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Revista TIR poate fi gasita la punctele
de difuzare a presei din toate
benzinarile PETROM si in reteaua
INMEDIO din cele mai importante mall-
uri. De asemenea, publicatia noastra
poate fi gasitd non-stop si la chioscul de
la poarta G a Ministerului Transporturilor.
Revista TIR este expediatda gratuit
tuturor membrilor UNTRR si membrilor
Asociatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri Bucuresti. Pentru abonamente
va puteti adresa oricarui oficiu postal
din Romania. Toate textele care apar in
rubrica “Let The Party Begin!” reprezinta
pamflet si vor fi tratate ca atare. Toate
materialele publicate in aceasta revista
reprezinta proprietatea grupului de presa
Investigatorul si sunt protejate de legile
dreptului de autor. Reproducerea lor se
poate face doar in baza unui accept in
scris al companiei care editeaza revista.
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UNTRR FACE APEL LA ACTIUNI DIN
PARTEA AUTORITATILOR ROMANE
PENTRU SIGURANTA RUTIERA

Accidentele rutiere grave din ultima perioada sunt un semnal de alarma pentru siguranta
rutiera, considera Uniunea Nationala a Transporturilor Rutiere din Romania (UNTRR).

"UNTRR face apel la actiuni
urgente, concrete si coordonate din
partea autoritatilor romane sila o
abordare sustenabila a serviciilor de
transport.

Accidentele rutiere grave din

ultima perioada reflecta o lipsa
ingrijoratoare a sigurantei rutiere

pe drumurile din Romania, cauzata
de un cumul de factori pe care
UNTRR - Uniunea Nationala a
Transporturilor Rutiere din Romania
ii semnaleaza de mult timp
autoritatilor romane.

1. Starea infrastructurii
rutiere, lipsa parcarilor
pentru camioane si timpii
mari de asteptare la frontiere
In primul rand, infrastructura
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rutiera a Roméniei continua sa

fie deficitara, atat din punct de
vedere al dezvoltarii acesteia, cat
si al calitatii celei existente. Nu
avem autostrazi, nu avem drumuri
rapide care sa sustina activitatile
economice, turismul si operarea in
siguranta a transporturilor rutiere cu
camioane si autocare.

Desi vorbim de borna de 1000 km
de autostrada, trebuie sa subliniem
calitatea slaba si semnalizarea
extrem de deficitara de pe reteaua
rutiera, lipsa marcajelor rutiere
care solicitéa conducatorii auto si
contribuie determinant la cresterea
accentuata a oboselii tuturor
soferilor si implicit a riscurilor de pe
sosea, cu consecintele deosebit
de grave, pe care le constatam din
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pacate zilnic.

in acelasi timp, precizdm ca
industria transporturilor rutiere se
confrunta cu un deficit semnificativ
de spatii de parcare sigure si
securizate pentru camioane,

ceea ce afecteaza conditiile de
munca si odihna ale soferilor
profesionisti. Spatiile de parcare
sigure si securizate sunt esentiale
pentru respectarea prevederilor
legislatiei nationale si europene
privind siguranta rutiera si timpii de
conducere si de odihn3 ai soferilor
profesionisti, fiind necesare pentru a
asigura soferilor odihna de calitate
in conditii de securitate si siguranta,
in timp ce au acces la un nivel
minim de servicii.

Totodata, semnalam stresul si



conditiile dificile de munca ale soferilor profesionisti,
cauzate de timpii mari de asteptare la frontierele
Roméniei, atat cele non-UE cét si cele Schengen (cel
putin o zi lucratoare la o cursa externa, dar s-a ajuns si
la un maxim istoric de 5 zile de asteptare).

Pe durata stationarii la frontiere, soferii intdmpina
diverse dificultati:

- lipsa grupuri sanitare;

- lipsa spatii de alimentatie publica si statii de
alimentare;

- nu se pot odihni.

in plus, depasirea timpilor de conducere, strict
reglementati in UE, din cauza timpilor de asteptare in
coada la trecerea frontierei poate duce la sanctionarea
soferilor profesionisti roméani de catre autoritatile de
control.

2. Criza de soferi profesionisti

Un alt factor important este criza de soferi profesionisti,
care creeaza o presiune foarte mare pe soferii
existenti, atat pentru operarea transporturilor rutiere
de marfuri, cat si a celor de persoane. UNTRR solicita
autoritatilor s& dea sansa Romaniei sa ramana in
competitia europeana.

Astazi, in timp ce in Polonia sunt angajati 106.000
soferi extracomunitari si in Lituania - 67.000 soferi
extracomunitari, In Romania avem numai 350 soferi
extracomunitari!

De 5 ani Romania se afla pe locul 3 in UE la
operatiunile internationale de transport rutier
(transporturi rutiere internationale de tip crosstrade
operate de un transportator din Romania intre alte
doua State Membre UE+transporturi rutiere de tip
cabotaj operate de un transportator din Romania intre
doua locatii de incarcare/descarcare pe teritoriul altui
Stat Membru) dupa Polonia si Lituania, dar intr-o
continua scadere si foarte probabil va pierde curand
aceasta pozitie in lipsa unor masuri imediate si clare
ale autoritatilor din Roménia. Autoritatile din Romania,
astazi, franeaza dezvoltarea transporturilor rutiere
prin lipsa de implicare, indiferenta si pozitionare
anacronica pe subiectele actuale.

3. Lipsa de responsabilizare a expeditorilor
care pun presiune pe transportatori

Din pacate, in Romania nu au fost implementate
prevederile legislatiei europene privind co-
responsabilizarea expeditorilor, in cazul in care
acestia au cunostinta sau ar fi trebuit sa aiba
cunostinta, de faptul ca serviciile de transport
comandate implica incalcari ale legislatiei.

Lipsa de responsabilizare a expeditorilor conduce la
situatii dificile pentru transportatorii rutieri, precum
incalcari prin supraincarcarea vehiculelor sau
impunerea unui timp foarte scurt de efectuare a
cursei, care pune in pericol siguranta circulatiei prin
obligarea soferului de a incalca viteza legala si timpul
de conducere si odihna.
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® Disciplina
® Flexibilitate =
® Capacitate de transport
® Trailere specializate

Preferatii transporturilor agabaritice.



4. Pregatirea profesionala
Pregatirea profesionala porneste de
la scoala de soferi si aici sunt mari
carente de formare incepand cu
obtinerea permisului de categoria

B. lar un sofer profesionist care

si-a luat categoria C nu este obligat
sa faca (,) cursuri de formare
profesionala, trebuie sa dea doar un
examen.

Nu Tn ultimul rand, trebuie precizat
ca, desi operarea transporturilor
rutiere este un domeniu extrem

de reglementat la nivel national si
european, fiind impuse standarde
europene ridicate soferilor de
camion atat pentru calificarea
profesionala initiald cat si periodica—
cu toate acestea calitatea formarii
profesionale din Romania este
foarte slaba. Pregatirea profesionala
este precara atat pentru obtinerea
permisului de conducere cét si
pentru calificarea profesionala

— cum de altfel este situatia si in
celelalte domenii.

In aceste conditii, precizam c&
firmele fac training cu soferii pentru
ca nu si permit sa i trimita in cursa
doar in baza cursurilor obligatorii.

5. Lipsa unei abordari
sustenabile

Presiunea clientilor pe tarife duce la
imposibilitatea pregatirii si operarii
corespunzatoare si credem ca
trebuie ca, si in Romania, clientii

de transport sa renunte la practicile
primitive de cel mai redus pret chiar
in zona ilegala si ar trebui sa fsi
reconsidere abordarea spre una
sustenabila pentru intreg lantul
logistic. Plata unor tarife sub costuri
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nu poate avea alte consecinte
decat cele pe care le vedem in mod
regretabil ca se intdmpla din ce in
ce mai frecvent.

CONCLUZII:

Toate aceste probleme—
infrastructura rutiera, lipsa parcarilor
pentru camioane si timpii mari de
asteptare la frontiere, criza soferilor
si pregatirea profesionala precara
genereaza situatiile grave pe care
le constatam pe sosele, afectand
siguranta tuturor participantilor la
trafic, inclusiv a soferilor.

Desi aparent soferii sunt vinovati,
acestia sunt de fapt primele victime
ale cumulului de factori alarmanti ai
acestui sistem disfunctional.
Cresterea numarului de accidente,
a gravitatii acestora prin numarul
de victime si pagubele materiale
inregistrate reflecta pe deplin,

din pacate, lipsa de actiune a
autoritatilor romane. Masurile
dispuse pompieristic sunt ineficiente
si nesustinute constant pentru a
indrepta situatia grava in care s-a
ajuns.

UNTRR solicita autoritatilor romane
actiuni concrete, coordonate,

cu caracter permanent si nu
ocazional, precum si alocarea de
resurse in mod corespunzator
tuturor autoritatilor care au un rol in
aplicarea legislatiei.

In acest sens, reamintim principalele
masuri solicitate de industria
transporturilor rutiere de mult timp
autoritatilor romane:

- Dezvoltarea infrastructurii rutiere
si alocarea de fonduri pentru
construirea spatiilor de parcare

| www.tirmagazin.ro

sigure si securizate pentru
camioane;

- Transpunerea in legislatia
roméaneasca a normelor prevazute
de legislatia comunitara privind
conditiile pe care trebuie s&

le Indeplineasca expeditorii,

agentii de expeditie, contractantii

si subcontractantii pentru
nerespectarea legislatiei din
transport;

- Transpunerea Directivei nr.
2561/2022 privind calificarea
initiald si formarea periodicéa a
conducatorilor auto in ceea ce
priveste numarul de ore pentru
formarea profesionala, actualizarea
cerintelor minime privind calificarea
si formarea continua si a subiectelor
care trebuie atinse in procesul de
formare profesional3;

- Masuri de atenuare a crizei
soferilor profesionisti prin facilitarea
angajarii soferilor extracomunitari la
firmele roménesti de transport rutier;
- Modernizarea infrastructurii la
punctele de trecere a frontierelor cu
tarile UE si non-UE, masuri urgente
de coordonare institutionala atat
nationala, cat si transfrontaliera
pentru reducerea timpilor de
asteptare in frontiere si fluidizarea
traficului;

- Accelerarea procesului de aderare
la spatiul Schengen.

Tn lipsa unei abordari sustenabile,
tragediile se vor inmulti si nu se vor
reduce. Romania trebuie sa treaca
de etapa de capitalism salbatic si
sa abordeze calea sustenabilitatii
pentru o dezvoltare sanatoasa.", se
spune Tn comunicatul UNTRR din
25 septembrie 2025.



CAMION FEST REVINE!
EDITIA DE TOAMNA 2023

« Cefin Trucks a organizat o noua editie a evenimentului Camion Fest, intalnirea traditionala a
tuturor celor interesati de oferte speciale pentru achizitia/trade-in-ul vehiculelor comerciale
rulate

« Cefin Trucks dezvolta noua divizie de camioane Ford Trucks rulate

« AIC Trucks dezvolta portofoliul de marci reprezentate, pentru a completa oferta catre clientii
interesati de produse din mai multe segmente, vehicule comerciale noi si uzate

Cefin Trucks, unul dintre cele mai 0 noua editie a traditionalului sunt asteptarile dumneavoastra la
mari parcuri de vehicule comerciale  eveniment Camion Fest. aceasta editie?

si semiremorci rulate multi-brand

din Romania si unic importator Alina Anton-Pop, Director Stefan Albarosa, CEO, AIC
si distribuitor al brandului Ford Marketing & PR TIR Magazin:  Group: Cand un eveniment se

Trucks in Roménia, a organizat la Dupa 10 ani de Camion Fest, care
Bucuresti, pe 13 octombrie 2023,

repeta atat de multi ani, este un

LoiMacron

Servicii de reprezentare

in Franta pentru
transportatorii rutieri.

Afla mai multe pe: www.loimacron.eu




eveniment de succes. Ne permite
sa ne legam cu clientii nostri, intr-o
forma informala si prieteneasca.

Sa petrecem momente placute
impreuna. Dar e si o oportunitate
pentru afaceri unice, deoarece zilele
acestea vehiculele sunt promovate
la preturi exceptionale. Legam
placerea cu datoria noastra, de a da
cel mai bun produs la cel mai bun
pret clientilor nostri.

Alina Anton-Pop, Director
Marketing & PR TIR Magazin:
Am vazut vehicule Piaggio in curte.
Aveti noutati in acest sens?

P

Stefan Albarosa, CEO, AIC
Group: Felicitari pentru spiritul de
observatie. Este o surpriza. O sa
lansam foarte curand activitatea
noastra de importator al Piaggio
Comercial in Roméania. E un vehicul
complementar cu celelalte game pe
care le oferim, Ford Trucks pentru
vehicule peste 16 tone si Atlas,
pentru vehicule mijlocii de la 10 la
15 tone.

Alina Anton-Pop, Director
Marketing & PR TIR Magazin:
Ce noutati avem in acest an la
Camion Fest?

Paul Draniceanu, Director
Divizie de Vehicule Rulate,
Cefin Trucks: Ca in fiecare an,
la Camion Fest ne asteptam clientii
cu diferite suprize placute. Anul
acesta avem un stoc de vehicule

comerciale rulate, cu preturi
speciale. Facem actiuni de trade-
in, in care omul poate da o masina
second-hand sa ia un camion
second-hand mai nou. Avem si un
serviciu de plata in rate pe care il
folosim pentru clientii ce nu au toti
banii. Printr-un avans de 40-50% fi
putem ajuta sa fsi ia camionul dorit.
Suntem o firma stabila si avem in
parc si vehicule marca Piaggio,
Otokar, care, alaturi de Ford, ne
ajuta sa dezvoltam afaceri cu toata
gama de clienti, pe toatd gama de la
3,5 tone la 72 de tone.

A XX-a editie

Evenimentul organizat de Cefin
Trucks de doua ori pe an, ajuns

la a XX-a editie, a devenit deja
locul traditional de intélnire al
specialistilor din piata vehiculelor
comerciale rulate. Peste 250 de
camioane rulate multibrand, oferte
speciale si o atmosfera de festival
i-au asteptat pe vizitatori.

In cadrul targului au fost expuse
camioane rulate, autotractoare,
semiremorci, autobasculante,
autobetoniere si utilaje de
constructii.

Activitatea Diviziei Camioane Rulate
Cefin Trucks integreaza servicii



de achizitii, trade-in si vanzarea
de camioane si semiremorci
rulate apartinand tuturor marcilor.
AIC Trucks detine si o divizie de

Camion Fest venim cu noutati
catre clientii si partenerii nostri,
strangand pe parcursul perioadei
premergatoare toate cerintele
pietei, nevoile si facilitatile la care
putem raspunde prin oferta Cefin
Trucks. Este un prilej de a reintalni
cu parteneri din industrie si cu
clientii nostri care asteapta ofertele
speciale. Obiectivul nostru este sa
mentinem permanent un parc de
produse cu multe variante pentru
clienti. lar planul de dezvoltare

la nivel de companie AIC Trucks,

consultanta in servicii financiare,
AIC Financial Services, care

gaseste rapid solutii de finantare

personalizate si competitive pentru
clienti. .
Intr-o permanenta adaptare la | IIRE LTI

nevoile clientilor, compania AIC i - I
Trucks este un partener stabil _ -
care vine in intdmpinarea tuturor e ] 2\ : i . 1

cerintelor acestora si ale pietei, prin -
servicii integrate ce cuprind toate
sectoarele de activitate.

,Cu fiecare editie a evenimentului
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Sarbatorim impreuna!
Ai cadou primii km la aniversarea a 2000 de vehicule Ford Trucks in Romania

Cumpara un camion in pericada 15ept. - 31 oct. 2021
si al combustibilul asigurat pentrd@ porni la drum.”

Ford Trucks
Sharing the load

Sharing the load
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ne ajuta sa mentinem acest nivel,
avand in vedere si extinderea
portofoliului de produse noi, de
marci, de posibilitati de trade in, dar
si serviciile de consultanta pentru
finantare si reteaua de service”, a
declarat Paul Draniceanu, Directorul
Diviziei de Vehicule Rulate, Cefin
Trucks.

AIC Trucks are o vasta experienta,
de peste 25 de ani, in distributia de
vehicule comerciale si autobuze,
precum si Tn servicii integrate pentru
adaugarea de valoare clientilor

sai: retea extinsa de service-uri
proprii, servicii financiare, divizie de
vehicule comerciale second hand
multibrand.

Dupa lansarea cu succes a
brandului Ford Trucks in Romania
-cu peste 3.500 de unitati livrate
pana in prezent, lider de piata in
segmentul vehiculelor de constructii
si specializate- si a brandului Otokar
(autobuze si camioane usoare
Atlas), AIC Trucks a anuntat, cu
ocazia evenimentului Camion Fest,
in premiera, si noul brand intrat

n portofoliul companiei: Piaggio
Commercial, ca importator si
distribuitor in Romania, acoperind
astfel si segmentul de pana la 2,8

t, reprezentat de camionul urban
Piaggio NP6.

Portofoliul AIC Trucks ofera astfel
clientilor solutii comerciale pentru o
gama larga de greutati transportate:
pana la 2,8 T GVW cu Piaggio
Commercial, intre 7-15 T GVW cu
Otokar Atlas, respectiv, peste 18

T GVW cu Ford Trucks. Pentru

transportul de persoane, portofoliul
include si gama Bus, oferita de
Otokar.

