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TARIFE DE TRANSPORT iN EUROPA DE VEST
Cel mai mic nivel
din ultimii doi ani
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NOUL VOLVO FH - experienia suprema pentru transportul de cursd lungd.
Penbru viala la wolan, «i dorifi un autecamion cane vl oferd sigurantd i confort la drum lung.

Volvo FH este un simbaol pentru transportul de cursa lungd, care optimizeazd disponibilitatea si
eficienta consumulud, Dar, nu memal atdt. Acum, este echipat cu o cabind raconfigurata,

cu caracteristicl novatoane de siguranfa si cu un mediu de lucru modemizat cane se concentreard
asupra nevailor soleruluil, Noul Volve FH este, pur % simplu, mai bun in teate privinfele.

Aflati mal malte pe wasw volvotrucks.ro. -
A

H [l l"- m] I-vu FH Volve Trucks. Driving Progress :‘m.h _,f/



A la guerre
comme a la guerre

ccidentul cumplit care a avut

loc pe autostrada A1, in luna

august, a ravasit pe multi
dintre noi. Initial, s-a spus c& un ca-
mion a incercat sa intoarca pe auto-
strada, pentru ca ratase iesirea spre
Slatina. De fapt, soferul a auzit in
statie faptul ca un echipaj ISCTR era
plasat in fata si, pentru ca folosea
magnetul in acel moment... Un cap
tractor cu semiremorca are lungimea
aproximativ egala cu latimea autostra-
zii, iar manevra de intoarcere a facut
ca semiremorca sa fie agatata in para-
petul ce margineste autostrada. A ur-
mat cumplitul impact.

Din punct de vedere oficial, eveni-
mentul intré in statistica ,rece” a acci-
dentelor rutiere cu victime. Insa, pentru
noi, cei care avem de-a face cu indus-
tria transporturilor... Acesta nu a fost
un accident! Acesta este razboi! Siin
razboi totul este permis — fara reguli,
fara moralitate, fara a-ti pasa de cei-
lalti. ,Nu este nimic de facut’, ,degea-
ba incerci, pentru ca soferii nu asculta
niciodata”, ,acela a fost un sofer
nebun”, ,de ce nu a oprit pe dreapta,
sa scoatad magnetul si apoi sa plece
mai departe?” — iata cateva dintre
opiniile unor oameni care lucreaza in
domeniu si toate spun, practic, acelasi
lucru.

Aici am ajuns — fara speranta, fara
solutii, fara ca macar sa mai incercam
ceva. A cataloga drept ,nebun” soferul
care a incercat fatala manevra este
extrem de simplist. Sigur, a fost o ne-
bunie, dar ce |-a determinat s& ajunga
la aceasta decizie? In transporturile
romanesti, nebunia defineste cel mai
adesea persoanele care pur si simplu
nu mai pot gestiona (sau mai bine zis
ascunde) stresul si frica, sentimente
care au atins cote alarmante. A intors
camionul pentru ca singurul lucru
nepermis, in acest domeniu, este sa
fii prins si amendat. In rest, totul poate
fi iertat. Mi-e teama ca, daca reusea
sa duca la capat manevra, ar fi fost,
mai degraba, felicitat pentru ca a evitat
controlul si privit chiar cu un fel de
respect de catre colegii soferi — ,iata
unul dintre noi care este gata sa faca,
intr-adevar, orice este nevoie”. Nu
acesta este scopul pentru care statiile
sunt folosite? Sa aflam unde este
amplasat controlul, cine cui poate sa
mai vanda ,economie”, sa ramanem
la curent cu ,cele mai bune practici”...

La modul in care functioneaza
astazi lucrurile, faptul ca, din cand in
cand, cate un sofer cedeaza nu repre-
zintd o surpriza. Presiunea, frica si
numarul mare de practici ilegale tole-
rate de prea mult timp si de prea multi
au dus la asemenea situatii si nu
trebuie sa fii clarvazator ca sa realizezi
ca viitorul nu arata bine.

Nu reusisem, inca, sa potolesc
revolta pe care o simteam in legatura
cu accidentul de pe A1, cand o noua
stire zguduie piata. O firma (nu mica)
din Suceava obtinea in mod fraudulos
ITP-ul pentru camioanele care operau
pe comunitate. Din nou, incep sa dau
telefoane, sa ma interesez si iata ce
descopar: nu este un caz izolat, ci dis-
cutam despre un fenomen! Aceasta
practica s-a dezvoltat mult, in ultimii
doi ani si se pare ca aproximativ juma-
tate din flota ce opereaza pe comuni-
tate este In aceasta situatie. In aceste
conditii, nu este de mirare numarul
mic de comentarii venite din piata.
,Pai daca vehiculele sunt noi, de fapt
nici nu au nevoie de ITP” si ,oricum
nu a dat la nimeni in cap” si ,de fapt,
nici nu este mare lucru, pentru ca ori-
cine poate face asta” — alte opinii din
piata. Oare? S& ai dubluri la numerele
de Tnmatriculare este acceptabil? Sa
obtii, in mod ilegal, un document atéat
de important pentru siguranta circula-
tiei este ok? Dar sa te lasi la mana so-
ferilor, fiind aproape banal sa dove-
desti ca un camion nu era in Romania,
la momentul obtinerii ITP-ului?

Inteleg ca sunt persoane care se
simt destul de sigure pe ele pentru a
nu avea o problema in legatura cu as-
pectele de mai sus. Dar ceilalti?

Am avut discutii cu mai multi ma-
nageri si sumele ,salvate” anual pentru
fiecare camion sunt plasate intre 1.500
si 5.000 de euro, in functie de rese-
dinta firmei si capacitatea de a reveni
in tara si a pleca inapoi cu marfa. La
o flota de aproximativ 50 de camioane,
fnseamna pana la 250.000 de euro,
costuri evitate anual. Merita? Poate
ca unii vor spune ca da, insa mai im-
portant este impactul acestor sume in
piata. Cu siguranta, o parte ramane
in buzunarul patronului si aceasta face
cel mai putin rau. Restul — o parte
merge la personalul statiei ITP si, posi-
bil, la unii reprezentanti ai autoritatilor,
care inchid ochii (inca) in fata unui

fenomen care a capatat proportii. Tns3,
probabil, cea mai consistenta parte
merge in directia asigurarii avantajului
competitiv. Adica posibilitatea de a
coborf tarifele mai jos decat orice alt
transportator (legal). Pai, in conditiile
acestea, cui ii mai vine sa faca lucru-
rile legal? Tn plus, sunt patroni care
mi-au marturisit dificultatea de a spune
,nu” In fata propunerilor de a intra, la
randul lor, in aceasta tagma — ,Te
simti ca un prost, ca nu faci si tu asta.”

Stiu ca multi veti ajunge (din nou)
la concluzia ca statul este de vina, ca
nu reuseste sa starpeasca asemenea
,boli” care au tendinta sa se dezvolte
necontrolat. Insa astfel nu facem decat
sa pasam responsabilitatea. Noi, ZIUA
CARGO, ar fi trebuit sa scriem mai
mult despre magneti si practici ilegale
si poate ,cangrena” nu ar fi luat ase-
menea proportii. Patronii firmelor de
transport ar fi putut (ar fi trebuit) sa
spuna ,NU” tuturor practicilor ilegale
si, poate, o familie de romani nu ar fi
disparut atat de brusc. lar soferii ar fi
trebuit sa strige ,STOP” nebuniei si,
atunci, probabil, un copil ar fi apucat
sa Tmplineasca doi ani.

Nu putem sa continuam sa ne
pacalim, asteptand ca schimbarea sa
vina de undeva, din neant. Bineinteles,
schimbarea, cel putin in prima etapa,
fnseamna munca mai multa si casti-
guri reduse. Dar nu asa este firesc,
nu acesta este cel mai bun drum de
parcurs? Sigur, asta daca chiar vrem
sa salvam vieti si tinem la cinstea si
onoarea noastra.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Impreund migcam lucrurile!
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CUGETARE
,»Necazul te invata

(Quae nocent docent).”
Deviza familiei Cantacuzino

4 SISTEME DE CANTARIRE, LA CALAFAT

Compania Nationala de
Administrare a Infrastructurii
Rutiere (CNAIR) a instalat
primele sisteme de cantarire
moderne, cu supraveghere
video, la Agentia de Control si
incasare (ACI) Calafat. Doua
sunt pe sensul de intrare in
Romania, iar celelalte,
similare, pe sensul de iesire
din tara, in zona de lucru a
personalului din Agentie.
,Dotarea cu aceste cantare
moderne a ACI Calafat
reprezinta un pas important
pentru taxarea corecta a
traficului de marfa, fara a mai
permite incertitudini sau
suspiciuni pe acest segment.
Viitoarele sisteme de cantarire
urmeaza a fi instalate in
punctul de trecere a frontierei
Bors ll, aflat pe sectorul de
interconectare a Autostrazilor
A3 si M4 (Romania-Ungaria)”,
a declarat Ovidiu Barbier,

directorul general adjunct al
CNAIR. Cele patru sisteme de
cantarire au in componenta si
camere de supraveghere
video, tip ANPR, care asigura
preluarea automata a
numerelor de inmatriculare si
imaginea asociata fiecarui
vehicul ce trece prin zona de
control si introduce automat
in aplicatia informatica datele
preluate. Contractul pentru
astfel de sisteme, in valoare
totala de 5,55 milioane de lei,
fara TVA, prevede dotarea cu
18 astfel de dispozitive de
cantarire, la punctele de
trecere a frontierei.

RCA, VALABIL Sl iN
FORMAT ELECTRONIC

=il

Asigurarea RCA poate fi prezentata
si in format electronic la controlul
Politiei, potrivit modificarilor si
completarilor aduse in Norma
20/2017 de membrii Consiliului
Autoritatii de Supraveghere
Financiara (ASF). ,Astfel, la art. 10,
pct. 11, se arata ca dovada incheierii
asigurarii RCA, in cazul controalelor
efectuate de catre autoritatile
abilitate, o constituie: lit. a) polita de
asigurare si contractul RCA emise
de catre asigurator, pentru perioada
de valabilitate inscrisa, prezentate
pe suport hartie sau in format
electronic; lit. b) dovada asigurarii de
raspundere civila a vehiculelor,
eliberata de asiguratorii RCA din alte
state, cu valabilitate pe teritoriul
Romaniei si numai pentru perioada
mentionata in aceasta, sau polita de
asigurare de frontiera pentru
vehiculele inmatriculate/inregistrate
n afara Spatiului Economic
European si a Confederatiei
Elvetiene, prezentata pe suport de
hartie sau in format electronic”,
precizeaza ASF. Tot la acest articol

a fost introdusa lit. c), aceasta
stipuland ca, in cazul controalelor,
dovada incheierii asigurarii RCA o
constituie si informatia rezultata din
interogarea bazei de date cu
asigurarile obligatorii de raspundere
civila auto incheiate pe teritoriul
Romaniei, prin care se certifica
existenta unui contract valabil.

RETEA ENEL X
DE INCARCARE A
MASINILOR ELECTRICE
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Enel X a instalat si pus in functiune
o retea de 34 de puncte de
incarcare a vehiculelor electrice,

in Bucuresti si in zonele limitrofe.
Infrastructura de incarcare instalata
se bazeaza pe noile solutii
inteligente de incarcare dezvoltate
de linia de afaceri globale a Enel X.

Maijoritatea primelor serii de puncte
de incarcare sunt unitati de 2x22
kW, denumite JuicePole, care
permit reincarcarea a doua vehicule
electrice simultan si incarcarea a
pana la 40% din nivelul bateriei, in
30 de minute, in functie de modelul
masinii si specificatii. Solutiile de
incarcare includ si JuicePump, care,
cu o putere de 50 kW DC sau de
22 sau 43 kW AC, permite
reincarcarea a doua vehicule
electrice simultan. Utilizatorii pot
folosi aplicatia mobild JuicePass —
interfata unica pentru clientii Enel X,
prin care pot accesa o retea de
peste 50.000 de puncte publice de
incarcare din 18 tari europene,
folosind parteneriatul de
interoperabilitate cu operatorii
retelelor de incarcare IONITY si
SMATRICS. Soferii pot verifica
locatia si starea punctelor de
incarcare Enel X pe o harta
interactiva fie in aplicatia JuicePass,
fie pe site. Ei pot vedea in timp real
daca o statie de incarcare este
disponibild, ocupata sau in
intretinere, precum si tipul acesteia
(cu incarcare rapida sau ultra
rapida), tipul de cablu de incarcare,
puterea, accesibilitatea si distanta
pentru a ajunge la ea.

TAXE ONLINE
LA PERMISE AUTO
S| PASAPOARTE

Taxele pentru eliberarea si
schimbarea permiselor auto,
certificatelor de Tnmatriculare,
autorizatiilor de circulatie provizorie,
dar si pentru si pasapoarte se pot
achita prin platforma ghiseul.ro,
potrivit unei ordonante de urgenta
(OUG) adoptate de Guvern,

la propunerea Autoritatii pentru
Digitalizarea Romaniei. Inluna
iunie, au fost majorate de la 68 la
89 de lei taxele pentru permisul de
conducere si de la 37 la 49 de lei
cele pentru certificatul de
fnmatriculare. Un pasaport simplu
temporar se obtine contra sumei de
96 de lei, iar cel simplu electronic
costa de 258 de lei pentru
persoanele cu varsta de peste

12 ani si de 234 de lei, pentru cei
mai mici.
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CE E MAI RENTABIL
DECAT UN CAMION VECHI?

(NON NOIWVJ NN)*™

ALTE BENEFICII OPTIONALE:

B Service complet 3 ani [Excellence)

B Finantare avantajoasa

B Curs soferi

m Monitorizare flotd sistem Optifleet

Contacteaza-ne pentru oferta completa!

Bucuresti - 0735 317 353, Bucuresti/Iifov/Prahova - 017 1'1 05 £54
Cluj/Oradea - 07 28, ﬂmumﬂm [IH.' 300 537
Emstanummiufﬁa ifBaciu - 0738

Craiova/Pitegti - 0722 509 138, And;"l']mu.n:rl Y755 043 778

renault-trucks.ro
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PRODUCTIA AUTO A SCAZUT

Productia auto a scazut cu
22,15% in Romania, in primele
8 luni, insumand 247.029 de
autoturisme, fata de 317.659
de unitati, in perioada similara
din 2019, potrivit datelor
comunicate de Asociatia
Constructorilor de Automobile
din Romania (ACAROM),
membra a ACEA.

Pe modele, productia de
autoturisme in primele opt luni
ale anului 2020 se prezinta
astfel:

* Dacia Duster — 103.823 de
unitati

* Ford Puma si EcoSport —
101.674 de unitati

* Dacia Logan — 20.989 de
unitati

* Dacia Sandero — 14.407 de
unitati

* Dacia Logan MCV - 6.136 de
unitati.

In perioada iulie-august 2020,
au fost produse 59.496 de
autoturisme, in crestere cu
9,6% fata de aceeasi luna din
2019, cand au fost fabricate
54.282 unitati. Dintre aceste
masini, 33.378 au fost produse
in uzina Dacia de la Mioveni si
26.118, la uzina Ford Craiova.

pasajele acestora, precum si noul

anterior de omologare de tip si de
supraveghere a pietei.

Acesta imbunatateste calitatea si
independenta omologarii de tip si a
testarii vehiculelor, sporeste
controlul autovehiculelor aflate deja
pe piata UE si consolideaza
sistemul general printr-o
supraveghere europeana sporita,
transmite CE.

CEA MAI RAPIDA
SCADERE

A VANZARILOR AUTO
DIN EUROPA CENTRALA
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NOUA GENERATIE
LOGAN, SANDERO Sl

design al méanerelor de usi.

SANDERO STEPWAY

Pe 29 septembrie 2020, a treia
generatie a gamei de succes
Logan, Sandero si Sandero
Stepway Tsi va dezvalui secretele
n detaliu.

Afisand dimensiuni exterioare
comparabile cu cele ale vehiculelor
din generatia precedenta, acestea
ofera, pe langa design-ul complet
nou, un plus de modernitate, de
echipamente si de polivalenta, fara
a uita spiritul si atributele de
fiabilitate ale Tnaintaselor.

Afisand o lungime ceva mai mare
decat a modelului precedent,

Noul Logan se remarca prin silueta
complet redesenata. Linia usor
descendenta a pavilionului, cu
antena radio amplasata in partea
din spate a acestuia, precum si
efectul generat de ingustarea
graduala a geamurilor laterale
confera vehiculului un aspect
dinamic.

O serie de elemente estetice ale
Noului Logan se regasesc si pe
Noul Sandero si Noul Sandero
Stepway, printre acestea figurand
semnatura luminoasa in forma de
,Y”, ecartul redus intre rofti si

Blocurile optice fata si spate ale

celor trei modele inaugureaza noua
semnatura in forma de ,Y” a marcii

Dacia. Datorita acesteia, a treia

generatie a gamei Logan, Sandero
si Sandero Stepway beneficiaza de

o identitate puternica. Atat in fata

cat si in spate, blocurile optice sunt

reunite de o nervura orizontala,
care accentueaza impresia de
latime mai mare a vehiculelor.

NOILE NORME UE
PRIVIND AUTOTURISME
MAI ECOLOGICE,

iN VIGOARE

Noile norme privind autoturisme
mai ecologice au intrat in vigoare,
la nivel european, la data de

1 septembrie. Este vorba despre
aplicarea Regulamentului UE
privind omologarea si
supravegherea pietei
autovehiculelor.

Propus de Comisia Europeana,
in anul 2016, in urma scandalului
,Dieselgate”, si adoptat de
Parlamentul European, in luna mai
2018, noul regulament revizuieste
si limiteaza semnificativ sistemul

Romaénia ar putea Tnregistra cea
mai mare scadere a vanzarilor de
autoturisme si vehicule comerciale
noi din Europa Centrala, in acest
an, de 24,3% comparativ cu nivelul
2019, dar va avea o revenire
rapida, urmand sa depaseasca
pragul de volum pre criza
COVID-19 pana in 2023, reiese din
raportul Autofacts realizat de
reteaua PwC la nivel european,
pe baza datelor IHS Markit.

Astfel, estimarile privind vanzarile
de autoturisme si vehicule
comerciale usoare (LCV) noi din
Romania arata o scadere de la
181.000 de unitati, in 2019, la
137.000 de unitati, in acest an si,
ulterior, o urcare pana la 223.000
de unitati, in 2023. In Europa
Centrala, Roménia va avea un
declin comparabil cu Polonia, care
va Tnregistra tot o scadere de
24,3%. Insa pentru Polonia este
estimata o revenire mai lent3,
urmand sa ramana si in 2023 sub
nivelul din 2019. Cea mai mica
scadere ar urma sa fie inregistrata
de Ungaria, de 19,6%, urmata
Slovacia cu 21,4% si Cehia cu
21,6%. Dintre aceste piete, doar
Slovacia va recupera pierderile din
acest an, urmand ca, in 2023,
vanzarile auto sa depaseasca
nivelul inregistrat in anul 2019.
Per total piata din Europa Centrala
se va diminua cu 23% in acest an,
ajungand la nivelul inregistrat in
2016, de 900.000 de autovehicule.
Tn comparatie, estimarile pentru
pietele din vestul Europei arata

o contractie cu 26%.
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Toti vorbesc. Doar unul actioneaza.
Noul Actros.

Active Drive Assist. Conectarea futuristd a diferitelor sisteme de rulare si de asistentd
sporeste semnifican Sgurania 50 conforiul 13 conducere, Sistemul Actne Dene Assist
asigura in plus un stil de conducere anentat spre aconamia de combustibal, ceea ce face
din noul Actros o dlegers cu adevarat ECOMMMICE. wanw. mercedes-benz-trucks.com

Mercedes-Benz

Trucks you can trust




ACTUALITATE W /&t

GRUP DE LUCRU LA GUVERN,
PENTRU MODIFICAREA 0OG 37/2007

Romania aliniaza
sanctiunile la
Pachetul Mobilitate 1

Ministerul Transporturilor a lansat in dezbatere publica un proiect
de Ordonanta de Urgenta (OUG) pentru modificarea si completarea
OG 37/2007 privind stabilirea cadrului de aplicare a regulilor
privind perioadele de conducere, pauzele si perioadele de odihna
ale conducatorilor auto si utilizarea aparatelor de inregistrare

a activitatii acestora.

oul act normativ va pune legis-
N latia nationald in acord cu

Regulamentul (UE) 2020/1054
privind Pachetul Mobilitate 1. In prezent,
anumite incalcari din Regulamentul
(UE) 2016/403 nu se regasesc in cu-
prinsul OG 37/2007, fiind necesara in-
troducerea acestora in cuprinsul ordo-
nantei.

Patronatele din transporturile rutie-
re au fost invitate la Guvern si au sta-
bilit, impreuna cu premierul Ludovic
Orban, ministrul Transporturilor, Lucian
Bode, si ministrul Finantelor, Florin
Citu, constituirea unui grup de lucru
pe aceasta tema. ,Am cerut unificarea
ntr-o singura sanctiune, la o singura
entitate de control, nu la trei, si intr-un

singur act normativ, nu in doua, pe
chestiunea legata de nerespectarea
Regulamentului 561. Noi avem acum
si OG 37, si HG 69 si am cerut masuri
mai drastice pentru soferii care folo-
sesc sisteme de pacalire a timpilor de
conducere si odihna. Pe modificarea
celor doua acte normative, vom avea
un grup de lucru pentru comasare”,
ne-a declarat Augustin Hagiu, prese-
dintele Federatiei Operatorilor Romani
de Transport (FORT).

Proiectul de OUG prevede urma-
toarele modificari in OG 37/2007:

« La articolul 8, alineatul 2, literele
m) si hh) vor avea urmatorul cuprins:

,M) remunerarea de catre intre-
prindere/operatorul de transport rutier

a conducatorilor auto angajati sau pusi
la dispozitia sa in functie de distanta
parcursa, de rapiditatea livrarii si/sau
de cantitatea de marfuri transportata,
chiar si sub forma de prime sau ma-
jorari salariale, Tn cazul in care o ase-
menea remunerare este de natura sa
pericliteze siguranta rutiera si/sau sa
incurajeze incalcarea prevederilor Re-
gulamentului (CE) 561/2006;

hh) nerespectarea de catre condu-
catorul auto a prevederilor art. 8 alin.
(6) din Regulamentul (CE) 561/2006
privind efectuarea perioadelor de re-
paus saptamanal sau nerespectarea
de catre conducatorul auto a prevede-
rilor art. 8 alin. (6b) din Regulamentul
(CE) 561/2006 privind compensarea

............................................................................................................................................ septembrie 2020
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in cazul efectuarii perioadelor de re-
paus saptamanal reduse”.

» Dupa litera jj) se introduc 8 noi
litere, literele kk)-ss), cu urmatorul
cuprins:

.KK) efectuarea la bordul vehicu-
lelor a perioadelor de repaus sapta-
manal normale si a oricarei perioade
de repaus saptamanal de mai mult de
45 de ore luata in compensatie pentru
perioade de repaus saptamanal re-
duse anterioare;

Il) nerespectarea de catre intre-
prindere/operatorul de transport rutier
a obligatiei de a organiza activitatea
conducatorilor auto in conditiile pre-
vazute la art. 8a din Regulamentul CE
561/2006;

mm) nerespectarea de catre in-
treprindere/operatorul de transport
rutier a obligatiei de a pastra la sediu
documentele care atesta indeplinirea
obligatiei de a organiza activitatea
conducatorilor auto in conditiile preva-
zute la art. 8a din Regulamentul CE
561/2006, pentru a le prezenta la ce-
rerea personalului de control autorizat;

nn) depasirea a 12 perioade con-
secutive de 24 ore dupa perioada pre-
cedenta de repaus normala, cu 12 ore
sau mai mult;

00) perioada de repaus saptama-
nal luat dupa 12 perioade consecutive
de 24 ore este mai mica sau egala cu
65 de ore;

pp) perioada de conducere intre
orele 22:00 si 06:00 mai mare sau
egala cu 4,5 ore inainte de pauza,
daca vehiculul nu este condus de mai
multi conducatori auto;

rr) depasirea a 6 perioade conse-
cutive de 24 ore dupa perioada pre-
cedenta de repaus saptaméanal cu 12
ore sau mai mult;

ss) utilizarea unui tahograf care nu
a fost inspectat de un atelier aprobat”.

e La articolul 8, dar la alineatul 4,
dupa litera s) se introduc cinci noi li-
tere, t)-w), cu urmatorul cuprins:

»{) nerespectarea de catre condu-
catorul auto a prevederilor privind
derogarea de la art. 6-9 din Regula-
mentul CE 561/2006, a prevederilor
privind indicarea manuala a cauzei
derogarii sau a prevederilor privind
compensarea perioadei de prelungire,

Pachetul Mobilitate 1 a fost
publicat, in data de 31 iulie,

in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene. Noile reguli privind
duratele de conducere zilnice si
saptamanale maxime, pauzele
minime si perioadele de repaus
zilnic si sdptamanal se aplica
direct, in toate statele membre,
din 20 august. Intr-o a doua etapa,
peste un an si jumatate, va intra in
vigoare prevederea cu intoarcerea
camionului la fiecare doua luni.

in conditiile prevazute la art. 12 din
Regulament;

t) nerespectarea de catre condu-
catorul auto a obligatiei de a preschim-
ba cardul de conducator auto cu unul
nou, la solicitarea autoritatii competen-
te, daca este necesar pentru a se con-
forma specificatiilor tehnice relevante;

u) depasirea a 12 perioade con-
secutive de 24 ore dupa perioada pre-
cedenta de repaus normala, cu pana
la 3 ore;

v) depasirea a 6 perioade conse-
cutive de 24 ore dupa perioada prece-
denta de repaus saptamanal, cu pana
la 3 ore;

w) nerespectarea de catre intre-
prinderea/operatorul de transport rutier
a obligatiilor prevazute la art. 16 alin.
(2) sau (3) din Regulamentul CE
561/2006".

Sanctiuni

Contraventiile prevazute la art. 8
alin. 1 lit. a-k (depasirea timpilor de
condus, lipsa tahografului digital, utili-
zarea altei cartele tahografice decat
a celei emise conducatorului auto,
distrugerea datelor inregistrate pe dia-
grama tahografica, interventia asupra
echipamentului/aparaturii de Tnregis-
trare, prezenta in vehicul a unui dispo-
zitiv care poate fi folosit la alterarea
datelor inregistrate), respectiv atelie-
rului autorizat pentru fapta prevazuta
la lit. I, se vor sanctiona cu amenda
de la 9.000 la 12.000 de lei, care se
aplica operatorului de transport ru-
tier/intreprinderii sau conducatorului
auto, dupa caz.

Amenzi intre 4.000-6.000 de lei se
vor aplica operatorului de transport
rutier/intreprinderii pentru faptele pre-
vazute la art. 8 alin. 2 (incalcari foarte
grave ale dispozitiilor Regulamentului
(CE) 561/2006, ale Regulamentului
(UE) 165/2014 si, dupa caz, ale Acor-
dului AETR) lit. a, aa, bb, cc, ee, dd-

I, 0, q, r, sz, ii, kk, nn-ss, m, mm, n,
p, s, ji, II, x.

Se va mari cuantumul amenzii
actuale, cuprinsa intre 600-1.000 de
lei, la 2.000-4.000 de lei, pentru fapta
prevazuta la art. 8 alin. 3 lit. z, sanc-
tiune care se va aplica atelierului auto-
rizat, pentru corelare cu amenzile simi-
lare aplicate de RAR atelierelor auto.

