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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.

Revista TIR este
semnatara
Cartei Europene a
Sigurantei Rutiere
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UNTRR- SUSTINEREA )
TRANSPORTATORILOR RUTIERT ROMANI
URMARE A NEADERARII LA SCHENGEN

Uniunea Nationala a Transportatorilor Rutieri din Romania (UNTRR) solicita masuri pentru
sustinerea competitivitatii industriei transporturilor rutiere din Romania urmare neaderarii la

Schengen.

"Industria de transport rutier, cel

mai mare exportator de servicii al
Romaniei, este cea mai afectata
ramura economica de neaderarea la
Schengen a Romaniei - Stat Membru
al UE din 2007.

La 16 ani de la aderarea Romaniei

la Uniunea Europeana sunt
inacceptabile cozile de zeci de
kilometri de camioane la frontierele
UE, care blocheaza activitatea
transportatorilor rutieri romani si
genereaza poluare, 25% - 30% timp
de munca pierdut pentru conducatorii
auto romani si intarzieri in livrarea
marfurilor catre clienti, afectand
lanturile logistice, procesele de
productie si aprovizionarea oraselor
si ducand la cresterea costurilor

pentru transportatorii rutieri si
consumatorii finali.

UNTRR solicita autoritatilor roméane
si europene sa intensifice eforturile
pentru intrarea Romaniei in spatiul
european Schengen Tnh 2023 si
asigurarea dreptului de libera
circulatie in UE pentru transportatorii
rutieri si pasagerii romani.

A. IMPACTUL NEADERARII
LA SCHENGEN

DIN PERSPECTIVA
TRANSPORTULUI RUTIER DE
MARFA

1. Pierderi directe - timp
pierdut in punctele de
trecere a frontierei cu
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Ungaria si Bulgaria

» In 2022, prin cele 18 puncte de
trecere a frontierei cu Ungaria si
Bulgaria au fost inregistrate 3,9
milioane de treceri ale camioanelor
de marfa, intrari/iesiri Romania
(exclusiv tranzit).

» Timpii de asteptare la punctele

de trecere a frontierei cu Bulgaria

si Ungaria variaza intre minim 30
minute si 72 ore, avand o medie de
6 ore/trecere. Astfel, camioanele

de marfa stationeaza fortat 23,5
milioane ore/an. Timpul inseamna
bani.

» Timpul de stationare la punctele
de trecere a frontierei cu Ungaria si
Bulgaria se traduce printr-o pierdere
potentiald de venituri de 2,32 miliarde



EVOLUTIA FIRMELOR ACTIVE SPECIALIZATE IN TRANSPORT Pierderi cauzate de asteptarile la trecerea frontierelor
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euro Tn anul 2022. La acestea se adauga costuri actuale
de 90 milioane euro.

» Astfel, pierderile directe ale transportatorilor rutieri
romani cauzate de neaderarea Romaniei la Schengen se
ridica la 2,41 miliarde euro. Pentru piata transporturilor
rutiere de marfa, aceste pierderi de venituri reprezinta
aprox. 15% din valoarea actuala de 15,2 miliarde euro.
Implicit, statul pierde 15% mai multe taxe pe care le-ar
plati transportatorii.

2. Pierderi indirecte — mai putine investitii
straine, exporturi mai mici

» Investitorii straini urmaresc eficienta unei investitii,
luand in considerare inclusiv costurile logistice Si
eficienta fluxurilor de materiale.

Studiu de caz: un potential investitor strain din
Germania are de ales intre Debrecen (HU) si Oradea
(RO). Distanta dintre cele doua localitati este de doar
70 km. Factorul decisiv in a alege locatia va fi eficienta
logistica, iar Oradea pierde potentiala investitie intrucat
transportul marfurilor pana in Germania dureaza mai
mult cu 14 ore decat din Debrecen, din care 12 ore
trecere vama (intrare-iesire).

Concluzie: apartenenta Schengen ar reduce
decalajul fatd de Ungaria in privinta Investitiilor Straine
Directe (ISD). Ungaria, jumatate de teritoriu si populatie
in comparatie cu Romania, a atras de 3,5 ori mai multe
ISD in ultimii 20 de ani, adica de 7 ori mai mult decat
Romaénia - in echivalenta. Romania pierde ISD si
reducerea deficitului comercial extern. Prin atragerea
investitiilor straine directe (astazi de 7 ori mai mici decat
in Ungaria - tara Schengen), economia Romaniei ar
putea Tnregistra o crestere semnificativa cu impact
pozitiv si asupra numarului de angajati, precum si a
activitatii de transport.

» Calculele specifice eficientei transportului rutier indica
faptul ca un camion de marfa din Romania parcurge
aprox. 11.000 km/luna, in timp ce unul din Ungaria sau
Polonia parcurge aprox. 13.000 km /luna (+18% fata de
Romania).

3. Impact mediu - Poluare inutila

» Camioanele stationare la frontiere polueaza inutil, fara
a avea o activitate productivé/economica. In principalele
puncte de frontiera trec pana la 1000 camioane pe zi/
sens Nadlac, Bors, Giurgiu, Calafat - estimam cateva

RO cu BG si HU | an 2022

Costuri actuale
90mil Euro

2.41

Venituri Potentiale pierdute

miliarde 2323 mil Euro

Euro

zeci de mii de tone de emisii datorate exclusiv stationarii
in coloane.

» Flota transportatorilor roméni pe rute internationale are
o varsta medie de 6 ani, adica toate sunt Euro 6.

4. Impact social

25% - 30% timp de munca pierdut pentru conducatorii
auto romani si intarzieri in livrarea marfurilor catre clienti,
afectand lanturile logistice, procesele de productie si
aprovizionarea oraselor si ducand la cresterea costurilor
pentru transportatorii rutieri si consumatorii finali.

» Pe durata stationarii la frontiere, soferii intampina
diverse dificultati:

- Lipsa grupuri sanitare;

® Profesionalism

® Disciplina

® Flexibilitate

® Capacitate de transport
® Trailere specializate

 Mob: +40 744678 100
E-mail: info@holleman.ro

Preferatii transporturilor agabaritice.
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- Lipsa spatii de alimentatie publica si
statii de alimentare;

- Nu se pot odihni.

» Profesia de sofer profesionist nu
mai este atractiva in Romania, unul
din factori fiind si stresul cauzat

de timpii de asteptare din frontiere
(cel putin o zi lucratoare la o cursa
externa, dar s-a ajuns sila un
maxim istoric de 5 zile de asteptare).
Totodata, depasirea timpilor de
conducere strict reglementati in UE,
din cauza timpilor de asteptare in
coada la trecerea frontierei poate
duce la sanctionarea soferilor
profesionisti romani de cétre
autoritatile europene de control.

» Dificultati Tn a gasi soferi
profesionisti - pleaca ih UE
(Schengen).

» Dificultati in utilizarea soferilor
non-rezidenti pe relatii in cadrul UE
datoritd neapartenentei la Schengen.
Transportatorii romani nu pot utiliza
conducatorii auto nerezidenti in
curse internationale, similar firmelor
din tari Schengen. in acest moment
conducatorii auto angajati din tari
terte nu pot lucra in UE mai mult de
90 de zile intr-un interval de 180 zile.

B. MASURI DE
SUSTINERE NECESARE
PENTRU INDUSTRIA
TRANSPORTURILOR
RUTIERE

URMARE PIERDERILOR
MAJORE GENERATE DE
NEADERAREA ROMANIEI LA
SCHENGEN:

1. Facilitarea reala a
importului de soferi
extracomunitari:

Romania este printre tarile

europene cele mai afectate de criza
conducatorilor auto profesionisti,
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avand un deficit estimat de 71.000
posturi de conducatori auto
profesionisti neocupate Th 2022.
Avand in vedere neaderarea
Romaniei la Schengen, soferii
extracomunitari au nevoie in
continuare de viza pentru a calatori
in UE/Schengen, iar aceasta se
acorda pentru o perioada limitata.
Totodata, lipsa de eficienta in
utilizarea timpului de conducere

al soferilor existenti cauzata de
timpii mari de asteptare la frontiera
acutizeaza si mai mult criza actuala
de fortd de munca calificata si
afecteaza atractivitatea profesiei.

Industria transporturilor
rutiere solicita autoritatilor
romane eliminarea
blocajelor care limiteaza
angajarea nerezidentilor prin
urmatoarele masuri:

- formarea profesionala initiala a
conducatorilor auto extracomunitari
care au obtinut permisul de
conducere categoria C, CE dupa 9
septembrie 2009 conform Directivei
nr. 59/2003 codificata recent in
Directiva 2561/2022 si eliberarea
atestatului de conducator conform
articolului 5 din Regulamentul
1072/2009;

- efectuarea cursurilor de formare
profesionala si sustinerea
examenelor pentru atestate

si in limba rusa, pentru a se

facilita posibilitatea angajarii
conducatorilor auto ucraineni Si
extracomunitari vorbitori de limba
rusa care ar putea fi recrutati din
tari precum Georgia, Azerbaidjan,
Kazahstan, Kargazstan, Tadjikistan,
Turkmenistan, Uzbekistan etc.
Acesti conducatori auto conduc
vehicule extracomunitare care
opereaza in mod curent in spatiul
UE si cunosc si respecta legislatia
europeana deoarece aceste state

| www.tirmagazin.ro

extracomunitare sunt membre in
Acorduri si Conventii din care fac
parte si Statele Membre UE (TIR,
CEMT, AETR, ADR, CMR, etc).

- masuri de reducere a timpului
pentru obtinerea atestatelor de
formare profesionala prin care sa

se permita inscrierea la cursurile de
formare profesionala si sustinerea
examenului de CPI/CPC de catre
soferii nerezidenti care detin un
permis de conducere eliberat atat
de un stat membru al Conventiei
asupra circulatiei rutiere, cat si de un
stat care nu este membru al acestei
Conventii, prin preschimbarea
permisului de conducere national
fara examinare in conditiile Ordinului
nr. 163/2011 privind preschimbarea
permiselor de conducere nationale
eliberate de autoritatile competente
ale altor state cu documente similare
romanesti.

- masuri de facilitare a procesului de
angajare al soferilor nerezidenti prin
modificarea Ordinului MTI 1214/2015
prin care sa se simplifice eliberarea
avizului de angajare solicitat de IGl,
numai prin prezentarea permisului
de conducere categoria C,CE al
soferului extracomunitar.

2. Indemnizatie de hrana
neimpozabila pentru soferii
detasati

Introducerea conceptului de
indemnizatie de hrana in Codul
Fiscal pentru conducatorii auto
detasati care sa fie neimpozabila
la nivelul sumelor impuse de tarile
unde aceasta este obligatorie (de
exemplu, indemnizatia pentru hrana
de aproximativ 15 euro/zi in Franta
si Germania) si sa fie optionala si
neimpozabila Tntr-o anumita limita
pentru tarile unde indemnizatia de
hrana nu este obligatorie.



Evolutia indicatorilor cheie pentru indexarea diurnei zilnice a soferilor
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3. Actualizarea cu inflatia a
nivelului legal stabilit pentru
indemnizatia zilnica (diurna),
prin hotarare a Guvernului
(conform Anexa 1 HG
518/1995)

Codul Fiscal prevede un plafon
neimpozabil pentru indemnizatia
de delegare, indemnizatia de
detasare, inclusiv indemnizatia
specifica detasarii transnationale,
prestatiile suplimentare primite de
lucratorii mobili prevazuti Tn HG

nr. 38/2008 privind organizarea
timpului de munca al persoanelor
care efectueaza activitati mobile

de transport rutier, ( ..), precum i
orice alte sume de aceeasi natura,
altele decét cele acordate pentru
acoperirea cheltuielilor de transport
si cazare( ..)

- in strainatate, plafonul neimpozabil
este de 2,5 ori nivelul legal stabilit
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pentru diurna, prin hotarare a
Guvernului, pentru personalul

roman trimis in strainatate pentru
indeplinirea unor misiuni cu caracter
temporar, in limita a 3 salarii de baza
corespunzatoare locului de munca
ocupat

HG nr. 518/1995 privind unele
drepturi si obligatii ale personalului
roman trimis in strainatate pentru
indeplinirea unor misiuni cu caracter
temporar stabileste in anexa un

nivel minim al indemnizatiei zilnice
(diurna), care nu a mai fost actualizat
din 2002.

Raportand la inflatia medie anuala

si cursul mediu de schimb in
perioada 2002-2022, nivelul legal al
indemnizatiei zilnice (diurna) soferilor
ar trebui sa creasca de la 35 euro/

zi in 2002 la valoarea de 76 euro/

zi in 2023. Analiza UNTRR este

49

Surse:

INS, Eyrostat

prezentata la sectiunea 3.1. de mai
jos - ACTUALIZAREA NIVELULUI
LEGAL AL INDEMNIZATIEI

ZILNICE RAPORTAT LA PERIOADA
2002-2022.

Raportand la inflatia medie anuala

si cursul mediu de schimb din ultimii
5 ani, diurna zilnica a soferilor ar
trebui sa creasca de la 35 euro/

zi in 2017 la valoarea de 43 euro/

zi in 2023. Analiza UNTRR este
prezentata la sectiunea 3.2. de mai
jos - ACTUALIZAREA NIVELULUI
LEGAL AL INDEMNIZATIEI ZILNICE
(DIURNEI) RAPORTAT LA ULTIMII 5
ANI (2018-2022).

3.1.ACTUALIZAREA
NIVELULUI LEGAL AL
INDEMNIZATIEI ZILNICE
RAPORTAT LA PERIOADA
2002-2022

» Raportand la inflatia medie anuala

lLoiMacron

Servicii de reprezentare

in Franta pentru
transportatorii rutieri.

Afla mai multe pe: www.loimacron.eu




si cursul mediu de schimb, nivelul
legal al indemnizatiei zilnice a
soferilor (diurna) ar trebui sa creasca
de la 35 Euro/zi in 2002 la valoarea
de 76 Euro/zi in 2023.

» Valoarea este aproape aceeasi
indiferent de metoda de raportare;
calcul in Lei cu raportare la inflatia
medie din Romania si cursul de
schimb mediu anual sau calcul in
Euro cu raportare la inflatia medie
din UE pentru perioada 2002 — 2022.

Varianta 1: Indexare nivel
legal al indemnizatiei
zilnice(diurna) cu raportare
la inflatia medie din Romania
si cursul de schimb mediu
anual

Varianta 2: Indexare nivel
legal al indemnizatiei zilnice
cu raportare la inflatia medie
din UE, raportarea in euro

3.2.ACTUALIZAREA
NIVELULUI LEGAL AL
INDEMNIZATIEI ZILNICE
(DIURNEI) RAPORTAT LA
ULTIMII 5 ANI (2018-2022)

» Raportand la inflatia medie anuala
si cursul mediu de schimb, diurna
zilnica a soferilor ar trebui s& creascéa
de la 35 euro/zi in 2017 la valoarea
de 43 euro/zi in 2023.

» Valoarea este aproape aceeasi
indiferent de metoda de raportare;
calcul in Lei cu raportare la inflatia
medie din Romania si cursul de
schimb mediu anual sau calcul in
Euro cu raportare la inflatia medie
din UE pentru perioada 2018 —
2022. In plus, toate prognozele
macroeconomice ale diverselor
institutii indica o inflatie mare si
pentru anul 2023.

Varianta 1: Indexare nivel
legal al indemnizatiei zilnice
(diurna) cu raportare la
inflatia medie din Romania
si cursul de schimb mediu
anual

Varianta 2: Indexare nivel
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4. Cresterea plafonului
neimpozabil de la 3 1a 4
salarii de baza corespunzatoare
locului de munca ocupat pentru



indemnizatia de delegare,
indemnizatia de detasare,

inclusiv indemnizatia specifica
detasarii transnationale, prestatiile
suplimentare primite de lucratorii
mobili prevazuti in Hotararea
Guvernului nr. 38/2008 privind
organizarea timpului de munca

al persoanelor care efectueaza
activitati mobile de transport rutier,
cu modificarile ulterioare, precum si
orice alte sume de aceeasi naturg,
altele decat cele acordate pentru
acoperirea cheltuielilor de transport
si cazare, primite de salariati potrivit
legislatiei in materie, pe perioada
desfasurarii activitatii in alta
localitate, in tara sau in strainatate,
in interesul serviciului.

5. Mentinerea schemei

de ajutor de stat pentru
compensarea cresterii
pretului la combustibil, prin
care se ramburseaza firmelor
de transport rutier 50 de
bani pe litrul de combustibil
achizitionat si realizarea
platilor la timp

Primele plati au fost facute in a doua
saptamana din noiembrie 2022,

de cca 60 mil. lei pentru Trim. 2,
din cele 300 mil. lei alocati, care

au ramas necheltuiti pana la finalul
anului 2022. Aproximativ 5.000

de transportatori rutieri din totalul
celor 53.797 firme de transport
rutier licentiate (din care 34.747
firme transport rutier de marfuri
operand vehicule peste 3,5 tone)
au beneficiat de schema de ajutor
cu 0,5 lei/litru anul trecut. Masura
a fost benefica pentru industrie, iar
suma rambursata de autoritatile
romane este cea mai mare de
pana acum, comparativ cu maximul
de 40 mil. lei pentru rambursarea
accizei la motorind in anii trecuti.
Conform ARR, au fost 9.351 de
dosare transmise din care au fost
aprobate 6.960. Suma solicitata

a fost de 254.504.290 lei si suma
restituita 209.504.290 lei. Suma de
44.586.146 lei a fost respinsa pentru
ca firmele nu indeplineau conditiile
de restituire sau cererile nu au

fost completate corect si in timpul
prevazut de lege. UNTRR solicita
ca aceasta masura sa se aplice
integral prin mentinerea schemei de
ajutor de stat pentru compensarea
cresterii pretului la combustibil, prin

care se ramburseaza firmelor de
transport rutier 50 de bani pe litrul de
combustibil achizitionat si realizarea
platilor la timp in 2023.

6. Neintroducerea unor

noi restrictii de circulatie,
conform surse

Conform surselor, initiator deputat
Vela se doreste introducerea
restrictiilor de circulatie cu caracter
permanent pentru vehicule
comerciale — demers inacceptabil,
mai ales in contextual neintrarii
Romaniei in Schengen.

7. Eliminarea controalelor la
frontiera cu Bulgaria

Romania si Bulgaria au aderat
impreuna la Uniunea Europeana

si au facut in permanenta echipa
pentru intrarea in spatiul Schengen
fmpreuna, fiind necesara continuarea
eforturilor comune pentru aderarea
la spatiul Schengen. Tn acest spirit
de solidaritate, UNTRR solicita
Guvernului Romaniei ca impreuna
cu Guvernul Bulgariei sa solutioneze
urgent si pragmatic simplificarea
pana la eliminare a controalelor in
frontiera dintre cele doua tari.

Sarbatorim impreuna!

Ai cadou primii 2000 km la aniversarea a de vehicule Ford Trucks in Romania

Cumpard un camion in pericada 15 sept. - 31 oct. 2021
si ai combustibilul asigurat pentrd@ porni la drum.”

Ford Trucks
Sharing the load

in cuantum de 600 litr

Sharing the load
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UNTRR solicita Guvernului Roméaniei
sa continue si sa intensifice eforturile
pentru atingerea obiectivului de
aderare a Romaniei la spatiul
Schengen impreuna cu Bulgaria in
2023.

8. RCA- ASIGURAREA DE
RASPUNDERE CIVILA

UNTRR solicita stabilitate pe piata
RCA, mentinerea unor tarife cat mai
aproape de tariful de referinta pentru
vehiculele incadrate in clasa Bonus
si masuri pentru cresterea gradului
de cuprindere in asigurare, masuri
care inca nu au fost implementate
din 2017 pana in prezent.

Dupa falimentul City Insurance,
UNTRR considera necesara
continuarea eficientizarii sectorului
de asigurari RCA precum si 0 mai
mare responsabilizare a factorilor de
decizie din piata.

9. SUBVENTIONAREA
ACHIZITIEI DE CAMIOANE
VERZI S$1 A DEZVOLTARII
INFRASTRUCTURII
AFERENTE

Pentru a atinge obiectivele
climatice stabilite de Comisia
Europeana in “European Green
Deal” este necesara o transformare
semnificativa a sectorului
transporturilor rutiere catre vehicule
cu emisii reduse si zero.

Utilizarea pe scara larga a
camioanelor electrice si cu alti
combustibili curati (CNG, LNG,
hidrogen) poate fi atinsa atat prin
stimularea achizitiei camioanelor,
cat si prin extinderea intensiva a
infrastructurii asociate. Eficienta
tranzitiei catre un transport verde

10

este mai mare daca se actioneaza
corelat, atat pentru dezvoltarea
infrastructurii de incarcare/
alimentare, cat si pentru achizitia

de vehicule electrice/CNG/LNG/
Hidrogen.