12023

AIC Trucks include si cel mai mare
service de camioane din Roméania
si unul dintre cele mai importante
din Europa Centrala si de Est, parte
din reteaua proprie de service-uri,
AIC Service Network. Acesta ofera
servicii de reparatii mecanice,
electrice, de tinichigerie si vopsitorie
complexe pentru toate tipurile de
vehicule comerciale si semiremorci.

Despre AIC Trucks
Compania are o istorie de 28

de ani in sectorul automotive
romanesc, ca furnizor de produse
si servicii integrate pentru lumea
transportatorilor profesionisti, fiind
cunoscuta ca fiind unul dintre cei

mai mari distribuitori de vehicule

comerciale.

AIC Trucks este orientat catre

client si isi adapteaza constant
strategia pentru a satisface cerintele
clientilor si pentru a adauga valoare
afacerilor lor prin ofertele integrate
de produse si servicii.

Din 2017, AIC Trucks este
importatorul exclusiv al Ford Trucks
in Romania. Incepand cu anul 2023,
compania si-a adaugat in portofoliu
si marcile Otokar (autobuze

si camioane Atlas) si Piaggio
Commercial.

Ford Trucks este lider de piata, in
Roménia, atat pe segmentul de
vehicule specializate, cét si pe cel
de constructii, cu un plan ambitios
de a-si extinde cota de piata in
segmentul autotractoare pentru

| www.tirmagazin.ro

transport international.

Cefin Trucks, divizia de camioane
rulate, parte a AIC Trucks,
integreaza servicii de cumparare,
trade-in si vanzare de camioane

si semiremorci second hand
multibrand.

AIC Financial Services, este
divizia de consultanta in servicii
financiare, care gaseste rapid
solutii de finantare personalizate si
competitive pentru clienti.

AIC Service Network, parte a
Grupului AIC, este cea mai mare
retea proprie de service pentru
camioane din Roménia si una dintre
cele mai importante din Europa
Centrala si de Est, cu opt locatii
detinute. Ofera servicii complexe
mecanice, electrice, de tinichigerie
si vopsitorie pentru toate tipurile de
vehicule comerciale si semiremorci.
Cifra de afaceri a AIC Trucks in
2022 a fost de 82 de milioane/euro,
iar operatiunile totale din grupul

de automotive au depasit 120 de
milioane/euro. Numarul total de
angajati este de aproximativ 400.
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OKTOBERFEST LA SCHMITZ CARGOBULL
ROMANIA 2023

Liderul pietei europene de remorci, Schmitz Cargobull, a revenit si in 2023, in Romania, cu deja

traditionalul Oktoberfest.

Sarbatoarea, care a avut loc la 12
noiembrie 2023, a fost un excelent
prilej pentru echipa Schmitz
Cargobull Romania de a se intalni
cu proprii clienti intr-o atmosfera
neprotocolara si de a-si prezenta
cele mai noi produse si servicii.

Alina Anton-Pop, Director

Marketing & PR TIR Magazin:

Care sunt planurile de viitor pentru
Schmitz Cargobull?

Roland Schacht, Managing
Director Schmitz Cargobull
Romania: Da, viitorul, marea
intrebare pentru noi toti. Noi suntem
evident pregatiti cu toate produsele
noastre. Avem foarte multe inovatii

IVECO 5— WAY
DRIVE THE NEW WAY.



in pregatire, vorbim despre remorci
inteligente, remorci electrice,
remorci usoare. Acestea ne vor
ajuta pentru provocarile din anii
urmatori.

Alina Anton-Pop, Director
Marketing & PR TIR Magazin:
Ce Inseamna sarbatoarea de azi,
Oktoberfest, la Schmitz Cargobull?

Roland Schacht, Managing
Director Schmitz Cargobull
Romania: Suntem aici sa
celebram cel de-al treilea
Oktoberfest al nostru si 20 de ani
de Schmitz Cargobull in Romania.
Suntem aici din 2003. Evident, cu
multe dificultati, provocari, dar ne-
am descurcat. Suntem in continuare
liderul pietei si avem multe inovatii
sa va aratam aici, azi. Va invitsa le
vedeti alaturi de noi!

Alina Anton-Pop, Director
Marketing & PR TIR Magazin:
Care este istoria Schmitz Cargobull?

Roland Schacht, Managing
Director Schmitz Cargobull
Romania: Avem deja o istorie de
130 de ani in domeniu. Am ajuns
in acest timp numarul 1 in Europa,
producatorul numarul 1 de remorci,
oferind solutii, inovatii clientilor
nostri din intreaga lume.

Alina Anton-Pop, Director
Marketing & PR TIR Magazin:
Ce noutati ne prezentati la aceasta
editie a Oktoberfest?

George Badea, Regional
Product Manager Schmitz
Cargobull: Anul acesta am decis
sa Intregim portofoliul cu toate
vehiculele disponibile in piata dar
si cu cele pe care le dorim in viitor.
Am venit cu o remorca full electrica
frigorifica, cu o semiremorca
basculabila de cereale cu gat

de lebada, cu o semioremorca
basculabila de otel pentru anumite
aplicatii mai dure.

Pentru prelate, am venit cu ambele
semiremorci Eco si anume Eco
Varios si Eco Flex. Amandoua vin
in variantele noi, cu imbunatatiri.
Pentru partea de suprastructuri,
am adus trei vehicule apartinand
celor trei domenii de maxim interes:
curierat, carne pe céarlige si marfa la
temperatura controlata.
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De 20 de ani in Romania
"Sarbatorim azi nu numai
Oktoberfest ci si 20 de ani de
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Schmitz Cargobull in Romania!”,

a spus, in discursul sau de la
eveniment, Roland W. Schacht,
Managing Director la Schmitz
Cargobull Romania.

"Ce avem pentru voi azi sunt multe

inovatii pe care noi le-am dezvoltat
pe parcursul acestor ani!

Un lucru pe care in mod clar trebuie
sa il vedeti ceva mai tarziu este
semiremorca frigorifica electrica.

O numim S.KOe, de la electric.", a
adaugat Schacht.

Petrecerea a fost un excelent prilej
pentru prietenii Schmitz Cargobull
de a vedea noi semiremorci si de
a se bucura de specialitati culinare
germane.

GESTIONEAZA RAPID SI PROFESIONIST
NOILE CERTIFICATE DE DETASARE IMI™
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SCANIA DUCE ELECTRIFICAREA LA
NIVELUL URMATOR: O NOUA GENERATIE
DE VEHICULE ALIMENTATE CU BATERII
ELECTRICE

« Scania produce urmatoarea generatie de vehicule alimentate cu baterii electrice (BEV):
camioane electrice cu putere, autonomie si capacitate de incarcare pentru operatiuni zilnice fara
efort intr-o varietate de sarcini de transport urban si regional

« Sunt introduse actualizari majore pentru solutiile Scania BEV urbane, cu sasiu adaptat, baterii
noi si sisteme auxiliare optimizate

« Camioanele sunt echipate cu celule de baterii sustenabile furnizate de Northvolt si cu pachete
produse in fabrica de asamblare a bateriilor inteligente Scania din Sodertilje

« Scania are o oferta ampla care include solutii de incarcare, finantare, R&M si vanzari
consultative, impreuna cu servicii digitale premium

« Serviciul Scania Charging Access permite incarcarea convenabila pe traseu in 12 tari, cu preturi
predictibile, administrare minima si o retea in continua crestere, pregatita pentru camioane

Scania a prezentat pentru prima
datd urmatoarea generatie de
camioane regionale cu baterii

electrice si emisii zero n iunie 2022.

Productia va incepe in Sédertélje,
Suedia, pentru camioanele cu
cabinele R si S, echipate cu
motoare de 400 sau 450 kW, putere
suficientd pentru o gama extinsa
de aplicatii in transportul rutier. Prin
intermediul vehiculelor electrice cu
baterii actualizate pentru mediul
urban, care includ noile pachete de
baterii ecologice si sasiuri adaptate
pentru electrificare, alaturi de
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servicii precum Scania Charging
Access, oferta Scania a ajuns la
un nivel de dezvoltare care o face
atractiva si de referinta pentru un
spectru larg de clienti, indiferent de
sarcinile lor de transport.
»operarea camioanelor cu emisii
zero nu mai este un privilegiu
rezervat doar grupurilor restranse”,
afirma Fredrik Allard, Senior Vice
President & Head of E-mobility la
Scania. ,Oferta Scania acopera
acum o gama extinsa de aplicatii
si cerinte ale clientilor, in timp

ce furnizeaza servicii care reduc
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pragul pentru o transformare catre
transporturile fara emisii de carbon,
disponibile pentru un numar mai
mare de utilizatori.”

Oferta de vehicule cu baterii
electrice de la Scania se extinde
rapid. Odata cu introducerea
noilor solutii actualizate, o mare
parte din operatorii de camioane
au oportunitatea de a conduce
camioane electrificate, indiferent
de aplicatia lor. Nici autonomia

si nici procesul de incéarcare nu
mai reprezinta o problema, iar

cu o putere de pana la 450 kW



disponibila, puterea cu siguranta

nu este o preocupare. Un

punct forte pentru Scania este
abordarea sustenabila Tn lantul de
aprovizionare pentru materiile prime
necesare, de la baterii la otel si
electricitate pentru productie.
Urmatoarea generatie de camioane
regionale cu baterii electrice

Scania are cifre impresionante:
greutatea totala a ansamblului
poate fi de pana la 64 de tone,
autonomia este de pana la 390

de kilometri, capacitatea de
incarcare este de pana la 375 kW,
iar nivelurile maxime de putere —
400 sau 450 kW (circa 610 CP)

— sunt considerabil mai mari decat
cele prezentate de majoritatea
camioanelor conventionale.

,Cu exceptia operatiunilor de
transport pe distante lungi, putini
cumparatori nu gasesc astazi ceea
ce au nevoie din punct de vedere
operational”, spune Allard. ,Desigur,
exista inca anumite aplicatii care
sunt mai putin susceptibile sa treaca
la propulsia electrica in viitorul
apropiat, dar multi cumparatori vor
fi uimiti cand Tsi vor da seama de ce
sunt capabile aceste camioane si
eficienta lor, impreuna cu serviciile

noastre digitale.”

Cele mai recente camioane
electrice Scania sunt disponibile
atat in varianta camion rigid, cat

si in cea de cap tractor. Sunt
disponibile ambele cabine din
seria R si S. Autonomiile vor

varia, ca intotdeauna, in functie

de greutatea incarcaturii, modul

de operare, conditiile meteo, stilul
de conducere si asa mai departe,
dar o autobasculanta de 27 de
tone cu sase baterii poate atinge

0 autonomie de pana la 350 de
kilometri intre incarcari. O ora de
incarcare va adauga ulterior 270 de
kilometri de autonomie. Si nu sunt
necesare cele mai puternice statii
de 350 kW pentru a obtine timpi de
incarcare rezonabili: un incarcator
de 130 kW va adauga 100 de
kilometri de autonomie intr-o ora
pentru un camion care consuma 1,3
kWh/km.

+<Avem o fixatie pentru a nivelul de
alimentare de la 10% la 100%, asa
cum facem cu motorina”, spune
Allard. ,Cu vehiculele cu baterii
electrice, mentalitatea ar trebui

sa fie sa incarcam doar pentru
autonomia necesara: daca aveti de
parcurs 120 de kilometri pana la

statia de incarcare de acasa, ar fi
inutil sa incarcati pentru o distanta
mai mare.”

Solutii urbane actualizate si
vehicule electrice noi

Primele camioane cu baterii
electrice de la Scania au aparut pe
piata Tncepand cu anul 2021 si au
condus tranzitia catre transporturile
fara combustibili fosili, in principal
in aplicatiile urbane. Scania isi
intensifica acum oferta pentru
aplicatii precum camioanele de
distributie si autobasculantele
usoare. Cu adaugarea sasiurilor
adaptate pentru electrificare,
bateriilor de la Northvolt si noilor
sisteme auxiliare care vor adauga
functionalitate sporita si mai putina
complexitate, se deschid noi
oportunitati.

In paralel, Scania introduce o gama
de noi vehicule electrice, familia EM
C1-4, cu nici mai mult, nici mai putin
de cinci niveluri de putere diferite.
Se asteaptd ca EM C1-4 sa devina
modelul cu cel mai mare volum

de vanzari pentru Scania, datorita
flexibilitatii sale si celor cinci niveluri
diferite de putere.

,Prin aceasta completare,




introducem oportunitatea de a
personaliza si vehiculele cu baterii
electrice, in functie de operatiunile
lor reale”, afirma Allard. ,Cu cele
cinci niveluri diferite de putere si
cele patru trepte de viteza, acest
vehicul electric este flexibil din
toate punctele de vedere. Cu
aceasta baza, putem ghida fiecare
client catre configuratia potrivita
privind numarul de baterii si
serviciile noastre, astfel incat sa se
potriveasca cu adevarat nevoilor
lor.”

Baterii care fac diferenta
Scania utilizeaza celule de baterii
de la producatorul suedez Northvolt,
care au capacitatea de a alimenta
camioane pe o distanta de 1,5
milioane de kilometri. Amprenta lor
de carbon este de aproximativ o
treime din referinta comparativa a
industriei.

Una dintre principalele calitati ale
bateriilor Scania este caracteristica
lor de incarcare. Spre deosebire
de multe alte pachete de baterii,
bateriile Scania pot fi incarcate
repetat pana la 100% a ferestrei
SOC fara niciun impact asupra
duratei lor de viata. De asemenea,
au o curba de Tncarcare constanta,
ceea ce inseamna ca se incarca
cu aceeasi viteza atunci cand sunt
aproape pline ca atunci cand sunt
aproape goale. Aceasta curba de
incarcare constanta ofera timpi de
incarcare previzibili, iar durata lunga
de viata a bateriilor asigura un cost
total de proprietate redus.

Scania a realizat aceste capacitati
rare, asigurandu-se ca bateriile au
intotdeauna temperatura potrivita.
Impreuna cu Northvolt, a adaptat
tehnologia bateriei pentru vehiculele
grele cu o capacitate mare de
incarcare n raport cu asa-numitul
C-rate (curentul la care o baterie
este incarcata si descarcata).
,Credem ca problemele legate de
incarcare vor fi considerate mai
putin problematice pe masura

ce oamenii invatd mai mult

despre modul in care bateriile
functioneaza”, afirma Allard.
L#Atunci cand analizam tiparele

de operare, devine adesea

evident ca majoritatea au o
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autonomie suficienta, cu o marja.
Autobasculantele si alte ansambluri
cu sasiu rigid desfasoara adesea
mai putin de 200 de kilometri pe

zi atunci cand opereaza in zone
urbane. Daca ar alege sa le incarce
la statia de acasa si s-ar alatura
serviciului Scania Charging Access
pentru completari, autonomia nu ar
reprezenta o problema pentru ei.”
Tranzitia catre transportul
sustenabil, fara emisii cu efect de
sera, este un proces in desfasurare
in care liderii precum Scania au un
rol important. Scania considera ca
schimbarea este iminenta, pentru
inceput in Europa si SUA. Aceasta
este determinata de o combinatie
de cerinte de sustenabilitate din
partea clientilor, reglementari
suplimentare si faptul ca se asteapta
ca vehiculele electrice sa atinga
paritatea de costuri — sau chiar sa
fie mai avantajoase — in comparatie
cu cele diesel.

.Interesul pentru solutiile cu baterii
electrice este imens; clienti potentiali
sunt peste tot”, spune Allard. ,Faptul
ca unii sunt precauti si se limiteaza
la cateva camioane pentru flotele lor
este pe deplin inteles, deoarece vor
sa acumuleze experienta mai intai.
Dar cu portofoliul nostru in crestere
si o infrastructurd in expansiune,
obiectivul Scania de a vinde 50%
din totalul volumului nostru de
camioane electrice in Europa pana
in 2030 este cu siguranta realizabil "

Scania Charging Access -
unul pentru toti, toti pentru
unul

La inceputul acestui an a fost
prezentat Scania Charging Access,
un serviciu care este acum
disponibil. Scania ofera acces fara
probleme la o retea de Tncarcare la
nivel european in 12 tari, cu puncte
de incércare clasificate in functie
de cét de potrivite sunt pentru
camioane.

Indiferent de cine opereaza punctele
de incércare in retea, clientul va
primi doar o singura factura, de la
Scania. Serviciul nu implica nicio
taxa de inregistrare sau lunara;
clientul plateste doar atunci cand
utilizeaza serviciul. Singura cerinta
pentru a se alatura serviciului
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Scania Charging Access esta sa

o — ¢ oy

detina cel putin un camion Scania,
de orice tip.

»ountem pionieri in furnizarea

unui serviciu consolidat pentru
vehiculele grele in Europa”, spune
Magnus Héglund, Head of Charging
Solutions la Scania. ,Este in
principal conceput pentru incarcarea
pe parcurs, misiunea noastra

este sa facilitam si s& simplificdm
adevarata electrificare eliminand
totul, de la teama privind autonomia
la nemultumirile administrative, si sa
oferim puncte de incarcare pregatite
pentru camioane.”

,Evaludm si clasificam manual toate
punctele de incarcare existente,
atat cele destinate vehiculelor grele,
cat si cele destinate autoturismelor.
Acest lucru ne ajuta sa identificam
cele care sunt benefice pentru
clientii nostri pana cand exista un
numar semnificativ si o retea extinsa
dedicata exclusiv vehiculelor grele.”,
sustine Magnus Hdglund.