Amenzi intre 600-1.000 de lei se vor
aplica, dupa caz, conducatorului auto
sau operatorului de transport rutier/in-
treprinderii, pentru faptele prevazute la
art. 8 alin. 3 lit. a-k, m-y si aa-dd.

Amenzi intre 600-1.000 de lei se
vor aplica operatorului de transport
rutier/intreprinderii, pentru fapta pre-
vazuta la art. 8 alin. 3 lit. I.

Amenzi de la 250 la 500 de lei se
vor aplica operatorului de transport ru-
tier/intreprinderii, pentru fapta prevazu-
ta la art. 8 alin. 4 lit. w, dar si conduca-
torului auto sau, dupa caz, operatorului/
intreprinderii pentru faptele prevazute
la art. 8 alin. 4 lit. a-v.

Vor fi actualizate corespunzator
sanctiunile prevazute la art. 9. Totoda-
ta, la art. 9, alin. 4 va fi introdus si per-
sonalul cu atributii de control din cadrul
Registrului Auto Roman, care aplica
amenzile in cazul atelierelor autorizate.

De asemenea, va fi introdusa o
prevedere, pentru claritatea aplicarii,
potrivit careia detinatorul autovehicu-
lului suporta costurile verificarii de
catre atelierele autorizate pentru insta-
larea, repararea sau inspectia taho-
grafelor ori a limitatoarelor de viteza,
a integritatii aparaturii de inregistrare,
urmare solicitarii agentului constatator.

In termen de 60 de zile de la data
intrarii in vigoare a noii OUG, Minis-
terul Transporturilor, Infrastructurii si
Comunicatiilor va actualiza Normele
metodologice din OMT 1.058/2007.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
foto: Jean-Mihai PALSU
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Aflé mai multe despre noul camicon complet electric si noua gama mm
de camiganes hibride plug-in pe scania.com/felectrification
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CAMIOANE SUPRAINCARCATE CU BUSTENI

yRefuz cantarul!”

7 septembrie 2020. Autostrada A1 Bucuresti-Pitesti. Un control
ISCTR de rutina privind greutatea... si un camion de Arges cu o
vechime considerabila (foarte) incarcat cu lemn de fag. O valoare
mare afisata de cantar era de asteptat. Si totusi... Oare te mai poti
baza in vreun fel pe un camion, proiectat pentru un maxim de 40 t,
a carui masa a depasit 72 t?

amioanele supraincarcate cu
c 10-20 tone in plus nu mai re-

prezinta nicio surpriza, in zo-
na de transport a lemnului, iar judetul
Arges ocupa un loc special din acest
punct de vedere.

,Cred ca in zona Campulung Mus-
cel am vazut, in ultimul timp, cele mai
multe camioane incarcate cu lemn,
chiar daca probleme sunt si in alte
locuri (precum Suceava). Un motiv 1l
constituie, fara indoiala, padurile de
foioase foarte frumoase, cu un lemn
de o calitate superioara (stejar sau
fag)”, ne-a explicat Gelu Nedelcu,
inspector in cadrul ISCTR, adaugand
ca, recent, s-a aflat timp de o sapta-
mana in aceasta zona, dupa ce locui-
torii din Berevoiesti au transmis o re-
clamatie privind supraincarcarea
camioanelor care le afecteaza struc-
tura caselor, in momentul in care trec
pe drum. ,Timp de 5 zile consecutive,
am realizat un control tematic, impre-
una cu un coleg din Constanta si apoi,
cu seful Serviciului de Monitorizare si
Control, din dispozitia inspectorului de
stat sef Nistor Duval. Este pentru
prima data cand primim dispozitie din
partea actualului Inspector de Stat Sef
sa procedam la controale privind
transportatorii de material lemnos si
bunuri divizibile. Am plecat de la Bu-
curesti fara sa anuntam pe nimeni.”

Grupuri de WhatsApp
si echipe de urmarire

Cei care sunt inrolati de mult in
transportul de lemn (pentru ca ma voi
opri, Tn acest articol, asupra acestui
tip de marfa) au construit, deja, siste-
me care ii ajuta sa ocoleasca sanctiu-
nile (semnificative) pe care le presu-
pune supraincarcarea.

In primul rand, exista grupuri (de
WhatsApp, de exemplu) unde sunt
anuntate controalele identificate in tra-
fic. Mai mult, proprietarii de firme ape-
leaza inclusiv la variante de urmarire
utilizand turisme, astfel incat camioa-
nele sa ramana la adapost sau sa oco-
leasca zonele critice. Este motivul pen-

tru care, in multe cazuri, dupa prime-
le controale, nu mai apar vehicule
grele. ,In multe situatii, dupa ce can-
tarim 2-3 vehicule, timp de o zi intrea-
ga, nu mai avem ce face. Bineinteles,
nu putem sta intr-un singur loc. Ime-
diat dupa ce plecam, activitatea se
reia.”

In plus, in zona Campulung Muscel,
pentru a duce camionul la platforma
care permite amplasarea cantarului
(loc. Stalpeni) trebuie strabatuta o dis-
tanta de aproximativ 50 de kilometri.
Este un motiv de care se prevaleaza
multi dintre cei opriti, pentru a refuza
cantarirea si a merge pe o amenda de
neprezentarea actelor. Atitudinea este
una de inteles, In conditiile in care
sanctiunea aplicata pentru depasirea
masei maxime autorizate ajunge pana
la 20.000 de lei.

.Este adevarat ca, pe langa acea
amenda, in valoare de 1.500 de lei,
se pot ridica placutele camionului, dar,
in multe dintre cazuri, infrastructura
nu permite imobilizarea lui Tn conditii
de siguranta pentru trafic’, a mai
precizat Gelu Nedelcu.

In aceste conditii, sa refuzi canta-
rirea reprezinta, deja, o practica in
judetul Arges (si nu numai). ,La ince-
putul saptamanii trecute (n.r. la ince-
putul lunii septembrie), cand m-am
aflat, timp de o zi, in zona Campulung
Muscel, impreuna cu colegul meu din
Constanta (cu o masina cu numere

de Constanta), am céantarit doua ma-
sini cu lemne, o betoniera si o masina
cu piatra, la Stalpeni, dupa care am
patrulat efectiv in tot judetul. In cazul
tuturor masinilor pe care le-am oprit
ulterior, soferii au refuzat cantarul. In
aceeasi saptamana, am facut echipaj
cu un alt coleg, de la Suceava, si cu
seful Serviciului de monitorizare si
control din ISCTR. Am stat inclusiv
noaptea, pentru ca, de obicei, camioa-
nele se incarca in a doua parte a zilei.”

Uneori lucrurile capata, insa, o tur-
nura chiar mai urata.

Doar un exemplu

in timpul activitatii de control, echi-
pajul ISCTR a identificat, in zona
cabanei Voina (undeva mai sus de
Campulung), un camion extrem de
incarcat cu busteni, care ar fi trebuit
sa ajunga in Dambovita, unde era
amplasat clientul. Soferul si, ulterior,
patronii nu au refuzat, initial, cantari-
rea, dar, in perioada necesara pentru
a ajunge la platforma amplasata la
Stélpeni, si-au regandit pozitia (pro-
babil in urma sfaturilor primite telefo-
nic). Au decis sa refuze cantarul si au
promis ca se asaza in legalitate privind
greutatea vehiculului, iar, in acest
context, au mai adus un camion, unde
au transbordat o parte din busteni.
»,I-am amendat pentru refuz si pentru
nerespectarea timpilor de condus si
odihna, dupa care am continuat sa

1 Y - - -1 2= 11 -1 1= 3" 0 11
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patruldm prin judetul Arges. La 3 dimi-
neata, am vazut aceeasi masina, unde
marfa fusese din nou incarcata, la
intrarea in Campulung. L-am condus
pana la locul de descarcare, pentru a
ne asigura ca nu genereaza acciden-
te.” Din nefericire, nu poti taia, in ace-
easi zi, doua sanctiuni pentru aceeasi
abatere, aceluiasi camion.

+EXista o prevedere Tn Codul silvic
privind confiscarea marfii, dar tine
numai de provenienta materialului
lemnos, atunci cand este transportat
fara documente. ISCTR nu poate,
Tnsa, decat cantari, amenda in conse-
cinta si solicita punerea in legalitate
prin transbordarea marfii”’, a mai ex-
plicat inspectorul ISCTR, mentionand
ca, pe tema transportului de lemn, au
fost facute inclusiv controale comune
cu politia si garda forestiera.

Avize de insotire
mascate electronic

Revenind la supraincarcare, esti-
mari pot fi facute si in functie de avize-
le de insotire a marfii. Dar si aici apar
probleme. De cele mai multe ori, marfa
este trecuta pe 2-3 avize, unul exis-
tand doar electronic si fiind transmis
prin WhatsApp.

lar, In aceste conditii, nivelul evaziu-
nii fiscale in domeniu poate fi doar ghicit.

In plus, lemnul este trecut sub for-
ma de metri cubi si nu exista un stan-
dard care sa iti permita o transformare
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corecta Tn kilograme, in functie de tipul
de lemn sau de cat de ud este. In acest
context, inspectorii ISCTR trebuie sa
faca transformarea la o densitate
minima a lemnului, care presupune
700 kg/mc. (Desi situatia seamana cu
cea intélnita in cazul cerealelor, unde
un camion plin cu floarea soarelui nu
va depési greutatea legald, in timp ce
un vehicul incarcat cu grau sau po-
rumb poate ajunge la 60 de tone.)

Ce este de facut
in acest context?

Cresterea exponentiala a nivelului
amengzilor pentru refuzul cantaririi pare
o prima solutie logica (si foarte sim-
pld). Realizarea unui standard care
sa permita o transformare exacta a
metrilor cubi in kilograme, in functie
de tipul de lemn, este o altd masura
necesara. Si, nu in ultimul rand, ar
putea ajuta si cresterea numarului de
inspectori si de echipaje ISCTR, care
sa poata gestiona mai bine problema
transportului de lemn, alaturi de cele-
lalte tipuri de controale.

7 septembrie 2020. Un camion de
Arges Tncarcat cu busteni (care nu a
stiut sa refuze cantarul) era identificat
cu o greutate de 72 de tone....

Anterior, un alt camion vechi, intr-o
alta zona din tara, era implicat intr-un
accident grav, unde, intre cauzele prin-
cipale, erau trecute sleaurile. Chiar
daca nu este singurul, supraincar-
carea este unul dintre motivele care
deformeaza drumul...

Si fiecare dintre soferii aflati la vo-
lanul unui camion supraincarcat se poa-
te afla, maine, intre protagonistii unei
stiri triste de televiziune... poate chiar
alaturi de noi, ceilalti participanti la trafic.

Ne intersectam, zilnic, cu vehicule
(de multe ori vechi) ale caror sisteme
de siguranta nu mai au cum sa functio-
neze, atunci cand transporta mult
peste cat au fost proiectate sa o faca.

Intrebarea este una simpla, dar cu
atatea implicatii... Cine se va afla in
fata camionului care nu va mai putea
sa franeze la timp?

Meda IORDAN
meda.iordan@ziuacargo.ro
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SECURITATE

7.000 de parcari
TAPA EMEA PSR

Numarul de parcari sigure din cadrul programului ,Cerinte de
Securitate pentru Parcari” (PSR) al TAPA EMEA a ajuns, in luna
iulie, lIa 7.000, informeaza editia din luna respectiva a buletinului
oficial al asociatiei, Vigilant.

NAP Account, companie care
s opereaza un sistem de plata

fara numerar care acopera
parcarile de camioane de pe autostra-
zile din Marea Britanie si Europa, joa-
ca un rol important in cresterea numa-
rului de parcari PSR, 19 dintre statiile
cu care lucreaza fiind, acum, parte a
initiativei TAPA, carora o sa li se ala-
ture si alte locatii, in viitorul apropiat.

La sfarsitul lunii iulie, baza de
date cu parcari sigure a TAPA
le-a oferit membrilor sai acces
la aproape 7.200 de locatii in
11 tari: Africa de Sud, Austria,
Belgia, Franta, Germania,
Marea Britanie, Romania,
Rusia, Slovacia, Spania si
Tarile de Jos.

SNAP Tsi angajeaza echipa de
Acces & Securitate sa sprijine parca-
rile sa atinga Nivelul 3 PSR al Standar-
dului de Securitate TAPA si cel putin
6 noi locatii sunt in curs de a indeplini
cerintele Asociatiei, In domeniu. SNAP
lucreaza, in prezent, cu peste 220 de
locatii pe autostrazile europene, cu
2-3 noi centre care se adauga listei
in fiecare saptamana, chiar si in condi-
tiile dificile din aceste zile. Aceasta
crestere 1i permite companiei sa ofere
peste 10.500 de locuri de parcare pe

zi (3,7 milioane pe an), pentru peste
100.000 de soferi de camion.

Cele mai noi situri SNAP care
participa la TAPA PSR sunt situate in
Marea Britanie, Franta, Tarile de Jos
si Slovacia.

Nick Long, manager pentru retea-
ua europeana a SNAP, a declarat,
pentru Vigilant: ,Incercam intotdeauna
sa facem tot ceea ce este posibil pen-
tru a ajuta o locatie sa Tsi aduca stan-
dardele la Nivelul 3 TAPA PSR. Atunci
cand o locatie noua incepe sa lucreze
cu SNAP, explicam beneficiile progra-
mului PSR si 1i intrebam daca doresc
sa obtina acreditare. Este vital sa se
creasca nivelul de securitate din sec-
torul de transport marfuri si ilustram
motivele. Echipa noastra de Acces si
Securitate continua sa realizeze teste
si sa ofere consultanta specializata
oricarei parcari care ar dori sa se ala-
ture programului. SNAP va continua
sa faca voluntariat pentru a veni in
sprijinul TAPA pentru crearea de zone
de parcare mai sigure peste tot in
Europa.”

Parcari deschise,
la sediul firmelor

Managerul SNAP pentru reteaua
europeana adauga: ,Dimensiunea ne-
cesitatii pentru locuri de parcare sigure

depaseste complet disponibilitatea.
Incercam sa educam operatorii flotelor
si centrele logistice in legaturd cu
beneficile schemei SNAP Depot
Parking. Aceasta presupune ca firmele
sa-si deschida tertilor spatiile neutili-
zate pentru parcari de camioane —
ceea ce ar putea raspunde cererii de
parcéri securizate si ar putea sa le
aduca venituri suplimentare. Aceasta
este o initiativa pe care o promovam
de cel putin 10 ani, deoarece ajuta la
rezolvarea crizei de parcari si la redu-
cerea nivelului infractiunilor. Vedem
TAPA PSR ca o noua completare im-
portanta a acestei initiative. Speram
ca, pe parcursul anului 2020, sa putem
oferi 100 de zone Depot Parking cu
facilitati de parcare securizate, care
pot fi rezervate de catre soferi si ope-
ratori de flote.”

TAPA spera sa beneficieze
de recent formatul
parteneriat intre SNAP

si ELVIS, Federatia
Europeana a Expeditorilor
de Marfuri, pentru

a extinde numarul zonelor
de parcare sigure

din Germania.

Reteaua ELVIS cuprinde peste
250 de companii care pot fi candidate
la schema SNAP Depot Parking, cu
peste 10 locatii care se vor deschide
in curénd.

Mai devreme in acest an, SNAP
a realizat o ancheta la care au parti-
cipat 350 de persoane care lucreaza
in sectorul de transporturi si automo-
tive in Germania, in ceea ce priveste
cauzele, impactul si posibilele solutii
pentru infractionalitatea din domeniul
transportului de marfuri. 46,3% dintre
cei chestionati au declarat ca au fost
afectati de aceasta criminalitate sau
cunosc pe cineva care a suferit pagu-
be de aceasta natura.

sursa: Vigilant, iulie
traducerea si adaptarea:
Raluca MIHAILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Lucram in incertitudine....iarlucrurilesnussesvoersschimba.prea
curand. Dupa ce au aplaudat atitudinea furnizorilor romanifde:
transportjuniifclientiicentastazi ireducernitnejustificatelde tanife
siste! MakelitiiodleayvelitZVolumelefsuntiiniscadere’
n totiacest
context, soferii sunt supusi unor provocari noi. Ce se intamplal
cu sistemul de lucru? Cum sunt abordate salariile? Incotiioloi
rula rotile in perioada urmatoare?
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llie Raduta, administrator TCS

,Cererile de reducere a tarifelor vin in contextul diminuarii cu circa 20%
a mediei kilometrilor parcursi. Din pacate, vom raméne mult timp sclavii
Europei si de aici incolo. Cred ca trebuie sa ne dimensionam activitatea astfel

incat sa fim profitabili.”

Pachetului Mobilitate 1, alaturi de

problemele operationale generate
de pandemie, atarna greu, astazi, in
planurile de viitor ale operatorilor de
transport. Dar ingrijorari chiar mai mari
vin dintr-o alta zona.

I ntrarea in vigoare a prevederilor

Motive pentru
reducerea tarifelor

,Este adevarat ca avem de suferit
ca urmare a intrarii in vigoare a Pa-
chetului Mobilitate 1. Ne gandim, chiar,
la restructurarea activitatii pe comu-
nitate. Dar motivul principal, care sta
la baza acestei decizii, este altul”, ne-
a explicat llie R&duta, administratorul
Transconstruct Co Snagov (TCS). ,Din
pacate, ne sunt solicitate reduceri de
tarife nejustificate, de catre clienti.
Sunt multi cei care cauta motive,
printre care este invocata inclusiv
scaderea pretului la combustibil, dar
nimeni nu mai tine cont de faptul ca
tarifele de transport ar fi trebuit sa se
majoreze anterior. Suntem in negocieri
destul de stranse cu beneficiarii. Din
pacate, daca tarifele se vor reduce,
vom fi nevoiti s& gasim solutii de
scadere a costurilor’, a continuat el.

Atentie pe costuri,
dar...

in acest context, presiunea se exer-
cita inclusiv (sau, poate, mai ales, in
functie de strategia fiecarei firme)
asupra costurilor salariale. Si vom vorbi,
intr-un fel sau altul, cel putin despre
cresterea atentiei in privinta veniturilor
soferilor, sau ale personalului TESA.

,Yor aparea nemultumiri, pe care nu
stiu daca le vom putea rezolva in pro-
portie de 100%. Cert este, insa, ca pre-
siunile exercitate pe costuri vor fi extrem
de puternice”, a apreciat llie R&duta.

Este, fara indoiala, momentul in
care managerul trebuie sa isi joace
extrem de bine cartea cu clientul.
»rebuie sa ne gandim cum abordam
relatia cu clientii, pentru a ne putea
respecta obligatiile fata de soferii

profesionisti, soferi sau dispeceri.”

George Nita, managing director
Holleman Romania

»Am avut, in ultimul timp, surpriza de a primi la interviurile de angajare soferi
bine pregatiti. Am luat decizia sa particip la interviurile cu soferii si, inca de la
inceput, le explic ce se intampla in firma, ce pasi trebuie urmati, ce instructaje
se fac si cum putem lucra bine impreuna. Daca avem bun simt si cei 7 ani de
acasa si partile isi fac treaba, lucrurile merg inainte. Cheia este sa fim cu totii

nostri, pentru ca, pana la urma, cu ei
facem treaba. Daca suntem incapabili
sa negociem cu beneficiarii si dam
vina pe soferi, reducandu-le salariul,
ar trebui sa ne lasam de meserie”,
sustine administratorul TCS.

»Irebuie sa iesim din zona de con-
fort, s& iesim din birou si s& gasim
clienti noi”, este de parere, la randul
sau, George Nita, managing director
Holleman Romania, explicand ca ne
confruntam cu o modificare a rapor-
tului cerere/oferta pe piata de trans-
port. ,Pentru ca oferta depaseste, as-
tazi, cererea, sunt clienti care nu mai
accepta niciun fel de negociere, apli-
cand principiul accepta pretul impus
si bucura-te ca ai ce transporta. Este
o situatie care implica probleme de
naturd economica, la care trebuie sa
te adaptezi.”

Suntem romani.

Este de la sine

inteles ca lucram

mai ieftin!

Totul se intdmpla in conditiile in
care, in mod automat, companiile ro-
manesti trebuie sa lucreze la tarife
mai mici decéat cele din vest. Este de
la sine inteles! Si nu doar in zona de
transport.

,In Europa, se practica diferente
semnificative, In functie de tara de pro-
venienta a furnizorului. Suntem primii
care sunt dati la o parte, iar firmele din
occident isi apara interesele. Este vorba
despre o nedreptate istorica, sociala,
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Andreea Gheorghe, psiholog specializat
in transporturi

»Exista teste psihologice din care reies elementele de motivare potrivite
fiecarei persoane, pentru ca pentru fiecare dintre noi conteaza alte lucruri.”

culturala, la care fiecare dintre noi
incearca sa se adapteze cat de bine
poate”, a subliniat George Nita, prezen-
tand chiar o experienta proprie. ,Ma voi
opri asupra unui exemplu dintr-un do-
meniu unde nu mai activez. Am instalat
turbine eoliene. Am invatat, am facut
traininguri, am construit echipe, ne-am
antrenat si am ajuns in situatia in care
instalam o turbina eoliana in 3 zile,
respectand aceleasi criterii de calitate
ca danezii, in conditiile in care echipele
erau similare ca numar de persoane.
Cu toate acestea, eram mereu platiti la
tarife cu 30% mai mici decat compa-
niile din Danemarca. Atunci cand am
incercat sa negociez, mi s-a transmis:
»1ake it, or leave it”. Si a trebuit sa plec
pana la urma... Am renuntat la aceas-
ta afacere si m-am concentrat pe
altceva. Fiecare trebuie s isi gaseas-
ca solutiile. Suntem marginalizati si, chiar
daca nu este o solutie sa ne plangem,
firmele romanesti vor avea de suferit
din cauza Pachetului Mobilitate 1. Poa-
te singura solutie este sa iti deschizi
firm& acolo, eventual si cu un nume
schimbat, adaptat la tara respectiva.”

De aceeasi parte
a baricadei

Intotdeauna (pana acum) compa-
niile roménesti de transport au gasit
solutii s& mearga mai departe. lar echi-
pa de soferi a reprezentat, in foarte
multe cazuri, elementul care a facut di-
ferenta intre a avea succes sau nu.
Presat de clienti, managerul are, astazi,
mare nevoie de aliati de cealalta parte
a baricadei. Dar cum o poate face?

In niciun caz platind la kilometru.
De altfel, este ilegal.

LAdoptarea unui sistem de plata
la kilometru nu este corecta. Am primit
soferi la interviu pentru angajare care
mi-au spus ca au decis sa plece din
firmele unde lucrasera, tocmai din
acest motiv”, a afirmat George Nita.

Un sistem de motivare, in functie
de performanta, respectarea timpilor

Gabor Sandor, presedinte IFPTR

»Comunicarea inseamna schimb de informatii. De aceea, este necesara si o
asigurare, in plus, ca acestea au fost bine intelese. Lucrand cu dispecerii,
am observat 3 mari probleme. Prima tine de reusita castigarii atentiei
soferului. lar, pentru aceasta, trebuie sa stapaneasca niste chei de control,
pentru ca, astazi, este cu atat mai greu sa fii ascultat de sofer, in conditiile in
care are capul plin de informati, la care se adauga propriile ganduri si
propriile preocupari. Poate de aceea ne-am obisnuit sa vorbim si mai raspicat.
A doua dificultate este obtinerea consensului, fiindca ne este greu sa
intelegem ca avem nevoie de 1% inspiratie si 99% transpiratie.

Cea de-a treia problema vine din cimentarea intelegerilor, pentru ca exista
pericolul ca (din cauza perceptiilor diferite privind realitatea si lucrurile
comunicate) sa iasa altceva decat ne-am dorit, la final.”

de condus si odihna fiind chiar unul
dintre criteriile principale de analiza,
este, Insa, extrem de important.

Soferii buni trebuie
compensati!

,Un factor variabil in veniturile sofe-
rilor trebuie sa existe, in conditiile
respectarii programului de condus si
odihna. Conducatorul auto trebuie sa
exploateze in mod corect cele 9 ore de
condus pe zi. Altfel, ajungi in situatia in
care la fiecare 250-300 kilometri parcursi,
face 2-3 pauze, iar marfa nu ajunge la
timp la destinatie”, a mentionat llie
Raduta. El a explicat ca trebuie sa existe
o forma de cointeresare, in functie de
veniturile realizate de camionul condus,
astfel incat, impreuna cu soferul, sa poti
gasi cele mai bune formule de a efectua
o cursa in conditii de siguranta. ,Poti,
astfel, alege orele cele mai libere pentru
a traversa o tara, variantele cele mai
potrivite pentru a respecta termenele de
livrare fara a te expune pericolelor. Un
salariu fix nu reprezinta o formula de
colaborare sanatoasa, pe termen lung.
Fiecare firma trebuie sa isi gandeasca
singura sistemul de remunerare, in func-
tie de activitatea specifica, salarizarea
trebuie sa fie una corecta, iar aici trebuie
sa intervina managementul firmei, care
verifica legalitatea atunci cand evalueaza
profesionalismul conducatorului auto.
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Illie Raduta:

»Soferii au avut mult mai multe
reguli de respectat si au facut fata
provocarilor. Am incercat sa ii
sustinem si am oferit bonusuri mai
multe, in aceasta perioada.

Am facut eforturi suplimentare,
impreuna cu clientul pentru care
lucram. Din pacate, clientii finali se
comporta altfel, intarziind chiar zile
intregi incarcarea sau
descarcarea.”

Bonusurile pot fi acordate in functie de
criterii precum starea tehnica a ve-
hiculului si modalitatea de exploatare,
consum, uzura anvelopelor, a sistemului
de franare sau siguranta rutiera. Trebuie
sa se vada intotdeauna diferenta intre
un sofer econom si unul cheltuitor, chiar
dacé au aceeasi medie de kilometri.”
Un sofer care ,tine cu firma” va
reprezenta o gura de oxigen la nivelul
costurilor, fara sa se puna problema
unor reduceri la nivelul veniturilor.

Astazi, siguranta
primeaza

~Soferii se confrunta, astazi, cu
factori de stres suplimentari. lar, in
aceste conditii, se reduce revolta pe
partea de salariu si este amplificata in-
grijorarea. Daca pana acum soferii
erau suparati pe patron, ca nu face
demersurile necesare pentru ca ei sa
beneficieze de o plata corespunza-
toare efortului pe care il depun (efort
pe care fiecare il percepe diferit), in
prezent, sunt ingrijorati ca lucrurile se
schimba si le este teama ca ar putea
sa nu Tsi mai primeasca plata deloc”,
a aratat Andreea Gheorghe, psiholog
specializat in transporturi. Ea a pre-
cizat ca intotdeauna soferii au pus un
accent mare pe partea financiara,
pentru ca reprezinta, de fapt, motivul
pentru care se afla pe camion, renun-
tand la timpul petrecut cu familia. ,In
conditiile in care salariul trebuie sa
compenseze pierderea emotionala,
partea financiara are in spate o mare
incarcatura negativa. O discutie cu
soferii, prin care sa li se prezinte situa-
tia reala a firmei, ar fi de mare ajutor.
Pot intelege, astfel, importanta contri-

Andreea Gheorghe:

»Mesajul pe care trebuie sa il

dea dispecerul soferului este

unul de disponibilitate.