In prezent, in Romania sunt
inmatriculate doar trei camioane
electrice, in timp ce alte tari au

deja sute de camioane electrice pe
drumurile publice.

Pentru a sprijini tranzitia catre un
transport rutier curat, UNTRR solicita
0 schema de sprijin guvernamental
care trebuie sa includa atat achizitia
camioanelor verzi cat si partea de
operare. Camioanele electrice/CNG/
LNG ar trebui exceptate de la plata
taxelor, impozitelor si accizelor.

10. TIR/TIR-EPD declaratie
electronica

UNTRR semnaleaza de aproape un
an, cresterea traficului si a timpilor
de asteptare la frontierele Romaniei
din cauza razboiului din Ucraina

si Tn acest context solicita masuri
administrative care sa fluidizeze
traficul vehiculelor comerciale.

n 2022, transportatorilor rutieri

au stat in cozi de peste 40 km la
intrarea in tara pe partea ucraineana
si la cozi de peste 10 km pe partea
romana, asteptand si o saptamana
pentru trecerea frontierei.

Timpii mari de asteptare sunt si la
frontiera Romaniei cu Republica
Moldova, firmele de transport rutier
se plang ca situatia se inrautateste
pe zi ce trece, iar conducatorii auto
profesionisti nu au conditii adecvate
de asteptare.

Pentru deblocarea urgenta a acestei
situatii, UNTRR solicita sa se acorde
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prioritate autovehiculelor care
utilizeaza sistemul TIR si care au
trimise predeclaratii electronice TIR-
EPD, facilitdnd trecerea frontierei
pentru autovehiculele cu documente
vamale procesate.

Sistemul TIR ofera o solutie
imediata pentru facilitarea trecerii
frontierei Romaniei cu Ucraina si
Rep. Moldova. Reamintim faptul

ca obiectivul Conventiei vamale
privind transportul international de
marfuri sub acoperirea carnetelor
TIR (Conventia TIR) este de a
facilita tranzitul international printr-o
procedura simplificata de tranzit
vamal, utilizata cu succes in ultimii
70 de ani la nivel global. Prin simpla
stimulare a utilizarii acestei conventii
internationale de traditie, sigure, de
incredere, cunoscuta si aplicata in
regiune, beneficiile sunt semnificative
fiind demonstrat faptul ca utilizarea
TIR reduce timpii de transport cu
pana la 80%, facilitdndu-se trecerea
mai rapida a frontierei si astfel
marirea capacitatii de procesare

a autoritatilor vamale. Acordand
prioritate camioanelor cu documente
vamale procesate - TIR, numarul
Zilnic de camioane care pot trece
frontiera Romaniei cu Ucraina si
Rep. Moldova poate creste de doua-
trei ori in 24 de ore.

Astfel ca UNTRR a indentificat doua
Puncte de trecere a frontierei care
pot fi dedicate pentru transport TIR/
TIR-EPD:

Pentru frontiera cu Ucraina, UNTRR
a identificat Vama Vicovul de Sus-
Krasnoilsk (UA), pentru frontiera cu
Rep. Moldova Bumbata — Leova
(MD).", se spune Tn comunicatul
UNTRR din 02 martie 2023.



H2ACCELERATE - PROIECT EUROPEAN
EMBLEMATIC PENTRU CAMIOANELE PE
HIDROGEN A FOST LANSAT LA BRUXELLES

UNTRR - Uniunea Nationala a Transportatorilor Rutieri din Romania, alaturi de IRU si asociatiile
profesionale de transport rutier din Italia si Austria s-au alaturat proiectului H2Accelerate
TRUCKS pentru a promova decarbonizarea camioanelor pe distante lungi in intreaga Uniune

Europeana.

UNTRR, IRU - Uniunea Internati-
onala a Transporturilor Rutiere si
asociatiile profesionale membre IRU
- FIAP (Italia) si Camera Economica
Austriaca (prin AISO, membru IRU),
s-au alaturat unuia dintre cele mai
mari proiecte pentru vehicule cu
emisii zero din UE.

H2Accelerate TRUCKS, care este
format din producatori de hidrogen,
operatori de infrastructura si pro-
ducatori de vehicule, va testa 150
de vehicule grele cu hidrogen pe
principalele coridoare nord-sud care
leaga Scandinavia de ltalia.
UNTRR a participat la intalnirea de
lansare a H2Accelerate TRUCKS,
proiect cheie finantat de UE pen-
tru implementarea camioanelor cu
hidrogen, condus de parteneriatul
H2Accelerate.

Secretarul General UNTRR Radu
Dinescu a declarat: ,, Avand in
vedere obiectivele europene ambiti-
oase ale Pactului Verde European si
ale pachetului Fit for 55, presiunea
asupra sectorului de transport rutier
este foarte mare, pentru atingerea
tintelor de decarbonizare stabilite de
UE. UNTRR este onorata sa se ala-
ture proiectului H2Accelerate si sa
sprijinire activitatile de diseminare a

rezultatelor proiectului in Romania
si Europa Centrala si de Est, pentru
promovarea implementarii concrete
a camioanelor pe hidrogen in trans-
porturile rutiere ."

Colaboratorii proiectului — Daimler
Truck, Everfuel, Volvo si membrii
asociati IRU Iveco Group, Shell si
TotalEnergies — lucreaza impreuna
pentru a permite utilizarea hidroge-
nului pentru decarbonizarea trans-
portului de marfuri pe distante lungi
in toata Europa.

Parteneriatul H2Accelerate a asigu-
rat, de asemenea, finantare pentru
realizarea a opt statii de realimenta-

re cu hidrogen de mare capacitate
prin instrumentul de finantare al UE
»,connecting Europe Facility”.
Industria are nevoie de o retea
europeana densa de incarcare Si
realimentare pentru a se decarboni-
za, continuand sa sprijine clientii si
comertul in UE si nu numai.
Importanta dosarelor legislative

UE precum Regulamentul privind
infrastructura pentru combustibili
alternativi (AFIR) si standardele de
CO2 pentru vehiculele grele vor fi
esentiale Tn facilitarea lansarii vehi-
culelor cu emisii zero.

v H2Accelerate

Coordinathon, research and dissessdnation partmers

Gsinter VIT IR) OVRR

elementenergy [TIMARIS G Fiap

TRUCKS

DAIMLER
TRUCK

VvoLwvo

‘ _1\ @ ml"!'ﬂ IVECO«QGROUP

/l l r @ - @ 1 o !—%
° 14 P == & Hﬂ @ T =R

N o= [ ]

- )
—

e uducionve wporto rivog Fosl o

GESTIONEAZA RAPID SI PROFESIONIST
NOILE CERTIFICATE DE DETASARE I

PE PLATFORMA




UNTRR: ESTE NEVOIE DE DIALOG $1 SOLUTII
IMEDIATE PENTRU EVITAREA ESCALADARII
SITUATIEI DIN PIATA RCA!

Uniunea Nationala a Transportatorilor Rutieri din Romania - UNTRR - isi manifesta ingrijorarea
privind destabilizarea pietei RCA, ca urmare a deciziei ASF privind retragerea autorizatiei de
functionare a societatii Euroins Romania si intrarea in insolventa la mai putin de 2 anide la

falimentarea City Insurance.

“Atragem atentia ca este nevoie
rapid de continuarea dialogului Si
identificarea solutiilor pe termen
scurt, astfel incat operatorii de
transport rutier deja afectati de o
scadere accentuata a volumelor de
marfuri si de o presiune in crestere
asupra tarifelor de transport, sa

nu fie din nou supusi unui soc
financiar ca urmare a acestei

noi evolutii negative din piata de
asigurari. Riscul iminent este ca
multi operatori de transport sa fie
serios afectati, ajungandu-se la
imposibilitatea de a Tsi continua
activitatea sau chiar la inchiderea
companiilor. Astfel, se va accentua
tendinta de scadere a parcului
auto licentiat de peste 3,5 tone,
inregistrandu-se o scadere de circa
5% recent, pentru prima data din
2009, a declarat domnul Radu

Dinescu, Secretar General UNTRR.

UNTRR solicita autoritatilor ASF si
BAAR sa ia masuri urgente si sa
modifice ,Politicile si procedurile
BAAR pentru gestionarea
asigurarilor RCA aplicabile
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asiguratului cu risc ridicat”, pentru a
permite unui asigurat cu risc ridicat
sa se adreseze la BAAR prezentand
doar o oferta de la un asigurator

si BAAR sa repartizeze in aceeasi
zi, asiguratul cu risc catre un
asigurator.

Consideram ca astfel prin reducerea
timpului de raspuns din partea
BAAR de la 20 de zile la o zi, se

va fluidiza si procesul de intocmire
a unor polite noi si se va evita

un eventual blocaj al pietei RCA,
precum si o eventuala crestere
nejustificata a primelor RCA in acest
context de criza.

Avand Tn vedere ca nu se cunoaste
cat timp vor fi valabile politele RCA
emise deja de Euroins, UNTRR
este alaturi de transportatorii rutieri
pentru a identifica solutii imediate
ce vor fi prezentate autoritétilor si
societatilor de asigurare pentru a
permite operatorilor de transport sa
incheie, Tn continuare, polite RCA in
conditii rezonabile si pentru a evita
deteriorarea si mai accentuata a
situatiei actuale de pe piata RCA.
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in acest context, UNTRR

solicita ASF verificarea validitatii
contractelor de reasigurare ale
tuturor firmelor de asigurare
autorizate in prezent sa emita polite
RCA.

De asemenea, solicitam ca ASF sa
(re)verifice daca firmele de asigurari
au rezerve de daune, rezerve de
prime si daca detin fonduri proprii
prin care sa acopere cerinta minima
de capital (MCR) si daca detin
capitalul de solvabilitate declarat
(SCR).

Urmare a acestor verificari, solicitam
ca ASF sa informeze piata asupra
aspectelor identificate.

Dupa solutiile pe termen scurt,
UNTRR fsi manifesta deschiderea
pentru continuarea unui dialog
pragmatic si constructiv cu
autoritatile si societatile de
asigurare pentru identificarea si
implementarea unor masuri care sa
previna reaparitia unei asemenea
situatii de criza pe piata RCA.", se
spune in comunicatul UNTRR din
17 martie 2023.
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HOLLEMAN: TRANSPORT AGABARITIC AL
UNUI TRANSFORMATOR ELECTRIC PENTRU

UCRAINA

Compania Holleman Special Transport & Project Cargo a fost nominalizata pentru efectuarea
unui transport agabaritic si greu al unui transformator electric, in perioada 20-28 februarie
2023, pe ruta Constanta — Punct de trecere a frontierei Siret, judetul Suceava.

Transformatorul electric a fost
donat de Comunitatea Europeana
catre Ucraina sub forma de

ajutor umanitar. Judetele ce vor fi
traversate sunt Constanta, lalomita,
Buzau, Vrancea, Bacdu, Neamf,
lasi, Suceava.

Dimensiunile transformatorului sunt:

Lungime: 12.26 m

Latime: 3.7 m
In&ltime: 4.85 m
Greutate totala: 197.2 to

Transformatorul a fost transportat
pe un trailer modular, format din 24
de axe, fiecare axa avand 8 rofi.
Dimensiunile totale si greutatea
totala, respectiv pe roata, sunt
urmatoarele:

Lungime =48 m

Latime =3.7m

In&ltime = 5.9 m cu posibilitate de
scadere la 5.8 m

Greutate totala = 303.6 to.

Greutate repartizata pe fiecare
roata: 1.385 tone (197 tone
transformatorul + 69,6 tone trailerul)
/ 24 axe/ 8 roti/axa = 1,385 tone/
roata).

IVECO 5— WAY
*  DRIVE THE NEW WAY.



EUROPA: PROPUNERI-SOC PENTRU
CAMIOANE PANA IN 2040

Comisia Europeana a propus noi obiective ambitioase privind emisiile de CO2 pentru noile
vehicule grele (HDV) incepand cu anul 2030.

Aceste obiective vor contribui la
reducerea emisiilor de CO2 in sectorul
transporturilor. Camioanele, autobuzele
urbane si autobuzele de cursa lunga
sunt responsabile pentru peste 6%

din totalul emisiilor de gaze cu efect

de sera (GES) din UE si pentru peste
25% din emisiile de GES provenite din
transportul rutier. Aceste standarde de
emisii consolidate ar asigura ca acest
segment al sectorului transportului rutier
contribuie la trecerea la o mobilitate

cu emisii zero si la obiectivele UE in
materie de clima si de poluare zero.
Comisia propune introducerea treptata
a unor standarde mai stricte privind
emisiile de CO2 pentru aproape toate
vehiculele de mare tonaj noi cu emisii de
CO2 certificate, comparativ cu nivelurile
din 2019, mai exact:

- reduceri de 45% ale emisiilor incepand
cu 2030;

- reduceri de 65% ale emisiilor incepand
cu 2035;

- reducerea emisiilor cu 90% incepand
cu 2040.

Autobuzele urbane, zero
emisii

Pentru a stimula implementarea mai
rapida a autobuzelor cu emisii zero in
orase, Comisia propune, de asemenea,
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ca toate autobuzele urbane noi sa aiba
emisii zero incepand cu 2030.

Tn concordanta cu obiectivele European
Green Deal si REPowerEU, aceasta
propunere va avea, de asemenea,

un impact pozitiv asupra tranzitiei
energetice, prin reducerea cererii de
combustibili fosili importati si sporirea
economiilor de energie si a eficientei
n sectorul transporturilor din UE. Ea
va aduce beneficii pentru operatorii si
utilizatorii europeni de transport, prin
reducerea costurilor de combustibil

si a costului total de proprietate, si

va asigura o raspandire mai larga a
vehiculelor mai eficiente din punct de
vedere energetic. De asemenea, va
imbunatati calitatea aerului, in special in
orase, precum si sanatatea europenilor.
Tn plus, acesta este un sector-cheie
pentru a sprijini industria europeana a
tehnologiilor curate si pentru a stimula
competitivitatea internationala. UE
este lider de piata in ceea ce priveste
productia de camioane si autobuze

iar un cadru juridic comun contribuie

la asigurarea acestei pozitii pentru
viitor. Tn special, standardele revizuite
ofera un semnal clar si pe termen lung
pentru a ghida investitiile industriei

UE in tehnologii inovatoare cu emisii
zero si pentru a stimula dezvoltarea

| www.tirmagazin.ro

infrastructurii de reincarcare si
realimentare.

Trei state se aliaza pentru
a incetini ritmul trecerii la
sCamioanele verzi”

Italia doreste sa faca echipa cu Franta
si Germania pentru "a influenta” si a
ncetini ritmul legilor Uniunii Europene
privind reducerea emisiilor auto si ale
camioanelor, potrivit ministrului italian
al Industriei, Adolfo Urso, transmite
Reuters.

Guvernul de dreapta al premierului
Giorgia Meloni s-a declarat deja ferm
impotriva deciziei blocului de a scoate
n afara legii vanzarea de masini noi
pe benzina si diesel pana in 2035, unul
dintre ministri numind trecerea fortata
la electricitate drept "sinucidere” si "un
cadou” pentru industria chineza.
Vorbind pentru canalul de stiri TGcom,
Urso a cerut Comisiei Europene

sa adopte o abordare "pragmatica,
concreta, non-ideologica” a legilor
privind schimbarile climatice si a spus
ca doreste sa construiasca "o alianta”
cu Parisul si Berlinul in vederea
reducerii costurilor pentru industrie si
consumatori.

El a spus ca a discutat problema la
Berlin cu ministrul german al Economiei,



Robert Habeck, pe 20 februarie, si ca va
face acelasi lucru la Roma, pe 3 martie,
cu ministrul francez al Economiei Bruno
Le Maire.

"Cele trei mari tari industriale europene
pot influenta... reglementarile europene”,
a spus el, referindu-se la ltalia, Franta si
Germania.

Urso a mentionat in mod special

doua proiecte de legi ale UE: regulile
de emisii mai stricte Euro 7 pentru
masini, camionete, camioane si
autobuze si propunerea din aceasta
luna de a reduce Tn continuare emisiile
camioanelor si autobuzelor.

El a spus ca ltalia va fi "hotarata” sa
blocheze aprobarea celor doua proiecte
de lege pana dupa urmatoarele alegeri
parlamentare UE din 2024, daca nu

vor fi indeplinite cererile Romei de
moderare.

Nu suntem realisti

"Sunt doua dosare importante care
trebuie abordate Tn mod realist, oferind
cetatenilor si intreprinderilor sansa reala
de a se adapta in timp util”, a spus el.
Urso a mai indicat ca Italia va face lobby
pentru o revizuire mai ampla "a etapelor
si modalitatilor tranzitiei ecologice”

in 2026, cand Comisia Europeana
urmeaza sa revizuiasca progresele
inregistrate Tn directia obiectivului
pentru 2035, de a atinge emisii zero cu
maginile si autoutilitarele noi.

Reluénd ingrijorarile exprimate de
ministrul italian al Transporturilor Matteo
Salvini, Urso a spus ca UE risca sa
treaca de la "supunere energetica”

fatd de Rusia pentru aprovizionarea

cu combustibili fosili la "o dependenta

si mai serioasd” de China pentru
tehnologiile verzi si materii prime.
Reglementarile UE privind emisiile

din sectorul transporturilor fac parte
dintr-un pachet mai larg de politici mai
dure Tmpotriva schimbarilor climatice,
concepute pentru a indeplini obiectivele

Publoias.
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blocului de a reduce emisiile de gaze cu
efect de sera in acest deceniu.

Transportul de marfa, mare
poluator?

Emisiile din sectorul vehiculelor de
mare tonaj au crescut de la an la an
incepand cu 2014, cu exceptia anului
2020, din cauza pandemiei COVID-19.
Tn special in sectorul de transport de
marfa, emisiile cresc rapid. Acest lucru
se datoreaza in principal cererii tot

mai mari de transport rutier, care se
preconizeaza ca va continua sa creasca
in viitor. in 2019, emisiile generate de
transportul de marfa au fost cu 44% mai
mari decat emisiile din sectorul aviatiei
si cu 37% mai mari decéat emisiile din
transportul maritim.

Marea majoritate a vehiculelor grele din
parcul auto al UE (99%) functioneaza in
prezent cu motoare cu ardere interna,
alimentate in mare parte cu combustibili
fosili importati, cum ar fi motorina.
Acest lucru contribuie la dependenta
energetica a UE si la volatilitatea actuala
a pietei energetice.

Standardele actuale privind emisiile
vehiculelor de mare tonaj dateaza din
2019, dar nu mai sunt in conformitate
cu obiectivele UE in materie de

clima. Legislatia existenta nu ofera

investitorilor un semnal suficient de
clar si pe termen lung si nu reflecta
noua realitate din sectorul energetic

si evolutiile rapide ale industriei HDV

la nivel mondial. Noile standarde CO2
propuse sunt in conformitate cu ambitiile
climatice sporite ale UE, cu pachetul "Fit
for 55" si cu Acordul de la Paris.

Pentru a sprijini aceasta propunere,
trebuie canalizate investitii in vehiculele
cu emisii zero si in infrastructura de
reincarcare si realimentare, iar Comisia
a propus deja Regulamentul privind
infrastructura pentru combustibili
alternativi pentru a dezvolta
infrastructura de incarcare necesara
pentru a sprijini tranzitia ecologica a
sectorului vehiculelor grele. In special,
Comisia a propus instalarea de puncte
de incarcare si de realimentare la
intervale regulate pe autostrazile
principale: la fiecare 60 de kilometri
pentru incarcarea electrica si la fiecare
150 de kilometri pentru realimentarea
cu hidrogen. Comisia colaboreaza
intens cu colegiuitorii pentru a finaliza
negocierile privind aceste propuneri.

TIR Magazin prezinta
documentul integral:
»Pregatiti pentru 55”

MEC DIESEL




Consiliul European a stabilit obiectivul
ca UE sa isi reduca emisiile de gaze cu
efect de sera cu cel putin 55% péana in
2030, comparativ cu 1990, si sa devina
neutra din punct de vedere climatic pana
n 2050. Prin Legea europeana a climei,
aceste obiective sunt obligatorii pentru
UE si statele sale membre, iar tintele
sunt foarte ambitioase, care ar necesita
schimbari profunde si nepopulare.
Pentru a atinge aceste obiective,
Romaénia trebuie sa ia masuri

concrete pentru a reduce emisiile si a
decarboniza economia. in momentul

de fata se pregatesc noi norme si
actualizari ale legislatiei UE pentru ca
tranzitia verde sa devina realitate.
Pachetul ,Pregatiti pentru 55” este

un set de propuneri legislative si de
modificari ale legislatiei existente a UE
care va ajuta la reducerea emisiilor nete
de gaze cu efect de sera si sa se atinga
neutralitatea climatica.