Scania este pionier in furnizarea
unui serviciu de Tncarcare consolidat
pentru vehicule grele in Europa.
Scania Charging Access nu are taxe
de inregistrare sau lunare; clientii
platesc doar un pret predictibil
atunci cand folosesc serviciul.

Toate punctele de incarcare din
retea, din Europa, sunt evaluate

de Scania, iar rezultatele — cat de
bine sunt adaptate pentru camioane
si autobuze — si disponibilitatea
acestora pot fi filtrate in aplicatia
Scania Driver sau in contul My
Scania.

Chiar daca reteaua actuala pentru
camioane si autobuze este limitata,
Hoglund prevede o crestere

rapida: ,Se va extinde continuu pe
parcursul anului 2024 si ulterior,
cand operatorii de Tncarcare precum
Milence si allii vor fi operationali.
Prin utilizarea aplicatiei Scania
Driver sau a contului My Scania,

se pot filtra punctele de incarcare
pe care le-am evaluat ca fiind
pregatite pentru camioane si
disponibilitatea acestora. Actualizam
in mod constant serviciul, atat cu
noi functionalitati, cat si cu mai multi
operatori.”
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RAPORT. CELE MAI MARI PROVOCARI

IN DOMENIUL TRANSPORTULUI RUTIER
TRANSFRONTALIER

Autoritatea Europeana a Muncii a elaborat un raport care ofera practicienilor din statele
membre, partenerilor sociali si expertilor o imagine de ansamblu a obligatiilor de cooperare
transfrontaliera, a provocarilor si a activitatilor posibile in ceea ce priveste sectorul
transportului rutier international.

Raportul ofera o imagine de
ansamblu a legislatiei-cheie a UE
referitoare la aspectele sociale

si la obligatiile de cooperare
transfrontaliera in sectorul
transportului rutier international

de marfa si de pasageri, urmata

de o analiza a practicilor si
provocarilor in materie de cooperare
interinstitutionala intre statele
membre si in cadrul acestora.
Raportul contine trei studii
de caz specifice care abordeaza
strategiile de cooperare in vederea
combaterii companiilor de tip "cutie
postala", schimbul de informatii in
timpul si dupa inspecitiile rutiere;
nivelurile de cooperare consolidata.
in plus, raportul include

LION S
Simply myt

doua grupuri de concluzii
operationale:

Actiuni de sprijinire a
autoritatilor nationale si a
autoritatilor de aplicare a
legii din statele membre:
- asigurarea unei coordonari Si
a unei cooperari sporite si mai
eficiente intre diferitele autoritati
competente din statele membre;
- continuarea consolidarii
capacitatilor autoritatilor nationale
competente si ale agentiilor de

aplicare a legii din statele membre.

Actiuni de sprijinire a
cooperarii transfrontaliere
intre statele membre:
- s& promoveze sensibilizarea si
intelegerea practicilor altor state

membre;

- imbunatatirea si extinderea
utilizarii sistemelor electronice
pentru schimbul de informatii;
- actiuni de cooperare
transfrontaliera consolidata in
domeniul transportului rutier
international.

Cele mai importante
prevederi

Romania este mentionata de 11
ori. Prima data este oferita drept
exemplu intr-o speté privind
detasarea soferilor, unul din cele
mai importante puncte din acest
raport.

Directiva (UE) 2020/1057 privind
detasarea soferilor de camion




la nivelul transportului rutier
international

Directiva (UE) 2020/1057 urmareste
sa contribuie la un transport rutier
international sigur, eficient si
responsabil din punct de vedere
social prin asigurarea unui echilibru
intre asigurarea unor conditii de
muncéa adecvate si a protectiei
sociale pentru conducatorii auto si
conditii adecvate pentru afaceri si
pentru o concurentd loiala pentru
operatorii de transport rutier. Acest
lucru se reflecta atat in prevederea
unor norme privind domeniul de
aplicare, care sunt adaptate la
sectorul transporturilor si care
deroga de la detasarea de baza
Directiva 96/71/CE si (2)
introducerea unui mecanism

de control separat sub forma
declaratiilor de detasare.

Directiva (UE) 2020/1057 se aplica
numai conducatorilor auto angajati
de intreprinderi stabilite intr-un stat
membru care sunt detasati in alte
state membre in cadrul unui contract
de servicii care a fost incheiat de
catre intreprindere. In cadrul acestui
tip de detasare, conducéatorii auto
raman sub autoritatea directa a
angajatorului lor initial si presteaza
serviciile catre intreprinderile care
au nevoie de transportul marfurilor.
Aceste operatiuni pot consta in
transporturi bilaterale, transporturi
interprofesionale sau operatiuni

de cabotaj. In plus, un sofer poate
conduce si prin un alt stat membru
fara a-si incarca sau descarca
vehiculul (operatiuni de tranzit).
Directiva (UE) 2020/1057 nu se
aplica conducatorilor auto care
sunt detasati de o intreprindere

de munca temporara sau
conducétorilor auto care sunt
detasati in cadrul unei grup sau
concern de intreprinderi.

Ce tipuri de transport rutier
se pot efectua

Transport prin Germania fara a
incarca sau descarca marfuri in
Germania. Operatiunea de transport
pe teritoriul Germaniei este
caracterizata ca fiind un transport
de tranzit. O operatiune bilaterala
este un transport efectuat cu un
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vehicul care este inmatriculat in
tara A (statul membru de stabilire)
si care circula pe ruta dintre tara A
si B sau invers invers. De exemplu:
0 companie de transport poloneza
care transporta marfa din Polonia in
Germania.

O operatiune de comert incrucisat
este un transport efectuat de un
vehicul inmatriculat in tara A, care
isi incarca marfurile in tara B si le
descarca in tara C. De exemplu: o
companie de transport maghiara
care transporta marfa intre
Germania si Tarile de Jos.

Exemplu cu o companie
romaneasca

O operatiune de cabotaj este un
transport efectuat de un vehicul
inmatriculat in tara A si care circula
pe o ruta intre mai multe locuri sau
locatii din tara B. De exemplu: o
companie de transport din Romania
care transporta marfa intre Trier si
Berlin in Germania.

Un alt tip de detasare considerabil
diferit n sectorul transportului rutier
din UE poate fi intalnit in situatiile
in care intreprinderile de transport
isi detaseaza conducétorii auto

la alte intreprinderi de transport,
inclusiv prin transfer de autoritate,
pentru a lucra direct sub autoritatea
angajatorului si Tn beneficiul
operatiunilor de transport ulterioare
ale acestuia.

A doua mentionare se refera la
Registrele electronice nationale
privind operatorii de transport
Statele membre au obligatia de

a infiinta si de a tine la zi registre
nationale privind operatorii de
transport stabiliti pe teritoriile lor
respective. In aceste registre
nationale sunt inregistrate diferite
tipuri de informatii si date despre
intreprinderile de transport rutier

si conducerea acestora, despre
operatiunile si cu privire la ratingul
de risc al acestora.

In plus, registrele nationale ar
trebui sa contina informatii despre
cazurile de intreprinderi care au
facut obiectul unor condamnari

sau sanctiuni pentru incalcari
grave si a cazurilor de transporturi
in care managerul de transport/
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administratorul executiv al unui
operator de transport a fost
declarat inapt in conformitate cu
reglementarile nationale. Statele
membre nu sunt obligate doar sa
pastreze aceste registre privind
condamnarile/ sanctiunile in
registrele lor nationale atunci cand
acestea au fost emise pe teritoriul
lor de catre autoritatile/ instantele
nationale ci si atunci cand acestea
au fost impuse in alte state membre.
De asemenea, statele membre
sunt obligate s& pastreze si sa
actualizeze inregistrarile privind
numerele de Tnmatriculare

ale vehiculelor operate de
intreprinderea de transport, privind
numarul de persoane angajate

si cu privire la ratingul de risc al
intreprinderilor de transport. Aceste
date ar trebui sa fie "disponibile

in permanenta" pentru a facilita
controalele rutiere care se
efectueaza in intreaga UE.

Cum functioneaza

Registrele nationale functioneaza
ca principale baze de date sau
instrumente de sprijinire a actiunilor
statelor membre. Obligatia statelor
membre de a face schimb de
informatii cu alte state membre cu
privire la operatorii de transport
rutier se face prin prin intermediul
ERRU si IMI.

Se pot distinge doua categorii
principale de date care trebuie sa fie
inregistrate in registrele nationale.
(1) date referitoare la (a)
identificarea operatorilor de
transport/societatilor de transport
(nume, personalitate juridica,
adresa societatii) si a conducerii
acestora (nume), si (b) date privind
autorizatiile nationale necesare

si licenta comunitara (numarul

de serie) pentru transportul
international operatorii de transport
rutier international. Aceste date ar
trebui sa fie accesibile publicului;
(2) date privind (a) operatiunile
intreprinderii de transport, cum ar
fi numerele de inmatriculare ale
vehiculelor si numarul de persoane
angajate la data de 31 decembrie
a anului precedent, (b) ratingul de
risc al intreprinderii si (¢) numarul,
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categoria si tipul de Tncalcari grave
care au dus la o condamnare sau

la o sanctiune in ultimii doi ani

si numele persoanelor declarate
inapte sa conduca o intreprindere
de transport, inclusiv reabilitarea,
masurile de reabilitare aplicabile
(datele trebuie sa fie pastrate pana
la restabilirea bunei reputatii).
Aceste site-uri cu informatii sunt
accesibile numai agentilor de
control care sunt inzestrati Tn

mod corespunzator cu atributii

de supraveghere, competente

de supraveghere/impunere a
sanctiunilor, in timp ce acestia

sunt tinuti de o obligatie de
confidentialitate.

La momentul redactarii prezentului
raport (ultima revizuire, iunie 2023),
din informatiile disponibile reiese ca
nu au fost publicate toate linkurile
catre registrele nationale din statele
membre. Site-ul cu informatiile
privind registrele nationale ale
Croatiei, Ciprului, Luxemburgului,
Maltei, Romaniei si Spaniei lipsesc.
Acest lucru poate ihsemna fie ca
aceste registre nationale nu sunt
disponibile online pentru public si/
sau ca link-ul online nu au fost pus
la dispozitie pentru a fi incorporat Tn
raportul Comisiei.

Practici de cooperare
interinstitutionala in cadrul
transportului rutier

intr-o serie de state, schimbul

de informatii este standardizat si
reglementat prin lege. In general,
acesta este posibil sa se distinga
mai multe categorii de instrumente
de coordonare, cooperare, schimb
de informatii.

Tn primul rand, reiese din rapoartele
de tara ca autoritatile competente
din statele membre au instituit
reuniuni, grupuri de lucru,panouri
de coordonare (cvasi-)permanente.
De exemplu, in Germania, au fost
mentionate mai multe grupuri de
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coordonare. Un exemplu este
asa-numitul grup de lucru privind
problemele politiei rutiere, AGVPA.
Printre altele, acest grup face
schimb de experienta si elaboreaza
proiecte armonizate in domeniul
controalelor de trafic. In afara

de forumuri precum acestea,
controalele efectuate de catre
autoritatile respective sunt de obicei
predate autoritatilor de urmarire
penala competente.

in plus, diferite autoritati efectueaza
controale comune Tn diferite
domenii ale legii. In Romania,
reuniuni periodice sunt organizate
intre Ministerul Transporturilor

si partenerii sociali cu privire

la aspecte legate de domeniul

de transportului rutier. Tn Cipru,
impunerea de amenzi administrative
este decisa de catre un comitet
format din trei membri, alcatuit

din functionari publici din diferite
ministere. in plus, multe state
membre au instituit acorduri sau
protocoale privind schimbul de
informatii in vigoare, standardizand
astfel, intr-o anumita masura, fluxul
de informatii intre diferitele autoritati
competente.

Cum se fac controalele

De exemplu, in Italia, la nivel local,
acordurile au fost incheiate intre
politia rutiera si inspectoratele
provinciale de munca pentru a
asigura prezenta inspectorilor de
munca atunci cand au loc controale
specifice in traficul comercial, astfel
incat inspectorii de munca sa poata
dobandi direct elemente utile pentru
a ghida activitatea de inspectie la
sediile societatii.

in Bulgaria, s-a raportat ca Agentia
Executiva de Administrare a
Transportului Rutier si Agentia
Executiva Inspectia Generala a
Muncii planifica un acord bilateral
pentru a asigura aplicarea normelor
de catre intreprinderile cu grad
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ridicat de risc, precum si cu

privire la procedura de efectuare

a controalelor pe sosele si in
intreprinderi pentru respectarea
legislatiei muncii.

O alta provocare recurenta
prezentata in rapoartele de tara
este legata de lipsa de uniformitate
a interpretdrii cadrului juridic. Tn
Portugalia, autoritatile intervievate
au subliniat ca lipsa unei interpretari
uniforme a cadrului normativ

in domeniul transportului rutier
constituie o problema in sistemul
lor. Crearea unui grup de lucru
interinstitutional care sa stabileasca
orientari de interpretare a fost
avansata ca posibila solutie.

Lacune relevante in Romania
in mod similar, in Romania, s-a
evidentiat faptul ca este nevoie

de informatii complete cu privire

la legislatia aplicabila la nivelul

UE si a statelor nationale pentru
aplicarea legilor privind detasarea
conducatorilor auto. S-a raportat ca,
desi Roménia are obligatii legislative
cu privire la furnizarea de informatii
accesibile, exacte si usor de utilizat,
standardele diferite in ceea ce
priveste calitatea si accesibilitatea
informatiilor furnizate pot cauza
lacune relevante.

In Polonia, s-a subliniat faptul

ca cooperarea dintre Inspectia
Nationalé a Muncii si Inspectoratul
pentru transport rutier este
impiedicata Tn primul rand de
provocarile reprezentate de
indoielile privind aplicarea
dispozitiilor privind timpul de lucru al
conducatorilor auto si schimbul de
informatii cu privire la experientele
desfasurate pentru eliminarea
pericolelor din transportul rutier.
Raspunsul de tara al Cehiei a
mentionat ca principala provocare
pare sa fie reprezentata de faptul
ca noile norme au intrat in vigoare
abia la 1 august 2022, iar autoritatile



locale sunt inca in curs de
perfectionare a proceselor.
Oarecum asemanator, partile
interesate letone intervievate au
subliniat faptul ca cel mai mare
dezavantaj pentru controlul si de
aplicare a legii provine din faptul

ca legislatia UE aplicabila nu este
inca pe deplin pusa in aplicare. S-a
raportat ca Ministerul Transporturilor
lucreaza la elaborarea de acte
juridice pentru punerea in aplicare
practica a Pachetului mobilitate I.

Numarul de conducatori auto
rezidenti sau detasati dintr-
un anumit stat membru
Raspunsurile tarilor au confirmat
faptul ca a fost stabilit un nivel mai
ridicat de cooperare si cu statele
membre in care isi au sediul un
numar mai mare de conducatori
auto (Irlanda, Italia), adica in care
conducatorii auto au resedinta sau
sunt rezidenti.

De exemplu, Roménia este tara cu
care agentiile de control din Italia
colaboreaza cel mai mult, avand
in vedere ca majoritatea soferilor
detasati sunt trimisi de companii
stabilite in Romania. Tn mod similar,
Irlanda a raportat ca s-a stabilit

un nivel ridicat de cooperare intre
agentiile de autoritatile irlandeze si
cele din Regatul Unit.

Executarea transfrontaliera a
sanctiunilor si amenzilor
Urmarirea si aplicarea
transfrontalierd a sanctiunilor si
amenzilor a fost mentionata in

mod sistematic ca fiind o problema
principald. Pentru ca informatiile

[Fublciate

obtinute raman destul de limitate

si fragmentate, cercetarea
demonstreaza in mod clar ca statele
membre au sanctiuni foarte diferite
intre ele.

Tn timp ce n unele tari (de

exemplu Irlanda), sanctiunile

pot fi stabilite numai Tn fata unei
instante, majoritatea statelor
membre par sa aplice sanctiuni

si amenzi administrative pe

care agentiile de aplicare a legii
competente le pot impune si colecta
la fata locului pentru incalcarile
depistate pe teritoriul lor (in timpul
controalelor rutiere si/sau la sediile
intreprinderilor), pe langa sanctiunile
care rezulta in urma procedurilor
judiciare penale.

Cum se imobilizeaza
vehiculul

In raspunsurile mai multor t&ri s-a
mentionat posibilitatea ca agentiile
competente sa aplice imediat
amenzi atunci cand sunt detectate
incalcari In timpul unui control rutier.
Aceste amenzi sunt percepute la
fata locului si trebuie sa fie platite
imediat de catre conducatorul auto
sau de catre intreprinderea de
transport (de exemplu, Muntenegru,
Ungaria).

Unele rapoarte au mentionat
posibilitatea ca agentiile de aplicare
a legii sa imobilizeze vehiculul (de
exemplu, Estonia, Franta, Lituania)
sau de a confisca documentele
intreprinderii (de exemplu, Letonia)
pana la plata amenzii. Raspunsul
din Slovacia a mentionat in acest
sens ca aplicarea amenzilor poate
fi problematica daca soferul nu are

mijloacele necesare pentru a plati
in timpul controalelor rutiere, iar
amenda ftrebuie sa fie colectata in
alt loc.

