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UNTRR CERE CA ROMANIA SA CONTESTE
PACHETUL MOBILITATE 1 LA C.E.J.

UNTRR solicita Guvernului si MTIC contestarea in termen a Pachetului Mobilitate 1 la Curtea
Europeana de Justitie si ulterior sa se preocupe de stabilirea amenzilor pentru incalcarea
prevederilor contestate din Regulamentul 1054/2020.

fiecare 3 sau 4 saptaméani la sediul

"Uniunea Nationala a 2020/1054 privind noile prevederi firmei sau la locul de resedint3,
Transportatorilor Rutieri din referitoare la timpii de conducere si - obligatia intoarcerii camioanelor in
Romania (UNTRR) solicita de odihna in legislatia nationala. Romania, la fiecare opt saptamani,
Guvernului Roméniei si Ministerului  In data de 31 iulie 2020, a fost - interzicerea efectudrii repausului
Transporturilor, Infrastructurii si publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii  s3ptdmanal normal in cabina
Comunicatiilor din Roménia (MTIC) Europene Pachetul Mobilitate camionului, Tn conditiile Tn care
contestarea in termen a Pachetului 1 care aduce grave prejudicii infrastructura europeana duce
Mobilitate 1 la Curtea Europeana sectorului de transport rutier din lips& acuta de locuri de parcare

de Justitie si ulterior sa finalizeze Roménia prin: securizate si de locuri de cazare
transpunerea Regulamentului (UE) - obligatia intoarcerii soferilor la adecvate $6feri|or profesionisti

e - aplicarea Regulamentului Roma
- E':"- = , 1 Tn sectorul transporturilor rutiere,
= alaturi de legea speciala de
aplicare a normelor de detasare

la transportul rutier, ceea ce
genereaza o crestere semnificativa

- .
- .4 ' 4 = r a costurilor de operare pentru
e transportatorii roméani si estici,
i , limitand totodata transporturile
’ rutiere internationale de tip cross-
trade.
f am 'y Desi Regulamentul (UE) 2020/1054
se aplica deja din 20 august
r a ern.te 2020, lipsesc informatii esentiale
’ privind aplicarea noilor reguli,

fapt care a condus la cresterea
incertitudinii legale in randul

firmelor romanesti de transport

rutier in legaturd cu modul de

documentare a indeplinirii noilor
. B

obligatii precum intoarcerea acasa
a soferilor sau dovedirea faptului
ca repausul saptaméanal normal nu
a fost efectuat in cabina. UNTRR
a solicitat inca de la publicarea
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Pachetului Mobilitate 1, in 31 iulie
2020, clarificari de la Ministerul
Transporturilor, Infrastructurii si
Comunicatiilor din Roméania (MTIC)
si Comisia Europeana (CE) privind
“locul de resedinta”, precum si
confirmarea faptului ca intoarcerea
acasa a soferilor poate fi organizata
in centrele logistice inchiriate sau
detinute de firmele romanesti

de transport in Europa de Vest,
confirmarea libertatii conducatorilor
auto sa aleaga unde isi petrec
perioada de repaus, respectiv

a libertatii soferilor roméani de a

alege sa nu se intoarca acasa si cadrului de aplicare a regulilor In urmatorii 2 ani, Romania va
clarificarea modalitatiiin care pjying perioadele de conducere, pierde peste 5% din PIB datorit
aceasta trebuie sa fie documentata  5yz¢le si perioadele de odihna migréarii activitatii de transport rutier
de firme si de soferi in cazul unui ale conducétorilor auto si utilizarea  international, inclusiv a personalului
C°f.“f°'- De asemenea, UNTRR a aparatelor de inregistrare a activitatii  direct implicat si a familiilor. Se
solicitat stabilirea unei proceduri acestora. estimeaza ca 30% din operatorii
corecte si armonizate de controlare  peg;j 1n momentul de fata sunt de transport romani care nu vor

a respectarii interdictiei de efectuare  gegchise 115 proceduri de putea supravietui crizei coronavirus

si jumatate din firmele ramase
care opereaza transport rutier
international vor parasi Romania
inainte de 18 luni, termenul

de intrare in vigoare al tuturor
prevederilor Pachetului Mobilitate 1.
Guvernul lituanian a deschis deja
actiunea la Curtea de Justitie

a Uniunii Europene (CJUE) cu
privire la dispozitiile Pachetului
de Mobilitate pe care le considera
neconforme cu principiile Uniunii
Europene, aducand pierderi
semnificative atat sectorului de