Sistemul UE de
comercializare a
certificatelor de emisii

Exista un set cuprinzator de modificari
ale sistemului existent de comercializare
a certificatelor de emisii, care ar trebui
sa conduca la o reducere globala a
emisiilor n sectoarele vizate cu 62%
pana in 2030, comparativ cu 2005.
Noile obligatii:

* includerea emisiilor generate

de transportul maritim n sistemul
penalizator al certificatelor de emisii,

« eliminarea treptata a alocarii cu titlul
gratuit a certificatelor de emisii pentru
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sectorul aviatiei si pentru sectoarele
care urmeaza sa faca obiectul
mecanismului de ajustare la frontiera in
functie de carbon,

* implementarea Schemei de
compensare si de reducere a emisiilor
de carbon pentru aviatia internationala
la nivel mondial,

» obligatia taxarii emisiilor generate

de cladiri si transportul rutier. Prin
aceasta propunere, ar trebui realizate
reduceri de emisii de 43% pentru aceste
sectoare pana in 2030, comparativ cu
2005.

De asemenea se propune cresterea
finantarii disponibile din fondul pentru
modernizare si din fondul pentru
inovare.

Mecanismul de ajustare la
frontiera in functie de carbon
Obiectivul propunerii Comisiei privind
un mecanism de ajustare la frontiera
in functie de carbon (CBAM) este de

a preveni —in deplina conformitate cu
normele comertului international— ca
eforturile UE de reducere a emisiilor sa
fie neutralizate prin cresterea emisiilor
in afara granitelor sale prin relocarea
productiei Tn tari din afara UE (unde
politicile aplicate pentru combaterea
schimbarilor climatice sunt mai putin
ambitioase decéat cele ale UE) sau prin
cresterea importurilor de produse cu
emisii ridicate de dioxid de carbon.

in prima faza, CBAM ar urma s&
acopere sectoarele cu emisii ridicate
de dioxid de carbon si un risc ridicat de
relocare a emisiilor:

| www.tirmagazin.ro

« fier si otel

* ciment

+ iIngrasaminte

* aluminiu

* energie electrica

* productia de hidrogen.

Obiectivele de reducere a
emisiilor ale statelor membre
Regulamentul privind partajarea
eforturilor stabileste in prezent obiective
anuale obligatorii in materie de emisii
de gaze cu efect de sera pentru statele
membre in sectoare care nu fac
obiectul schemei UE de comercializare
a certificatelor de emisii sau al
Regulamentului privind exploatarea
terenurilor, schimbarea destinatiei
terenurilor si silvicultura (LULUCF).
Principala modificare propusa de
Comisie fata de legislatia existenta

se refera la obiectivele care trebuie
atinse pana in 2030 in aceste sectoare.
Propunerea majoreaza obiectivul de
reducere a emisiilor de gaze cu efect
de sera la nivelul UE de la 29% la 40%,
comparativ cu 2005, si actualizeaza
obiectivele nationale in consecinta.
Metoda de calcul pentru stabilirea
obiectivelor nationale se bazeaza in
continuare pe PIB-ul pe cap de locuitor,
cu un numar limitat de corectii specifice
pentru a raspunde preocuparilor legate
de eficienta din punctul de vedere al
costurilor.

Emisiile si absorbtiile care
rezulta din exploatarea
terenurilor, schimbarea



destinatiei terenurilor si
silvicultura

Inversarea tendintelor actuale de
scadere a eliminarii dioxidului de carbon
si sporirea absorbtiei naturale de
carbon in intreaga UE. Mai precis, prin
revizuirea legislatiei actuale se propune:
« stabilirea unui obiectiv la nivelul UE

de eliminare neta a gazelor cu efect de
sera Tn valoare de cel putin 310 milioane
de tone de echivalent CO2 pana in
2030, care sa fie distribuit intre statele
membre ca obiectiv obligatoriu;

« simplificarea normelor privind
contabilitatea si conformitatea si
imbunatatirea monitorizarii.

Standardele privind emisiile
de CO2 pentru autoturisme si

camionete

Propunerea introduce obiective sporite
de reducere la nivelul UE pentru 2030
si stabileste un nou obiectiv de 100%
reducere a emisiilor de CO2 pentru
2035. 1n practica, acest lucru inseamna
ca, incepand din 2035, nu va mai fi
posibild introducerea pe piata UE a
autoturismelor sau a camionetelor cu
motoare cu ardere interna. Pana in anul
2035 se vor impune noi standarde mai
stricte pentru emisiile de CO2 pentru
autoturisme si camionete care se pot
vinde in UE.

Combustibilii de aviatie
durabili

Propunerea ReFuelEU in domeniul
aviatiei este ca, pana in 2030, 6% din

combustibili sa fie de tip combustibili
durabili si, Tn anul 2050, 63% din
combustibili sa fie de tip combustibili
durabili.

Combustibili mai ecologici in
transportul maritim

Obiectivul propunerii privind utilizarea
combustibililor regenerabili si cu emisii
scazute de carbon in transportul maritim
(FuelEU in domeniul maritim) este de

a reduce intensitatea emisiilor de gaze
cu efect de sera generate de energia
utilizata la bordul navelor cu pana la
75% pana in 2050, prin promovarea
utilizarii de catre nave a combustibililor
mai ecologici.

Infrastructura pentru
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combustibili alternativi
Accelerarea instalarii infrastructurii
pentru reincarcarea sau realimentarea
cu combustibili alternativi a vehiculelor
si de a oferi surse alternative de
alimentare cu energie pentru navele
aflate in port si aeronavele stationare.
Se stabileste obligatia ca fiecare stat
sa aiba o infrastructura rutiera de
alimentare de cel putin:

« statii electrice la fiecare 60 km pe
drumurile principale;

* pana in 2025 pentru masini cu masa
pana in 3,5t;

* pana in 2030 pentru masini cu masa
peste 3,5t;

« statii de hidrogen la fiecare 200 km pe
drumurile principale;

« statii LNG pe drumurile principale.
Pana in 2030 fiecare port trebuie sa
aiba o statie proprie de producere a
energiei electrice si care s& alimenteze
obligatoriu cu energie electrica navele
de la mal (cel putin 90% din navele
containere).

Pana in 2025 este obligatorie
alimentarea exclusiva cu energie
electrica a aeronavelor aflate la terminal
si pana in 2030 aeronavele care nu sunt
conectate la terminal.

Fondul pentru atenuarea
impactului social al
actiunilor climatice
Propunerea privind Fondul pentru
atenuarea impactului social al actiunilor
climatice are scopul de a aborda
impactul social si distributiv al noului
sistem propus de comercializare a
certificatelor de emisii pentru sectorul
constructiilor si transportul rutier.

Pe baza planurilor pentru atenuarea
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impactului social al actiunilor climatice
care urmeaza sa fie elaborate de statele
membre, fondul urmareste sa ofere
masuri de sprijin si investitii Tn beneficiul:
* gospodairiilor vulnerabile;

* microintreprinderilor vulnerabile;

« utilizatorilor de transport vulnerabili.
Fondul poate acoperi, de asemenea,
sprijinul temporar direct pentru venit.

Energia din surse
regenerabile

Propunerea este de a creste obiectivul
actual de la nivelul UE, care este de

cel putin 32% de energie din surse
regenerabile in mixul energetic global, la
cel putin 40% péana in 2030.

Se propune, de asemenea, introducerea
de obiective secundare si masuri
sectoriale, obligatorii pana in 2030,
astfel:

* 49% energie regenerabile in cladiri;

* 1,1%/an energie regenerabila in
industrie;

* 1,1%/an energie regenerabila in
incalzire si racire;

* 35% din condumului in industries sa fie
hidrogen;

* 5,4% biocombustibili in transport.

Eficienta energetica

Comisia a propus revizuirea actualei
directive privind eficienta energetica prin
cresterea valorii obiectivului actual la
nivelul UE privind eficienta energetica,
de la 32,5% la 36% pentru consumul
final si la 39% pentru consumul de
energie primara.

In plus, propunerea cuprindea mai multe
dispozitii pentru a accelera eforturile
statelor membre in materie de eficienta
energetica, cum ar fi:
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« obligatii anuale sporite privind
economiile de energie la un nivel total
de minim 1,5%;

« obligatii anuale sporite privind
economiile de energie in sectorul public
la un nivel total de minim 1,9%;

* renovarea anuala a 3% din suprafata
cladirilor publice.

Performanta energetica a
cladirilor

Obiectivele principale ale noilor norme
privind eficienta energetica sunt:

« toate cladirile noi ar trebui sa fie cladiri
cu emisii zero pana in 2030;

« cladirile existente ar trebui
transformate in cladiri cu emisii zero
pana in 2050.

Impozitarea energiei
Propunerea de revizuire a directivei
Consiliului privind impozitarea
produselor energetice si a energiei
electrice urmareste:

» Combustibilii cei mai poluanti (carbune,
titei, gaz) vor avea ratele de impozitare
cele mai ridicate;

» Combustibilii din sectorul aviatiei si
cel maritim vor fi supusi impozitarii pe

o perioada de 10 ani, ratele minime de
impozitare pentru combustibilii utilizati
in aceste sectoare (kerosen si pacura
grea) se vor majora treptat; in schimb,
combustibilii durabili destinati acestor
sectoare vor beneficia de o rata minima
de impozitare egala cu zero pentru a se
promova adoptarea lor;

* Nu se va face distinctie intre tipurile
de utilizare a combustibililor si energiei
electrice (utilizare comerciala sau
necomerciala, pentru activitati de afaceri
sau private).
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PRETUL ROVINIETEI AR PUTEA AJUNGE
LA MII DE EURO LA CAMIOANE

Rovinieta pentru camioane s-ar putea scumpi de la 1.200 de euro pe an, la peste 7.000 de euro

din 2026.

Propunerea, care-i nemultumeste
pe transportatori, face parte dintr-
un scenariu mai amplu, analizat de
Ministerul Transporturilor, pentru
modificarea taxei drum.
Transportatorii sustin ca afacerile
din domeniu vor fi puternic afectate
daca tarifele propuse se vor
materializa.

Noul sistem prin care va fi calculat
pretul rovinietei va avea in vedere
nivelul de poluare al masinii, adica
va fi in functie de clasa EURO din
care face parte autovehiculul. in
prezent, se calculeaza in functie de
tipul de masini si numarul de locuri.

Masura propusa ii revolta pe
transportatori

De altfel, la Ministerul
Transporturilor au avut loc dezbateri
tensionate dupa ce transportatorilor
le-au fost prezentate propunerile de
modificare a legii.

,Deci acum un camion peste 16
tone plateste 1.200 de euro pe an.
Ei recomanda, din 2026, 7.100 de
euro iar, din 2035, 16.500 de euro
per camion, per cap tractor. Cei

20

care au facut acest studiu n-au
venit la noi sa discute cu noi, cu
transportatorii. Au fost si ei prin
tara, s-au plimbat pe drumurile
astea nationale sau asa-zisele
autostrazi?”, spune un reprezentant
al industriei de transport

Tot in cazul transportatorilor se
propune si o taxare in functie de
distanta. Acestia spun ca nu vor
putea suporta scumpirile si vor fi
nevoiti sa scumpeasca serviciile sau
chiar sa Tsi inchida afacerile.

Modificata prin PNRR

,Intr-un final am ramas asa cu gura
cascata, bai baieti, voi v-ati gandit
bine ce spuneti aici? Eu nu inteleg
cum poti sa vii cu aberatiile astea,
n-avem o autostrada in 30 de ani
cap-coada si tu Tmi spui ca din 2026
platesc de 6 ori mai mult rovinieta.
Noi n-avem banii astia sa suportam,
va dati seama, daca noi nu mai
producem maine, tragem masinile
pe dreapta, cu activitatile noastre
conexe 18% din PIB-ul Romaniei
dispare, nu-i de colea.”, spune un
transportator.
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Rovinieta va fi modificata, asa cum
Roménia si-a asumat prin PNRR,
si pentru autoturisme si vehicule cu
masa mai mica sau egala cu 3 tone
si jumatate.

PNRR pare totusi mai bland
Alte surse vorbesc de cresteri

ale valorii rovinietei dar mai mici.
Roménia si-a asumat prin PNRR
sa schimbe modalitatea de taxare
pentru folosirea drumurilor, in speta
tarifele pentru roviniete, un prim
scenariu fiind prezentat la Ministerul
Transporturilor.

Romania nu a mai schimbat din
anul 2010 cuantumul rovinietei,
fiind obligata ca pana la inceputul
verii sa transpuna in legislatia
nationala Directiva europeana care
instituie taxa de drum in functie de
poluare, dar si in functie de distanta
parcursa, nu ca acum pe perioade
de timp. Surse apropiate discutiilor
au declarat ca a fost prezentat un
prim scenariu privind modificarea
nivelului rovinietelor, in functie de
distanta parcursa, adica pe numar
de kilometri, in functie de tonaj, dar



si in functie de tipul de carburant
folosit.

LScenariul prezentat astazi prevede
taxari diferite, pe kilometru, deci
n functie de distanta, dar si in
functie de tipul de carburant -
benzina, motorina, hibrid, electric
sau GPL - pentru ca nu poti taxa
la fel o masina pe motorina cu
una electrica, chiar daca parcurg
aceeasi distanta. Repet, este doar
un scenariu care a fost prezentat
astazi de consultant.

Nu inseamna ca asa se va

aplica. Romania are obligatia de

a transpune directiva europeana
in legislatia nationala, asa cum
si-a asumat prin PNRR, pana la
inceputul verii din acest an”, a
declarat sursa citata, precizand ca
Romaénia are cele mai mici taxe de
drum din UE, pe care nu le-a mai
modificat din anul 2010.

Noile tarife ar urma sa fie
aplicate din anul 2026

Potrivit scenariului prezentat,
autoturismele ar urma sa plateasca
o rovinieta valabila pe o perioada de
timp (o saptaména, o luna, un an),
diferentiata in functie de norma de

poluare a masinii.

Scenariul prezentat de consultant
prevede ca rovinieta valabila un an
pentru masinile Euro 6 sa creasca
de la 28 de euro, céat este acum,

la aproape 39 de euro, o crestere
de aproape 40%. Ea ar urma sa se
scumpeasca gradual, incepand cu
2026 si pana in 2035, astfel incat
in 2035 sa ajunga undeva la 46,5
euro, adica o crestere fata de nivelul
actual de aproape 66%. Masinile
care au norme de poluare ceva mai
mici vor avea cresteri suplimentare
pentru rovinieta: intre 30% si 10%
Scenariul prevede si ca pentru
vehiculele de marfa, rovinieta s-ar
putea plati in functie de distanta
parcursa pe reteaua de drumuri si
autostrazi a Roméniei si in functie
de norma de poluare.

lohannis a semnat: amenda
mai mare fara rovinieta
Legea care prevede majorarea
amenzilor pentru soferii care

fac o greseala frecventa a fost
promulgata de catre presedintele
Klaus lohannis. Este vorba despre
persoanele care circula fara
rovinieta pe drumurile publice.

Incircare optimizata. Produse robuste

in cazul vehiculelor de marfa cu

masa totald maxima autorizata mai
mare de 3,5 tone, dar mai mica
sau egala cu 7,5 tone, amenda
este de minimum 1.550 de lei si de
maximum 3.100 de lei.

Pe de alta parte, pentru camioanele
cu masa totala maxima autorizata
mai mare de 7,5 tone, dar de cel
mult 12 tone, amenda va fi de
acum de minimum 2.750 de lei si
de maximum 5.500 de lei, in timp
ce pentru vehiculele de categoria
urmatoare (masa totala maxima
autorizata mai mare sau egala

cu 12,0 tone, cu maximum 3 axe)
suprataxa pentru neplata rovinietei
este de minimum 3.550 de lei i

de maximum 7.100 de lei. Cea mai
mare amenda se inregistreaza,
asa cum era si normal, la categoria
camion cu semiremorca, cota
minima fiind de 5.950 de lei, iar cea
maxima atingand 11.900 de lei.

Semiremorca basculanta 5.Kl cu izolatie

termich complata pantru transportul da
A iemparalurd controlata, Bena

basculabila M.K| pentru transportul de

materale de construcil.

Schmilz Cargobull Romania SAL:

infa.romania@cargobull.com,

www.cargobull.com/ro

Birouri: Bucuresti 0723 266 287;

0721 250 751 - lagl O727.7T0.326

Cluj - tel. 0T26.678.316; 0726.678.315

Timigoara - tel. 0735.212.052
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UN AN DE COSMAR PENTRU $SOFERII DE
CAMION LA GRANITA CU UCRAINA

Traficul camioanelor din Ucraina in vama din orasul tulcean Isaccea a ajuns din nou la un nivel
ridicat, dupa o perioada in care autovehiculele au eliberat orasul. Primarul Anastase Moraru
anunta ca in vara acestui an circulatia in zona va fi afectata, din cauza inexistentei unei
parcari si a unui drum corespunzator pentru autovehiculele grele.

Edilul a declarat ca a facut primele
demersuri pentru amenajarea celor
doua obiective inca din vara anului
trecut, insa pana acum adresele
inaintate autoritatilor nationale

nu s-au concretizat in alocari de
fonduri.

Stam de cateva ore bune si
nu avem nimic de mancare
La inceput de martie, la 5 kilometri
de orasul Isaccea, pe unul dintre
drumurile care merg spre dealurile
Niculitelului, zeci de camioane cu
numere de inmatriculare de Ucraina
asteptau semnalele politistilor
pentru a-si continua drumul spre
bacul care trece Dunarea de la
vama romano-ucraineana.

"Stam de cateva ore bune si nu
avem nimic de mancare. Am vrea
sé mergem la magazin. Ne ajutati si
pe noi?", intreaba unul dintre soferi,
Valentin Buruiana, in varsta de 60
de ani, din Kilia, raionul Ismail.
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Vorbeste romaneste si este sofer
de camion de 40 de ani. inainte de
declansarea razboiului facea curse
in Europa, dar apoi, la fel ca ceilalli
colegi de breasla, nu a mai avut
voie sa plece din tara decéat pentru a
ajunge in Portul Constanta.

»Eu am fost cand m-au chemat (la
Armata - n.red.), dar mi-au spus ca,
pana cand sunt oameni, sa-mi vad
de treaba. Si m-am angajat pentru
transport in Romania. Initial, au zis
ca ne dau 3.000 de euro, iar acum
1.500 de euro. De ce ne amageste,
nu stiu", se arata el nemultumit.

Drumurile din Romania sunt
inguste

La fel ca alii colegi ucraineni, vrea
ca la Isaccea sa plateasca pentru
un dus si spune ca drumurile din
Romaénia sunt inguste si pline

de crengi. Parca ar sti deja ce

le reproseaza soferii romani
conducatorilor de camioane din
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Ucraina. "TIR-ul se fereste de crengi
si loveste un alt sofer. Trebuie facut
ca in Europa. Sunt aparate care taie
crengile", adauga el.

Ca sa ajunga la un magazin de la
marginea orasului Isaccea, soferii
de camion din Ucraina trebuie sa
mearga pe jos. Nu au numere de
telefon pentru a chema un taxi

si nimeni nu vine pana la ei cu
mancare. "Eu imi iau mancare
pentru trei zile. Trebuie sa merg pe
jos sau sa iau un taxi. De unde taxi?
In Ucraina, femeile aduc préijituri,
lapte, kefir. Si le platim in plus”,
spune el.

In masina, alaturi de un alt sofer

de camion care nu stie romana, pe
drumul spre magazin, povesteste
ca in satul in care locuieste nu se
aud bombe, dar se Tnmorméanteaza
tineri. "La Kilia, nu sunt bombe. Dar
aduc baieti morti de la razboi. Nu

e drept. Pai, daca te duci la razboi,
vine tancul si tu mergi cu automatul?



Nu poti face nimic. in 1941, au dat
cu grenada, cu sticla cu benzina,
dar acum vine racheta, te-a ucis si
gata!", afirma ucraineanul.

Pe unii ii recunoastem dupa
papuci

In magazin, el si prietenul lui fsi
umplu sacosele cu paine, preparate
din carne si legume, iar una dintre
vanzatoare se mira ca i-am adus pe
amandoi pana in oras.

i vedem des pe la noi. Pe unii

ii recunoastem dupé papuci. Isi
cumpara papuci de la noi, pentru a
sta mai confortabil in TIR. Dar ne e
teama sa-i ducem cu masina pana
unde-si lasa camioanele, suntem
femei. O colega a vazut odata ca o
femeie si un barbat, ambii ucraineni,
au venit pe jos si a indraznit sa-i
duca ea cu masina, doar pentru ca
erau impreund", a afirmat Mirela
Stan, una dintre angajatele unui
magazin din Isaccea.

