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Maºina noastrã cea de toate zilele

I
ndustria automotive reprezintã pri-
mul segment de activitate din ramu-
rile industriei româneºti. Compania
Dacia SA a ocupat ºi în acest an, în
toate topurile firmelor, locul 1 pen-
tru activitatea de export, iar uzina
Ford de la Craiova are un nou mana-

gement care îºi propune sã urce rapid în
noua piaþã a vehiculelor electrice ºi hibrid.
Mai mult, Dacia SA se aflã în top 3 al pro-
ducãtorilor europeni privind activitatea de
export.

Noul trend la nivel european, stabilit
prin þintele incluse în Green Deal, din care
prima bornã urmeazã a fi
atinsã în 2035 – când
producãtorii auto din UE
nu vor mai avea voie sã punã în vânzare
decât maºini electrice, începe sã se manife-
ste ºi în piaþa automotive din þara noastrã,
iar acest fapt se reflectã în statisticile lunare
ale Asociaþiei Producãtorilor ºi Importato-
rilor de Automobile (APIA), care ne aratã o
creºtere spectaculoasã a numãrului de auto-
mobile electrice vândute. Astfel, automo-
bilele full electrice vândute reprezintã
8,1% din piaþã, în primele zece luni ale anu-
lui 2022 faþã de anul 2021, când reprezen-
tau doar 2,7%. Dacã adãugãm la maºinile
electrice ºi pe cele full hybrid (care dispun
ºi de propulsie electricã fãrã încãrcare din
sursã externã), atunci autoturismele verzi
sau mai puþin poluante deþin o cotã de piaþã

de 20,8%, care depãºeºte cu 6,8% ºi 7.080
unitãþi vândute cota deþinutã de motoarele
diesel.

La acest efort, la care a contribuit ºi
compania Dacia prin cele 4567 de maºini
full electrice Dacia Spring vândute în Rom-
ânia în primele zece luni ale anului curent,
se vor adãuga în primele luni ale anului vii-
tor ºi unitãþile Dacia Jogger, un autoturism
de ºapte locuri, hibrid, care în oraºe va fun-
cþiona doar electric, aºa cum au susþinut re-
cent, în cadrul Topului Naþional al Firmelor
– eveniment organizat de Camera de Co-
merþ ºi Industrii a României - reprezentanþii

celui mai vechi producã-
tor auto din þara noastrã.
Pe lângã Dacia, ºi Ford

Craiova a promis cã anul viitor vom avea
primele maºini full electrice produse de
uzina respectivã.

Preocuparea reprezentanþilor industriei
automotive pentru respectarea þintelor din
Green Deal privind decarbonizarea pare
însã a fi ameninþatã de criza din energie
care continuã ºi de actualul conflict armat
din Ucraina, incidente care ºi-au pus am-
prenta negativã asupra preþurilor la gaze
naturale ºi la electricitate ºi au accentuat di-
storsiunile din lanþurile de aprovizionare
cu materialele necesare industriei respecti-
ve. Din cauza crizei acute a microcipurilor,
termenii de livrare a autoturismelor cãtre
clienþi a crescut. Norii negri care ameninþã

industria europeanã, în ansamblul sãu, par
sã nu se fi risipit, atât timp cât Uniunea Eu-
ropeanã, în privinþa materiilor prime critice
necesare inclusiv industriei auto – mai ales
în ceea ce priveºte fabricarea bateriilor atât
de necesare maºinilor electrice, este tribu-
tarã sau mai bine zis dependentã de alte sta-
te din lume, dintre care cel mai mare furni-
zor este China. Aceastã dependenþã dictea-
zã nu doar modul ºi timpii de livrare a pro-
duselor respective, ci ºi preþul lor, preþ care
a crescut constant ºi care se va regãsi în
costurile de producþie a automobilelor
electrice urmând sã fie suportat, în cele din
urmã, de cãtre clienþi.

Mai mult, dependenþa respectivã ºi criza
semiconductorilor se pare cã pun în pericol
însãºi atingerea obiectivului propus de
Green Deal pentru anul 2035, când produ-
cãtorii de automobile din Europa sunt obli-
gaþi sã fabrice ºi sã vândã doar maºini elec-
trice. De aceea, marile grupuri producãtoa-
re din automobile din Europa au solicitat
recent Comisiei Europene sã revizuiascã
þinta propusã pentru 2035, în sensul amânã-
rii acesteia, ºi aºteaptã ca acest lucru sã fie
aprobat în urma evaluãrilor periodice
efectuate din doi în doi ani de cãtre experþii
instituþiei de la Bruxelles.

În acest context, asupra economiei ºi
industriei europene îºi face simþitã umbra
noii decizii a administraþiei Biden care
doreºte pomparea a 369 miliarde dolari în

industria americanã ºi care le cere proprii-
lor cetãþeni sã cumpere doar produse
Made in USA. Decizia administraþiei de la
Washington a creat neliniºti pe bãtrânul
continent, liderii de la Bruxelles afirmând
cã este nevoie de contramãsuri, pentru cã
în lipsa lor am putea asista la o dezindu-
strializare a Europei. De aceea, liderii UE
ar urma sã dezbatã, cu prilejul summitului
privind Balcanii de Vest din 6 decembrie,
ºi în ocazia ºedinþei Consiliului European
de la mijlocul lunii decembrie, un pachet
de mãsuri prin care industria europeanã –
inclusiv industria automotive – sã fie sub-
venþionatã pentru a-ºi pãstra competitivi-
tatea la nivel global. Soluþia respectivã
este solicitatã chiar de marile corporaþii ºi
companii de la nivel european ºi ea a înce-
put sã fie aplicatã, individual în Germania,
unde guvernul de Berlin a decis alocarea a
200 miliarde euro pentru sprijinirea indu-
striei.

Din tabloul de mai sus reiese cã, deºi
vremurile par sã fie dificile pentru econo-
mia europeanã, industria automotive
reuºeºte sã inoveze ºi sã producã în conti-
nuare autoturisme care sã se încadreze în
toate normele de mediu stabilite, atât în UE,
cât ºi la nivel global. Dacã inovarea va adu-
ce cu timpul ºi o soluþie fiabilã care sã redu-
cã preþul bateriilor, atunci chiar vom putea
vorbi despre autoturismul full electric ca
despre maºina noastrã cea de toate zilele.n

GEORGE MARINESCU

Majoritatea bateriilor care se produc în acest
moment sunt pe bazã de litiu-ion, iar producãtorii
care doresc sã vinã ºi sã investeascã în România au
în planul de acþiune dezvoltarea activitãþilor de
producþie pentru litiu-ion, la care vor adãuga
componenta de reciclare, de recuperare a materiei
prime pentru a putea fi folositã în continuarea
activitãþii, dupã cum ne-a spus Florin Spãtaru,
ministrul Economiei. Oficialul ne-a precizat: „Noi
derulãm în acest moment proiectul IPCEI pentru
cercetare, dezvoltare ºi producþie de prototip, cu un
buget de 500 milioane euro, proiect prevãzut în
Planul Naþional de Redresare ºi Rezilienþã. Acest
proiect ar reprezenta încã un avantaj în
dezvoltarea unei unitãþi de producþie, dar trebuie sã
þinem cont cã decizia de creare a unei unitãþi de
producþie în domeniul semiconductorilor este una
care nu va fi luatã într-un termen foarte scurt”.
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“Investitorii din sectorul
producþiei de baterii,

sprijiniþi prin scheme de
ajutor de stat ad-hoc”

Reporter: Care este situaþia in-
dustriei auto din þara noastrã în
acest moment?

Florin Spãtaru: Industria auto
româneascã, cu impact semnifica-
tiv în economie – 14% din Produ-
sul Intern Brut îl reprezintã pro-
ducþia auto -, trece printr-o serie de
transformãri, pentru cã toate aceste
modificãri la nivel european ºi tre-
cerea cãtre e-mobilitate au impact
ºi asupra producþiei de componen-
te ºi producþiei de maºini rom-
âneºti. Cu toate acestea, România
este una dintre þãrile producãtoare
de maºini. Problemele apãrute pe
lanþurile de producþie au avut un
impact asupra activitãþii celor douã
mari fabrici existente în þara noa-
strã – Dacia Renault ºi Ford – dar
pe de altã parte România produce ºi
nu au fost sesizate întreruperi ma-

jore. Modificarea de acþionariat de
la Ford Craiova duce de asemenea
la un program accelerat de trecere
cãtre producþia de maºini electrice,
în timp ce cei de la Dacia au un pro-
iect numit Dacia Jogger.

Reporter: Pentru cã aþi menþio-
nat maºinile electrice, o problemã
importantã cu care se confruntã
constructorii este criza semicon-
ductorilor, mai bine zis întârzierile
din lanþurile de aprovizionare. Ce
face Ministerul Economiei pentru
a rezolva aceastã situaþie? ªtiu cã
aþi demarat un program privind mi-
croelectronica ºi cã recent s-a sem-
nat la Bruxelles un memorandum
privind domeniul bateriilor…

Florin Spãtaru: De fapt este
vorba despre o scrisoare de inten-
þie. Noi am avut o discuþie cu com-
pania IMEC, unul dintre principa-
lii producãtori de semiconductori
prototip ºi ne-am întâlnit cu re-
prezentanþii firmei respective în
cursul acestei luni, la Bucureºti. De
asemenea, am demarat discuþii
concrete de colaborare cu diverse
companii sau universitãþi din
România. Ne dorim ca împreunã
cu cei de la IMEC sã creãm un pro-
iect prin care o parte dintre aceste
prototipuri sã fie realizate în Rom-
ânia ºi sã fie testate. Pe de altã par-
te, în acest demers de crearea a unei
infrastructuri pentru realizarea de
baterii pentru maºinile electrice,
noi suntem în acest moment în le-
gãturã cu un numãr de producãtori
care îºi doresc sã facã investiþii în

România, iar în perioada urmãto-
are vom veni cu propuneri con-
crete pentru a începe aceste inve-
stiþii.

Reporter: Deschiderea unor
capacitãþi de producþie a fost sta-
bilitã pentru anumite zone din
þarã?

Florin Spãtaru: Decizia pri-
vind localizarea acestor unitãþi de
producþie aparþine investitorului.
Noi am sprijinit acest demers
împreunã cu autoritãþile locale, în
funcþie de specificul fiecãrei zone,
iar Ministerul Economiei va iniþia
o schemã de ajutor de stat pentru
acest lucru.

Reporter: Nu se pot face inve-
stiþiile pe HG 807/2014?

Florin Spãtaru: Nu. Vor fi sta-
bilite scheme de ajutor de stat
ad-hoc.

Proiectul de
extragere a
grafenului din
minele Salrom, în
stand-by

Reporter: O altã problemã im-
portantã în industria auto o repre-
zintã materiile prime ºi pãmânturi-
le rare. La un moment dat se vorbea
despre extracþia grafenului de la
Salrom. Se mai miºcã ceva în acea-
stã direcþie?

