, care necesită înlocu i r ea com -
ple tă a bateriei, în cazul unei defecțiuni. 

Fără risipă de
capacitate
Datorită încărcării de oportunitate,

o capacitate mai mică a bateriei poate
face față cerințelor operaționale. În

mod tradițional, ar fi necesară o ba -
terie mai mare pentru a realiza o tură
completă, înainte de reîncărcare sau
de schimbarea bateriei. 

Bateriile Li-ion produc un voltaj
stabil pe parcursul ciclului de lucru,
ceea ce înseamnă o performanță înal -
tă continuă. Capacitatea bateriei poate
fi, astfel, optimizată pentru a se potrivi
cerințelor activității respective, fără ne -

cesitatea unei supra-capacități asocia -
te cu sistemele cu plumb și acid. 

Beneficii
• Flexibilitatea încărcării bateriei
Pentru a profita în întregime de

be neficiile sistemelor Li-ion, este nece -
sară o schimbare pozitivă de compor -
tament în ceea ce privește disciplina
încărcării. Adică, rutinele de încărcare
pot fi adaptate la pauze și schimburi.
În plus, conectorul unic Toyota de tip
„safe plug” este proiectat să permită
co nexiuni rapide, ușoare și sigure, de
mai multe ori pe zi. Pentru depozite
de dimensiuni mai mari, în care se
dorește încărcarea mai multor baterii
si multan, este disponibilă o conec ti vi -
tate inteligentă, pentru a administra
con sumul de electricitate la nivelul
sitului. Sistemul telematic Toyota I_Site
poate oferi informații legate de mana -
ge mentul bateriilor. 

• Garanția vieții extinse a bateriei 
Soluțiile Toyota Li-ion nu numai că

oferă reduceri de costuri prin elimi na -
rea pierderilor, ci promit și o durată
cres cută de viață. Toyota oferă o ga -
ran ție de 7 ani, care asigură cel puțin
60% capacitate. Indiferent de structura
schimburilor, de ciclurile de lucru și
de operator. 

Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Ghid de comparație a puterilor 
Cerință plumb-acid Echivalent Li-ion 

150 Ah 105 Ah sau mai puțin, cu încărcare de oportunitate
225 Ah 150 Ah sau mai puțin, cu încărcare de oportunitate
300 Ah 210 Ah sau mai puțin, cu încărcare de oportunitate
400 Ah 300 Ah sau mai puțin, cu încărcare de oportunitate
600 Ah 420 Ah sau mai puțin, cu încărcare de oportunitate 
900 Ah 630 Ah sau mai puțin, cu încărcare de oportunitate
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A stfel, în art. 12 litera b), din
Le gea 78/2000 privind pre ve -
ni rea, combaterea și sancțio -

na rea faptelor de corupție, cu modi fi -
cările și completările ulterioare, este
incriminată atitudinea funcționarului
public de a furniza date și informații
ce nu sunt destinate publicității, în sco -
pul obținerii unui avantaj pentru sine
sau pentru altul. Astfel, folosirea, în
orice mod, direct sau indirect, de in -
for mații ce nu sunt destinate publicității
ori permiterea accesului unor persoa -
ne neautorizate la aceste informații,
dacă sunt săvârșite în scopul obținerii
pentru sine sau pentru altul de bani,
bunuri ori alte foloase necuvenite, se
pedepsește cu închisoarea de la 1 la
5 ani.

Având în vedere rezultatul urmărit,
res pectiv obținerea unui folos, fie de
către funcționar, fie de către o altă per -
soană, infracțiunea respectivă este asi -
milată infracțiunilor de corupție. Date -
le care nu sunt destinate publi ci tă ții
reprezintă acea categorie de infor ma -
ții care nu poate fi pusă la dispoziția ce -
tă țenilor, deoarece divulgarea lor ar în -
gre una sau ar prejudicia des fă șu ra rea
în condiții optime a activității in stituției.

Exemplu concret
Exemplificăm această prevedere

din practica judiciară. Astfel, organele
de cercetare penală ale poliției judi -
cia re din cadrul Direcției Generale An -
ti corupție – Serviciul Județean Antico -
rup ție Alba s-au sesizat din oficiu cu
privire la săvârșirea mai multor infrac -
țiuni de corupție, precum și pentru
săvâr șirea infracțiunilor de tăiere fără
drept de arbori, prevăzută de art. 107
alin. 1 din Legea 46/2008 și de furt de

arbori, prevăzută de art. 109 alin. 1 din
Legea 46/2008. 

Inculpatul L.D., agent de poliție în
cadrul Inspectoratului de Poliție al
Județului Alba, în timpul unor discuții,
a furnizat unei persoane fizice, ce se
ocupa cu transportul de material lem -
nos, date privind planificarea în ser -
vi ciu a lucrătorilor de poliție din cadrul
subu nității din care făcea parte și incul -
patul, precum și zonele de acțiune a
acestora, în scopul de a transporta
ma te rial lemnos în „condiții de sigu -
ran ță”. Prin comunicarea datelor soli -
ci tate, agentul de poliție a încălcat pre -
ve derile art. 12 litera b) din Legea
78/2000. 

Transportatorii ar trebui să știe că
autovehiculele cu care se realizează

transportul de material lemnos, în con -
diții ilegale, se confiscă, în confor mita -
te cu prevederile legale. 

Reamintim că faptele de corupție
în care sunt implicați funcționari din
cadrul Ministerului Afacerilor Interne pot
fi semnalate, prin apel gratuit, la Call
Center-ul anticorupție 0800.806.806.

Iar libertatea..., „Libertatea nu este
per misiunea de a face ceea ce-ți
place, ci este puterea de a face ce
tre buie” (Os Guinness). Iar a face
ceea ce trebuie implică puterea de a
alege corect.

Comisar-șef de poliție 
Viorela BUCUR

Direcția Generală Anticorupție, 
Serviciul Prevenire

Recompensa 
libertății
Libertatea include posibilitatea de a alege și de a asuma tot ceea
ce decurge din această alegere. Dar anticipăm întotdeauna
consecințele? Legislația penală sancționează orice acțiune care
afectează integritatea funcționarului public și asigură cadrul
necesar desfășurării activității specifice în limitele etice
acceptate de societate.
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MAI MULȚI PASAGERI LA
AEROPORTUL
TIMIȘOARA

Numărul pasagerilor a crescut cu
10.812 pe cursele de vacanță la
Aeroportul „Traian Vuia” Timișoara,
cu 24% față de anul precedent (de
la 41.297 de pasageri în 2017, la
52.109 pasageri în 2018). Cei mai
mulți turiști (29.428) au ales un
sejur în Antalya, în creștere cu 46%
față de anul precedent. O noutate în
această vară a fost introducerea
cursei de Hurghada (Egipt), care va
fi reluată din primăvară. Până în
prezent, tour-operatorii au anunțat,
pentru vara următoare, destinații de
vacanță spre Antalya (Turcia),
Creta, Skiathos și Zakynthos
(Grecia), Tunis (Tunisia) și
Hurghada (Egipt).