Pe drumul spre camion, Valentin
Buruiana spune ca le-a scris
autoritatilor din Galati, nemultumit
de o amenda primita de la politisti,
din cauza lipsei rovinietei. "Nu mi-
au dat voie sa cumpar o vinieta pe
teritoriul lor. Era omat. Am stat un
kilometru, dar sa las masina, nu
pot, ca vin alfji si iau din ea. Lasa ca
ajung mai aproape si 0 sa merg sa
iau vinieta. Si politistii nu mi-au dat
voie. Probabil ca vorbesc impreuna.
Si m-au amendat cu 600 de euro.
Au patit si alfji. Si platesc, ca sa

nu sed acasa sa mor de foame", a
povestit soferul de camion.

1l intreb cum de nu-i convine
angajatorului sa trimita incarcatura
pe apa, de la noul punct amenajat
in apropiere de Orlivka, vama de pe
malul ucrainean al Dunarii. "Vara,

vedeam cum se incarcau barjele,
si se incarcau si nu puteau sa se
miste. Trebuie facut un terminal ca
in America", a explicat el.

Le amintesc ca pot primi mancare
calda gratuita in apropiere de
trecerea vamii si-i intreb daca nu
vor sa mearga pana acolo, iar ei
se sfatuiesc. "Nu, ca avem bani.
Mai mancam si acolo, dar sunt unii
dintre noi mai grasi care nu vor

sa ceara inca o portie", glumeste
Valentin Buruiana.

Provocarea ultimului an a
fost traficul intens

La capatul drumului cu cei doi
camionagii din Ucraina, kilometrajul
masinii arata fix 10 kilometri.
Primarul orasului Isaccea, Anastase
Moraru, recunoaste ca cea mai
importanta provocare a ultimului

an a fost traficul intens, in conditiile
in care in zona nu exista nicio
parcare, iar vama a fost proiectata
la parametri normali pentru vreme
de pace.

"Traficul a fost dirijat spre zone care
altadata erau linistite. Si ma refer la
zona strazilor care apartin de oras,
unde si acum sunt stationate TIR-
uri, care constituie un disconfort. in
perioada verii, traseul a fost pe dig,
dar este un dig de aparare impotriva
inundatiilor facut din pamant si
piatra si de neutilizat in timpul iernii,
inclusiv din motive de siguranta.

In timpul iernii, TIR-urile au fost
plasate mai mult in zona Capaclia,
la cariera, pe strada Campia
Libertatii care duce spre o mica
zona industriala, unde avem un
punct de incarcare piatra, o statie
de gaz metan, dar si pe drumul
secundar catre cariera de piatra", a
afirmat primarul.
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El a amintit ca traficul intens a dus
la cresterea poluarii, fapt dovedit
de statia de monitorizare a calitatji
aerului, dar a perturbat si activitatea
carierei de piatra.

"Am facut demersuri de vreo doua
sau trei ori catre Guvernul Romaniei
sa aloce Tn regim de urgenta bani,
astfel incat sa demaram un studiu
de fezabilitate si sa putem da
drumul la o proiectare cu executie,
lucru la care pana acum nu am
primit niciun fel de raspuns pozitiv.
Problema este ca vine vara, cu
foarte multe proiecte pe care le
avem in implementare, proiecte

in cadrul Programului Operational
Regional si nu numai, proiecte care
vor perturba serios traficul TIR-
urilor", a mentionat edilul orasului
Isaccea.

E nevoie de bani

in lipsa celor 12 milioane de

euro, suma ceruta de autoritatea
locala pentru amenajarea celor
doua facilitati care sa permita
transporturile de marfa din Ucraina
spre portul romanesc Constanta,

in timpul verii, atunci cand se va
incepe proiectul de modernizare

a drumului de acces spre vama,
proiect realizat in cadrul unui
program transfrontalier, traficul TIR-
urilor in zona va fi suspendat.
"Odata ce intram Tn activitatea de
modernizare, va dati seama ca
traficul se va reduce simtitor sau
chiar va opri accesul in vama si
asta inseamna ca implicit activitatea
vamii e posibil sa fie oprita in
perioada lucrarilor de modernizare.
Pe dig, ar fi o varianta, sa zicem,
dar e un drum de piatra cu pamant
si are un singur sens. (...) Noi acum
facem documentele pentru a da
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drumul la licitatie. Ganditi-va ca o
licitatie de asta poate sa dureze
minimum trei luni. Deci, undeva
dupa 1 iunie - 1 iulie, putem discuta
ca dam ordinul de incepere. Va dafj
seama ca va fi o vara fierbinte din
punctul asta de vedere, in punctul
de frontiera Isaccea", a apreciat
primarul Moraru.

Mai mult, odata cu finalizarea
lucrarilor de modernizare a portului
Isaccea realizate de Administratia
Porturilor Dunarii Maritime Galatj,
in zona se va deschide o noua
activitate.

Digul va ajunge sa fie singura
cale de acces

"Pe langa vama, vom avea si doua
puncte de incarcare produse, iar
digul va ajunge sa fie singura cale
de acces. Vom fi de rasul lumii. (...)
Raspunsul primit de la Ministerul
Dezvoltarii la solicitarea noastra
pentru alocarea de fonduri necesare
amenaijarii parcarii si intaririi digului
a fost simplu, ministerul nu are
sume alocate si, daca vrem sa
facem o investitie de interes local,
sa facem imprumut. Exista un
memorandum la nivelul Guvernului
Romaniei incheiat cu Ministerul de
Interne si Ministerul Transporturilor,
dar Ministerul Dezvoltarii nu este
parte Tn acest memorandum care
are ca prioritati proiectele importante
pentru Isaccea, amenajarea
drumului, a parcarii si realizarea
punctului de frontiera naval", a
afirmat primarul orasului Isaccea.
Transportatorii rutieri nu sunt
afectati de lipsa unei vami

navale, dar cei care apeleaza la
transportul pe Dunare trebuie sa
faca formalitatile la Galati sau
Braila, cele mai apropiate puncte de
vama navale, in conditiile Tn care o

2 4 MARTIE 2023

TIR MAGAZIN |

asemenea infrastructura lipseste si
din orasul Tulcea.

Punct de frontiera naval
-Recent, in Guvern a fost aprobat
un memorandum astfel incat si
Isaccea sa devina un punct de
frontiera naval. Urmeaza sa se faca
schimb de documente cu partea
ucraineana si va fi functional. Adica,
se vor putea face si schimburi de
marfuri pe apa, se vor putea incarca
cereale, de exemplu de aici din
Isaccea pentru a fi transportate

pe apa, asa cum in anii trecuti se
incarca piatra aici pentru Moldova,
Ucraina", a mai spus Anastase
Moraru.

Referindu-se la problemele soferilor
ucraineni, el a mentionat ca un
investitor privat s-a aratat interesat
de amplasarea in orasul Isaccea a
unor containere cu dusuri pe baza
de fise, Insa discutia nu s-a incheiat
pana acum si cu emiterea unei
autorizatii. Tn schimb, Inspectoratul
pentru Situatii de Urgenta (ISU)
Delta are deja doua containere care
vor fi montate dupa ce primaria va
finaliza reteaua de energie electrica.
Potrivit datelor furnizate initial de
ISU Delta, cele doua containere vor
fi deschise gratuit doar persoanelor
care primesc asistenta in punctul
de trecere a frontierei romano-
ucrainene.

,Noi nu ne putem permite sa facem
pachete cu mancare calda pentru
soferi, dar cred ca treaba asta poate
fi gandita si ca o afacere. Cred

insa ca varianta cea mai buna e
cea pe care am lucrat la Tnceput

cu organizatiile neguvernamentale
care mergeau la ei si le ofereau
mancare. Am avut recent o discutie
cu reprezentantii unei organizatii
pentru a relua aceasta activitate", a
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mentionat primarul orasului Isaccea.

Rusia a aplicat o blocada
asupra porturilor din zona
Odesa

Anul trecut, dupa ce a invadat
Ucraina, Rusia a aplicat o blocada
asupra porturilor din zona Odesa,
principalul punct de incarcare a
cerealelor ucrainene destinate
exportului. La finalul lunii iulie,
blocada a fost ridicata pentru trei
porturi ucrainene de la Marea
Neagra, in baza unui acord incheiat
in Turcia de Moscova si Kiev, cu
medierea Natiunilor Unite, Initiativa
Cereale pe Marea Neagra (BSGI),
insa si acele porturi sunt foarte
solicitate.

Acordul a fost extins cu inca

120 de zile in luna noiembrie si

ar urma sa expire Tn martie, dar
Rusia a lasat sa se inteleaga ca
doreste schimbarea unor aspecte
ale acestuia si a cerut ridicarea
sancfiiunilor care ii afecteaza
exporturile de cereale.

Din vara anului trecut, zilnic,

sute de camioane tranziteaza
orasul Isaccea, in unele perioade
soferii asteptand chiar si doua
saptamani pentru a ajunge de pe
malul romanesc al Dunarii pe cel
ucrainean. Timpii mari de asteptare
sunt cauzati de capacitatea
restrnsa a bacului care traverseaza
fluviul, dar si de infrastructura
redusa a punctului de trecere

a frontierei, in contextul in care
punctul Orlivka-lsaccea se afla pe
traseul cel mai scurt dintre porturile
Odesa si Constanta.

Timpii de asteptare: cateva
zile

in ultimele luni, timpii de asteptare
in cazul camioanelor ucrainene Tn



orasul tulcean Isaccea au ajuns la
cateva zile.

Pentru a-si suplimenta capacitatea
de export, in apropiere de Orlivka,
vama de pe malul ucrainean al
Dunarii, a fost amenajat un punct
naval de incarcare-descarcare
produse.

Blocada cerealelor a creat si mai
multe incidente pe canalul maritim
Sulina, evenimentele inregistrate de
Capitania Portului Tulcea neavand
insa urmari grave pe senalul
navigabil.

Inifiativa Cereale pe Marea Neagra
(BSGI) a creat un coridor de

tranzit pe mare si a fost menita sa
solutioneze penuria alimentara la
nivel mondial, clientii exporturilor de
cereale ucrainene fiind unele dintre
cele mai sarace tari din lume. Tari in
curs de dezvoltare, precum Somalia
si Eritreea, se bazeaza si ele masiv
pe importuri de grau din Rusia.
Kievul a acuzat in mod repetat
Rusia de intarzierea inspectiilor
vaselor ce transporta produse
agricole ucrainene, ceea ce a

dus la pierderi pentru producatori.
Moscova a respins acuzatiile,
sustinand ca isi respecta toate
obligatiile care 1i revin in virtutea
BSGI.

Pe 24 februarie 2022, Rusia

a lansat o agresiune militara
neprovocata si nejustificata contra
Ucrainei. Moscova sustinea ca este
vorba despre o "operatiune militara
speciala de denazificare" a tarii

vecine si de protejare a comunitatji
rusofone din estul Ucrainei.

Cozi imense si la Vama Siret
Stirile privind camioane care
asteapta ore in sir la vama Siret

au devenit o banalitate. Reporterii
europalibera.org au gasit cozi de
peste 20 de kilometri, iar timpul

de asteptare pentru iesirea din
Roménia era de 600 de minute.
Transportatorii romani spun ca

nu sunt lucratori vamali suficienti

si ca, dupd izbucnirea razboiului
din Ucraina, traficul vamal s-a
intensificat. In plus, mai spun
transportatorii, timpii de asteptare
sunt peste tot la fel de mari, nu
numai la Vama Siret.

Un reprezentant al transportatorilor
arata ca patronii romani risca in
aceste conditii sa ramana fara
angajati. ,Si asa avem lipsa de
soferi de tir, dar daca fi tii pe oameni
6-7 zile, nu mai stau nici astia pe
care ii avem, pleaca. Noi am cerut
sa facem parcari in toate vamile,
inclusiv la Siret. Sa stea soferii
linistiti pana intra in vama. Asa, stau
in camioane”, a spus Miron Sporea.
Acesta sustine cad Romania ar trebui
sa ia exemplul Poloniei, care a
facut vama comuna cu Ucraina si
lucreaza impreuna.

»Erau probleme dinainte de

razboi, nu sunt numai de acum.
Sunt probleme la toate vamile. in
prezent, la Vama Nadlac sunt cozi
de 19 kilometri. Peste tot sunt cozi,
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si la Giurgiu, si la Calafat”, a fost
concluzia generala a anului 2022.

Care era realitatea la Siret in
vara lui 2022

,In momentul de fata vorbim de

un flux masiv de camioane, atat

pe sensul de intrare, cat si pe cel
de iesire, prin PTF Siret. Timpii

de asteptare sunt de 120 minute

pe sensul intrare, iar pe sensul

de iesire 600 minute. Pe teritoriul
Romaéniei pe sensul de iesire sunt
in asteptare aproximativ 250 de
camioane”, araté Politia de Frontiera
intr-un raspuns pentru Europa
Libera de acum cateva luni.

lulia Stan, purtatorul de cuvant de
la Politiei de Frontiera de la Vama
Siret, arata ca politistii de frontiera
fac controlul documentelor de
calatorie in aproximativ 5 minute.
,Ins&, in Punctul de Trecere a
Frontierei Siret, vorbim de un control
multiplu, adicd mai vorbim si de un
control vamal, unul fito-sanitar, unul
sanitar veterinar, dar si de controlul
rovinietei, autorizatiilor de transport,
precum si al greutatii incarcaturii
camioanelor conform normele
prevazute de lege”, explica lulia
Stan intarzierea din vama.

in plus, mai arata lucratorul vamal,
in urma razboiului din Ucraina,
transportatorii de marfa si-au
redirectionat transporturile inspre
Romania, Republica Moldova,
Polonia, Letonia.

,In acest context avem un flux
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mare de camioane care se prezinta
la Vama Siret”, a spus lulia Stan.
Reprezentantii Politiei de Frontiere
arata ca numarul lucratorilor a fost

suplimentat.

,In continuare, Politia de Frontiera
are rezerve de personal pregatit,
aparatura de verificare disponibila,
precum si capacitate organizatorica,
pentru a gestiona intregul flux de
camioane astfel incat timpul de
asteptare la camioane sa fie unul
foarte redus”, mai arata Politia de
Frontiera.

Care e situatia in 2023

Coada de camioane de pe DN2/
E85 spre Vama Siret capata din
nou proportii si afecteaza tot traficul
rutier din zona de nord a judetului

Suceava, anunta presa luna trecuta.

Numarul autovehiculelor care
asteapta sa intre in Ucraina a ajuns
la ordinul miilor, iar coada se intinde
pe o distanta de 30 de kilometri,
pana la Darmanesti, sustineau
jurnalistii.

Din cauza camioanelor care ocupa
efectiv banda de mers spre Siret,
circulatia intre Suceava si Siret sau
Radauti se formeaza ambuteiaje,
iar unii soferi au povestit ca s-au
chinuit si aproape doud ore pentru
a parcurge cei trei-patru kilometri
intre Danila si intersectia de la
Romaénesti, spre Radauti.

Desi problema treneaza deja de
jumatate de an, autoritatile nu au
reusit sa identifice pana acum nicio
solutie functionala pentru fluidizarea
traficului.

PTF Racovat-Diakivti
Punctul de Trecere a Frontierei
(PTF) Racovat-Diakivti, dintre
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Romania si Ucraina, a devenit
operational la aproape 13 ani de la
inchiderea sa.

PTF Racovat-Diakivti a fost deschis
in regim de trafic international
pietonal si rutier, fara marfa, cu
program de functionare permanent.
La inaugurarea noului punct de
trecere a frontierei au participat
reprezentanti ai administratiei
centrale si regionale din Roménia
si Ucraina, printre care si seful
Cancelariei premierului, Mircea
Abrudan, omologul sau ucrainean,
Oleg Nemcinov, ministrul Muncii,
Marius Budai, presedintele
Consiliului Judetean (CJ)

Botosani, Doina Federovici, seful
Administratiei Regionale Militare de
Stat Cernauti, Ruslan Zaparaniuk,
precum si parlamentari si primari din
judetul Botosani.

Seful Cancelariei premierului,
Mircea Abrudan, a declarat ca
"dezvoltarea infrastructurii de
transport intre tarile noastre
reprezinta un important instrument
al cooperarii bilaterale".
"Dezvoltarea infrastructurii de
transport intre tarile noastre
reprezinta un important instrument
al cooperarii bilaterale, fara de
care sprijinul umanitar, energetic,
alimentar ar fi greu de imaginat.
Suntem direct implicati in crearea
coridoarelor de solidaritate pe
teritoriul Romaniei", a afirmat Mircea
Abrudan.

La randul sau, oficialul Guvernului
de la Kiev a apreciat deschiderea
PTF Racovat-Diakivti.

"Vreau sa mulfumesc ca am reusit
intr-un termen atat de scurt sa
deschidem acest punct de trecere a
frontierei. E un efort al unor oameni
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care Tn aceasta perioada grea
pentru Ucraina au avut curajul sa
lucreze la acest proiect”, a afirmat
Oleg Nemcinov.

Punctul de Trecere a Frontierei
Racovat a functionat in regim de
mic trafic pana in anul 2010, cand
activitatea a fost suspendata ca
urmare a faptului ca nu indeplinea
cerintele necesare unui punct de
trecere a frontierei externe, conform
Catalogului Schengen.
Presedintele CJ Botosani,

Doina Federovici, a subliniat ca
"Vama Racovat a fost adusa la
standardele Schengen si nu va fi

o vulnerabilitate pentru Uniunea
Europeana".

"Punctul Vamal Racovat are o
importanta strategica pentru judet,
mai ales n actuala arhitectura geo-
politica modelata brutal, din pacate,
de razboiul din Ucraina. Atat din
postura de presedinte al CJ, cat

si din cea de senator, am cerut in
mai randuri redeschiderea acestui
punct de frontiera, iar astazi, iata
ca astazi, in acest context, reusim
sa operationalizam Vama Racovat.
Este intr-adevar o deschidere
partiala, dar pe parcursul anului
activitatea acestui punct vamal

va fi extinsa astfel incat sa preia

o parte din traficul de la Siret.

Dupa ce a fost inchisa in 2010,
Vama Racovat a fost adusa la
standardele Schengen si nu va fi

o vulnerabilitate pentru Uniunea
Europeana, ba, din contra, va
contribui la conturarea unui coridor
pan-european umanitar si economic,
in special pentru comer{ul exterior al
Ucrainei si Romaniei", a spus Doina
Federovici.



VIDEQO. STAREA TRANSPORTURILOR, CU
RADU DINESCU, SECRETAR GENERAL
UNTRR - MARTIE 2023

Secretarul general al Uniunii Nationale a Transportatorilor Rutieri din Romania (UNTRR),
Radu Dinescu, expune principalele probleme cu care se confrunta transportatorii romani la

inceputul anului 2023.

Intr-un nou episod din serialul
STAREA TRANSPORTURILOR,
secretarul general al UNTRR
raspunde unor intrebari formulate de
jurnalistii revistei TIR Magazin.

Ce inseamna pentru
transportatorii de la noi
neaderarea la Schengen a
Romaniei, la finalul anului
trecut?

Industria de transport rutier, cel
mai mare exportator de servicii al
Romaniei, este cea mai afectata
ramura economica de neaderarea
la Schengen a Romaniei, situatie
care mentine industria de transport
rutier din Romania intr-o zona

de pierderi considerabile si
afecteaza competitivitatea la nivel
european. Pierderile directe ale

transportatorilor rutieri romani
cauzate de neaderarea Romaéniei la
Schengen se ridica la 2,41 miliarde
euro. Pentru piata transporturilor
rutiere de marfa, aceste pierderi

de venituri reprezinta aproximativ
15% din valoarea actuala de 15,2
miliarde euro. Implicit, statul pierde
15% mai multe taxe pe care le-ar
plati transportatorii.