Florin Spãtaru: Salrom SA are
ca obiectiv realizarea unui studiu
de fezabilitate, dar în condiþii de le-
galitate. Demersul iniþiat în 2021
avea câteva probleme legislative,
legate în special de proprietatea ºi
licenþele pe care Salrom le are pe
minele de grafen de la Ungurelaºu
ºi Cãtãlina. Dupã ce vor fi clarifi-
cate aceste aspecte, se va demara
studiul de fezabilitate pentru iden-
tificarea unei potenþiale investiþii
în acea zonã. Dar, pe de altã parte,
majoritatea bateriilor care se pro-
duc în acest moment sunt pe bazã
de litiu-ion, iar producãtorii care
doresc sã vinã ºi sã investeascã în
România au în planul de acþiune
dezvoltarea activitãþilor de pro-
ducþie pentru litiu-ion, la care vor
adãuga componenta de reciclare,
de recuperare a materiei prime
pentru a putea fi folositã în conti-
nuarea activitãþii.

Reporter: ªtiu cã vã doriþi ca

Uniunea Europeanã sã aprobe o in-
vestiþie în domeniul semiconduc-
torilor în þara noastrã. Existã spe-
ranþã cã în maximum doi ani vom
avea o fabricã de semiconductori
în þara noastrã?

Florin Spãtaru: Investiþia în
acest domeniu este o investiþie de
mare anvergurã, iar impactul eco-
nomic este major. De aceea, noi am
transmis cãtre Comisia Europeanã
o sintezã a avantajelor competitive
pe care România le-ar avea în do-
meniul semiconductorilor. Men-
þionez cã noi mai derulãm în acest
moment proiectul IPCEI pentru
cercetare, dezvoltare ºi producþie
de prototip, cu un buget de 500 mi-
lioane euro, proiect prevãzut în
Planul Naþional de Redresare ºi
Rezilienþã. Acest proiect ar repre-
zenta încã un avantaj în dezvolta-
rea unei unitãþi de producþie, dar
trebuie sã þinem cont cã decizia de
creare a unei unitãþi de producþie în
domeniul semiconductorilor este
una care nu va fi luatã într-un ter-
men foarte scurt. Avem mai multe
discuþii cu potenþiali investitori,
dar cred cã va trebui sã realizãm ºi
un studiu tehnic în care vom clari-
fica zonele în care o astfel de inve-

stiþie ar putea fi fãcutã.
Reporter: Pânã în 2026, la fina-

lul PNRR, putem avea o fabricã de
semiconductori în þara noastrã?

Florin Spãtaru: PNRR nu pre-
vede crearea unei facilitãþi de pro-
ducþie a semiconductorilor ºi de
aceea vom merge, la fel ca în pro-
ducþia de baterii, cu scheme de aju-
tor de stat ad-hoc. De asemenea, in-
clusiv în proiectul European Chips
Act, susþinem ca sectorul auto sã
beneficieze de avantaje-

le acestui demers: crearea unei fa-
brici de semiconductori ºi asigura-
rea de semiconductori în situaþii de
crizã.

”Companiile din
industria auto
trebuie sã fie
considerate
consumatori
energointensivi”

Reporter: Marile companii auto
de la nivel european susþin cã nu
pot respecta þinta din anul 2035 pri-
vind interdicþia producerii ºi
vânzãrii în showroom-uri din acel
an a autoturismelor diesel sau pe
benzinã. Ele solicitã Comisiei Eu-
ropene amânarea acestui termen li-
mitã. Cum se prezintã þara noastrã
din acest punct de vedere?

Florin Spãtaru: România a su-
sþinut extinderea acestui termen de
trecere de la producþia motoarelor
cu ardere internã la producþie de
motoare electrice sau producþie de
maºini bazate pe motoare electrice.
De asemenea am fost de acord cu

evaluarea în 2027-2028 a situaþiei
de fapt urmând ca dupã aceea sã ne
poziþionãm corespunzãtor. Pentru
îndeplinirea acestei þinte este im-
portant ca lanþurile de aproviziona-
re sã funcþioneze, ºi aici vorbim în
special de producþia de baterii.
Tocmai de aceea, România, chiar
dacã nu ºi-a declarat interesul în
participarea de programe de tip
IPCEI pentru producþia de baterii,

are discuþii concrete cu potenþiali
investitori în aceastã zonã. Prin
crearea unor unitãþi de producþie de
baterii ºi reciclarea lor vom reuºi sã
asigurãm o bazã importantã pentru
cei doi mari producãtori de autotu-
risme din România.

Reporter: Are þara noastrã forþa
de muncã calificatã pe care o cautã
aceste companii ca sã lucreze în
viitoarele capacitãþi de producþie?

Florin Spãtaru: Pentru asta am
semnat cu cei de la InnoEnergy un
protocol împreunã cu Ministerul

Educaþiei pentru dezvoltarea unor
programe educaþionale atât în do-
meniul vocaþional cât ºi la nivel
universitar, pentru crearea acestei
forþe de muncã sau acestor compe-
tenþe, mai degrabã. Este un demers
pe termen lung, dar pe care îl vom
începe. Cei de la InnoEnergy aºte-
aptã semnarea unor parteneriate cu
universitãþile din þara noastrã. Eu,
personal, am discutat cu Universi-
tatea din Galaþi pentru dezvoltarea
unor proiecte de formare pe termen
scurt, de reconversie profesionalã,
programe de ºase luni, cât ºi intro-
ducerea unor astfel de programe în
curricula universitarã începând cu
toamna anului viitor.

Reporter: Se apropie sezonul
rece, iar companiile din domeniul
auto, fiind mari consumatoare de
energie, se plâng de faptul cã auto-
ritãþile nu au rezolvat încã proble-
ma privind preþul pe care ele îl
achitã pentru electricitate ºi ener-
gia termicã. Sunt companii care
înregistreazã dificultãþi financiare,
deoarece nu s-au încadrat la cate-

goria IMM-uri ºi au fost nevoite sã
plãteascã preþul întreg la electrici-
tate. Ce demersuri aþi fãcut, pe
lângã Ministerul Energiei, pentru
ca industria auto sã beneficieze de
un preþ corect la electricitate?

Florin Spãtaru: La adoptarea
OUG 119/2022, Ministerul Econo-
miei a propus ca marii consumatori
energointensivi sã poatã semna
contracte bilaterale cu producãtorii
de energie din þara noastrã. Am di-
scutat ca firmele din industria auto-
motive sã fie considerate consuma-
tori energointensivi, dar mecani-
smul creat de OUG 119 ºi o even-
tualã modificare a acestui act nor-
mativ astfel încât sã reglementãm
preþul energiei va avea consecinþe
benefice asupra industriei. Am reî-
nceput discuþiile cu toate sectoare-
le economice, pentru a veni cu pro-
puneri concrete privind modifica-
rea OUG 119 privind preþurile la
energie ºi la gaz.

Reporter: Permit regulamente-
le europene ca ºi industria automo-
tive sã se înscrie în aceste scheme
de ajutor?

Florin Spãtaru: Deocamdatã
nu, dar este o propunere pe care am
trimis-o Comisiei Europene, de ex-
tindere a categoriei sectoarelor
economice care se încadreazã în
aceastã categorie a consumatorilor
energointensivi.

Reporter: Ce trebuie sã facem
pentru a atinge þintele privind
e-mobilitatea?

Florin Spãtaru: Cred cã este im-
portant pentru România sã aloce re-

surse financiare pentru menþinerea
acestui sector economic ºi pentru
asigurarea acestei transformãri a
sectorului automotive, pentru cã
e-mobilitatea trebuie sã reprezinte
un obiectiv pentru noi, atât din
punct de vedere al producþiei de
componente, producþiei de maºini,
cât ºi din punct de vedere al dezvol-
tãrii reþelei de alimentare. În PNRR
sunt incluse un numãr de 30.000 de
staþii de alimentare pentru maºinile
electrice. Împreunã cu Ministerul
Energiei ºi cu ACAROM vom veni
cu propuneri pentru ca acest demers
sã fie implementat cât mai repede în
România. Fãrã o reþea corespunzã-
toare de alimentare nu vom reuºi sã
implementãm e-mobilitatea în þara
noastrã.

Reporter: Vã mulþumim!

A CONSEMNAT

GEORGE MARINESCU

"Am semnat cu cei de la InnoEnergy un protocol
împreunã cu Ministerul Educaþiei pentru
dezvoltarea unor programe educaþionale atât în
domeniul vocaþional cât ºi la nivel universitar,
pentru crearea acestei forþe de muncã sau
acestor competenþe, mai degrabã. Este un demers
pe termen lung, dar pe care îl vom începe".

I
ndustria automotive din þara noastrã reprezintã unul dintre cei

mai mari contributori la produsul intern brut, deºi criza pande-

micã, criza energeticã ºi problemele din lanþurile de aprovizio-

nare accentuate de rãzboiul recent din Ucraina ºi-au pus am-

prenta ºi asupra activitãþii din acest sector economic. Cu toate

acestea, autoritãþile centrale susþin cã au demarat o serie de pro-

iecte prin care se urmãreºte sprijinirea acestei ramuri industriale im-

portante, atât prin prisma realizãrii unor capacitãþi de producþie

care sã le satisfacã nevoia de baterii ºi de semiconductori, cât ºi

prin prisma asigurãrii plãþii unui preþ corect la energie.

Despre aceste aspecte ºi nu numai, am discutat, în cadrul unui in-

terviu, cu Florin Spãtaru, ministrul Economiei.

"Cred cã este important pentru România sã
aloce resurse financiare pentru menþinerea
acestui sector economic ºi pentru asigurarea
acestei transformãri a sectorului automotive,
pentru cã e-mobilitatea trebuie sã reprezinte un
obiectiv pentru noi, atât din punct de vedere al
producþiei de componente, producþiei de
maºini, cât ºi din punct de vedere al dezvoltãrii
reþelei de alimentare".

"În PNRR sunt incluse un numãr de 30.000 de
staþii de alimentare pentru maºinile electrice.
Împreunã cu Ministerul Energiei ºi cu
ACAROM vom veni cu propuneri pentru ca
acest demers sã fie implementat cât mai repede
în România. Fãrã o reþea corespunzãtoare de
alimentare nu vom reuºi sã implementãm
e-mobilitatea în þara noastrã".



ASOCIATII
ADRIAN SANDU, SECRETAR GENERAL ACAROM:

“Avem creºteri de costuri
pe toate planurile în

industria auto, din cauza
preþurilor energiei”

Reporter: Care este situaþia
companiilor constructoare de auto-
mobile din þara noastrã, þinând cont
de faptul cã în cursul anului 2022
s-au confruntat cu mai multe crize
suprapuse – criza energeticã, lipsa
semiconductorilor, problemele din
lanþurile de aprovizionare – adân-
cite ºi de rãzboiul din Ucraina?