NOUL MERS AL
TRENURILOR

Noul Mers al Trenurilor de Călători
2018 – 2019 este valabil până la 14
decembrie 2019 și poate fi
achiziționat cu 17 lei din gări și
agenții CFR. Zilnic, se află în
circulație peste 1.200 de trenuri, în
funcție de perioada din an. Trenurile

Soarelui vor asigura, în perioada
sezonului estival 2019, legături din
toată țara către stațiunile de la
Marea Neagră și Delta Dunării. În
perioada minivacanței de 1 Mai și a
sezonului estival, se asigură
legătura directă Iași – Constanța –
Mangalia. Zilnic, legătura feroviară
București – Aeroportul „Henri
Coandă” Otopeni și retur este
asigurată cu 17 trenuri (9 pe sensul
de dus/8 pe sensul de întoarcere).
Șase trenuri Regio pe ruta
București – Brașov și retur au
vagoane adaptate pentru
transportul bicicletelor. La toate
trenurile, se pot transporta gratuit
bicicletele pliabile la clasa 1 și a 2-a
sau schiuri la vagoanele de clasa a
2-a, ca bagaj de mână, în limita
spațiului disponibil bagajelor de
mână, cu condiția să nu
incomodeze pe ceilalți călători (o
bicicletă pliabilă sau o pereche de
schiuri de persoană).

TRENURILE ZĂPEZII

Trenurile Zăpezii circulă spre și
dinspre cele mai căutate stațiuni
montane pentru schi, cum sunt cele
de pe Valea Prahovei și Vatra
Dornei. În plus, în perioada 8
ianuarie – 28 februarie 2019,

biletele valabile la Trenurile Zăpezii
vor fi reduse cu 25%, de luni până
joi. De asemenea, de luni până
duminică, biletele pentru călătoriile
de pe Valea Prahovei (pe rute între
Sinaia – Brașov și retur) au reduceri
între 31% și 56%.

TRENURI NOI
CFR Călători a introdus în circulație
un tren nou InterRegio (IR 1634) pe
ruta Brașov (pl. 11:20) – Ploiești
Vest (sos. 13:20) – București Nord
(sos. 14:04), cu opriri în toate
stațiunile montane. De asemenea,
este asigurată legătura directă între
Iași și Constanța cu trenurile
InterRegio 1861/1862 (via Vaslui,
Bârlad, Mărășești, Focșani, Buzău,
Țăndărei). De asemenea, a fost
reconsiderată oferta feroviară între
București și Galați/Brăila, prin
suplimentarea numărului de trenuri
și redistribuirea acestora pentru
preluarea traficului pe cele două
rute (prin Urziceni, respectiv prin
Buzău). A fost suplimentat și
numărul de conexiuni directe pe
ruta București – Pitești – Curtea de
Argeș, printr-o pereche de trenuri
Regio (9531/9532) ce se atașează
trenurilor IR 1781/ IR 1790, care
circulă de la/la București Nord. A
fost redimensionat numărul de
trenuri Regio directe pe ruta
Suceava – Dornești – Rădăuți –
Putna Hm, astfel că, în zilele
lucrătoare, circulă 3 perechi de
trenuri, iar sâmbăta și duminica, 2
perechi. Pe ruta Timișoara –
Remetea Mică și retur, s-a reluat
circulația cu trei perechi de trenuri.
S-a reluat și circulația între
București și Galați, pe ruta Făurei –
Urziceni, ceea ce scurtează
distanța cu 30 de kilometri și timpul
de mers cu aproximativ 20 – 40
minute față de ruta prin Buzău –
Ploiești. În acest fel, se asigură și
conectarea zonelor din Sud-Est cu
Aeroportul Internațional „Henri
Coandă” (Otopeni). S-a introdus
trenul Transilvania, pe ruta Cluj
Napoca – Viena, zilnic: IR 143 Cluj-
Napoca (07:35) – Budapesta
(14:20/14:40) – Viena (17:21); IR
144 Viena (10:42) – Budapesta
(13:19/13:40) – Cluj-Napoca
(22:25). De asemenea, a fost
creată o nouă legătură directă între
Budapesta și București (via
Craiova, Timișoara, Arad, Curtici)
cu trenul IR 72/IR 73 – Traianus,
astfel: IR 72 București Nord (pl.
5:20) – Budapesta Keleti (sos.
18:50); IR 73 Budapesta Keleti (pl.
7:10) – București Nord (sos.
23:22).

AUTOBUZE ELECTRICE, ÎN TURDA
În municipiul Turda, vor
circula 20 de autobuze
electrice, livrate de Anadolu
Automobil Rom, importator al
autobuzelor SOR produse în
Cehia, acordul-cadru fiind
deja semnat cu reprezentanții
Primăriei Turda. Vehiculele
vor fi exploatate pentru
transportul public în maxim 8
luni de la semnarea
contractelor subsecvente,
astfel încât, cel târziu la finalul
anului 2019, transportul în
comun va fi exclusiv electric,
în Turda. Furnizorul se obligă
să furnizeze autobuze
electrice de capacitate medie
și normală, dotate cu sistem
informatic e-ticketing,
management flotă și
informare pasageri, stații de
încărcare rapidă pentru

transportul public în
municipiul Turda, la adresa
autorității contractante, în
termen de maxim 8 luni de la
data încheierii contractului
subsecvent. Autobuzele sunt
de două dimensiuni: 10 unități
de 9 m lungime și 10 unități
de 11 m lungime. Cele două
tipuri de vehicule sunt
produse la fabrica SOR din
Libchavy (Cehia). SOR
produce autobuze electrice de
aproape un deceniu, iar
produsele lor au fost testate
în cele mai grele condiții de
exploatare.
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R eprezentanții STB precizează
însă că nu au scumpit călă -
to ria și că derulează o cam -

pa nie de informare privind noul Regu -
lament de transport, aprobat de
Aso ciația de Dezvoltare Inter co mu -
nitară pentru Transport Public Bucu -
rești – Ilfov. „În urma semnării Contrac -
tului de delegare a serviciului de
transport între ADITPBI și STB, tarifele
de călătorie au rămas neschimbate,
iar amenzile contravenționale sunt ali -
nia te conform Legii 92/2007, privind
ser viciile de transport public local. Ast -
fel, în cazul în care un călător este
surprins de controlori că circulă fără
a avea asupra sa un titlu de călătorie
va labil și validat, el poate achita pe
loc 50 de lei. Aceasta este contra va -
loa rea suprataxei, care este un titlu
spe cial de transport și îi conferă călă -
to rului dreptul de a continua călătoria
respectivă până la stația de destinație.
Dacă nu achită suprataxa, călătorului
fraudulos i se va întocmi proces-verbal
de contravenție. În acest caz, amenda
este de 500 de lei, cuantum stabilit
prin Contractul de delegare, conform
Legii 92/2007”, precizează reprezen -
ta n ții STB.

La jumătate, dacă se
achită în 15 zile
Conform noilor reglementări legale

privind contravențiile, în termen de 15
zile, cel sancționat poate plăti jumătate

din amendă, respectiv 250 de lei, la
direcția sau compartimentul de înca -
sa re a taxelor și impozitelor locale din
cadrul primăriei localității unde contra -
ve nientul își are domiciliul.

