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Arimarea, o noua bataie
de cap pentru transportatori

Elena DEDU

Daca pana de curand termenul ,arimare” era cunoscut doar transportatorilor de marfuri
periculoase sau agabaritice, noile amendamente ale legii ii obliga pe toti sa se documenteze in
acest sens si sa fisi instruiasca soferii, mai ales ca amenda este data companiei, si nu
conducatorului auto, care este raspunzator cu ancorarea marfii. Amenzile pentru arimare
deficitara sunt foarte mari, asa ca investitiile in training si sisteme de blocare si fixare a marfii
s-ar putea justifica. n alte tiri europene, ca Germania, amenda este impirtita intre cei implicati
in procesul de transport. Teoretic, soferii au pregatire in ceea ce priveste ancorarea, cel putin
daca e sa ne luam dupa ce scrie in atestatul profesional, dar, practic, nu e asa, din moment ce se
stie cum se iau examenele in Romania. Acestea sunt doar cateva probleme discutate in cadrul
conferintei organizate la Targu Mures, pe 1 si 2 aprilie.

and la intrarea in vigoare a
POUG 27/2010 care modifica

OUG 109/2005, ARR verifica
numai arimarea marfurilor periculoa-
se. Dar, odata cu intrarea n vigoare a
acestor norme, se stabilesc noi com-
petente pentru ARR: verificarea starii
tehnice a vehiculelor comerciale, a
depasirii masei maxime autorizate si
a modului de fixare a Tncarcaturii.
Arimarea reprezintd unul dintre prin-
cipalii factori care influenteaza sigu-
ranta rutiera, Tn acest sens legislatia
impunand acum obligativitatea anco-
rarii marfii pentru orice tip de trans-
port. Nerespectarea normelor de fixa-
re a marfii atrage sanctiuni de 4.000-
5.000 de lei.

Pentru a [damuri macar o parte din
necunoscutele acestei noi obligatii,
Danut Mdrculescu si Marius Lungan,
inspectori in cadrul ARR, au raspuns
intrebdrilor transportatorilor si au ara-
tat si motivele pentru care s-a impus
noua prevedere. In acest sens, repre-
zentantii ARR au prezentat imagini
cu rezultatele in trafic ale unor ari-
mari incorecte: de exemplu, un stalp
de metal nearimat corespunzator,
care la o franare bruscd a iesit prin
partea din fatd a semiremorcii si prin
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cabina.

Statisticile arata cd pe drumurile
europene au fost anual peste 10.000
de cazuri in care incarcatura din ve-
hicul s-a pierdut. Aceasta a alunecat
sau a cdzut, punand astfel in pericol
atat pasagerii si ceilalti participanti la
trafic, cat si pietonii. La fel de grav
este faptul cd circa un sfert din acci-
dentele in care sunt implicate cami-
oanele pot fi puse pe seama unei
securizdri inadecvate a Tncarcaturii.

Avand n vedere noile atributii
primite, ARR a trimis in Germania
doi inspectori care sa invete din ex-
perienta personalului de control din

cadrul BAG, n perioada 21-25 mar-
tie. Acest curs a avut ca obiectiv prin-
cipal verificarea starii tehnice a vehi-
culelor si ca obiectiv secundar verifi-
carea securizarii marfurilor. De ase-
menea, Tn perioada 11-15 aprilie, alti
doi inspectori s-au deplasat in Ger-
mania, de data aceasta cursul avand
ca obiectiv principal verificarea secu-
rizarii marfurilor si ca obiectiv secun-
dar verificarea stdrii tehnice a vehicu-
lelor.

Soferul nu are nicio
responsabilitate

Cu toate ca cel care realizeaza

Danut Marculescu si Marius Lungan, inspectori in cadrul ARR, Adrian
Anghelea, reprezentantul CTE Trailers, si William Padina, reprezentantul
UNTRR (de la stanga la dreapta)




securizarea propriu-zisd a marfii este
soferul, dacd inspectorii ARR opresc
vehiculul n trafic si descopera ca n-
carcatura este incorect ancorata, a-
menda este datd companiei.

Aceasta este o inadvertentd, mai
ales dacd se spune cd legea este ins-
pirata din cea europeand, tara menti-
onatd cel mai des din punctul de ve-
dere al exigentei in control fiind Ger-
mania, unde amenda este insa divi-
zatd intre parti: sofer, companie de
transport, expeditor, producator etc.