Raspunsurile tarilor au indicat

ca cele mai multe probleme apar
in cazul incalcarilor care sunt
imputate managerului/ operatorului
de transport. Rapoartele au
mentionat adesea lipsa cooperarii
transfrontaliere intre autoritatile
competente in astfel de cazuri.
Raspunsul Lituaniei a mentionat ca
problema colectarii amenzilor si a
penalitatilor in alte state membre
apare din cauza faptului ca ERRU
nu contine intotdeauna informatii
despre managerul de transport, in
timp ce diferite tari solicita diferite
tipuri de informatii pentru a raporta o
incélcare.

Fara aceste informatii, este

uneori imposibil sa se emita o
amenda. In cele din urma, unele
raspunsuri ale tarilor (de exemplu,
Estonia) au mentionat ca nu este
posibila executarea amenzilor si

a sanctiunilor impuse in alte state
membre deoarece articolul 13 si
urmatoarele din Directiva 2014/67
nu au fost inca transpuse in
legislatia nationala.

in unele cazuri, problema apare
deoarece autoritatea insarcinata
cu aplicarea sanctiunii care a fost
notificata intdmpina dificultati in

a lua legatura cu autoritatea din
celalalt stat membru care a notificat
incalcarea, deoarece acestea

au notificat si Tnchis deja cazul,
nepermitand un schimb de informatii
cu cealalta parte (de exemplu,
Polonia).
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V()LVO RETEA NATIONALA DE STATII
PUBLICE DE INCARCARE RAPIDA
PENTRU CAMIOANELE GRELE ELECTRICE

O retea nationala de statii publice de incarcare rapida pentru camioanele grele electrice se va

deschide in Suedia.

Reteaua de incarcare este
alimentata cu energie regenerabila.
Un nou serviciu de la Volvo Trucks
face mai usor pentru transportatori
sa gaseasca si sa acceseze statiile
de incarcare.

Noul serviciu Volvo le permite
transportatorilor s& gaseasca si sa
acceseze cu usurinta statiile publice
de Tncarcare pentru vehicule grele,
indiferent de marca!

| ———"

O retea pentru incarcarea rapida a
camioanelor electrice este o piesa
cheie a tranzitiei catre un transport
greu, mai sustenabil. Tn Suedia, un
total de 130 de statii de incarcare
sunt planificate sa se deschida in
2023 si 2024. Statiile sunt operate
de mai multe companii diferite,

iar Volvo Trucks este unul dintre
partenerii implicati Tn acest proiect.
Volvo Trucks lanseaza acum un nou

serviciu care le permite operatorilor
Sa gaseasca si sa acceseze statiile
de incarcare. Serviciul va fi lansat
mai intai in Suedia® si vor urma alte
piete din Europa si alte parti ale
lumii.

»Acesta este un adevarat pas
inainte pentru electrificarea
transportului greu. Clientii nostri
vor fi capabili s& acceseze statii
publice de incarcare rapida pe tot
teritoriul Suediei iar, ca rezultat,
trecerea la electric este mai simpla
ca niciodata,” spune Roger Alm,
presedintele Volvo Trucks.

Noul serviciu este deschis tuturor
marcilor de camioane si afiseaza
toate statiile de incarcare potrivite
pentru vehiculele grele, indiferent
de compania care le opereaza.
Utilizatorul poate plati pentru
fncarcare prin intermediul noii
platforme: in viitorul apropiat, va fi
posibild si programarea unui timp de
incarcare.

,Clientii vor putea sa obtina




informatii pe care sa se poata baza,
despre locurile unde pot gasi statii
de ncarcare pentru camioanele
electrice grele si pot fi siguri ca
platesc un pret corect de piata, fara
costuri ascunse. Cu posibilitatea
sa-si planifice bine rutele in avans
si cu minimum de administrare, sunt
convins ca este un pas important
catre a face camioanele electrice
mai populare in randul proprietarilor
de flote,” spune Roger Alm.

Volvo Trucks colaboreaza strans

cu operatorii de puncte de
incarcare din intreaga lume, pentru
expansiunea retelei de incarcare si
a serviciului cat mai rapid posibil.
Volvo Trucks, parte integranta

a Volvo Group, construieste,

de asemenea, infrastructura de
incarcare prin intermediul Milence,
un joint venture format cu Daimler
Truck si Traton Group. Parteneriatul
va rezulta in instalarea si operarea
a cel putin 1.700 de puncte de
incarcare de nalta performanta

pe si in apropierea autostrazilor,
precum si in hub-urile logistice,
peste tot in Europa. Infrastructura
va oferi incarcare pentru toate
vehiculele electrice grele pe baterii,

indiferent de marca.

latd cum functioneaza reteaua de
incarcare a Volvo Trucks:
«Serviciul de incarcare este parte a
portalului Volvo Connect, interfata

Volvo Trucks pentru servicii digitale.

+Clientul poate gasi si plati pentru
incarcare prin Volvo Connect si
printr-o aplicatie mobila. O harta
digitala arata statiile de incarcare
si daca acestea sunt disponibile.
In viitorul apropiat, va fi posibila
programarea unui interval de
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fncarcare.

+La sosirea la statia de incarcare,
clientul utilizeaza un card sau o
aplicatie mobila pentru identificare si
pentru Tnceperea incarcarii.

«Clientul primeste o factura
consolidata.

*Serviciul de Tncarcare oferit de
Volvo va oferi, in prima etapa, acces
fara intreruperi la 29 de statii de
fncarcare, operate de catre OKQ8.
Statiile de incarcare vor fi alimentate
cu electricitate ,verde”.
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VIDEO. VERSUS SO3EO02: FIDELIZAREA
PERSONALULUI DIN FIRMELE DE
TRANSPORT RUTIER

Ce modalitati ati gasit in firma pentru a va fideliza personalul si pentru a contracara plecarea
soferilor profesionisti?- aceasta este intrebarea celui de-al doilea episod din cel de-al treilea

sezon al serialului VERSUS.

Alina Anton-Pop, director
Marketing & PR Revista TIR
Magazin: Ce modalitati ati gasit in
firma, pentru a va fideliza personalul si
pentru a contracara plecarea soferilor
profesionisti?

George Nita, director general
Holleman: incercdm s& avem o
fluctuatie a personalului cat se poate
de mica. Soferii sunt interesati de
venituri cat mai mari. Este si firesc
pentru munca pe care o presteaza. Si
noi incercam sa avem autotractoare si
trailere cat mai noi, cat mai putin uzate
moral. Sa le asiguram o intretinere
tehnica adecvata astfel incat soferul

sa se simta in siguranta. Sa cream o
atmosfera de lucru cat se poate de
buna, reciproc avantajoasa, astfel incat
toata lumea sa fie multumita.

Mircea Manescu, director
general Ahead Logistics: in
firma am aplicat mai multe masuri. Una
dintre ele este cea a bonusarii soferilor
in functie de numarul de ani petrecuti

n firma noastra. Practic, sunt incurajati
cei care au mai multi ani de vechime in
firma si sunt bonusati in consecinta.
TIncercam iarasi sa oferim conditii optime
de munca prin inlocuirea camioanelor
care sunt mai vechi cu camioane noi,
investind aproape in fiecare an in
camioane noi, pe care le comandam de
la producatori.

Si, trei, printr-un dialog permanent cu
soferii, s& vedem care sunt doleantele
dansilor, s& vedem cum putem s& venim
in intdmpinarea acestor doleante pe
care le au, pe orice plan ar fi ele.

Alexandru Paun, director
general Blue River: Am incercat,
in primul rand, sa avem o apropiere
fata de conducatorii auto. De fapt, nu
numai de conducator auto ci, in general,
de toti colegii nostri. La noi exista un
management pe orizontala. Suntem o

companie care abordeaza problemele
cu democratie, cred eu, mult prea lejera,
daca pot spune asal

Am incercat sa fim foarte corecti si
transparenti in ceea ce facem. Si ori de
cate ori avem o problema incercam sa
o comunicam fnainte, sa discutam si

sa gasim solutii impreuna. Un salariu
corect, o plata la termen, fara intarzieri!
Nu facem nimic Tn mod special, cred eu!
Si am reusit s& mentinem flota activa
permanent, cu mici suisuri Si coborasuri,
dar totul a fost OK.

Nu cred ca facem nimic deosebit, v-am
spus, in afara de faptul ca discutam
permanent cu colegii nostri. Incercdm sa
le identificam problemele, chiar si cele
personale, nu numai cele profesionale si
asta cred ca a ajutat foarte mult.

George Nita, director general Holleman,
Mircea Manescu, director general
Ahead Logistics si Alexandru Paun,
director general Blue River, sunt
protagonistii celor sapte episoade ale

noului sezon din show-ul executivilor din
transporturile rutiere romanesti.
VERSUS este un serial produs in
exclusivitate pentru TIRMagazin.

ro si Facebook.com/TIRMagazin. Tn
fiecare dintre cele sapte episoade ale
show-ului, trei executivi ai unor firme
de transport rutier raspund la cate o
intrebare lansata de jurnalistii revistei
TIR Magazin.

Cele sapte intrebari sunt formulate
dupa o minutioasa analiza a celor mai
importate subiecte de business, care fi
preocupa in cea mai mare masura in
prezent pe transportatorii romani.

Episodul 01

Ce ar trebui sa faca autoritatile din
Romaénia pentru a rezolva, intr-o
oarecare masura, criza de soferi
profesionisti? - aceasta este intrebarea
primului episod din cel de-al treilea
sezon al serialului VERSUS.

Alina Anton-Pop, director




Marketing & PR Revista

TIR Magazin: Ce ar trebui sa faca
autoritatile din Romania, pentru a
rezolva, intr-o oarecare masura, criza
de soferi profesionisti?

George Nita, director
general Holleman: Daca nu mai
sunt suficienti soferi autohtoni, atunci
autoritatile ar trebui sa incurajeze
venirea unor soferi din alte tari, care
doresc sa lucreze la noi pe baza unor
examene care s-ar putea lua, la noi,
intr-o limba de circulatie internationala.

Mircea Manescu, director
general Ahead Logistics:
Autoritatile din Romania ar trebui sa
investeasca mai mult in directia educarii
profesionale - scoli profesionale care
sa pregateasca soferii profesionisti,

sa pregateasca si mecanici auto, sa
pregateasca si electricieni. Fapt pentru
care ar trebui mai multe investitii din
partea statului in pregatirea tehnica a
acestora.

Ar mai fi si tratamentul fiscal aplicat
soferilor pe plan intern. Consideram
ca este o discriminare flagranta intre
impozitarea diurnei pe parcurs intern,
care este deductibila in valoare de

50 de lei si diurna pentru transportul
international, care este de 87 de euro.
Deci, practic, este un ecart foarte mare
intre aceste doua valori si, practic,
statul incurajeaza exportul de forta de
munca.

Deci, mai putini soferi sunt intersati

sa lucreze pe plan intern, intrucat
salariile si diurnele sunt mult mai mult
impozitate, fapt pentru care angajatorii
nu isi pot permite sa ofere conditii
financiare comparabile cu cele de pe
plan extern.

ca un sistem sanatos i-ar aduce inapoi
acasa. Si cred cu tarie ca nu banii fi
mana pe oameni sa paraseasca tara, ci
sistemul in care traim.

Si acest fapt nu trebuie ascuns: nu
avem un sistem educational bine pus la
punct, nu avem un sistem sanitar foarte
bine pus la punct. Pana atunci, pentru
ca asta nu se poate realiza intr-un timp
scurt si usor, ar trebui sa se aduca mai
multi soferi si personal extracomunitar.
Cred ca ar trebui inlesnita legislatia

sau procedurile de aducere a soferilor
extracomunitari. Lucrurile sunt simple,
trebuie doar sa se doreasca. Daca ni se
tot spune ca sunt soferi suficienti si ca
doar trebuie sa 1i aducem de afara, asta
nu tine doar de noi. Pe termen scurt

Alexandru Paun, director
general Blue River: Raspunsul
este cu bataie mai lunga. Pentru a
rezolva aceasta criza de personal,

nu doar in domeniul transporturilor,
autoritatile trebuie sa investeasca mai
mult in educatie si in sanatate.

Am auzit des faptul ca noi nu platim
destul de bine soferii pentru a-i motiva
sa se Intoarca in tara pe cei care au
plecat afara. Cred ca in acest moment
suntem la nivelul salariilor din Vestul
Europei, cred ca suntem, peste media
salariilor din Vestul Europei.

Nu doar banii i mana pe acesti oameni
sa ramana in afara granitelor tarii, ci
sistemul in care traim. Cred cu tarie

cred ca am putem rezolva problema

cu soferi extracomunitari. Nu avem un
somaj atat de ridicat incat sa spunem
ca defavorizam angajatii din Romania.
Cu acesti soferi extracomunitari

putem creste volumul de transport

si s& aducem mai multa valuta de
afara. Cea care e cu bataie mai lunga
trebuie rezolvata de autoritati, pentru
ca fara educatie este foarte greu sa ne
dezvoltam intr-o directie foarte buna, la
fel cu sanatatea.

La partea cu soferii extracomuniari,
lucrurile sunt extrem de simple. Trebuie
sa se ia niste masuri rapide si lucrurile
sa fie mai usoare din punct de vedere al
procedurilor.
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SCANIA SUPER ESTE CEL MAI EFICIENT
CAMION DIN PUNCT DE VEDERE AL
CONSUMULUI DE COMBUSTIBIL DE LA ETC

Camionul Scania 420 R echipat cu grupul motopropulsor Super, introdus pe piata in anul 2021, a
obtinut o victorie hotaratoare in evaluarea consumului de combustibil din cadrul prestigiosului
test german comparativ pentru vehiculele destinate transportului pe distante lungi, cunoscut
sub numele de European Truck Challenge.

Diferenta fata de al doilea loc in
ceea ce priveste consumul mediu
de motorina a fost de 4,9%, o marja
extrem de semnificativa in contextul
testelor comparative de acest nivel.
*Scania Super a fost cu 4,9% mai
eficient din punct de vedere al
combustibilului decat primul clasat;
+Sistemul de propulsie Super si
imbunatatirea sistemului Cruise
Control cu Active Prediction au fost
elementele decisive pentru victorie.
»<Aceasta este incad o dovada a
pozitiei de lider ocupate de Scania
in industrie ca fiind cea mai eficienta
marca Tn ceea ce priveste consumul
de combustibil”’, spune Julian
Modro, Head of Industry Solutions,
Scania Trucks.

»1estele independente realizate

de jurnalisti confirma ceea ce

mii de clienti experimenteaza in
operatiunile lor zilnice: camioanele
noastre Super au un avantaj clar

in ceea ce priveste consumul de
combustibil fatd de concurenta

si aduc scaderi semnificative ale
emisiilor de CO2.”

Scania Super a castigat inca o

data un test comparativ prin care
isi dovedeste pozitia de vehicul
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lider in industrie, inclusiv in ceea

ce priveste eficienta consumului de
combustibil. in testul comparativ
organizat de revista comerciala
Truck & Trailer Welt, acesta I-a
invins pe locul secund, obtinand

o reducere a consumului de
combustibil cu 4,9%.

Anul acesta, testul comparativ

ETC s-a concentrat pe camioanele
pentru transport pe distante lungi
cu o putere de pana la 450 CP si
cuplu in intervalul de 2.200 pana

la 2.400 Nm. Cei mai importanti
producatori din Europa au fost
invitati s& participe la testul german,
care a avut loc pe drumurile din
sudul orasului Hanovra la sfarsitul
lunii mai.

Cu toate acestea, in cele din urma,
au fost trei marci care si-au adus
camioanele la linia de start: Scania,
DAF si Mercedes. Scania a ales

sa participe cu un camion pentru
transport pe distante lungi de tip 420
R, echipat cu o cabina cu loc pentru
dormit. Cu toate ca avea cea mai
mica putere din teren, Scania s-a
remarcat prin cel mai mare cuplu
de 2.300 Nm. Greutatea medie a
ansamblului format din cap tractor si
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remorca in test a fost de 33,6 tone.
.Revista Truck & Trailer Welt
organizeaza European Truck
Challenge pe drumurile publice

si utilizeaza o varietate de
caracteristici ale drumurilor diferite,”
explica Modro. ,Testul imita
aspectele cu care confrunta soferii
in fiecare zi; singura diferenta este
ca factorii perturbatori, precum
blocajele de trafic, sunt eliminati

din rezultatele finale. Ce inseamna
acest nivel de economisire la
combustibil pentru transportatori
care se lupta cu costurile crescute
ale combustibilului si cu ratele de
dobanda in crestere este evident:
pentru un camion de transport pe
distante lungi care parcurge 150.000
de kilometri pe an, economia la
costul combustibilului in comparatie
cu al doilea cel mai bun camion se
situeaza in jurul valorii de 3.000 de
euro."

Scania a primit premiul pentru cel
mai eficient camion din punctul de
vedere al consumului de combustibil
in cadrul unei ceremonii de premiere
organizate de revista Truck & Trailer
Welt, in colaborare cu NUFAM din
Karlsruhe, Germania.



SCANIA. SMART DASH DESCHIDE NOI

PERSPECTIVE PENTRU SOFERII DE CAMIOANE

Noul panou de bord digital Smart Dash de la Scania deschide calea pentru experiente de
conducere mai inteligente, mai sigure si mai bune pentru toti soferii.