Sunt cazuri in care dispecerul

se simte deranjat sau prea intrebat
privind anumite coordonate, dar
trebuie sa fie disponibil si sa
existe o comunicare clara, precisa.
Mesajul «sunt aici sa te ajut» este
mai important, in aceasta
perioada.”

butiei lor, prin evitarea amenzilor si a
altor costuri suplimentare. Sa tina cu
firma. Este un moment in care si so-
ferii, si managerii au un scop comun.”

Avem un plan?

Si Gabor Sandor, presedintele
IFPTR, sustine ca soferii acuza incer-
titudinea ca pe un factor principal de
generare a stresului. ,Dar nu proble-
mele trebuie tratate, ci canalele aces-
tora. Dupa tot acest iures generat de
pandemie, este evidenta nevoia de a
se aseza lucrurile intr-un fel sau altul,
astfel incat sa devina din ce in ce mai
stabile. Incertitudinile perpetue alimen-
teaza, din punctul soferilor de vedere,
stresul. Sunt vehiculate foarte multe
informatii, care le alimenteaza temerile
si accentueaza ideile preconcepute si
tentatia de amana lucrurile.” In opinia
presedintelui IFPTR, trebuie sa avem
in vedere trei elemente de baza. Pri-
mul tine de faptul ca nu am invatat
inca sa respectam regulile, iar cel de-
al doilea este legat de faptul ca nuam
reusit s ne debarasam de sechelele
trecutului. Tn al treilea rand, trebuie s&
avem un plan. ,Cred ca rostul nostru,
al celor care suntem implicati in forma-

Profesionalism
in transporturi agabaritice si grele!

re, este acela de a intari increderea
in sine a soferilor si, chiar, a angajato-
rilor. Daca respectam regulile jocului
si, in plus, pe cele proprii, vom razbi.”

Industria roméneasca a transpor-
turilor este puternica si capabila sa
faca fata perioadelor de criza. Aceasta
este opinia lui Gabor Sandor, un spe-
cialist care, de-a lungul timpului, a vor-
bit cu mii de soferi si a cunoscut sute
de firme. ,Le doresc transportatorilor
sa apeleze la CRIC in 2021”, a conclu-
zionat presedintele IFPTR.

Epilog

L-am intrebat ce vrea sa spuna
prin CRIC.

C vine de la corectitudine.

R de la respect (trebuie sa ne res-
pectam mai mult intre noi).

| de la incredere (ar fi bine sa
avem mai multa incredere in buna
credinta a celuilalt).

C de la confort social (trebuie sa
ne ajutam colegii sa le fie bine).

Pana la urma.... SUPRAVIETUI-
REA este un joc in comun.

Meda IORDAN
meda.iordan@ziuacargo.ro
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Conotatii

psiho-sociale
dupa intrarea
in vigoare a PM 1

Daci sunteti intrebati care €
2i legi bune
simbolul unei leg ,
o tangenta; o lege buna e
asemenea unel

desenati

linii drepte, care

v

atinge fara sa taie.”

Pitagora

Odata cu intrarea in vigoare, la 20 august, a primelor prevederi ale
Pachetului legislativ Mobilitate 1, putem spune ca transportatorii
romani de marfa au trecut un nou prag psihologic.

ragul psihologic este o notiune
P des folositd in mass media,

termen care defineste, in do-
meniul economic, un prag maxim, un
nivel de alarma, concept pe care in-
cercam sa-| folosim, cu o conotatie
simbolica, si in transporturile rutiere.
De cativa ani buni, in transporturile
rutiere, aceste praguri psihologice s-au
succedat cu repeziciune, efectul lor
in plan economic, financiar, concuren-

tial sau social fiind, in unele situatii,
mai greu de contracarat.

Pragurile psihologice pot produce
reactii in plan personal, dar si social
(atét la transportatori, cat si la dispe-
ceri si soferi), reactii care greu pot fi
cuantificate. Pachetul Mobilitate 1,
adoptat in aceasta vara, poate fi consi-
derat un astfel de prag psihologic. Cat
de tare vor fi afectati cei care lucreaza
in transporturile rutiere de marfa, care

b

pot fi consecintele pe termen lung, in
plan psihologic si comportamental?

Opinii divergente

Initiat, in anul 2017, de Comisia Eu-
ropeana (programul ,Europa in misca-
re”), noul pachet de reglementari, care
incerca sa schimbe fundamental reguli
din piata transporturilor rutiere, a creat,
inca de la inceput, n interiorul industriei
de transport rutier, opinii divergente,
luari de pozitii sustinute mai mult sau
mai putin de realitate. Transportatorii
din estul Europei considerau (si le con-
sidera Tn continuare), masurile continute
in Pachetul Mobilitate 1 un paravan
pentru concurenta neloiald, pentru
excluderea lor din piata europeana de
transport. Pe de alta parte, vestul
(Franta, Germania, Benelux), sustinator
al unei legislatii stricte, Ti acuza pe cei
din est de dumping social. O parte dintre
soferi sperd ca noile reglementari vor
contribui la conditii mai bune de munca,
la cresterea salariilor.

Aceasta perioada (din 2017 si pa-
na la adoptare, in 2020) a fost domi-
nata de incertitudini, de stres si, hai
sa fim cinstiti, de teama de nou si de
necunoscut. Transportatorii nu au fost
si Tncé nu sunt scutiti, in plan psihic,

............................................................................................................................................ septembrie 2020



de consecintele negative declansate
de Pachetul legislativ Mobilitate 1.
Odata cu intrarea in vigoare a noi-
lor reglementari, pentru cei implicati in
industria transporturilor rutiere (trans-
portatori, soferi, dispeceri) a fost de-
pasita perioada de timp caracterizata
prin incertitudine si asteptare tensio-
nata. Acum, cei implicati trebuie sa
descopere cele mai eficiente metode
si masuri de adaptare la noile conditii.

Patru etape

Pentru transportatori, impactul psi-
hologic rezultat in urma adoptarii Pa-
chetului Mobilitate 1 se manifesta pe
parcursul a patru etape: prima este
perioada de reactie in care se incear-
ca sa se realizeze adaptarea la noile
conditii impuse, urmeaza etapa de
cristalizare, in care transportatorii in-
cearca sa gestioneze implicatiile noilor
reglementari si sa limiteze efectele
imediate. A treia etapa este etapa de
acceptare, perioada care, in functie
de personalitatea fiecaruia, poate
duce la adaptare sau la inadaptare
psiho-comportamentala. In etapa a
patra, odata cu aplicarea noilor norme,
apare tendinta de redresare, de reve-
nire la o stare de normalitate compor-
tamentala si sociala.

12 3 cargo

Global brand of

Transport

PUTEREA

SIGURANTEI
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in aceasts perioadd, importants
pentru transportatori este capacitatea
acestora de a gestiona informatiile si
de a gasi rapid solutii de rezolvare a
problemelor. In contextul actual, de pro-
vocari aproape zilnice, care pot naste
nesiguranta, transportatorii trebuie sa
se adapteze din mers, trebuie sa fie
pregatiti sa faca fata cu succes schim-
barilor datorate noilor reglementari.

Mai bine, sau nu?

Pentru soferi, problema importanta
este de a reusi, in cel mai scurt timp,
sa se adapteze la noile reglementari.
Ne referim atat la o adaptare reala,
functionald, cat si la acceptarea noilor
conditii. Sa nu uitdm ca parerile sofe-
rilor referitoare la Pachetul Mobilitate 1
au fost Tmpartite, multi considerand
ca reglementarile sunt in favoarea lor.
Acum, odata cu aplicarea lor, soferii
au inceput sa refuze revenirea mai
rapida acasa — in special din cauza
diminuarii castigurilor.

Dispecerii, la randul lor, au nevoie,
pe langa informatii precise si clare,
referitoare la noile cerinte legislative,
si de o perioada de adaptare la aces-
tea. De exemplu, exista o stereotipie
referitoare la intoarcerea acasa a sofe-
rilor, care trebuie depasita.

since 2001

Se spune ca adaptarea la nou este
dificila, ca exista o anumita opozitie
faté de schimbari. Cu cat cei afectati
de schimbdri vor sti mai cu exactitate
care sunt consecintele, cu atat adap-
tarea va fi mai rapida si fara probleme.

Multi considera ca, odata ce Pa-
chetul Mobilitate 1 produce efecte,
greul a fost depasit. Totusi, pentru
transportatori, continua o perioada
caracterizata prin nesiguranta, dar si
speranta. Comisarul european pentru
transporturi anuntd ca analizeaza
impactul noii legislatii asupra climatu-
lui, mediului si functionarii pietei euro-
pene unice si spune ca, daca va fi ne-
cesar, Comisia Europeana va propune
modificari, Thainte ca Pachetul Mobi-
litate sa intre in totalitate in vigoare.
La randul lor, autoritatile roméane spun
ca vor ataca la Curtea de Justitie a UE
acest pachet legislativ, pentru a sus-
tine interesele sectorului intern de
transporturi.

Se pare ca ,epopeea” Mobilitate 1
va continua. Pana cand si daca trans-
portatorii vor avea de trecut un nou
prag psihologic vom vedea.

psiholog pr. Cristian SANDU
cabinet de psihologie autorizat
psih.cristian.sandu@gmail.com
0751.364.575
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ACTUALITATE

PROIECT DE MODIFICARE A LEGII RCA

Transportatorii ameninta
cu proteste

Ministerul Finantelor a lansat in dezbatere publica un proiect de
Ordonanta de Urgenta (OUG), pentru modificarea si completarea
Legii 132/2017, in privinta modului de calculare a politei RCA si

platii despagubirilor.

chimbarile vor afecta o indus-
s trie cu peste 500.000 de anga-
jati si care contribuie la bugetul
de stat cu 15% din Produsul Intern Brut.
Autorii proiectului de OUG argu-
menteaza, in nota de fundamentare,
ca Romania risca un proces la Curtea
de Justitie a Uniunii Europene, daca
nu opereaza modificarile: ,Avand in
vedere emiterea de catre Comisia
Europeana a Avizului motivat in data
de 25 iulie 2019 si tindnd cont de ur-
genta indeplinirii obligatiilor si respec-
tarii termenului impus, se propune mo-
dificarea Legii 132/2017".

Schimbari
preconizate

1. Modificari asupra modului de
functionare a ,,asiguratului cu risc
ridicat” — cel pentru care, pe baza
incadrarii in clasele de risc, cel putin
3 asiguratori RCA oferteaza un tarif de
prima de N ori mai mare decat tariful
de referinta.

»Intrucat Comisia Europeana con-
sidera ca, prin actualul mod de func-
tionare, este ingradita libertatea de
tarifare, prin impunerea unei prime
calculate si ofertate de catre BAAR si
nu de catre asiguratorul RCA, propu-
nerea de madificare a legislatiei are
in vedere eliminarea obligatiei BAAR
de ofertare a primei de asigurare in
cazul asiguratului cu risc ridicat. Toto-
data, se are in vedere instituirea obli-
gatiilor BAAR de alocare a asiguratului
cu risc ridicat conform politicilor si
procedurilor proprii, care stabilesc si
conditiile de Tncheiere a asigurarii,
asumate de catre toti membrii BAAR,
precum si de stabilire a unor reguli de
conduita aplicabile membrilor sai
inclusiv cu privire la incheierea asigu-
rarii RCA in cazul asiguratilor cu risc
ridicat”, se arata in proiect.

2. Abrogarea prevederilor ce li-
miteaza cheltuielile administrative
si de vanzare ale politei, ce pot fi in-
cluse de catre asiguratori in calculul
tarifelor de prima.

3. Eliminarea obligatiei Autorita-
tii de Supraveghere financiara (ASF)

de reglementare a modului de calcul
al tarifelor, a criteriilor de risc, a indicilor
de incarcare, a coeficientilor de majo-
rare si/sau corectie ori alte instrumente
de ajustare a tarifelor de prima, conditii
in care calculul va avea in vedere res-
pectarea principiilor actuariale general
acceptate.

4. Punerea in acord a prevede-
rilor din cuprinsul Legii 132/2017, ce
reglementeaza modul de distribuire
a contractelor RCA, cu prevederile
Legii 236/2018 privind distributia de
asigurari. Astfel, se reglementeaza la
art. 6 alin. (3), asumarea raspunderii
pentru emiterea tuturor contractelor
RCA, indiferent de canalul de distributie
utilizat, fie direct sau prin intermediarii
de asigurari sau de asigurari auxiliare,
definiti conform Legii 236/2018.

COTAR cere
sanctionarea
asiguratorilor ,pentru
fiecare abuz”

Confederatia Operatorilor si Trans-
portatorilor Autorizati din Roménia
(COTAR) nu este de acord cu actuala
formé& a proiectului de act normativ si
reclama ca nu a fost invitata la dez-
baterea publica de la Comisia de
Dialog Social.

Vasile Stefanescu, presedintele
COTAR, arata, in punctul de vedere
transmis catre MFP: ,Acceptarea pro-
punerilor formulate de societatile de
asigurare, precum si de alti terti, de
modificare si/sau completare a Legii
132/2017 va avea consecinte dezas-
truoase atat pentru transportatori, cat
si pentru toti detinatorii de autove-
hicule din Romania. Consideram ca
modificarile ar trebui sa se limiteze n
mod exclusiv la cerintele Comisiei
Europene, transmise prin scrisoarea
de punere in intarziere, cu privire la
procedura de infringement, cu atat
mai mult cu cét intelegem ca acest
proiect de OUG a fost elaborat tocmai
in vederea evitdrii acestei proceduri de
infringement. In cazul in care se do-
reste completarea proiectului de act
normativ, singura modificare relevanta

ar fi reprezentata de introducerea unor
dispozitii suplimentare Tn cuprinsul
Legii 132/2017, privind sanctionarea
punctualé a societatilor de asigurare
din Romania pentru fiecare incalcare
a legislatiei in domeniul RCA, astfel
incat sa fie descurajate numeroasele
abuzuri intalnite in prezent pe piata
RCA. Orice alte completari si/sau mo-
dificari ar necesita atat dezbateri am-
ple, la care sa participe, in mod activ,
asociatiile de transportatori si de con-
sumatori din Romania, céat si efectua-
rea unor studii de impact relevante”,
se arata in documentul COTAR.

El sustine ca ,trebuie eliminate
punctul 22 indice 1 al articolului 2, ali-
neatul 2 litera d) a articolului 11, alinea-
tul 3 al articolului 14 si alineatul 2 in-
dice 1 al articolului 22”.

»Pagubitii
vor suporta
o coplata”

Referitor la prevederea privind
pretul de referintd, manopera, piese,
materiale si chirie, reprezentantul con-
federatiei considera ca ,despagubirile
acordate de asiguratori vor acoperi
doar partial prejudiciul, iar pagubitii
vor suporta o coplata pentru reparatii
si chirie”.

Liderul COTAR este de parere ca
limitarea sau plafonarea despagubiri-
lor, prevazuta la art. 11, ,este nejus-
tificata si reprezinta, de fapt, o expro-
priere efectiva”, iar ,RCA platita nu va
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acoperi prejudiciul real”, ci ,va inter-
veni o reducere a valorii de piata a
autovehiculelor” si ,va scadea calitatea
serviciilor, fapt care va avea un impact
negativ asupra sigurantei in trafic”.

in privinta plafonarii valorii despa-
gubirilor pentru reparatii, transportatorii
COTAR considera ca aceasta va cau-
za intérzierea nejustificata a reparatii-
lor si acordarii vehiculului la schimb,
va creste cu cateva mii de dosare nu-
marul litigiilor privind recuperarea pre-
judiciilor, ca vor interveni dificultati
majore pentru consumatori la reparatii
si inchiriere si ca asiguratorii vor acor-
da despagubirile in mod arbitrar si
abuziv.

Despre dispozitiile din alineatul 2
indice 1 al articolului 22, operatorii de
transport spun ca ele ,instituie o con-
ditionare injusta privind acordarea
vehiculului la schimb”. Astfel, preturile
de referinta vor deveni preturi fixe,
incalcand legea concurentei. Mai mult,
s-ar incalca articolele 101 si 102 din
Tratatul de Functionare a Uniunii Euro-
pene si articolele 44, 45, 53 si 135 din
Constitutia Romaniei, precum si le-
gislatia altor state membre ale UE.

Scumpirea RCA,
temerea majora

Temerea majora a patronatelor din
transporturi este scumpirea politelor
RCA. La dezbaterea publica de la Co-
misia de Dialog Social, Augustin Ha-
giu, presedintele Federatiei Operato-
rilor Romani de Transport (FORT), a
amenintat cu proteste, amintind de
cele din anii 2016-2017.

Jin momentul in care tarifele au
explodat, timp de un an, ne-am aflat
n Piata Victoriei, in fata ASF, incercand
sa rezolvam niste lucruri, astfel incat
tarifele de prima sa nu se mai duca la
20.000 de lei, asa cum era la vremea

»ASF este de acord cu forma
proiectului de OUG initiat de MFP”,
a declarat la dezbatere Cristina
Zgonea, reprezentanta institutiei.

respectiva, pentru clasa B0, la un cap
tractor. Dupa protestul din 2017, care
a dus la decapitarea conducerii ASF
de la vremea respectiva, am participat
la multe din reglementarile din actuala
lege RCA, la nivel guvernamental, dar,
in special, in Parlament”, a aratat
reprezentantul FORT.

»Samsarii de polite”

El considera ca nu este necesar
acest proiect de OUG, ci Parlamentul

trebuie sa faca modificarile legislative
necesare: ,Un raspuns primit de la
Consiliul Concurentei confirma Parla-
mentului ca este necesar sa intervina
in acest context al scandalului dintre
service-uri si societati de asigurare,
astfel incat asiguratul sa beneficieze
de cele mai bune conditii de piata, ca
sa nu avem explozie a tarifelor”.

Augustin Hagiu a acuzat ca ,sam-
sarii de polite au facut un business
din ceea ce inseamna tranzactionarea
dreptului de despagubire”, lucru inter-
zis de Codul civil.

Amendamentele
FORT

FORT a propus doua amenda-
mente: completarea articolului 21, cu
un alineat — ,Penalitatile sunt legate,
in mod esential, de persoana tertului
prejudiciat, urmand a fi platite direct
acestuia, pe baza de cerere” — si a arti-
colului 23, cu un alineat nou — ,Dreptul
de despagubire este legat, in mod
esential, de persoana tertului prejudi-
ciat”.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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in mod fraudulos.

azul, publicat initial in cotidia-
c nul Buna Ziua lasi (BZI) si de-

venit, intre timp, dosar penal,
instrumentat de politia din Suceava,
ne-a atras atentia. Discutdam de o firma
mare, cu o flota importanta, de cateva
zeci de autovehicule (conform datelor
primite de la politie) si cu o vechime
mare pe piata. O companie care a cu-

Un caz incredibil a zguduit lumea transporturilor romanesti:
aparent, o firma mare din Suceava isi facea mspectule tehnice
periodice la camioane, fara sa le mai aduca in tara, evident,

noscut o dezvoltare fulminanta si,
aparent, sanatoasa, in ultimii zece ani,
cu investitii importante in flota, cu a-
proape 100 de angajati... De ce sa te
pretezi la 0 asemenea practica ilegala
si atat de riscanta, din punct de vedere
al unor eventuale dosare penale?
.Este pe bani!” mi-a spus unul
dintre transportatorii cu care am dis-

cutat despre acest caz. Multi bani, da-
ca luam in considerare ca, Tn urma
discutiilor avute cu mai multi jucatori
din piata, neaducerea camionului in
tara pentru ITP inseamna reducerea
costurilor cu intre 1.500 si 5.000 de
euro per camion, per an. Diferenta a-
pare in functie de capacitatea de a
gasi marfa pentru aceasta cursa si
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distanta dintre rutele europene unde
opereaza firma si sediul acesteia din
Romania.

Povestea unui
fenomen

Dar sa incepem cu inceputul.
Atunci cand afli de un asemenea caz,

atat de... penal, iti pui problema ca
este probabil ca in spate sa fie o
posibila razbunare sau rafuiala intre
firme concurente si nu ar fi pentru pri-
ma data cand unele companii roma-
nesti se ponegresc, cu ajutorul presei.
Astfel, am inceput propria investigatie.
lata ce am aflat; aparent, toata lumea
din transporturi stie de aceasta prac-

Viad Alexa, jurnalist
Buna Ziua lasi:

»Experienta mi-a aratat ca exista
diferente mari de abordare sau
respectare a legislatiei de la un
judet la altul, iar Suceava, unde
exista multe firme de transport,
pare a fi un judet inchis.”

tica; se pare ca, in ultimii doi ani, a
cunoscut o dezvoltare ce o ridica la
un nivel ce poate fi catalogat ca ,feno-
men”. Toti cei cu care am vorbit au
avut in minte acelasi procent — aproxi-
mativ 50% din flota de camioane ce
opereaza pe Comunitate obtin ITP
fraudulos, de la distanta. Cu alte cu-
vinte, inca o ,tinichea” care atarna la
gatul transportului roméanesc. Totusi,
o ,tinichea” speciala, care se dovedes-
te a fi o capcana extrem de periculoa-
sa pentru cei care nu au rezistat ten-
tatiei.

Obtinerea ITP fara a aduce ca-
mionul in tara este, aparent, banala.

.In cazul de fata, firma de transport
are acelasi tip de masina si culoare
pentru intreaga flota. De asemenea,
are dubluri pentru toate placutele de
fnmatriculare. Unul dintre camioane
este mentinut permanent acasa — ca-
mionul matrita. in functie de momentul
expirarii ITP, acestui camion i sunt
atasate placutele de inmatriculare ale
autovehiculelor ce ruleaza in Comu-
nitate. Astfel, camionul este dus la sta-
tia ITP sii se fac verificarile”, a explicat
Vlad Alexa, jurnalist al cotidianul BZI,
care a investigat cazul.

Documentele originale erau trimise
cu microbuzul, probabil odata cu
schimburile de soferi. Astfel, o sapta-
mana sau douad, camioanele mergeau
fara documente.

Si totusi... Conformitatea intre
documente si masina de pe linia ITP
este verificata, Th mod obligatoriu, de
catre angajatii service-ului. In plus,
toata actiunea de verificare este fil-
mata, imaginile ajungand la RAR. Mai
mult decat atat, existd un soft care
blocheaza, in mod aleatoriu, masinile
verificate pe linia ITP. In aceste cazuri,
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cel mai apropiat echipaj RAR fata de
respectivul service se deplaseaza la
fata locului si verifica inca o data ma-
sina, inclusiv din punct de vedere al
conformitatii documentelor. Practic,
verificarea seriei de sasiu, pentru a
se asigura ca este aceeasi pe cartea
de identitate a vehiculului si pe masi-
na, face parte din aceste verificari
obligatorii...

,Este greu de crezut c& autoritatile
locale (macar o parte dintre acestea)
nu cunosteau situatia. Am contactat si
angajatii unuia dintre service-uri, aces-
tia au simtit imediat ca lucrurile nu
sunt ok si, practic, si-au pasat telefonul
de la primul angajat la seful de statie,
apoi la seful de service si apoi la pa-
tron, Tnsa nimeni nu a vrut sa spuna
nimic, fara, insa, a nega situatia”, a
povestit Vlad Alexa.

De asemenea, surse din cadrul
politiei ne-au confirmat faptul ca, desi
suntem la Tnceputul anchetei, exista
suspiciuni de coruptie.

Totodata, surse din cadrul ISCTR
ne-au explicat ca, chiar si in cazul
controalelor de fond, la sediul firmelor
de transport, nu este uzual sa fie
verificat faptul ca momentul obtinerii
ITP coincide cu prezenta camionului
in tara.

Astfel, aparent, cu ajutorul unui
service ,prieten”, poti obtine ITP si,
apoi, poti spera ca nimeni nu va des-
coperi fapta.

Totusi, urme raman! Si sunt aproa-
pe imposibil de sters.

La mana soferilor

Transporturile sunt o afacere grea,
domeniul fiind extrem de competitiv,
iar solutiile de reducere a costurilor nu
pot fi refuzate. Poate o fapta ce, in mod
evident, presupune o infractiune sa fie
acceptata la categoria ,solutii”? Pentru
multe firme/patroni, poate ca au dispa-
rut deja (sau nu au existat niciodata)
diferentele, uneori fine, intre fapte imo-
rale, contraventii si infractiuni.

Primele sunt subiective si difera
de la om la om, a doua categorie risca
sa aduca amenzi, mai mari sau mai
mici, Insa segmentul infractiunilor pre-
supune trecerea la un alt nivel. Aici,
iti risti firma, averea si chiar libertatea.
lar daca procentul estimat mai sus
este real, numarul mare de firme care
au facut ITP fraudulos a incurajat pe
tot mai multi s& intre in hora. Pe prin-
cipiul — ,daca toata lumea face asa...”

Si pentru ca aceasta capcana sa
fie completa este nevoie, in general,
de angajati care, la un moment dat,
sa isi doreasca sa faca rau firmei
si/sau patronului.

Prinse in obsesia reducerii costu-
rilor cu orice pret, probabil firmele de
transport care au utilizat metoda ob-

tinerii ITP la distanta au uitat ca relatia
cu conducatorii auto este, in mod tra-
ditional, una extrem de perisabila.

Soferii sunt aproape in permanen-
ta nemultumiti, iar, la cele mai mici
sincope, apar reclamatiile.

ntorcandu-ne la cazul firmei din
Suceava... cauza deconspirarii fraudei
ITP este legata, iTh mod paradoxal, de
pandemie. Firma a redus activitatea,
in perioada stérii de urgenta, si, la fel
ca multi transportatori, a fost nevoita
sa aduca vehiculele si soferii in tara.
,Reteta” aproape sigura pentru explo-
zia butoiului cu pulbere — soferi care
nu mai au de lucru si, implicit, cu ve-
nituri diminuate.

,Cazul a ajuns intamplator la noi,
printr-un sofer, pe fondul unor nemul-
tumiri legate de bani. O nemultumire
mare a fost legata de faptul ca firma
a impus soferilor o factura de 1.800
euro de persoana, suma aferenta unui
abonament privind traficul de date
(internet, localizare autovehicule...).
Se pare ca aparatele ar fi trebuit rese-
tate, pentru a opri traficul de date. Pe
langa cei 1.800 de euro, mai era o
suma de aproximativ 2.000 de euro pe
care angajatorul intarzia sa o achite”,
a explicat jurnalistul BZI.

Auzind asemenea plangeri, iti dai
imediat seama ca avem de-a face cu
un patron pus pe Imbogatire pe spi-
narea soferilor.

Dar daca, adevarul este putin mai
nuantat?

Daca soferii (cei cu plangerea) au
abuzat de un abonament privind da-
tele mobile, pus la dispozitie de com-
panie? Sa presupunem ca transpor-
tatorul are respectivul abonament
exclusiv pentru operatiunile firmei,
insa pandemia, care a dat peste cap
maijoritatea fluxurilor logistice, duce la
blocarea unor camioane in parcari
pentru mai multe zile. Soferul gaseste
o metoda sa utilizeze internetul aferent
abonamentului si, din nou presupu-
nem, se uita aproape fara intrerupere
la filme pe internet. In penuria de soferi
cu care se confrunta piata, in general,
patronii au tendinta sa treaca cu vede-
rea depasirile mici, dar cand se repe-
ta... si depasesc suma de 1.000 de
euro...

Legal, banii nu pot fi retinuti printr-o
decizie unilaterala a companiei, dar
nu sunt putine firmele care au incercat
acest lucru, cand au fost puse in situa-
tii asemanatoare.