În ceea ce privește obligativitatea
validării cardurilor de către toți deți -
nă torii – și, mai nou, inclusiv de către
po sesorii abonamentelor și beneficiarii
de gratuități –, STB precizează că apli -
carea amenzilor se va face numai
după ce toți beneficiarii acestor tipuri
de card vor intra în posesia lor și vor
fi informați corespunzător, astfel încât
să se familiarizeze cu funcționarea
sis temului automat de taxare.

Campanie de
informare 
Conducerea STB anunță că deru -

lea ză o campanie de informare și
îndru mare a călătorilor, în scopul în -
țe le gerii și acomodării cu noile regle -
men tări, dar și cu facilitățile ce vor fi
oferite în mijloacele de transport în

comun. Totodată, STB precizează că
poli tica sa nu este aceea de a sanc -
țio na călătorii frauduloși, ci de con -
știe ntizare a publicului asupra faptului
că de fiecare dintre noi depinde cali -
ta tea transportului în comun în
București. „Vor urma și alte măsuri
care vor crea condiții civilizate de
trans port și vor dovedi atașamentul
STB față de clienții săi”, asigură
reprezentanții societății.

Probleme la un
autobuz 
În prima zi de circulație, unul dintre

autobuzele Otokar a înregistrat un inci -
dent, care a fost, însă, remediat pe
loc: s-a ars siguranța generală, fiind
în locuită, iar vehiculul a plecat din nou
pe traseu, prin propulsie proprie.

Au fost semnalate și diferențe de
tem peratură înregistrate între habi -
taclul conducătorilor auto și salonul
călătorilor, însă STB precizează că
acest lucru s-a întâmplat din cauză că
șoferii nu sunt încă familiarizați cu noile
autobuze. Astfel, temperatura în am -
bele volume trebuie setată la ace lași
nivel, iar șoferii au fost reinstruiți cum
să intervină la reglarea tempe ra turii.

Cele 30 de autobuze noi achizițio -
na te de Primăria Capitalei circulă pe
lini ile 302 (autobuzele de 10 metri lun -
gime), 336, 601 (cele de 12 metri),
780 și 783, care fac legătura cu Ae -
ro portul Internațional „Henri Coandă”
(au tobuzele articulate, de 18 metri).

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Autobuze noi,
amendă majorată
pentru cei fără bilet
Societatea de Transport București (STB) a introdus în circulație pe 5
trasee, de Ziua Națională – 1 Decembrie, primele 30 de autobuze Otokar
din contractul de 400 de vehicule noi, însă „la pachet” a majorat de la
150 de lei, la 500 de lei amenda pentru cei care călătoresc fără bilet. 

Gabriela Firea,
primarul Capitalei:

„Peste tot în lume, în momentul în
care folosești un serviciu public,
care oricum este subvenționat de
către Municipalitate, este normal să
respecți aceste reguli. A fost o
decizie a ADIPBI, pe care eu nu am
cum să o comentez”.
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E ste vorba despre proiectul de
modificare a regulilor din OMT
980/2011, pentru atribuirea li -

cen țelor de traseu la cursele interju -
de țene, proiect intens criticat de aso -
cia țiile de transportatori, care au
protestat la Ministerul Transporturilor
și, chiar, au sistat, la un moment dat,
ac tivitatea curselor regulate, în spe -
ran ța că ministrul va renunța la apro -
ba rea lui.

Numai că ministrul a mers înainte:
„Am încheiat toată procedura privind
emiterea ordinului de ministru referitor
la activitățile de transport rutier de
pasageri – curse regulate, am trimis la
Monitorul Oficial acest ordin de ministru
– repet, cu îndeplinirea tuturor pro -
cedurilor legale de consultare pu bli că,
în concordanță cu prevederile le gale
din România, în concordanță cu re -
comandările Consiliului Concu ren ței”,
a declarat Lucian Șova.

„Pot afirma, astăzi, că, practic, prin
acest ordin, am dat libertate trans -
porta torilor români de pasageri să
efec tueze astfel de transporturi. Des -
ființez exclusivitățile de care au bene -
ficiat o serie de companii – foarte puți -
ne la număr, din totalul companiilor
autorizate în România – și, practic,
am creat posibilitatea, am dat libertate
cetățenilor să aleagă mijlocul de trans -
port și compania pe care o vor folosi
pentru a călători, dacă aleg să călă -
to rească cu autobuzul”, a adăugat mi -
nistrul.

„Sunt ministrul
Transporturilor”
Lucian Șova a precizat că deține,

încă, funcția de ministru al Transpor -
turilor, după ce a demisionat, dar
premierul Viorica Dăncilă nu a luat act
de demisie, iar președintele Klaus
Iohannis nu a semnat decretul de re -
vocare: „Vreau să le transmit tuturor
celor interesați că eu sunt Lucian Șova
și sunt ministrul Transporturilor. Fac un
apel la toți cei care, în spațiul public,
dezbat acest subiect, să manifeste
res ponsabilitate cu privire la afirmațiile

sau interpretările sau analizele pe care
le fac. Și mă refer, aici, la faptul că ori -
ce afirmație făcută de către persoane
care au o anumită semnificație politică
sau administrativă în România pot
aduce prejudicii asupra activității a
peste 55.000 de angajați care se află
în subordinea mea și, prin acest lucru,
a milioanelor de utilizatori de transport,
de servicii de infrastructură de trans -
port etc. Am vrut să fac această decla -
rație pentru a clarifica foarte evident
un lucru: sunt ministrul Transporturilor,
îmi exercit toate atribuțiile și toate
prerogativele, în conformitate cu pre -
ve derile legale, și înțeleg să fac acest
lucru până îmi va expira mandatul”.

COTAR: Iohannis
e vinovat
Confederația Operatorilor și Trans -

portatorilor Autorizați din România
(COTAR) cere clarificarea situației de
la Ministerul Transporturilor, care „a
făcut posibil un fapt fără precedent în

istoria postdecembristă: un ministru
demisionar a reușit să mai semneze
un ordin de ministru și să se abțină
de la un vot, astfel încât să distrugă
și transporturile rutiere de persoane,
și pe cele de marfă”. 

Reprezentanții confederației au
anunțat că vor acționa în instanță
„toate deciziile luate de ministrul de -
mi sionar Lucian Șova care au ca re -
zultat distrugerea sectorului de trans -
porturi din România”. 