Structura sa modulara si cele mai
recente solutii digitale confera
camioanelor Scania o atmosfera sigura,
conectata si confortabila in spatele
volanului. Soferii Scania vor avea un
control excelent asupra camionului si
a Tmprejurimilor lor, primind semnale
discrete de la companionul lor inteligent
de camion atunci cand se anticipeaza
un pericol sau se solicitd o actiune.
Scania Smart Dash este cea mai
recenta piesa a puzzle-ului Scania in
cautarea lor de a transforma industria
transporturilor, facand-o mai inteligenta
si mai durabila.

Oportunitati nelimitate pentru
personalizarea experientei de
conducere, avand intotdeauna la
dispozitie cele mai recente date si
informatii.

O combinatie sanatoasa de controale
manuale si afisaje digitale ofera
suport de prima clasa si o experienta
simplificata pentru soferi.

Scania a depus eforturi considerabile
pentru a face sistemele de suport

si siguranta intuitive si cat mai putin
invazive posibil pentru soferi.

"Dincolo de o privire de ansamblu
excelenta si posibilitati nelimitate

de personalizare a statiei soferului,
Smart Dash-ul nostru este si parghia
pentru comunicare si digitalizare in
jurul camionului”, spune Stefan Dorski,
Senior Vice President

and Head of Scania Trucks.
"Camioanele Scania pot fi acum strans
integrate cu totul, de la sistemul de
gestionare a flotei pana la mediul de
conducere real si 0 gama de servicii
bazate pe cloud pentru o siguranta,
timp de functionare si productivitate

fmbunatatite.", afirma Dorski.

Smart Dash de la Scania reprezinta cea
mai avansata dintre solutiile de interfata
intre om si masina pentru statiile
soferilor din camioanele grele. Soferul
poate alege ce informatii sa afiseze sau
sa omita, iar intregul set-up este facut
pentru a fi intuitiv si usor de utilizat, cu
o combinatie inteligenta de controale
fizice si digitale care ofera o privire de
ansamblu si liniste, fara a suprasolicita
cognitiv.

Statia soferului Smart Dash include
intotdeauna doua afisaje: Afisajul
soferului Tn fata soferului si Afisajul

de Informatii Central (un ecran tactil
disponibil in doua dimensiuni - 10,1

sau 12,9 inch). Soferul poate introduce
informatii prin intermediul ecranului
tactil, apasand butoane sau prin
comenzi vocale. Scania a optat pentru
o combinatie echilibrata intre controale
fizice si digitale, evitdnd greseala
obisnuitd de a ascunde functiile vitale la
unul sau doua niveluri intr-un meniu.
"Cele mai utilizate functii ar trebui,
desigur, sa fie disponibile imediat,"
spune Eduardo Landeo, Product
Manager, Scania Trucks. "Este vorba
despre oferirea soferilor a celei mai
bune experiente posibile si asigurarea
faptului ca noua tehnologie fi sustine
intotdeauna pe soferi in loc sa-i
enerveze sau sa creeze suprasolicitare
cognitiva. Sau chiar, In scenariile cele
mai rele, sa creeze situatii in care
atentia lor se abate de la drum si de

la viziunea directa pentru a ajusta
lucruri de baza precum temperatura
interioara.", afirma Landeo.

Generatia recenta de camioane Scania
ofera numeroase functii de siguranta ca
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standard cand sunt vandute pe pietele
europene. Alte functii sunt optionale si
de fapt depasesc standardele minime
legale. Un exemplu este Sistemul
Avansat de Franare de Urgenta pentru
Utilizatorii Vulnerabili ai Drumului (AEB
VRU); in loc sa avertizeze doar ca

se afla un pieton in fata camionului,
vehiculul efectueaza si franarea efectiva
cand este necesar.

"Cu aceasta introducere, deschidem

un spectru digital si conectat care va
aduce beneficii atat soferilor, cat si
proprietarilor de flote si managerilor

de flote," spune Landeo. "Camioanele
inteligente si sigure vor aduce o
productivitate sporita, mai putine
accidente si o sigurantd mai mare
pentru soferi. Soferul va simti ca
instrumentul sau de lucru il sustine cu
adevarat, oferind totul, de la informatii
despre camion si pericole posibile pana
la orientare generala si un sistem de
sunet de Tnalta calitate."

Asteptarile clientilor cu privire la
vehiculele conectate si caracteristicile
active de siguranta cresc constant.
Smart Dash de la Scania raspunde
acestor tendinte cu interfata sa digitala
modulara si usor de utilizat, care include
atat actualizari prin aer, cét si potentialul
5G. Suportul fara sfarsit pe care il ofera
sistemele de siguranta este cel mai bun
instrument al soferului pentru a evita
accidentele grave.

"Oricat de experimentat sau atent ar fi
un sofer, cu tot timpul pe care il petrece
pe drumuri, va veni intotdeauna o zi
cand, el sau ea, va fi etern recunoscétor
pentru avertizarea oferita de unul dintre
sistemele de avertizare," spune Landeo.
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CUM A AJUNS TRANSPORTUL

INTERMODAL NESUSTENABIL

Un raport despre transportul intermodal publicat de Curtea Europeana de Audit arata ca
ambitiile europene in acest sector sunt prea inalte si nerealiste.

Transport rutier reprezinta peste
70% din transportul de marfa din
Uniunea Europeana, chiar daca
emisiile de CO2 pe tona-kilometru
sunt de 137 grame, de 5,5 ori mai
mult decat transportul feroviar de
marfa (24 grame CO2 pe tona-
kilometru) si de peste patru ori fata
de transportul pe caile navigabile
interioare (33 grame CO2 pe tona-
kilometru), se arata in raportul
publicat de Curtea Europeana de
Audit (ECA) cu privire la transportul
intermodal.

Nevoia de infrastructura
specifica

"Transportul rutier este cel mai
flexibil mod de transport de marfuri,
deoarece asigura deplasarea
marfurilor «door to door». Pentru
multe tipuri de marfuri, este adesea
cea mai rapida si cea mai ieftina
modalitate de expediere, chiar si
pe distante lungi.

In medie, si in absenta unor masuri
de sprijin, transportul intermodal
de marfa este cu 56% mai scump
decat alternativa bazata doar pe
transportul rutier. Spre deosebire
de transportul rutier, alte moduri de
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transport, cum ar fi cel feroviar sau
pe caile navigabile interioare, sunt
mai lente si mai putin flexibile.

Ele necesita, de asemenea, o
infrastructura specifica, care nu
poate fi reprodusa la fiecare loc
de expediere. Un avantaj insa

al acestor moduri este ca ofera

0 siguranta mai mare si 0 mai
buna performanta din punctul de
vedere al mediului si pot reduce
din presiunea pusa pe drumurile
aglomerate. Intermodalitatea
inseamna valorificarea punctelor
forte relative ale diferitelor moduri
de transport”, afirma auditorii
europeni, aratand practic de ce
transportul rutier de marfa este
ales de companii, in detrimentul
celorlaltor tipuri de transport.

Pentru un impact ecologic
mai bun

Cu toate acestea, ei precizeaza ca
un transfer modal de la transportul
rutier si o utilizare sporita a
transportului intermodal pot juca
un rol esential in Timbunatatirea
impactului ecologic al transportului
de marfuri in Europa.

In raportul ECA se mentioneazé
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ca, in Carta Alba 2011 - "Foaie de
parcurs pentru un spatiu european
unic al transporturilor", Comisia
Europeana a stabilit pentru prima
data obiectivul reducerii cu 60%
pana in anul 2050, comparativ

cu datele din 1990, a emisiilor de
gaze cu efect de sera din sectorul
transporturilor.

,Cu toate acestea, spre deosebire
de alte sectoare economice,
emisiile de CO2 din sectorul
transporturilor nu au scazut, ci

au crescut cu 24% intre 1990

si 2019. Chiar daca eficienta
transportului cu vehicule grele (la
nivel de vehicule si logistica) s-a
imbunatatit in perioada vizata,
cresterea cererii de transport de
marfa a depasit aceste castiguri de
eficienta", sustin expertii ECA.

Tn 2019, in "Pactul verde
european”, Comisia a facut apel la
o reducere si mai mare a emisiilor
de gaze cu efect de sera generate
de transporturi (si anume cu 90%
pana in 2050), astfel incat UE sa
atinga neutralitatea climatica pana
in 2050, in concordanta cu Acordul
de la Paris privind schimbarile
climatice.
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Ulterior, in 2020, Comisia

a publicat "Strategia pentru

o mobilitate sustenabila si
inteligenta", reclamand un transfer
modal substantial catre transportul
feroviar, catre transportul pe caile
navigabile interioare sau catre
transportul maritim pe distante
scurte. Transportul maritim

pe distante scurte inseamna
deplasarea de marfuri si de
pasageri pe mare intre porturi
situate in Europa geografica sau
intre aceste porturi si porturi situate
in tarile din afara Europei care

au un tarm la marile inchise de la
granitele Europei.

Deficit de 100 miliarde euro
pe an pentru finantarea
transportului intermodal

Cu toate acestea, angajatii

ECA sustin ca niciunul dintre
documentele de mai sus nu
stabileste {inte specifice in ceea

ce priveste ponderea transportului
intermodal de marfa. Totusi, pentru
a se atinge {intele generale stabilite
la nivelul Uniunii Europene, o mare
parte din volumele suplimentare
de transport feroviar si pe apa vor
trebui sa fie intermodale, intrucét,
pentru majoritatea marfurilor, este
nevoie in continuare de utilizarea
transportului rutier in primul si
ultimul segment al traseului.
Analiza Curtii Europene de Audit
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mai arata ca tintele Comisiei

din cele doua documente nu se
sprijineau pe simulari solide cu
privire la volumul transferului modal
care putea fi obtinut in mod realist,
avand in vedere atat constrangerile
existente pe termen lung in materie
de infrastructura a transportului
feroviar si a transportului pe

caile navigabile interioare,

cat si barierele in materie de
reglementare care afecteaza
competitivitatea transportului
intermodal de marfa.

Cum s-au ,taiat”

"De exemplu: evaluarea impactului
pentru Cartea alba din 2011
preconiza ca pe retea vor fi
permise trenuri cu o lungime
maxima de 1500 de metri (contrar
cerintei actuale de 740 de metri din
Regulamentul TEN-T).

Evaluarea impactului care sta la
baza strategiei din 2020 facea
referire la un deficit de investitii

de 100 miliarde de euro pe an
pentru perioada 2021-2030, care
ar trebui sa fie acoperit pentru

ca previziunile aferente acestei
evaluari sa devina realitate. Ori,
Comisia nu a precizat modul in
care se va asigura ca statele
membre pun la dispozitie in timp
util fondurile necesare.

In plus, estimarile Comisiei privind
volumele de trafic necesare pentru
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transportul feroviar si pe apa
pentru ca fintele sa fie atinse erau
excesiv de optimiste. De exemplu,
in Cartea alba din 2011, Comisia a
estimat ca traficul feroviar de marfa
va creste cu 60% intre 2005 si
2030 si cu 87% intre 2005 si 2050.
Este putin probabil ca aceasta
previziune sa devina realitate in
absenta unor noi politici, avand

in vedere ca traficul feroviar de
marfa a crescut cu doar 8 % in
ultimul deceniu (din 2010 pana in
2019). In comparatie cu cresterea
traficului feroviar de marfa estimata
in Cartea alba din 2011, strategia
din 2020 a stabilit obiective de
volum mai mici pentru 2030 si mai
ridicate pentru 2050. Intrucat s-a
inregistrat doar o crestere limitata
a ponderii transportului feroviar in
perioada 2010-2019, ratele anuale
de crestere necesare pentru
atingerea {intelor fixate in strategia
din 2020 sunt acum chiar mai
ambitioase decéat erau in 2011", se
arata in raportul ECA.

Astfel, desi Comisia a propus
cresteri ale volumelor de transport
pe caile navigabile interioare cu
peste 30% pana in 2030 si cu
aproape 60% in 2050, in realitate
volumele de marfa efective
transportate prin intermediul
vaselor si barjelor erau la finalul
anului 2021 la aceeasi valoare

ca n anul 2005, adica 100 tone-
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kilometru, potrivit documentului
citat.

Coridoarele de transport
paneuropean, neadaptate
Auditorii europeni precizeaza ca
tintele UE stabilite in Cartea alba
din 2011 si in strategia din 2020
nu sunt obligatorii pentru statele
membre. "Curtea a constatat ca
(,) Comisia nu a convenit asupra
acestor tinte ale UE cu statele
membre si nici asupra implicatjilor
care rezultau pentru ele.

De fapt, concluziile Consiliului
privind ambele documente
strategice arata ca statele membre
au avut rezerve cu privire la aceste
tinte. In fine, acestea nu au fost
defalcate in subtinte geografice
nici la nivelul statelor membre,
nici la nivelul coridoarelor de
transport. (...) Curtea a constatat
ca tintele nationale erau chiar

mai ambitioase decéat cele ale
Comisiei In ceea ce priveste rata
de crestere anuala necesara (...).
Niciunul dintre statele membre, cu
exceptia Poloniei, nu are stabilite
finte in ceea ce priveste ponderea
transportului intermodal”, afirma
expertii ECA.

De aceea, maodificarile din 2021
in propunerea de revizuire a
Directivei europene in materie
stabilesc ca trenurile de transport
marfa vor avea o lungime totala
de peste 740 de metri, pentru a
valorifica economiile de scara

si un gabarit P400, pentru a
putea transporta cel mai mare

tip de containere. Desi nu exista
deocamdata nicio cerinta pentru
un gabarit de incarcare de peste
P400, un standard de masurare
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pentru semiremorcile incarcate

pe un vagon tip "buzunar", acest
indicator este totusi monitorizat.
Numai ca in acest moment
posibilitatea de a opera trenuri cu
o lungime de 740 de metri s-ar
putea concretiza in teorie pe doar
53% din coridoarele de transport
paneuropene, procent care, in
opinia Comisiei de la Bruxelles
este supraevaluat, deoarece
anumite tronsoane de cale ferata
pot fi etichetate ca fiind conforme
din punct de vedere tehnic cu o
lungime a trenului de 740 de metri,
chiar daca trenuri de aceasta
lungime pot fi exploatate pe
tronsoanele respective numai in
perioade limitate.

In plus, un numéar mare de
terminale nu ofera inca linii de
transbordare pentru trenurile

cu lungimea de 740 de metri,

din aceasta cauza fiind nevoie

de proceduri de manevra care
necesitd mult timp. In ceea ce
priveste ecartamentul P400 pentru
transportarea feroviara a celui mai
mare tip de containere cu marfa,
desi aceasta caracteristica aduce
beneficii considerabile pentru
intermodalitate, doar 40% din
coridoarele europene de transport
indeplinesc in prezent acest
standard, arata expertii ECA.

Sprijinul financiar, prea mic
In concluzie, Curtea Europeana de
Audit constata ca sprijinul financiar
si normativ al UE pentru transportul
intermodal de marfa nu a fost
suficient de eficace, deoarece nu
exista inca conditii de concurenta
echitabile in UE pentru transportul
intermodal de marfa in comparatie
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cu transportul rutier.

"Motivele sunt urmatoarele:

(i) deficiente in conceperea si
monitorizarea tintelor UE privind
transportul intermodal, in contextul
inverzirii transportului de marfuri;
(ii) dispozitii normative care
contracareaza obiectivul

de stimulare a transportului
intermodal;

(iii) provocari in dezvoltarea
terminalelor si a infrastructurii
liniare. Competitivitatea
transportului intermodal de marfa
in UE poate fi imbunatatita numai
daca aceste probleme sunt
remediate urgent", se arata in
raportul ECA.

In ceea ce priveste tintele
nerealiste ale UE privind
transportul intermodal, Curtea arata
ca ipotezele de baza nu s-au bazat
pe simulari solide cu privire la cat
de mult transfer modal ar putea fi
realizat Tn mod realist, avand in
vedere constrangerile existente in
materie de infrastructura pe termen
lung pentru caile ferate si caile
navigabile interioare si barierele
de reglementare care afecteaza
competitivitatea transportului
intermodal.

De aceea, ECA recomanda
Comisiei Europene modificarea
cadrului legislativ astfel incat
transportul feroviar sa poata fi o
alternativa reala competitiva la
transportul exclusiv rutier si sa fie
implementat transportul combinat,
prin extinderea domeniului sau de
aplicare la transportul intermodal si
transportul exclusiv rutier.

Aceste revizuiri ar trebui sa vizeze
reducerea diversitatii in punerea in
aplicare de catre statele membre,
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sa includa dispozitii privind
digitalizarea fluxurilor de informatji
si sa consolideze stimulentele
pentru transportul intermodal n
comparatie cu transportul exclusiv
rutier.

CONCLUZIILE raportului
Articolul 49 din Regulamentul
TEN-T prevede ca statele membre
sa trimita planurile si programele
nationale de transport la Comisie
pentru informare.

Cu toate acestea, acest lucru

nu are loc in mod sistematic,
deoarece Comisia nu solicita in
mod activ transmiterea acestora.
Tn plus, statele membre nu sunt
obligate sa elaboreze planuri
nationale de transport sau sa
urmeze un program comun de
metodologie comuna daca fac
acest lucru. Prin urmare, nu
existd nicio obligatie de a include
obiective privind transferul modal.
Nu am gasit nicio dovada a unor
observatii specifice formulate

de catre Comisie cu privire la
obiectivele de transfer modal din
aceste planuri si alinierea acestora
la obiectivele europene.

Articolul 9 din regulament impune
statelor membre sa prezinte un
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plan national integrat privind
energia si clima. Statele membre
trebuie sa tina seama in mod
corespunzator de comentariile
Comisiei sau sa publice motivele
pentru care nu fac acest lucru.