Apoi ajungem la ,schemele” uneori
alambicate folosite de transportatori
pentru a se asigura ca soferii pleaca
n cursa pregatiti. Cum ar fi, de exem-
plu, retinerea unor sume care sa con-
stituie avansul pentru cursa urma-
toare. Se practica in piatd. Nu am
cercetat legalitatea acestor demersuri,
nsa nici nu fac obiectul acestui articol.

Cert este ca unii soferi nemultumiti
incercau sa gaseasca o modalitate
de a-si recupera banii, iar un eventual
articol in presa ar fi putut reprezenta
o presiune in plus pentru atingerea
scopului.

»Stand de vorba cu primul sofer,
mi-a spus si despre practica legata
de ITP. Aici, am realizat ca discutam
de ceva foarte grav, pe langa celelalte
aspecte reclamate. Acest prim sofer
cu care am discutat a reusit sa intre
in posesia documentelor care atestau
obtinerea ITP pentru un camion, care,
in acelasi interval orar, se afla in
Belgia”, a aratat Vlad Alexa.

Nu este de mirare ca, desi initial
a fost un singur sofer, apoi, tot mai
multi au inceput sa vorbeasca si chiar
sa faca plangeri, in special la ITM, fie-
care in judetul lui de domiciliu.

De asemenea, in urma articolului
BZI, politia din Suceava s-a autose-
sizat si a inceput ancheta cu privire
la fraudarea ITP.

LPractic, scandalul s-a dezvoltat de
la o zi la alta, in perioada mai-iunie, n
iunie fiind publicat si articolul legat de
ITP, iar politia m-a contactat, la inceputul
lunii august, pentru a o pune in legatura
cu soferii”, a afirmat Vlad Alexa.

Surse din cadrul politiei ne-au
confirmat faptul ca, la acest moment,
dosarul se instrumenteaza, fiind in
coordonarea unui procuror. Practic,
au fost 14 perchezitii la persoane fizice
si juridice. Au fost ridicate telefoane si
calculatoare de la compania de
transport si alte patru firme — service-
uri cu care firma de transport a
colaborat pentru obtinerea certificate-
lor ITP. Informatiile sunt verificate, la
ora actuald, insa este de asteptat ca
finalizarea dosarului sa se realizeze
intr-o perioada relativ lunga de timp
(luni de zile), avand in vedere numarul
mare de martori (soferii), volumul de
date si numarul redus de oameni impli-
cati in ancheta. Practic, este verificat
fiecare autovehicul in parte si modul
in care a obtinut ITP-ul in ultimii ani.
Discutam de imagini de pe camerele
aferente liniilor ITP, date din tahogra-
fele masinilor, documente fizice... Insa,
chiar daca va dura mult timp, ,urmele”
sunt clare. Practic, daca frauda este
reald, anchetatorii au la dispozitie do-
vezi clare care sa ateste pozitia camio-
nului la momentul obtinerii ITP (GPS,
tahograf, CMR, politia de frontiera si,
la nevoie, autoritati din alte tari).

De asemenea, cazul se va ,dez-
volta”, in conditiile in care unul dintre
service-uri are, la randul sau, flota de
camioane.

Este acesta un fenomen? Sunt si
alte firme implicate? Toate semnele
arata ca da.

,Documentarea acestui caz a fost
surprinzator de usoara. De obicei,
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pentru o0 asemenea ancheta, ai nevoie
de luni de zile pentru strangerea infor-
matiilor, ins&, Tn acest caz, lucrurile
au fost clare imediat ce a aparut ne-
multumirea soferilor. Acestia chiar s-au
mirat ca eu am insistat pe problema
legata de ITP. Mi-au spus ca ei oricum
isi schimba des locul de munca si
toata lumea face asta. Imi povesteau
despre frauda ITP ca despre ceva ba-
nal si firesc: «toata lumea stie asta si
toti fac la fell», «Cum, tu nu stiai?».
Sase soferi diferiti au avut aceeasi
expresie. Initial am crezut ca este un
caz izolat, insa se pare ca nu este
asa. Speram ca politia sa extinda
ancheta si catre alte firme, pentru ca
sunt dovezi evidente si reclamatii de-
puse. Am primit semnale ca inclusiv
in lasi exista firme de transport care
fac acelasi lucru si continuam cerce-
tarile”, a precizat Vlad Alexa.

Meritda sa mai comentam un as-
pect. Desi, la prima vedere, obtinerea
ITP ,de la distantd” aduce beneficii
importante, fara sa se sesizeze cineva
asupra faptului... urmele raman adanc
trasate pentru o perioada lunga de
timp, probabil pentru totdeauna.

Merita banii
riscul?

,Probabil ca acest fenomen a luat
amploare, pentru ca s-au impartit bani
in stanga si in dreapta. Nu este o
intdmplare ca judetele periferice au
firme de transport foarte dezvoltate, si
de marfa, si de persoane si, adesea,
persoanele care au dezvoltat aceste
afaceri intra si in politica. In plus, sunt
comunitati restranse, unde fiecare se
cunoaste cu fiecare si se ajuta intre
ei. Aceasta a fost si impresia soferilor
care au preferat sa faca reclamatii in
alte judete si inclusiv la presa, au
apelat la noi, o publicatie din lasi”, a
comentat Vlad Alexa.

Sunt voci in piata care au tendinta
sa acorde ingaduinta acestui fenomen
— concurenta cu transportatorii occi-
dentali este dificila si intoarcerea ca-
mioanelor in tara pentru ITP pare
inutila si costisitoare, iar camioanele
noi oricum ar trebui sa fie intr-o buna
stare tehnica. Un camion fara ITP re-
prezinta, insa, un mare pericol!

Si chiar daca am trece peste as-
pectele legate de siguranta (desi nu
ar trebui), apelarea la aceasta metoda
ilegala loveste, in primul rénd, Tn piata
romaneasca de transport, creand pre-
misele pentru scaderi suplimentare
ale tarifelor de transport si, implicit,
punand o presiune si mai mare pe fir-
mele roméanesti corecte.

Guvernul, la randul sau, a anuntat
demararea unui control, la nivel na-
tional, pentru depistarea cazurilor de
ITP obtinut fraudulos.
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Augustin Hagiu, presedinte FORT:

»Inclusiv in recentele discutii avute cu Guvernul, s-a ridicat problema
certificatelor ITP si atestatelor profesionale obtinute fraudulos. FORT nu
sustine sub nicio forma aceste fenomene, din contra, doreste combaterea lor
si autoritatile vor avea sustinerea noastra totala. Nu facem rabat de la absolut
nimic in ceea ce priveste concurenta loiala intre transportatori. Ne-am dorit ca
ITP sa se poata face in Europa, insa, atata vreme cat acest lucru nu este
posibil, toata lumea trebuie sa faca ITP in tara, si nu prin transmiterea
documentelor prin posta sau alte metode ilegale. Suntem total impotriva
acestui fenomen. Guvernul ne-a anuntat ca au inceput controale incrucisate
cu sprijinul autoritatilor din MAI si MT, pentru a constata daca camioanele
erau in tara la momentul obtinerii ITP. Firmele care au practicat astfel de
chestiuni trebuie sa raspunda inclusiv pe latura penala pentru ceea ce au
facut, alaturi de statiile ITP care au facilitat acest fenomen si de reprezentantii

RAR care l-au acoperit.”

Dar, pana atunci, ramanem cu
ceea ce spunea unul dintre politistii
implicati in ancheta: ,cel putin o vre-
me, in Romania, nu se va mai obtine
ITP pe cai incorecte.”

In incheiere, consider necesar sa
lamuresc doua aspecte. Primul este
legat de faptul ca am apelat la jurna-
listii de la cotidianul Buna Ziua lasi
pentru a spune povestea acestui caz.
Informatiile sunt deja publice si in plus,
am realizat, la randul nostru investigatii,
insa ne-am dorit ca fiecare transpor-
tator in parte sa inteleaga cat de usor
se poate documenta un asemenea caz
in presa, care apoi se poate trans-
forma intr-un chinuitor dosar penal.
Mai ales daca informatiile vin din
interior, adica de la soferii firmei. lar
fraudarea ITP-ului reprezinta o fapta
care vulnerabilizeaza juridic in exclu-
sivitate firma de transport, soferii
neavand nicio responsabilitate. Prac-
tic, orice firma de transport care a
obtinut ITP-ul incorect devine potential
santajabila, iar un asemenea su-
biect/caz nu poate fi refuzat nici de
presa si nici de autoritati.

De asemenea, ati observat, bine-
nteles, faptul ca nu am pomenit nu-
mele firmei de transport implicata in
acest caz. Este firesc ca, in articolele

din presa, sa apara numele, chiar
daca vinovatia va fi dovedita sau nu
in instantd. Noi am decis sa nu o
facem, tocmai pentru ca avem suspi-
ciunea ca un numar foarte mare de
firme utilizeaza aceasta metoda ile-
gala, iar reprezentantii firmei incrimi-
nate ne-au furnizat argumente care
explica, sau cel putin pun, pentru mo-
ment, sub semnul indoielii acuzatiile.
Totodata, trebuie sa luam in calcul si
ordinea lucrurilor: ar fi firesc ca orice
transportator sa aiba taria sa spuna
,nu” Tn fata unei propuneri ilegale,
insd, cel mai probabil, ,oferta” a fost
gandita si comercializata de service-
uri care detin linii ITP.

Usor ironic, un specialist in trans-
porturi ne recomanda sa publicam nu-
mele celor care reusesc sa se orga-
nizeze astfel incat sa obtina corect
ITP-ul, ca un bun exemplu pentru
ceilalti.

Poate ca acest caz va insemna o
intoarcere la 180 de grade a pietei si
numarul transportatorilor dispusi sa
realizeze actiuni cu potential de in-
fractiune sa intre pe o panta des-
cendenta. Speram...

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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S-A DESCHIS PTF BORS I

Autostrada A3 (Romania),
conectata la M4 (Ungaria)

La inceputul lunii septembrie, a fost deschis Punctul de Trecere
a Frontierei (PTF) Bors II-Nagykereki, nou construit, precum

si primii 5,3 km de autostrada finalizati anul acesta:

sectorul Biharia-Bors al Autostrazii A3 Transilvania,
interconectarea cu Autostrada M4 din Ungaria.

inistrul Transporturilor, Lucian
M Bode, promite sa dea, insa,

in circulatie, pana la sfarsitul
lui septembrie, si portiunea de auto-
strada lernut-Chetani.

,In aceasta luna, vom da in trafic
25 de kilometri din Autostrada Transil-
vania. Dupa cei 5,3 kilometri intre Bi-
haria si Bors, urmeaza cei 18 kilometri
din sectiunea lernut-Chetani. Vreau,
cu aceasta ocazie, sa felicit antrepre-
norul pentru modul impecabil in care
a derulat acest contract”, a declarat
ministrul transporturilor.

Noua portiune de autostrada por-
neste la nord de Oradea si a fost con-
struitd de romanii de la Trameco
(Selina)-Vahostav-SK-Drumuri Bihor-
Drum Asfalt-East Watter Drillings.
Contractul, in valoare de circa 145,7
milioane de lei, a fost semnat de
CNAIR, In decembrie 2018, cu un
termen de 19 luni pentru proiectare si
executie. Lucrarile de construire au
inceput in 13 aprilie 2019.

Al 12-lea PTF
cu Ungaria

Cat priveste PTF Bors II-Nagy-
kereki, este cel de-al 12-lea punct de
trecere a frontierei deschis pe relatia
cu Ungaria. Este construit de partea
ungara, la circa 700 de metri pe terito-
riul acestei tari, si are 10 benzi pe
fiecare sens, intrare si iesire, respec-
tiv patru pentru autoturisme, doua pen-
tru autocare si patru pentru automar-
fare.

Pentru a deservi non-stop cele 20
de artere, Politia de Frontiera a supli-
mentat personalul cu 150 de politisti
de frontiera, aducand acasa angajatii
bihoreni care au lucrat in alte inspec-
torate.

PTF Bors lI-Nagykereki functionea-
za zilnic si beneficiaza de dotari mo-
derne. Inainte de a iesi din Romania,
de-o parte si de alta a autostrazii s-au
construit doua parcari. La iesirea din
tara, in parcare, se efectueaza opera-
tiunile de cantarire a automarfarelor si
se pot achizitiona vignete.

Selina va construi
si tronsonul
Chiribis-Biharia

Constructorul roman Selina va rea-
liza si tronsonul 3C2 Chiribis-Biharia,
n lungime de 28,55 kilometri. Contrac-
tul a fost semnat pentru 326,5 milioane
de lei, iar lucrarile vor debuta in prima-
vara, dupa proiectare.

Pentru cel de-al treilea tronson al
Autostrazii A3 Transilvania, ce se dez-
volta in judetul Bihor, Suplacu de
Barcau-Chiribis, de 26,35 kilometri,
urmeaza sa fie lansata licitatia.

inca 30 de kilometri,
atribuiti

O asociere de firme romanesti,
Spedition UMB-Tehnostrade-Electro-
montaj, a castigat licitatia pentru pro-
iectarea si executia subsectiunilor
Nadaselu-Mihaiesti (17 km) si Mihaiesti-
Zimbor (13 km) din Autostrada Transilva-
nia, cu o oferta de 1,39 miliarde de lei,
fara TVA, informeaza CNAIR.

Durata contractului este de 36 de
luni, din care 12 luni pentru proiectare
si 24 de luni pentru executie a lucra-
rilor, cu 60 de luni garantie.

Ministrul Bode:
niciun tronson blocat

Lucian Bode a aratat ca ,niciun
tronson din Autostrada Transilvania
nu mai este blocat, in acest moment”.

ce face

Cat despre situatia proiectelor de infra-
structura, ministrul a precizat: ,In acest
moment, sunt in executie 25 de kilo-
metri de autostrada, ma refer la Tg.
Mures-Ungheni, respectiv Chetani-
Campia Turzii, avem 30 de kilometri
atribuiti si curg cele 10 zile perioada
de contestatie, 55 de kilometri au sem-
nate contractele de proiectare si exe-
cutie, iar 67 de kilometri se afla in pro-
cedura de achizitie publica.”

875,5 milioane

de euro

de la CE,

pentru Autostrada
Sibiu-Pitesti

Comisia Europeana a aprobat
alocarea a 875,5 milioane de euro,
de la Fondul de Coeziune, pentru con-
struirea primului lot (Sibiu-Boita), de
13,17 kilometri, al Autostrazii Sibiu-
Pitesti. Lucrarile au inceput in martie
si sunt executate de PORR Construct.
Contractul, cu o valoare de 613 mili-
oane de lei, fara TVA, prevede proiec-
tarea in 12 luni si construirea in 3 ani.

Autostrada Sibiu-Pitesti va avea
122 de kilometri si va traversa Muntii
Carpati, asigurand o legatura neintre-
rupta de-a lungul Romaniei, de la Portul
Constanta, pana la Vama Nadlac, astfel
ca va permite 0 mai buna conectivitate
de-a lungul coridorului Rin-Dunare.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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DATELE ONRC PENTRU 7 LUNI

28.082 de firme radiate
si 14.720 dizolvate

in primele sapte luni, au fost radiate 28.082 de firme si au fost
dizolvate 14.720, din totalul celor ce activau in Romania, conform
statisticilor Oficiului National al Registrului Comertului (ONRC).

a ambele capitole, s-au rapor-
I tat scaderi fata de perioada si-

milara a anului trecut: cu
62,15% mai putine firme radiate
(74.189, in primele 7 luni din 2019) si
cu 25,93% mai putine dizolvate
(19.872, in ianuarie-iulie anul trecut).

Pe domenii de activitate, numarul
cel mai mare de radieri este urmatorul:
7.547 in comertul cu ridicata si ama-
nuntul, repararea autovehiculelor si
motocicletelor (-66,17% raportat la ia-
nuarie-iulie 2019), 2.631 in constructii
(-62,44%) si 2,342 in activitati profe-
sionale, stiintifice si tehnice (-58,5%).
Cele mai multe radieri au fost n
Bucuresti (4.329 de firme, -48,32%) si
in judetele Cluj (1.312, -52,31%),
Constanta (1.221, -39,94%) si Timis
(1.174, -49,44%).

In iulie, au fost inregistrate 5.075
de radieri, cele mai multe Tn Bucuresti
(911) si judetele Timis (250), Cluj (233)
si lasi (224).

Cele mai muite
dizolvari sunt in
Bucuresti, Timis,
Constanta si Cluj

Cele mai multe dizolvari de firme
s-au inregistrat in Bucuresti (2.707,
in scadere cu 21,54% fata de primele
sapte luni din 2019) si in judetele Timis
(792, -20,72%), Constanta (729,
-25,54%) si Cluj (712, -22,52%).

Raportat la primele sapte luni din
2019, o crestere a fost inregistrata

doar in judetul Mures (+0,28%), n timp
ce scaderile cele mai semnificative
s-au consemnat in Caras-Severin
(-55,76%), Teleorman (-53,79%) si Olt
(-51,13%).

Domeniul de activitate care a
inregistrat cele mai multe dizolvari de
firme este comertul cu ridicata si cu
amanuntul, repararea autovehiculelor
si motocicletelor — unde s-au inregis-
trat 4.267 de dizolvari, la nivel national.
Fata de aceeasi perioada din 2019, di-
zolvarile din acest sector au scazut
cu 28,23%.

Constructiile si activitatile profesio-
nale, stiintifice si tehnice sunt tot cu
numar mare de dizolvari de firme:
1.472, respectiv 1.403.

in iulie, au fost inregistrate 2.674
de dizolvari, cele mai multe in Bucuresti
(505), Timis (154) si Cluj (126).

Suspendari infime

Interesant este ca ONRC raportea-
za un numar infim de firme care si-au
suspendat activitatea, in ciuda pan-
demiei de coronavirus: 6.177 de firme
in primele 7 luni, fatéd de 8.799 in pe-
rioada ianuarie-iulie anul trecut. lar in
iulie a fost suspendata activitatea a
1.041 de firme.

Aceasta, in conditile in care
Ministerul Muncii si Protectiei Sociale
a raportat, la sfarsitul lunii aprilie, peste
1,2 milioane de contracte de munca
suspendate. Intre timp, numarul aces-
tora a scazut la circa 200.000.

Inspectia Muncii:
875.000 de contracte
au incetat

Pe de alta parte, Inspectia Muncii
a comunicat ca, pana pe 15 iulie, au
fost incetate peste 875.000 de con-
tracte individuale de munca (incepand
cu data de 16 martie — cand prese-
dintele Klaus lohannis a decretat sta-
rea de urgenta).

MMPS nu a mai publicat, din data
de 28 mai, numarul contractelor ince-
tate, asa cum a procedat in fiecare zi
din cele doua luni de stare de urgenta.
La acea data erau incetate 429.585
de contracte individuale de munca,
deci la jumatatea celor raportate de
Inspectia Muncii in 15 iulie.

Ministrul Muncii, Violeta Alexandru,
contrazice datele Inspectiei Muncii,
sustindnd ca acele contracte inchise
nu inseamna tot atatia someri, deoa-
rece multi dintre roménii Tn cauza
aveau mai multe contracte si au inchis
unele dintre ele. ,In evidentele Inspec-
tiei Muncii apar 600 de fosti angajati
activi care, astazi, figureaza ca ne-
maiavand niciun contract de munca
activ. Ceea ce dumneavoastra men-
tionati ca fiind oameni fara loc de mun-
ca sunt, de fapt, contracte. O per-
soana poate sa aiba unul sau mai
multe contracte. Nu confundati intre
contracte de munca si angajati activi.
Cifra pe care trebuie s-o retineti este
de 5.581.000 de persoane care sunt
astazi angajati activi”, a precizat minis-
trul, rdspunzand intrebarilor jurnalisti-
lor, la finalul unei sedinte de Guvern.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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TARIFE DE TRANSPORT IN EUROPA DE VEST

Cel mai mic nivel
din ultimii doi ani

Platforma frantuzeasca digitala Upply, pe care isi dau intalnire cererea

si oferta de transport, impreuna cu Transport Intelligence (Ti), important
furnizor de cercetari si analize dedicate industriei logistice globale,
realizeaza, trimestrial, un raport unic, distribuit gratuit, destinat tuturor celor
interesati de evolutia ratelor tarifare de transport de pe piata europeana.

ceste rate sunt rezultatul unui
A model econometric si statistic

elaborat chiar de catre Upply,
bazat pe analizarea a peste 250 de mi-
lioane de preturi. Upply ofera estimari
saptamanale de cote pentru FTL (22.000
kg) pentru fiecare culoar comercial major
din Europa, calculate pe baza datelor re-
coltate de la parteneri cheie si de la utiliza-
torii platformei. Pentru a realiza analiza
cuprinsa in studiul ,,The European Freight
Rate Development Benchmark”, Ti a
realizat o selectie reprezentativa a celor
mai mari coridoare de transport rutier, in
functie de volume. Apoi, Ti a utilizat ra-
tele medii oferite de Upply pe fiecare
coridor, facand o medie a ratelor sapta-
manale pe fiecare trimestru.

Pandemia a scazut
tarifele

Cea mai recenta editie a raportului
Road Freight Benchmark subliniaza
faptul ca rata tarifara a fost, in trimes-

trul 2 al anului, de 1.083 de euro, mar-
cand o scadere de 0,3% fata de primul
trimestru si de 1,8% fata de aceeasi
perioada a anului trecut, reprezentand
cel mai scazut nivel din trimestrul 1 al
anului 2018 si pana in prezent.

.Pandemia a schimbat rapid ce-
rerea, oferta si dinamica costurilor in
transportul european rutier de marfa.
Dupa ce au fost simtite primele efecte
in februarie si martie, prabusirea ce-
rerii pentru servicii de transport rutier
a fost substantiala.

Datele furnizate de Verizon
Connect, care studiaza
informatiile recoltate de la
tahografe, arata ca orele totale
de operare ale soferilor au
scazut in medie cu 50%, in
Europa, de la jumatatea lunii
februarie pana la inceputul lunii
aprilie.

Au fost afectate aproape toate zo-
nele de activitate, desi se pare ca volu-

mele din farma/sanatate si e-comert au
fost puternice”, se arata in raportul Upply.

Dar documentul citat subliniaza fap-
tul ca, desi volumele erau mult mai sca-
zute decat normal, transportatorii din Eu-
ropa de Vest nu au fost dispusi sa
accepte sa incarce la orice pret. In vest,
intr-adevar, transportatorii au putut sa
utilizeze schemele de ajutor guverna-
mental si/sau sa reduca programul de
lucru al soferilor, ceea ce inseamna ca
a scazut drastic si capacitatea de
transport disponibila, astfel incat tarifele
au ramas la un nivel relativ stabil.

Atunci cand pandemia a dat ihapoi,
iar tarile au relaxat restrictiile, activitatea
economica a inceput sa isi revina, dar
exporturile sunt, inca, slabe. Upply pre-
cizeaza ca transportatorii si-au redistribuit
capacitatea, iar acest lucru pare a fimen-
tinut tarifele la un nivel scazut, spre
sféarsitul trimestrului.

Pe partea de costuri, transporta-
torii vestici s-au confruntat cu o cres-
tere a anumitor costuri operationale,

T2-2020 - Tarifele europene
de transport rutier -
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din cauza unor factori cum ar fi con- T Tarifele medii de transport rutier

troalele la frontiera si investitiile Tn european, in T2 din 2020
echipamente de protectie. Pe de alta

parte, pretul motorinei a scazut cu

YRz

8,2% comparativ cu trimestrul 1, ceea i jne 1108 L R
ce a redus putin impactul negativ asu- 108 f" My I__'_.+ e
pra transportatorilor, dar aceste eco- 1.0 . ‘MI o
nomii nu au fost transmise n intregime . i s 1003
beneficiarilor de transport. ) ,If
1 e 041 —.-:"I"_ g v

Rate per kilometru T f;‘ —

Rata medie a tarifului per kilometru e g >
platit de catre beneficiari in trimestrul ..4
al doilea, in vestul Europei, a fost de
1,58 euro, ceea ce marcheaza o sca- >‘
dere cu 0,3% fata de trimestrul an-
terior. 1, DH0e] -m

Raportul Upply precizeaza ca varia- -7 @17 a3 7 1T Q-1 B G- 18 03 18 04- 18 G -V F QT 13 03-18 04- 19 O 20 G- 1 ]
tia costurilor de la ruté la rutd depinde o ) o .
de lungimea acestor rute. Birmingham- la altul, in timp ce pe retur au crescut mai, luna in care fabricile germane n
Madrid a rdmas cea mai ieftina rutd  cu 0,3%. Totusi, Upply avertizeazaca  si-au crescut din nou productia.
dintre cele studiate, in raport cu distan- acest lucru nu ar trebui confundat cu Ratele pe coridorul Duisburg-Lille o
ta, la un tarif de 0,8 euro/km (acelasi o situatie stabila macroeconomica, in (Germania-Franta) au crescut fata de g
nivel de pret ca pe T1), iar tarifele pe ciuda faptului ca Franta si Spania dau T2 2019, cu 7,2% si, respectiv, 3,6%.

Anvers-Lille au rdmas cele mai mari, semne de revenire. Totusi, ambele tarife (pe tur si retur) 1
ba chiar au crescut putin, la 3,16 Tarifele pe Polonia-Germania au au scazut, comparativ cu T1 2020, cu >
euro/km (T1: 3,12 euro/km). fost puternice pe parcursul T2, cu 0,9 si respectiv 4,2%.

Ratele pe ruta Madrid-Paris au ra- cresteri de 2,3 si, respectiv, 2,7% catre Pentru mai multe detalii, va invitam z
mas relativ stabile, desi inregistrau i de la Duisburg, cauzate, se pare,  sa cititi intregul raport Upply & Ti pe —
deja scaderi pe parcursul ultimelor de ,strangularile” de la frontiere. Por- www.ziuacargo.ro —
catorva trimestre. De la Paris, acestea nind de la Duisburg, tarifele au cres- Raluca MIHAILESCU
au scazut cu 0,3% de la un trimestru cut, in iunie, cu 11,2% fata de luna raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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LOGISTIC E VAN WIJK

Un pas inaintea

istoriel

28 de ani de existenta pentru o companie romaneasca se
intrepatrund cu istoria transportului rutier de dupa Revolutie,
iar Logistic E van Wijk a incercat de fiecare data sa fie cu

un pas inainte.

ntuziasmul provocat de cade-
E rea comunismului a fost pon-

derat, Tn anii 90, de lipsurile si
saracia cu care se confruntau nume-
roase zone din tard. Este o perioada
in care multi oameni din Occident, do-
ritori sa faca bine, au venit iIn Romania,
cu ajutoare. Printre ei si Ad Van Wijk,
care ajunge, cu un convoi de ajutoare
in zona Moldovei, in anii 1990-1991,
n calitate de sofer.

Merita s& mentionam faptul ca
firma din Tarile de Jos (Olanda) exista
din 1948, fiind fondata de Ewout van
Wijk.

»LAu fost mai multe transporturi
umanitare, insa patronul firmei a con-
siderat ca este mai util sa inveti pe

cineva sa prinda peste decét sa ii dai
peste. Il cunoaste pe Gheorghe Chita,
unul dintre actionari (fost actionar,
acum) si discuta despre infiintarea unei
companii de transport in Cluj, alaturi
de cel de-al treilea actionar, Mircea
Muresan”, a amintit Gabi Mircean,
director general Logistic E van Wijk.

Astfel, in 1992, este infiintata firma
International Transport E van Wijk,
care, ulterior, este transformata in
Logistic E van Wijk. Incepe transportul
international cu doua camioane si,
ulterior, flota se mareste.