COTAR consideră că vinovatul
principal al situației în care s-a ajuns
este șeful Statului, care nu a semnat
decretul de revocare a ministrului. „În -
trebarea pe care o pun transportatorii
de persoane și de marfă președintelui
României este următoarea: de ce
Lucian Șova a fost menținut la Mi -
nisterul Transporturilor, astfel încât să
reușească să aducă niște modificări
legislative care, în modul cel mai clar,
servesc unele grupuri de interese?
Acțiunea politică pare a ascunde o
acțiune de lobby, care, în România, nu

Ordinul Șova,
aprobat
Ministrul Transporturilor, Lucian Șova, a semnat, în 6 decembrie,
Ordinul pentru modificarea și completarea Normelor metodologice
privind aplicarea prevederilor referitoare la organizarea și
efectuarea transporturilor rutiere de pasageri și l-a trimis spre
publicare la Monitorul Oficial.
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ar fi posibilă, conform legii, doar că
nu putem înțelege acțiunea preșe din -
telui Klaus Iohannis altfel decât din
dorința de a susține acest lobby pe
care noi, transportatorii, îl reclamăm
de mai mulți ani. Faptul că președin -
te le nu a răspuns apelului nostru ne
face să credem că suntem victimele
unui blat la cel mai înalt nivel din Stat,
unul fără precedent în istoria ultimilor
29 de ani”, a spus Vasile Ștefănescu,
președintele COTAR.

El consideră că situația fără
precedent este acoperită de o luptă
politică între Președintele României
și Guvern, „doar că nu se poate aduce
nicio explicație logică pentru faptul că
exact Ministerul Transporturilor a ră -
mas în așteptare, astfel încât de mi sio -
narul Lucian Șova să poată rezolva
pro blemele grupurilor de interese care
vor să intre pe piața din România”,
acu ză liderul COTAR.

FORT: Ordinul va fi
anulat în instanță
Federația Operatorilor Români de

Transport (FORT) anunță, la rândul
său, că va ataca în contencios admi -
nis trativ ordinul semnat de Lucian
Șova, asigurând că „toate deciziile mi -
nis trului demisionar vor fi anulate in
instanță”. „O simplă privire asupra
ordinului semnat de Lucian Șova «știu
bine ce fac și fac bine ce știu» ne ara -
tă că această așa-zisă libertate oferită
«cadou» de ministrul Transporturilor
este, de fapt, o «gaură neagră» în

universul transportului național rutier,
în care nimeni nu știe exact ce se va
întâmpla sau care va fi impactul asu -
pra infrastructurii sistemului de trans -
port (autogări, trasee, operatori care
vor pleca, în număr mare, la aceeași
oră, în aceeași direcție, din aceeași
auto gară), lucru ce nu s-a mai întâm -
plat niciodată până acum”, acuză
repre zentanții FORT.

Ei se întreabă de unde acest „curaj
nebun” la ministrul Șova? „Răspunsul
stă în lobby-ul făcut de firmele de
trans port internațional la președintele
Iohannis, pentru a-l menține în funcție
pe Șova, cu prețul conflictului între
Președinție și Guvern, care va fi tran -
șat la Curtea Constituțională”, sunt
con vinși transportatorii FORT.

După proteste,
a apărut sintagma
„experiență similară”
Alte întrebări adresate de ei în spa -

țiul public sunt: „De ce, în întreg man -
da tul său (de 11 luni – n.r.) – sărac,
de altfel, în decizii sau ordine de
ministru –, nu a atins niciodată aceste
aspecte de modificare a legislației atât
de radicale și cu consecințe greu de
estimat? De unde atâta grijă pentru
transportatorii care, chipurile, nu
aveau acces la piață, când, în confor -
mi tate cu Norma Generală în domeniu
– OG 27/2011 – și cea specială –
Ordinul MT 980/2011 de aplicare a
OG 27/2011 –, la fiecare 6 ani există,
deja, o procedură competitivă de atri -

bu ire a traseelor de desfășurare a
activității de transport? Cum se explică
grija ministrului Șova pentru siguranța
rutieră și confortul pasagerilor când,
în prima variantă a ordinului, elimi na -
se, încă din start, clasificarea mijloa -
celor de transport pasageri (care se
traduce în grad de confort și sigu ran -
ță), aerul condiționat sau responsa bi -
litatea operatorilor de a nu avea datorii
la Bugetul de Stat atunci când par ti -
cipă la licitație?”.

„În urma protestelor transportato -
ri lor FORT la nivel național, din 11
octombrie 2018, ministrul a «ca ta -
dicsit» să dispună o îmbunătățire a
ordinului și să reintroducă acele criterii
de calificare, absolut necesare garan -
tării unei siguranțe rutiere și confort ale
pasagerilor. De asemenea, dacă, în
prima variantă a ordinului, Șova des -
chidea piața pentru accesul oricăror
firme, chiar și a celor fără experiență
în domeniu, după protestele din 11
octombrie, a inventat sintagma «expe -
riență similară», păstrând, totuși, posi -
bi litatea operatorilor de la internațional
să intre pe piața de transport de
persoane interjudețeană. În concluzie,
ob servăm coincidența aparițiilor publi -
ce ale președintelui și ministrului demi -
sio nar, pe de o parte, și semnarea
ordinului haotic, discreționar și cu ex -
ces de putere din partea lui Șova, de
cealaltă parte”, conchid reprezentanții
FORT.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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N u este pentru prima dată
când suntem invitați să tes -
tăm un autobuz electric, însă

acesta este primul autobuz electric
Mercedes-Benz și constructorul ger -
man este bine cunoscut pentru atenția
la detalii, pentru modul în care com -
pli că lucrurile (în sens pozitiv) pentru
a asigura o funcționalitatea bună și o
ex periență deosebită.

Preocupare până la
cele mai mici detalii
Bateriile, produse de Samsung,

sunt, inițial, prelucrate de către o firmă

ger mană, iar, apoi, configurația finală
este realizată în fabrica Daimler. Între -
gul proces de producție a noului auto -
buz a fost proiectat astfel încât eCitaro
să fie realizat integral pe aceeași linie
de producție ca și autobuzele clasice,
diesel. Astfel, apar avantaje legate de
costurile de producție, precum și la
ca pitolul finisaje. De altfel, chiar dacă,
pentru moment, doar câteva unități
au fost produse și pentru anul viitor
se așteptă să fie realizate aproximativ
200 de unități, Citaro electric arată im -
pecabil, ca și cum Daimler ar fi realizat
asemenea autobuze de când se știe.
Amenajarea interioară, precum și

postul de conducere, nu a suferit mo -
di ficări față de modelul clasic, doar
bor dul fiind adaptat, astfel încât șoferul
să aibă o imagine clară asupra per -
for manțelor „electrice” (când și cât
con sumă, precum și cât de mult recu -
pe rează energie în momentele de
frânare).

Însă cel mai interesant lucru este
chiar condusul. Sigur, autovehiculul
este silențios și asigură un demaraj
con sistent – aspecte specifice mași -
ni lor electrice. Însă Daimler a reușit să
men țină experiența șoferului într-o
zonă asemănătoare autobuzelor clasi -
ce, atât la capitolul accelerație, cât și

eCitaro – perfect
integrat în familia
Mercedes-Benz
Am așteptat cu mult interes primul drive-test cu Citaro electric, iar
întrebarea principală pe care mulți ne-o punem este cât se poate
de legitimă: va putea Mercedes-Benz să exceleze și pe segmentul
electricelor?
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la frânare. Autobuzul accelerează re -
pe de, însă nu într-o măsură care să
devină deranjantă pentru pasageri sau
pentru traficul, relativ lent, specific
orașelor. Frâna, chiar dacă este vorba
de recuperare, oferă o experiență
iden tică cu frâna clasică a unui auto -
bu z diesel (aceeași presiune exercita -

tă  asupra pedalei). Iar frâna de servi -
ciu va fi utilizată doar în cazul unei
frânări de urgență. 