Totusi, acest sistem de amendare
a companiei, si nu a faptuitorului -
soferul - nu ne este strdin, un exem-
plu fiind penalizarea pentru depasi-
rea timpilor de condus, unde, din
nou, este amendata compania, nu so-
ferul.

Transportatorii se plang cd, desi
le pun soferilor la dispozitie toate e-
chipamentele de care au nevoie pen-
tru o ancorare corectd, acestia, une-

Atunci compania primeste amenda
chiar daca poate sa dovedeasca faptul
ca masina era dotatd cu chingi, colta-
re etc., numai ca nu au fost folosite.
Ce este ciudat este ca, Tn cazul in
care ancorarea nu este corectd, cea
amendata este compania, dar, in ca-
zul In care arimarea incorecta a dus
la accidente in trafic, rdspunderea

Bujor Stanescu (Aquila)

penald este a soferului. Un astfel de
exemplu dat de reprezentantii ARR
este un incident recent Tn care au
murit patru oameni dintr-un autotu-
rism care, Tncercand sa evite o bor-
durd cazuta dintr-un camion, a intrat
in alt camion. In acest caz, rdspun-
derea penald este a soferului, din ca-
uza cd se face vinovat de neancora-
rea marfii. Si atunci de ce pentru ace-
easi faptd, dar cu urmdri diferite, vi-
novatii sunt diferiti?

Bujor Stdnescu, director de logis-
ticd Aquila, este de pdrere cd ,moti-
vul pentru care compania ia amenda
este cd, prin definitie, statul este le-
nes, si nu poate sa ia bani de la sofer,
pur si simplu e prea complicat sd se
judece cu el. In schimb este foarte
simplu sa ia banii de la firmd, pentru
ca o poate constrange mult mai usor.
Din punct de vedere logic, amenda
ar trebui sa fie a soferului, dar nu se
intdmpla din cauza comoditdtii statu-

ori, poate din deldsare, nu le folosesc. lui Tn general. >
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» Dar aceasta problema nu este spe-
cifica doar Romaniei, la fel se Tntam-
pld si in Ungaria, Franta etc. In Ger-
mania, o parte din amendd este data
soferului. Nu cred cd in Romania
vom ajunge ca soferul sd fie amen-
dat, nici in 10 ani.”

Expeditorul ar trebui
sa contribuie la arimare

in Germania, prin legislatie, res-
ponsabilitatea ancorarii marfii este
impartitd. La noi, ea revine doar
transportatorului.

,Am lucrat 12 ani pe camion si
m-am lovit de nenumadrate ori de in-
terdictia de a incarca in Germania
din anumite locatii dacd nu aveam
un anumit numar de chingi si un anu-
mit tip de coltare pentru a nu deteri-
ora marfa - reguli impuse de fabri-
cant. Degeaba suntem noi amendati,
dacd la incdrcare producdtorul spune
ca acea marfa nu poate fi ancoratd.
Inspectorii ne opresc in trafic, verifica
ancorarea si primim amenda n con-
ditiile in care in unele cazuri avem
clauze cum ca nu avem voie sd pu-
nem chingi pe marfa respectiva. Nu
demult am fincdrcat un camion de
cherestea de langd Vaslui si am con-
statat cd pachetele erau legate doar

Claudiu Apostol si Nicolae Mocanu
(reprezentantii Tramar), de la stanga
la dreapta
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cu o sarmd. Norocul nostru a fost ca
am avut multe chingi la magina. L-am
abordat pe patronul de acolo si mi-a
spus cd dacd nu Tmi convine gaseste
pe altcineva”, a explicat Nicolae Mo-
canu, reprezentantul Tramar, care a
addugat cd ,schimbul de experienta
dintre ARR si BAG ar trebui sa se
concretizeze Tntr-un proiect cdtre au-
toritatile care ar putea sd ia mdsuri in
acest sens, ca responsabilitatea sa se
impartd cel putin, dacd nu cumva sa
fie mai mare pentru expeditor sau
pentru fabricant. Tn Romania, atata
vreme cat el stie ca nu are niciun fel
de obligatie, nu poate fi tras la rds-
pundere. In Germania, expeditorul
este foarte preocupat de ancorarea
corecta a marfii, deoarece primeste
amenzi foarte mari dacd aceasta nu
este asezata corect.”