TN infringement impotriva Romaniei, transport si logistica lituanian, cat si
a repausului saptamanal normal din care 11 pe Mobilitate si intregului stat. Conform Ministerului
de peste 45 h in cabina care sa fie  Transport, neaplicarea acestor acte  Justitiei din Lituania, actiunea
respectatd in toate Statele Membre. g ropene nu a afectat industria in instant& privind dispozitiile
In prezent, la nivelul MTIC se de transport rutier asa cum este Pachetului de Mobilitate vizeaz
analizeaza transpunerea cat mai afectata prin Regulamentul (UE) in special prevederile privind
urgentd a Regulamentul (UE) 2020/1054 si Pachetul Mobilitate 1. intoarcerea obligatorie a vehiculelor
2020/1054 in legislatia nationala, UNTRR avertizeaza c& Pachetul in tara de resedints, restrictiile de
pe fondul unui posibil infringement  \jopilitate 1 va avea un efect negativ  cabotaj si regulile privind perioadele
|mpo_t_r|va Romaniei, prin . puternic asupra transportatorilor de odihna pentru soferi.", se spune
modificarea Ordonantei Guvernului romanj si asupra Romaniei, cu in comunicatul UNTRR din 15
nr. 37/2007 privind stabilirea consecinte economice majore. septembrie 2020.
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'UNTRR: SOLICITA M.T. ACTIUNT

iMPOTRIVA PACHETULUI MOBILITATE 1

UNTRR solicita Ministerului Transporturilor sa actioneze la Curtea Europeana de Justitie pentru
suspendarea aplicarii Regulamentului 2020/1054 (parte a Pachetului Mobilitate 1) si anularea

acestuia.

"Uniunea Nationala a Transportatorilor
Rutieri din Roméania (UNTRR) atrage
atentia ca astazi, 20 august 2020,
intra in vigoare Regulamentul (UE)
2020/1054 al Parlamentului European
si al Consiliului din 15 iulie 2020 de
modificare a Regulamentului (CE) nr.
561/2006 in ceea ce priveste cerintele
minime referitoare la duratele de
conducere zilnice si saptamanale

minime referitoare la duratele de
conducere zilnice si saptamanale
maxime, pauzele minime si perioadele
de repaus zilnic si saptamanal intra in
vigoare intr-o perioada in care tarile

UE sunt grav afectate de pandemia de
COVID-19, obligand soferii sa se cazeze
la hotel pentru efectuarea repausului de
45 ore, in conditiile in care infrastructura
europeana duce lipsa acuta de locuri

maxime, pauzele minime si perioadele
de repaus zilnic si saptamanal si a
Regulamentului (UE) nr. 165/2014

n ceea ce priveste pozitionarea

prin intermediul tahografelor, care
prevede reguli discriminatorii pentru
transportatorii rutier romani, precum
obligatia intoarcerii acasa a soferilor

la 3 sau 4 saptamani si interzicerea
repausului saptamanal normal in cabina
camionului in toate Statele Membre UE.
Noul regulament privind cerintele
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de parcare securizate si de locuri de
cazare adecvate soferilor profesionisti.
Este o abordare absolut condamnabila
si potential criminala prin fortarea
soferilor profesionisti sa utilizeze spatii
publice comune aglomerate — spatiile
de cazare si parcarile pentru camioane
pe autostrazi fiind extrem de limitate

in UE. Obligatia soferilor de a se caza
la hotel pentru efectuarea pauzelor de
45 de ore o data la doua saptamani,
este 0 masura care contesta dreptul

| www.tirmagazin.ro

soferilor de a fi protejati sanitar prin
expunerea la infectarea cu Covid-19 si
trebuie suspendata pana la incetarea
pandemiei Covid-19. Pana la incheierea
pandemiei Covid-19 aceasta masura ar
trebui sa fie suspendata sau lasata la
optiunea soferilor.