O funcție interesantă introdusă
pentru eCitaro este „rularea liberă”.
Atunci când șoferul ridică piciorul de
pe pedala de accelerație, autobuzul
continuă să ruleze fără niciun cuplu de

frânare sau decelerare. Această func -
ție are un impact pozitiv asupra a u -
tonomiei, precum și pentru confortul
șo ferului.

Direcția, puțin mai „dură”, este ase -
mănătoare cu cea întâlnită pe modelul
Citaro hibrid și contribuie la senzația
de siguranță și precizie în manevrare.

Șoferii se vor obișnui imediat
cu noul autobuz. eCitaro a
păstrat aproape nemodificate
caracteristicile dinamice și
comenzile, față de modelul
diesel.

eCitaro se remarcă prin design-ul spectaculos,
inspirat de Mercedes-Benz Future Bus.
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Este remarcabil faptul că, în ciuda
bateriilor amplasate la nivelul plafo -
nu lui, autobuzul a rămas la fel de
stabil, iar Daimler a continuat să folo -
seas că aceeași caroserie, destul de
ro bustă pentru a prelua masa supli -
mentară.

Managementul
temperaturii crește
autonomia
Bateriile sunt amplasate pe aco -

pe riș și în spațiul dedicat, în cazul mo -
delelor diesel, motorului și, alături de
o nouă punte față de 8 tone, asigură
o repartizare a maselor, astfel încât
capacitatea de transport a eCitaro să
atingă 88 de pasageri.

Capacitatea maximă pe care o pot
atinge bateriile este de 243 kWh. Pen -
tru a crește eficiența și perioada de
utilizare a bateriilor, există o compen -
sa re a nivelului de încărcare între celu -
le le bateriei. Astfel, toate se încarcă
și se descarcă în același timp, la ace -
lași nivel.

Un rol important în creșterea dis -
tanței de operare îl joacă sistemul in -
teligent de management al tempe ra -
turii, ce include mai multe module,
precum sistemul cu eficiență ridicată
de aer condiționat cu CO2, o pompă
de căldură, precondiționarea interio -
ru lui și a bateriilor, precum și alte
componente. Rezultatul este redu ce -
rea consumului de energie pentru î n -
călzire și răcire cu până la 40%. Totuși,
reprezentanții Daimler au arătat că în -
căl zirea consumă cea mai multă ener -

gie și, în cazul unor regiuni cu perioa -
de lungi de temperaturi foarte scăzute,
ar putea fi recomandabilă instalarea
unui sistem de încălzire auxiliar, even -
tual utilizând un carburant alternativ,
ecologic.

Așa cum era de așteptat,
Mercedes-Benz nu a uitat de „s i gu -
ranță”. Iar eCitaro poate fi echipat cu
toate sistemele existente pe modelul
diesel.

Noile sisteme de
asistență
Cu ocazia sesiunii de drive-test al

noului eCitaro, Mercedes-Benz a pre -
zentat și noile sisteme de asistență,
o premieră pentru segmentul autobu -
ze lor urbane.

Astfel, Preventive Brake Assist
este primul sistem de asistență activă
la frânare ce echipează un autobuz.
Se activează la obiecte staționare sau
în mișcare, aflate în fața vehiculului,
inclusiv pietoni și bicicliști. Sistemul
aver tizează șoferul asupra pericolului

și activează, în mod automat, frâna.
Totuși, având în vedere pasagerii auto -
bu zului (unii putând fi în picioare), frâ -
na nu este acționată la putere maxi -
mă. Astfel, șoferul este cel care va lua
decizia finală corectă: frână maximă,
manevre pentru evitarea pericolului,
sau atenționarea participanților la trafic
aflați în pericol.

De asemenea, autobuzele pot fi
echipate cu Sideguard Assist, sistem
menit să avertizeze șoferul în cazul în
care apare riscul unei coliziuni la un
viraj la dreapta. Un sistem radar am -
pla sat pe partea dreaptă a autobuzului
detectează obiectele și riscul de
coliziune, în cazul virajelor. Sistemul
detectează pietoni, bicicliști, vehicule
și obiecte staționare. Șoferii sunt aver -
ti zați în cazul riscului de coliziune.

Bineînțeles, noile sisteme sunt dis -
ponibile atât pe modelul clasic, cât și
pe eCitaro.

Radu BORCESCU 
Mannheim, GERMANIA

radu.borcescu@ziuacargo.ro

Fișă tehnică:
Dimensiuni (lungime/lățime/înălțime): 12.135/2.550/3.400 mm
Ampatament: 5.900 mm
Baterii: Li-ion, 10 module, 243 kWh
Motoare electrice amplasate la nivelul roților
Putere maximă: 2 x 125 kW
Cuplu maxim: 2 x 485 Nm
Puntea față: ZF RL 82 EC, suspensie independentă
Puntea motoare: ZF AVE 130

Bordul oferă informații privind consumul și regenerarea.
Recuperarea energiei are loc în timpul frânării ce se realizează prin
apăsarea pedalei de frână, sau folosind maneta amplasată lângă
volan (asemănătoare utilizării retarderului).
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R âmnicu Vâlcea a beneficiat
de prima stație publică de ali -
me ntare CNG din România,

iar această oportunitate nu a trecut
ne observată.

ETA a ales CNG
Operatorul de transport public

local, ETA, a văzut în stația CNG baza
de plecare pentru ecologizarea și
eficientizarea transportului.

„Decizia de a achiziționa autobuze
CNG a avut în vedere, pe de o parte,
legislația națională care obligă ope -
ra torii de transport să respecte anumi -
te cerințe europene privind emisiile
po luante și de CO2 și, totodată, am
avut șansa de a beneficia de investiția
Antares în stația de alimentare CNG.
Bineînțeles, ne-am fundamentat de ci -
zia și pe economiile preconizate. Un
au tobuz CNG este cu 5 – 10% mai
scump la achiziție față de unul diesel,
iar, conform calculelor realizate la mo -
men tul achiziției, amortizarea dife ren -
ței se realizează în primul an și ju -
mătate de utilizare”, a explicat Andi
Davidescu, director general ETA.

Într-o primă etapă, operatorul local
de transport a achiziționat trei auto bu -
ze Iveco CNG, urmând ca întreaga flotă
să fie reînnoită, printr-un proiect cu fi -
nan țare europeană. Toate cele 35 de
au to buze ce urmează să fie achizi țio -
nate vor fi CNG și vor fi împărțite pe
toa te capacitățile, de la 18, la 10 m lungi -
me. Astfel, va fi acoperită toată plaja de
capacități, de la 150 de că lă tori, la 50. 