Marius Lungan a explicat ca, Tna-
inte de a efectua transportul, opera-
torul este obligat sa solicite in scris
expeditorului solutii tehnice privind
ancorarea. In cazul in care expedito-
rul nu a dat solutiile corecte si a avut
loc un accident sau transportatorul a
fost amendat din cauza aceasta,
cardusul ar putea sa Tl dea Tn judecata
pe expeditor.

Operatorul de transport e obligat
sa solicite Tn scris de la expeditor so-
lutiile tehnice privind arimarea mar-
furilor, dar problema este ca de multe
ori nu e timp pentru solicitari si rds-
punsuri, expeditorii se grabesc, nu
stau sd trimita specificatii.

Bujor Stanescu este de parere c4,
,in realitate, expeditorul nu trebuie
sa facd nimic, pentru ca asa vrea el.
In mod normal, completarea docu-
mentelor de transport este in sarcina
expeditorului, dar eu nu am vazut un
expeditor care sd scrie cu mana lui
CMR-ul. Sunt multe lucruri care sunt
extrem de bine clarificate in teorie,
dar practica este departe si problema
este ca nicio autoritate nu tine cont
de practicd. Reglementdrile ar trebui
sa plece de la ce se intampla in reali-
tate, nu de la cum ar trebui sa fie. Noi
suntem n doud puncte total diferite,
extrem de departe unul de altul.”

Legi facute din carti,
nu din practica

Chiar dacd legea din Romania a
fost gandita pe modelul aplicat in alte
tari, faptul ca a fost preluata doar
partial a adus nemultumiri in randul
transportatorilor. In plus, nu intotdea-
una teoria poate fi pusa in practica.
Reprezentantul Aquila sustine ca
Jteoria este contrazisd de practicd in
extrem de multe puncte. Una este ca
legea sa fie facutd din carti, cum se
face in Romania, si alta e sa fie facuta
de cineva care a administrat cinci ca-
mioane cu care sd facd bani. E o ma-
re diferentd.”

Cu toate cd s-a plecat de la o bu-
nd intentie - utilizarea si in Romania
a unor standarde pentru arimarea
marfurilor, asa cum se ntampla la
nivel european - autoritatea a insistat
foarte mult pe partea de sanctionare
si a introdus si niste pedepse foarte
mari. In consecinta, pentru a solutio-
na aceastda problemd si a-l sanctiona
pe cel vinovat, respectiv cel care face
incdrcarea, UNTRR a propus ca Tn
modificdrile pentru ordonanta 109 sa
se stabileascd exact care sunt respon-
sabilitatile transportatorului, benefi-
ciarului si expeditorului, iar acest lu-
cru sa fie foarte clar pentru toatd lu-
mea, astfel Tncat sd nu mai fie loc de
interpretare pentru autoritdti, asa
cum se intamplad de foarte multe ori
in Romania. ,La noi se da legea, iar
autoritatea din domeniu da normele,
in cadrul cdrora ei interpreteaza le-
gea cum vor ei. Dupa aceea, trans-
portatorul ajunge in instanta, judeca-
torul se uitd pe lege, apoi pe normele
de aplicare si incepe sa aiba dileme,
pe ce anume sa se bazeze, pe lege
sau pe normele de aplicare. Pana la
urma ar trebui sa se bazeze pe lege,
dar asta depinde de judecator”, con-
sidera William Padina, reprezentan-
tul UNTRR.

Acesta a addugat cd ,in princi-
piu, aceste modificdri au fost accep-
tate la nivelul Comisiei pentru Indus-
trie si Servicii. E adevdrat ca ministe-
rul este Tmpotriva modificdrilor. Noi
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Transportam ceea ce este cel mai
important: eficienta costurilor.

Cele mai mici costuri de mentenanta:
datorita calitatii KRONE.
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Tnsd consideram ca este o oportuni-
tate pentru transportatori de a include
n lege o serie de dispozitii care sa le
vind in ajutor. In plus, cerem reduce-
rea sanctiunilor care se aplica in
Romania, care sunt extrem de mari,
desi ARR si ministerul considera ca
sunt printre cele mai mici din Europa.
Din nefericire, realitatea ne indica
altceva.”