Adrian Sandu: Pe primele trei
trimestre am înregistrat un plus de
producþie comparativ cu aceeaºi
perioada a anului trecut ºi cu aceea
din 2020, plus care ne permite sã ne
situãm la nivelul anului 2019, an de
precrizã. Putem spune cã ambele
uzine de automobile din România
au produs bine în primele nouã luni
ale acestui an, ajungând la 382.000
de unitãþi. Se pare cã prin eforturile
direcþiilor de cumpãrãri ºi ale de-
partamentelor de achiziþii din com-
paniile respective s-au gãsit soluþii
cu privire la problema legatã de
aprovizionare cu componente ºi
materiale atât din zona Ru-
sia-Ucraina, care a fost blocatã din
luna februarie ºi care continuã sã
fie blocatã ºi în prezent, ºi aprovi-
zionarea cu anumite componente
electronice. Evident cã nu existã
un flux continuu, un flux normal de

aprovizionare cum era cel din pe-
rioada precrizã, dar existã toate
premisele ca aceste aspecte sã fie
rezolvate ºi sã revenime la un flux
de fabricaþie normal.

Reporter: În aceste condiþii,
care sunt perspectivele pentru fina-
lul anului 2022?

Adrian Sandu: Speranþele sunt
de a depãºi nivelul anului 2019 la
nivel de producþie. Dacã va fi aºa,
va fi foarte bine.

Reporter: La nivel european se
discutã despre lipsa semiconducto-
rilor. Se resimte aceastã lipsã ºi la
nivelul industriei automotive din
þara noastrã?

Adrian Sandu: S-a simþit
începând cu luna februarie 2021,
ceea ce a dus la oprirea temporarã,
douã luni, a fabricaþiei de compo-
nente electronice. S-a simþit acea-
stã lipsã ºi în anul 2022 ºi continuã
sã se facã simþitã în anumiter perio-
ade, fiind influenþatã inclusiv de
anumite efecte ale pandemiei, mai
ales în China, stat care a închis
temporar anumite zone ºi astfel li-
vrãrile de componente ºi materiale

nu s-au putut face. Probabil cã lipsa
semiconductorilor se va mai simþi
în industria automotive undeva
pânã în perioada martie-aprilie
2023. Asta dacã nu mai apar alte
“surprize”.

Reporter: Conform situaþiilor
prezentate anul acesta, se observã o
tendinþã a creºterii pieþei automo-
bilelor electrice. Este loc de mai
bine sau se poate vorbi deocamdatã
despre o cerere timidã în privinþa
acestor vehicule?

Adrian Sandu: Este un trend la
nivel european acela de a face o
tranziþie cãtre electrificarea tran-
sportului în general, nu doar a
transportului cu autoturisme.
Acest trend este impulsionat ºi de
programul Comisiei Europene
“Fit for 55”, care prevede o decar-
bonizare a transportului pânã în
anul 2035. Aceasta înseamnã cã la
nivelul anului 2035 þinta de redu-
cere de emisii de carbon trebuie sã
fie undeva la 90% ceea ce se tradu-
ce prin imposibilitatea de a pune
în piaþã, ca vânzare de autovehicu-
le noi, a vehiculelor cu motoare
termice, fie cã sunt bazate pe die-
sel, benzinã sau GPL, fie cã sunt
vehicule hibride care au în compo-

nenþa lor ºi motoare electrice.
Astfel cã acest trend va continua
în perioada urmãtoare mai ales da-
toritã anunþurilor constructorilor
de a renunþa la motorizãrile diesel
în echiparea noilor vehicule. Teo-
retic se va face o tranziþie de la
motoare termice cãtre vehicule hi-
bride ºi apoi cãtre vehicule
full-electrice. Deja în piaþã au apã-
rut o serie de vehicule full-electri-
ce, disponibile în acest moment,
iar piaþa din România a acþionat,
impulsionatã ºi de trendul europe-
an, dar mai ales de vânzãrile ace-
stor vehicule mai verzi, achiziþio-
narea lor fiind susþinutã de progra-
mele Rabla ºi Rabla Plus lansate
de Ministerul Mediului.

Reporter: Aþi vorbit despre o
tranziþie de la clasic la full-electric.
Cât estimaþi cã va dura aceastã
tranziþie?

Adrian Sandu: Tranziþia va
dura pânã în 2030. Undeva la nive-
lul anului 2030, nu vor mai fi ac-
ceptate la intrarea în piaþã decât ve-
hicule cu emisii zero de carbon sau
aproape de zero. Vã daþi seama cã

la ora actualã nu existã niciun vehi-
cul hibrid care sã aibã emisiile re-
glementate la nivelul respectiv.
Dacã nu se va schimba nimic ºi
dacã Comisia nu va lua o altã deci-
zie pânã la nivelul anului 2035, au-
tomat în acel an vom vedea în
showroom-uri propuse la vânzare
numai vehicule electrice.

Conceptul market-
driver, uitat de
Comisia Europeanã
în cazul vehiculelor
electrice

Reporter: Este pregãtitã indu-
stria automotive din þara noastrã sã
facã acest pas uriaº în 2035? Cã am
vãzut, la nivel european, marii con-
structori care solicitã o amânare a
acestui termen privind emisiile
zero pentru maºinile noi.

Adrian Sandu: Industria auto
la nivel european investeºte anual
60 miliarde euro în cercetare-dez-
voltare-inovare, retehnologizare
ºi aºa mai departe. O mare parte
din aceste investiþii s-au dus în ul-
timii ani în reducerea emisiilor no-
ilor vehicule. Dacã ne referim nu-
mai la faptul cã acum avem Euro 6
ºi chiar se discutã anul acesta de-
spre Euro 7, putem spune sincer cã
s-au fãcut paºi uriaºi în vederea
depoluãrii a sectorului de tran-
sport auto. Totodatã nu este pro-
blema doar legatã de investiþiile
din sectorul auto, de ceea ce face
industria ºi dacã este pregãtitã. Nu
este de ajuns sã pui în piaþã doar
vehicule electrice. Industria auto
se va adapta, va cerceta, va avea
noi produse ºi va pune în piaþã ve-
hicule electrice, dar mai sunt ne-
cesari ºi alþi factori precum infra-
structura de încãrcare a acestor ve-
hicule. Ea trebuie sã fie disponibi-
lã ºi suficientã. Atât timp cât noi
ne aflãm ca þarã pe ultimele locuri
din Europa la viteza de dezvoltare
a infrastructurii de încãrcare pen-
tru vehicule electrice... Teoretic,
în Europa ar trebui sã se inaugure-
ze sãptãmânal circa 16.000 de
puncte de încãrcare noi pentru ca
obiectivul stabilit pentru 2035 sã
fie atins corespunzãtor, an în care
ar trebui sã avem 3 milioane de
puncte de încãrcare a vehiculelor

electrice la nivel european. Vedem
cã acest lucru nu se întâmplã. Sun-
tem undeva la aproximativ o cinci-
me din obiectivul stabilit. În acest
caz este posibil sã aparã “deranja-
mente” în piaþã astfel încât cei
care vor opta pentru achiziþia unui
vehicul full-electric, la un mo-
ment dat, dacã nu au soluþia de a
încãrca vehiculul acasã, sã se tre-
zeascã în imposibilitatea de a îl
încãrca pe drum. Fiindcã benzinã-
rii avem, dar nu avem ºi staþii de
încãrcare dezvoltate în acelaºi
ritm precum sunt amplasate benzi-
nãriile la ora actualã. Apoi, schim-
barea pieþei trebuie sã vinã ca ºi o
consecinþã a schimbãrii comporta-
mentului consumatorului, nu a im-
punerii unor anumite condiþii con-
sumatorilor. În englezã se spune
market-driver, adicã piaþa trebuie
sã cearã schimbarea. Dacã pui în
piaþã anumite vehicule ºi anumite
tehnologii, este exact ca la telefoa-
nele mobile unde piaþa a cerut ca
sã avem smart-phone-uri, pentru
cã pânã la apariþia lor aveam tele-
foane cu butoane. Dacã obligai
toþi producãtorii sã punã la dispo-
ziþie smart-phone-uri de la un mo-
ment zero, nu se ºtie dacã consu-
matorii priveau cu aceeaºi dispo-
ziþie sau acelaºi interes o astfel de
mãsurã.

60% din staþiile de
încãrcare din
Europa se aflã în
Germania ºi Olanda

Reporter: Aþi spus cã, de fapt,
este o condiþie impusã la nivel eu-
ropean sã se treacã la vehicule cu
emisii zero în 2035.
Adrian Sandu: Tocmai. Deci nu
mai vorbim despre market-driver,
vorbim despre o impunere
reglementarã. S-a in-
trodus un regula-
ment la nivel euro-

pean ºi þinând cont de el nu se vor
mai putea vinde la nivelul anului
2030 decât vehicule cu emisii zero.
Se mai discutã despre punerea în
circulaþie a unor vehicule care fo-
losesc benzine sintetice, care sã
aibã emisii zero de carbon, dar ace-
ste benzine sintetice sunt foarte
scumpe în acest moment, iar tehno-
logia utilizatã este extrem de scum-
pã ºi disponibilitatea ei este aproa-
pe de zero. Ele existã doar la modul
de cercetare, în curs de testare. Un
fapt bun pe care l-a acceptat Comi-
sia este evaluarea acestui parcurs
din doi în doi ani, astfel încât sã se
vadã unde s-a ajuns cu respectivele
obiective, ce trebuie fãcut în conti-
nuare ºi cum sã facem sã ne adap-
tãm aºa încât sã atingem obiective-
le respective pânã la termenul pro-
pus.

Reporter: În aceastã perioadã,
dat fiind preþurile fluctuante în sus
la electricitate, s-a observat o mo-
dificare a deciziei celor care ar fi
dorit sã cumpere o maºinã electri-
cã? Au fost clienþi care deºi doreau
sã cumpere la începutul anului un
astfel de vehicul, au renunþat ulte-
rior motivând cã alimentarea cu
electricitate este prea costisitoare?

Adrian Sandu: Nu am informa-
þii în acest sens, dar vã pot spune cã
atunci când iei o decizie cu privire

la un bun de larg consum – printre
care se înscriu ºi vehiculele -,
clientul respectiv trebuie sã cunoa-
scã toate aspectele care stau la baza
deciziei de achiziþie fie a unui vehi-
cul electric, fie a unui vehicul pe
benzinã sau a unui vehicul alimen-
tat cu GPL. Iar costurile de utiliza-
re ºi de întreþinere, pe lângã costul
de achiziþie, mai bine zis raportul
dintre toate aceste trei costuri tre-
buie sã fie unul avantajos, în favoa-
rea vehiculului pe care vrei sã îl
cumperi. Probabil cã, dacã preþul la
electricitate va continua sã fie ridi-
cat, va avea un impact negativ asu-
pra deciziei de cumpãrare a unor
astfel de vehicule, dar depinde fo-
arte mult ºi de soluþia de încãrcare
pe care o adopþi. Dacã stai la casã,
poþi sã îþi pui o prizã în curte ali-
mentatã de la un panou fotovoltaic.
Dacã stai la bloc, este mai greu sã
încarci un astfel de vehicul
full-electric. 99,99% din comple-
xele de locuinþe nu au zone dedica-
te de încãrcare pentru vehiculele
electrice. Nu cred cã cineva va vor-
bi cu vecinul de la parter sã îl lase

sã tragã de la
el prelungi-

torul pen-
tru a-ºi

încãrca maºina electricã. Disponi-
bilitatea reþelei de încãrcare va
pune pe gânduri multã lume cu pri-
vire la achiziþionarea unui vehicul
full-electric. De exemplu, peste
60% din staþiile de încãrcare la ni-
velul întregii Europe se aflã doar în
douã state din UE: Germania ºi
Olanda.