„Practic, vom trece întreaga flotă
pe CNG și nu privim lucrurile doar din
punct de vedere al avantajelor eco no -
mice. Scopul final pentru care investim
în această tehnologie verde este acela
de a respira un aer mai curat”, a arătat
Andi Davidescu.

ETA utilizează autobuzele CNG
de un an și a dorit să aibă o imagine
cât mai precisă în legătură cu „per -
for manțele” legate de protecția mediu -
lui. Astfel, în luna octombrie, operatorul
a apelat la o firmă specializată, care
a realizat calculul privind diminuarea
emisiilor de CO2. 

„Rezultatul ne-a adus o mare sa -
tis facție. La 100.000 km, emisiile gaze -
lor cu efect de seră s-au redus cu
50,4%, iar amprenta de carbon s-a
redus cu aproape 159 de tone. Auto -
bu zele noastre parcurg în jur de 6 –
7.000 km pe lună și, în scurtă vreme,
vom trece la un nou program de trans -
port, mai intens, pentru a determina
populația să renunțe la mașinile per -
sonale. O dată cu creșterea ritmicității
curselor, numărul kilometrilor parcurși
va fi mult mai mare”, a precizat direc -
torul general ETA.

Pentru alimentarea autobuzelor
CNG, ETA a încheiat un contract cu
firma Antares. Autovehiculele sunt ali -
men tate o dată pe zi, în fiecare seară,
având o autonomie de 2 – 300 de km.
O alimentare completă durează apro -
xi mativ 15 minute – o diferență nesem -
ni ficativă față de diesel.

„Am traversat, deja, o iarnă cu
auto buzele și nu am avut niciun fel de
probleme de funcționalitate. Reco -
mand CNG tuturor utilizatorilor care
au la dispoziție posibilitatea realimen -
tării”, a completat Andi Davidescu.

Conducerea ETA a analizat și
opor tunitatea achiziționării unor auto -
bu ze electrice, însă a considerat că
această opțiune implică mai multe ris -
curi.

„Autobuzele electrice au creat o
psihoză, însă, pentru fiecare autobuz,
acumulatorii costă în jur de 180.000
de euro. Transportul public este sub -
ven ționat și nu știu dacă este momen -
tul potrivit să băgăm mâna în buzuna -
rul contribuabilului, pentru a ține în
funcțiune un parc atât de cos ti sitor,
atunci când va fi necesară înlo cuirea
acu mulatorilor. Acumulatorii costă
aproa pe cât un autobuz diesel nou.
Trebuie să avem în vedere că vârsta
medie a parcului național de autobuze
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„Nu mai achiziționăm
autovehicule diesel”

Andi Davidescu, director
general ETA:

„Pe noi ne-a convins această tehnologie CNG.
Autobuzele merg bine, sunt economice și, în plus,
sunt mai ușor de întreținut. Motoarele sunt mai
simple și nu au acele sisteme complexe de post
tratare a gazelor de eșapament, prezente la
motoarele diesel și care se defectează destul de
des, mai ales în cazul transportului urban.”

Utilizatorii de autovehicule propulsate cu gaz natural par să dezvolte o adevărată
pasiune pentru noul carburant. Și există argumente pentru asta – costurile
operaționale scad, mașinile sunt fiabile și, în plus, realizezi, astfel, și un pas în
direcția protejării mediului. Este, însă, nevoie de o stație de alimentare.

Dumitru Becșenescu,
președinte Antares Group:

„Avem 20 de mașini CNG care rulează, zilnic, 370-
400 km. Când am construct business plan-ul
pentru stația de la Vâlcea, am estimat vânzări
către terți, alții decât flota noastră, în proporție de
0,5%, însă am depășit, deja, 20%. Și asta în
condițiile în care nu există, încă, o rețea de stații
la nivel național. Este evident că utilizatorii de
CNG devin fani ai acestui carburant. La nivelul

lunii aprilie, erau 2.400 de mașini CNG înmatriculate în România.”
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depășește 10 ani. Inclusiv noi încă
operăm cu autobuze din 1995. Acum,
discutăm de investiții utili zând fonduri
europene, însă va veni timpul când
va trebui să întreținem par cul achizițio -
nat. CNG pare opțiunea corectă
pentru România, cel puțin pe ur mă torii
8 – 10 ani”, a declarat direc torul ge -
ne ral ETA.

Strategie pentru un
viitor incert
În ceea ce privește flota Antares

de autobuze CNG, aceasta este în
exploatare de trei ani, iar mașinile au
depășit 300.000 km parcurși.

„Realizăm economii substanțiale,
în condițiile în care costul legat de
car burant s-a redus la jumătate, iar
motoarele se comportă, la rândul lor,
foarte bine, demonstrându-și fiabili ta -
tea. Au existat niște probleme, la înce -
put, pe partea de mentenanță, neexis -
tând, la acel moment, experiență în
service-uri pentru mașinile CNG, dar
lucrurile s-au rezolvat și, astăzi, sun -
tem foarte mulțumiți. Suntem autorizați
să realizăm reviziile și reparațiile pen -
tru autovehiculele CNG și astfel, toate
o perațiunile se realizează în service-ul
nostru”, a spus Dumitru Becșenescu,
președinte Antares Group.

La ora actuală, aproape o treime
din parcul Antares este CNG (20 de
mașini dintr-un parc total de 64), iar
noile autovehicule deservesc traseele
cu cei mai mulți kilometri (autovehi cu -
lele CNG parcurg 40% din totalul de
kilometri realizați de flota companiei).

Deși Antares nu își propune să
schimbe imediat întregul parc diesel în
CNG, un lucru este cert: toate achi zițiile
noi viitoare vor fi autovehicule CNG.

„Vom adapta strategia de investiții
și în funcție de contextul legislativ, însă,
indiferent de ceea ce se va în tâm pla,
atribuire sau liberalizare, auto vehiculele
CNG ne oferă un avantaj important.
Având mașini CNG, ne simțim foarte
confortabil într-o piață concurențială”,
a declarat Dumitru Becșenescu.

Șapte stații, anul
viitor
Schimbările legislative survenite

au determinat o întârziere în final i -
zarea stațiilor CNG programate pentru
acest an.

„La ora actuală, traversăm un vid
le gislativ. În luna iulie, s-a modificat
le gea care stabilea autoritatea compe -
ten tă pentru legiferarea gazului natural
comprimat. A fost luată competența
de la ANRE și încă nu a fost dată altei
entități. Suntem în fața reconstruirii
unei legislații, avem suportul auto ri tă -
ților și sperăm ca, până în februarie
– martie anul viitor, să avem finalizată
noua legislație.

Chiar dacă s-a întârziat obținerea
autorizațiilor de construire pentru sta -
ți ile care trebuiau finalizate anul aces -
ta, lucrurile nu au stagnat. Venim din
urmă și cu celelalte stații și, practic,
vom finaliza mai multe stații într-un

timp foarte scurt. Inițial, ne-am propus
să finalizăm trei stații pe an, timp de
trei ani, însă estimăm că anul viitor
vom finaliza cel puțin șapte. Iar, în
2020, vom avea și ultimele două stații”,
a arătat Dumitru Becșenescu, preșe -
din te Antares Group și, totodată, pre -
șe dinte al NGVA România (asociația
ce sprijină utilizarea gazului natural
pen tru autovehicule).