Nu exista nicio obligatie de a
include masuri de transfer modal
in aceste planuri. Dintre statele
membre, doar ltalia a incvlus n
mod explicit astfel de masuri.

Cu toate acestea, in evaluarea
planului de catre Comisie nu a
inclus o analiza a rezultatelor
preconizate ale acestora in raport
cu UE.

Comisia a luat in considerare
planurile nationale la elaborarea
scenariului de baza Green Deal.
Cu toate acestea, acest scenariu
nu are ca specific proiectii privind
transportul intermodal si transferul
modal.

Articolul 18 din regulament impune
statelor membre sa trimita planurile
lor de redresare si de rezilienta la
Comisie in vederea evaluarii. In
cazul unui rezultat pozitiv, Comisia
pregateste un plan de punere in
aplicare a deciziei care urmeaza sa
fie aprobata de Consiliu.

Dintre statele membre, Polonia
(2019) si Spania (2020) primisera

| www.tirmagazin.ro

o finantare specifica de tara
recomandari specifice pentru
fiecare tara referitoare la transferul
modal. Comisia a verificat faptul
ca ambele state membre au

inclus elemente de reforma si
masuri relevante Tn planurile

lor. Am observat ca (,) Comisia

nu a facut niciun comentariu cu
privire la planul german, care nu

a inclus nicio masura referitoare

la intermodalitate, desi raportul de
tara a subliniat punctele slabe in
ceea ce priveste navigabilitatea si
eficienta transportului pe mai multe
cai navigabile interioare.

SUMAR

I. Transportul intermodal de
marfuri consta in transportul
de marfuri intr-o singura unitate de
incarcare (cum ar fi un container)
folosind o combinatie de moduri
de transport: rutier, feroviar, pe cai
navigabile sau aerian. Acesta are
potentialul de a optimiza punctele
forte relative ale fiecaruia dintre
aceste moduri de transport in
ceea ce priveste flexibilitatea,
viteza, costurile si performanta

de mediu. Pentru perioada 2014-
2020, finantarea totala a UE prin
intermediul Fondului european
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de dezvoltare regionala si de
dezvoltare (FEDR), Fondul de
coeziune (FC) si Mecanismul
Conectarea Europei (CEF) s-au
angajat la proiecte care sprijina
intermodalitatea s-a ridicat la

aproximativ 1,1 miliarde EUR.

Il. Am decis sa realizam
acest audit pentru a informa
factorii de decizie politica si
partile interesate cu privire la
eficacitatea sprijinului financiar

si de reglementare al UE pentru
transportul intermodal de marfuri,
incepand cu 2014. Tn acest scop,
am evaluat daca obiectivele UE
privind intermodalitatea, in cadrul
strategiei mai largi a UE pentru
ecologizarea transportului de
marfuri, au fost bine concepute si
monitorizate.

De asemenea, am evaluat daca
(,) cadrul juridic al UE a sprijinit
transportul intermodal de marfuri
in mod corespunzator si daca
reteaua de infrastructura a UE
era adecvata pentru nevoile de
intermodalitate. Ne-am desfasurat
auditul in sapte state membre

si examinat un esantion de 16
proiecte care au primit finantare din
partea UE.

I1I. in general, am
concluzionat ca sprijinul
financiar si de reglementare
al UE privind transportul intermodal
de marfuri nu a fost suficient de
eficace, deoarece nu a existat inca
un nivel de conditii de concurenta
echitabile pentru transportul
intermodal de marfuri in UE, din
cauze ce tin de reglementare
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si de infrastructura. Acest lucru
fnseamna ca transportul intermodal
de marfuri nu poate inca sa
concureze pe picior de egalitate cu
transportul rutier.

Am constatat ca (,) Comisia

nu are o strategie UE dedicata
intermodalitatii. In schimb,
intermodalitatea facea parte

din strategii mai ample privind
ecologizarea transportului de
marfuri si transferul modal.

IV. Comisia nu a stabilit
obiective cantitative pentru
ponderea transportului intermodal
de marfa si a stabilit obiective
nerealiste la nivelul UE pentru
2030 si 2050 Tn ceea ce priveste
utilizarea sporitéd a transportului
feroviar si a cailor navigabile
interioare pentru transportul de
marfuri. Aceste obiective nu s-au
bazat pe simulari solide cu privire
la gradul de transfer modal care ar
putea fi realizat.

De asemenea, am constatat

ca statele membre si-au

stabilit obiectivul de crestere a
transportului feroviar de marfa fara
a-l alinia la obiectivele UE.
Monitorizarea de catre Comisie

a realizarii obiectivelor UE a fost
fngreunata in mod semnificativ de
lipsa de date de la statele membre.

V. Reglementarea pietei este
un factor-cheie in sustinerea
optiunilor politice. Cu toate
acestea, dispozitiile Directivei
privind transportul combinat -
singurul act legislativ al UE specific
transportului intermodal - sunt
depasite. Comisia a facut mai
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multe Tncercari de revizuire a
directivei, dar nu a reusit sa obtina
acordul statelor membre.

Exista, de asemenea, dispozitii

de reglementare ale UE, in
special cele care reglementeaza
transportul rutier, care
contracareaza partial obiectivul de
a face intermodalitatea atractiva.
In sfarsit, Comisia a luat masuri
pentru a simplifica normele privind
ajutoarele de stat pentru schemele
care vizeaza un transfer modal de
la transportul rutier la cel feroviar,
pe cai navigabile interioare sau la
transportul multimodal.

V1. Am constatat ca unul
dintre factorii care ii
descurajeaza pe operatorii logistici
sa opteze pentru intermodalitatea
a fost lipsa de informatii usor

de accesat despre terminalele
intermodale si despre capacitatile
retelei in timp real. In plus, in timp
ce infrastructura adecvata este un
alt factor-cheie pentru a permite
transportul intermodal, Comisia
nu are o imagine de ansamblu
asupra terminalelor actuale si

a terminalelor care mai trebuie
construite sau modernizate pentru
satisfacerea nevoilor industriei.
Propunerea Comisiei din 2021

de revizuire a regulamentului
privind reteaua transeuropeana de
transport (TEN-T) are potentialul
de a imbunatati situatia: statele
membre ar trebui sa evalueze
nevoile de infrastructura a
terminalelor iar Comisia ar putea
adopta acte de punere in aplicare
pentru a stabili termene si conditii
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de vizualizari pe
Facebook.

Cel mai vizionat a fost
episodul 07, care a
ajuns la peste

1,5 MILIOANE de vizualizari.
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pentru punerea in aplicare a

unor sectiuni ale retelei. In cele

din urma, intarzierile statelor
membre Tn asigurarea conformitatii
infrastructurii liniare (cum ar fi liniile
de cale ferata sau infrastructurile
de navigatie interioara, caile

ferate sau caile navigabile) cu
cerintele tehnice pentru reteaua
TEN-T impiedica competitivitatea
transportului intermodal.

VII. Implementarea
proiectelor de
intermodalitate finantate

de UE a fost intarziata intr-o

serie de cazuri din esantionul
nostru. Tn special, o caracteristica
specifica intalnita in unele proiecte
intermodale, si anume o structura
complexa de proprietate pentru
terminale, a contribuit la intarzieri
in implementarea acestora. in plus,
finantarea UE acordata pentru
proiectele intermodale proiectelor
de infrastructura prin intermediul
mecanismului Conectarea Europei,
al Mecanismului european nu

a fost legata de obtinerea unor
rezultate specifice in ceea ce
priveste transferul modal. Tn

cele din urma, am constatat ca
monitorizarea acestor proiecte

s-a axat pe realizari, mai degraba
decét pe rezultate si impacturi.

VIIl. Recomandam Comisiei:
(1) sa stabileasca obiective cu
privire la ponderea modala de-a
lungul coridoarelor retelei centrale
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si sa raporteze cu privire la
acestea;

(2) sa pregateasca modificari de
reglementare pentru a imbunatati
competitivitatea transportului
intermodal

(3) sa puna bazele unei evaluari
coordonate de catre statele
membre a nevoilor de terminale
intermodale;

(4) sa evalueze potentialul de
transfer modal in cadrul analizelor
cost-beneficiu pentru proiectele
finantate de UE.

Cum sta Romania

Romania devine un pol tot mai
important pentru transportul
intermodal de marfuri, in ciuda
infrastructurii locale, datorita
costurilor scazute si posibilitatii de

a reduce impactul asupra mediului.

Astfel, cererea pentru transport
intermodal a crescut cu 50% in
prima jumatate din an, comparativ
cu aceeasi perioada din anul
trecut, cu un interes predominant
din domeniile retail, industrial si
chimicale, conform unui studiu.
n acest context, desi cererea
pentru transportul intermodal
(feroviar + rutier) este la cel

mai ridicat nivel din ultimii ani,
potentialul de crestere pe acest
tip de transport este limitat de
infrastructura feroviara deficitara
din tara.

Exista interes
Interesul companiilor pentru
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transportarea marfurilor pe rute
feroviare si rutiere este la cel

mai mare nivel din ultimii 10

ani, transportul intermodal fiind
preferat in special pentru marfuri
voluminoase si din categoria ADR.
lar acest interes crescut pentru
intermodal este Tnregistrat chiar
daca nu exista o retea feroviara
puternica in Romania. Cea mai
intensa activitate pe transport
intermodal este in nodul Curtici,
Arad, fiind si cel mai mare nod
intermodal din Europa de Est, care
este atractiv pentru investitori.
Dar Curtici este doar o mica parte
din potentialul infinit pe care I-ar
avea Romania privind transportul
feroviar. Daca infrastructura
feroviara ar fi modernizata, tara
noastra ar putea atrage investitii
de milioane sau chiar miliarde de
euro, scriu autorii.

Transportul intermodal poate
reduce cantitatea de CO2 cu
pana la 70%

Transportul intermodal este ales
de companiile din Romania pentru
disponibilitatea capacitatii stabile
de transport, pentru costurile mai
putin fluctuante comparativ cu

cele de transport rutier, pentru
capacitatea utila de incarcare
marita si, in mod special, pentru
impactul redus asupra mediului
fnconjurator. Transportul intermodal
poate reduce cantitatea de emisii
de carbon cu pana la 70%.
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CUM P()T FI DETECTATE SI COMBATUTE
COMPANIILE DE TIP ,,CASUTA P()STALA”
iN TRANSPORTUL RUTIER

infiingarea de societatide tip "cutie postala”, adicaintreprinderi care au domiciliul administrativ
intr-un stat membru prin intermediul unei adrese postale, in timp ce isi desfasoara activitatea
efectiv in alte state membre, este utilizata ca modalitate de reducere a costurilor prin evitarea
obligatiilor legale si conventionale.

Un studiu arata de ce sunt aceste
,casute postale” periculoase pentru
soferi si cum pot fi combatute de
statele UE.

Sunt afectate impozitarea,
securitatea sociala, taxa pe valoarea
adaugata si salariile. Noile norme
introduse Tn cadrul Pachetului de
Mobilitate I, Tn special noile norme
de detasare si noi criterii de stabilire
pentru operatorii de transport, au ca
scop descurajarea transportatorilor
de a utiliza companiile de tip ,cutie
postald” pentru a eluda legislatia
muncii si a securitatii sociale Tn
transportul rutier.

in plus, noi instrumente, cum ar

fi IMI "Transport rutier - Modulul
privind conditiile de stabilire", ar
trebui sa faciliteze procedurile
administrative, cooperarea,
schimbul de informatii si asistenta
reciproca intre statele membre in
vederea urmaririi companiilor de tip
"letterbox".

O lupta complicata

Cercetarea nationala realizata de
un organism independent in toamna
anului 2022 a demonstrat ca lupta
impotriva companiilor de tip "cutie
postald" este inca o prioritate pe
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agenda mai multor state membre.
Cu toate acestea, unele tari (de
exemplu, Austria, Letonia, Lituania)
au mentionat ca aproape au invins
problema firmelor cu cutie postala
pe teritoriul lor.

De un interes deosebit in aceasta
privinta a fost raspunsul Sloveniei,
care a raportat practicile firmelor de
cutii postale stabilite pe teritoriul sau
si repercusiunile aferente asupra
conditiilor de munca si drepturilor
de securitate sociala ale soferilor
detasati in strainatate de aceste
societati cutii postale.

Numeroase societati cutii postale
detaseaza soferi (permanent) in alte
state membre. Acesti soferi, care
sunt adesea resortisanti ai unor tari
terte din Bosnia si Hertegovina si
Serbia primesc doar salariul minim.
Vacantele, concediul medical si
alte situatii neprevazute, cum ar

fi somajul temporar din cauza
inchiderilor de drumuri, sunt
costuri suportate de soferii insisi,
deoarece sunt platiti de facto pe
baza salariului de baza. Raportul
mentioneazéa, de asemenea, ca
aproximativ 97% dintre angajatorii
sloveni din sectorul transporturilor
nu platesc contributii suplimentare
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obligatorii la asigurarea de pensie
pentru soferii lor (pensionare
anticipata).

1 ianuarie, un pic mai bine
pentru soferi

Si cé acestia platesc de obicei
asigurari sociale numai pe baza
salariului minim sloven. Cu toate
acestea, in urma intrarii in vigoare
a unei noi legi privind serviciile
transnationale in Slovenia, calculul
contributiei la asigurarile sociale
urmeaza sa se schimbe incepand
cu 1 ianuarie 2024.

Agentiile de aplicare a legii din mai
multe state membre au raportat

ca se confrunta in continuare

cu dificultati in ceea ce priveste
societatile de tip "cutie postala” in
context transfrontalier, si anume
atunci cand acestea sunt stabilite in
alte state membre.

Unele dintre raspunsuri au furnizat
informatii suplimentare cu privire la
provocarile pe care le intAmpina sau
la abordarile specifice de combatere
a societatilor de tip "cutie postala”.
Raspunsul Spaniei a confirmat
faptul ca inspectia si verificarea
societatilor de tip "cutie postalad"
infiintate Tn alte state membre



reprezinta una dintre cele mai

mari provocari pentru agentiile de
inspectie spaniole si a mentionat ca
procedura actuala de solicitare a
retragerii documentului portabil (PD
A1) nu este in intregime eficienta,
deoarece agentiile de aplicare

a legii omologe nu sunt adesea
cooperante.

in Spania, Oficiul National de Lupta
Antifrauda preia conducerea in lupta
impotriva companiilor de tip cutie
postala. Oficiul National de Lupta
Antifrauda deschide o investigatie
pentru a determina statul membru
in care soferul plateste impozite,
primeste asistentd medicala si/sau
isi trimite copiii la scoal&, in vederea
stabilirii care este statul membru de
origine al soferului.

In cazul in care, pe baza evaluérii,
statul membru este chiar Spania,
ar trebui retras PDA1 eliberat de

un alt stat membru, dar acest lucru
este adesea refuzat de catre statul
membru Tn cauza, stat care a emis
PDA1.

Cum reduci riscul la minim
Raspunsul din Cipru a raportat

ca riscul societatilor de tip "cutie
postala" este redus la minimum prin
efectuarea unor controale serioase
si prin sondaj la toti angajatorii

care solicita un PDA1, care este
eliberat de catre serviciile de
asigurari sociale. Pentru a obtine
PDA1, angajatorii sunt intervievati,
iar acestia trebuie sa prezinte
documentatia necesara, cum ar

fi declaratiile financiare, fisele de
angajare si ale clientilor, contracte
de munca si contracte cu clientii.
Tn cazul in care companiile nu
indeplinesc aceste cerinte, Serviciile
de asigurari sociale comanda o
inspectie la sediul intreprinderii.
Pentru a combate sau a preveni
abuzurile prin intermediul
companiilor de tip cutie postala,
Departamentul de protectie sociala
din Irlanda are acces la rapoartele
si dosarele companiilor de la
Biroul irlandez de inregistrare a
societatilor, care includ informatiile
detaliate furnizate la punctul de
constituire a societatii. Atunci cand
este necesar, aceste informatii
sunt utilizate pentru a cerceta sau
investiga acuratetea informatiilor
furnizate in ceea ce priveste
locatia sediilor comerciale, istoricul,
directorii societatii si activitatile
societatii care se declara a fi
desfasurate in Irlanda. Scopul
acestor verificari este de a se
asigura ca societatile care doresc
sa utilizeze posturile au activitati
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substantiale in Irlanda.

Problema persoanei de
contact

Danemarca a sugerat ca este
adesea dificil sa se gaseasca
persoana de contact potrivita intr-un
alt stat membru pentru o anumita
problema specifica sau pentru a
obtine informatii despre societatile
cutii postale din alte state membre.
Aceeasi dificultate a fost reluata

in raportul Frantei, care a raportat
ca este deosebit de complexa
obtinerea de informatii de la Polonia
si Luxemburg, n timp ce cooperarea
cu Germania, ltalia si Belgia, pe de
alta parte, este foarte dificila.
Raspunsul Spaniei a indicat o alta
posibila provocare conexa legata
de existenta unor companiilor

de tip "cutie postala" in sectorul
transportului rutier international

din UE. Acordarea de licente
comunitare pentru operatorii

de transport rutier international

este gestionata de autoritatile de
acordare a licentelor din statele
membre, dar procedurile, practicile
si controalele aferente aplicate de
serviciile de inspectie difera de la un
stat membru la altul.