Potrivit unui studiu realizat de Comisia
Europeana, in UE exista un deficit de
100.000 de spatii de parcare pentru
camioane, iar din cele existente
(300.000), mai putin de 3% sunt
etichetate si certificate drept sigure.

n acest sens, CE s-a angajat s
investeasca 60 milioane euro pentru
imbunatatirea sigurantei in zonele de
parcare pentru camioane din toata
Europa, parte a unei finantari totale

de 1,4 miliarde euro pentru sustinerea
infrastructurii europene de transport.
Obligatia soferilor de a se caza la hotel
pentru efectuarea repausului de 45

de ore o data la doua saptamani, in
conditiile n care este oficial recunoscuta
lipsa locurilor de parcare de catre
legiuitorii europeni, este 0 masura care
contesta dreptul firmelor de transport
rutier din UE, dar nerezidente in statele
din Europa de Vest precum Franta

si Germania, sa furnizeze servicii de
transport rutier, Tn contradictie cu una
din libertatile fundamentale din UE —
libera circulatie a serviciilor. Aceasta
masura trebuie suspendata pana la
finalizarea programului de modernizare
si de extindere a retelei de parcari
sigure si cu facilitati adecvate pentru
soferi.

Desi Regulamentul (UE) 2020/1054
intra astazi in vigoare, UNTRR a
solicitat, inca de la publicarea acestuia
in 31 iulie 2020, clarificari de la
Ministerul Transporturilor, Infrastructurii
si Comunicatiilor din Roméania (MTIC) si
Comisia Europeana (CE) privind “locul



de resedinta” si confirmarea faptului ca intoarcerea acasa

a soferilor poate fi organizaté Tn centrele logistice inchiriate
sau detinute de firmele roménesti de transport in Europa de
Vest, confirmarea libertatii conducatorilor auto sa aleaga unde
isi petrec perioada de repaus, respectiv a libertatii soferilor
romani de a alege sa nu se intoarca acasa si clarificarea
modalitatii in care aceasta trebuie sa fie documentata de firme
si de soferi in cazul unui control sau stabilirea unei proceduri
corecte si armonizate de controlare a respectarii interdictiei de
efectuare a repausului saptamanal normal de peste 45 h in
cabina care sa fie respectata in toate Statele Membre.
Aceasta prevedere de a obliga soferii unde sa isi petreaca
perioada de odihna reprezinta o incalcare flagranta a
drepturilor omului de a alege unde si cum sa isi petreaca
timpul liber din viata lui! Aplicarea acestei prevederi trebuie
imediat suspendata si apoi anulata! Oricine poate intelege
dorinta legiuitorilor europeni de a oferi soferilor posibilitatea sa
se odihneasca mai mult, dar este inacceptabil sa se impuna
locul de odihna! Practic, un sofer roman nu are dreptul sa
ramana sa isi petreaca odihna pe teritoriul unui stat membru
altul decat unde e inregistrata firma la care lucreaza sau in
care este soferul rezident!

Soferii romani nu au dreptul sa raméana la prieteni in Italia,
Spania, Franta, Germania si nici sa Tsi invite familia, sotia,
copiii sa petreaca timpul liber pe teritoriul altor state

membre UE decat in Roméania! Probabil ca acesta este
fenomenul de sclavagism modern despre care au tot vorbit
fauritorii acestor acte normative, care genereaza primele
fisuri reale in fundatia Uniunii Europene prin incélcarea
drepturilor fundamentale si universale, care sunt globale

si nu limitate la teritoriul UE — DREPTUL LA O VIATA
PERSONALA LIBERA, A CARUI INCALCARE A FOST
LEGIFERATA PENTRU PRIMA DATA IN UNIUNEA
EUROPEANA!