Costuri triple la
energie ºi materii
prime

Reporter: Vine iarna ºi Comisia
Europeanã ne cere o reducere a
consumului de energie ºi folosirea
energiei din surse regenerabile.
Care este situaþia companiilor con-
structoare de maºini? Sunt pregãti-
te cele douã uzine ºi furnizorii lor
din þarã sã treacã peste ceea ce se
anunþã în sezonul rece? Cât repre-
zintã în acest moment costurile cu
energia din cifra de afaceri a unei
companii constructoare de maºini?

Adrian Sandu: Costurile re-
spective variazã în funcþie de pro-
filul de fabricaþie al fiecãrei com-
panii. Cei care lucreazã de exem-
plu scaune sau huse pentru scaune,
textile ºi aºa mai departe, au costu-
ri mai scãzute. Cei care produc

componente metalice prelucrate
au costuri mai ridicate cu energia
ºi consumul de energie diferã.
Cert este cã aceste costuri au cre-
scut foarte mult, cu 100%, chiar cu
300% în cazul unor companii. Ni-
meni nu a putut sã ia energie elec-
tricã mai ieftinã fiindcã nu a avut
de unde. La fel ºi în privinþa achi-
ziþionãrii gazelor naturale. Acum,
în ultimele douã luni, a apãrut ºi o
problemã cu compensarea, deoa-
rece companiile care nu au fost
considerate IMM-uri nu au mai
primit compensarea costurilor la
energie ºi au fost nevoite sã plãte-
ascã preþul întreg, din piaþa liberã.
Automat, toate aceste costuri s-au
dus în preþul final al componente-
lor fabricate ºi livrate cãtre clien-
tul final, care este producãtorul de
vehicule. Automat, nici acesta din
urmã nu a rãmas la costuri con-
stante cu energia electricã ºi cu ga-
zele naturale, fiindcã ºi el consu-
mã energie ºi ar trebui sã îºi facã
adaptãri ale costului cu energia.
Fãcând aceste adaptãri ºi actualizã-
ri, preþul final al maºinilor produse
a crescut, pentru cã nu ai unde sã te
duci cu costul la energie. Suporþi o
parte din el, mai negociezi cu furni-
zorii, dar cât sã negociezi pentru cã
toatã lumea, pe întregul lanþ, a avut
costurile în creºtere. Dacã ar fi foar
energia electricã ºi gazele naturale,
ar fi ceva, dar din pãcate nu sunt
doar ele. Preþurile la materii prime
s-au dublat, chiar triplat pe alocuri
la plastic, cauciuc ºi oþel, deci vor-
bim despre creºteri de costuri pe
toate planurile.

Reporter: Vã mulþumim! n

C
riza din energie ºi sincopele apãrute în lanþurile de aprovi-

zionare, accentuate de rãzboiul din Ucraina, ºi-au pus am-

prenta ºi asupra industriei automotive din þara noastrã,

care a înregistrat în acest an o creºtere exponenþialã a co-

sturilor de producþie, chiar dacã activitatea s-a derulat în

primele trei trimestre la parametrii din anul pre-pandemic 2019.

Cele douã fabrici mari de automobile din þara noastrã – Dacia Rena-

ult ºi Ford – ºi furnizorii acestora îºi doresc dezvoltarea producþiei ºi

urmãrirea trendului european în privinþa producerii de vehicule elec-

trice, dar un impediment major îl reprezintã infrastructura precarã

din þara noastrã privind staþiile de încãrcare electricã, fapt care are

un impact major asupra deciziei clienþilor ce ar dori sã achiziþioneze

un autoturism full-electric.

Despre toate aceste aspecte, am realizat un interviu cu Adrian San-

du, secretar general al Asociaþiei Constructorilor de Automobile din

România (ACAROM).

"Putem spune cã ambele uzine de automobile
din România au produs bine în

primele nouã luni ale acestui an, ajungând la

382.000
de unitãþi".

"Teoretic, în Europa ar trebui sã se inaugureze
sãptãmânal circa 16.000 de puncte

de încãrcare noi pentru ca obiectivul stabilit
pentru 2035 sã fie atins corespunzãtor,

an în care ar trebui sã avem 3 milioane de
puncte de încãrcare a vehiculelor electrice la

nivel european".
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PIATA
VASILE ªTEFÃNESCU, PREªEDINTELE COTAR:

“Nu avem capacitatea
financiarã necesarã pentru
generalizarea introducerii

maºinilor electrice în
activitatea de taxi”

Reporter: Uniunea Europeanã a
stabilit ca, începând din 2035,
companiile constructoare de
maºini sã nu mai fabrice ºi sã nu
mai vândã autoturisme cu motoare
cu ardere internã, ci doar vehicule
care nu polueazã. Sunteþi pregãtiþi
pentru aºa ceva?

Vasile ªtefãnescu: Nu ai cum sã
mergi numai cu maºini electrice,

pentru cã acest lucru ar presupune
acordarea de la bugetul de stat sau
din fondurile europene a unor sub-
venþii importante companiilor de
taxi ºi companiilor din transportul
alternativ de persoane pentru înlo-
cuirea parcurilor auto actuale. În
acest moment, marea majoritate
(aproape 90%) a autoturismelor
din parcurile auto ale companiilor
de taxi au instalaþii GPL, fapt care a
redus gradul de poluare a acestor
maºini.

Reporter: Ce se va întâmpla
însã în anul 2050, când pe drumuri-
le din Uniunea Europeanã ar mai
rãmâne doar 20% din vehiculele cu
motoare cu ardere internã? Ar avea
companiile româneºti de taxi su-
mele necesare pentru înlocuirea
parcurilor auto existente cu cele al-
cãtuite numai din autoturisme elec-
trice?

Vasile ªtefãnescu: E mult timp
pânã în 2050, dar aº face o predic-
þie pentru urmãtorii 5-10 ani. În ur-
mãtoarea decadã nu avem cum sã
aducem maºini electrice, deoarece
nu existã capacitatea financiarã ne-
cesarã nu doar pentru activitatea
noastrã de transport, dar nici pen-
tru cetãþenii de rând. Nimeni nu po-
ate sã spunã cã mâine îºi va înlocui
maºina cu una electricã. Priviþi la
preþurile autoturismelor electrice
ºi luaþi în considerare cã bateriile
acestora sunt garantate pentru o pe-
rioadã cuprinsã între 5 ºi 7 ani.

Dupã aceea, e obligatorie achizi-
þionarea unei noi maºini electrice,
deoarece preþurile acumulatorilor
reprezintã jumãtate din preþul unui
autoturism electric nou, în acest
moment. La noi nu s-au dat nicio-
datã subvenþii pentru transportul
de persoane în regim de taxi; deci
nu existã subvenþie la achiziþiona-
rea unui autovehicul nou.

Reporter: Dar programele Ra-
bla ºi Rabla Plus nu vã pot ajuta sã
schimbaþi parcurile auto?

Vasile ªtefãnescu: Ba da, dar
suma este infimã. Dacã achiziþio-
nezi o maºinã electricã în valoare
de peste 30.000 euro, îþi scade din
preþ 10.000 euro. Deci tot îþi rãmâ-
ne o valoare consistentã de achitat,
de peste 20.000 euro. Or la tariful
existent astãzi, la preþul per litrul
de carburant – cã ºi la GPL a cre-
scut preþul -, de unde sã luãm restul
sumei? Uitaþi-vã la cât a ajuns
iarãºi preþul litrului de motorinã la
pompã: 9,10 lei sau chiar 9,50 lei.
Mi-e ºi fricã sã mã gândesc la ce se
va întâmpla în perioada ianuarie –
martie 2023 ºi cum vom ieºi în pri-
mãvara anului viitor. Iar la situaþia
asta se adaugã ºi scãderea comen-
zilor, inclusiv pe transportul rutier
de marfã.

Probleme în
transportul rutier de
persoane

Reporter: Care este situaþia
transporturilor de persoane, în re-
gim taxi, din þara noastrã?

Vasile ªtefãnescu: Ne confrun-
tãm cu concurenþa neloialã fãcutã
de firmele de transport alternativ,
care a dus la un adevãrat haos în
transportul de persoane în re-
gim de taxi ºi închiriere. Aþi
vãzut cã, în urma controa-
lelor fãcute în ultima vre-
me, instituþiile abilitate au
gãsit la companiile respecti-
ve câte 600-800 de angajaþi
fãrã contracte de muncã, fãrã
sã plãteascã taxe la stat, dar
nu ºtim ce mãsuri s-au
luat, pentru cã nimeni
nu spune nimic. Au
fost verificate douã-
trei companii, din
zeci de companii exi-
stente la nivel naþio-
nal, care au aceeaºi
metodã de lu-

cru . Numai în zona Bucu-
reºti-Ilfov, la ora actualã, sunt pe-
ste 20.000 de maºini autorizate
pentru transport alternativ de per-
soane de cãtre Autoritatea Rutierã
Românã. Pe când la taxi, din
10.269 de autorizaþii pe Bucureºti,
sunt în acest moment pe stradã vreo
4000 – maximum 5000 de taxiuri.
Asta aratã cã în acest moment tran-
sportul de persoane nu este corelat.
Atunci când a fost adoptatã în Par-
lament legea transportului alterna-
tiv, unul dintre motive a fost acela
cã ar reprezenta o oportunitate pen-
tru studenþii din Capitalã sau din
oraºele mari sã practice o meserie
ºi sã mai câºtige un ban. La ora ac-
tualã nu existã niciun student, ci
firme care fac evaziune fiscalã,
companii care lucreazã cu aceºti
ºoferi care au maºinile proprii ºi nu
sunt angajaþi, dar care beneficiazã
ca ºi un angajat de toate drepturile
legale. Sunt aceste societãþi comer-
ciale pe transport alternativ care
fac evaziune fiscalã ºi fraudã, pen-
tru cã neavând angajaþi nu plãtesc
taxe ºi impozite,
încasãrile se duc di-
rect în bugetele fir-
melor respective,
care scot banii cash

pentru a plãti ºoferii respectivi.
Organele fiscale ºi alte instituþii de
control ar trebui sã verifice toate
aceste aspecte, mai ales cã aceastã
situaþie din Bucureºti se regãseºte
la nivelul întregii þãri, în toate ma-
rile oraºe.

Reporter: Firmele respective au
susþinut întotdeauna cã parcul auto
pe care îl deþin este mai nou decât
cel al firmelor de taximetrie clasice.