»~Am ajuns in firma in 1997. Era o
constructie atipica, realizata la mar-
ginea municipiului Cluj. Am fost an-
gajat dupa sapte interviuri. Aveam op-

tiunea de a raméane sa lucrez in
facultate, sau de a «intra n productie»,
asa cum inca se spunea la acea vre-
me, pastrandu-se influentele din co-
mur)ism”, a precizat Gabi Mircean.

In 1997, firma avea deja notorie-
tate, cu un parc de 30 de camioane,
ceea ce nu era putin, pentru acea pe-
rioada.

»+Am Tnceput ca mecanic (singurul
post disponibil in acel moment), in
conditiile Tn care terminasem ca sef de
promotie. Sase luni am ramas pe
aceasta pozitie si am invatat foarte
multe lucruri. A fost cea mai faina pe-
rioada. Am accesat o zona specta-
culoasa din punct de vedere tehnolo-
gic. Intram Tn contact cu autovehicule
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noi, iar, in 1997, erau foarte putine
astfel de camioane in tara. Date teh-
nice, piese — erau lucruri noi si incer-
cam sa pun in practica partea de
teorie cu realitatile unei firme”, a pre-
cizat Gabi Mircean.

Transport si
comercializare
camioane

Tn 1997, incepusera deja discutiile
pentru preluarea reprezentantei DAF
in Romania, iar cele doua activitati au
functionat, o perioada, la comun.

Desi un departament important,
transportul nu reprezenta activitatea
principala a companiei, accentul fiind
pus in primul rdnd pe comercializarea
camioanelor si pe service.

~1ransportul era tratat cu mai pu-
tina atentie in cadrul grupului, pentru
ca genera cifra de afaceri mai mica
si, de asemenea, un profit mai mic,
comparativ cu ceea ce insemnau im-
portul si dealerii DAF”, a explicat Gabi
Mircean.

Péana in 2007, autorizatiile perma-
nent insuficiente si dezechilibrele im-
portante dintre importuri si exporturi
(se mergea uneori gol pe un sens)
erau compensate de tarifele mari de
transport. lar dezvoltarea a fost asigu-
rata de reinvestirea profitului, an de
an.

.Este semnificativ faptul ca, in
1997, cei doi actionari roméani aveau
ca masini personale Peugeot 205.
BMW Seria 5 sau Audi Allroad au
aparut abia dupa 2005. Resursele fi-
nanciare au fost directionate in tota-
litate catre dezvoltarea companiei, fara
dividende scoase sau masini scumpe
cumparate”, a aratat Gabi Mircean.

Un alt aspect specific acelor ani
este utilizarea trenului, avand in ve-
dere penuria de CEMT-uri. ,Am fost
nevoiti sa lipim foarte multe prelate,
din aceasta cauza. Prelatele se gau-
reau din cauza arcului electric generat
de linia de Tnalta tensiune”, si-a amintit
Gabi Mircean.

Inca de la inceput, compania si-a
dorit sa faca lucrurile ,altfel” si, inca
din 1995, un avantaj competitivimpor-

Angajati: 410
Flota: 180
Depozite logistice:
3 (Cluj-Napoca, Bucuresti-2)

Cifra de afaceri 2019:
156.568.335 lei (CA neta)

Gabi Mircean,
director general
Logistic E van Wijk:

,,O hotarare care nu a fost

niciodata incalcata este legata

de inregistrarea corectal/legala

a tuturor veniturilor. Practic, inca

de la inceput, s-a lucrat doar la alb.”

tant a fost legat de organizarea de
grupaje si folosirea de camioane cu
remorca.

Sigur, acest model de business, a
fost inspirat de firma ,mama”, din
Tarile de Jos.

»,Ad van Wijk avea experienta ca-
mionului cu remorca si a grupajelor,
fiind, la acel moment, unul dintre putinii
care ofereau asemenea solutii. lar
tarifele erau pe masura, mai ales ca
era vorba si despre operatiunile vama-
le”, a explicat directorul general Lo-
gistic E van Wijk.

Dificultatile tranzitiei

In 2007, Gabi Mircean preia con-
ducerea activitatii de transport, avand
la dispozitie un buget de investitii de
10 milioane de euro.

LInitial, am spus ca, daca actionarii
nu au ce face cu banii, nu au decéat
sa 1i ingroape in transport. Nu am
crezut, atunci, ca transportul poate fi
un business semnificativ. Ceea ce m-a
convins, insa, a fost legat in primul
rand de istorie. Compania din Tarile
de Jos functiona din 1948 si familia
van Wijk nu va renunta niciodata la
afacerea de transport, indiferent ce
se va intampla, fiind deja o traditie.
Totusi, desi stiam s& repar un camion
cu ochii Tnchisi si o surubelnita in
mana, nu stiam nimic despre afacerea
de transport si logistica”, a aratat Gabi
Mircean.

Cu 120 de angajati, cei mai multi
soferi, si o flota de peste 80 de cami-
oane, lucrurile pareau promitatoare.
Totusi...

LPrimul an a fost foarte greu, pen-
tru ca nimeni nu dorea sa Tmi explice
cum se desfasurau lucrurile. Imi amin-
tesc cum ma uitam pe un fisier Excel
care continea planificarea, avea cifre
si culori (fiecare culoare insemna
ceva) si, desi intrebam ce inseamna
fiecare element, tot timpul mi se ras-
pundea ca sunt aspecte pe care eu
nu trebuie sa le stiu, ca nu sunt treaba
mea. Bineinteles, stiam céa eu singur
trebuia sa stabilesc care este treaba
mea”, a aratat Gabi Mircean.

Asa aratau atunci lucrurile in trans-
porturi — in momentul in care aveai
informatiile, detineai puterea si putini
oameni erau dispusi sa renunte la
putere.

IINVAINOD IS Y1Vid
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Castigarea increderii
intre membrrii echipei

Tn lumea transporturilor, nu repre-
zinta un fenomen rar intalnit formarea
de grupuri de interes in interiorul fir-
melor — legaturi personale intre plan-
neri si soferi. Si nu este usor sa des-
trami aceste legaturi, existand riscul
ca activitatea sa se blocheze.

Astfel, incet dar sigur, echipa de ma-
nagement a companiei s-a schimbat.

La debutul crizei, Logistic E van
Wijk era o companie stabild, cu o buna
capacitate de a investi. In plus, be-
neficia de un nume pe piata. Flota
ajunsese deja la 90 de camioane, ju-
matate din cea detinuta astazi.

,2008, 2009 au fost ani cu crestere
pentru noi. Am avut si norocul ca
eram, la acea vreme, specializati pe
industria usoara (mobila), segment
putin afectat de criza”, a aratat Gabi
Mircean.

Meritd mentionat si faptul ca, in
2009, exista deja un departament
comercial.

»,Am apreciat, inca de la angajare,
echipa puternica si imaginea buna pe
care compania o avea pe piata. Am
putut verifica acest aspect, sunand la
un numar foarte mare de potentiali
clienti noi. Rar se intdmpla ca usa sa
nu fie deschisa, chiar daca era vorba
de un prim contact pentru transmiterea
unei oferte”, a aratat Corina Fulea, di-
rector comercial Logistic E van Wijk.

inaintea pietei

Pasiunea pentru matematica a
directorului general a dus la dorinta de
a putea cunoaste cu precizie structura
costurilor si impactul pe care I-ar avea
fiecare decizie.

Astfel, a urmat, in 2012, implemen-
tarea solutiei IT integrate si, astazi,
managementul companiei are o ima-
gine in timp real a performantelor ac-
tivitatii.

De asemenea, s-a putut trece la
conectarea castigurilor angajatilor cu
performantele companiei. lar acest
sistem a avut numeroase efecte be-
nefice, printre care si reducerea timpu-
lui efectiv petrecut de angajati la birou.
Astéazi, desi angajatii companiei nu
lucreaza peste ora 18:00, rezultatele
sunt cele scontate.

,Nu poti atinge niciodata astepta-
rile angajatilor, pentru ca este firesc
ca fiecare sa isi doreasca mai mult,
dar cred ca si aici putem masura suc-
cesul prin fluctuatia de personal. Sila
nivel de personal TESA avem fluctuatii
de sub 3%. La soferi acest procent

Corina Fulea,
director comercial
Logistic E van Wijk:
,La angajare, cautam in primul
rand omul, si nu profesionistul.

Cautam coloana vertebrala si
gandirea pe termen lung.”

este intre 12 si 15%, depinzand de
ani”’, a completat Gabi Mircean.
_In 2020, a aparut pandemia...
In primul semestru al acestui an, cifra
de afaceri a scazut cu 9,6% fata de
2019, iar tinta companiei este ca, pen-
tru intregul an, sa Tnregistreze o sca-
dere de doar 7,5%.

Insa exista si o importantad parte
pozitiva.

,Pandemia a fost cel mai bun liant
care putea sa apara pentru firma
noastra. Am simtit, in toate departa-
mentele, solidaritatea colegilor, faptul
ca suntem Tmpreuna si incercam sa
ne ajutam unii pe altii”, a explicat
directorul general Logistic E van Wijk.

Viitorul Tnseamna, pentru compa-
nia clujeana, continuarea investitiilor
in dezvoltarea solutiilor IT si urmarirea
cu atentie a tendintelor din piata.

Jntr-un interval de timp nu foarte
lung, vom ajunge la plata angajatilor pe
ora, urmarind si tendintele din occident.
Va reprezenta o mare provocare, insa
trebuie sa ne platim oamenii pentru mun-
calor. In plus, o plata corecta a soferilor
trebui sa aiba in vedere orele lucrate n
weekend, noaptea sau compensarea lor
cu timp liber”, a explicat Gabi Mircean.

Logistic E van Wijk va continua sa
tinteasca nisele, incercand, in perma-
nenta, sa ofere clientilor solutii diferite
fata de restul pietei.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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FABRICA PENTRU CAMIOANELE ARMATEI

Orban: ,,IVECO isi
infiinteaza cartierul
general in Romania”

IVECO Defence Vehicles construieste, in localitatea Petresti din
judetul Dambovita, in apropiere de Autostrada A1 Bucuresti-
Pitesti, o fabrica pentru realizarea partiala si asamblarea unora
dintre cele peste 2.900 de camioane si platforme militare
contractate de Ministerul Apararii Naglonale din Romania (MApN).

rimul contract subsecvent, in
P valoare de peste 216 milioane

de euro, fara TVA, semnat in
ultima zi a anului trecut, pentru o tran-
sa de 942 de camioane ce vor fi livrate
in urmatorii 4 ani, prevede ca toate
vehiculele Tncepand cu numarul 301
sa fie produse in Romania.

Armata Romé&na a mai
achizitionat 57 de camioane
militare de la IVECO, in anul
2015, si alte 173 de camioane
militare, in 2017.

Reprezentantii IVECO Defence
Vehicles au lansat, la finalul lunii au-
gust, lucrarile de construire a fabricii,
ce va avea o suprafata de circa 9.000
mp, pe un teren de 45.000 mp.

Bogdan luliade, directorul de ex-
port pentru Europa de Est si CIS al

Bogdan luliade,
directorul de export
pentru Europa de Est
si CIS al companiei

IVECO Defence Vehicles:

»Fabrica constructorului, ce se va ridica
pe o suprafata de 9.000 mp, cu o
capacitate de productie de circa 440 de
camioane pe an, este compusa din trei
linii de productie cu 25 de zone de
lucru, o linie completa de tinichigerie si
vopsitorie cu 9 zone de lucru, o linie de
finisare cu 7 zone de lucru precum si
spatii destinate activitatilor logistice, de
testare, control al calitatii si acceptanta finala cu MApN. Lotul de teren pe care
este amplasata fabrica, de 45.000 mp, ne va permite o dezvoltare durabila si
extinderea acestor activitati de productie in viitorul apropiat. Odata cu intrarea
in regim si a derularii acordului-cadru cu Armata Romana, suntem convinsi ca
acesta nu este un punct de sosire, ci inceputul unui puternic parteneriat
strategic cu MApN si Guvernul Roméniei, in cadrul industriei auto si al
industriei de aparare, in ansamblul ei”.
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companiei, a detaliat specificul fabricii:
,Se vor realiza cabinele blindate si ne-
blindate aferente vehiculelor si inte-
grarea lor cu toate dotarile, in confor-
mitate cu specificatiile tehnice ale
contractului cu MApN. De asemenea,
se vor realiza toate operatiile industri-
ale aferente, de la completarea sasiu-
lui de baza si pana la inspectia tehnica
finala a intregului complet.”

»Am gasit

un grad ridicat
de competenta
in domeniul
industrial”

,Dorim o foarte buna colaborare
cu MApN la nivelul industriei de apa-
rare romanesti, atat cu privire la reali-
zarea, in tara, a unor produse care
corespund necesitatilor si cerintelor
Armatei Romane, cét si dezvoltarea
unor noi piete de desfacere si a unor
noi oportunitati, in cadrul programelor
de aparare europene. Am gasit in Ro-
mania nu doar oportunitati de afaceri,
ci si societati cu un grad ridicat de
competenta in domeniul atat industrial,
cat si militar, de la productia de supra-
structuri, sisteme integrate, pana la
servicii de mentenanta, intretinere si
reparatii. Asadar, nu este deloc intdam-
platoare alegerea acestei locatii, am-
plasate aproximativ la jumatatea dis-
tantei dintre Bucuresti si Pitesti,
permitand accesul la forta de munca
specializata in industria auto, avantaje
logistice deosebite datorita apropierii
de Autostrada A1, precum si accesul
facil la o multitudine de producatori,
de componente si subansamble speci-
fice industriei noastre”, a adaugat re-
prezentantul IVECO Defence Vehicles.

Romania, a 4-a tara
cu productie IVECO
Defence Vehicles

sInvestitia de la Petresti este un
prim pas pe care intentionam sa-|
completam in cel mai scurt timp
posibil, in circa 6 luni. Si afirm cu man-
drie — in primul rand pentru ca sunt si
roman — ca am reusit sa introducem,
in lista tarilor cu situri de productie a
IVECO Defence Vehicles, si Romania
ca fiind, dupa ltalia, Germania si
Brazilia, a patra tara in care compania
noastra va avea capacitati de produc-
tie pentru vehiculele militare — si vor-
bim la nivel global. La acestea, putem
adauga SUA, ca un exemplu impor-
tant, unde avem un parteneriat pentru
productia de transportoare amfibii”’, a
mai spus Bogdan luliade.

La eveniment au participat pre-
mierul Ludovic Orban, ministrul Trans-
porturilor, Lucian Bode, ministrul Eco-

nomiei, Virgil Popescu, si ministrul
Apararii, Nicolae Ciuca.

Investitie
de 50 de milioane
de euro

Primul-ministru Ludovic Orban a
declarat: ,Se inaugureaza oficial lucra-
rile pentru realizarea unei investitii intr-
o capacitate de productie in Romania,
o investitie care valoreaza aproximativ
50 de milioane de euro, investitie care
va crea, in prima faza, 200 de locuri
de munca directe in aceasta capaci-
tate de productie, dar, de asemenea,
prin toate contractele cu furnizori au-
tohtoni, va genera dinamica econo-
mica, locuri de munca suplimentare.
Aceasta investitie este realizata n
cadrul offsetului aferent contractului
de Tnzestrare a Armatei Roméne cu
vehicule produse de IVECO Defence”.

Premierul a salutat decizia compa-
niei IVECO de a-si stabili centrul re-
gional in Romania, la Bucuresti — ,de
a-si infiinta, practic, cartierul general
in tara noastra, pentru Europa Centra-
Ia si de Est”: ,Sunt convins ca aceas-
ta investitie va fi urmata de alte investitii
serioase, care sa genereze dezvoltare
economica pentru Romania, sa creeze
locuri de munca bine platite — pentru
ca se stie ca in industria de aparare,
din cauza tehnologiilor ridicate ca nivel,
mana de lucru este o0 mana cu prega-
tire superioara si salariile in industria
de aparare sunt salarii peste medie”.

Italia, al doilea
partener comercial
al Romaniei

Ludovic Orban a insistat pe cola-
borarea economica ,remarcabild”
dintre Italia si Romaénia: ,In Roméania,

Alfonso Tetini,
director operatiuni
IVECO Defence:

,Conform contractului agreat,
productia de serie va incepe in
februarie 2021. Intelegerea ne ofera
posibilitatea de a lucra cu furnizori
romani”.

sunt zeci de mii de firme, sunt cel putin
24.000 de firme active cu capital
italian, care au dezvoltat afaceri in
tara noastra, au creat locuri de munca.
De asemenea, trebuie sa stiti ca si in
Italia sunt aproximativ 26.000 de so-
cietati care au cel putin un actionar
roman, precum si vreo cateva zeci de
mii de Intreprinderi individuale care
au fost realizate de romani. Italia este
al doilea partener comercial al Ro-
maniei, dupa Germania, si ltalia este
un prieten atat in colaborarea econo-
micd, cat si in colaborarea in toate
celelalte domenii de activitate, intre
Romania si Italia existand o relatie de
prietenie si de parteneriat extrem de
important”.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Conform caietului de sarcini, cele 2.902 platforme multifunctionale (8x8, 6x6

si 4x4) vor fi impartite astfel:

» Autocamion de transport capacitate mica ACMC — 254 de unitati

* Autofurgon frigorific AFF — 59 de unitati

* Autocamion de transport capacitate medie ACMD — 536 de unitati
* Autocamion de transport capacitate medie ACMD- MAC (sasiu camion tactic)

— 499 de unitati

* Autocamion cu oblon ridicator AOR — 21 de unitati
» Autocamion transport container specializat ATCS — 284 de unitati
» Autocamion transport container specializat ATCS-MAC (sasiu camion tactic)

- 34 de unitati

* Autocisterna CL de capacitate medie ACCL — 89 de unitati
* Autocisterna CL de capacitate medie ACCL-MAC (sasiu camion tactic)

— 40 de unitati

* Autocisterna apa de capacitate medie ACAP — 102 unitati
* Autocamion de transport capacitate mare ACMR - 503 unitati
* Autocamion de transport capacitate mare ACMR-MAC (sasiu camion tactic)

- 108 unitati

* Ansamblu Autotractor cu sa — cap tractor ATS cu Semitrailer pentru
transport echipament greu si agabaritic STEG — 119 unitati
* Autotractor cu sa — cap tractor ATS-MAC (sasiu camion tactic) — 13 unitati

* Autotranscontainer ATC — 199 de unitati

* Vehicul cu troliu si macara pentru recuperare si evacuare VRE

— 42 de unitati.
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Volvo FH cu I-Save
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Volvo FH cu I-Save se lanseaza, acum, intr-o versiune si mai
eficienta in privinta consumului, care poate reduce costurile

de combustibil cu pana la zece procente. Acest lucru marcheaza
o imbunatatire semnificativa, de trei puncte procentuale, fata

de generatia anterioara.

educerea consumului de
combustibil si, prin urma-
,, re, reducerea emisiilor de

CO:2 sunt esentiale pentru toate com-
paniile de transport, in special pentru
cele care efectueaza operatiuni de
transport de cursa lunga. Cu noul
Volvo FH cu I-Save, le oferim trans-
portatorilor oportunitati si mai mari de
a reduce costurile de exploatare si
impactul asupra mediului”, spune
Jessica Sandstrom, senior viceprese-
dinte pentru managementul produse-
lor la Volvo Trucks.

Solutii de
economisire

Noul Volvo FH cu I-Save face par-
te din noua gama europeana de auto-
camioane Volvo Trucks, introdusa in
primavara acestui an. I-Save include
numeroase solutii care economisesc
combustibil, dintre care cea mai im-
portanta este reprezentata de motorul
Volvo D13TC. Motorul Volvo de 13 litri
cu tehnologie Turbo Compound, lan-
sat la inceputul anului 2019, este cel

Jessica
Sandstrom

mai eficient motor al companiei,
produs pana in acest moment.
Odata cu lansarea primei generatii
Volvo FH cu I-Save, in 2019, Volvo
Trucks a demonstrat ca aceasta solu-
tie ar putea reduce costurile de combus-

tibil — diesel si AdBlue — cu pana la sap-
te la suta, in comparatie cu un autoca-
mion fara I-Save echipat cu un motor
Volvo standard de 13 litri. Aceste cifre
au fost confirmate de teste independen-
te, precum si de experienta clientilor.

,Combinatia dintre consumul re-
dus de combustibil, nivelul scazut de
zgomot si manevrabilitatea excelenta
a generat un raspuns excelent. Multi
transportatori vad Volvo FH cu |-Save
ca pe un instrument care contribuie la
reducerea amprentei de carbon”,
spune Jessica Sandstrom.

Echilibru intre
consum Si
manevrabilitate

Prin noua generatie de Volvo FH
cu I-Save, Volvo Trucks a redus si mai
mult consumul de combustibil. Prin ac-

Noul Volvo FH cu I-Save este
disponibil pentru a fi comandat
pe pietele europene incepand
din septembrie 2020.
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tualizari de software bazate pe anali-
za datelor utilizatorilor, echilibrul dintre
consumul de combustibil Si manevra-
bilitate a fost perfectionat si optimizat,
ceea ce duce la o reducere suplimen-
tara a consumului de combustibil atunci
cand se ruleaza in modul Eco.
Alaturi de actualizarea tehnologiei
I-Save, noul Volvo FH are un design
mai aerodinamic. Pentru economii su-
plimentare de combustibil, I-See dispu-
ne acum de o noua functie, prin care
autocamionul poate detecta cand este
eficient pentru motor sa ruleze la turatii
reduse, apoi din inertie, chiar si pe
drumuri care par a fi suprafete plane.
LAcest rezultat inseamna ca, prin
alegerea noului Volvo FH cu I-Save,
transportatorii isi pot reduce consumul
de combustibil cu pana la zece pro-
cente in comparatie cu un Volvo FH

standard, echipat cu motorul nostru de
13 litri, Euro 6 Step D. In practica se
pot realiza economii si mai mari, de-
oarece majoritatea clientilor care cum-
para noul Volvo FH cu I-Save inlo-
cuiesc de fapt autocamioane mai vechi,
Cu un consum mai mare de combus-
tibil”, ne explica Jessica Sandstrom.
Diferenta de consum de combus-
tibil este calculata comparand costurile
motorinei si ale combustibilului AdBlue
pentru I-Save: D13TC Euro 6 Step D
cu pachetul pentru combustibil dedicat
transportului de cursa lunga vs. D13
eSCR Euro 6 Step D fara pachetul
pentru combustibil dedicat transportu-
lui de cursa lunga. Economia reala de
combustibil variaza in functie de multi
factori, cum ar fi nivelul de experienta
a soferului, utilizarea controlului vitezei
de croaziera, specificatiile vehiculului,

Volvo FH cu I-Save

* Motor Volvo de 13 litri, cu
tehnologie Turbo Compound
(Volvo D13TC), cu 460 CP

(2.600 Nm) sau 500 CP (2.800 Nm)
* |-See bazat pe harti — foloseste
informatii despre ruta planificata
pentru a utiliza energia cinetica a
autocamionului

* Sistem de schimbare a treptelor
de viteza I-Shift, cu software
optimizat pentru operatiuni de
transport pe distanta lunga
(modul Eco)

¢ |-Cruise cu I-Roll, care regleaza
viteza pentru a reduce semnificativ
consumul de combustibil

* Punte spate cu un consum
eficient de combustibil

 Oprire la ralanti

* Pompa de servodirectie pentru
situatii de urgenta cu debit variabil
¢ Pachet complet pentru deflectorul
de aer

sarcina vehiculului, topografia reala si
conditiile meteorologice.

Noul Volvo FH cu I-Save nu repre-
zinta doar un pas important inainte in
ceea ce priveste economia de com-
bustibil. Cuplul sau, optimizat pentru
0 gama larga de turatii, determina un
rulaj lin si ofera puterea necesara pen-
tru a mentine o vitezad medie ridicata
si constanta, chiar si in conditiile unei
topografii provocatoare.

LAstfel, facem mai usoara si mai
confortabild rularea in conditii de
eficienta a consumului chiar si pe dru-
murile n panta. Mediul de lucru de
top oferit de noul Volvo FH 1i ajuta pe
soferi sa conduca optim pe intreaga

durata a deplasarii”, incheie Jessica.

adaptarea: Raluca MIHAILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Lumea noastra,
in septembrie

2010

in ,episodul” din aceasta luna al seriei RETRO, ne indreptam atentia asupra
evenimentelor ce au marcat borne importante, in luna septembrie a anului 2010.

conomia romaneasca si domeniul transporturilor
E se confruntau, in continuare, cu problemele cauzate
de criza. Rezultatele partiale ale rubricii ,Intrebarea
lunii”, lansate de ZIUA CARGO, si anume daca afacerea
operatorului va mai rezista pana la sfarsitul anului, arata
ca 35% dintre respondenti se asteptau sa dispara, 34%
sa reziste, dar cu reorganizare, 29% chiar se aflau in dez-
voltare, iar numai 2% preconizau ca nu vor avea probleme.
Din editorialul Ralucai Mihailescu, identificam situatia
de totala incertitudine din domeniul transporturilor. ,Intre
victimele «crizei» sunt multi cei care merita o soarta mai
buna. Dar sunt multi si cei care lucreaza incorect, merg la
dumping si trag tepe monumentale partenerilor de afaceri
din diferite domenii. Bineinteles, in orice padure au existat,
sunt si vor exista mereu uscaturi, iar criza nu poate curata
piata de una singura de tot ceea ce inseamnd incorecti-
tudine.”

Legislatie

«in sfarsit, era modificatéd Legea Transporturilor. Au
fost prelungite programele de transport persoane in trafic
judetean si interjudetean, s-au impus conditii suplimentare
la licentierea caselor de expeditii si s-a creat un registru
electronic al conducatorilor auto, noutatile fiind prezentate
de Eusebiu Pistru, secretar de stat in Ministerul Transpor-
turilor si Infrastructurii, in 2010. Printre altele, amintim intro-
ducerea scrisorii de garantie bancara de 50.000 de euro
pentru casele de expeditii.

* Se ,punea la cale” infiintarea unui patronat al expe-
ditorilor romani, ,Pentru ca acum, mai mult ca oricand,
este nevoie de acesta. Anul trecut, MTI a facut ce a dorit

cu legislatia privind casele de expeditii”, spunea avocatul
George lacob-Anca, sustindnd cauza.

» Ordonanta 27 din 30 august 2010, care modifica
Legea Transporturilor, stipula prelungirea programelor
de transport in trafic judetean si interjudetean péna la
data de 30 aprilie 2013, introducand o serie de elemente
noi privind transportul de persoane, printre altele, faptul c3,
la intocmirea programelor de transport rutier public de
persoane in trafic judetean si interjudetean, sa fie consultate
si organizatiile patronale reprezentative.

Piata

» ZIUA CARGO prezenta, in detaliu, cele 7 companii
de transport pregatite s concureze in cadrul primei editii
a concursului Romanian Transport Company of the Year
(RTCY) — Aquila, Com Divers Auto, GTI Logistic, Groep
H.Essers, Stefi Spedition, OTZ Logistics Grup si Vectra
International.

* Asistam la lansarea bursei www.etfm.eu, care promitea
sa rezolve toate nemultumirile pe care initiatorul ei, Sandu
Bucuroaia, le-a avut in calitate de utilizator cu experienta
al platformelor similare. Dupa ani, constatam ca a disparut
asa cum a si aparut.
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» Eram invitati de catre Mercedes-Benz la Hamburg,
in Germania, unde era lansata o noua generatie de Vito
si Viano, eveniment ce a fost precedat si de o sesiune de
drive-test.