Péana la aceasta data, nici CE si nici MTIC nu au transmis
nicio clarificare. In data de 18 august 2020, MTIC a publicat
pe transparenta decizionala Proiectul de ORDONANTA DE
URGENTA pentru modificarea si completarea Ordonantei
Guvernului nr. 37/2007 privind stabilirea cadrului de aplicare
a regulilor privind perioadele de conducere, pauzele si
perioadele de odihna ale conducatorilor auto si utilizarea
aparatelor de inregistrare a activitatii acestora.

in Nota de Fundamentare a proiectului, sperdm c&

dintr-o eroare tehnica, MTIC afirma ca Regulamentul

(UE) 2020/1054 nu are implicatii socio-economice,
macroeconomice, concurentiale sau asupra mediului.

Ori, intoarcerea obligatorie a soferilor acasa sau la sediul
firmei inseamna in primul rand Tncalcarea Cartei drepturilor
fundamentale a Uniunii Europene, prin ingradirea dreptului
de circulatie si de sedere libera pe teritoriul statelor

membre.

De asemenea, intoarcerea soferilor acasa la 3-4 saptamani
duce la cresterea costurilor pentru operatorii de transport si
la imposibilitatea derularii contractelor de transport, intrucat
timpul de lucru se reduce semnificativ.

Referitor la textul proiectului, cu toate ca MTIC nu a raspuns
UNTRR si nu a clarificat care sunt documentele care atesta
indeplinirea obligatiilor prevazute in Regulamentul (UE)
2020/1054, firmele sunt sanctionate daca "intreprinderea/
operatorul de transport rutier nu respecté obligatia de a

pastra la sediu documentele care atesta indeplinirea obligatiei
de a organiza activitatea conducatorilor auto in conditiile
prevazute la art. 8a din Regulamentul CE nr. 561/2006, pentru
a le prezenta la cererea personalului de control autorizat

si daca nu respecta obligatia de a organiza activitatea
conducatorilor auto Tn conditiile prevazute la art. 8a din
Regulamentul CE nr. 561/2006”.

UNTRR avertizeaza ca Pachetul Mobilitate 1 va avea un efect
negativ puternic asupra transportatorilor roméni si asupra
Romaniei, cu consecinte economice majore. n urmatorii 2 ani,
Romania va pierde peste 5% din PIB datorita migrarii activitatii
de transport rutier international, inclusiv a personalului direct
implicat si a familiilor. Se estimeaza ca 30% din operatorii

de transport romani care nu vor putea supravietui crizei
coronavirus, iar jumatate din firmele ramase care opereaza
transport rutier international vor parasi Romania Thainte de

18 luni, termenul de intrare Tn vigoare al tuturor prevederilor
Pachetului Mobilitate 1.

UNTRR solicita Ministerului Transporturilor, Infrastructurii

si Comunicatiilor sa Intreprinda toate demersurile pentru
suspendarea aplicarii Regulamentului (UE) 2020/1054 si
anularea acestuia.", se spune in comunicatul UNTRR din data
de 20 august 2020.
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MINISTERUL TRAN-!SPO
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GERMAN: INTOARCEREA ACASA A
SOFERILOR NU ESTE OBLIGATORIE

UNTRR saluta interpretarea Ministerului Federal al Transporturilor si Infrastructurii Digitale din
Germania care precizeaza ca intoarcerea acasa a soferilor nu este obligatorie.

"Ministerul Federal al Transporturilor
si al Infrastructurii Digitale din
Germania — BMVI a adus recent
precizari privind posibilitatea

si nu obligatia ca soferii sa se
intoarca tn mod regulat la locul

de resedinta sau la centrul
operational al companiei, avand

in vedere intrarea Tn vigoare pe
20.08.2020 a Regulamentului

nr. 1054/2020 de modificare a
Regulamentului nr. 561/2006 in
ceea ce priveste cerintele minime
referitoare la duratele de conducere
zilnice si saptaméanale maxime,
pauzele minime si perioadele de
repaus zilnic si saptamanal si a
Regulamentului (UE) nr. 165/2014 in
ceea ce priveste pozitionarea prin
intermediul tahografelor.