Vasile ªtefãnescu: Noi suntem
înregistraþi peste tot cu parcurile
auto deþinute pentru transportul în
regim de taxi: la Poliþie ºi la primã-
rii. Haideþi sã vedem ce parcuri
auto avem noi ºi ce parcuri au com-
paniile respective. Legea transpor-
tului alternativ de persoane stipu-
leazã cã activitatea poate fi de-
sfãºuratã cu autoturisme care au
maximum 15 ani vechime. Pe când
legea 38/2003 privind transportul
în regim de taxi, cu toate cã ºi tran-
sportul alternativ este un taxi ma-
scat, ne obligã sã nu avem în parcul
auto activ autoturisme mai vechi
de 10 ani. Marea majoritate a par-

curilor auto ce aparþin companiilor
de taximetrie nu au autoturisme cu
vechime mai mare de ºase ani, pe
când cei de la transport alternativ
merg cu maºini de 15 ani vechime.
Adicã pentru ei nu conteazã cã
maºina e veche, cã produce noxe
care contribuie din plin la schimbã-
rile climatice, iar noi nu înþelegem
aceste aspecte din activitatea com-

paniilor respective.
Reporter: Se poate vorbi în

aceste condiþii de concurenþã loialã
pe regimul de taxi?

Vasile ªtefãnescu: Nu. Avem
concurenþã neloialã tot tim-

pul. Vedeþi dumneavoa-
strã, companiile respec-

tive practicã, potrivit le-
gii, un tarif dinamic, dar ce

înseamnã aceasta? Cum poþi sã
calculezi un tarif, dupã ureche, în
funcþie de aglomeraþia din trafic?
Noi, ca activitate de taximetrie
avem stabilit clar un tarif pe kilo-
metru parcurs, cu case fiscale
metrologizate, cu absolut tot ce
trebuie, pe când cei din transpor-
tul alternativ într-o zi pe aplicaþie
modificã tariful de mai multe ori

ºi fac ce vor cu el. Dacã este
dupã-amiazã ºi e un pic de
aglomeraþie în trafic, bagã
un tarif dinamic de nu mai
ºtii cât este pe kilometru
ºi tot aºa.

Modificarea
legislaþiei privind
transportul de
persoane, o cerinþã a
COTAR

Reporter: ªi atunci care este so-
luþia pentru a asista la un transport
civilizat de persoane atât în regim
de taxi, cât ºi în regim alternativ?

Vasile ªtefãnescu: Sã facem o
echitate, o concurenþã loialã, pentru
cã pânã la urmã transportul alterna-
tiv de persoane nu este altceva decât
o activitate de taxi. Este o glumã
proastã sã spunem cã unii acþionea-
zã într-un fel, iar alþii într-alt fel. De
aceea, legea taximetriei ºi legea
transportului alternativ de persoane
trebuie aduse la un numitor comun,
în care vechimea pentru parcurile
auto sã fie aceeaºi, fiscalitatea sã fie
aceeaºi pentru toþi, dispoziþiile Co-
dului Muncii sã fie aplicabile tutu-
ror companiilor din domeniu, pen-
tru cã din taxele respective sunt ali-
mentate atât bugetul de stat cât ºi si-
stemul de sãnãtate. Numai aºa vom
avea o concurenþã loialã, iar dom-
nul Bogdan Chiriþoiu – preºedintele
Consiliului Concurenþei – îºi revine
ºi constatã cã în acest moment este o
concurenþã neloialã ºi demareazã o
anchetã pe tema asta, mai ales cã
pentru intrarea unor multinaþionale
pe piaþa transportului alternativ din
þara noastrã s-a fãcut un lobby pu-
ternic în rândul clasei politice pen-

tru adoptarea unei legislaþii specifi-
ce.

Reporter: În contextul necesitã-
þii unei concurenþe loiale, amintim
cã firmele de taxi plãtesc o sumã
cãtre companiile de asigurãri pen-
tru despãgubirea clienþilor în caz
de accident.

Vasile ªtefãnescu: Aºa este, iar
în domeniul asigurãrilor în ultimele
ºapte luni tarifele poliþelor de asigu-
rare au crescut substanþial. Numai
asigurarea RCA a crescut cu 200%
sau chiar 250%. Pãi dacã eu, în cali-
tate de companie de taxi, plãtesc
asigurare RCApe firmã, iar cei de la
transportul alternativ plãtesc asigu-
rare ca persoane fizice, individuale,
se poate vorbi iarãºi despre o concu-
renþã neloialã care nu este observatã
de Consiliul Concurenþei. În Bucu-
reºti, jumãtate din maºinile de tran-
sport alternativ de persoane sunt
înmatriculate în afara Capitalei.
Sunt o mulþime de aspecte ce trebu-
ie reglementate ºi aºteptãm sã ve-
dem ce au de gând autoritãþile.

Reporter: Vã mulþumim! n

Þ
intele introduse de Comisia Europeanã în Green Deal pri-
vind decarbonarea transportului auto le dã mari bãtãi de
cap companiilor din domeniu, fie cã vorbim despre firmele
de transport marfã, de distribuþie, de curierat sau de tran-
sport de persoane. Înlocuirea maºinilor existente acum în
parcurile auto ale companiilor cu autovehicule electrice

implicã cheltuieli substanþiale, care nu pot fi susþinute de firmele re-
spective ce se confruntã în aceastã perioadã cu creºterea preþurilor
la carburanþi, la energie, dar ºi cu inflaþia galopantã ºi reducerea ce-
rerii. De aceea, firmele de transport ar dori o derogare sau o amâna-
re a îndeplinirii þintelor de decarbonare prevãzute pentru transportul
rutier pentru anul 2035 ºi anul 2050.
Despre toate aceste aspecte, dar ºi despre activitatea de transport
rutier de persoane în regim de ne-a vorbit, în cadrul unui interviu,
Vasile ªtefãnescu, preºedintele Confederaþiei Operatorilor de Tran-
sport Autorizaþi din România (COTAR).

"În urmãtoarea
decadã nu avem cum

sã aducem maºini
electrice, deoarece nu

existã capacitatea
financiarã necesarã nu
doar pentru activitatea
noastrã de transport,

dar nici pentru
cetãþenii de rând". "În domeniul asigurãrilor, în ultimele ºapte

luni tarifele poliþelor de asigurare au crescut
substanþial. Numai asigurarea RCA a crescut

cu 200% sau chiar 250%. Pãi dacã eu, în
calitate de companie de taxi, plãtesc asigurare

RCA pe firmã, iar cei de la transportul
alternativ plãtesc asigurare ca persoane fizice,

individuale, se poate vorbi iarãºi despre o
concurenþã neloialã care nu este observatã de

Consiliul Concurenþei".



SUPLIMENT AUTO / BURSA, NR. 227 PAGINA 5 Luni, 28 noiembrie 2022



SUPLIMENT AUTO / BURSA, NR. 227PAGINA 6 Luni, 28 noiembrie 2022

COMPANII
CLAUDIU SUMA, CEO LEKTRI.CO:

“Trendul ascendent al
pieþei automobilelor

electrice, afectat de criza
semiconductorilor”

Reporter: Cum se prezintã piaþa
e-mobilitãþii în 2022? Care a fost
impactul crizelor din ultimii doi
ani asupra acestei pieþe? Care este
impactul discontinuitãþii lanþurilor
de aprovizionare ºi a crizei semi-
conductorilor asupra industriei de
profil?

Claudiu Suma: Piaþa maºinilor
electrice este în continuã creºtere
începând cu anul 2014. Anul acesta
se continuã trendul ascendent mai
ales datoritã modelului Dacia
Spring. Din pãcate, creºterea anua-
lã este mai micã în toatã Europa din
cauza crizei semiconductorilor,
comparativ cu anul 2021. Cu toate
acestea, tendinþa este clar ascen-
dentã, singurul impediment în ca-
lea creºterii numãrului de vehicule
electrice fiind capacitatea de pro-
ducþie ºi livrare a constructorilor.

Reporter: Care sunt tendinþele
ºi perspectivele acestei pieþe?

Claudiu Suma: Fãrã îndoialã

piaþa vehiculelor electrice este în
creºtere, atât în România, cât ºi la
nivel european. Criza semiconduc-
torilor ºi situaþia geopoliticã au
condus la o creºtere mai puþin rapi-
dã faþã de anul anterior, dar fãrã
îndoialã trendul este ascendent.
Cererea de maºini electrice este în
continuare mai mare decât capaci-
tatea de producþie a companiilor.
Piaþa staþiilor de încãrcare urmã-
reºte evoluþia.

Reporter: Cum aþi încheiat pri-
mii doi ani de pandemie? Care a
fost cifra de afaceri înregistratã la
finalul anului 2021 ºi cum aratã
estimarea finalului de an 2022? A
influenþat rãzboiul din Ucraina
prognozele pe care le aveaþi la
începutul acestui an pentru dezvol-
tarea afacerii?

Claudiu Suma: În primii doi ani
de pandemie ne-am concetrat efor-
turile pe dezvoltarea nolui nostru
încãrcãtor, LEKTRI.CO 1P7K, un

încãrcãtor compact, cu funcþii inte-
ligente ºi uºor de integrat cu siste-
me fotovoltaice. Noi ne-am specia-
lizat pe aºa numitele încãrcãtoare
de destinaþie, întrucât aproximativ
80% dintre sesiunile de încãrcare
sunt realizate acasã sau la birou,
acolo unde maºina stã mai mult
timp parcatã.

Anul 2021 l-am încheiat cu o ci-
frã de afaceri de 1,5 milioane euro,
iar pentru finalul acestui an ne aºte-
pãm la o creºtere de 20%.

Sigur cã rãzboiul din þara vecinã
ne-a influenþat pe fiecare dintre
noi, atât în plan personal, cât ºi din
punctul de vedere al afacerilor.
Criza energeticã ºi cea a semicon-
ductorilor au dus la creºterea preþu-
rilor anumitor componente ºi la
timpi de livrare mult mai mari. Însã

am dezvoltat un produs cu o arhi-
tecturã modularã pentru a nu fi ne-
voiþi sã oprim producþia din cauza
lipsei anumitor componente.

Reporter: Care sunt obiectivele
pe termen mediu ºi lung ale compa-
niei dumneavoastrã?

Claudiu Suma: Primul obiec-
tiv, pe termen mediu-scurt este sã
atingem cifra de 1000 de încãrcãto-
are vândute pe lunã pânã la jumãta-
tea anului viitor. Pe termen lung
dorim sã ne implicãm în industria
sistemelor de gestionare a energiei
casnice (HEMS: Home Energy
Management Systems) prin inte-
grãri ale staþiei de încãrcare
LEKTRI.CO cu furnizorii de elec-
tricitate, pentru a echilibra consu-
mul de energie dupã contor.

Claudiu Suma:
“Investim în
cercetare-inovare
40% din cifra de
afaceri”

Reporter: Ce noutãþi oferiþi în
acest an clienþilor companiei dum-
neavoastrã?

Claudiu Suma: Dezvoltãm
constant aplicaþia mobilã ºi funcþii-
le încãrcãtorului, astfel cã în
curând vom introduce douã noi
funcþii:

- SolKast - încãrcãtorul progno-
zeazã producþia de energie solarã
pentru a ajuta utilizatorii sã încarce
acumulatorul maºinii atunci când
aceasta este disponibilã.