* TAROM facea public anuntul ca a schimbat si a

imbunatatit meniul, aducand un nou concept de catering
9 la bordul aeronavelor sale.
Meroodes-Bend « ARR publica statisticile parcului national de vehicule
de transport persoane, care, surprinzator sau nu, era unul
modern. 45% din totalul parcului licentiat avea o vechime
de 5 ani sau mai putin. La categoria cuprinsa intre 6 si 15
ani, procentul era de 38%, iar la peste 15 ani, 17%.
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Constructii

« In cadrul unui interviu, Marc Steib, proaspat numit la
acea vreme ca director de vanzari al diviziei de camioane
a Mercedes-Benz Romania, prezenta viziunea sa despre
cum ar trebui sa evolueze compania.

» Continental lansa modelul de anvelopa HD Hybrid,
destinata axei motoare.

| o il
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* Primaria Sectorului 6 anunta inaugurarea unei parcari
de 700 de locuri, pe platforma fostei Autogari Militari, cel
mai mare parking la sol din vestul Capitalei, cu o suprafata
de 17.000 mp.

» Volkswagen introducea pe piata un nou model de
Caddy.

+ Analizam, in paginile revistei, oferta de autogredere,
unde Terex, New Holland, Komatsu, Mista-Stalowa Wola
si Sany erau ,jucatorii” importanti ai pietei utilajelor de
constructii pe acest segment.

* Divizia Truck & Bus a Mercedes-Benz anunta ca a
atins borna de 30.000 de unitati Citaro livrate, Tn 12 ani Alexandru STOIAN
(1998-2010). alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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NU ARUNCA CHISTOACE

Strada

nu e scrumiera

O campanie |mpotr|va aruncatului de chistoace de la tlgarl pe
geamul masinii. Initiatorii ei, doi tineri, Marian Raduna si Razvan
Busulescu, prletem de cativa ani, timp in care au fost |mpI|ca;| in

numeroase proiecte civice.

ampania ,Nu arunca chistoa-
c ce. Strada nu e scrumiera” a

fost demarata dupa ce ambii
initiatori au fost deranjati de acest
prost obicei al participantilor la trafic.
Dupa ce unul dintre ei nu a mai rezis-
tat si i-a oferit scrumiera sa unui domn
ce folosea strada drept propriul cos de
gunoi, scuzandu-se ca nu a avut unde
s& arunce chistocul ramas de la tigara
fumata, cei doi au hotarat sa se im-
plice si sa incerce sa schimbe in bine
lucrurile.

Astfel, chiar din acea seara s-au
apucat sa caute online scrumiere si sa
contureze proiectul campaniei. Si-au
dat seama ca au nevoie de ajutor si au
apelat la alti prieteni pentru a-i sprijini
cu logo-ul campaniei, grafica flyer-ului,
textul, apoi a urmat primirea drept
cadou a site-ului www.nuarunca.com.
Pe 29 mai 2019, data cand a fost lansat

NU ARUNCA
CHISTOACE
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oficial proiectul, erau gata toate mate-
rialele imprimate, pregatite pentru a fi
distribuite, precum si 200 de scrumiere
speciale pentru autovehicule, pe care
a fost lipit logoul campaniei.

,Din acea zi, am trecut la treaba.
Incercam s& ne facem timp ca, in fie-
care zi, sa distribuim in trafic macar
cateva scrumiere si flyere. La cateva
zile, ne intélnim amandoi si facem ac-
tiuni comune, ne alegem o intersectie
aglomerata din Bucuresti, iar, dupa
programul de munca, ne petrecem o
ora-doua Tn acea intersectie, impartind
scrumiere si alte materiale. Majoritatea
reactiilor de la oamenii abordati in trafic
sunt pozitive. Multi dintre ei ne spun
ca au aruncat chistocul din obisnuinta,
isi cer scuze si isi iau angajamentul ca
nu vor mai arunca pe strada in viitor.
De aici, avem convingerea ca exista
vointa, Tnsa lipseste informarea publi-

Razvan
Busulescu

ca, educatia cetatenilor si implicarea
autoritatilor publice competente”, spu-
ne Marian Raduna.

Prevederi legislative

Initiatorii proiectului civic au con-
statat, in urma discutiilor avute cu oa-
menii carora le-au Tmpartit flyere si
scrumiere, ca foarte multe persoane
nu sunt la curent cu faptul ca exista
prevederi in legislatie care interzic si
sanctioneaza fapta de a arunca de-
seuri pe spatiul public. Tn acest sens,
la nivelul Capitalei, cel putin, potrivit
prevederilor Hotararii Consiliului Gene-
ral al Municipiului Bucuresti 181/2017,
fapta constand in ,aruncarea biletelor
de calatorie, resturilor de tigari sau
hartii si alte tipuri de deseuri pe do-
meniul public” se sanctioneaza cu
amenda intre 2.000 si 5.000 lei.

stradanue

scrumiera

[ ETET]
Raduna
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De asemenea, conform dispoziti-
ilor art. 102 pct. 23 din OUG 195/2002
— Codul rutier, aplicabile la nivel natio-
nal, fapta constand in ,aruncarea, la-
sarea ori abandonarea pe drumul pu-
blic de obiecte, materiale, substante
sau vehicule, dupa caz” constituie con-
traventie si se sanctioneaza cu 9-20
puncte-amenda (adica o suma cuprin-
sa intre 1.305 si 2.900 lei).

Responsabilizare
colectiva

,Noi dorim responsabilizarea ceta-
tenilor acestei tari, care trebuie sa in-
teleaga faptul ca, pentru a trai intr-o
tara curata si civilizata, este nevoie si
de implicarea lor, iar schimbarile mari
nu se produc peste noapte, ci necesita
multd munca si vointa din partea tutu-
ror. In acelasi timp, noi solicitdm auto-
ritétilor publice competente sa exercite
atributiile pe care le au in acest do-
meniu, precum si sa responsabilizeze
cetatenii cu privire la obligatia de res-
pectare a dispozitiilor legale privind pas-
trarea curateniei in mediul in care traim,
inclusiv prin aplicarea amenzilor contra-
ventionale” a spus Marian Raduna.

Initiatorii acestui proiect civic nu
s-au rezumat doar la puterile proprii,

N -
IUNDE, tu

ci au gasit sprijin la Inspectoratul Ge-
neral al Politiei Roméane, care a reac-
tionat pozitiv si s-a alaturat campaniei,
pentru inceput, prin afisarea sloganului
,Nu arunca chistoace. Strada nu e
scrumiera” pe panouri media atat in
Bucuresti, cat si in Cluj-Napoca. De
asemenea, flyer-ul campaniei a fost
afisat in 5.000 de sectii de politie, la
nivel national, urmand ca, pe viitor,
Inspectoratul General al Politiei
Roméne sa se implice si in alte actiuni
de sustinere ale campaniei. De men-
tionat ca ceea ce a insemnat costuri
de productie si imprimare a colantelor
nu s-a realizat din fondurile institutiei
publice, ci a fost o sponsorizare din
partea companiei British American
Tobacco Romania.

Mobilizarea continua

Aurmat o serie de actiuni de strans
chistoace, initiate pe Facebook, actiuni
care au fost prezentate la posturile
nationale de televiziune din Roméania.
Succesul acestora i-a facut pe initiatori
sa mearga mai departe, iar din ce in
ce mai multi parteneri au inceput sa
apara. Pe langa IGPR si BAT Romania,
si FAN Courier a imprimat 2.000 de
stickere cu mesajul campaniei, pe care

MIERDE, T [T

P~

le-a lipit pe tot atatea masini apartinand
companiei. La fel au procedat si Altec
Logistic, Cartrans, XPO Logistics, Dr.
Reddy’s, FaceFood Romania etc.

Cei de la BAT Romania si-au con-
tinuat implicarea in proiect si au su-
portat productia a 6.000 de scrumiere
de buzunar, dedicate campaniei, ce
au fost deja distribuite catre fumatori,
la diverse evenimente publice ce au
avut loc.

Actiunile au continuat la diverse
evenimente, la mare, la munte, la fes-
tivaluri, crescand, astfel, publicul atins,
care a receptionat pozitiv mesajul.

Doar o comunitate mare poate
produce o schimbare, atat la nivelul
mentalitatii colective, cat si la nivelul
comportamentului oamenilor din co-
munitate. ,Stim c& suntem doar doi
oameni, ajutati de cétiva prieteni, din
cand in cand, dar noi credem in pu-
terea fiecaruia dintre noi de a schimba
ceva. Noi credem ca meritam cu totii
sa traim intr-o tara mai curata si mai
civilizata, asa incéat ii invitam pe toti
cei care simt la fel ca noi sa nu ramana
indiferenti,” spun Razvan Busuleanu
si Marian Raduna.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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ANTICORUPTIE

N

In flagrant!

Ne intrebam mereu de ce exemplele care contravin unei conduite
sociale corecte nu descurajeaza pe cei tentati de obtinerea facila si
|Iegala a unor sume de bani. Cu atat mai mult cu cat unii doritori sunt
surprinsi ,in direct”, adica in flagrant. Sau pentru ca, din intelepciunea
populara, stim ca ,,ulciorul nu merge de multe ori la apa!”.

timologic, termenul de flagrant
E deriva din latinescul flagro (fla-

grare, flagrans), care inseam-
na ,a arde”, ,flagranta” semnificand
prinderea faptuitorului in ,,focul”
actiunii sale sau imediat dupa savar-
S|re1 Tn literatura juridica, pentru notiu-
nea de infractiune flagranta a fost utili-
zat, mult timp, termenul de flagrant
delict. Legislatia penala romaneasca
actuala a inlocuit termenul ,delict” cu
cel de ,infractiune”. Potrivit art. 293
din Codul de procedura penala, este
flagranta ,infractiunea descoperita in
momentul savarsirii sau imediat dupa
savarsire. Este, de asemenea, consi-
derata flagranta si infractiunea al carei
faptuitor, imediat dupa savarsire, este
urmarit de organele de ordine publica
si de siguranta national&, de persoana
vatamata, de martorii oculari sau de
strigatul public, ori prezinta urme care
justifica suspiciunea rezonabila ca ar
fi savarsit infractiunea, sau este sur-
prins aproape de locul comiterii infrac-
tiunii cu arme, instrumente sau orice
alte obiecte de natura a-l presupune
participant la infractiune”.

Practica ofera,
din nou, exemple!

Recent, in baza ordonantei de de-
legare si sub coordonarea procurorului
din cadrul Parchetului de pe langa Tri-
bunalul lifov, ofiterii de politie judiciara

din cadrul Directiei Anticoruptie pentru
Municipiul Bucuresti si judetul lifov au
prins in flagrant doi functionari publici
din Inspectoratul de Stat pentru Con-
trolul in Transportul Rutier (ISCTR),
imediat dupa ce acestia au primit o
mita in valoare de 2.400 de lei de la
administratorul unei societati comer-
ciale, pentru a nu aplica masurile le-
gale unui conducator auto din cadrul
firmei, ca urmare a constatarii savar-
sirii unor abateri la legea transporturi-
lor rutiere.

Situatia a fost sesizata, in aceeasi
zi, de catre administratorul societatii
comerciale, printr-un apel telefonic la
call center-ul anticoruptie al DGA —
0800.806.806, acesta semnaland faptul
ca angajatii ISCTR au pretins o suma
de bani, in procent de 10% din cuan-
tumul contravalorii amenzii de 24.000
de lei, care trebuia aplicata conducato-
rului auto, dupa ce au constatat ca
autoultilitara pe care acesta o conducea
avea anvelope uzate si ca ii lipsea o
lampa de semnalizare. Cei doi nu au
obtinut suma pe care si-au dorit-o, Ci
inregistrarea, la Parchetul de pe langa
Tribunalul lifov, a unui dosar penal
pentru savarsirea infractiunii de luare
de mita. In acest context, v reamintim
prevederile art. 289 din C.p.:

(1) Fapta functionarului public
care, direct ori indirect, pentru sine
sau pentru altul, pretinde ori primeste
bani sau alte foloase care nu i se cuvin

ori accepta promisiunea unor astfel
de foloase, in legatura cu indeplinirea,
neindeplinirea, urgentarea ori intar-
zierea indeplinirii unui act ce intra in
indatoririle sale de serviciu sau in
legatura cu indeplinirea unui act con-
trar acestor indatoriri, se pedepseste
cu inchisoare de la 3 la 10 ani si inter-
zicerea exercitarii dreptului de a ocupa
o functie publica ori de a exercita pro-
fesia sau activitatea in executarea
careia a savarsit fapta.

(2) Fapta prevazuta in alin. (1),
savarsitd de una dintre persoanele
prevazute in art. 175 alin. (2), consti-
tuie infractiune numai cand este comi-
sa in legatura cu neindeplinirea, intar-
zierea indeplinirii unui act privitor la
indatoririle sale legale sau in legatura
cu efectuarea unui act contrar acestor
indatoriri.

(3) Banii, valorile sau orice alte
bunuri primite sunt supuse confiscarii,
iar cand acestea nu se mai gasesc,
se dispune confiscarea prin echiva-
lent.

Legislatia penald sanctioneaza
orice actiune care afecteaza integrita-
tea functionarului public, acesta avand
ca principala obligatie de serviciu apli-
carea si respectarea intocmai a legii.

Viorela BUCUR
comisar-sef de politie

Directia Generala Anticoruptie,
Serviciul Prevenire

1 Jidovu N., Drept procesual penal, Editura C.H. Beck, Bucuresti, 2006, p. 590

O ¥ -1 + | {11 1] 14 (=311 V1))



N
=
-

YIILSIDO

(2N




.
-
»n

50

RETAILUL NEALIMENTAR,
iN SCADERE CU PANA LA 75%

Magazinele din retailul
nealimentar au inregistrat
scaderi de pana la 75% ale
vanzarilor, in perioada iulie-
august 2020, la aproape 3
luni de la redeschiderea mall-
urilor, potrivit Organizatiei
Patronale a Retailerilor din
Romania (RoRetail). ,,Dupa

o usoara revenire a
vanzarilor in ultimele doua
saptamani din luna iunie,
retailul nealimentar a
inregistrat, in perioada iulie-
august, scaderi extrem de
puternice. In iulie si august,
procentele de scadere a
volumului vanzarilor
retailului nealimentar fata de
aceeasi perioada a anului
trecut au fost de pana la 75%,
cu o medie a scaderilor intre
35-45%. Scaderea de trafic
din iulie-august a fost, si ea,
de pana la 60%, cu varfuri
chiar si de 75%, media
situandu-se in intervalul unor
scaderi de 35-50%, fata de
acelasi interval din 2019”,
puncteaza RoRetail. Criza din

ultimele luni a afectat
puternic in special retelele
nationale, magazinele care
fac parte din retele
internationale beneficiind de
stabilitatea mai ridicata
oferita din prezenta si pe alte
piete. Retelele nationale
depind, insa, exclusiv de
evolutiile de pe aceasta piata.
Reprezentantii organizatiei
sunt decisi sa reia protestele,
in cazul in care nu vor gasi
deschidere si disponibilitate
la proprietarii si
administratorii de centre
comerciale de tip mall,
pentru ,,implementarea
acestei relatii de parteneriat
echitabil, adaptata la
conditiile speciale de piata
pe care inca le traversam.”

EXPORTURI DE 34 MLD.
EURO SI IMPORTURI
DE 44

in perioada 1 ianuarie-31 iulie,
exporturile FOB au insumat
34,13 miliarde de euro, in scadere
cu 16,2% fata de perioada
similara din 2019, in timp de
importurile CIF au fost de

44,12 miliarde de euro (-12,2%),
astfel ca deficitul comercial al
Romaniei a urcat la 9,99 miliarde
de euro, potrivit datelor publicate
de Institutul National de Statistica
(INS). Tn luna iulie, deficitul a fost
de 1,32 miliarde de euro, la
exporturi FOB de 5,55 miliarde de
euro (-5,1% fata de iulie 2019) si
importurile CIF de 6,87 miliarde
de euro (-9,9%). n perioada

1 ianuarie-31 iulie 2020, ponderi
importante n structura
exporturilor si importurilor sunt

detinute de grupele de produse:
masini si echipamente de
transport (47,1% la export si
35,8% la import) si alte produse
manufacturate (31% la export si
respectiv 30,3% la import).

POSTA ROMANA

A DESCHIS BIROUL
DE SCHIMB
INTERNATIONAL
CONSTANTA

Romana a deschis, la inceputul
lunii septembrie, un nou punct de
lucru: Biroul de Schimb
International Constanta. Acesta va
asigura prelucrarea
corespondentei si a coletelor
internationale expediate pe cale

maritima catre China si Australia
si sosite din Singapore si Israel.
Noul punct de lucru va asigura
schimburile fizice de expeditii
postale cu operatori postali
nerezidenti in Roménia si care
vor colabora cu reprezentanti ai
autoritatilor maritime, vama si
politie de frontiera. Biroul de
Schimb International Constanta
va asigura, de asemenea,
tranzitul trimiterilor expediate din
Moldova catre China si Australia.
Astfel, Posta Roméana urmeaza sa
incaseze taxele de tranzit inchis
prevazute de catre Actele Uniunii
Postale Universale, ceea ce va
duce la o crestere a veniturilor
companiei. ,,Tnfiintarea acestui
birou era tot mai necesara, mai
ales in contextul epidemiologic
actual, fiind anulate multe curse
aeriene cu plecare din Bucuresti.
(...) Un alt motiv pentru
deschiderea acestui birou este
faptul ca exista operatori postali
care au in vedere si solutia
transportului pe mare, in relatia
cu Romania. Spre exemplu, Israel
si Singapore”, a declarat Horia
Grigorescu, directorul general

al Postei Romane.

CE DOMENII
MAI FUNCTIONEAZA
iN ROMANIA?

in primele 7 luni ale anului, au fost
infiintate 60.634 companii, cu
31% mai putine fata de aceeasi
perioada din 2019, insa scaderea
s-a temperat, potrivit celei de-a
doua editii a raportului KeysFin
Macro Update.

Numarul companiilor infiintate Tn
sectorul energiei si al gazelor a
crescut cu 51%, in primele 7 luni
ale anului, Tn comparatie cu
aceeasi perioada a anului trecut.
O crestere mai mica a inregistrat-
o si domeniul transport &
depozitare, care a avansat cu
doar 1,7%. La polul opus, scaderi
de peste 50% ale numarului de
infiintari de firme noi se remarca
n agricultura, cultura &
divertisment si industria
prelucratoare (62,6%, 60,7%

si respectiv 52,4%). Numarul
companiilor suspendate a scazut
cu 30%, in primele 7 luni din
2020, fata de aceeasi perioada
din 2019, la 6.177 de companii.
De asemenea, numarul
companiilor care au intrat in
insolventa a scazut si el cu 15%,
n perioada ianuarie-iulie 2020,
fata de aceeasi perioada din

septembrie 2020



2019, la 3.179 de companii.
Radierile si dizolvarile s-au redus
cu 53% in primele 7 luni, iar
numarul entitatilor active (PFA si
persoane juridice) a crescut, in
acest an, cu 4%. Comertul si
constructiile raman, insa,
motoarele Romaniei. Volumul
cifrei de afaceri din comertul cu
amanuntul (cu exceptia comertului
cu autovehicule si motociclete)

a cescut, Tn primul semestru din
2020, cu 0,3%. Cifra de afaceri
din comertul cu ridicata

(cu exceptia comertului cu
autovehicule si motociclete)

a crescut cu 2,2% comparativ

cu 2019. In plus, volumul lucrarilor

de constructii, a crescut, per total,
in primele 6 luni, cu 21%.

S-A LANSAT STORAGE
LOGISTICS

Platforma Storage Logistics,
primul marketplace din Romania
pentru spatii de depozitare, a fost
lansata oficial, incluzand, deja,

in momentul de fata peste 80 de
parteneri, cu o suprafata totald a
spatiului disponibil de aproximativ
65.000 mp. Reteaua virtuala de
depozite fizice din Romania poate
fi accesata de companiile care au
nevoie de spatiu provizoriu,

pe termen mediu si scurt, pe
www.storage-logistics.ro.
Utilizatorii pot gasi usor si rapid
spatii de depozitare pentru o
perioada de la 1 la 15 saptamani,
la costuri incepand de la

1 euro/palet depozitat. Inchirierea
spatiului se face online, iar
comunicarea cu depozitul se
realizeaza, de asemenea,

prin intermediul platformei.

La Tnceputul lunii septembrie,
depozitele disponibile prin
intermediul platformei acopera
peste 50% din judetele tarii,
majoritatea fiind localizate in
apropierea zonelor de granita sau
a principalelor noduri interne de
transport si logistica. Solutiile
oferite de Storage Logistics se
adreseaza in special sectoarelor
retail, FMCG si white goods, insa
planurile companiei includ
dezvoltarea unui serviciu si pentru

produsele ADR, pana la inceputul
anului 2021. Investitia initiala Tn
dezvoltarea platformei insumeaza
aproximativ 200.000 de euro si
include atét realizarea solutiei
digitale de conectare a depozitelor
cu companiile interesate, cat si
cresterea echipei interne Storage
Logistics cu angajati specializati
in aceasta industrie.

TRANZACTIE ISTORICA,
DE 307 MILIOANE DE
EURO, iN BUCURESTI

AFI1 Europe, proprietarul celui mai
mare mall din Bucuresti, printre
altele, a finalizat preluarea
portofoliului format din patru
proiecte de birouri de la NEPI

Rockcastle, in cea mai importanta
tranzactie istorica de birouri din
Romania. Cu o valoare de 307
milioane de euro, tranzactia prin
care NEPI Rockcastle, consiliat
de Colliers International, a vandut
patru proiecte de birouri catre AFI
Europe reprezinta o treime din
piata de investitii imobiliare,
estimate la aproximativ un miliard
de euro, in 2020. Achizitia pune
Romaénia pe harta marilor
investitori strategici si are
potentialul s& devina un
catalizator pentru noi tranzactii
semnificative in viitor, fiind un
reper important privind lichiditatea
pietei locale si contribuind la
cresterea increderii investitorilor,
potrivit specialistilor Colliers
International. Vanzarea
portofoliului de birouri NEPI
Rockcastle catre AFI Europe,
agreata initial la finalul anului
2019, este probabil cea mai mare
tranzactie cu imobile comerciale
generatoare de venituri din
Romaénia, concurand cu tranzactii
majore din regiunea Europei
Centrale si de Est.
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SUPPLY CHAIN REACTION #3
Daca nu suntem
atenti, expiram

Este semnalul de alarma tras cu ocazia celei de-a treia editii

a seminariilor online organizate de Asociatia Romana de Logistica
(ARILOG), unde in prim plan s-a aflat resursa umana, uneori
caracterizata de suficienta, in aceasta perioada.

I ipsa de specialisti in logistica re-
prezinta o stare de fapt, in
Romania. Cu totii ne-am obis-

nuit cu ea. Si, uneori, asteptam doar ca

lucrurile sé intre pe un fagas mai
favorabil, fara a face nimic special in
acest sens.

Dar cine este vinovat pentru lipsa
de resurse umane? Este intrebarea pe
care Romeo Dumitru director logistica
Euroccoper, vicepresedinte ARILOG si
moderator al evenimentului, a adre-
sat-o Adrianei Palasan, managing part-
ner Supply Chain Management Center
si presedinte al Asociatiei Romane de
Logistica.

Fiecare poate
participa la formarea
de specialisti

Llstoria privind cine este responsa-
bil este foarte lunga si am tréit-o, in
direct, din 2002. Nu putem vorbi nea-
parat despre o persoana sau o institu-
tie responsabila, dar este foarte impor-
tant sa stim c4 fiecare dintre noi poate
participa la formarea de profesionisti in
logistica”, a apreciat Adriana Palasan.

Nevoile pietei sunt clare si, chiar,
acute astazi, iar ARILOG sustine nece-
sitatea educatiei universitare si pre-
universitare specializate in logistica.
~Sunt tari, precum Slovenia, unde exis-
ta licee tehnice specializate in logis-
tica. Ai, astfel, de unde sa alegi oameni
avand cunostinte elementare de logisti-
ca. lar ceea ce ne lipseste cu adevarat
este o pregatire de baza, in facultati,
in domeniu. Din pacate, nu am reusit
sa avem o licenta in logistica.”

In plus, exista factori care ii pot
demotiva din start pe cei care se gan-
desc la o cariera in acest sens.

Atunci cand vorbim despre
profesionisti in logistica,
trebuie identificate meserii
din strainatate, care, in acest
moment, nu exista in COR
(Clasificarea Ocupatiilor din
Roma@nia).

,Clasificarea Ocupatiilor din Roma-
nia ar trebui adaptata la tot ceea ce
inseamnd sistemul educational si la pos-
turile pe care le genereaza. Din pers-
pectiva supply chainului si logisticii,
foarte putine ocupatii se regasesc, in
acest moment, in COR, motiv pentru
care sunt multi cei care raman frustrati.
Sunt persoane care insista pe cores-
pondenta, in contractul de munca, intre
ceea ce fac si denumirea postului. Este
un factor demotivant pentru oameni”, a
precizat Camelia Slivneanu, director
executiv Asociatia Romana a Agentiilor
de Munca Temporara (ARAMT).

Ea atrage, in plus, atentia asupra
discrepantei dintre nevoia angajatorilor
si ceea ce ofera sistemul de Tnvata-
mant. ,Am observat ca toata lumea este
deschisa la realizarea de programe de
pregatire, atat pe partea preuniversitara,
cat si universitara, daca exista investitii
din partea angajatorilor. Trebuie sa pre-
cizez, insa, ca angajatorii au abordat
autoritatile in dorinta de a desfasura in
acest sens proiecte in sistem de parte-
neriat public-privat, dar fara a avea suc-
ces. Din pacate, toata lumea se asteap-
ta ca banii sa vina din alta parte.”

Directorul executiv ARAMT a subli-
niat importanta schimbarii mentalitatii
potrivit careia, in cadrul activitatilor care
tin de supply chain sau logistica, sunt
suficiente cunostintele obtinute din mers.

Disciplina in cadrul
ASE

Tn cadrul Academiei de Studii Eco-
nomice Bucuresti, este inclusa logis-
tica intre disciplinele studiate in anu-
mite facultati. ,De asemenea, avem
un program de master in logistica in-
ternationala”, a precizat Cristi Vasiliu,
profesor universitar doctor la Faculta-
tea de Business si director al Scolii
Doctorale Administrarea Afacerilor
ASE Bucuresti, mentionand ca pasi
s-au facut si pe partea de doctorat.

Logistica reprezinta, insa, un do-
meniu foarte complex si trebuie abor-
data ca atare, iar in cadrul Academiei

de Studii Economice poate fi studiata
doar din perspectiva afacerii, aspecte-
le tehnice fiind tratate in cadrul Politeh-
nicii. ,Poate o solutie ar fi conlucrarea
intre institutii de Tnvatdmant superior,
astfel incat sa aducem in piata spe-
cialisti pregatiti, care sa raspunda ne-
voilor ei”, a adaugat Cristi Vasiliu,
subliniind ca&, Tn cadrul ASE, va exista
intotdeauna deschidere privind facilita-
rea experientelor studentilor in com-
panii si intalnirile cu specialisti.

Interesul tinerilor pentru
domeniul logisticii este in
scadere, fiind cu mult in urma
celui inregistrat in urma cu
2-3 ani.

Asa cum observa si profesorul Cristi
Vasiliu, generatia de astézi are o mare
deschidere spre zona digitala, dar oco-
leste ceea ce necesita rabdare. lar aces-
ta este chiar cazul logisticii. Si mai este
ceva. Nivelul de pregatire al absolventilor
de liceu a scazut, spre ASE indreptan-
du-se inclusiv tineri care nu au avut mate-
matica materie de examen la bacalau-
reat, ceea ce face imposibila adaptarea
lor la modul de lucru din domeniu.