I BUCURESTI

Si, daca ne uitdm, avem o medie
de stationare de sase ore la fiecare
trecere de frontiera pentru vehicule
care transporta marfuri, deci
camioanele de marfa stationeaza
fortat 23,5 milioane ore pe an, timp
in care conducatorii vehiculelor
comerciale nu mai stiu daca sunt
conducatori profesionisti sau
paznicii vehiculelor pe care le

Abuzurilor
fmpotriva

Transportatorilor
|




conduc. Cu cat e mai scurta o
cursa efectuata din Romania spre
alte state din Uniunea Europeana,
cu atat timpul petrecut la trecerea
frontierei Schengen atarna mai greu
in ponderea lipsei de eficienta.
Astfel, daca o cursa de trei zile este
afectata de o zi petrecuta la trecerea
acestei frontiere, putem sa vedem
ca aproape intre 25 si 30 la suta
poate sa fie timpul de asteptare din
total necesar efectuarii unei curse.
Asta Tmi aminteste de un studiu
facut de IRU acum 15-16 ani in
state din afara Uniunii Europene,
cand s-a identificat ca timpul de
asteptare la trecerea frontierei era
de 39,5% din timpul total necesar
efectuarii unei curse. Dar acolo
vorbim de tari diferite, cu regimuri
vamale diferite. In cazul Romaniei,
la 16 ani de la aderarea la Uniunea
Europeana sunt inacceptabile cozile
de zeci de kilometri de camioane

la frontierele UE, care blocheaza
activitatea transportatorilor rutieri
romani si genereaza poluare,
25%-30% timp de munca pierdut
pentru conducatorii auto romani

si intarzieri in livrarea marfurilor
catre clienti, afectand lanturile
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logistice, procesele de productie si
aprovizionarea oraselor si ducand
la cresterea costurilor pentru
transportatorii rutieri si consumatorii
finali.

Si nu trebuie sa uitam ca toate
camioanele, indiferent de
nationalitate, trebuie sa stea

la aceeasi coada la trecerea
frontierelor Schengen ale Romaniei
si, de asemenea, toti pasagerii
aflati in toate autocarele care trec
frontiera sunt subiectul controlului
pasapoartelor. Si am vazut, si in
timpul pandemiei si in timpul anului
trecut, cand a fost declansat razboiul
din Ucraina, ca s-au inregistrat timpi
de asteptare considerabili, chiar si
pentru autocarele care transportau
refugiati. Bineinteles ca acest lucru
este valabil si pentru pasagerii
autoturismelor care circula peste
aceasta frontiera. Deci, In esent3,
o pierdere financiara directa pentru
companiile de transport si pentru
economia Romaniei, fiind afectati si
producatorii si furnizorii de marfuri
si servicii din Roméania catre clienti
din Uniunea Europeana, pentru

ca isi pierd competitivitatea. Si,

nu in ultimul rand, neaderarea
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Romaniei la Schengen conduce la
lipsa atractivitatii investitiilor straine
directe in Romania, tocmai din
cauza acestei lipse de eficienta in
transporturile rutiere.

Poate anul trecut a fost un an atipic
sau poate s-au bazat investitorii
straini tocmai pe estimarea ca
Romania va intra in Schengen si
de aceea si-au deschis apetitul mai
mult pentru Roméania decéat in anii
precedenti.

Totodata, trebuie precizat impactul
semnificativ al neaderarii Romaniei
la Schengen pe partea de poluare,
pentru ca aceste vehicule trebuie
sa astepte la frontiera, precum si
referitor la conditiile inadecvate din
punct de vedere sanitar si uman
pentru conducatorii vehiculelor
care trebuie sa uneori si 72 de

ore in aceste cozi pentru a trece

o frontiera. Profesia de sofer
profesionist nu mai este atractiva
n Romania, fiind tot mai greu sa
gasesti soferi profesionisti, sa Ti
atragi Tn aceasta meserie, avand in
vedere stresul cauzat de timpii de
asteptare din frontiere (cel putin o
zi lucratoare la o cursa externa, dar
s-a ajuns si la un maxim istoric de 5
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zile de asteptare), deci faptul ca ei
petrec foarte mult timp ca paznici,
nu ca soferi profesionisti atunci cand
trec o frontiera Schengen.

In plus, este foarte dificil s& angajezi
soferi extracomunitari pe relatii in
cadrul UE datoritd neapartenentei
la Schengen. Transportatorii romani
nu pot utiliza conducatorii auto
nerezidenti in curse internationale,
similar firmelor din tari Schengen.

In acest moment, conducétorii auto
angajati din tari terte nu pot lucra in
UE mai mult de 90 de zile, intr-un
interval de 180 zile.

Deci, per total, sunt niste pierderi
considerabile, care sunt mentinute
in continuare oarecum artificial
avand in vedere ca acest sistem,
asa cum s-a mentionat de catre
premierul Austriei, s-a dorit sa nu fie
extins pentru ca nu functioneaza.
Prin votul negativ al Austriei, motivat
cu informatii publice false, industria
de transport rutier, cel mai mare
exportator de servicii al Romaniei,
este cea mai afectata ramura
economica. In acest mod, Austria
da o puternica lovitura economiei
roménesti in care are interese
majore.

Daca Austria ar fi vrut sa transmita
un semnal, asa cum pretinde,
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fmpotriva extinderii Schengen,
atunci ar fi trebuit sa nu accepte
nicio tara candidata.

In masura in care una dintre tarile
candidate a fost accep—tata si
celelalte doua nu, atunci se pare ca
aceasta abordare nu sta in picioare
si vorbim de o admitere selectiva,
adica toate criteriile sunt aplicate Tn
mod selectiv, ceea ce este destul de
frustrant la nivelul Uniunii Europene
din anul 2022-2023.

Reprezinta aducerea de
extracomunitari solutia
pentru actuala criza de soferi
profesionisti din Roméania?

Studiile realizate de Uniunea
Internationala a Transporturilor
Rutiere in vara anului trecut, in
2022, indica o criza acuta de soferi
profesionisti Tn mai toate tarile de pe
aceasta planeta.

In mod surprinzator, o s& vedeti ca
exista criza de soferi profesionisti
pana si in China. De asemenea,
chiar in Statele Unite lipsesc 80.000
de soferi profesionisti, fata de 3,5
milioane de soferi care exista in
aceasta tara. lar in Romania a fost
identificata o lipsa de 71.000 de
soferi profesionisti, in conditiile Tn
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care noi avem circa 250.000 pana
n 300.000 de soferi profesionisti
care lucreaza pentru companiile

din Roménia si mai avem 200.000
de soferi profesionisti romani care
nu mai lucreaza pentru firme din
Romania, ci lucreaza pentru alte
firme din Uniunea Europeana.
Practic, in ultimul an ne-am
confruntat pentru prima data, dupa
2008-2009, cu o usoara scadere a
numarului de vehicule din parcul de
operat de operatorii cu vehicule de
peste 3,5t. Sigur, a crescut numarul
vehiculelor inregistrate intre 2,5 si
3,5t, licentiate, incepand cu mai anul
trecut. Astazi avem 15.000 de firme
care opereaza 50.000 de astfel

de vehicule. Dar, daca vorbim de
companiile care opereaza vehicule
mari, de peste 3,5 tone, sunt 38.000
de firme care opereaza sub 170.000
de vehicule, ceva mai putin decét in
anul precedent.

Una dintre cauze este aceea

a lipsei soferilor profesionisti.
Companiile din Romania in

general au o expertiza, au clienti

la nivel european sau in Romania,
au capacitatea de a-si dezvolta
afacerile. Primesc si ele vehicule,
mai repede sau cu un timp de
asteptare mai indelungat. Dar locul
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cel mai ingust este dat de lipsa
soferilor profesionisti. Sigur ca am
incercat sa utilizam, atat in Romania
cat si la nivel european, aceeasi
abordare: sa folosesti intai resursele
proprii, din casa.

Asta inseamna sa dai posibilitatea
tinerilor din Romania sa profeseze
aceste meserii incepand cu 18

ani, lucru care s-a dovedit de
succes pana acum, cel putin

prin perspectiva legislativa. Din

2 februarie, tinerii de 18 ani au
posibilitatea sa faca scoala de soferi
profesionistii si sa obtina permis
categoria C+E. Astfel incat, cu
aceasta permis de conducere cu
categoria C+E dar si cu o restrictie
in permisul de conducere ca nu

au voie sa conduca C+E decét in
prezenta unui instructor sau a unui
examinator, totusi pot sa se duca

si sa faca o scoala profesionala
pentru a da un examen si a-si
obtine atestatul profesional. lar in
urma obtinerii acestui atestat acesti
tineri conducatori auto ar trebui sa
poata sa conduca un camion avand
permis categoria C+E pe teritoriul
Romaéniei si practic s li se ridice
acea restrictie din permis.

Aici avem niste mici neclaritati
vizavi de modul in care se va ridica
aceasta restrictie. Dar vedem ca
aceasta abordare este de durata iar
numarul celor care sunt interesati

e relativ mic, desi avem un somaj
extraordinar de mare in randul
tinerilor, de peste 22%, care este
prezent nu numai in Romania ci

si in celelalte state din Uniunea
Europeana.
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Daca ne uitam la principalii nostri
competitori, ai transportatorilor
romani, pe piata europeana, vedem
ca ei sunt Polonia si Lituania.
Polonia si Lituania sunt tarile UE
care angajeaza cel mai mare numar
de soferi din afara UE conform
raportului IRU - 2022: din totalul de
228.000 de atestate de conducatori
auto extracomunitari in transportul
rutier de marfa aflate Tn circulatie

in UE, 103.000 atestate au fost
eliberate in Polonia si 67.000 in
Lituania — majoritatea pentru soferi
ucraineni. Conform ARR, numai
348 atestate au fost eliberate in
Romania pentru conducatori auto
extracomunitari.

Romania se pozitioneaza pe locul
3 in UE la operatiunile de transport
rutier international de tip cross-
trade (8,3%) si cabotaj (5,8%), dupa
Polonia si Lituania, desi suntem de-
abia a Xlll-a economie ca marime
din UE.

Totusi am ajuns in situatia in care,
desi industria transporturilor e
primul contributor la exportul de
servicii, Tnaintea IT-ului, care mai
beneficiaza de anumite facilitati, ei
bine, se pare ca va fi din ce in ce
mai dificil ca industria transportului
rutier sa Tsi pastreze aceasta pozitie
avand in vedere lipsa soferilor
profesionisti. De aceea insistam

pe langa autoritatile din Roménia
sa faciliteze accesul soferilor
nonrezidenti, Tn principal din tari
care au aderat la diferite conventii
ale Natiunilor Unite si ale UE care
le permit efectuarea transporturilor
in Europa si care au o astfel de
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expertiza. Si aici ma refer in special
la conducatorii auto din tarile din
Asia Centrala. Un conducator auto
din Uzbekistan, din Kirghistan, din
Kazakhstan, de exemplu, conduce
un camion inmatriculat in aceste
tari. La fel si cei din Ucraina! Ei au
condus si conduc camioane pe
teritoriul Uniunii Europene. Statele
lor sunt membre ale unor conventii
precum AETR, ADR. Astfel incat un
certificat, de exemplu, ADR obtinut
intr-unul din astfel de state este
perfect valabil atunci cand acest
sofer va veni sa lucreze pentru o
companie de transport din Romania.
Totusi procedura este extrem de
greoaie si anevoioasa. Nu putem
sa zicem ca nu se poate, pentru

ca sunt 348 de soferi non-rezidenti
in Romania, dar dureaza aceasta
procedura peste sase luni de zile si
costurile se ridica la peste 6-7000
€. Consideram ca sunt anumite
masuri, cat se poate de simple si
banale, care ar putea sa faciliteze
accesul acestor soferi pe piata din
Roménia. Si aici venim si spunem:
chiar din tarile cu care Romania

are recunoasterea bilaterala a
permisului de conducere, soferii din
aceste tari nu pot sa fie incadrati pe
post de conducator auto profesionist
la importul in Romania, ci trebuie sa
fie adusi pe orice alta pozitie decat
cea de sofer profesionist. Trebuie
sa astepte doua-patru luni sa-si
schimbe acest permis de conducere
extracomunitar in permis romanesc.
Si, practic, doar aceasta procedura
de obtinere a "plasticului" e foarte
indelungata, desi el figureaza in
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lista statelor cu care Roméania are o

recunoastere bilaterala.

Noi solicitam autoritatilor sa le
permita acestor conducatori auto
sa intre deja la partea de formare
profesionala in vederea obtinerii
atestatului. Si acolo e o problema
ca atat cursurile cat si examinarea
nu se pot derula decat in limba
romana, engleza sau spaniola. Noi
am solicitat si limba rusa (limba
rusa n-a fost inventata de cineva
recent, acumal!) si ne-ar da acces
la un rezervor de recrutare din Asia
Centrala, repet, din categoria unor
soferi care au profesat pe teritoriul
Uniunii Europene si care sunt
familiarizati cu conventiile Natiunilor
Unite, conventii majore din domeniul
transporturilor rutiere.

Deci, practic, am dori ca sa fie
cateva elemente care sa permita
importul acestor conducatori auto
profesionisti, in principal din aceste
state, dar fara a ne limita la ele.
Adica putem sa aducem si vorbitori
de engleza din alte tari, ca Nepal,
Pakistan.

De exemplu, India, din pacate, nu
are o recunoastere bilaterala a
permiselor cu Roménia si atunci
lucrurile sunt mai dificile. Doar daca
un cetatean indian si-a obtinut
permisul intr-unul din statele din
Golf si a profesat acolo, poate

sa vina ulterior s& profeseze si in
Romania.

Dar cred ca autoritatile din Romania
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ar trebui sa se uite mult mai serios
la aceasta problema. Din pacate,
vad asa o abordare ca "domn'e,
daca i-ati platit mai mult ati avea mai
multi sau i-ati aduce pe cei 200.000
de soferi roméani care lucreaza afara
fnapoi acasa".
Stim cu totii ca nu e numai o
chestiune de bani sa incerci sa
aduci acasa romanii care au plecat!
E vorba de mai mult decét atat,

de conditii de viata, de standarde
de viata, de conditii de educatie
pentru copii si aga mai departe. In
plus, plata asta suplimentara este
limitatad de conditiile de piata. Nici
firmele de transport din Romania
nu primesc mai multi bani de la
clientii Tn Europa de Vest sau din
Romaénia doar pentru ca ele doresc
sa plateasca mai mult conducatorii
auto. Deci, practic, suntem destul
de limitati, n-avem un ajutor de
genul celui pe care il ofera statul
german prin alocatiile pentru copii,
asa-zisul Kindergeld, de peste

220 € pentru fiecare copil al unui
sofer profesionist. In esent&, pentru
toate categoriile! Dar, practic, te
lasa fara posibilitatea de a avea o
competitie cat de cat de la egal la
egal, in conditiile in care un stat
membru isi ajutd astfel industria

de transport rutier, fie cu sume de
bani, alocatii, fie prin permisivitatea
importului de soferi non-rezidenti.
Nu se intampla niciunul din aceste
lucruri in Romaénia si ne-am dori
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inca odata sa ne bucuram de un
tratament mai serios pe acest
subiect. Pentru ca altfel ceea ce a
inceput acum, acest declin usor al
numarului de vehicule comerciale
mari din piata roméaneasca, s-ar
putea sa se accentueze si practic
din nou economia si competitivitatea
Romaéniei sa fie serios afectate

in perioada urmatoare. Cu o
contributie peste 6 miliarde de

euro la exportul de servicii, intr-o
tara in care exporturile sunt
aproape inexistente si importam
preponderent, iar balanta
comerciala ne este deficitara de 30
de ani, credem ca ar trebui sa se
acorde mai multa atentie acestui
subiect. Pentru ca reducerea
importantei industriei de transporturi
din Romania va veni la pachet cu o
serie de efecte colaterale, Tn special
pierderea unei ramuri dinamice din
economia Romaniei si pierderea
unor oameni extraordinar de activi,
intre 20 si 45 de ani, care se vor
duce in alte tari din Europa de Vest
impreuna cu familiile lor si foarte
probabil nu-i vom mai aduce inapoi
acasa.

Razboiul din Ucraina le-a
adus doar pierderi sau si
oportunitati transportatorilor
romani?

Desigur ca au fost o serie de
provocari care au aparut pentru



operatorii de transport din Romania.
Principala provocare a fost legata
de cresterea semnificativa a pretului
la carburant, incepand cu martie
anul trecut si apoi continuata cu

o inflatie care a afectat in mod
semnificativ capacitatea financiara
a companiilor de transport. Cei care
au reusit sa treaca peste aceste
obstacole au inchis un 2022 relativ
OK. Dar, pe de alta parte, acum, in
2023, ne confruntam cu o scadere
mai serioasa a volumelor de marfuri
decéat ne-am fi asteptat, undeva
peste 10%, si de asemenea cu o
presiune pe tarifele de transport,
avand in vedere costul motorinei
care a inregistrat oarece scaderi

in ultima perioada. Oportunitati?!
Ne-am fi gandit la posibilitatea de

a angaja soferi profesionisti din
Ucraina intr-o maniera simplificata,
avand in vedere si prevederile
europene Tn acest domeniu. Din
pacate, cred ca aici mai mult se
simuleaza din partea autoritatilor din
Romania. Sunt oarece pasi dar n-as
putea spune ca cineva poate sa
angajeze cu usurintd un conducator
auto profesionist din Ucraina, pentru
ca el trebuie, in final, chiar daca i

se accepta intrarea in scoala fara

a avea acel plastic al permisului
romanesc, sa faca toate cursurile

in limba roméana, engleza sau
spaniola si s dea un examen
pentru atestatul profesional de sofer
in aceste limbi. Nu mai zic ca nu pot
fi eligibili decat conducatorii auto
care detin permis de conducere
pentru categoria C+E inainte de
septembrie 2009 pentru transportul
de marfuri si inainte de septembrie
2008 pentru transportul de pasageri.
Daca vorbim din punct de vedere

al operatiunilor de transport,
companiile de transport din
Romania nu faceau foarte mult
transport bilateral, poate cei care

se aflau mai aproape de frontiera
mai executau astfel de operatiuni de

transport, si mai erau operatiunile de

transport international, pe distanta
lunga, spre tarile din Asia Centrala.
Si bineinteles ca ruta cea mai
scurta era prin Ucraina, sa pornesti
direct spre Est si nu ruta sudica,
prin Turcia, Azerbaidjan si asa mai

departe, care presupune trecerea
mult mai multor frontiere pentru a
ajunge la aceeasi destinatie. Practic,
daca va ganditi la oportunitatea de

a transporta, sa zicem, cereale sau
motorina intre Roménia si Ucraina,
sigur ca au fost cateva segmente
pentru operatori specializati

care au putut sa beneficieze

de aceasta situatie. Dar nu le-a

fost nici lor foarte usor pentru ca

nu toti conducatorii auto aveau
pasapoarte. Daca aveau pasapoarte
nu neaparat doreau sa mearga in
Ucraina, chiar daca treceau frontiera
si mergeau doar céativa zeci de

kilometri. Deci, pe ansamblu, nu
pot sa spun ca a existat la nivelul
industriei de transport din Romania
o extraordinara oportunitate datorita
acestui razboi.

Ne putem astepta in acest
an la un faliment in lant al
firmelor de transport din
cauza cresterii necontrolate
a preturilor la carburanti si
energie?

Au existat semne care indicau o
scadere a volumului de marfuri
transportat la inceputul anului 2023,



cu circa 10%, si de asemenea

erau niste indicatii ca va creste
presiunea pe tarifele de transport,
avand in vedere scaderea costului
la motorina. Din pacate, asistam la o
scadere mai accentuata a marfurilor
disponibile in piata, cu 20 pana la
30%. Nu vorbim numai de Romania,
vorbim de Europa, la modul general.
Si nu numai de transportul rutier ci
si de celelalte moduri. Astfel incat
presiunea pe operatorii de transport
rutier este considerabil mai mare
decét cea care a fost anticipata. Si,
de asemenea, nu vedem o iesire
clara din aceasta situatie sau un
moment clar in care aceste lucruri
se vor termina. E adevarat ca o
iarna mai calda a facut ca acea
criza pe care o asteptam cu totii

sa apara la finalul lui decembrie

a intarziat sa apara cateva luni

de zile, datoritd unui consum de
energie mai redus pentru incalzirea
caselor, la modul general in Europa.
Ins&, in momentul de fata, se pare
ca se simt anumite efecte si care
sunt mai mari decét cele care au
fost anticipate. Desi multa lume
zicea ca s-ar putea sa nu fie niciun
fel de criza, in sensul tehnic in

care este definita criza, se pare

ca totusi vom asista la un anumit
fenomen de scadere din nou al
volumelor de marfuri transportate

si la o presiune foarte mare asupra
costurilor operatorilor de transport
din Europa si din Roméania. Din
pacate pentru operatorii de transport
din Romania, toate lucrurile astea
se Intdmpla intr-un moment in care
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apar si efectele reglementarilor din
Pachetul Mobilitate 1. Si, fara sa
fim surprinsi, e firesc ca autoritatile
din statele Europei de Vest sa
accentueze controalele in aceasta

perioada, cand nu mai au nevoie
de capacitatea de transport oferita
de transportatorii din Est. Si atunci
vor sé-si conserve la lucru practic
propria capacitate de transport si
pun in aplicare controale drastice
vizavi de respectarea prevederilor
din Pachetul Mobilitate 1, printre
care Intoarcerea acasa a camionului
la opt saptamani, ceea ce pentru noi
in Romania reprezinta o provocare
spre imposibil, pentru ca poti sa
faci lucrul asta de cateva ori dar

nu poti sa-I faci in mod constant.
Sau foarte putine firme ar putea sa
faca acest lucru in conditiile in care
nu avem exporturi din Romania.
Deci clientii care au marfuri la
export din Romania sunt destul

de putini si volumul marfurilor este
destul de limitat, ceea ce creeaza
aceasta presiune. In acelasi timp,
vorbim de aplicarea Directivei
detasarii in statele membre din
Uniunea Europeana, fara ca aceste
state, toate, sa fi pus la dispozitia
transportatorilor, prin portalul IMI,
informatiile necesare: ce trebuie

sa respecti cand mergi acolo. Unul
dintre statele surpriza, as putea
spune, este Germania, pentru ca
este unul dintre initiatorii salariului
minim prin legea MiLoG, din 2015,
si care a contribuit semnificativ la
finalizarea Pachetului Mobilitate 1
in forma in care a fost finalizat si
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publicat. lar acum este unul dintre
statele care nu furnizeaza aceste
informatii corect si transparent
pentru cei care ar trebui sa le
respecte. Credem ca e de bun simt
ca, inainte sa controlezi pe cineva,
sa i dai sansa sa inteleaga ce reguli
trebuie sa respecte, iar daca nu le
respecta, ce sanctiune ar putea sa

i se aplice. Astfel incat am putea

sa ne comparam cu studentii in
sesiune: intai 1i dai un material, Ti
predai, e un suport de curs si apoi il
examinezi. Se pare ca, in industria
transportului rutier la nivel european,
noi mergem direct la examen fara
sa parcurgem toate etapele.
Probabil ca aceste lucruri, din

nou, se intdmpla din cauza unei
competitii acerbe in aceasta
industrie a transportului rutier pe
piata europeana unica.