- BatterySense - conexiune secu-
rizatã cu maºina, astfel încât utili-
zatorii sã verifice nivelul bateriei ºi
autonomia disponibilã în aplicaþia
mobilã LEKTRI.CO.

Reporter: Cercetarea ºi inova-
rea au un rol important atât în
e-mobility, cât ºi în smart-mobility.
Cât alocaþi din cifra dumneavoa-
strã de afaceri anualã pentru cerce-
tare-inovare?

Claudiu Suma: Considerãm cã
investiþiile în cercetare sunt foarte
importante, mai ales în acest dome-
niu, unde este nevoie de funcþii noi,
integrãri cu diverse sisteme ºi co-
nectivitate cloud. Aºadar, investim
în acest segment aproximativ 40%
din cifra de afaceri.

Reporter: Este pregãt i tã
LEKTRI.CO sã facã faþã cerinþei
de staþii electrice de alimentare pe
care România ºi le-a asumat prin
PNRR?

Claudiu Suma: Avantajul

LEKTRI.CO faþã de alþi producã-
tori de staþii de încãrcare îl repre-
zintã faptul cã suntem mai puþin
afectaþi de criza componentelor da-
toritã arhitecturii modulare pe care
am dezvoltat-o. Aºadar, avem în
permanenþã stoc suficient pentru a
livra produsele în cel mai scurt
timp.

Reporter: Cum vedeþi dezvolta-
rea pieþei de automobile electrice
în urmãtoarea decadã? Suntem
pregãtiþi sã ne atingem þintele pro-
puse pentru 2030 ºi sã ajungem la
decarbonarea totalã în 2050?

Claudiu Suma: Piaþa de maºini
electrice va creºte în continuare,
acestea fiind mult mai uºor de utili-
zat ºi de întreþinut faþã de maºinile
convenþionale. Dacã luãm în consi-
derare atât acest aspect, cât ºi fac-
torii economici ºi de mediu, este
evident cã treptat vor fi înlocuite o
mare parte din maºinile clasice. Sã
nu uitãm cã acestea din urmã au
evoluat pe un termen foarte înde-
lungat, mai bine de 100 de ani, pen-
tru a ajunge la performanþele din
ziua de azi. Aºadar, noi credem cã
ºi maºinile electrice vor fi cel puþin
la fel de populare peste 100 de ani.

În ceea ce priveºte þintele propu-
se de cãtre Uniunea Europeanã,
suntem de pãrere cã industria este
pe calea cea bunã. Din pãcate, nu
þine doar de eforturile producãtori-
lor sã atingem neutralitatea din
punct de vedere al emisiilor de car-
bon, ci ºi de contextul geopolitic ºi
economic. Avem însã încredere ºi
suntem mândri sã facem parte din
aceastã schimbare, dorind sã ofe-
rim un mediu mai curat generaþii-
lor viitoare.

Reporter: Vã mulþumim! n

A
utomobilele electrice reprezintã viitorul mobilitãþii euro-
pene, dacã þinem cont de faptul cã, pânã în anul 2050,
Uniunea Europeanã ºi-a propus atingerea neutralitãþii cli-
matice prin decarbonarea economicã. În acest context,
piaþa autoturismelor electrice se aflã în continuã creºtere,

fiind sprijinitã ºi de diferite programe cu finanþare europeanã sau
naþionalã pentru schimbarea de cãtre companii a parcului auto cla-
sic, cu autovehicule electrice, precum ºi pentru realizarea de staþii
electrice de alimentare pe drumurile din þara noastrã. Autoritãþile
centrale s-au angajat ca, la finalul anului 2026, þara noastrã sã aibã
18.000 de staþii de încãrcare pentru maºini electrice, dintre care
15.000 noi staþii vor fi amenajate din fondurile alocate prin Planul
Naþional pentru Redresare ºi Rezilienþã. Însã, pe lângã aceste staþii
publice de încãrcare, companiile din domeniul e-mobilitãþii au reali-
zat mai multe concepte de staþii de încãrcare pentru autoturismele
locuitorilor din noile zone rezidenþiale, precum ºi pentru cei care do-
resc sã aibã propria lor staþie de alimentare cu electricitate a vehi-
culului personal. Despre aceste staþii, precum ºi despre dezvoltarea
pieþei maºinilor electrice, am realizat urmãtorul interviu cu Claudiu
Suma, CEO Lektri.co.

"Piaþa maºinilor electrice este în continuã creºtere
începând cu anul 2014. Anul acesta se continuã
trendul ascendent mai ales datoritã modelului
Dacia Spring. Din pãcate, creºterea anualã
este mai micã în toatã Europa din cauza crizei
semiconductorilor, comparativ cu anul 2021".

"Considerãm cã investiþiile în cercetare sunt
foarte importante, mai ales în acest domeniu,
unde este nevoie de funcþii noi, integrãri cu
diverse sisteme ºi conectivitate cloud. Aºadar,
investim în acest segment aproximativ 40% din
cifra de afaceri".

"Avantajul LEKTRI.CO faþã de alþi producãtori
de staþii de încãrcare îl reprezintã faptul cã
suntem mai puþin afectaþi de criza componentelor
datoritã arhitecturii modulare pe care am dezvo-
ltat-o. Aºadar, avem în permanenþã stoc suficient
pentru a livra produsele în cel mai scurt timp".



LEASING
FLORIN COTEA, GENERAL MANAGER FLO AUTO LEASE SRL:

“Criza semiconductorilor
a dus la o

creºtere a achiziþiei
maºinilor second-hand”

Reporter: Cum se prezintã piaþa
în ceea ce priveºte leasingul de au-
tomobile?

Florin Cotea: Firma noastrã de-
þine un sector auto în sectorul 3 din
Bucureºti ºi, în general, majorita-
tea autoturismelor pe care le vin-
dem, le comercializãm în sistem de
leasing. Lucrãm cu toate firmele
mari de leasing ºi, în funcþie de bo-
nitatea clientului, oferim soluþia
cea mai bunã de finanþare. Cam
95% din autoturismele pe care le
avem în parcul auto le oferim com-
paniilor, în sistem de leasing. Nu-
mãrul clienþilor persoane fizice
este, din pãcate, destul de mic.

Reporter: Aþi avut probleme cu
plata leasingului þinând cont de cri-
zele prin care s-a trecut în ultimii
ani ºi anume criza sanitarã, criza
economicã, criza energeticã ºi
acum criza generatã de rãzboiul
din Ucraina? Aþi consemnat
întârzieri la plata leasingului?

Florin Cotea: Sunt clienþi care
mai au întârzieri la plata leasingu-
lui din diferite motive cum sunt
acum majorãrile de preþuri din
energie ºi din domeniul gazelor

naturale. Clienþii au fost puþin de-
rutaþi ºi am înregistrat o perioadã
de stagnare a vânzãrii autoturi-
smelor. O altã cauzã o reprezintã
creºterile repetate ale Robor ºi Eu-
ribor, ceea ce a dus implicit la
creºterea dobânzilor ºi a costurilor
unui leasing auto. Companiile de
leasing au trimis notificare clienþi-
lor privind majorarea ratei leasin-
gului pentru autoturismele achizi-
þionate. De exemplu, Euribor-ul în
urmã cu câteva luni era negativ, iar
acum a urcat la 2%.

Reporter: Ce cautã clienþii în
primul rând atunci când doresc sã
achiziþioneze un autoturism? La ce
sunt atenþi? La caracteristicile
maºinii, la gradul de siguranþã ºi
confort, la puterea motorului sau la
multiutilitatea bordului?

Florin Cotea: În general, clien-
þii noºtri cautã maºini cu kilometri
puþini, cu istoric, sã nu aibe daune.
Noi, toate maºinile pe care le avem
în stoc sunt importate în principal
din Germania, dar ºi din alte state
din Uniunea Europeanã. Sunt auto-
turisme cu istoric, certificate ºi
ne-am axat pe gama de auto pre-

mium. Avem vehicule cu preþuri
cuprinse între 26.000 euro ºi
245.000 euro. Apoi, clienþii noºtri
cautã ºi confort, ºi putere. Sunt unii
clienþi care vor o putere mai mare a
motorului, dar ºi siguranþã. Însã, la
ce maºini importãm noi nu existã
probleme privind siguranþa auto-
mobilelor ce sunt achiziþionate ºi
care vor rula pe drumurile din þara
noastrã.

Reporter: Aþi vorbit despre ki-
lometraj mic la autoturismele pe
care le vindeþi. Care a fost kilome-
trajul cel mai mare al unei astfel de
maºini?

Florin Cotea: Nu vindem
maºini cu un kilometraj care
depãºeºte 200.000 kilometri efec-
tuaþi. Avem maºini cu zero kilome-
tri, autoturisme noi – cum ar fi Me-
cedes – Maybach – ºi maºini care
au maximum 187.000 kilometri.

Reporter: În aceste condiþii,
cine executã mentenanþa maºinilor
pe care le aduceþi din Germania ºi
din alte þãri europene?

Florin Cotea: Maºinile impor-
tate vin cu istoricul aferent din
Germania, iar clienþii care le cum-
pãrã merg unii ºi fac mentenanþa la
reprezentanþa Mercedes, BMW
sau Audi, iar alþii fac mentenanþa la
service-uri autorizate de Registrul
Auto Român.

Reporter: Care este cifra de afa-
ceri a companiei dumneavoastrã?
Câte autoturisme vindeþi anual?

Florin Cotea: La finalul anului
2021 am înregistrat o cifrã de afa-
ceri de aproximativ 6 milioane
euro. Cifra respectivã de afaceri
am înregistrat-o pentru anul 2022
la finalul lunii august, iar pânã la
31 decembrie 2022 vom înregistra
implicit o creºtere comparativ cu
anul trecut ºi ne aºteptãm sã fie cât
mai mare.

Probleme în
lanþurile de
aprovizionare ºi în
transportul maritim

Reporter: Compania dumnea-
voastrã vinde ºi automobile electri-

ce sau încã nu aþi intrat în piaþa re-
spectivã?

Florin Cotea: Da. Avem clien-
þi care ne solicitã sã importãm, la
comandã, astfel de maºini. Pentru
cã noi aducem automobile ºi la
comanda clientului, nu doar ce
avem în stocul pe care îl deþinem
în parcul auto. Am importat pânã
acum automobile electrice, dar ºi
maºini hibrid, pentru cã ºi piaþa
auto hibrid a început sã creascã în
ultimii ani. Noi avem în stoc, per-
manent, în jur de 50 de autoturi-
sme, dar asta nu înseamnã cã acti-
vitatea noastrã se concentreazã
doar pe ceea ce avem în parcul
auto. Rãspundem permanent ne-
voilor clienþilor noºtri ºi, în fun-
cþie de ce doresc aceºtia, le ofe-
rim automobilul sau vehiculul pe
care îl cautã ºi îl importãm din
statele europene. Stocul de auto-
turisme este menþinut permanent
la acelaºi nivel ºi valoreazã în jur
de 3,5 milioane euro.

Reporter: Ce preferã clienþii
dumneavoastrã? O maºinã nouã
sau una rulatã?