Unele state membre aplica conditii
si inspectii mai stricte decat altele,
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iar aplicarea procedurilor de
obtinere a unei licente comunitare
sunt foarte diferite de la un stat
membru la altul. In cazurile in
care o licentd comunitara a

fost acordata fara a se efectua
verificarile corespunzatoare asupra
solicitantului de transport, devine
mai complicat sa se detecteze

si sa se abordeze posibilele
practici frauduloase in context
transfrontalier.

Cum verific o companie daca
e ,casuta”

Pentru a respecta cerinta de
"stabilire clara si efectiva”,
intreprinderile de transport rutier
de marfuri care opereaza pe piata
europeana a transporturilor trebuie
sa demonstreze (prin furnizarea

de documente adecvate, de la
contractele de munca si pana

la documentele de gestionare a
personalului) ca Tsi desfasoara
operatiunile in mod efectiv si
continuu, cu echipamente si
instalatii tehnice adecvate, la un
centru operational in statul membru
in care sunt inregistrate.

in plus, statele membre pot s&
solicite ca intreprinderile sa aiba
personal administrativ calificat in
mod corespunzator la sediul din
tara de stabilire, ca managerul de
transport sa poata fi contactat in
timpul orelor obisnuite de lucru sau
sa aiba infrastructura operationala
suplimentara (de exemplu, locuri
de parcare), pe langa infrastructura
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tehnica necesara.

O noua regula importanta pentru a
preveni infiintarea de societati de tip
"cutie postala" este obligativitatea
returnarii vehiculelor intreprinderii
de transport la sediul din statul
membru de stabilire la fiecare opt
saptamani.

Aceasta obligatie este pusa in
aplicare in sincronizare cu articolul
1 alineatul (6d) din Regulamentul
(UE) 2020/1054195 de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 561/2006,
conform caruia operatorii de
transport trebuie sa organizeze
programul soferilor pentru a le
permite acestora sa se intoarca
acasa la intervale regulate.

Cum le combati

Depistarea si urmarirea penala
a presupuselor societati de tip
"cutie postala" care opereaza in
transportul rutier international
necesita proceduri extrem de
complexe si consumatoare de timp,
deoarece astfel de aranjamente
ale companiilor sunt folosite

pentru evitarea obligatiilor legale

si conventionale de diferite tipuri:
impozitare, asigurari sociale, taxa
pe valoarea adaugata, salarii

si conditii de munca, precum si
licente comerciale. Prin urmare,
cooperarea si implicarea diferitelor
autoritati nationale este necesara.

Studiu de caz Danemarca

in Danemarca, Autoritatea daneza
de circulatie rutiera este autoritatea
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competenta sa solicite si sa
primeasca informatii prin intermediul
modulului IMI "Conditii de stabilire".
In conformitate cu raspunsurile
acestora la chestionar, Autoritatea
daneza pentru trafic rutier nu
solicitase la acel moment informatii
de la un alt stat membru cu privire la
conditiile de stabilire a unui operator
de transport si nici nu avea inca

o cerere tip de informatii privind
conditiile de stabilire.

Teoretic, in cazul in care se
detecteaza o incalcare, procedura
de urmarire ar depinde de
urmatoarele aspecte.

Daca incalcarea a fost comisa de o
intreprindere stabilita in Danemarca
sau Tn alt stat membru al UE. Cu
toate acestea, pana in prezent,
Autoritatea daneza de circulatie
rutiera nu a fost notificata cu privire
la Tncalcari.

In cazul in care o incélcare ar fi fost
comisa de o intreprindere stabilita
in Danemarca, Autoritatea daneza
pentru trafic rutier ar urma, in
calitate de autoritate competenta, sa
efectueze o verificare cu privire la
respectarea de catre intreprindere

a cerintelor care trebuie indeplinite
pentru a-si pastra autorizatia.
Incalcarea va fi apoi evaluata si se
va lua o decizie.

Autoritatea daneza de circulatie
rutiera nu a utilizat modulul IMI
pentru a verifica obligatia de a
returna vehiculelor la sediile din
statul membru de stabilire. Obligatia
de returnare a vehiculului



este verificata de Autoritatea daneza

pentru trafic rutier prin solicitarea
directa de date de la intreprindere.
Datele pe care autoritatea le
primeste de obicei sunt date de
tahograf, date privind serviciile prin
satelit sau chitante de feribot (de
exemplu, din Danemarca in Suedia
si invers).

Toate sunt bune in
Danemarca

in ceea ce priveste eventualele
mijloace alternative sau
suplimentare, altele decat modulul
IMI, pentru a comunica si schimba
informatii privind stabilirea efectiva
a operatorilor de transport si pentru
a oferi asistenta administrativa
reciproca, Autoritatea daneza pentru
trafic rutier nu a utilizat alternative
de comunicare cu alte state
membre. Verificarile actuale ale
intreprinderilor in ceea ce priveste
cerintele de stabilire s-au concentrat
pe verificarea datelor trimise de
intreprinderea specifica insasi. De
exemplu, multe dintre controalele
actuale ale Autoritatii privind
indeplinirea de catre intreprinderi

a cerintei de a returna vehiculul

la sediul din statul membru de
stabilire au relevat putine calatorii,
iar majoritatea vehiculelor au fost
returnate in primele cateva zile de la
calatorie.

Prin urmare, pana in prezent, niciun
caz nu a necesitat un raport catre
un alt stat membru sau o cerere de
informatii din partea unui alt stat
membru.

De ce e nevoie de afisarea
declaratiei conducatorilor
auto

Dupa cum se mentioneaza in

alta parte in prezentul studiu, mai
multe raspunsuri din partea statelor
membre au indicat ca dispozitiile din
Directiva (UE) 2020/1057 privind
detasarea conducatorilor auto Tn
transportul international au fost

deja transpuse Tn cadrul legislativ
national, in timp ce altele au
mentionat ca va mai dura ceva timp
fnainte ca transpunerea sa fie pe
deplin realizata.

Mai jos sunt furnizate informatii
suplimentare cu privire la
principalele experiente si provocarile
cu care se confrunta statele membre
care au finalizat transpunerea

in ceea ce priveste verificarea
declaratiilor de detasare pentru
conducatorii auto din transportul
international.

Rapoartele din Cehia si Ungaria au
indicat ca declaratiile de detasare
sunt adesea incomplete si nu contin
toate informatiile solicitate. Motivele
pentru declaratiile de detasare
incomplete ar putea fi legate de
faptul ca, de multe ori, intreprinderile
de transport nu sunt constiente de
ce informatii trebuie furnizate si/sau
cum trebuie completate declaratiile
de detasare corect.

Practici frauduloase
Danemarca a mentionat ca este
posibil ca societétile care detaseaza
soferi sa depuna declaratii de
detasare fara a furniza datele
personale (obligatorii), detalii ale
conducatorilor auto, cum ar fi
numele si datele de contact ale
acestora. Acest lucru poate favoriza
practici frauduloase, deoarece
declaratiile pot fi usor modificate
sau atribuite din nou altor persoane.
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De asemenea, acest lucru implica
faptul ca sistemul actual poate fi
ocolit cu usurinta de catre operatorii
de transport. Danemarca a declarat
ca numai conducatorii auto care
sunt opriti fizic in timpul controalelor
rutiere sunt verificati efectiv, in

timp ce este probabil ca toti ceilalli
conducatori auto detasati sa nu

fie inregistrati in IMI Thainte de
inceperea detasérii lor.

Potrivit persoanelor intervievate,

nu este posibil ca inspectorii de
politie sa verifice in timpul unui
control rutier ce informatii au fost
actualizate si/sau modificate Tn
declaratia de detasare. Aceeasi
provocare a fost mentionata in
ceea ce priveste placutele de
inmatriculare ale vehiculelor,
deoarece companiile de transport
pot manipula cu usurinta aceste
informatii. Preocupari similare au
fost exprimate in raspunsul Frantei,
care a confirmat ca declaratiile de
detasare inregistrate in IMI pot fi
modificate Tn timpul controalelor
rutiere, deoarece nu exista o functie
de trasabilitate istorica.

Raspunsul din partea Slovaciei a
mentionat o altd provocare legata
de practica operationala in ceea ce
priveste declaratiile de detasare.
Aceasta se refera la stabilirea unei
legaturi intre vehicule si conducétorii
auto individuali detasati.

Soferii detasati conduc adesea
vehicule diferite pe parcursul
diferitelor perioade de detasare,
astfel incat obligatia de a asocia
vehiculele cu soferii individuali
pentru fiecare perioada de detasare
poate fi dificil de administrat.
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CNAIR PIERDE PROCESE PE BAND%
RULANTA CU CEI CARE TREBUIE SA
CONSTRUIASCA AUTOSTRAZI

CNAIR si-a facut un obicei de a pierde procesele cu constructorii pe care le deschide dupa ce
anuleaza licitatii, contracte sau realizeaza ca a receptionat lucrari proaste.

Ultima ,infrangere” dateaza
din luna aceasta

Curtea de Apel Bucuresti va analiza
in perioada urmatoare solicitare
Companiei Nationale de Administra-
re a Infrastructurii Rutiere de sus-
pendarea executarii Hotararii Finale
pronuntata in Dosarul nr. 27122/
HBH in data de 12.06.2023 de cétre
Camera Internationala de Comert.
Pana la acest moment, judecatorii
Curtii nu s-au decis care sectie din
cadrul instantei este competenta sa
solutioneze cererea CNAIR formula-
ta Tn contradictoriu cu liderul asocie-
rii de firme care a castigat procesul
la Curtea de Arbitraj a Camerei
Internationale de Comert, italienii
de la Webuild. Asocierea integrala
de firme este compusa din Webuild
(lider) — Max Boegl Romania — As-
talrom si Consitrans.
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Hotaréarea arbitrala castigata de
Webuild obliga CNAIR la plata unei
sume totale de peste 40 de milioane
de euro, conform incheierii Curtii de
Apel Bucuresti.

Suma care face obiectul executarii
hotararii arbitrale este compusa din
203.723.034,94 lei si 260.000 USD
la care se adauga cheltuieli cu tra-
ducerea documentelor si dobéanda la
aceasta plus cheltuielile cu asistenta
juridica la care se adauga dobanda:
» suma de 174.304.762,32 lei stabili-
ta prin Decizia CAD nr. 6;

» suma de 29.343.075,36 lei stabilita
prin Decizia CAD nr. 7;

» dobanda aplicata acestor sume la
valoarea ratei de referinta stabilita
de Banca Nationala a Romaniei plus
8%;

* suma de 260.000 USD pentru cos-
turile arbitrale si dobanda la aceasta
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suma de 6% pe an calculate con-
form art. 4 din Ordonanta de Guvern
nr. 13/2011 incepand cu data Tnstiin-
tarii paratului de catre Secretariat cu
privire la prezenta Hotarare Finala si
pana la data platii integrale;

40 milioane euro pierdere
"Dupa cum se poate observa, cuan-
tumul sumelor este unul exorbitant
si in mod evident ar duce la impo-
sibilitatea desfasurarii activitatii de
catre subscrisa. Trebuie subliniat
faptul ca CNAIR S.A. are calitatea
de institutie publica cu buget presta-
bilit, sens in care aceasta suma in
prezent nu este cuprinsa in exer-
citiul bugetar. Tot din perspectiva
prejudiciului produs trebuie luata in
considerare si incertitudinea care se
naste dintr-o viitoare procedura de
intoarcere a executarii silite.



Aceasta incertitudine se naste din
faptul ca WEBUILD S.P.A. este
persoana juridica de drept strain cu
privire la care nu exista nicio dovada
privind solvabilitatea acesteia. Mai
mult, tot din aceasta perspectiva,
insasi procedura de intoarcere a
executarii silite si de efectuare a
tuturor procedurilor legale necesare
executarii silite a acestora in tara de
origine prezinta multe inconveniente
si necesita o perioada de timp foarte
indelungatd”, se arata in cererea
CNAIR de suspendare a executarii
hotaréarii arbitrale.

In cererea de chemare in judecaté
depusa la Curtea de Apel Bucuresti,
cei de la CNAIR mai puncteaza
urmatoarele aspecte: "Cu privire la
sumele alocate exercitiului bugetar,
trebuie avute in vedere prevederile
art. 1 alin. (2) din O.G. nr. 22/2002
potrivit cérora creantele stabilite prin
titluri executorii in sarcina institutii-
lor si autoritatilor publice nu se pot
achita din sumele destinate potrivit
bugetului aprobat pentru acoperirea
cheltuielilor de organizare si functi-
onare, inclusiv a celor de personal,
in scopul indeplinirii atributiilor si
obiectivelor legale, pentru care au

fost infiintate. Conform dispozitiilor
legale mai sus mentionate, plata Ho-
tarérii Finale, pronuntaté la data de
12 iunie 2023 de catre CCl — Curtea
Internationala de Arbitraj in dosarul
nr. 27122/HBH, se realizeaza din
fonduri alocate de la bugetul de stat
— sursa de finantare pentru deconta-
rea sumelor dispuse prin Hotararea
Finald mai sus mentionata in cadrul
obiectivului de investitii ,Constructia
autostrazii Targu Mures — Ogra —
Campia Turzii,, este Bugetul de Stat
prin Bugetul Ministerului Transportu-
rilor Infrastructurii si Comunicatiilor,
capitolul 84.01 "Transporturi’- Titlul
58 ,Proiecte cu Finantare din Fon-
duri Externe Nerambursabile afe-
rente cadrului financiar - art.58.03
Programe din Fondul de Coeziune
— Cheltuieli neeligibile”.

Alte 230 milioane lei pierdute
cu italienii

La finalul lunii aprilie 2020, CNAIR

a pierdut un proces cu Asocierea
Salini Impregilo-Secol Spa, pentru
care statul roman va trebui sa achite
daune-interese asocierii de peste
230 de milioane de lei si cheltuiel
de judecata imense.
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Tn acest dosar, este vorba despre
celebrele tuneluri pentru ursi, de
pe lotul 2 al autostrazii Lugoj-Deva,
singurul care, in prezent, nu este
finalizat. Dar, mai este vorba si
despre altceva. Si anume, despre
faptul ca, din cauza incompeten-
tilor pusi politic in functii cheie ale
statului roméan, astazi, Roméania nu
are autostrazi, ci doar procese. lar
numarul lor este interminabil si, din
pacate, acestea sunt castigate, in
mare parte, de constructori.
Practic, romanii, contribuabilii, sunt
si fara autostrazi, dar si cu banii
luati. Pentru ca procesele pierdute
inseamna bani scosi din buzunare-
le roménilor, si nu din buzunarele
politrucilor care au gresit.

Tn dosarul 20727/MHM/HBH, de pe
rolul Curtii Internationale de Arbitraj,
CNAIR are calitatea de parat, iar
asocierea Salini Impregilo-Secol
Spa este reclamanta. Totul a inceput
dupa ce, la trei ani de la castigarea
contractului de executie a lotului

2 de pe autostrada Lugoj-Deva,
CNAIR a reziliat partial si unilateral
contractul cu italienii de la Salini
Impregilo.

Dupa ce Salini Impregilo a intocmit
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proiectul tehnic pentru tunelurile
pentru ursi, compania de drumuri a
hotarat sa rupa contractul cu italie-
nii. Acestia nu au mai vazut niciun
ban pentru proiectul tehnic Tntocmit
la sectiunea E, scoasa si din con-
tract, iar CNAIR s-a folosit de el si
I-a scos la licitatie, in 2019.

n urma procesului de la Curtea
Internationala de Arbitraj, instanta a
decis sa dea dreptate firmei italiene
si sa oblige CNAIR la plata unor
sume imense.

Cum explicau autoritatile
.Practic, Curtea Internationala de
Arbitraj de la Paris, printr-o hotaréare,
stabileste n legatura cu acest lot de
autostrada cateva lucruri. Dincolo
de suma pe care statul roméan este
obligat sa o plateasca constructo-
rului, aproximativ 50 de milioane de
euro, mai stabileste ceva. Declara
ca (,) contractul este in vigoare si
mai declara ca incetarea partiala a
contractului de catre Companie a
fost abuziva si nelegala. Eu cred ca
statul roman trebuie sa uzeze de
toate parghiile pe care le are pentru
a opri punerea in aplicare a aces-
tei hotarari. Noi deja am demarat
procedurile de contestatie in anulare
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la aceasta hotarare si am speranta
ca, printr-o implicare si printr-o apa-
rare serioasa a intereselor statului
roman, putem sa intoarcem aceasta
hotarare”, a afirmat fostul ministru
Lucian Bode, citat de Agerpres.
»constructorul a semnat acel
contract de executie a lotului 2 al
Autostrazii Lugoj-Deva, acei 28 de
kilometri, in 2013, pentru o valoare
de 560 de milioane de lei. In 2017,
Compania de Drumuri a decis sa
scoata din contract o sectiune — 10
km — pentru un motiv, cred eu, la fel
de simplu si sustenabil. $Si anume
valoarea lotului, a sectjunii era cu
130% mai mare decét valoarea initj-
ala a contractului. Nu aveai cum sa
suplimentezi valoarea unui contract
de 120 de milioane de euro cu inca
130 de milioane de euro”, a explicat
Bode rezilierea contractului.

Nu e prima astfel de ,ispra-
Vé”

CNAIR a platit, in timp, pentru pro-
pria incompetenta. Desigur, in final,
despagubirile au fost platite tot de
contribuabili.