,Trebuie cumva reformat tot, de
jos in sus, in asa fel incat sa fim mai
centrati pe ceea ce inseamna prega-
tirea copiilor si adaptarea lor mai buna
la nevoile pietei muncii”’, a subliniat
Cristi Vasiliu.

lar, in final, trebuie privit pornind
de la fiecare companie si de la fiecare
om in parte. ,In conditiile in care stim
ca mediile economic si educational
nu iti permit pregatirea specialistilor,
ne lovim inclusiv de faptul ca nu exista
acea obligatie permanenta, prevazuta
in fisa de post a fiecarui manager,
care trebuie sa isi pregateasca oa-
menii intr-un mod structurat.”

in permanenta criza
de timp, pentru ca...

Presedintele ARILOG atrage aten-
tia, inclusiv, asupra modului pompieris-
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Romeo
Dumitru

Adriana

Palasan

tic de organizare a activitatii din logisti-
ca, managerii alocand si delegand
activitatile operationale stricte, nu si
activitatile de coordonare. Este un
context in care se afla, in mod con-
stant, in criza de timp. ,Gestioneaza
activitati pentru ca nu au oameni sa o
faca, situatie in care cei din logistica
sunt platiti foarte bine pentru activitati
operationale, care ar putea fi facute
de angajatii din subordine. As face un
apel la directorii generali sau actionarii
din companiile romanesti si internatio-
nale sa inteleaga importanta pregatirii
permanente, de catre manageri, a oa-
menilor aflati in subordine. Astfel, poate
fi inclusiv asigurat un plan de suc-
cesiune”, a afirmat Adriana Palasan.

Cristi Camelia
Vasiliu Slivheanu

Ea a dat ca exemplu situatia in care
din companie pleaca un director de
logistica. ,In cele mai multe cazuri, nu
va exista o persoana, pe care sa o
repozitionezi, s& ocupe o pozitie su-
perioara ierarhic, cu un minimum de
investitii. De fapt, fiecare manager de
logistica are in subordine, pe nivelul
imediat urmator, 2 sau 3 persoane,
care sunt extrem de specializate pe
anumite domenii, dar care nu se pot
adapta usor rolului de manager.”

Plafonati?

Dar, pana la urma, totul pleaca de
la dorinta fiecaruia de a se dezvolta.
,In zona de logistica, aceasta dorinta

de dezvoltare s-a redus, de-a lungul
anilor, din ce in ce mai mult, iar oa-
menii sunt multumiti cu ceea ce au.
Salarizarea este destul de buna si nu
am vazut, prea des, eforturi de a trece
de a un nivel la altul. Pe de alta parte,
la nivel european exista standarde de
performanta, revizuite constant, com-
petentele extinzandu-se catre intreaga
zona de supply chain, de la o super-
specializare, la un cumul de cunostinte
si la un cumul de operatiuni, nu numai
din domeniul sau departamentul unde
lucreaza specialistul”, a declarat pre-
sedintele ARILOG, observand ca evo-
lutia rapida din domeniul tehnologic
genereaza chiar mai multe provocari
carora trebuie sa le facem fata. ,Imi
place foarte mult sa folosesc o expre-
sie. Daca nu suntem atenti, vom fi
expirati! lar, aici, conteaza mediul,
compania si dorinta personala de a
studia, de a sti mai multe”, a conclu-
zionat Adriana Palasan.

In fond, chiar si in lipsa de altceva,
instrumente si informatii pot fi gasite
pe net si sunt la dispozitia tuturor.

Tu ce ai facut, astazi, ca sa nu iesi,
maine, din termenul de garantie?...

Meda IORDAN
meda.iordan@ziuacargo.ro
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Chemare
la... lupta

Relatarea experientelor din cadrul unor dezastre anterioare n-a
declansat foarte des schimbari spectaculoase la nivelul unei
intregi industrii. ,,Asa cum spun proverbele, toata lumea vorbeste
despre vreme, dar nimeni nu face nimic in legatura cu asta”,
subliniaza un raport realizat de McKinsey si citat de catre Vigilant,
buletinul informativ al TAPA EMEA. Raportul, care vizeaza
rezilienta lanturilor valorice, precizeaza ca, de data asta, ar trebui
sa ne facem bine lectiile, in recuperarea dupa problemele cauzate

de pandemia de COVID-19.

aca am primi un dolar sau un
D euro de fiecare data cand au

fost pomenite, in media si in
sedinte, cuvintele ,supply chain” si
srezilientd”, la nivel mondial, de cand
pandemia de COVID-19 s-a facut
stapana pe existentele noastre, proba-
bil am putea sa ne pensionam antici-
pat, pe o insula pe care am cumpara-o
cu banii jos. Departe de bataile de
cap si de problemele cu care se con-
frunta conducatorii afacerilor in pre-
zent si, sa fim realisti, inca multi ani
de acum finainte.

Rezilienta supply chainului conti-
nua sa preocupe specialistii in dome-
niu si se pare ca sunt multe sfaturi
disponibile, daca esti in cautarea unor
noi directii de actiune. Dar lucrurile nu
sunt atat de simple pe cat par.

McKinsey Global Institute a reali-
zat, recent, un raport despre ,Risc,
rezilienta si reechilibrare in lanturile
valorice globale”, prezentat pe larg in
numarul din luna august al buletinului
Vigilant.

Inca fnainte de COVID-19, McKinsey
a realizat o ancheta in randul a 600 de
directori executivi, in decembrie 2019, in
cadrul careia 70% dintre ei au raportat
ca Tsi restructureaza strategiile legate de
supply chain si amprenta la nivel global.
La vremea respectiva, tensiunile comer-
ciale intre SUA si China si retragerea
Marii Britanii din UE reprezentau surse
majore de incertitudine. In mai 2020, o
alta ancheta in randul executivilor din
supply chain a raportat ca, in pro-
portie covarsitoare (93%), acestia
planuiau sa creasca gradul de
rezilienta a supply chainului, inclusiv
prin redundanta furnizorilor, orientarea
catre cei mai apropiati, reducerea nu-
marului de componente unicat si regio-
nalizarea suppy chainurilor.

Raportul din august
2020, despre socuri
majore

Produsele finite au un parcurs lung
si complex in cadrul lanturilor valorice
globale, pe masura ce materiile prime
si actiunile intermediare sunt transfor-
mate in bunurile care ajung, in final,
la consumatori. Dar retelele globale
de productie, care au fost proiectate
pentru optimizarea costurilor si pentru
eficientd, contin adesea vulnerabilitati
ascunse — iar socurile externe au me-

tode infailibile de a gasi si exploata
aceste vulnerabilitati. ntr-o lume n
care pericolele apar mai frecvent si
produc daune mai mari, companiile si
factorii de decizie politica isi schimba
viziunea in ceea ce priveste rezilienta
supply chainurilor. Toate acestea se
produc in contextul schimbarii struc-
turii costurilor si al adoptarii unor teh-
nologii digitale revolutionare in dome-
niul productiei, la nivel global.

n ultimele decenii, lanturile valori-
ce au crescut in lungime si complexi-
tate, in contextul in care companiile
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s-au extins in jurul lumii, pentru imbu-
natatirea marginilor. Din anii 2000, va-
loarea bunurilor intermediare co-
mercializare la nivel mondial s-a
triplat, la peste 10 trilioane de dolari
anual. Afacerile au implementat un
model global suplu, de imbunatatiri la
nivelul productiei, traduse prin indica-
tori cum ar fi niveluri de inventar, livrari
on-time-in-full si timpi mai scurti. Totusi,
aceste alegeri au condus, uneori, la
consecinte neintentionate, daca nu erau
calibrate pentru a tine cont de riscuri.

Au fost proiectate retele de pro-
ductie complexe, pentru eficienta, cos-
turi si proximitate faté de piete, dar nu
neaparat pentru transparenta si rezi-
lientd. Acum, opereaza intr-o lume in
care perturbarile au devenit eveni-
mente regulate.

Ca medie, companiile se pot
agtepta, acum, la perturbari in
supply chain care sa dureze o
luna sau mai mult, la fiecare
3,7 ani, iar cele mai severe au
un impact financiar major.

Raportul McKinsey exploreaza
actul de reechilibrare cu care se con-
fruntd multe companii din lanturile va-
lorice de productie, in incercarea de
a aborda riscurile, cu accent pe cele
care rezulta din expunerea la cele mai
profunde socuri, cum ar fi crizele finan-
ciare, terorismul, conditiile meteo ex-
treme si, desigur, pandemiile.

De ce e nevoie
de adaptare

Riscul cu care se confrunta orice
industrie reflecta nivelul de expunere
la diferite tipuri de socuri, plus vulne-
rabilitdtile ascunse ale unei companii
particulare sau Tn cadrul lantului valoric
ca ansamblu. Astfel, studiul exami-
neaza frecventa si severitatea mai
multor tipuri de socuri, evalueaza
modul Tn care sunt expuse diferitele
lanturi valorice si examineaza factorii
din operatiuni si supply chainuri care
pot mari perturbarile si pierderile.

Cu ajustari pentru
probabilitatea si frecventa
perturbarilor, companiile se
pot astepta sa piarda peste
40% din profitul unui an la
fiecare 10 ani, pe baza unui
model elaborat din informatiile
financiare a 325 de companii
din 13 industrii.

Dar un soc singular care ar cauza
o perturbare de 100 de zile ar putea
sa ,mature” castigurile pe un an de
zile sau chiar mai mult.

Tensiunile comerciale recente si,
acum, pandemia de COVID-19 au
condus la speculatii cum ca firmele
se pot orienta catre productie si fur-
nizori locali. Studiul estimeaza ca pro-
ductia a 16-26% din bunurile comer-
cializate global, in valoare de 2,9-4,6
trilioane de dolari, se poate deplasa
peste granitele actuale, pe termen
mediu. Aceasta poate include o combi-
natie dintre revenirea la productia
domestica, furnizori apropiati geografic
si orientarea catre alte locatii offshore.
Mutarea amprentei fizice a productiei
este doar una dintre multele optiuni
pentru construirea rezilientei, care
poate fi definita ca abilitatea de a
rezista, a face fata si a se recupera
in urma socurilor.

De fapt, tehnologia este pe punctul
de a infirma vechile teorii conform
carora se poate atinge rezilienta numai
cu pretul eficientei. Cele mai recente
dezvoltari ofera noi solutii pentru ela-
borarea unor scenarii, pentru monito-
rizarea mai multor straturi ale retelelor
de furnizori, pentru accelerarea timpi-
lor de raspuns si chiar pentru schimba-
rea economiei productiei. Unele dintre
companiile de productie vor folosi, fara
indoiala, aceste instrumente si vor
elabora strategii, pentru a iesi din pan-
demie mai agile si mai inovative.

Globalizarea
dupa COVID-19

COVID-19 pare a accelera anu-
mite tendinte care se manifestau, deja,
in cadrul lanturilor valorice globale,

inclusiv regionalizarea retelelor comer-
ciale si de productie, cresterea rolului
digitalizarii si concentrarea pe apropie-
rea faté de consumatori. Cresterea
utilizarii tehnologiilor de automatizare
in productie reduce importanta costu-
rilor scazute cu forta de munca — iar
fabricile mai automatizate pot fi mai
reziliente Tn fata pandemiilor si a valu-
rilor de caniculd (desi mai vulnerabile
la atacurile cibernetice). Companiile
si autoritatile reevalueaza fluxurile de
marfuri peste granite si pot face, inca,
ajustari, pentru a reloca zonele unde
sesizeaza fragilitati. Dar pandemia nu
a redesenat retelele de productie glo-
bale in mod dramatic, pana acum.

Amprenta geografica
si factorii
de productie

Pandemiile, de exemplu, au un
impact major asupra lanturilor valo-
rice cu densitate mare a fortei de
munca. In plus, acesta este un tip
de soc in cadrul caruia trebuie eva-
luate atat efectele asupra cererii,
cat si cele asupra ofertei. Asa cum
se poate observa in actuala criza,
cererea pentru bunuri neesentiale si
pentru calatorii s-a prabusit, afectand
companiile din Tmbracaminte, cele din
domeniul produselor petroliere si cele
aero. In contrast, in timp ce a fost
afectata productia in lanturi valorice
precum agricultura sau alimente si
bauturi, acestea au continuat sa cu-
noasca o cerere crescuta, datorita
naturii esentiale a produselor.

Cele cinci cele mai

expuse lanturi valorice la
socurile subliniate de

catre raport cumuleaza, in total,
4,4 trilioane de dolari exporturi
anuale, sau aproximativ un
sfert din comertul global.

Cele mai putin expuse cinci do-
menii totalizeaza 2,6 trilioane de dolari.
Dintre cele cinci cele mai expuse, do-
meniul vestimentar detine cea mai
mare rata de angajare, cu 25 de mili-
oane de locuri de munca, la nivel glo-
bal. Chiar si lanturile valorice cu expu-
nere limitatd nu sunt complet imune
la socuri. In ciuda recentelor speculatii,
raportul apreciaza ca industria farma-
ceutica este relativ mai putin expusa
decat majoritatea celorlalte industrii.

Socurile
exploateaza
vulnerabilitatile

Socurile par a exploata inevitabil
punctele nevralgice in cadrul lanturilor
valorice si al companiilor specifice.
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Operatiunile de supply chain ale
unei organizatii pot fi sursele fie
ale unor vulnerabilitati, fie ale rezi-
lientei, in functie de eficienta in mo-
nitorizarea riscurilor, de implemen-
tarea unor strategii de atenuare si
de stabilirea unor planuri de conti-
nuitate a afacerilor.

Printre zonele cheie in care se pot
manifesta vulnerabilitati se numara:

« planificarea cererii

« retelele de furnizori

* transporturi si logistica

* sanatatea financiara

» complexitatea produselor

« eficienta organizationala.

Unele dintre aceste vulnerabilitati
sunt inerente unor anumite industrii;
de exemplu, perisabilitatea produselor
alimentare si agricole implica faptul
ca lanturile valorice asociate sunt vul-
nerabile la intarzierile la livrare si la
stricarea produselor. De asemenea,
industriile cu cerere impredictibila,

sezoniera si ciclica se confrunta cu
provocari speciale. Fabricantii de pro-
duse electronice trebuie sa se adapte-
ze la ciclurile relativ scurte de utilizare
a produselor si nu Tsi pot permite pier-
derea varfurilor de cerere din timpul
sarbatorilor.

Alte vulnerabilitati sunt conse-
cintele unor decizii intentionate,
cum ar fi inventarul decis al unei
companii, complexitatea portofo-
liului de produse, numarul de SKU
din supply chain si datoriile sau
asigurarile unei companii. Schim-
barea acestor decizii poate reduce —
sau creste — vulnerabilitatea in fata
socurilor. Slabiciunile rasar, adesea,
din structura retelei de furnizori
dintr-un anumit lant valoric.

Complexitatea in sine nu este nea-
parat o slabiciune, in masura in care
ofera companiilor redundanta si flexi-
bilitate. Dar uneori balanta se poate
da peste cap.

Retelele complexe

pot deveni opace,

pot ascunde vulnerabilitati
si interdependente.

O companie multinationala mare
poate avea sute de furnizori de prima
mana, de la care cumpara direct com-
ponente. Fiecare dintre acesti furnizori
poate avea, la randul lui, sute de fur-
nizori proprii. Intregul ecosistem de
furnizori asociat unei companii mari
poate cuprinde zeci de mii de compa-
nii de pe tot globul, atunci cand sunt
incluse cele mai adanci straturi.

Structuri diferite
si suprapuneri

Retelele de furnizori ale compani-
ilor variaza in feluri care pot sa le de-
termine vulnerabilitatile. Concentra-
rea asupra unui numar mic de furnizori
poate sa ii faca mai usor de adminis-
trat, dar augmenteaza vulnerabilitatea
in cazul in care li se intampla ceva.
Furnizorii se alimenteaza, frecvent,
unii pe altii; o forma de vulnerabili-
tate structurala este un furnizor de
nivel subordonat care detine o cota
mica, dar este important in mod co-
lectiv pentru toti participantii. Nu-
marul de niveluri ale furnizorilor poate
impiedica vizibilitatea si poate face
riscurile dificil de depistat. Furnizorii
care depind de un singur client pot
crea probleme atunci cand socurile la
nivelul cererii se transmit de-a lungul
lantului valoric. Absenta unor furnizori
inlocuitori reprezinta, de asemenea, o
alta vulnerabilitate structurala.

Diversificare
sau concentrare

Chiar si in cadrul unor lanturi valo-
rice care sunt, in general, mai diversifi-
cate geografic, productia unor anumite
produse cheie poate fi concentrata
disproportionat. Multe ingrediente de
baza sau de valoare redusa din indus-
tria farmaceutica sunt produse cu pre-
cadere in China sau India.

In total, exista 180 de produse
pentru care o singura tara
detine 70% sau mai mult din
exporturi, crednd posibilitatea
unor blocaje.

Lantul valoric al produselor chimi-
ce are un numar mare de astfel de
produse extrem de ,concentrate”, dar
exemple sunt si in alte industrii. Alte
produse pot fi fabricate in diverse zone
geografice, dar cu constrangeri serioa-
se din punctul de vedere al capacitatii,
care genereaza probleme in cazul
opririi productiei. Tn mod similar, unele
produse pot avea multe tari exporta-
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toare, dar operatiunile comerciale au
loc ntre clustere de tari, mai degraba
decét la scara globala. In aceste ca-
zuri, importatorii se lupta sa gaseasca
alternative atunci cand furnizorul pre-
dominant se confrunta cu perturbari.
Diversificarea geografica nu este, in
mod inerent, pozitiva, in special atunci
cand productia si furnizarea se extind
n zone mai expuse la socuri.

Atunci cand companiile inteleg
magnitudinea pierderilor pe care le
pot suferi din cauza perturbarilor din
supply chain, pot decide cat anume sa
investeasca in masuri de atenuare a
efectelor.

Doua posibile
scenarii

McKinsey realizeaza declaratii de
venituri si balante contabile pentru
companii ipotetice din 13 industrii dife-
rite, utilizand informatii reale recoltate
de la 25 de companii publice mari.
Acest lucru i-a permis sa exploreze
doua scenarii care implica socuri se-
vere si prelungite.

Scenariul 1. O oprire completa a
productiei cu o durata de 100 de zile,
care afecteaza livrarea de materii
prime si intrarile cheie, dar nu si cana-
lele de distributie si logistica. In acest
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scenariu, companiile pot inca livra pro-
duse pe piata. Dar odata ce stocul de
siguranta se epuizeaza, sunt afectate
veniturile.

Scenariul 2. La fel ca mai sus,
dar in acest caz canalele de distributie
sunt si ele afectate, ceea ce inseamna
ca firmele nu-si pot vinde produsele,
chiar daca le au in inventar.

Scenariile arata ca un soc singular
prelungit de productie va ,matura”
intre 30 si 50% din EBITDA pe un an
al unei companii, in cele mai multe
dintre industrii. Un eveniment care
perturbd si canalele de distributie ar
impinge pierderile si mai departe
pentru unele industrii.

Domeniile in care companiile au
stocuri mai mari si costuri fixe
mai mici tind sa inregistreze
pierderi financiare relativ mai
scazute, in cazul unor socuri.

Daca un furnizor este lovit de un
dezastru natural, dar canalele de distri-
butie raman deschise, nivelul stocurilor
devine un amortizor cheie. Dar com-
pania din aval se va confrunta, totusi,
cu epuizarea lichiditatilor atunci cand
va trebui sa-si refaca stocul tampon.
Atunci cand durata perturbarii depa-
seste stocurile de siguranta disponi-

bile, costurile fixe mai reduse devin
importante pentru a se impotrivi unui
declin in EBITDA.

Construirea
rezilientei

in prezent, multe discutii din dome-
niul economiei avansate despre rezi-
lientd se invart in jurul ideii revenirii
la productia domesticd, in calitate de
,plasa de siguranta”. Amprenta geo-
grafica a productiei si a supply chain-
urilor trebuie sa fie reevaluata periodic,
pe masura ce mediul se schimba, iar
o prea mare dependenta de o anumita
zona geografica poate fi o vulnerabi-
litate. Dar companiile si tarile au o
gama larga de optiuni la dispozitie.
Cresterea productiei locale este doar
una dintre ele — si nu reprezinta o ga-
rantie a robustetii, sau nu este intot-
deauna fezabila. Strategii practice de
a face supply chainurile mai transpa-
rente si reziliente au fost discutate la
scara larg de multi ani, dar numai un
grup de companii au si luat masuri.
Acum este momentul pentru mai mult.

sursa: Vigilant, august
traducerea si adaptarea:
Raluca MIHAILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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SECURITATE

Comertul ilicit,
in ascensiune

Pandemia de COVID-19 a adus schimbari drastice in supply chainurile
mondiale. Una dintre consecintele perturbarilor generate a fost
crearea unor mai mari vulnerabilitati, care permite ,inflorirea”
activitatilor comerciale ilicite. Traficul, contrafacerea, etichetarea
falsa, frauda si evaziunea fiscala sunt de natura sa submineze
activitatea afacerilor corecte si expun consumatorii la produse

de slaba calitate sau nestandardizate.

igilant, buletinul informativ al
V TAPA EMEA, informeaza ca

Grupul de Securitate al Asiei
a organizat, recent, un webinar pe
tema comertului ilicit si in legatura cu
strategiile de recuperare dupa pan-
demia de COVID-19, la care au partici-
pat mai multi specialisti din domeniu.

In cadrul acestui seminar, a fost
subliniat faptul ca aceia care sunt
implicati in comertul ilicit reactioneaza
prompt la orice oportunitate aparuta
pe piata, fapt reflectat de cresterea
cantitatii de medicamente si de echi-
pamente de protectie contrafacute,
imediat dupa izbucnirea pandemiei de
COVID-19.

De asemenea, un impact major a
avut loc si asupra industriei alimentare.
Frauda cu produse alimentare costa,
in general, aceasta industrie, la nivel
global, intre 25 si 33 de miliarde de do-
lari anual. Pana la 70% din vinul van-
dut in China, de exemplu, este con-
trafacut, iar 33% din pestele vandut in
SUA este etichetat fraudulos. Astfel,
milioane de consumatori sunt expusi
la riscul de a avea reactii adverse la
ingrediente necunoscute sau la anu-
mite produse alimentare. lar contra-
banda cu si contrafacerea produselor
din tutun rezulta in pierderi de 40-50
de miliarde de dolari anual. Un alt
impact social asupra supply chainurilor
este ,sclavia moderna” din fabrici si
traficul cu fiinte umane, care sprijina
aceste activitati comerciale ilicite.

Colaborare si
impartasire de date

Comertul ilicit a fost alimentat pu-
ternic de lipsa regulilor si a colaborarii
ntre corporatii si guverne. Cei prezenti
n cadrul webinarului au comentat difi-
cultatea, pe anumite piete, unde nu se
aplica reguli bine puse la punct circu-
latiei marfurilor care intrd si ies din
zonele comerciale libere. lar acest
lucru devine un magnet pentru comer-

tul ilicit. Autoritatile locale si guvernele
trebuie sa colaboreze si sa se asigure
ca aceste zone sunt reglementate co-
respunzator si ca aceste regulamente
sunt aplicate.

Organizatia pentru Cooperare
Economica si Dezvoltare (OECD) a
elaborat un cod de conduita si un set
de informatii, pentru abordarea acestei
probleme. De asemenea, Organizatia
Mondiala a Zonelor Libere (World
FZO) are initiative cu zone sigure a-
vand standarde internationale pentru
management si securitate. Tn cadrul
webinarului, a fost sugerata colabora-
rea intre aceste doua organizatii si
altele similare, ca fiind cheia de a pre-
veni folosirea zonelor libere ca platfor-
ma& pentru comertul ilicit. De aseme-
nea, corporatiile ar trebui sa sustina
guvernele cu date si informatii privind
aceste activitati ilicite.

Stabilirea
unor standarde
internationale

In plus fatd de necesitatea unui
cod de conduita pentru operarea zo-
nelor libere, este nevoie de un ase-
sor independent, care sa masoare
performanta fiecarei zone. Autoritatile
ar trebui sa aiba in vedere consolida-

rea controalelor la frontiera si imple-
mentarea unor reglementari corespun-
zatoare, pentru protejarea intereselor
corporatiilor, iar cele mai bune practici
ar trebui sa fie impartasite si amplifi-
cate intre guverne.

Cei prezenti au subliniat valoarea
implementarii unor standarde care sa
ofere un grad inalt de auditare si con-
trol, precum si a adoptarii unor tehno-
logii cum ar fi blockchain. Aceasta cre-
eaza trasabilitatea documentatiei pana
la punctul de origine si imbunatateste
vizibilitatea Tn suply chain.

In contextul in care marcile conti-
nua sa-si scada costurile pentru a-si
proteja cashflow-ul, iar consumatorii
devin si mai sensibili la costuri, dupa
pandemia de COVID-19, potentiala
combinatie a acestor doi factori este
de asteptat sa alimenteze piata de
marfuri contrafacute. Panelul de ex-
perti prezenti la webinar a subliniat
necesitatea activarii unor standarde
de securitate pentru rezilienta si abor-
darea unitara, in care sa fie implicati
mai multi factori de decizie, a comba-
terii comertului ilicit.

sursa: Vigilant, august
traducerea si adaptarea:
Raluca MIHAILESCU
ralica.mihailescu@ziuacargo.ro
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5.400 DE AUTOSPECIALE NOI DUSTER

S1 LOGAN, LA IGPR

Politia Roména se innoieste
cu peste 5.400 de
autospeciale Dacia Duster si
Logan, colantate in albastru
si galben, in concordanta cu
inscriptionarea masinilor
altor state membre ale
Uniunii Europene.
Autocolantele, de inalta
calitate, au elemente de
culoare verde fosforescent,
pentru a asigura vizibilitatea
si pe timp de ceata.
Totodata, prin noua
inscriptionare a
autovehiculelor IGPR,
cetatenii vor putea face
diferenta intre acestea si
autovehiculele Politiei
Locale. La nivelul
Ministerului Afacerilor
Interne, au fost semnate,

in iunie, acordurile de
achizitie si furnizare a noilor
autospeciale. Astfel, peste
5.400 de autovehicule Dacia,
Duster si Logan, vor intrain
dotarea Politiei Roméane si
vor face parte din echiparea
si dotarea permanenta a

politistilor, in desfasurarea
misiunilor specifice.
Aproape 2.100 de
autospecialele au fost, deja,
distribuite catre subunitatile
si serviciile operative din
tara, din mediul urban si
rural, urmand ca, pana la
finele anului, sa mai intre in
dotarea politistilor alte 3.300
de autospeciale noi. Toate
noile masini ale politistilor
au dotari specifice muncii
operative: sisteme acustice
si vizuale de avertizare,
precum si alte dispozitive,
care asigura conditii optime
pentru indeplinirea
misiunilor — tableta pentru
verificarea persoanelor in
baza de date a politiei, statie
mobila si bancheta spate
securizata cu gratii, pentru
transportul infractorilor.