Conform noilor reguli ale

Pachetului Mobilitate 1 aduse

prin Regulamentul 1054/2020,
intreprinderile de transport

trebuie sa planifice activitatea
conducatorilor auto in asa fel incat
acestia sa poata, la fiecare perioada
de patru saptamani consecutive,

sa se intoarca la locul de resedinta
sau la centrul operational al
angajatorului pentru a incepe
perioada de repaus saptaméanal

de cel putin 45 de ore. Compania
trebuie s& documenteze modul Tn

care Tndeplineste aceasta obligatie,
sa pastreze documentele relevante
la sediul sau si sa le prezinte
autoritatilor de control competente,
la cerere.

Ministerul Federal al Transporturilor
si al Infrastructurii Digitale din
Germania precizeaza ca aceasta
obligatie a companiilor de a permite
soferilor sa se intoarca regulat
acasa nu inseamna ca si soferii

au obligatia sa realizeze acest
lucru. Acestia au inca posibilitatea
de a decide unde sa-si petreaca
perioadele saptaménale de odihna
de peste 45 de ore - cu conditia sa
le petreaca in afara vehiculului.
UNTRR saluta interpretarea
Ministerului Federal al
Transporturilor si Infrastructurii
Digitale din Germania, care
precizeaza ca intoarcerea acasa

a soferilor nu este obligatorie.
Pentru a documenta acest lucru,
mentionam ca soferii care nu vor
sa revina acasa pot face inclusiv
declaratii notariale Tn acest sens, in
limba roméana si traduse si legalizate
in limbi de circulatie UE, iar

firmele au obligatia sa organizeze
intoarcerea acasa pentru soferii
care doresc sa revina acasa.
Totodata, incurajam transportatorii
romani sa participe, pana pe
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25.09.2020, la studiul Comisiei
Europene de evaluare a obligatiei
de intoarcere a camioanelor in mod
regulat in statul membru de stabilire.
Reamintim ca Pachetul Mobilitate

1 a fost publicat in Jurnalul Oficial
al Uniunii Europene pe 31 iulie
2020, iar anumite prevederi din
acest pachet legislativ cu impact
devastator pentru industria
transporturilor rutiere din Romania,
precum obligatia intoarcerii acasa
a soferilor si interzicerea efectuarii
repausului saptamanal normal in
cabina, au intrat in vigoare din 20
august 2020.

Cu toate ca UNTRR a solicitat
clarificari privind aplicarea noilor
reguli autoritatilor roméane si
europene imediat dupa publicarea
Pachetului Mobilitate 1, pentru
asigurarea unui cadru legal clar

si armonizat la nivel european, in
scopul prevenirii controalelor si
amenzilor abuzive ale autoritatilor
din Vestul UE, UNTRR nu a

primit Tnca niciun raspuns din
partea Ministerului Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor si a
Comisiei Europene, desi noile reguli
sunt in vigoare din 20.08.2020.", se
spune in comunicatul UNTRR din
data de 03 septembrie 2020.
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DE CE SE OPUNE LETONIA PACHETULUI

MOBILITATE 1?

Transportatorii si partile interesate din Letonia au inceput sa faca demersuri impotriva
Pachetului Mobilitate 1 al UE, care pretinde ca ar fi fost introdus pentru imbunatatirea
conditiilor de munca ale soferilor.

in Germania, soferii de pe
camioanele din Europa de Est care
stau in parcari sunt considerati
»Sclavi de strada”. Acum, Pachetul
Mobilitate 1 al UE ar trebui sa le
imbunatateasca conditiile de lucru.
Eurodeputatii letoni au votat insa
impotriva, se spune intr-o analiza
facuta de presa germana.

Munca zilnica a soferilor din Europa
de Est a dat mereu titluri incendiare
in presa din Vest: stresul cu durate
de conducere excesiv de lungi, luni
de viatd nomada in cabina soferului,
facand totul pentru salarii mici
("sclavi de strada").