Nivelul scazut al diurnei

si impozitarea ei par sa

fie in continuare probleme
care ii nemultumesc pe
transportatori. Care este
pozitia oficiala a UNTRR in
chestiunea diurnelor soferilor
profesionisti?

Avand in vedere ca Roméania nu a
aderat la Schengen la finalul anului
trecut si ca exista pierderi pe care
companiile de transport rutier din
Romaénia continua sa le inregistreze
in realizarea operatiunilor de
transport rutier international, noi,

ca UNTRR, am cerut Guvernului
Romaéniei o serie de masuri, care sa
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mentina competitivitatea industriei
de transport rutier din Romania pe
piata europeana de transport. lar
principala masura pe care o vizam
este cea legata de nivelul diurnelor,
termen generic, pentru ca acum
vorbim de indemnizatii de delegare,
indemnizatii de detasare sau de
clauza de mobilitate. Dar trebuie sa
avem n vedere ca nivelul acestei
diurne este stabilit prin Hotararea
de guvern 518 din 1995 si pentru
prima data a aparut o valoare in
euro Tn anul 2002, pentru anumite
state din Uniunea Europeana,
valoare in euro care a ramas si
astazi la 35 €, la peste 20 de ani de
la momentul in care a fost adoptata
aceasta valoare. Sigur ca orice
companie poate sa ofere o diurna
-indemnizatie de detasare sau
clauza de mobilitate- de 2,5 x 35

€, cifra valabilad pentru majoritatea
statelor din Uniunea Europeana.
Dar, daca ne uitam la nevoia de
actualizare cu inflatia acestei cifre,
pot sa va spun ca am facut calcule
care indica nevoia de actualizare, de
la 35 €1n 2002, la 76 €, daca venim
pe evaluarea in lei a acestei sume,
sau 74 €, daca venim pe evaluarea
n euro si ne uitam la o inflatie in
euro. Sigur ca cifrele sunt destul de
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mari, sigur ca o perioada de timp
inflatia a fost foarte mica sau am
avut deflatie, acum sase-sapte ani,
dar credem ca, in conditiile in care
vorbim de o inflatie de aproape

15% in anul trecut, lucrurile nu mai
pot sa ramana asa si este nevoie
ca autoritatile sa procedeze la o
actualizare a acestei valori de 35

de euro. Noi ne-am dori la aceste
valori de 74, 75, 76 de euro. Daca
nu e posibil, si la o valoare poate
ceva mai mica, dar mecanismul

de actualizare cu inflatia cred ca

ar trebui sa intre in calcul si sa
functioneze de acum inainte, avand
in vedere ca se pare ca aceasta
inflatie nu va coborf atat de repede
la valori sub 5%, asa cum a crescut.
Deci, practic, una dintre masurile
pe care le consideram extrem

de importante este actualizarea

cu inflatia a nivelului legal stabilit
pentru indemnizatia zilnica (diurna),
prin HG nr. 518/1995 privind unele
drepturi si obligatii ale personalului
roman trimis in strainatate pentru
indeplinirea unor misiuni cu caracter
temporar, care stabileste Th anexa
un nivel minim al indemnizatiei
Zilnice (diurna) in euro, care nu a
mai fost actualizat din 2002. Aceasta
masura, pentru a fi eficienta, trebuie
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sa fie coroborata cu cresterea
plafonului de neimpozitare pentru
indemnizatia de detasare/delegare/
clauza de mobilitate de la trei salarii
de incadrare la patru salarii de
incadrare.

Si, de asemenea, pentru a asigura
competitivitatea transportatorilor
rutieri romani in piata europeana
de transport, trebuie sa fie introdus
conceptul de indemnizatie de
hrand, care exista ca cerinta legala
in anumite state din Europa de
Vest, precum Franta si Germania.
Nu vorbim de sume astronomice,
vorbim de circa 15 € pe zi, dar
care sunt neimpozabile in aceste
state iar In Roméania nici nu exista
ca si concept distinct in Codul
fiscal si nici nu se mentioneaza ca
este neimpozabila. Si, pentru a ne
mentine competitivitatea industriei
roménesti de transport rutier la nivel
european, este important sa fie
operate aceste modificari la Codul
fiscal prin:

- cresterea plafonului neimpozabil
de la 3 la 4 salarii de baza
corespunzatoare locului de munca
ocupat pentru indemnizatia de
delegare, indemnizatia de detasare,
inclusiv indemnizatia specifica
detasarii transnationale, prestatiile



suplimentare primite de lucratorii
mobili prevazuti in Hotararea
Guvernului nr. 38/2008 privind
organizarea timpului de munca

al persoanelor care efectueaza
activitati mobile de transport rutier,
cu modificarile ulterioare, precum si
orice alte sume de aceeasi natur,
altele decat cele acordate pentru
acoperirea cheltuielilor de transport
si cazare, primite de salariati potrivit
legislatiei in materie, pe perioada
desfasurarii activitatii in alta
localitate, in taré sau in strainatate,
in interesul serviciului;

- introducerea conceptului de
indemnizatie de hrana in Codul
Fiscal pentru conducatorii auto
detasati care sa fie neimpozabila

la nivelul sumelor impuse de tarile
unde aceasta este obligatorie si

sa fie optionala si neimpozabila
intr-o anumita limita pentru tarile
unde indemnizatia de hrana nu este
obligatorie.

Considerati ca exista o
justificare reala pentru
cresterea asigurarilor RCA
cu pana la 40% in acest an?

Am vazut si noi tarifele de referinta
publicate de ASF in februarie anul
acesta si, la categoria vehiculelor de
peste 16 tone de transport marfa,
se Tnregistreaza o crestere de 6,7%.
Problema fundamentala este ca
aproape niciun camion din Romania,
din categoria aceasta de peste

16 tone, nu poate sa-si incheie o
asigurare RCA, printr-o solicitare

la compania de asigurari, la un

tarif apropiat de cel de referinta.
Practic, pentru aceste companii de
transport rutier, ca s& poata sa isi
faca o asigurare la un tarif apropiat
sau egal cu cel de referinta, este
nevoie sa obtina cateva oferte de

la asiguratori, iar toate sunt cu
peste 36% mai mari decat tariful

de referinta si astfel trebuie sa intre
in procedura de asigurat cu risc
ridicat, prin BAAR, si sa-si obtina

un tarif de referinta la unul dintre
asiguratorii care ofera RCA pe

piata din Romania doar pe 12 luni.
Acum intrebarea este de ce facem
aceasta procedura administrativa

atat de complicata pentru a-i pune
pe operatorii de transport intr-o
situatie delicata, cu timp si costuri
administrative suplimentare. Trebuie
avut in vedere, de asemenea, ca
intermediarii Tn asigurari, brokerii,
de cele mai multe ori nu primesc
nimic pentru aceste asigurari
pentru asiguratii cu risc ridicat.
Deci, daca asisti un transportator
sa-si faca asigurare prin BAAR

la tariful de referinta, comisionul
este zero. Si, practic, se creeaza

o perturbarea a functionarii pietei
pentru toata lumea. Credeam ca

ar trebui mai multd maturitate aici,
cel putin pe segmentul acesta,

de care vad ca multi asiguratori
intr-adevar se feresc. Si cred ca
exista niste abordari posibile care
sa duca la cresterea numarului de
asigurati, vizavi de parcul existent
in Romaénia, astfel incat sa avem o
raportare a daunalitatii la un numar
crescut de autovehicule. Si sunt
niste masuri simple care pot fi luate
in acest sens: de la verificarea

prin camerele CNAIR a numerelor
acestor vehicule care circula pe
strada si care, daca n-au RCA, ar
trebui sa fie notificate. Probabil ca
astazi singurul care poate sa faca
acest lucru este BAAR-ul, din punct
de vedere legal, pentru ca CNAIR-
ul nu are aceasta capacitate de

a face acest lucru prin conditiile
legale existente sau, desigur, Politia
rutiera. Acesta este un aspect.
Desigur ca sunt anumite lucruri

pe care noi le asteptam si de la
autoritatea de reglementare. Ne-am
dori sa vedem niste masuri puse in
practica prin care ar da un confort
tuturor asiguratilor din industria auto
din Romania, prin care sa se evite
repetarea istoriei recente de la City,
pentru ca, in final, astfel de esecuri
au niste costuri semnificative care
sunt transmise ntregii piete. Toata
lumea plateste mai mult pentru ca
s-a intdmplat acest lucru si cred ca
ar fi de dorit sa existe niste masuri
suplimentare, care sa ne dea un
grad de confort mai ridicat ca acest
lucru nu poate sa se repete in
scurt timp. Sigur ca toata lumea
poate sa contribuie la cresterea
sigurantei rutiere. Sunt si companii
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de transport care sunt interesate
de implementarea de standarde de
siguranta rutierd, numai ca ne-am
dori s& vedem ca aceste lucruri sunt
si apreciate de partea asiguratorilor,
apreciate in mod formal. Adica o
mica reducere comerciala care sa
poata sa acopere costurile acestor
audituri de siguranta rutiera, care
sa adreseze riscul intr-un mod
constient. Sigur ca teoria este c3a,
daca ai daune mai putine, platesti
prime mai mici. Dar, pe de alta
parte, cred ca trebuie niste eforturi
la nivel de piata cu bune practici
astfel incat riscurile sa fie reduse
pe cat posibil. Mai sunt anumite
aspecte legate de cazierul soferului
profesionist, vorbim de cazierul
rutier. Acesta astazi poate fi obtinut
de la Politia rutierd doar pentru
evenimentele Tn care Politia rutierd
a fost implicata spre constatare.

Nu exista in acest cazier si acele
situatii in care conducatorul auto
profesionist a incheiat o intelegere
amiabild, cum se zice, si uneori
situatiile acelea pot fi extrem de
periculoase. Pentru ca a fost vorba
de trecerea pe culoarea rosie a
semaforului sau situatii in care,
daca s-ar fi prezentat in fata politiei,
conducatorul auto respectiv si-ar

fi pierdut permisul de conducere.
Fata de aceasta situatie, ne-

am dori sa vedem un cazier al
soferului profesionist si prin prisma
asiguratorilor pentru ca acele
declaratii amiabile sunt finalizate

si platite de catre companiile de
asigurari.

Sigur, la prima vedere se pare ca
nu se poate datoritda GDPR-ului.
Conducatorii auto fiind persoane
fizice ar putea sa existe un istoric
al daunalitatii pe vehicul, dar pana
la urma nu pe vehicul il angajezi
de la o companie la alta, ci pe

un conducator auto. Noi militdm
pentru toate aceste abordari care
sa conduca la cresterea sigurantei
rutiere, la bunele practici din partea
companiilor de transport, astfel
incat sa le dea posibilitatea sa Tsi
reduca costurile, pana la urma, cu
primele de asigurare prin reducerea
daunalitatii. Dar, pe de alta parte,
asistam la o situatie in care, desi
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iti creste nivelul de bonus, in anul
urmator tu esti nevoit sa platesti o
suma mai mare de bani, in termeni
absoluti, decat suma platita in anul
precedent, desi clasa de bonus

a crescut. Este un lucru greu de
inteles pentru toata lumea. De
asemenea, in conditiile Tn care am
vazut niste situatii financiare de
exceptie Tn industria asiguratorilor,
e greu sa le explici asiguratilor de
ce trebuie sa plateasca mai mult in
anul acesta. Daca situatia ar fi fost
constanta si anul acesta am fi avut
o crestere 10-15% sau 16% cum
se zice ca e media de crestere, ai
fi inteles ca poate fi proportionala
cu inflatia si cresterea costurilor din
ultimul an. Dar se pare ca asistam
la o crestere relativ artificiala, care
practic doar consolideaza anumite
pozitii in piata. Adica sunt crescute
preturile pentru ca se poate! Dar
nu cred ca piata va putea sa
absoarba in continuare acest gen
de crestere si ne-am dori niste
masuri coordonate, atat din partea
Autoritatii de Supraveghere, din
partea asiguratorilor, din partea
transportatorilor, care sa conduca
totusi la o stabilizare a tarifelor RCA
in zona tarifului de referintd sau in
orice caz ntre tariful de referinta

si ce inseamna acele oferte care
sunt toate cu peste 36% mai mari
decat tariful de referinta, ceea

ce pune industria intr-o situatie
extrem de delicata, mai ales n
conditiile erodarii marjelor, presiunii
extraordinare pe tarifele de transport
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si in contextul scaderii volumelor
de marfuri transportate. Nu vorbesc
ca, la partea de pasageri, volumele
au ramas relativ scazute si continua
sa scada cel putin pe transportul
domestic.

Ministerul Transporturilor

a anuntat ca doreste sa
scumpeasca rovinieta pentru
camioane de la 1.200 de euro
pe an, la peste 7.000 de euro
din 2026. Rezista firmele
romanesti de transport unui
asemenea soc financiar?

in esenta, intelegem ca este vorba
de aplicarea prevederilor Directivei
Eurovinieta modificate anul trecut
prin Directiva 362/2022, referitoare
la taxarea utilizarii infrastructurii

de catre vehiculele comerciale

si intr-adevar, pana in 2027, de
exemplu, nu este obligatorie
taxarea vehiculelor de transport
marfa sub 12 tone. Sunt o serie de
permisiuni care ar putea fi utilizate,
dar nu sunt utilizate de majoritatea
statelor din Uniunea Europeana.
Dimpotriva, cele mai multe state au
inceput deja sa taxeze vehiculele
comerciale de marfuri si persoane
pentru utilizarea infrastructurii pe
kilometru, aplicand taxe de trecere.
Astazi rovinieta noastra s-ar numi
o taxa de utilizare a infrastructurii
pentru ca ne referim la o plata pe
timp: platesti 1210 € si poti s& mergi
12 luni. In momentul in care vom
vorbi de o taxa de trecere, vorbim
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de o taxa pe kilometru. Aici apar si
niste cresteri semnificative, daca
consideram un parcurs mediu lunar
de 10.000 de km pentru un camion
in Romania. Astazi, echivalentul
celor 120.000 de km parcursi intr-
un an sunt dati de aceasta suma
de 1210 €. Vorbim de aproape

un cent pe kilometru. Conform
anuntului facut de autoritatile din
Romania, suma minima va fi de 9,4
centi pe kilometru pentru Euro 6,
incepand cu 1 ianuarie 2026. lar,
pentru vehiculele care sunt cu un
nivel de emisii poluante mai scazut
decat Euro 6, se vor inregistra niste
cresteri de la fiecare clasa de 10-
15%, cu fiecare clasa cu cat este
mai poluant un astfel de vehicul. Si
asa o crestere, deci, de minim 10 ori
pentru un vehicul Euro 6, va duce
la cel putin 12.000 € pe an. Si asta
vorbim numai de taxa de utilizare
pura a infrastructurii, unde intra
costurile de investitie, dezvoltare,
constructia infrastructurii, costurile
de mentenanta, de inregistrarea
sistemelor de taxare, de operare

si de profitabilitate si randament
financiar. Sunt permise prin
Directiva toate aceste elemente.
Doar ca, in Romania, infrastructura
cred ca, in proportie de 90%, e
construita acum peste 40-50 de ani.
Deci putem vorbi ca este amortizata
si putem vorbi de includerea in
aceste costuri in special a costurilor
de mentenanta si mai putin la
costurilor de investitii si a costurilor
de dezvoltare. Poate aceste costuri



vor face subiectul noilor autostrazi
care vor urma sa fie construite in
Romaénia.

Ce nu se cunoaste este impactul
Euro 7 care se va aplica pentru
camioane din iulie 2027 si din iulie
2025 pentru autoturisme, date
estimate si care nu sunt fixe, si

de asemenea aplicarea costurilor
externe. Si astazi, prin Directiva
Eurovinieta sunt stabilite aceste
costuri externe, care inseamna
cost cu poluarea fonica, poluarea
atmosferica sau emisiile de dioxid
de carbon. Daca pentru vehiculele
electrice si pentru cele cu hidrogen
nu putem vorbi de emisii de dioxid
de carbon, ei bine, chiar si pentru
aceste vehicule putem vorbi de
poluare atmosferica, cauzata de
anvelope si frane, care elemente
de cost sunt estimate la niste valori
fixe sub care nu se poate scadea.
Si daca va dau exemplu de 8

centi pe kilometru pentru poluare
atmosferica pentru un vehicul Euro
6 asta inseamna ca, in scurt timp
dupa 2026, o sa ajungem nu la

9,4 eurocenti pe kilometru ci s-ar
putea sa trecem de 17 eurocenti
pe kilometru si s& ajungem la

acea suma de 20 de eurocenti

pe kilometru mai repede decat
estimeaza autoritatile, si anume

in anul 2035. La o astfel de cifra,

la 15 eurocenti pe kilometru, deja
vorbim de 18.000 € pe an, in loc de
1.210 euro, ceea ce reprezinta un
cost formidabil pentru operatorii de
transport, in special pentru cei care
fac national. Si, daca tinem cont
ca vechimea parcului de vehicule
comerciale care opereaza in
Romania este de peste 10 ani, asta
inseamna ca cei mai multi nu vor
plati aceste valori minime aferente
Euro 6 ci, dimpotriva, niste valori
majorate. Desi ponderea cu costul
de transport in valoarea produselor
finale de pe raft nu depaseste

5%, credem ca totusi aceasta
scumpire a taxei de trecere, a taxei
de utilizare in final a infrastructurii,
va conduce la niste cresteri
semnificative ale preturilor la raft.
Pur si simplu pentru ca se ofera
aceasta posibilitate de majorare! Pe
de alta parte, repet, Romania este

unul dintre ultimele state din Europa
care nu aplica acest sistem de
taxare dar e si unul dintre ultimele
state din Europa in ceea ce priveste
nivelul de dezvoltare al infrastructurii
rutiere. N-am trecut de 1000 de km
de autostrada, la peste 30 de ani de
la Revolutie, n timp ce state precum
Ungaria sau Bulgaria au avansat
mult mai serios la constructia de
autostrazi, ceea ce le-a permis

si introducerea acestei taxari
diferentiate, in functie de nivelul de
poluare al vehiculelor si al taxarii pe
kilometru.

Cum credeti ca ar fi afectati
transportatorii rutieri romani
daca va trece prin Parlament
propunerea legislativa ca, in
zilele de vineri, in intervalul
orar 15,00-21,00 si in zilele
de sambata, in intervalul
orar 09,00-21,00, sa fie
restrictionata circulatie
autovehiculelor grele de
transport marfa?

UNTRR se opune introducerii

unor noi restrictii de circulatie, cu
caracter permanent pentru vehicule
comerciale — demers inacceptabil,
mai ales in contextul neintrarii
Romaniei in Schengen.