Atestatul ar trebui
sa garanteze cunostintele

Operatorii de transport au obliga-
tia de a-si instrui soferii, care sunt
pregatiti Tn cadrul centrelor de prega-
tire profesionald, au certificat de ates-
tare profesionala, deci ar trebui sd
stie cum sd securizeze marfa - cel pu-
tin teoretic. Toata lumea stie cum se
iau Tn anumite cazuri atestatele pro-
fesionale.

»Am vazut sute de soferi la inter-
viu. Foarte putini din ei stiu progra-
mul de condus, ei declara ca au ex-
perientd si nu numai atat, au si certi-
ficatul care atesta asta. Pregdtirea lor
de baza in cele mai multe cazuri
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lipseste si de cele mai multe ori certi-
ficatul nu este luat pe baza cunostin-
telor reale”, a afirmat Cornelia Ghe-
ghesan, director general 8TIM.

In cazul acestei firme, o parte din
pregdtirea soferilor pentru arimare se
face pe baza schemelor de ancorare
a marfii primite de la clienti. Dar
existd, de foarte multe ori, mai ales la
cursele ocazionale, situatii in care nu
se stie despre ce marfad este vorba, si
atunci soferul este pus Tn fata faptului
Tmplinit si, dacd nu stie sa arimeze
marfa, repercusiunile pot fi foarte
mari.

Ca urmare, acum mai mult decat
oricand, se simte nevoia unei prega-
tiri suplimentare in ceea ce priveste
arimarea, mai ales ca, pand acum,
cei care trebuiau sa depuna eforturi
mai mari pentru securizarea marfii
erau cei care faceau transporturi aga-
baritice sau de madrfuri periculoase.
Ca urmare, pentru soferii care trans-
portd madrfuri generale, aceasta este o
chestiune noua, chiar daca la exame-
nul de atestat chestionarul cuprinde
si ntrebdri teoretice vizand acest

subiect. De aceea, Bujor Stanescu a-
preciaza ca examenul ar trebui sd fie
mai dificil. Astfel, daca soferul nu a
rdspuns corect la intrebdrile cu privi-
re la timpii de condus, arimarea mar-
fii si alte aspecte foarte importante, sa
fie considerat picat.

,Ar fi foarte bine daca examenul
ar fi mai riguros, este mult mai bine
sa avem mai putini soferi pregatiti ex-
celent, care au citit macar o data ma-
terialul, decat sa avem foarte multi
soferi care nu stiu nimic”, a declarat
reprezentantul Aquila.

Solutii complexe
pentru cei care
vor o ancorare buna

Cu toate ca amenzile pentru an-
corare deficitara sunt foarte mari n
Romania, transportatorii nu s-au ara-
tat prea interesati de solutiile oferite
de producatorii de semiremorci. De
exemplu, Tn cazul Krone, au fost doar
putini solicitanti pentru astfel de sis-
teme, cu toate ca cel putin in ultimii
doi ani interesul pentru ancorare a
crescut. O investitie s-ar justifica Tn »
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Pentru o arimare corecta

La Krone se pune un accent puternic pe dezvoltarea de diferite sisteme de
ancorare, fixare si blocare. Acestea au fost concepute la solicitarea trans-
portatorilor care au trebuit sa faca fata cerintelor beneficiarilor ce vin tot
timpul cu idei legate de ambalarea marfurilor, incarcarea si asigurarea lor
etc.

Cu ocazia conferintei Tranzit de la Targu Mures, Adrian Anghelea, repre-
zentantul CTE Trailers, a prezentat o parte din sistemele dezvoltate de Kro-
ne, care vizeaza obtinerea unei arimari conforme a marfurilor.

Rama Multi Lock, in standard din 2000, se intinde pe toata lungimea sasi-
ului, pe ambele parti, cu gduri la fiecare 10 cm. Pe baza acesteia, in timp,
au fost dezvoltate tot felul de alte sisteme de ancorare sau blocare. Un
exemplu este traversa de blocare Multi Block, foarte folositoare in cazul in
care semiremorca nu este incarcata pe toatd lungimea. Aceasta este mon-
tatd la baza paletilor pe care i fixeaza ori in fatd, ori in spate, si ofera posi-
bilitatea de ancorare longitudinald, avand gauri de ancorare pentru chingi
in partea superioarad.