AJUTOARE DE STAT
PENTRU BLUE AIR

partial nevoile de lichiditati acute cu
care se confrunta operatorul aviatic.

linia de cale ferata, constructorul
executand, in prezent, ultimele
lucrari de buraj si profilare
mecanica. La statia Aeroport, mai
sunt de executat lucrari de finisaje
interioare, de montare a instalatiilor
electrice, de asternere a membranei
pe peroane, de instalare a
difuzoarelor, camerelor video,
precum si lucrari de alimentari cu
apa si realizare rigola de preluare a
apelor meteorice, precum si de
montare a parapetului de protectie”,
precizeaza reprezentantii
companiei. In plus, mai sunt de
executat lucrari la viaduct, lucrari de
suprastructura, dar si la drumuri.

iNCA 30 DE AUTOBUZE
CITARO HYBRID,
LA BUCURESTI

Primaria Municipiului Bucuresti a
primit, la finalul lunii august, inca 30
de autobuze hibrid Mercedes Citaro,
din totalul de 130 achizitionate, pe
langa cele 27 deja in trafic. ,Un pas
important pentru un transport public
civilizat si mai prietenos cu mediul.
Primele hibride sosite in Capitala
circula pe liniile 131 si 105, iar cele
receptionate acum intra, la inceputul
lunii septembrie, pe liniile 178 si

S| TAROM

Guvernul a aprobat, prin OUG
139/2020, acordarea de ajutoare de
stat in valoare de peste 612 milioane
de lei (aproximativ 112,5 mil. euro)
pentru companiile aeriene TAROM si

133", precizeaza reprezentantii
Primariei Capitalei.

CALEA FERATA GARA
DE NORD-AEROPORTUL
OTOPENI, APROAPE
GATA

100 DE TRAMVAIE
ASTRA, iN CAPITALA

60

Blue Air, grav afectate de pandemie.

Statul va garanta 100%
imprumuturile, precum si dobanzile
si comisioanele aferente. Ajutoarele
sunt menite sa acopere cheltuielile

de exploatare si de capital necesare
sustinerii activitatii celor doi operatori

aerieni, pana la finalul acestui an.

TAROM, cu o scadere a pasagerilor

(In martie 2020 ) de 57%, va primi
peste 312 milioane de lei (aprox.
64 de milioane de euro) iar celor de
Blue Air, cu o scadere de 60%

(In martie 2020), le revin 301
milioane de lei (aprox. 61 de

milioane de euro). Din suma alocata

Blue Air, aprox. 137 de milioane de
lei (28 de milioane de euro) va
reprezenta garantia publica, iar 164

de milioane de lei (34 de milioane de
euro) vor fi ajutor pentru salvare, sub

forma unei garantii publice asociate
unui imprumut destinat sa acopere

I

Calea ferata ce urmeaza sa lege
Gara de Nord de Aeroportul
International ,Henri Coanda”
Otopeni, care ar fi trebuit sa fie gata
nca de la finalul lunii mai, este
realizatd 97%, informeaza CFR
Infrastructura. Noul sector de cale
ferata porneste din zona fostei Halte
QOdaile, unde se racordeaza la calea
ferata existenta, iar, dupa
aproximativ 600 m, traseul continua
cu o zona de consolidare, n
lungime de 900 de metri si un
viaduct de 1,52 km, care
supratraverseaza DN1, pana la
noua statie de calatori, de la
Terminalul Sosiri al aeroportului.

,Pe intregul traseu, a fost montata

Astra Vagoane Calatori va livra
100 de tramvaie Primariei
Capitalei, in urma iminentei
semnari a contractului, dupa ce
Curtea de Apel Bucuresti a dat
castig de cauza companiei, care a
contestat desemnarea firmei
Durmazlar din Turcia drept
castigator al licitatiei. PMB a trimis,
catre Asocierea Astra Vagoane
Calatori (Romania)-CRRC Qingdao
Sifang (China), informarea privind
rezultatul procedurii de atribuire
privind achizitionarea celor 100 de
vehicule. Prin aceasta adresa,
asocierea romano-chineza este
nstiintata ca a fost desemnata
castigatoarea procedurii de
achizitie si ca i se va comunica
data si ora la care va avea loc
semnarea contractului. Primaria va
plati 840 de milioane de lei pentru
cele 100 de tramvaie de tip Astra.
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Pregatit pentru orasul viitorului.
Noul eCitaro.

Standardul. Moul eCitars inglobeazd rispunsurile Mercedes-Benz I toate provociribe
prezente s vatoars legate de subiectul e-modaltapn. Gata pentru a electifcs witonl,
eCitaro reprezinta un vehicul matur, cu propulsie complet electricd. Imbinarea inteligents
dintre sistemul sdu de bater 5 cel de incdrcane, conectanea in repea a sistemelor IT 51 de
comunicang 55, nu in ultirmul rand, designul $3u futurast 1 transforma in nowl standard
pentru autobuze urbane electrce, Pentru mai multe informagi accesag

wianw. mercedes-bens. ro S aulobure

Mercedes-Benz

The standard for buses.

Supnler: Evallus GebH, Morcsdusstrafla 12706, TOAT7 Seult
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Un proiect de lege ce prevede reducerea taxelor aferente soferilor
profesionisti a trecut de Senat si isi continua drumul, urmand sa
fie votat si in Camera Deputatilor. Am discutat despre potentialul
efect benefic al actului normativ cu initiatorul proiectului,
senatorul Vasile Toma, precum si despre situatia dificila

a transportului privat de calatori.

ZIUA CARGO: De ce ati
initiat acest act normativ?

Vasile Toma: Am plecat de la
ideea ca trebuie sa pastram soferii in
tara si, totodata, s& aducem inapoi o
parte dintre cei care lucreaza in stra-
inatate.

Am avut discutii cu economisti si,
la prima vedere, pentru unii, acest pro-
iect de lege poate parea o facilitatea
oferita de stat, prin scutirile de taxe
aferente salariului soferilor. Insa, daca
privim Tn ansamblu, din punct de ve-
dere economic si fiscal, sunt argu-
mente pertinente care ne arata ca bu-
getul statului va iesi castigat. Practic,
prin aceasta lege, s-ar crea argumen-
tele pentru cresterea salariilor soferilor,
firmele de transport fiind impulsionate
sa realizeze acest lucru. Avand in ve-
dere situatia actuala, un asemenea
act normativ nu reprezinta un ajutor
de stat, ci o necesitate economica,
mai ales in contextul pandemiei, in
care cuvantul de ordine este ,supra-
vietuirea”.

Péana la jumatatea anului
viitor, cand este de asteptat
ca economia sa isi reia
activitatea normal, operatorii
de transport vor continua sa
fie greu incercati.

Proiectul de lege propune facilitati
astfel Incat transportatorii sa poata
oferi salarii brute de la 3.000 pana la
30.000 de lei pe luna, urmand ca, din
acestea, sa fie achitatd contributia
pentru pensii de 21,25%, aspect ab-
solut necesar (fiecare conducator auto
trebuie sa aiba Tn vedere pensia) si
contributia de 2,25%, care este in sar-
cina angajatorului. Toate celelalte taxe
sunt scutite, astfel incat angajatul sa
primeasca un salariu net mare, care
sa il determine sa ramana la opera-
torul de transport roman.

Merita sa amintim faptul ca trans-
porturile rutiere au un efect pozitiv pe
balanta de plati de aproximativ 4,5 mi-

liarde de euro pe an. Este domeniul
care aduce cel mai important plus la
balanta de plati a Romaniei, fiind vor-
ba de export de servicii.

Ar putea fi o buna sansa
si pentru stat pentru
cresterea incasarilor,

in conditiile in care multi
soferi sunt platiti cu
salariul minim, veniturile
fiind, apoi, completate in
alte forme, putin,

sau deloc impozabile?

Bineinteles. M-am documentat in-
clusiv la Ministerul Muncii si majorita-
tea salariatilor este platita cu salarii
de sub 3.000 de lei brut. Acesta este
motivul pentru care am stabilit acest
prag, care coincide si cu cel stabilit in
domeniul constructiilor. De altfel, din
randul firmelor de constructii, am primit
un puternic feedback pozitiv. Au posi-
bilitatea s& angajeze mai multi oameni
si sunt multi lucratori care au decis sa
se intoarca din strainatate, pentru ca
pot sa primeasca salarii mai bune in
Romania si toatd lumea doreste sa
munceasca cat mai aproape de casa.
Chiar daca salariile afara raman mai
mari, si cheltuielile acolo sunt mai ri-
dicate si oamenii realizeaza ca pot ra-
méane cu mai multi bani economisiti
daca lucreaza in Romania, fiind, toto-
data, mai aproape de familie.

Ce sperante aveti ca acest
proiect de lege va fi votat
si in Camera Deputatilor?

Este foarte important pentru oa-
menii din transporturi sa Tnceapa un
dialog cu parlamentarii din judetul lor
si Tn special cu deputatii, pentru a
sprijini votarea acestei legi. La Senat,
am avut numeroase discutii si am reu-
sit votarea proiectului, obtinand, in
prealabil, raportul de admitere al Co-
misiei de Transport, unde sunt secre-
tar. Am incredere in colegii din Came-
ra Deputatilor, insa cred ca ar trebui

Capitalul privat,

dublata aceasta incredere cu un lobby
al transportatorilor la fiecare deputat
din fiecare judet, sa inteleaga avanta-
jele pe care le aduce aceasta lege.
Este nevoie de mai multa implicare
din partea transportatorilor.

La ora actuala, sansele ca
proiectul de lege sa fie votat
in Camera Deputatilor sunt
de 50%.

Tocmai de aceea, accentuez faptul
ca este necesar un dialog al asocia-
tiilor din transporturi cu cei din Comisia
de Transporturi, din Comisia Economi-
ca si din Comisia de Buget din Came-
ra Deputatilor. Este important pentru
colegii deputati sa primeasca punctele
de vedere in urma carora sa traga
concluziile la care senatorii au ajuns
deja — impactul pozitiv pe care il va
avea aceasta lege.

Nu este vorba despre un efort
bugetar. Guvernul afirma ca nu poate
acorda facilitati, neavand bani. Insa
aceasta lege va aduce mai multi bani
la buget. In plus, toate salariile marite
ale soferilor vor merge in consum, in
cea mai mare masura, amplificand
efectele pozitive fiscale.

Cum vedeti situatia
transportului de persoane?

Pentru transportul judetean, con-
semnam intrarea n vigoare a legii pri-
vind OUG 70, care restrange perioada
de valabilitate a licentelor. In baza atri-
buirii, aceste licente erau/sunt valabile
pana in data de 30 iunie 2023, iar
OUG 70 a restrans valabilitatea pana
la 31 decembrie 2021. Consider ca
sunt argumente pentru transportatori
sa transeze in instanta aceasta ches-
tiune juridica.

Operatorii de transport ar
trebui sa mearga in instanta,
sa obtina pastrarea termenului
initial de valabilitate pentru
traseele judetene.
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Vasile Toma, senator:

»Operatorii de transport roméani s-au saturat sa fie scoli de soferi pentru

firmele occidentale.”

Este un drept pe care |-au castigat
si, In plus, nu avem nicio garantie ca
modul de atribuire gandit de Guvern
va putea sa aiba loc in conditii normale
— discutam de transformarea intregului
transport judetean in servicii de utili-
tate publica. Nu cred ca atribuirile se
vor termina in toate judetele n terme-
nul stabilit si, de asemenea, consider
o greseald aducerea transportului
judetean in sfera achizitiilor publice.
Ministerul Dezvoltarii paseaza respon-
sabilitatea la consiliile judetene, unde,
in multe cazuri, lipsesc specialistii ne-
cesari pe zona de transporturi.

Schimbarea de paradigma —
licitatii prin metoda achizitiilor
publice — va crea foarte multe
probleme si este posibil sa ne
lungim cu procedurile 3-4 ani
de zile.

Cu siguranta, era mult mai buna
procedura de achizitie anterioara. In
plus, este o foarte mare greseala sa
duci transportul judetean in totalitate
in sfera serviciilor de utilitate publica.
Nu poti afirma ca in acest domeniu
nu exista transport comercial, iar Re-
gulamentul 1.370 spune ca transportul
de utilitate publica vine Tn completarea
celui comercial. Decizia Guvernului
ofera consiliilor judetene posibilitatea
de a prelua cele mai rentabile trasee
—discutam in special de cele din zona
limitrofa municipiilor. Practic, bani chel-
tuiti de stat acolo unde nu era necesar.

Credeti ca aceste trasee
vor fi operate in
exclusivitate de operatori
cu capital de stat?

Operatorii privati functioneaza cu
costuri de cel putin 2-3 ori mai mici
decéat cei publici. Atribuirea in mod
direct a traseelor metropolitane catre
operatorii publici va aduce o mare
gaura n bugetul consiliilor judetene,
a bugetelor locale si a bugetului de

stat. Chiar si n cazul constituirii de
ADI, traseele ar fi trebuit atribuite in
urma unor licitatii.

Astazi, ne confruntam cu o legis-
latie paralela fata de ceea ce se in-
tdmpla, in realitate, in piata.

Faptul ca transporturile
Jjudetene nu mai sunt in sfera
de reglementare a Ministerului
Transporturilor creeaza cele
mai multe probleme.

La Ministerul Dezvoltarii, nu avem
specialisti pe transporturi si, in plus,
nici la nivelul consiliilor judetene si
consiliilor locale, nu avem specialisti.

Operatorii de transport au conti-
nuat sa desfasoare transportul in for-
ma consacrata — comerciala. Insa se
doreste inlocuirea lor cu operatori
publici de transport. Intentia este dove-
dita si prin faptul ca s-a pastrat atribui-
rea directa pentru transportul local si
cel desfasurat in zona metropolitana.

Consider incorecta aceasta direc-
tie, pentru ca operatorii publici sunt
energofagi. Pentru a-si dovedi com-
petitivitatea/profesionalismul, aceste
atribuiri ar trebui sa aiba la baza li-
citatii, fara a avantaja operatorii publici
in fata celor privati.

Practic, se ajunge la o situatie nefi-
reasca, in care i se atribuie, in mod
direct, serviciul de transport unui ope-
rator public, de catre o autoritate care,
ulterior, ar trebui sa il si controleze.

Am realizat o analiza in baza unui
raport solicitat de la Curtea de Conturi.
Am ramas uimit de sumele imense
care sunt bagate in operatorii de trans-
port public. Banii se duc in salariati
foarte multi si, de asemenea, la nivelul
operatorilor publici, constatam multe
achizitii nejustificate si/sau la preturi
umflate. Un operator public are, in ge-
neral, o schema de personal de 5-6
ori mai mare decat un operator privat
cu dimensiuni si activitate asemana-
toare.

Analiza arata ca avem
operatori publici care
inregistreaza costuri
si de peste 12 lei/km.

lar acest rezultat nu ia in calcul
decat sumele incasate din vanzarea
biletelor si subventiile sau compensa-
tiile primite de la bugetele locale. Nu
este luat in considerare faptul ca multe
primarii au realizat imprumuturi sau au
accesat fonduri europene pentru achizi-
tionarea de mijloace de transport, puse
la dispozitia operatorilor publici in mod
gratuit. Practic, suma de aproximativ 12
lei/lkm nu include amortizare, rate de
leasing, sau credit. Se mai adauga si
mijloace fixe puse la dispozitie de catre
consiliul local. Sunt sume ametitoare
care se platesc pe compensatii, in
conditiile n care operatorii privati merg
cu aproximativ 3 lei/km.

Prin aceasta analiza tragem un
semnal de alarma, mai ales ca am
constatat o indarjire a unor consilii
judetene de a atribui direct traseele
catre operatorii publici.

Unde isi mai gasesc locul
operatorii de transport
privati, in actualul
context?

Din pacate viitorul nu suna bine.
Consiliile judetene incearca sa influen-
teze foarte mult aceasta activitate, chiar
daca politicul nu are ce cauta in acest
domeniu. Totodata, se creeaza o confu-
zie in ceea ce priveste tariful de trans-
port. Este foarte simplu pentru un ope-
rator public sa mearga cu un tarif de
doi lei pe calatorie, In conditiile n care
costul este de 12 lei/km, iar diferenta
dintre veniturile incasate si costuri este
acoperita prin compensatii de la bugetul
local. Un operator privat ar putea parea
scump, la un moment dat, insa functio-
narii statului si, chiar, populatia, in ge-
neral, ar trebui sa aiba in vedere costu-
rile reale ale transportului. Cu sumele
aferente compensatiilor, autoritatile ar
putea realiza multe alte lucruri pentru
comunitate. Operatorii privati, la randul
lor, ar trebui sa se implice in informarea
corecta a cetatenilor. Atribuirile trebuie
facute Tn mod transparent si corect, pe
baza de licitatie.

Din pacate, in contextul actual,
este de asteptat ca majoritatea trase-
elor rentabile sa fie preluate de catre
operatori publici, prin constituirea de
ADI si atribuiri directe. lar aceste tra-
see vor fi stricate, in conditiile Tn care
modelul falimentar al transportului lo-
cal se va extinde catre transportul ju-
detean. Este doar o chestiune de timp,
pana cand consiliile locale vor ajunge
la fundul sacului.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Dacia Sport

Unul dintre cele mai spectaculoase vehicule lansate vreodata de
un producator auto autohton a fost, cu siguranta, Dacia Sport,
coupé-ul modelului ,clasic”, berlina Dacia 1310.

ovestea a inceput in 1979, a-
P tunci cand, cu ocazia EREN

(Expozitia Realizarilor Econo-
mice Nationale), a fost prezentat pro-
totipul unui autoturism ce purta numele
de Dacia 1300 Sport-Brasovia. Vehi-
culul prezentat in cadrul acestei ex-
pozitii era unicat si fusese realizat de
catre Dacia Service Brasov. Plecand
de la acest prototip, s-a mers mai de-
parte si, cu ocazia TIB 1981 (Targul
International Bucuresti), Dacia a pre-
zentat modelul ce urma sa intre in
productia de serie, Dacia Sport 1310.
Pentru cei ce au stat in spatele proiec-
tului, ideea de baza a fost sa ofere
utilizatorilor un ,automobil sportiv”,
care sa fie ceva mai dinamic decéat
modelul standard de Dacia 1310 si sa
fie ceva mai usor. Metamorfoza Daciei
clasice in Dacia Sport a reprezentat
0 provocare pentru inginerii romani,
de aceasta data nemaiexistand sursa

de inspiratie, precum Tn cazul berlinei,
pentru ca francezii nu au produs un
model sport de Renault 12 (,baza”
Daciei 1300). Acestia au trebuit sa se
descurce cu un buget de cheltuieli
redus, fara o linie de asamblare dedi-
cata, astfel, a existat multa interventie
manuala in procesul de productie, fapt
ce s-a reflectat, ulterior, in calitatea si
fiabilitatea masinii.

Ajustari autohtone

Pentru a putea schimba comporta-
mentul stradal, a fost facutd o serie
de modificari fata de caroseria clasica
a Daciei. Acestea se realizau manual,
inainte de intrarea pe linia de asam-
blare. Daca partea din fata nu suferea
nicio modificare, de la jumatate a ,in-
ceput joaca”. Stalpii centrali ai plafo-
nului si cei din spate au trebuit scurtati
pentru a crea panta acoperisului iar

aripa din spate a fost prelungita o
plansa de tabla ce era pozitionata sub
geamul lateral spate. Rezultatul a fost
0 masina mai scurta cu 24 cm in com-
paratie cu modelul 1310, fapt posibil
prin reducerea ampatamentului cu 20
cm. Practic, au fost apropiate puntile,
rezultand o lungime de 4.151 mm, fapt
ce a modificat caracteristicile dinamice
ale masinii. Insa nu numai asta a con-
tribuit, ci si faptul ca Dacia Sport avea
o inéltime de 1.295 mm, cu 8 cm mai
mica decat cea a berlinei, ceea ce a
fnsemnat coborarea centrului de greu-
tate al masinii. Toate aceste modificari

in 2019, a aparut la vanzare, din
partea unui privat, un model Dacia
Sport 1410 original, din 1989, cu
800 km rulati. Masina se afla intr-o
stare perfecta de conservare, iar
pretul cerut pe ea erain jurul a
16.000 de euro.
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Dacia Sport
1410

Capacitate cilindrica: 1.397 cmc
Putere: 65 CP/5.500 rpm
Cuplu maxim:100 Nm/3.300 rpm
Acceleratie 0-100 km/h: 16,2 s
Viteza maxima: 154 km/h
Consum mixt: 9,7 1/100 km
Dimensiuni (L/I/h):
4.151/1.610/1.295 mm

Ampatament: 2.440 mm
Anvelope: 165/70 R13
Masa proprie: 900 kg

au atras dupa sine altele precum:
amortizoare noi, mai scurte, un traseu
de alimentare cu carburant regandit,
precum si evacuarea. In spate, pot
intra numai doua persoane, nu trei,
pentru ca bancheta este amplasata
deasupra rotilor si a trebuit s se faca
loc pentru ,0ala” acestora. Oficial, ma-
sina prezenta un interior cu un confort
sporit, concretizat prin: climatizor
imbunatatit si eficace, scaune stilizate
anatomice, cu tetiere, oglinda retrovi-
zoare ,zi-noapte”; manere de viraj, set
radio-casetofon etc.

Dupa debutul productiei si al
vanzarii, s-a constatat dificultatea cu
care se realiza accesul pasagerilor in
spate si, astfel, s-a luat decizia modi-
ficarii portierelor. Practic, portiera cla-
sica a Daciei a fost prelungita, arti-
zanal, cu tabla si, astfel, au trebuit
reproiectate si fetele de usi, chederele
si geamurile. Aceeasi modificare rudi-
mentara a suferit-o si portbagajul,
capacul acestuia mai precis, el fiind
cel de pe Dacia 1310, dar scurtat ,,cat
a fost nevoie”. Un alt element intere-

sant este luneta. Inclinatia plafonului
i-a facut pe ingineri sa apeleze la o
solutie nastrusnica, anume sa monte-
ze parbrize pe post de luneta, pozi-
tionandu-le, insa, la un alt unghi fata
de partea din fata.

Cu usa scurta,
apoi cu lunga

Prima ,generatie”, cea care a de-
butat in 1981 si s-a realizat pana in
1985, este cunoscuta popular drept
,CU usa scurta”. Aceasta prima varian-
ta este, la acest moment, mai cautata
de catre colectionari si pasionati, fiind
produse sub 1.000 de unitati. Din '85-
'86, s-a trecut la modelul ,cu usa lun-
ga”, acesta fiind mai des intalnit, fiind
produs pana in 1992, in peste 4.000
de unitati. Majoritatea modelelor Dacia
Sport produse au fost destinate pietei
interne, cel mai probabil din cauza
carentelor din procesul de fabricatie
si a improvizatiilor, lucruri cunoscute
de catre producator.

Motorizari

Dacia Sport a fost o sportiva mai
mult datoritad designului sau si al com-
portamentului sau imbunatatit in com-
paratie cu berlina 1310, insa, din punct
de vedere al performantelor... nu. In
prima faza, pentru generatia ,cu usa
scurtd” au fost oferite doua variante.
Dacia Sport 1310, cu o cilindree de
1.289 cmc si 54 CP, si Dacia Sport
1410, cu capacitatea cilindrica de
1.397 cmc si 65 CP, insa, din 1983,
se ia decizia de a renunta la prima
varianta, de 54 CP, iar, din 1985, pri-
meste o transmisie in 5 trepte.

Au mai fost prezentate propuneri
de echipare cu niste propulsoare mai
performante, un motor de 1.580 cmc,
cu 84 CP, cu axa cu came in chiulasa,
precum si o variantd mai puternica, de
aproximativ 100 CP, dar aceste mo-
toare nu au ajuns niciodaté Tn produc-
tia de serie. In 1991-1992, au fost si
cateva ce au primit motorul de 1.557
cmc, pe care, ulterior, I-a primit si Dacia
Nova, Tnhsa, in acei ani, au mai fost
produse din ce in ce mai putine ma-
sini, productia fiind sistata, intr-un final.

Popularitate

Bineinteles, daca discutam de va-
riantele de competitie, acolo lucrurile
stateau diferit, fiind echipate cu mo-
toare turbo, dar avand si alte modificari
specifice raliurilor. Modelul a fost unul
ce a starnit interesul echipelor de com-
petitie roménesti; ponderea Daciei
Sport in Campionatul National de
Raliuri (CNR) ajunsese la aproape
20%, in gloriosii ani '80.

Per total, vanzarile inregistrate de
acest model au fost scazute, in ciuda
popularitatii pe care a dobandit-o, cu
precadere in randul populatiei tinere.
Cauzele au fost multiple, printre ele
numarandu-se pretul ridicat, unele
defecte de fabricatie sau erori de pro-
iectare, cum ar fi spatiul interior insu-
ficient, portbagajul aproape inutilizabil
si confortul scazut al pasagerilor din
spate.

foto: wikipedia.com,
Facebook Portocala Sportiva,
daciaclasic.ro

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Spune-ti parerea!

Despre ITP! #

& s o
Un nou scandal a aparut in lumea transpo-r'aturllo -

A ..

R

ITP obtinut fara ca autovehiculul sa fie prezent. - LR
Inclusiv Guvernul s-a sesizat si a decis'verificarea ITP,
asigurandu-se ca, la momentul realizarii inspectiei,
camioanele erau in tara. Credeti ca, de acum inainte, ;
ITP se va obtine in mod corect?

INTREBAREA LUNII

~

1. Da. Nimeni nu va risca sa i se intocmeasca dosar penal. Astfel, multi
vor fi afectati, in conditiile in care parcul utilizat in transporturi este
destul de vechi (in special cel care opereaza pe national) si, in mod

evident, multe camioane nu ar putea sa obtina ITP fara ,,ajutor”.
2. Nu. Avantul autoritatilor se va stinge, ca si in alte situatii. lar

mteresele serwce-urllor si ale transportatorllor ce opereaza pe

Pachetul Mobilitate 1 - perioada
lunga de adaptare

Mobilitate 1 obliga, deja, transpor-

tatorii sa asigure intoarcerea sofe-
rilor acasa la 3 sau 4 saptamani. In-
trebarea lunii trecute a fost legata de
capacitatea si intentia firmelor din
Roméania de a respecta intocmai si la
termen aceasta prevedere.

Z-"r

editor general

Meda lordan
meda.iordan@ziuacargo.ro
redactor-sef

Radu Borcescu
radu.borcescu@ziuacargo.ro

I ntrarea in vigoare a Pachetului

redactori

Magda Severin
magda.severin@ziuacargo.ro
Raluca Mihailescu
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Romanian Transpart
Companyo e vear

56% dintre respondenti au afirmat ca
respectarea imediata a prevederilor PM 1
nu este posibild si nici macar pe termen
mediu nu intrevad cum ar putea fi respec-
tat termenul de intoarcere acasa al soferi-
lor — ar fi o schimbare prea brusca, de
natura sa afecteze semnificativ activitatea
transportatorilor si relatia cu clientii.
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DTP si pre-press
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Alti 22% dintre cei care au raspuns
la intrebarea lunii au in vedere
alinierea la prevederile PM 1, insa in
timp indelungat (cel putin cateva luni),
mai ales ca nu au fost stabilite, Tnca,
sanctiuni la nivelul tarilor din UE.

Doar 22% dintre respondenti consi-
dera ca alinierea se va face repede.
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“Al INCREDERE !
IVECO TE SUSTINE!

numerar, beneficiind de 4 luni de gratie totali la capital 5i dobinda

CONDUCI ACUM, PLATESTI MAI TARZIU.
ITI REIEI ACTIVITATEA ACUM SI PLATESTI PESTE 4 LUNI. I u E c o

Farvenerul i peenng un TR0t Hisesbe

#WeAreUnstoppable
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CAPITAL 25Tz