Acest proiect de care vorbiti a

fost initiat inainte de a se decide
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integrarea Romaniei in spatiul
Schengen sau nu. Dupa cum stim,
Romania nu a intrat in Schengen

si consideram ca discutia acestui
proiect trebuie amanata dupa ce
Romaénia va fi parte a spatiului
Schengen si dupa ce Romania

va avea un numar considerabil

de kilometri de autostrada si

de infrastructura la o categorie
superioara. Altfel nu facem decat sa
ne punem bete n roate, noi romanii,
economiei Romaniei si sa ne limitam
competitivitatea noastra pe plan
european. Imaginati-va, daca astazi
avem cozi de pana la 14 km si timpi
de asteptare de pana la trei zile, atéat
intre Roméania si Ungaria dar si intre
Romania si Bulgaria, in anumite
zile, ce s-ar intAmpla daca doua sau
trei zile pe saptamana frontiera n-ar
mai putea fi traversata din cauza
acestor restrictii de circulatie, in
conditiile Tn care infrastructura este
subdezvoltata si nu putem vorbi

de o crestere a vitezei medii de
deplasare a vehiculelor comerciale
pe aceasta infrastructura existenta.
Deci, ce as putea spune: un NO GO
categoric pentru o astfel de initiativa,
care ar trebui reconsiderata dupa
ce Romania o sa ajunga parte
integrantéa din spatiul Schengen si
dupa ce va avea cel putin 2.000 de
km de autostrada.
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IVECO ISI MENTINE POZITIA DE LIDER PE
SEGMENTUL VEHICULELOR COMERCIALE
USOARE PENTRU AL PATRULEA AN CONSECUTIV

IVECO, pionier si lider al industriei automotive, a inregistrat o crestere cu 13.5% a cifrei de
afaceri in 2022, ocupand pozitia a doua in piata vehiculelor comerciale de la noi, pentru al
patrulea an consecutiv, cu o cota de piata de 15.9%. Compania a vandut un numar de aproape
100.000 de noi vehicule comerciale la nivel european in 2022, in timp ce in Romania au fost
inmatriculate aproximativ 2.500 de noi unitati.

La nivel european, piata a suferit in
2022 o usoara scadere fata de anul
2021, dar in Romania piata se afla in
crestere, fiind inmatriculate 15.602 noi
unitati, cu 6% mai multe decéat in anul
precedent. Cresterea a fost influentata,
n principal, de categoriile de vehicule
medii si grele, componenta care a
crescut cu 17% fata de anul precedent.
Cele mai multe inmatriculari de vehicule
au avut loc in Bucuresti si llfov, cu 3.366
de unitati inmatriculate, reprezentand
21.6% din totalul inmatricularilor de
vehicule la nivel national, urmate de
judetele Arges, cu 900 de unitati si
Timis, cu 782 de unitati inmatriculate in
anul precedent.

Cand vine vorba de vehicule comerciale
usoare (cu masa intre 3.5t —7.49t),
IVECO si-a mentinut pozitia de lider
pentru al patrulea an consecutiv, cu o
cota de piata de 25.10% si peste 2000
de unitati vandute Tn Romania, din
totalul de 8080 de vehicule comerciale
light inmatriculate.

Cele mai cautate vehicule usoare au
fost furgoanele, cu o cota de 38.9%, in
crestere cu 1.6% fatd de anul precedent,
din totalul vehiculelor light, urmate de
sasiurile cu prelata, care au reprezentat
18.8% din total, cu 0.3% mai mult fata
de anul anterior. Topul este completat
de vehiculele cu sasiu echipat cu box
pentru temperatura controlata - 8.5% din
total, in crestere cu 1.5% fata de anul
anterior.

La nivel european, piata light a
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inregistrat o scadere cu 17%, fiind
vandute cu aproximativ 100.000 de

unitati mai putin decét in anul precedent.

LPentru anul 2023 avem in plan sa
dezvoltdm si mai mult capilaritatea
retelei IVECO, prin deschiderea de noi
puncte de vanzare si post-vanzare.
Totodata, ne propunem continuarea
promovarii sustinute a contractelor

de mentenata si intretinere pentru

toate gamele, care asigura calitatea
reparatiilor si implicit maximizarea
experientei IVECO. Flote importante de
camioane din gama WAY sunt deja in
uzul transportatorilor din Romania, iar
feedbackul primit este unul imbucurator.
Am transpus experientele lor in proiectul
Ambassadors, iar prin acesta, dorim

sa prezentdm beneficiile ecosistemului
IVECO tuturor clientilor nostri”, a
declarat Andrei Gagea, Director General
IVECO Roménia.

IVECO detine cea mai capilara retea de
vanzare si post-vanzare din Romania,
cu 21 de puncte de vanzare si 24 de
puncte de service pe tot teritoriul tarii.
Totodata, compania a cunoscut o
crestere semnificativa a numarului de
contracte de intretinere si reparatii, cu
175% mai mult fatd de anul precedent.
Noua politica comerciala a IVECO
pentru 2023 continua linia inceputa

in anul anterior, punénd accent pe
dezvoltarea produselor complementare
procesului de vanzare, training-uri
specializate pentru forta de vanzari,
imbunatatirea calitatii serviciilor post-
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vanzare, monitorizarea permanenta

a experientei clientilor si oferirea de
servicii financiare atractive.

“Pentru a imbunatatii si mai mult
calitatea serviciilor oferite de reteaua
IVECO in Roméania, monitorizam tn
permanenta, prin intermediul echipelor
de audit, respectarea standardelor
calitative. Totodata, ne propunem
accelerarea procesului de formare
profesionald a retelei, prin oferirea
training-urilor tehnice, comerciale

si soft-skills. IVECO Romania, prin
partenerii sai, dealerii, pune un accent
deosebit pe scaderea timpilor de
imobilizare ai vehiculelor, imbunatatind
performantele serviciului Asistentd Non
Stop. Cresterea calitatii serviciilor post-
vanzare este o preocupare constanta
a brand-ului IVECO. Aceste servicii,
dezvoltate in paralel cu pachetele de
conectivitate, au ca scop reducerea
timpilor de imobilizare, care pot apare ca
urmare a unor incidente neprevazute”,
a mai declarat Andrei Gagea, Director
General IVECO Romania

Tn 2022, peste 84% dintre vehiculele
comerciale din gama heavy vandute

in Roménia au semnat si contracte de
conectivitate.

Anul 2023 va fi un an in care noile
modele ale gamei light si heavy vor fi
prezentate international, iar in Roméania,
eDAILY va face cunostinta cu potentialii
clienti in cadrul unui eveniment ce
urmeaza sa fie organizat la Bucuresti.



Coloshe. & clhcets

Cum impusca seful DRDP
Bucuresti doi iepuri dintr-o
lovitura

N-ai crede ca gusterii din neamul
reptilienilor pot gandi in anotimpul
rece. Dar, contrar legilor naturii,
Augustin Dinu, zis "Gusteru",
directorul Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri (DRDP) Bucuresti
a gasit solutia salvatoare, prin care
vrea sa se protejeze pe el insusi de

urmarile infractiunilor comise.

Tn acelasi timp, Gusteru vrea

sa-i umple portofelul bunului sau
prieten Marius Stelian Varghida de
la Dumava. Mai precis, Dinu le-a
cerut subalternilor de la Regionala
sa-i "mestereasca” un contract
subsecvent de marcaje rutiere,

O firmd de semnalizare
rutierd cu doar doi angajafi
prim

te contracte de valori
exorbitante si de la primarul
Sectorului 4, Daniel Bdlutd,
zis "Om sucit", si de la
Aurgusﬂn Dinu, zis "Gustery",
seful DRDP Bucuresti.

pe care sa il dea firmei Dumava
Semnalizare SRL.

Numai ca acest contract nu este
intocmit dupa necesitatile reale

ale DRDP Bucuresti. Documentul
va contine numai tipuri de marcaje
la care Dumava are cel mai

mare profit. Pentru "Marcaj rutier
longitudinal si de delimitare a

partii carosabile - Produse plastice
aplicate la cald prin pulverizare
(spray)", pretul este de 9,5 euro/mp
si pentru "Covoare antiderapante
executate cu produse plastice
aplicare la rece", pretul este de
36,5 euro/mp. La marcajul tip spray,
Dumava are un profit de aproximativ
40%, iar la covorul antiderapant

cu aplicare la rece de aproximativ

50%. Interesant este faptul ca, in
Acordul Cadru incheiat cu Dumava,
se regaseste si articolul "Covoare
antiderapante executate cu produse
plastice aplicare la cald", care are
aceeasi calitate si aceeasi garantie,
doi ani, ca si covorul antiderapant
aplicat la rece, dar care este la
jumatate de pret fata de cel cu
aplicare la rece, respectiv 17,5 euro/
mp.

Ins& acest lucru nu-I va impiedica
pe Guster sa-i dea bunului sau
prieten varianta cu pret dublu, ca
doar nu da banii din buzunarul
propriu. Banii fiind ai statului, foarte
interesata de aceasta "combinatie”
va fi Curtea de Conturi.

Numai cu aceste doua articole

Mi, Babaluta!

Ca si fie bine, sa nu fie rdu,
ce-ar fi ca unul dintre angajatii
Dumava sd se ocupe de foate
marcajele rutiere din Sectorul 4,
iar celdlalt de cele de la DRDP
Bucuresti?
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DENUMIRE INDICATORI
Indicatori din BILANT

IACTIVE IMOEILIZATE - TOTAL 4325019
IACTIVE CIRCULANTE - TOTAL, din care 3748640
Stocuri {materii prime, materiale, productie in curs de executie, semifabricate, produse finite, marforn 1953260
ete.)

Creants 1647383
Casa si conturi 1a banci 847958
CHELTUIELI IN AVANS 84292
IDATORII 2733316
IWVENITURI IIN AVANS -
PROVIZIOANE -
CAPITAT.URI - TOTAL, din care: 5424635
Capital subscris varsat 200

Patrimoniul regiei

Indicatori din CONTUL DE FPROFIT SI PIERDERE

Indicatori din DATE INFORMATIVE

{umar mediu de salariati

Cifra de afaceri neta 1207974
[WENITUEI TOTALE 2670533
CHELTUIELI TOTALE 2006875
Profitul sau pierderea brut{a)

-Profit 0
-Pierdere 236342
Profitul sau pierderea net(a) a exercitinlui financiar

-Profit 0
-Pierdere 256935

Tipul de activitate, conform clasificarii CAEN

Lucran de constructi a

drumurilor =i

autostrazilor

(spray si covor antiderapant), nu se
poate realiza marcajul trecerilor de
pietoni, cel mai sensibil element de
siguranta rutiera.

Solutia pentru rezolvarea acestei
situatii o reprezinta aplicarea si de
produse prefabricate de culoare
alba, cum a fost stabilita prin Caietul
de Sarcini. Produsele prefabricate
de culoare alba se regasesc in
Acordul Cadru, cu pretul ofertat de
26,5 euro/mp. Avand un profit de
sub 10%, acesta nu este interesant
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pentru Dumava.

De cand DRDP Bucuresti a
semnat acordul cadru cu asocierea
Dumava-Euroconstruct, adica din
data de 19 aprilie 2021, aceasta din
urma nu a executat nicio lucrare de
marcaj rutier desi i-au fost atribuite
trei contracte subsecvente si cu
toate ca Politia Rutiera a notificat
Directia Regionala pentru lipsa
marcajelor trecerilor de pietoni din
dreptul unitatilor de invatamant.
Prin aceasta strategie, Dinu nu
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numai ca doreste sa isi indestuleze
bunul prieten dar, crede el,

se va pune la adapost pentru
neexecutarea atributiilor de serviciu
ce-i revin. Nu conteaza ca nu se
marcheaza trecerile de pietoni,
important este ca Dumava executa
marcaje, scapa de orice posibile
sanctiuni, iar Gusteru "da cu coada
de pamant" pretinzand ca Tsi face
treaba.

Numai ca va avea parte de o mare
surpriza. Ce va alege Dumava sa
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execute cu cei doi angajati ai sai

si cu singurul utilaj disponibil?! Sa
lucreze cu un profit de 40-50%,
acordat de prietenul Dinu sau sa
lucreze cu un profit de peste 100%
acordat de prietenul Daniel Baluta,
primarul Sectorului 47!

Cum poate rata afacerea incheiata
cu Sectorul 4, cand, numai

pentru semnalizarea temporara

a marcajului (mutarea conurilor/
pionilor dintr-o parte in alta),
Dumava incaseaza, incredibil pentru
orice om normal, aproape doua
milioane de euro?!

La aceste intrebari exista un singur
raspuns: Dumava tocmai a semnat
un contract subsecvent cu Primaria
Sectorului 4. Asa incat Gusteru s-ar
putea s raméana cu "gusa" umflata!
Totusi, Dinu s-a putea sa ii dea un
contract subsecvent doar pentru
crea impresia ca doreste sa faca
marcaje. Dar, modul de acordare

al contractului va fi atat de viciat
incat ii va ridica mingea la fileu lui
Varghida, astfel incat acesta sa
poata invoca tot felul de neclaritati.
A facut acest lucru Dumava in cele
trei contracte anterioare, care i-au
fost date cu bunéa-credinta, daramite
acum!

Cele trei contracte subsecvente
care nu au fost executate
reprezentau adevaratele necesitati
ale DRDP Bucuresti si nu erau
constituite numai din articolele care
sunt profitabile pentru Dumava.
Important este faptul ca aceste
contracte au fost atribuite Thainte ca
Dinu sa revina la conducerea DRDP
Bucuresti. De acum incolo, prapad!
Nu se vor rezolva problemele

reale din trafic, iar Marius Stelian
Varghida se va umple de bani.

Si, daca tot e vorba de multi bani,
este evident ca binevoitorul Dinu
actioneaza "total dezinteresat" in
toata aceasta afacere!

Nu trebuie s& ne mai miram de
faptul ca Romania se afla pe primul
loc in UE in ce priveste numarul

si gravitatea accidentelor rutiere
raportate la numarul de locuitori.
Daca DNA nu intervine de urgenta
in asanarea acestei "mlastini”,

procurorii devin partasi la dezastrul
de pe soselele roménesti.

in loc de concluzie: insa daca
DNA fisi face treaba, Gusteru nu va
mai avea mobilitatea de sub soare,
ci va sta amortit intr-o zona cu
umbra si racoare. Dar nu singur, ci
impreuna cu bunul sau "pretien" de
la Dum(br)ava!

Baluta si Dumava

De Dumava Semnalizare se leaga
si un scandal international, in care
a intrat primarul Sectorului 4 din
Bucuresti, Daniel Baluta, zis, "Om
sucit".

Jurnalistii de la doué publicatii
roméanesti au scris, in martie 2021,
despre faptul ca "Primaria Sectorului
4, condusa de pesedistul Daniel
Baluta, vrea s atribuie un contract
de 27,6 milioane de lei pentru
lucrari de semnalizare rutiera firmei
Dumava, patronata de Marius
Stelian Varghida". Ziaristii sustineau
ca "Primaria a descalificat celelate
doua firme participante”.

Lezat de faptul ca i-au fost
incurcate planurile, Baluta a facut o
plangere la DIICOT impotriva celor
patru jurnalisti care au prezentat
neregulile din primaria pe care o
pastoreste.

Excesul de zel al procurorului de
caz si conflictul de interese dovedit
in care acesta s-a gasit a ajuns
pana la nivelul sefului DIICOT, iar
dosarul a fost clasat la scurt timp,
sperandu-se musamalizarea cazului
comandat de Baluta.

insa, la nivel international, au existat
reactii de amploare la ceea ce a fost
interpretat ca un act de intimidare a
presei.

.Procurorii romani ii interogheaza
pe angajatii Newsweek si Libertatea
cu privire la faptul ca au raportat
coruptia®, a concluzionat organizatia
Committee to Protect Journalists
(Comitetul pentru Protectia
Jurnalistilor), cu sediul la New York.
Alte doua organizatii, ActiveWatch
si Reporteri fara frontiere, au cerut o
ancheta interna la DIICOT pentru a
fi verificat modul in care acest dosar
a fost instrumentat.
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Tentativa de intimidare a jurnalistilor,
pe care a exercitat-o Daniel Baluta
pentru a proteja licitatia cu dedicatie
pentru Dumava, a fost nominalizata
si in Raportul Departamentului de
Stat al SUA privind drepturile omului
in Romania in 2021, in care se
semnalau atacuri si indimidari la
adresa ziaristilor.

in loc de concluzie: in

conditiile in care Dinu si Baluta sunt
amandoi membri PSD, oare cine
din conducerea acestui partid ii
convinge pe acestia sa se expuna
atat de mult pentru Dum(br)ava?!

Penelistul Marcel Vela vrea
sa blocheze transporturile
trei zile pe saptamana

Fostul ministru penelist de Interne
Marcel Vela a depus in Parlament o
propunere legislativa prin care vrea
sa blocheze transportul rutier de
marfuri trei zile pe saptamana.
Actualmente senator de Caras-
Severin, Marcelica "Jaca-da-piele"
Vela vrea sa se bucure din plin de
purcoiul de bani pe care il primeste
de la statul roman si sa faca relaxat
"turism cu autoturismul" de serviciu
sau personal in weekend-uri.

Intr-o propunere legislativa, care
are sanse mari sa treaca prin
Parlament, Marcelica "Buze-reci"
propune nici mai mult nici mai putin
decat sa se blocheze transportul
rutier de marfuri din Romania in
fiecare vineri, sdmbata si duminica,
dar si de sarbatorile legale:

"-1n zilele de vineri, in intervalul orar
15.00-21.00;

- in zilele de sdmbata, in intervalul
orar 09.00-21.00;

- in zilele de duminica, in intervalul
orar 09.00-21.00;

- in ziua premergatoare unei
sarbatori legale, Tn intervalul orar
15.00-21.00;

- in zilele de sarbatoare legala,

in intervalul orar 09.00-21.00", se
spune Tn propunerea legislativa.

in expunerea de motive, Marcelica
incearca sa dea vina pe camioane
pentru numarul mare de accidente
din Romania. In realitate, niciunul
dintre studiile facute pe aceasta
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tema nu identifica autovehiculele
de transport de marfa ca unul dintre
factorii cei mai importanti care
determind accidente de circulatie.
Confom IGPR, principalele cauze
de producere a accidentelor rutiere
grave in anul 2021, au fost:

- indisciplina pietonilor (19%);

- nerespectarea regimului legal de
viteza (17,5%);

- neacordarea prioritatii de trecere
pietonilor (9,6%);

- abaterile savarsite de biciclisti
(8,9%);

- neacordarea prioritatii de trecere
vehiculelor (8,3%), acestea
generand 63,3% din totalul
accidentelor grave si 59% din totalul
deceselor.

Fostul ministru penelist de
Interne Marcel Vela a depus in

Parlament o propunere
legislativd prin care vrea sé
blocheze transportul rutier de
marfuri trei zile pe sdptdmand.

Orbane, te reprimesc Th PNL,

in loc de concluzie: Pentru
tine, Marcelica, putem aranja ca
principala cauza a accidentelor
rutiere sa fie camioanele. Dar
numai daca esti cuminte si i iei
medicamentele!

Turistul "Jaca-da-piele”
Apoi, Marcelica nu se poate
abtine si isi etaleaza propria
problema "turistica": "La sféarsit de
saptamana si in sarbatorile legale
se inregistreaza valori crescute
de trafic spre destinatii turistice,
de agrement, ori cel din zona
urbana spre cea rurala si invers.
Astfel, traficul autoturismelor se
suprapune cu circulatia intensa al
TIR-urilor de pe toate drumurile

nationale rezultand blocaje,
circulatie ingreunata, consum mare
de carburant, poluarea mediului si
numeroase accidente soldate cu
pierderi de vieti omenesti."

Sigur, pe "Jaca-da-piele" nu

il intereseaza aprovizionarea
magazinelor cu alimente si bunuri
de larg consum, care se face de
cele mai multe ori exclusiv prin
transport rutier.

Lui Marcelica nu 1i pasa ca
blocheaza doua zile in plus
economia nationala, care oricum se
duce de rapa!

Nici nu va avea cum sa se bucure
prea mult "Buze-reci" de destinatiile
turistice la care va vrea sa mearga,
fara méncarea si fara bautura

daci 1l sustii pe Vela s opreascd
total traficul rutier din Romdnia,
luni, cénd md intorc de la Sibiu, si
miercuri, cind merge
nevasti-mea la coafor!
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transportata de camioane.

in loc de concluzie: in lumea
perfecta a idiotilor, transportul
reprezinta un lucru rau, care trebuie
reprimat, indbusit. Ei nu inteleg

ca, in realitate, miscarea marfurilor
reprezinta sistemul circulator al
acestui urias organism numit
economie.