Iar NGVA România a devenit
mem bru afiliat NGVA Europe, înce -
pând cu luna octombrie a acestui an.

După o analiză a legislației euro -
pene, modelul italian pare să fie cel
mai potrivit pentru țara noastră.

„Suntem în discuții cu mai mulți
reprezentanți guvernamentali și parla -
mentari și avem suportul președintelui
Consiliului Interministerial de Coordo -
nare pentru dezvoltarea pieței de Com -
bustibili Alternativi. Vom imple men ta o
legislație europeană, deja matură, având
ca model Italia, țară ce are cea mai bună
experiență pe acest segment. Discutăm
de norme rigu roa se, care se potrivesc
bine cu legislația Românească”, a com -
ple tat Dumitru Becșenescu.

În paralel cu dezvoltarea rețelei
de stații de alimentare CNG, Antares
oferă soluții și pentru cei care doresc
să treacă la un carburant alternativ
fără a schimba mașina pe care deja
o utilizează.

„Este vorba despre conversii, așa
cum s-au realizat și în cazul GPL.
Avem o soluție foarte interesantă, în
care clientul nu trebuie să plătească
nimic din buzunarul lui, ci rate lunare
din economiile pe care le face prin uti -
li zarea CNG. Contractul se realizează
pe o perioadă cuprinsă între 3 și 24
de luni. La început, conversiile se vor
realiza doar pentru motoare pe ben -
zină”, a precizat președintele Antares
Group. 

Conversiile vor începe în primă -
vara anului viitor.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

În România, Denisson Energy, firmă
membră a grupului Antares, și
Asociația Gazului Natural pentru
Vehicule, NGVA România, dezvoltă
proiectul CNG România, care vizează
implementarea a 9 stații de alimentare a
vehiculelor cu gaz natural comprimat
(CNG) de-a lungul coridoarelor pan-
europene.
Proiectul, în valoare de 5,2 milioane de
euro, este derulat în cadrul programului
CEF al Agenției pentru Inovație și
Rețele (INEA) a Comisiei Europene și

este cofinanțat de Uniunea Europeană cu 85% din valoarea acestuia.
Detalii despre proiect și stadiile de implementare puteți găsi accesând
www.cngromania.eu.
Notă: Responsabilitatea privind această publicație revine integral autorului.
Uniunea Europeană nu este responsabilă pentru modul în care sunt utilizate
informațiile publicate.

„Toate achizițiile viitoare de
autovehicule ale Antares Group
vor fi pe CNG. Nu vom mai
achiziționa mașini pe motorizare
diesel. Ne propunem ca, în 2025,
întreaga noastră flotă să fie pe
CNG.” (Dumitru Becșenescu)
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Odată, nu demult, majoritatea mașinilor ce rulau pe șosele din
România erau produse autohtone, dar, printre acestea, regăseai și
câte o „mașină străina”. Străină de noi, mai exact produsă în
Cehoslovacia (la acea vreme), la uzina Škoda.

ŠKODA

„Mașina străină”
a românului

U nul dintre cei mai vechi pro -
du cători de vehicule din isto -
rie, mai exact al patrulea în

lume, compania a fost înființată la 27
iunie 1925, când concernul Škoda a
cumpărat producătorul de automobile
Laurin & Klement din Mladá Boleslav,
care producea, deja, vehicule din
1895, iar Václav Laurin a rămas atunci
director tehnic. Începând cu 1948,
Škoda a intrat în proprietatea Statului,
numele firmei rămânând neschimbat,
iar, din aprilie 1991, a început pri va -
ti zarea companiei, care acum aparține
concernului Volkswagen.

Oaspeții cehoslovaci
Škodele care au pătruns în

România în anii comunismului au fost
de modelele 100/110 și 105. Variantele
100 și 110 au fost produse între 1969
și 1977, la Mladá Boleslav, și au repre -
zen tat un real succes pentru produ -
că torul cehoslovac, constituind primul
model al fabricii care a trecut de un
milion de unități produse; mai exact,
1.079.798 au ieșit pe poarta uzinei,

în acei 8 ani. Acestea erau mașini
com pacte, cu motorul amplasat în par -
tea din spate (în locul portbagajului)
și, de asemenea, cu tracțiunea pe
pun tea spate. Cutia de viteze era ma -
nuală, în 4 trepte și cuplată la motorul
care a fost, inițial, de 1 litru (988 cmc),

apoi de 1,1 litri, de aici și denumirile
mo  delului. Dimensiunile (4.155/1.620/
1.380 mm) erau unele destul de
generoase pentru acea vre me și acea
clasă, mai puțin, poate, a rezervorului,
care avea 32 de litri capacitate. Cei
41 de cai putere și cuplul maxim de
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71 Nm pro du se de motor reușeau,
însă, cu suc ces să „urnească și să
poarte” cele 805 kg ale mașinii și nu
cu un efort imens, ci de doar 7 l/100
km, conform ma nualului. Oficial, fabri -
ca din Mladá Boleslav a anunțat că
vehiculul poate ajunge la viteza maxi -
mă de 125 km/h, nu foarte repede,
într-adevăr, având ne voie de 24 de
secunde pentru a ajun ge la 100 km/h.

(Mai) Moderna
105/120
Mai marii uzinei au încercat, la

înce putul anilor ’70, deja, să pregă -
teas că un succesor pentru acest mo -
del, având în minte un vehicul ce urma
să aibă motorizarea în partea din față,
de asemenea, și tracțiunea să fie tot
pe puntea față. Lipsa de fonduri și
faptul că importurile fuseseră interzise
au făcut să apară un model fără
caracteristicile pe care le doreau
cehoslovacii. Mai degrabă un facelift
al Škodei 100/110. Acesta a debutat
în 1976 și, deși „pe dedesubt” era ace -
eași mașină cu modelul de bază, a

primit o serie de îmbunătățiri, cum ar
fi un radiator montat în față și un ven -
ti lator termostatic. Unitatea de încălzire
era, acum, în interiorul tabloului de
bord, iar rezervorul de combustibil era
sub bancheta spate. Toate modelele
aveau aceleași caracteristici mecanice
ca modelele anterioare, cu o cutie de
viteze cu 4 trepte, suspensie inde pen -
den tă în față, direcție de acționare cu
melc și cu șurub și suspensie spate
pe osie oscilantă. O caracteristică inte -
resantă găsită pe 105/120 a fost capo -
ta laterală articulată, care se desc hi -
dea ca un pian de concert. Au fost
dis po nibile două modele 105, S și L
(pro pulsate cu ajutorul motorului de
1.046 cmc și cei 44 CP) și 120 L (cu -

plat la un motor cu o capacitate de
1.174 cmc, ce producea 54 CP). Au
exis tat și modele ce au beneficiat de
mai multă putere, 120 LS și 120 GLS,
ce aveau și un nivel mai ridicat de
echi pare, dar acestea s-au alăturat
gamei în 1977, respectiv 1978. Chiar
dacă, ulterior, a apărut modelul 125,
inte resul românilor pentru aceste mo -
dele a scăzut, o dată cu venirea anului
1990 și posibilitatea de a achiziționa
orice alt model de mașină de pe piața
liberă. Însă, pentru nostalgici, Škoda
rămâne „mașina străină”...