La presiunile tot mai puternice ale
proprietarilor de firme de transport
rutier din Vest, Strasbourgul si
Bruxelles-ul au avut o reactie
legislativa. Dupa lungi negocieri cu
Consiliul European, Parlamentul
UE a votat, pe 8 iulie 2020,
Pachetul Mobilitate 1, care ar
trebui sa remedieze cele mai grave
nemultumiri ale patronilor firmelor
de transport din Vest. Afacerile
acestora din urma au fost grav
afectate de invazia pe pietele lor

a firmelor de transport rutier din
Est dar si de masurile luate pentru

combaterea epidemiei de Covid-19.

Potrivit "specialistilor in relatii
publice" ai UE de la Strasbourg,
"normele revizuite au eliminat
denaturarile concurentei si au
imbunatatit conditiile de munca".
Pachetul intra in vigoare in etape.
Noii timpi de conducere si de
odihna sunt in vigoare incepand cu
20 august 2020. De la aceasta data,
transportatorul trebuie sa finanteze
un adapost adecvat pentru sofer,
astfel incat acesta din urma sa nu
mai fie nevoit sa petreaca perioada
de odihna saptaménala de 45 de
ore in cabina camionului. Angajatul
trebuie sa se intoarca la locul sau

tap1sa.ro/ +4 0752 400 100 —




resedinta companiei o data la trei
sau patru saptamani.
Controversatul dreptul la cabotaj
va fi restrictionat. Aceasta este
ceea ce industria numeste
posibilitatea de a transporta marfuri
suplimentare in tara de destinatie
dupa un transport transfrontalier.
Astfel de sarcini ar trebui sa evite
circulatia camioanelor fara marfa.
Trei astfel de cabotaje sunt permise
pe o perioada de sapte zile. Dupa
aceea, camionul trebuie sa faca

0 pauza de 4 zile inainte de un alt
transport care se incadreaza la
categoria "cabotaj".

Germania are un interes direct in
restrictionarea cabotajului, care
este un model de afaceri profitabil
pentru industria logistica din
Europa de Est. Conform datelor
UE, aproape jumatate din traficul
de marfa al camioanelor de pe
drumurile germane, in 2017, a

fost realizat prin cabotaj de catre
transportatorii straini. in UE, 40%
din aceste comenzi au fost preluate
de companii poloneze.

In principiu, sindicatele europene
ale transportatorilor saluta noile
reglementari. Ver.di (o confederatie
germana a sindicatelor) dorea
reglementari mai extinse dar, din
punct de vedere al confederatiei,
Pachetul este vazut ca un pas in
directia corectd. Andrea Kocsis,
vicepresedinte al Ver.di, solicita

o ,crestere semnificativa a
personalului de la Oficiul Federal
pentru Transportul de Marfa (BAG)
si vamal” pentru aplicarea noilor
reguli.

In cadrul organizatiei comune

ETF (European Transport
Workers' Federation), potrivit Ver.
di, reprezentantii sindicatelor
occidentale si unii dintre colegii

lor din Europa de Est au convenit
asupra unei pozitii comune. Unii
sindicalisti din Romania, Bulgaria si
Polonia au salutat, de asemenea,
reglementérile mai stricte.

Cu toate acestea, reprezentantii
sindicatului leton al lucratorilor in
transporturi - LAKRS, care este
listat ca membru al ETF, nu au
participat la intalniri. Chiar si dupa
o cerere scrisa, LAKRS nu a fost
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pregatit sa comenteze. Un scurt
rezumat al noilor reglementari a fost
postat pe site-ul web LAKRS doar
la sfarsitul lunii august 2020.