Curtea de Apel Bucuresti a respins,
pe 2 martie 2022, recursul formulat
de Compania Nationald de Admi-

| www.tirmagazin.ro

nistrare a Infrastructurii (CNAIR)
impotriva deciziei Tribunalului Bucu-
resti de anul trecut prin care Com-
pania fusesera obligata la plata a

13 milioane de euro catre compania
spaniola de infrastructura Copisa.
CNAIR a pierdut procesul pentru ca
reprezentantii companiei nu au stiut
ce lege este aplicabila litigiului si,
prin urmare, nu au stiut care este
termenul in care pot face recurs
impotriva deciziei Tribunalului Bu-
curesti prin care au fost obligati la
plata, depunand contestatia mai tar-
ziu decét prevede legea. Cel putin
asa rezulta din decizia Curtii de Apel
Bucuresti care a stabilit urmatoarele:
"Admite exceptia tardivitatii recursu-
lui. Respinge cererea de repunere n
termen ca tardiv formulata. Respin-
ge recursul ca tardiv formulat”.
Suma de bani are legatura cu
contractul ISPA, semnat in 2009 de
Copisa pentru Varianta de ocolire
Caransebes. Este vorba de niste
lucrari din cadrul proiectului pe care
CNAIR nu a vrut sa le avizeze.
Pentru acest drum, la data de 22
decembrie 2011, s-a semnat Proce-
sul verbal de deschidere a traficului
la cererea beneficiarului, dar au mai
fost efectuate o serie de lucrari, re-



il

7

ceptia finala fiind semnata in 2016.

Suma de bani castigata de
spaniolii de la Copisa
1.865.235,25 euro reprezinta lucrari
efectuate si neplatite,

3.748.977,92 euro reprezinta sume
din prevederi contractuale gene-
rate de evenimente neprevazute/
revendicari

7.636.760,60 euro reprezinta do-
banzi.

Revendicarile generate de eveni-
mente neprevazute pe perioada
derularii contractului sunt sumele de
bani pretinse de Copisa si refuza-
te la plata de consultantul statului
pe perioada derularii contractului,
danezii de la Ramboll Danmark A/S/
IC Consuelten Ziviltechniker Gesm-
bh. De altfel, danezii de la Ramboll
au fost si ei parte in acest proces.
Ramboll a fost inlocuit, in calitate de
consultant al statului, Tn acest pro-
iect, incepand din 2014, cu Directia
Regionala de Drumuri si Poduri
Timisoara.

Interesant este ca, din informatiile
presei, la nivelul anului 2017, cu
ocazia semnarii procesului-verbal de
receptie finala, noul inginer — con-

sultant, DRDP Timisoara, a recunos-
cut partial pretentiile Copisa, fapt ce
ar fi evitat escaladarea diferendului
in instanta, insa propunerea Ingi-
nerului a fost respinsa de CNAIR,
condusa atunci de Stefan lonita.

28 milioane pentru ca Bech-
tel sa plece din Romania
Compania nationala de drumuri a
reziliat, in 2013, si ultimul contract
pe care il mai avea cu americanii
de la Bechtel, care au incasat deja
peste 1,4 mid. euro pentru doar 52
de kilometri de autostrada finalizati
si alti 60 de kilometri care sunt doar
pe jumatate construiti.

Rezilierea contractului a implicat
insa si plata unor despagubiri catre
constructorul american, avand in
vedere ca Incetarea contractului

se face inainte ca lucrarile sa fie
finalizate. Depagubirile au fost de 28
milioane de dolari.

Contractul cu Bechtel a fost semnat
in 2003, in timpul guvernarii Adrian
Nastase, fiind prezentat ca un parte-
neriat public-privat, Tnsa Tn cele din
urma acesta s-a transformat intr-un
proiect finantat exclusiv de stat.
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A pierdut si cu chinezii - sim-
bolic

Compania Nationala de Administra-
re a Infrastructurii Rutiere (CNAIR) a
pierdut, in prima instanta, in sep-
tembrie 2022, un nou proces in care
cerea in justitie sanctionarea unei
companii pentru tergiversarea unei
proceduri de atribuire a unui con-
tract pentru un proiect de infrastruc-
tura.

De data aceasta, Tribunalul Bucu-
resti a respins, luni, 5 septembrie,
ca neintemeiata, cererea de chema-
re in judecata introdusa de CNAIR
impotriva celor de la CHINA RAI-
LWAY 14 TH BUREAU GROUP CO
LTD.

"Solutia pe scurt: Respinge cererea
de chemare in judecata ca nein-
temeiata. Respinge cererea recla-
mantei de obligare a paratei la plata
cheltuielilor de judecata ca neinte-
meiata. Obliga reclamanta la plata
catre parata a sumei de 11.761,26
lei cheltuieli de judecata. Cu drept
de recurs in termen de 10 zile de la
comunicarea hotararii. Cererea de
recurs se va depune la Tribunalul
Bucuresti-Sectia a ll-a de conten-
cios administrativ si fiscal. Pronunta-
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ta prin punerea solutjei la dispozitia
partilor de catre grefa instantei, as-
tazi, 05.09.2022”, se arata in minuta
deciziei Tribunalului Bucuresti din 5
septembrie.

Din documentele detinute de presa,
rezultd ca CNAIR vroia sa "confis-
te” de la China Railway suma de
2.000.000 de lei, depusa de com-
pania chinezeasca drept cautiune
intr-o procedura de contestare a
atribuirii unui contract.

"Prin cererea de chemare in judeca-
ta inregistrata pe rolul Tribunalului
Bucuresti la data de 24.02.2022 re-
clamanta a solicitat in contradictoriu
cu parata obligarea péaratei la plata
despagubirilor pentru prejudiciul ma-
terial cauzat de intarzierile produse
in finalizarea procedurii de atribuire
a contractului de achizitie publi-

ca, prin retinerea intregii cautiunii
depuse de catre parata la C.N.S.C.
in dosar, in valoare de 2.000.000 lei
si punerea acesteia la dispozitia sa”,
se arata intr-o incheiere a Tribunalu-
lui Bucuresti.

Litigiul cu China Railway nu este
primul proces pierdut, in prima
instanta, de CNAIR, in care cerea
sanctionarea unor companii pen-
tru tergiversarea unor proiecte de
infrastructura.

Atunci cand cere, CNAIR nu
primeste

Compania Nationald de Administra-
re a Infrastructurii Rutiere (CNAIR) a
introdus, pe 12 iulie 2022, la Tribu-
nalul Bucuresti, o cererea de che-
mare in judecata a Asocierii de firme
Drum Asfalt SRL — OPR Asfalt SRL

— Obras Publics Y Ragadios S.A. —
Trameco SA — Drumuri Bihor SA,
prin si liderul de asociere Drum As-
falt SRL din Oradea. CNAIR a cerut
magistratilor de la tribunal obligarea
Asocierii de firme condusa de Drum
Asfalt la plata despagubirilor pentru
prejudiciul material cauzat de intar-
zierile produse in finalizarea unei
procedurii de achizitie publica, prin
retinerea unei cautiuni de 2.000.000
de lei depusa de Asociere in contes-
tatia facuta la Consiliul National de
Solutionare a Contestatiilor.

Drum Asfalt si Trameco sunt com-
panii care fac parte din grupul de
firme oradean Selina, un holding de
firme controlat de omul de afaceri
oradean Beniamin Rus.

Conform documentelor, CNAIR a
aratat in cererea de chemare in ju-
decata ca, "prin contestatia formula-
ta cu rea-credinta, parata (Asocierea
de firme n.r.) a produs o intarziere
de 2,9 luni in finalizarea procedurii
de achizitie publica organizate de
reclamanta pentru atribuirea con-
tractului avand ca obiect Proiectare
si executie Autostrada — Targu
Mures — Cluj — Oradea, Sectiunea
2A: Ogra — Campia Turzii, lot.3:
Chetani — Campia Turzii — Relicitare,
ceea ce a generat un prejudiciu de
23.827.936,34 lei fara TVA, recla-
manta considerand ca sunt intrunite
conditiile pentru retinerea cautjiunii
de 2.000.000 lei".

Un ,frumos” esec

La primul termen de judecata, pe 20
iulie, Tribunalul Bucuresti a res-
pins pretentiile CNAIR: "Respinge
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ca neintemeiata cererea. Obliga
reclamanta la plata sumei de 791 lei
reprezentind cheltuieli de judecata
catre parata. Cu recurs in 10 zile
de la comunicare. Pronuntata azi,
20.07.2022, prin punerea solutjei

la dispozitia partilor de catre grefa
instantei”.

Presa a obtinut motivarea deciziei
Tribunalului din 20 iulie, prin care
magistratul investit cu solutionarea
cauzei si-a argumentat decizia de a
respinge pretentiile CNAIR.

Astfel, Tribunalul Bucuresti retine
ca, potrivit art.611 alin.51 din legea
nr.101/2016, in situatia in care
autoritatea contractanta, in cazul de
fatd CNAIR, castiga Tn mod definitiv
contestatia depusa in cadrul proce-
durii de achizitie publica, aceasta
are obligatia de a efectua deme-
rsurile necesare pentru retinerea
cautiunii constituite la Consiliu de
catre operatorul economic care a
depus contestatia, in vederea si in
limita acoperirii prejudiciilor create
de intarzierile inregistrate in finaliza-
rea procedurii de atribuire.
Judecatorul de la Tribunalul Bucu-
resti investit cu solutionarea cauzei
CNAIR vs Asocierea condusa de
Drum Asfalt, arata ca retinerea
cautiunii nu se poate face in orice
conditii.

Pofta in cui pentru 2.000.000
lei

"Insa nu orice exercitare a dreptului
de acces la justitie confera autori-
tatii contractante justificarea de a
retine caufiunea depusa de ofertant.
Autoritatea contractanta trebuie sa

—




probeze suportarea efectiva a unui
prejudiciu prin fapte ilicite savirsire
cu rea-credinta de catre ofertant,
conform art.1357 C.civ., dovezi care
nu au fost administrate in cauza

de fata. Pentru autorizarea refinerii
cautiunii ca modalitate de reparare
a prejudiciului, era necesara consta-
tarea prealabila a intinderii prejudi-
ciului pretins. Prin actiunea dedusa
judecatii, nu s-a cerut acordarea

de despagubiri pentru prejudiciul
integral pretins a fi provocat de fapta
piritei — 23.827.936,34 lei fara TVA,
ci se urmareste numai executarea
cuantumului cautiunii, de 2.000.000
lei, Tn lipsa unui titlu in care sa fie
cuantificata intreaga paguba supor-
tata.

Pe de alta parte, nu este certa nici
suma indicata de reclamanta drept
prejudiciu, care a fost doar estimata
de compartimentele proprii, fara a fi
depuse probe in sustinere, in functie
de elemente incerte si independen-
te de vointa paratei, cum ar fi data
estimativa a semnarii contractului,
decalarea termenului de finalizare a
lucrarilor (neincepute). De aseme-
nea, parata (Asocierea condusa de
Drum Asfalt, n.r.) a fost declarata
initial cistigatoare a procedurii de
achizitie publica, conform comuni-

carii rezultatului procedurii, dar prin
decizia CNSC, s-a admis contesta-
tia formulata de ofertantul clasat pe
locul 11, a fost anulat raportul proce-
durii si reclamanta a fost obligata sa
reevalueze oferta paratei.

Decizia CNSC a fost contestata la
CAB de cei doi ofertantj, iar instan-
ta a respins definitiv plangerile ca
neintemeiate prin hotararea din
16.05.2022 pronuntata in dosarul
[...]. Anterior ramanerii definitive a
obligatiilor stabilite Tn sarcina autori-
tatii contractante prin decizia CNSC,
s-au solicitat de reclamanta clarifi-
cari paratei, la 24.03.2022, parata
contestand aceasta solicitare de
clarificari, in contextul in care solutia
CNSC nu era inca definitiva, cerand
si suspendarea procedurii”, se arata
in motivarea deciziei Tribunalului
Bucuresti din 20 iulie.

in concluzie, Tribunalul Bucuresti a
stabilit ca CNAIR nu are temei legal
pentru pretentiile sale: "Tribunalul
constata ca, in intervalul mentionat
ca perioada a producerii prejudiciu-
lui, 25.03.2022-20.06.2022, situat
intre data introducerii contestatiei si
data ramanerii definitive a deciziei
CNSC, prin nerecurare, nu i este
imputabila paratei comiterea vreunei
fapte ilicite, cu rea-credinta, care sa
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justifice obligarea acesteia la repa-
rarea vreunui prejudiciu. Suspenda-
rea procedurii de achizitie publica

a fost dispusa de CNSC, conside-
randu-se ca legalitatea solicitarii de
clarificari depinde de solutia pro-
nuntata de CAB cu privire la decizia
CNSC, aspect sustinut, de altfel, si
de ofertanta parata prin contestatia
formulata — filele 29-40.

Asadar nu se poate sustine o exer-
citare abuziva a dreptului paratei de
acces la justitie, in scopul tergiver-
sarii vreunei proceduri, in lipsa unui
minim indiciu, cu atat mai putin a
vreunei dovezi, privind formularea
contestatiei cu rea-credinta. Prin ur-
mare, nu exista temei pentru preten-
tiile reclamantei de a fi despagubita
prin retinerea cautiunii depuse de
parata, iar cererea dedusa judecatii
este nefondat si va fi respinsa. In
baza art.451-453 C.pr.civ., tribunalul
va obliga reclamanta la plata sumei
de 791 lei cheltuieli de judecata
catre parata, constand in transport
si cazare pentru reprezentantul
acesteia prezent in fata tribunalului
la termenul din 20.07.2022, conform
inscrisurilor justificative depuse la
dosar”.
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DORINEL UMBRARESCU NU POATE FI
ACUZAT DE MORTII DE PE A7

Dorinel Umbrarescu, patronul Spedition UMB, singurul care a ramas in libertate dintre cei
supranumiti "regii asfaltului”, nu poate fi pus sub acuzare in legatura cu mortii din explozia de
la Calimanesti, de pe Autostrada Moldovei - A7, produsa in noaptea de 20 spre 21 septembrie
2023.

Surse din ancheta ne-au declarat, de modelul lui Dan Voiculescu,

sub protectia anonimatului, ca, mogulul care conduce in fapt

desi Umbrarescu conduce de facto trustul de presa construit in jurul
grupul din care fac parte firmele Antenei 1, dar care formal a cedat
UMB Spedition, Tehnostrade, administrarea business-ului catre
Com-Axa, Drumuri, A&R, Tehno- una dintre fiicele sale.

Stone si Auto Rom, in documente Mergand Tn aceeasi directie, imediat

dupa ce a aflat ca este bolnav de
cancer, Dorinel Umbrarescu i-a
transferat legal fiului sau Alexandru
administrarea firmelor din grupul
UMB.

Intre timp, "regele asfaltului" s-a
operat in Austria si, imediat dupa
aceasta, medicii erau optimisti

in legatura cu sansele sale de
insanatosire. Cu toate acestea, nu a
mai revenit asupra deciziei sale de
a-i ceda fiului sau "sceptrul puterii".
Asadar, desi marile decizii sunt

, o luate de Dorinel, in fata legii accidentului. EI conducea un

el este doar actionar majoritar sinu  raspunde Alexandru Umbrarescu. Mercedes cu un motor urias, de
adrmmstrator. o o In com_paratle cu belzadgaua peste 500 CP. Soferul celuilalt
Schimbarea acestei din urma calitati  fostului "rege al asfaltului" Costel f
a fost facuta acum cétiva ani, dupa Casuneanu, care a facut ani de

ce a fost diagnosticat cu o forma zile deliciul presei tabloide, fiul lui
rebela de cancer in gat. Boala nu Umbrarescu a stat in general intr-un
a fost o surpriza pentru multi dintre con de umbra.

apropiatii sai, care il descriu ca fiind  Alexandru este absolvent al

un fumator inrait. Universitatii George Bacovia din
Umbrarescu a fost probabil inspirat Bacau. In 2010, el a fost implicat

intr-un accident rutier grav. in varsta
de 19 ani la acea vreme, Alexandru
a fost condus de urgenta la Spitalul
Bagdasar. El si alti patru oameni au
fost atunci raniti. Fiul afaceristului
ar fi fost vinovat de producerea

autoturism implicat in accident, o
Skoda, circula regulamentar.

Fiul afaceristului a suferit mai multe
traumatisme, contuzii si fracturi. La
momentul accidentului, el figura
deja cu trei amenzi de circulatie.
Acum, Alexandru, Tn continuare
pasionat de masini, dar nu si atat
de mult si de viteza, este descris de

catre cunoscuti a fi un barbat mult
mai linistit, cu copii si sotie.

Acum, este posibil ca fiul lui
Umbrarescu sa fie scos de catre
anchetatori vinovat de accidentul de
munca soldat cu patru morti de pe
Autostrada Moldovei, desi deciziile
din grupul de firme la care este
administrator au fost luate in fapt de
tatal sau.

Potrivit altor surse, administrator la
firma Spedition UMB ar fi o oarecare
Alina Nunu, care pentru ceva timp
juca rolul de sofer personal al lui
Dorinel Umbrarescu.
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ELECTRICE EEN
- TRANSPORT REGIC
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ELECTRIFICAREA AFACERII TALE NECESITA O ANALIZA AMANUNTITA
REALIZATA DE CATRE ECHIPA NOASTRA DE SPECIALISTI SCANIA.

Astfel, iti oferim o solutie complet adaptata nqunilgr tale:
CAMION, SERVICII, FINANTARE SI SOLUTII INCARCARE.