Florin Cotea: Majoritatea
clienþilor doresc o maºinã se-
cond-hand, care sã aibã câteva mii
de kilometri, mai ales cã diferenþa
de preþ este foarte mare între un
astfel de automobil ºi unul care
este nou, luat direct din fabricã.
Acum este ºi un moment favorabil
pentru vânzarea maºinilor se-
cond-hand, deoarece existã criza
de semiconductori la nivel global,
iar clienþii care doresc maºini noi

sunt nevoiþi sã aºtepte opt luni, un
an sau chiar doi ani în unele cazuri
pentru a intra în posesia unui auto-
turism nou. Or, ei au nevoie rapid
sã se deplaseze ºi atunci aleg alter-
nativa achiziþionãrii unui automo-
bil second-hand, rulatã cu câþiva
mii de kilometri ºi care le este li-
vratã mult mai rapid, imediat chiar,
în comparaþie cu livrarea unei
maºini noi.

Reporter: Aþi spus cã aduceþi în
principal autoturisme din Germa-
nia. Vã gândiþi sã vã extindeþi ºi în
alte pieþe din alte zone ale Europei
sau ale lumii?

Florin Cotea: Am adus ºi maºini
din Spania, din Italia, din Franþa,
din Olanda, chiar ºi din Belgia ºi din
Luxemburg, dar majoritatea activi-
tãþii de import o derulãm pe relaþia
cu companiile din Germania. În
ceea ce priveºte automobilele pro-
duse în alte zone ale lumii, cum ar fi
Japonia, Coreea de Sud, China sau
SUA, în aceastã perioadã sunt mai
greu de adus, fiind probleme în lan-
þurile de aprovizionare, dar ºi în lan-
þurile de transport. Dupã cum bine
ºtiþi, crizele actuale au generat
creºteri de cheltuieli ºi în domeniul
transportului maritim, dar, pe lângã
acestea, se înregistreazã întârzieri
mari la livrare în acest moment ºi la
acest tip de transport.

Reporter: Care sunt prognozele
pentru anul 2023 privind activita-
tea companiei dumneavoastrã? Ce
estimãri aveþi?

Florin Cotea: Vom rãmâne în
actualele pieþe europene, dar dorim
sã axãm activitatea pe achiziþiona-
rea ºi vânzarea de maºini ultra-pre-
mium, foarte performante ºi care
oferã condiþii sporite de siguranþã
în trafic ºi de confort nu doar pen-
tru conducãtorii auto, ci ºi pentru
pasagerii din autoturismul respec-
tiv. Ne dorim sã aducem în piaþa
din þara noastrã maºini mai exclu-
siviste, care se adreseazã unui anu-
mit tip de clienþi, mai potenþi din
punct de vedere financiar.

Reporter: Vã mulþumim! n

C
rizele din ultimii ani au schimbat trendul în piaþa achiziþiei

de automobile. Dacã înainte de pandemie se înregistra un

numãr ridicat de autoturisme noi care intrau în piaþa din

þara noastrã, odatã cu problemele apãrute în lanþurile de

aprovizionare, cu cele generate de lipsa acutã din piaþa

europeanã a semiconductorilor ºi cu creºterea exponenþialã a pre-

þurilor energiei electrice, gazelor naturale ºi carburanþilor, cei care

doreau sã achiziþioneze un autoturism au ajuns, prin prisma majorã-

rii acestor costuri ºi, în special, a timpilor mari de livrare, sã se reo-

rienteze cãtre piaþa second-hand, unde autoturismele le sunt livrate

rapid, în unele cazuri chiar imediat pentru a-ºi satisface nevoile de

mobilitate.

Despre acest nou trend în piaþa auto din þara noastrã ºi despre pro-

blemele cu care se confruntã aceastã piaþã, am realizat un scurt in-

terviu cu Florin Cotea, general manager al companiei Flo Auto Lea-

se SRL, care, la finalul anului trecut, a înregistrat o cifrã de afaceri

de 6 milioane de euro, cifrã care a fost depãºitã anul acesta încã din

primele zile ale lunii septembrie.

"Sunt clienþi care
mai au întârzieri la

plata leasingului din
diferite motive, cum

sunt acum
majorãrile de

preþuri din energie
ºi din domeniul

gazelor naturale.
Clienþii au fost puþin

derutaþi ºi am
înregistrat o

perioadã de stagnare
a vânzãrii autoturis-
melor. O altã cauzã
o reprezintã creºterile
repetate ale Robor

ºi Euribor, ceea ce a
dus implicit la

creºterea dobânzilor
ºi a costurilor unui

leasing auto".

"Vom rãmâne în actualele pieþe europene,
dar dorim sã axãm activitatea pe

achiziþionarea ºi vânzarea de maºini
ultra-premium, foarte performante

ºi care oferã condiþii sporite de siguranþã în
trafic ºi de confort nu doar pentru

conducãtorii auto, ci ºi pentru pasagerii din
autoturismul respectiv".
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STIRI

CE propune
trecerea obligatorie
la Euro 7
l Reprezentanþii industriei auto susþin cã obligativitatea trecerii la Euro 7 va
mãri substanþial costul autocamioanelorlOrganizaþiile neguvernamentale de
mediu afirmã cã propunerea Comisiei Europene este neserioasã ºi pare a fi
dictatã de industria auto

S
tandardul Euro 7 poate fi
atins folosind tehnologia
deja disponibilã, evitând
necesitatea ca producãtorii

de automobile sã dezvolte noi proto-
tipuri de motoare cu ardere, au afir-
mat recent reprezentanþii Comisiei
Europene, citaþi de Euractiv.com.

Oficialii de la Bruxelles susþin cã
implementarea noului standard pri-
vind poluarea rezultatã de la motoa-
rele cu ardere internã nu va implicã o
creºtere substanþialã a costului de
producþie.

Potrivit estimãrilor Comisiei Eu-
ropene, standardul Euro 7 va atrage o
majorare de maximum 0,6% a preþu-
lui unui autoturism sau unui atovehi-
cul nou. În schimb, impactul asupra
preþului camioanelor ºi autobuzelor
este de aºteptat sã fie mai mare, ofi-
cialii europeni estimând o majorare
de maximum 3,1%.

Frans Timmermans, vicepreºedin-
tele Comisiei Europene a declarat cã
noile reguli vor fi în concordanþã cu
standardele de emisii de CO2 pentru
a oferi un aer mai curat în oraºe.

Comisarul european pentru piaþa
internã, Thierry Breton a spus cã, în
timp ce unii au pus sub semnul între-
bãrii necesitatea de a revizui standar-
dele de poluare a aerului de cãtre ve-
hicule, având în vedere trecerea imi-
nentã la tehnologia cu emisii zero,
noile standarde „vor asigura cã
maºinile cu motor cu combustie in-
troduse pe piaþa noastrã pânã în
2035... vor fi cât mai curate posibil,
cât mai mult timp posibil, oriunde
svor fi folosite”.

Breton a precizat cã în anul 2050
vor mai rãmâne aproximativ 20% de
maºini cu motoare cu ardere internã
din totalul vehiculelor care vor rula
în Uniunea Europeanã ºi a menþionat
cã procentul respectiv va fi mult mai
mare în pieþele externe din Asia ºi
America Latinã. Comisarul europe-
an pentru piaþa internã a arãtat cã
este nevoie de standarde ºi pentru
reducerea emisiilor cauzate de frâne
ºi anvelope.

În timp ce frânarea regenerativã –
un mijloc de oprire în care motorul
electric încetineºte vehiculul fãrã a
folosi plãcuþe de frânã – ajutã la re-
ducerea particulelor emise de frâne,
greutatea crescutã a vehiculelor
electrice este susceptibilã de elimi-
narea de particule mai mari din anve-
lope decât vehiculele cu combustie
de aceleaºi dimensiuni.

Comisia Europeanã propune ca
noile standarde privind emisiile de
evacuare, Euro 7, sã devinã obligato-
rii pentru maºini ºi camionete, iar ele
vor þine cont de condiþiile reale de
trafic din oraºe, unde opririle ºi por-
nirile sunt frecvente. Camioanele
vor avea limite mai stricte, deoarece
ele vor folosi mai mult timp motoa-
relor cu ardere internã, pânã când in-
dustria de profil va gãsi o soluþie fia-
bilã pentru bateriile electrice necesa-
re acestor vehicule. Dar, maºinile ºi

furgonetele vor trebui sã respecte re-
gulile Euro 7 de douã ori mai mult
decât în cazul Euro 6, intervalul de
conformitate fiind extins la 10 ani ºi
200.000 de kilometri parcurºi.

Pentru a preveni repetarea scanda-
lului Dieselgate, în care tehnologia a
fost folositã pentru a pãcãli testele de
emisii, Euro 7 obligã vehiculele sã
foloseascã senzori pentru mãsurarea
emisiilor pe toatã durata de viaþã a
vehiculului. Aceste informaþii vor fi
disponibile ºoferului, avertizându-l
atunci când vehiculul sãu încalcã
standardele de emisii.

Soluþiile digitale pot permite, de
asemenea, „geo-fencing”, care teo-
retic ar permite maºinilor hibride sã
treacã la motorul electric atunci când
intrã într-o zonã cu emisii scãzute,
potrivit unui oficial UE.

Atât industria, cât ºi activiºtii eco-
logici au fost critici faþã de propune-
rea Comisiei Europene. Asociaþia
comercialã a producãtorilor de vehi-
cule, ACEA, a declarat cã propune-
rea va încetini trecerea la vehi-
cule cu emisii zero, în special
pentru camioane, prin
absorbþia de resurse
financiare.

Noua legislaþie are
beneficii limitate
pentru mediu, dar
„creºte conside-
rabil costul vehi-
culelor”, a de-
c la ra t Ol iver
Zipse, preºe-
dintele ACEA
ºi CEO al
BMW, într-un
comunicat.

A s o c i a þ i a
Germanã a
I n d u s t r i e i

Auto (VDA) a susþinut cã termenele
cuprinse în regulament nu pot fi res-
pectate.

„Propunerea Comisiei UE publi-
catã astãzi nu vizeazã echilibrul ºi
fezabilitate, ci obiective extreme ne-
realiste. Pentru autoturisme ºi vehi-
cule utilitare uºoare, reducerile valo-
rii limitã sunt nominal mai mici, dar
momentul nu este fezabil”, a declarat
Hildegard Müller, preºedintele
asociaþiei industriale germane VDA,
într-un comunicat.

Cu toate acestea, ONG-ul pentru
mobilitate curatã Transport ºi mediu
(T&E) a criticat Comisia pentru cã
nu a impus limite mai stricte
de poluare pent ru
vehiculele noi.

„ P r o p u n e r i l e
p e n t r u

maºini
sunt atât

de s labe ,
încât parcã ar

fi fost elabora-
te de industria

auto. Deºi se bu-
curã de profituri

record, producãtorii
de maºini au vândut
Comisiei o minciu-
nã cã un Euro 7 am-
biþios nu este acce-
s i b i l ” , a s p u s
Anna Krajinska,
managerul pen-
tru emisiile ve-
hiculelor ºi ca-

litatea aerului
la T&E. n

Grenadier 4x4, noul vehicul
propus de Ineos Automotive
I

neos Automotive a lansat, la fi-
nalul lunii trecut producþia în
serie a modelului Grenadier
4x4 în cadrul fabricii din Ham-

bach, începând astfel o etapã impor-
tantã din activitatea sa.