Pe baza Multi Block, inginerii de la Krone au dezvoltat si Multi Wall, un
zid folosit de transportatori Tn momentul in care au de transportat tot felul
de ambalaje, cutii, care nu permit ancorarea cu chingi din cauza deformarii
fncdrcaturii. Acest panou poate fi adaptat la orice semiremorca produsa din
2000 Tncoace si este disponibil Tn doua variante de inaltime.

Pentru cei care au solicitdri de transport de role de hartie, de exemplu, si
care nu au semiremorci special construite, Krone oferd niste ,pene”, Multi
Block Paper, care se adapteaza traversei Multi Block, pentru a obtine un
transport n siguranta. Un sistem similar este Multi Reel, care ofera posibi-
litatea ancorarii tamburilor de dimensiuni mari.

O altd solutie de ancorare este Multi Fix, care constd dintr-un dispozitiv
adaptabil ramei Multi Lock, cu racoante si cu plasa, pentru a asigura per-
fect orice incdrcatura de tip tevi, traverse etc., evitaindu-se alunecarea in
lateral si expunerea soferului la diverse pericole.

O alta solutie este sistemul Multi Lash, in stricta coordonare cu rama Multi
Lock si permite folosirea tuturor tipurilor de chingi, lanturi etc. Cu o cheie
normala si un surub, sistemul se poate prinde foarte usor, oferta Krone cu-
prinzand si adaptoare pentru lanturi acolo unde este cazul.

Cu aceeasi ocazie, Adrian Anghelea a prezentat si unele modele de semire-
morci, pentru activitdti specifice. Un exemplu este Krone Paper Liner, do-
tatd cu podea cu sine, cu doua dispozitive de tip cric. Prin intermediul celor
doua bare, podeaua se ridica, deplasand astfel rola de hartie. Sistemul se
retrage apoi, putand fi preluatd urmatoarea rola. Pe urma se monteaza siste-
mele de fixare si penele, pe traversa din podea.

De mai bine de 40 de ani, Krone dezvoltd un sasiu special pentru transpor-
tul rolelor de tabla, astfel luand nas-
tere Coil Liner, care are o cuva in po-
dea, ce permite transportul rolelor in
maxima siguranta.

O alta semiremorca speciala este Pro-
fi Liner Multi Steel, cu sau fara obloa-
ne laterale, construitd pentru trans-
portul plaselor de sarma. Pe langa |a-
zile de depozitare a obloanelor in ca-
zul In care plasele de sarmad sunt mult
mai late, stalpii au tot felul de bloca-
tori si locatori, de tip racoante. Siste-
mul este foarte ergonomic pentru so-
fer.

» comparatie cu amenda din mo-
ment ce doua traverse Multi Block,
care pot bloca marfurile, una n fata
si una Tn spate, ajung la 300 de euro.

Dar, pentru anumite categorii de
transport, solutiile pentru securizarea
marfii sunt destul de rare. O astfel de
situatie a fost semnalata de Petru
Moldan, reprezentantul Agro Trans-
port Alba, o companie ce transporta
in general cereale.

o

Petru Moldan, reprezentantul Agro
Transport Alba

Astfel, iTn momentul de fatd, se-
miremorcile care se folosesc la trans-
portul de cereale au n general in jur
de 50 m3 si au fost proiectate tehnic
pentru a putea transporta 30-33 t.
Dar, avand in vedere limitarile de
greutate prevazute de legislatie, nu se
pot incirca decat 24 t. In cazul in
care se transporta cereale cu umidi-
tate la 4-5%, n timpul transportului,
ele se deplaseaza longitudinal si
transversal.

Cele mai mari probleme le pune
deplasarea longitudinald, deoarece
face ca greutatea pe axa tragdtoare sa
fie mai mare decat cea admisa. Chiar
dacd semiremorca se ncadreaza ca
greutate totala, cea pe axe nu este co-
rectd. Apoi, deplasarea transversald
in curbe provoaca balans si poate
duce la rasturnarea masinii.

Din pdcate, solutii tehnice pentru
securizarea acestor produse nu prea
se gasesc pe piatd, poate doar niste
pereti despartitori, oscilobatanti la
basculare. [
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