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

sursa: Wikipedia

Interiorul primei generații de
Škoda 100

În mod vizibil, interiorul modelului Škoda 105L a fost
mult îmbunătățit față de prima generație.
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T oate elementele biografice sunt
târzii și îndoielnice. Sfântul
Nicolae de Mira e men ționat

pentru prima dată în secolul al VI-lea,
în Martirologiul roman; nu era vorba de
vreo pomenire ca atare a sfântului, ci
doar de vedenia când Sfântul Nicolae
Licianul i s-ar fi arătat în vis lui Constantin
cel Mare, cerându-i să-i ier te pe trei
ostași osândiți la moarte. De fapt, sărbă -
toarea de pe 6 decembrie pomenește
tocmai această vedenie. Tot în secolul
al VI-lea, Nicolae Sionitul, epis cop de
Pinara, ar fi zidit o biserică în cinstea
Sfântului Nicolae de Mira Liciei.

Toate celelalte elemente biografice
despre Sfântul Nicolae ne vin din Le -
gen da aurea a lui Iacob de Voragina,
scrisă în 1264.

Un cult neînsemnat al Sfântului
Nicolae de Mira își face apariția în Oc -
cident, o dată cu Nicolae I († 867),
papa Romei, care zidește, în bazilica
Santa Maria Maggiore, un altar lateral
dedicat patronului său.

Cultul popular
Cultul popular al Sfântului Nicolae

datează din secolul al XI-lea. Cruciații
adu ceau moaște din Răsărit, și de
obicei marile orașe occidentale care
pri meau moaștele vreunui sfânt ră să -
ri tean, își luau drept patron pe acel
sfânt. Astfel, cruciații din Bari (în Italia)
au adus cu ei moaștele Sfântului
Nicolae de Mira. Pe vremea aceea,
Arhiepiscopul Nicolae al Veneției a
zidit două biserici, una în 1036, pro -
babil la Bari, iar cealaltă, în 1039, la
Veneția, în care să așeze moaștele.
Cei doi arhiepiscopi, Ilie de Bari și
Nicolae de Veneția au răspândit cultul
sfântului Nicolae în Occident. 

După creștinarea slavilor, cultul
Sfântului Nicolae l-a înlocuit pe cel al
zeului Mikula, zeul agriculturii. Dar de
fapt, unii sunt de părere că rușii l-ar
fi cunoscut pe Sfântul Nicolae datorită
diasporei rusești de la Bari. Aici, rușii
au dedicat Sfântului Nicolae biserica
lor, apoi spitalul și ospiciul. Legenda
aurea a fost tradusă în slavonă, de
unde a intrat în sinaxarul rusesc.

În secolul al XII-lea, Sfântul Nicolae
intră în cărțile de slujbe de la mă năs -
tirea Sint-Truiden (Belgia). De aici cul -

tul său ajunge la Roskilde (Danemarca),
la Vadstena (Suedia) și în vreo patruzeci
de sate din Islanda. În secolul al XIII-lea,
părticele din moaștele Sfântului Nicolae
ajung la catedrala din Canterbury, iar
cultul sfântului începe să se răspân -
deas că, datorită influenței de pe con -
tinent.

Moaștele
Mâna dreaptă a sfântului, primită

de Mihai Viteazul ca răsplată pentru
meritele sale în războiul împotriva mu -
sul manilor, chiar de la cardinalul din
Bari, a fost donată de acesta Bisericii
Sfântul Gheorghe Nou din București,
undeva în jurul anului 1600.

Astăzi...
Cunoscută sub numele de

Nikolaus în Germania, Sinterklaas în
Belgia și Țările de Jos și Kleeschen în
Luxemburg este o sărbătoare legată
de personajul istoric Nicolae din Mira.
Santa Claus din lumea anglofonă (Moș
Crăciun în România) a apărut prin
deformarea cuvântului neerlan do fon
Sinterklaas. Sărbătoarea lui Moș
Crăciun a înlocuit-o pe cea a Sfântului
Nicolae în numeroase țări, de venind
o oportunitate de a face cadouri, iar
pentru comercianți una de a-și spori
vânzările, și a apărut chiar și în țări
care nu au o legătură culturală directă
cu Sfântului Nicolae, precum China.

Sfântul Nicolae este patronul spi -
ri tual al Țărilor de Jos, Rusiei, al pro -
vinciei Lorena, precum și al mai multor
orașe Vest-europene, între care Bari
etc. Sfântul Nicolae este cunoscut ca
protector al celor acuzați pe nedrept,
al comercianților, călătorilor, fetelor
ne măritate, mireselor și, în special, al
copiilor mici.

Legenda
Legenda spune că trei surori, fe -

te le unui nobil sărac, nu se puteau
mă rita din cauza situației financiare
pre care. Se spune că atunci când fata
cea mare a ajuns la vremea mări ti șu -
lui, Nicolae, ajuns deja episcop, a
lăsat, noaptea, la ușa casei nobilului,
un săculeț cu aur.

Povestea s-a repetat întocmai și
când a venit vremea măritișului pentru
cea de a doua fată. Când i-a venit
vremea și celei de a treia fete, nobilul
a stat de pază pentru a afla cine era
cel care le-a făcut bine fetelor sale. Se
spune că Sfântul Nicolae s-a urcat pe
acoperiș și a dat drumul săculețului
prin hornul casei, într-o șosetă pusă
la uscat, motiv pentru care a apărut
obiceiul agățării șosetelor de șemineu.

După ce tatăl fetelor a văzut cele
întâmplate, Nicolae l-a rugat să păs -
treze secretul, însă acesta nu a rezis -
tat tentației de a povesti mai departe.
De atunci, oricine primea un cadou
neaș teptat îi mulțumea lui Nicolae
pentru el. 

Imaginea lui Moș
Nicolae în universul
copiilor
În noaptea dintre 5 spre 6 decem -

brie, copiii obișnuiesc să își lase ghe -
tele în fața ușii așteptând în speranța
că vor primi cadouri constând, în ge -
ne ral, în dulciuri. În unele zone, copiii
îi lasă moșului apă sau morcovi pentru
calul său. În multe regiuni ale Ro mâ -
niei copiii găsesc în dimineața zilei de
6 decembrie, pe lângă dulciuri și fruc -
te, o nuielușă, semn că nu prea au fost
cuminți.

Adaptarea: Raluca MIHĂILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Sursa: Wikipedia

Sfântul Ierarh Nicolae din Mira (n. ca. 280, Patara,
Lichia — d. ca. 345, Mira, astăzi Demre, în
apropiere de Kale, Turcia) a fost un episcop a cărui
existență a stat la baza legendelor legate de
Sfântul Nicolae, care dăinuiesc și în ziua de astăzi.

6 DECEMBRIE
Sfântul Nicolae
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