“Am parcurs un drum lung de la
startul proiectului în 2017, iar acesta
este un moment de referinþã pentru
INEOS Automotive ca producãtor
de autovehicule. Faptul cã am ajuns
în acest punct este o dovadã a rezi-
lienþei ºi a eforturilor intense depuse
de întreaga echipã a INEOS Auto-
motive, de partenerii noºtri de dez-
voltare ºi de furnizorii noºtri, pentru
care le mulþumim tuturor acum, când
ne apropiem de primele livrãri cãtre
clienþi”, a declarat Mark Tennant,
Commercial Director, INEOS
Automotive.

Aventura realizãrii noului vehicul
4x4, Grenadier, a început în anul
2017, când preºedintele companiei
INEOS, Jim Ratcliffe, un pasionat de
maºini ºi un aventurier cu experien-
þã, a identificat un gol în oferta de pe
piaþã pentru un 4x4 de bazã, utilitar,
proiectat pentru standardele ºi fiabi-
litatea zilelor noastre. Astfel, a fost
înfiinþatã INEOS Automotive Limi-
ted, care a adunat o echipã de profe-
sioniºti din domeniul auto pentru a
aduce transforma viziunea în realita-
te, cu o perspectivã nouã a dezvoltã-
rii ºi producþiei vehiculelor 4x4.
Combinând spiritul ºi designul brita-
nic robust cu rigoarea inginereascã
germanã, Grenadier va fi un 4x4 cu
adevãrat fãrã compromisuri, con-
struit de la zero. Proiectat pentru a
depãºi toate condiþiile, acesta va ofe-

ri cea mai bunã capacitate off-road,
durabilitate ºi fiabilitate pentru cei
care depind de un vehicul ca unealtã
de lucru, oriunde s-ar afla în lume.
Dotat cu un motor BMW de trei litri,
pe benzinã ºi cu ºase cilindri, ºi o cu-
tie de transmisie automatã, noul ve-
hicul 4x4 are o putere fluidã, motorul
fiind reglat pentru a avea o curbã de
cuplu aplatizatã de la turaþii mici.
Acesta este ceea ce oferã performan-
þa constantã necesarã pentru aborda-
rea oricãrui obstacol. Calibrarea mo-
torului pentru a îndeplini standardele
stricte ale Grenadierului a avut lor pe
tot parcursul procesului de testare,
testare în care noul 4x4 a strãbãtut
peste un milion de kilometri în con-
diþii de teren dificile, dar ºi pe dru-
murile publice.

Conducerea companiei Ineos afir-

mã cã, în ciuda problemelor legate
de lanþul global de aprovizionare
care continuã sã afecteze producþia,
primele livrãri cãtre clienþi ale veh-
ciulului Grenadier 4x4 vor avea loc
în luna decembrie 2022. Pentru a
sprijini aceste livrãri, INEOS Auto-
motive a construit o reþea extinsã de
peste 200 de locaþii de vânzare ºi
service la nivel mondial.

INEOS Automotive este o filialã a
INEO, o companie de top din indu-
stria petrochimicã, ce are peste
25.000 de angajaþi în mai multe secto-
are de activitate ºi o reþea de produc-
þie de 183 fabrici în 29 de þãri, printre
produse numãrându-se vopsele, ma-
teriale plastice, textile, tehnologie,
medicamente, telefoane mobile, etc..

În 2021, INEOS a avut vânzãri de
65 de miliarde de dolari. n

RAPORT APIA

Trend pozitiv
pentru maºinile
electrice
A

utoturismele full electri-
ce deþin o cotã de 8,1%
din piaþã în primele 10
luni ale anului 2022 faþã

de anul 2021 când reprezentau doar
2,7%, se aratã în buletinul statistic
publicat în 11 noiembrie, de Asocia-
þia Producãtorilor ºi Importatorilor
de Automobile din România.

Autoturismele „electrificate“, re-
spectiv cele electrice (100% ºi hibri-
de plugin), precum ºi cele full hybrid
(care dispun ºi de propulsie electricã
fãrã încãrcare din sursã externã),
ajung sã deþinã, dupã zece luni din
2022, o cotã de piaþã de 20,8%, care
depãºeºte cu 6,8% si 7.080 unitãþi
cota deþinutã de motoarele diesel.

Ca ºi în anul 2021, când, deºi s-a
înregistrat o scãdere a achiziþiilor de
autoturisme în general, cele „verzi”
au performat, în anul 2022, achiziþii-
le din aceastã categorie au crescut
considerabil (+76,4%) comparativ
cu perioda similarã a anului trecut. În
acest context, este de remarcat
creºterea importantã a autoturisme-
lor 100% Electrice (+224,1%) ºi a
celor plug-in hybrid (+44,3%).

Cu atât mai mult, în primele zece
luni din anul 2022, este de remarcat
evoluþia la vârful clasamentului
unde primele 5 cele mai vândute au-
toturisme 100% electrice sunt Dacia
Spring, cu 4.567 unitãþi, model lan-
sat în 2021, cu o creºtere de 12 ori
faþã de aceeaºi perioadã a anului
precedent, Tesla Model 3 – cu 687
unitãþi, ceea ce reprezintã o creºtere
de 7 ori faþã de 2021, Volkswagen
e-UP! cu 398 unitãþi, în creºtere cu
21,3%, Hyundai Kona cu 327 unitã-
þi, în creºtere cu 19,8% ºi Tesla Mo-
del Y cu 227 unitãþi, fãrã înmatricu-
lãri în primele 10 luni ale anului tre-
cut.

În ceea ce priveºte autoturismele
Plug-in, top 5 modele este condus de
Ford Kuga, cu 300 unitãþi, +57,1%,
urmatã de Renault Captur cu 215
unitãþi, +5,9%, Mercedes Benz GLE
cu 211 unitãþi ºi o creºtere de 40,7%,
Hyundai Tucson cu 205 unitãþi, în
creºtere cu 38,5% ºi Mercedes Benz

GLC cu 181 unitãþi, în scãdere cu
1,1%.

Autoturismele hibride, fãrã reî-
ncãrcare din surse externe, au pe pri-
mul loc din top 3 Toyota Corolla cu
2.030 unitãþi, în creºtere cu 10,4%
faþã de 2021, urmatã de Toyota
C-HR cu 1.685 unitãþi ºi 0,8%
creºtere, apoi Toyota RAV4 cu 1.414
unitãþi, în creºtere cu 7,5%.

Documentul citat mai aratã cã pia-
þa auto din þara noastrã a crescut în
primele zece luni ale anului 2022 cu
8,3% faþã de primele zece luni din
2021, ºi a ajuns la 104.712 maºini
noi înmatriculate, comparativ cu cle
96.728 maºini noi înmatriculate anul
trecut.

În piaþa naþionalã, Top 10 mãrci,
autoturisme ºi autovehicule comer-
ciale, dupã zece luni din 2022, este
condus de cãtre Dacia (31.237 unitã-
þi), urmatã de Ford (10.319 unitãþi),
Toyota (9.089 unitãþi), Renault
(8.731 unitãþi), Hyundai (8.202 uni-
tãþi), Volkswagen (7.567 unitãþi),
Skoda (7.168 unitãþi), Mercedes
Benz (6.018 unitãþi), Peugeot (3.515
unitãþi) ºi BMW (2.467 unitãþi).

Dupã evoluþia importantã a lunilor
anterioare, precum o creºtere de pe-
ste 30% în septembrie, în luna oc-
tombrie 2022 s-a consemnat o
creºtere de numai 9,4% a înmatricu-
lãrilor de autovehicule faþã de luna
similarã din precedent. Dacã ne ra-
portãm la anii anteriori, luna octom-
brie 2022 este în scãdere cu 11,7%
faþã de perioada similarã din anul
2020 ºi în creºtere cu 0,4% faþã de
octombrie 2019.

Autoturismele (care reprezintã
aproximativ 84% din total) au înre-
gistrat, în luna octombrie 2022, un
volum de 10.423 unitãþi, cu 9,8%
mai mult decât în luna similarã din
2021.

Dupã primele zece luni ale anului
2022, se observã o evoluþie mixtã a
segmentelor în care sunt încadrate
autoturismele, dupã cum urmeazã:
Clasa A(+167,0%), Clasa B (-3,6%),
Clasa C (-0,9%), Clasa D (+19,5%),
Clasa E (-3,5%), Clasa F (+16,1%),

SUV (+9,4%), MPV (+55,7%) ºi
Clasa Sport (+14,2%), raportat la pe-
rioada similarã din anul anterior.

În ceea ce priveºte cota de piaþã,
segmentul SUV este pe prima pozi-
þie, cu o cotã de 43,7%, în creºtere cu
0,5% faþã de 2021, urmat de Clasa C
cu o cotã de 25,9%, în scãdere cu
2,4% ºi Clasa B cu o cotã de 18,5%,
în scãdere cu 2,3% faþã de cota deþi-
nutã în aceeaºi perioadã a anului
trecut.

În funcþie de tipul de combustibil
al autoturismelor înmatriculate, în
primele zece luni din acest an, moto-
rizãrile pe benzinã înregistreazã o
scãdere de 1,8% faþã de perioada si-
milarã din 2021, ajungând, astfel, la
o pondere de 65,1%. În ceea ce pri-
veºte autoturismele echipate cu mo-
toare diesel, acestea înregistreazã o
scãdere de 6,2% faþã de primele zece
luni din 2021 ºi deþin o cotã de 14,1%
din total.

Analizând evoluþia autoturisme-
lor cu tracþiune integralã (4×4), se
observã cã, dupã zece luni din 2022,
acestea deþin o cotã de piaþã de
21,1%, corespunzãtoare unui volum
total de 22.115 unitãþi, în creºtere cu
4,9% faþã de anul 2021, când se înre-
gistrau 21.075 unitãþi.

În ceea ce priveºte tipul proprie-
tarului, cele mai multe achiziþii de
autoturisme în luna octombrie 2022
au fost realizate de cãtre persoane
juridice, care acoperã 63,0% din to-
talul achiziþiilor de autoturisme.
Dacã ne raportãm la cele zece luni
din acest an, persoanele juridice
acoperã un procent de 59,0%, iar di-
ferenta de 41,0% le revine persoa-
nelor fizice.

Categoria autovehicule comercia-
le uºoare înregistreazã, în octombrie
2022, o scãdere de 8,1% faþã de luna
octombrie 2021. Pe ansamblul celor
zece luni din acest an, se remarcã o
scãdere de 15,4%, care consemneazã
o evoluþie opusã faþã de cea a autotu-
rismelor (+8,3%). In acest context,
majoritatea mãrcilor ºi modelelor
sunt în teritoriul negativ în raport cu
perioada similarã a anului trecut. n