Calcule de suboligofren

"La fiecare inceput de saptaméana
se formeaza coloane mari de
camioane in toate punctele de
trecere a frontierei din vestul tarii,
blocandu-se Tn mod artificial, traficul
autoturismelor si al romanilor care
circuld sau locuiesc in alte state din
Uniunea European. In prezent,
timpii de asteptare in frontiera din
vestul Romaniei sunt si de peste
doua ore din cauza presiunii mari
pentru functionarii maghiari care
deservesc punctele de control
vamal si politistii de frontiera, in
Ungaria traficul fiind restrictionat la
sfarsit de saptamana.”, abereaza
din nou Marcelica in expunerea de
motive.

Trebuie spus ca traficul camioanelor
grele din Ungaria este restrictionat
la fel ca la noi in prezent, adica
duminica dar si o parte din sdmbata
seara.

Este adevarat ca, la inceputul
fiecarei saptamani, aglomeratia de
la intrarea in tara vecina sporeste
din cauza restrictiilor de duminica
din ambele tari.

Marcelica incearca sa ne convinga
pe toti ca a gasit solutia pentru
aglomeratie: in loc de o zi, vrea s&
blocheze transportul rutier pentru
trei zile.

in loc de concluzie: Va dati
seama ce aglomeratie ar fi la
punctele de frontiera cu Ungaria
dupa ce camioanele ar sta in parcari
nu una ci trei zile!

Si spagile?!

Ce nu intelege mintea de politruc

a lui Marcelica este ca suma
camioanelor raméane constanta.
Daca intr-o zi trec mai putine, creste

automat traficul in celelalte zile!
"Avand in vedere ca in statele
vecine si in intreaga Uniune
Europeana exista restrictii de
circulatie la sfarsit de saptamana,
Romania este supusa presiunii
traficului mare de marfuri dinspre
Peninsula Balcanica si Turcia spre
centrul si vestul Europei.”

Cu alte cuvinte, Marcelica sustine
ca, daca blocheaza trei zile
traficul, rezolva problema celor
care transporta marfa din Turcia si
Bulgaria spre vestul Europei.

Si, intr-adevar, este posibil ca

o parte din camioanele turcesti
care tranziteaza acum Romania
sa aleaga o ruta care sa includa
Serbia, in cazul in care proiectul
legislativ al lui Vela trece prin
Parlament.

n acest caz, insa, taxele pe care le
incaseaza in mod legal CNAIR de
la firmele turcesti pentru folosirea
infrastructurii rutiere se vor reduce
considerabil.

Va scadea considerabil si nivelul
spagilor pe care le platesc soferii
turci drumarilor, vamesilor si
politistilor de frontiera.

in loc de concluzie: Siin
acest fel vor ajunge mai putini
bani negri la politicienii imbecili
din Parlamentul Roméaniei care

au initiative legislative ce duc la
prabusirea economiei tarii!

Schimbare sa fie!

Fara nicio jena, Marcelica vine

cu o serie de restrictii de final de
saptaméana pe care le au unele tari
bogate din vestul Europei.

Ce uita sa spuna "Jaca-da-piele"
este ca economiile acelor tari sunt
performate si transportul rutier nu
are o pondere atat de importanta
pentru ele cum are pentru Romania.
in loc de concluzie: Si daca

tot vrem restrictii rutiere ca in tarile
bogate, propunem sa inlocuim
actuala clasa politica roméaneasca,
cinica si profitoare, cu una corecta si
patriota, ca cele din Vest!
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Va prezentam in continuare
integral cele doua
documente depuse de
Marcel Vela in Parlamentul
Romaniei:

"PARLAMENTUL ROMANIEI
SENATUL ROMANIEI
CAMERA DEPUTATILOR
LEGE

pentru completarea
Ordonantei Guvernului
nr.43/1997

privind regimul drumurilor

Parlamentul Roméaniei adopta
prezenta lege.

Articol unic: Ordonanta Guvernului
nr.43/1997 privind regimul
drumurilor, republicata in Monitorul
Oficial al Romaniei, Partea |, nr.237
din 29 iunie 1998, cu modificarile

si completarile ulterioare, se
completeaza dupa cum urmeaza:

1. Dupa articolul 43 se introduce
un nou articol, articolul 431, cu
urmatorul cuprins:

»Articolul 431 - (1) Se instituie
restrictia de circulatie pentru
autovehiculele de transport marfa cu
masa totala maxima autorizata mai
mare de 7,5 tone, pe toata reteaua
de drumuri, dupa cum urmeaza:

- in zilele de vineri, in intervalul orar
1500-2100;

- In zilele de sdmbata, in intervalul
orar 0900-2100;

- in zilele de duminica, in intervalul
orar 0900-2100

- in ziua premergatoare unei
sarbatori legale, in intervalul orar
1500-2100;

- in zilele de sarbatoare legala, in
intervalul orar 0900-2100.

(2) —Restrictia de circulatie
prevazuta la alin. (1) nu se aplica in
urmatoarele cazuri:

a) transporturile de animale vii si
de produse perisabile de origine
animala si vegetals;

b) vehiculele care participa la
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interventii in cazuri de urgenta, stari
de necesitate, sau situatii de forta
majora;

c) transporturile funerare;

d) transporturile postale si de
curierat;

e) transporturile de echipamente de
prim ajutor;

f) transporturile necesare pentru
lucrarile de infrastructura;

g) transporturile de marfuri sub
temperatura controlata;

h) transporturi pentru tractari
vehicule avariate;

i) transporturile pentru distribuirea
de apa si hrana in zonele
calamitate;

j) transporturile cu vehicule
specializate destinate salubrizarii si
deszapezirii;

k) transporturile apa imbuteliata;

) transporturile de produse
provenite din exploatari agricole;
m) transporturile speciale definite
conform legii;

n) transporturile militare nationale
si multinationale, atestate de catre
autoritatile competente.”

3. La articolul 61 alineatul (1),

litera a) se completeaza si va avea
urmatorul cuprins:

»a) Incalcarea prevederilor art. 16
alin. (2), art. 17 alin. (2), art. 18 alin.
(1), art. 19 alin. (4) - (6), art. 21 alin.
(3), art. 221 alin. (9) si (10), art. 25,
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26, art. 27 alin. (1), (2) si (4) - (9),
art. 30, art. 32 alin. (2), art. 35, art.
37 alin. (2) si (6) - (9), art. 38 alin.
(3) si (4), art. 39 alin. (2) - (4), art.
40 alin. (1), art. 43, art. 431, art. 44
alin. (4) si (5), art. 45, art. 46 alin.
(1) si (3) - (12), art. 47 alin. (1), (2),
(4). (5). (8), (11), (13) si (14), art.
48, 50, art. 51 alin. (2) si (4), art. 52
si ale art. 54 alin. (2), cu amenda
de la 2.000 lei la 6.000 lei, aplicata
persoanei fizice sau juridice;”

Aceasta lege a fost adoptata

de Parlamentul Romaéniei cu
respectarea prevederilor art. 75
alin. (1) si ale art. 76 alin. (2) din
Constitutia Romaniei, republicata.

PRESEDINTELE SENATULUI
PRESEDINTELE CAMEREI
DEPUTATILOR

Alina Stefania Gorghiu

lon Marcel Ciolacu”

"EXPUNERE DE MOTIVE

Organizatia Mondiala a Sanatatii
a comunicat ca 1,35 milioane de
persoane isi pierd anual viata in
accidente rutiere. In plus, 50 de
milioane de persoane sunt ranite
grav ca urmare a accidentelor
rutiere.

Conform unui raport al Consiliului
European pentru Siguranta
Transporturilor, Romania se afla

in anul 2019 pe ultimul loc Tn
clasamentul sigurantei rutiere, cu
cel mai mare numar de persoane
decedate raportat la 1 milion de
locuitori (96 de decese, mult peste
media europeana, de 51 de decese
la un milion de locuitori).

Indicele de mortalitate rutiera,
definit ca numarul de persoane
decedate Tnregistrate in medie la
100 de accidente rutiere grave, s-a
mentinut constant in perioada 2019-
2021, infrastructura rutiera fiind
subdimensionata fata de numarul
mare de mijloace de transport
existente la nivelul intregii tari.
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La sfarsit de saptdmana si in
sarbatorile legale se inregistreaza
valori crescute de trafic spre
destinatii turistice, de agrement,

ori cel din zona urbana spre cea
rurala si invers. Astfel, traficul
autoturismelor se suprapune cu
circulatia intensa al TIR-urilor de pe
toate drumurile nationale rezultand
blocaje, circulatie Tngreunata,
consum mare de carburant,
poluarea mediului Si numeroase
accidente soldate cu pierderi de vieti
omenesti.

Avand in vedere ca in statele vecine
si in intreaga Uniune Europeana
exista restrictii de circulatie la sfarsit
de saptamana, Romania este
supusa presiunii traficului mare de
marfuri dinspre Peninsula Balcanica
si Turcia spre centrul si vestul
Europei.

Prin libera circulatie de pe teritoriul
Romaniei, pe langa riscul crescut
de accidente, generate direct

sau indirect de autovehiculele de
mare tonaj, la fiecare inceput de
saptamana se formeaza coloane
mari de camioane in toate punctele
de trecere a frontierei din vestul tarii,
blocandu-se in mod artificial, traficul
autoturismelor si al romanilor care
circula sau locuiesc in alte state din
Uniunea Europeana. In prezent,
timpii de asteptare in frontiera din
vestul Romaéniei sunt si de peste
doua ore din cauza presiunii mari
pentru functionarii maghiari care
deservesc punctele de control
vamal si politistii de frontiera, in
Ungaria traficul fiind restrictionat la
sfarsit de saptamana.

In mod principal, propunerea
legislativa vine si ca raspuns firesc
la valul de accidente rutiere grave i
foarte grave, cu pagube materiale
si multe pierderi de vieti omenesti,
inregistrate in Romaénia la sfarsit

de saptamana si in perioada
sarbatorilor legale, multe dintre ele
fiind generate chiar de traficul de
mare tonaj.



Datele statistice pentru accidentele
rutiere Tnregistrate in Romania

la sfarsit de s&ptamana sunt
printre cele mai mari din Uniunea
Europeana:

- in anul 2019 au fost inregistrate
13.472 de accidente, in care si-au
pierdut viata 874 victime si 3.692
de participanti la trafic au fost raniti
grav;

-Tn anul 2020 au fost inregistrate
9.747 de accidente, in care si-au
pierdut viata 738 victime si 2.411
de participanti la trafic au fost raniti
grav;

-in anul 2021 au fost inregistrate
11.608 de accidente, in care si-au
pierdut viata 769 victime si 1.700
de participanti la trafic au fost raniti
grav;

-in anul 2022, in perioada 1 ianuarie
— 15 noiembrie au fost inregistrate
10.549 de accidente, in care si-au
pierdut viata 561 victime si 1.463
de participanti la trafic au fost raniti
grav.

in consecinta, pentru a salva vieti,
pentru a incuraja turismul national,
pentru a mari siguranta traficului
pietonal si rutier, pentru a reduce
valorile mari de trafic si poluarea
mediului, cat si pentru a nu se mai
aglomera punctele de trecere a
frontierelor din Romania, proiectul
de lege propune interzicerea
traficului autovehiculelor de mare
tonaj, astfel incat sa fie respectati
si timpii de odihna ai soferilor dupa
perioadele de condus neintrerupt,
astfel :

- in zilele de vineri, in intervalul orar
15.00-21.00;

- Tn zilele de sambata, in intervalul
orar 09.00-21.00;

orar 09.00-21.00;

- In ziua premergatoare unei
sarbatori legale, Tn intervalul orar
15.00-21.00;

- in zilele de sarbatoare legala, in
intervalul orar 09.00-21.00.

Totodata, pentru bunul mers al
traficului national strategic, cét si

pentru a nu fi afectate serviciile
publice ori nevoile de interes major,
propunem ca sa fie exceptate

de la restrictiile prezentate mai

sus urmatoarele categorii de
transporturi:

-transporturile de animale vii si

de produse perisabile de origine
animala si vegetal3;

-vehiculele care participa la
interventii in cazuri de urgenta, stari
de necesitate, sau situatii de forta
majora;

-transporturile funerare;
-transporturile postale si de curierat;
-transporturile de echipamente de
prim ajutor;

-transporturile necesare pentru
lucrarile de infrastructura;
-transporturile de marfuri sub
temperatura controlata;
-transporturile pentru tractari de
vehicule avariate;

-transporturile pentru distribuirea de
apa si hrana in zonele calamitate;
-transporturile cu vehicule
specializate destinate salubrizarii si
deszapezirii;

-transporturile de apa imbuteliata;
-transporturile de produse provenite
din exploatari agricole;
-transporturile speciale definite
conform legii;

-transporturile militare nationale si
multinationale, atestate de catre
autoritatile competente.

Proiectul de lege este in consonanta
cu legislatia europeana si restrictiile
sunt similare, sau chiar mai
permisive fata de alte state din
Europa.

Pentru comparatie, va prezentam
urmatoarele reglementari legislative
din Uniunea Europeana:

+ in Ungaria (principala granitd unde
se aglomereaza toate punctele de
trecere a frontierei) sunt instituite
restrictii de circulatie pentru
autovehiculele de transport marfa
cu masa mai mare de 7,5 tone, pe
toata reteaua de drumuri, dupa cum
urmeaza:

TIR MAGAZIN |

MARTIE 2023

- sdmbata, in intervalul orar 1500-
2400;

- duminica, Tn intervalul orar 0000-
2200;

- in perioada 01.07-31.08, de la ora
2200 Tn ziua premergatoare unei
sarbatori legale, pana la ora 2200,
in ziua sarbatorii;

+ in Slovacia sunt instituite restrictii
de circulatie pentru autovehiculele
de transport marfa cu mtma mai
mare de 7,5 tone, pe autostrazi,
drumuri expres si drumuri nationale
clasa 1, dupa cum urmeaza:

- duminica si in zilele de sarbatoare
legala, in intervalul orar 0000-2200;
- In perioada 01.07-31.08, sambata,
in intervalul orar 0700-1900;

» in Austria sunt instituite restrictii
de circulatie pentru autovehiculele
cu remorca, avand mtma mai

mare de 3,5 tone, precum si

pentru autovehiculele si vehiculele
articulate cu masa mai mare de 7,5
tone, pe toata reteaua de drumuri,
cu exceptia traseelor exclusiv din
cadrul transportului combinat pe o
raza de 65 km de anumite gari de
expeditie, dupa cum urmeaza:

- sdmbata, in intervalul orar 1500-
2400;

- duminica si in zilele de sarbatoare
legala, in intervalul orar 0000-2200;

* in Germania sunt instituite
restrictii de circulatie pentru
autovehiculele de transport marfa cu
masa mai mare de 7,5 tone, dupa
cum urmeaza:

- sdmbata, in intervalul orar 0700-
2000, pe unele retele de drumuri;

- duminica si in zilele de sarbatoare
legald, in intervalul orar 0000-2200,
pe toata reteaua de drumuri;

+ in Cehia sunt instituite restrictii de
circulatie pentru autovehiculele de
transport marfa cu masa mai mare
de 7,5 tone, pe autostrazi, drumuri
expres si drumuri nationale clasa 1,
dupa cum urmeaza:

- vinerea, in intervalul orar 0700-
2100;
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- sambata, in intervalul orar 0700-
1300;

- duminica si Tn zilele de sarbatoare
legala, in intervalul orar 1300-2200;

* in Polonia sunt instituite restrictii
de circulatie pentru autovehiculele
de transport marfa cu masa mai
mare de 12 tone, pe toata reteaua
de drumuri, dupa cum urmeaza:

- vinerea, in intervalul orar 1800-
2200;

- sambata, in intervalul orar 0800-
1400;

- duminica si Tn zilele de sarbatoare
legala, in intervalul orar 0800-2200;
- in ziua premergatoare unei
vacante, in intervalul orar 1800-
2200;

» in Elvetia sunt instituite restrictii

de circulatie pentru autovehiculele
de transport marfa cu masa mai
mare de 3,5 tone, pe toata reteaua
de drumuri, in tot cursul anului, in
intervalele orare 0000-0500 si 2200-
2400;

* in Franta sunt instituite restrictii de
circulatie pentru autovehiculele de
transport marfa cu masa mai mare
de 7,5 tone, cu exceptia vehiculelor
speciale si a vehiculelor agricole, pe
toata reteaua de drumuri, dupa cum
urmeaza:

- sambata, in intervalul orar 2200-
2400;

- duminica si Tn zilele de sarbatoare
legala, in intervalul orar 0000-2200;
- lunea, in intervalul orar 2200-2400;
- martea, in intervalul orar 0000-
2200;

- in ziua premergatoare unei
sarbatori legale, in intervalul orar
2200-2400;

* n Italia sunt instituite restrictii de
circulatie pentru autovehiculele de
transport marfa cu masa mai mare
de 7,5 tone, pe toata reteaua de
drumuri, dupa cum urmeaza:

- sambata, in intervalul orar 0800-
1600;

- duminica, in intervalul orar 0700-
2200;

* in Luxemburg sunt instituite
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restrictii de circulatie pentru
autovehiculele de transport marfa cu
masa mai mare de 7,5 tone, dupa
cum urmeaza:

- sambata, in intervalul orar 2130-
2400, pe sensul catre Franta;

- sambata, in intervalul orar 2330-
2400, pe sensul catre Germania;

- duminica, in intervalul orar 0000-
2145, pe toata reteaua de drumuri;

« in Croatia sunt instituite restrictii
de circulatie pentru autovehiculele
de transport marfa cu masa mai
mare de 7,5 tone, pe unele retele de
drumuri, dupa cum urmeaza:

- sambata, in intervalul orar 0400-
1400;

- duminica, in intervalul orar 0600-
2200;

« in Bulgaria sunt instituite restrictii
de circulatie pentru autovehiculele
de transport marfa cu masa mai
mare de12 tone, pe unele retele de
drumuri, dupa cum urmeaza:

- vinerea, in intervalul orar 1700-
2000;

- sambata, in intervalul orar 1000-
1400;

- duminica, in intervalul orar 1400-
2000;

* in Grecia sunt instituite restrictii de

circulatie pentru autovehiculele de
transport marfa, dupa cum urmeaza:
- pentru autovehiculele cu masa
mai mare de 1,5 tone, vinerea

in intervalul orar 1600-2100 si
duminica, in intervalul orar 1500-
2200, pe unele retele de drumuri;

- pentru autovehiculele cu masa
mai mare de 7,5 tone, duminica, in
intervalul orar 0000-2200, pe toata
reteaua de drumuri.

Fata de cele prezentate, consideram
ca o reglementare legislativa in
sensul celor prezentate mai sus,
este utila si necesara cat mai urgent
si In Romania.

Initiator,
lon Marcel Vela
Senator PNL"

Genul programului: PAMFLET!
Coloana a cincea este o rubricéa de
pamflet si trebuie tratata ca atare.
Le multumim tuturor prietenilor
nostri care ne sprijind cu informatii
de calitate premium.

fi rugdm pe toti cei care vor sé&

ne trimité informatii, documente,
fotografii sau videoclipuri sa ne
contacteze prin e-mail la adresa:
director@tirmagazin.ro.

EXPUNERE DE MOTIVE

Organizatia Mondiald a Sindtatii a comunicat ¢a 1,35 milicane de persoane isi

plerd anual viata in accidente rutiere. in plus, 50 de milioane de persoane sunt rinite

grav caurmare a accidentelor rutiere.

Conform waui raport al Consiliului European pentru Siguranta Transporturilor, Roméania

se afladin anul 2019 pe ultimul loc in clasamentul sigurantei rutiere, cu cel mai mare

numdr depersoane decedate raportat la 1 milion de locuitori (96 de decese, mult peste

media europeand, de 51de decese la un milion de locuitori).

Indicele de mortalitate rutiepd, definit ca numéirul de persoane decedate inregistrate in

medie la 100 de accideiite cubiere grave, $-a mentinut constant in perioada 2019-2021,

Infrastructura rutierd find subdimensionatd fath de numirul mare de mijloace de

transport existente la nivelul intregil tari.

La sfirgit de sptiméini si in sirb@torile legale se inregistreazd valori crescute de trafic

spre destinatii turistice, de agrementyori celdin zona urband spre cea rurald si invers,

Astlel, traficul autoturismelor se suprapunecu eirculatia intensa al TIR-urilor de pe toate

Arnmarila natianals rernlbnd hlneais cAccalabie Dnee

| www.tirmagazin.ro

B rAncum mars des carhoeand




DE LA PRODUCATORII

“CONTROALELE ISCTR”

SERIAL DEDICAT
STARIl DEZASTRUOASE

A INFRASTRUCTURII RUTIERE

ROMANESTI

DIN LUNA SEPTEMBRIE 2018
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MARIAN CIQCAZAN
NEDELCU,
DIRECTCR GENERAL
CONSTRUCTII GENERALE
OLTENIA

IOAN DOMNARIU,
DIRECTOR GENERAL
TOTAL NSA

DIN LUNA IANUARIE 2021
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