Parlamentarii letoni ai UE
au votat in unanimitate
impotriva Pachetului
Europarlamentarul de stanga
Tatjana Zdanoka, europarlamentar
din Strasbourg, si-a exprimat opinia
ca votul a fost unul geografic si

nu in functie de domeniile politice.
Colegul sau si oponent politic al
UE, Roberts Zile, un conservator
national, vede noile reglementari
ca pe o strategie pentru a scoate
Europa de Est de pe piata: ,Nimanui
la Bruxelles, Paris sau oriunde nu

ii pasa de un sofer roman care fsi
pierde slujba pentru ca firma sa nu
mai poate opera. Va veti intoarce in
tara de origine ca someri si atunci
nimeni din Paris sau Bruxelles nu
se va ingrijora ca circumstantele
voastre sociale au devenit chiar
mai grave decét ceea ce ei numesc
munca de sclav pe pietele vest-
europene.".

In timp ce Zile apreciaza dreptul
soferului de a se intoarce acasa

o data la patru saptamani, el se
intreaba de ce trebuie sa-si ia
vehiculul cu el: ,Acest lucru nu

are nicio legatura cu drepturile
sociale ale soferului. Acest lucru

se face pur si simplu pentru

ca este dezavantajos pentru

aceste companii de transport sa
functioneze pe pietele din Europa
de Vest.”.

Salariul minim brut pe ora in
2020 si in unele tari ale UE

Germania 9,35 euro
Lituania 3,72 euro
Polonia 3,5 euro
Romania 2,81 euro
Letonia 2,54 euro
Bulgaria 1,87 euro

Sursa: statista.com

in al doilea rand, dintre lobbyistii
letoni, Aleksandrs Pociluiko,
reprezentant al asociatiei «Latvijas
Auto», si-a exprimat opinia ca
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Pachetul Mobilitate 1 nu aduce
beneficii angajatilor sai. In viitor

va trebui sa trimita mai multi soferi
si exista deja o penurie severa de
personal. Angajatorul se plange

ca trebuie sa caute soferi in
strainatate. Evident, el se refera la
soferii din Ucraina si din alte tari din
afara UE, unde salariile medii sunt
chiar mai mici decéat in tarile din
Europa de Est.

Multi salariati letoni au emigrat deja
in Europa de Vest, unde salariile
sunt mai bune si standardele sociale
sunt mai atractive. Un membru al
consiliului de administratie al unei
companii letone de transport de
marfuri se plange ca programul
este acum fragmentat, ceea ce
afecteaza si soferii. Angajatii sai

au respins noile reglementari, au
familii, case si au vrut sa castige
bani, dar soferii insisi nu au niciun
cuvant de spus n acest raport LSM.
Kristians Godins, seful directiei

de stat pentru transportul auto din
Letonia, vede Pachetul Mobilitate

1 nu numai in contradictie cu
principiile liberei circulatii a
marfurilor, ci si cu politica UE

de acord verde, care prevede
reducerea CO2

Industria transportului de marfa
este foarte importanta pentru
Letonia. Daca o mare parte a
bunurilor industriale provin din
fabrici occidentale, est-europenii vor
cel putin sa le transporte. Letonia
este una dintre tarile UE cu cel mai
mare trafic transfrontalier de marfa
cu camionul. 81,3% din marfuri
traverseaza frontiera nationala.

n Slovacia, Luxemburg, Slovenia

si Lituania aceasta proportie este
chiar mai mare.

Aceste tari au interesul ca soferii sa
transporte 1n strainatate. Conform
statisticilor, in Letonia, care are mai
putin de doua milioane de locuitori,
75.000 de persoane se ocupa
direct cu transportul si depozitarea
marfurilor. Salariile mici fac parte
din modelele de afaceri pentru

a face fata concurentei de pe
drumurile Europei de Vest.
Compania de transport Riga Kreiss
a facut furori in ianuarie. Autoritatile
norvegiene i-au acordat o interdictie



temporara de transport, deoarece
nu puteau fi de acord cu angajatorii
letoni cu privire la salariul soferului.
in Norvegia, salariul minim pe ora
este de aproximativ 18 euro, in
Letonia 2,51 euro. Seful Kreiss,
Andrejs Kuznecovs, considera ca
standardele sociale si de munca ale
tarilor din vestul UE sunt ,termeni
si conditii subiectiv exagerate”. El
lucreaza pe pietele occidentale, in
special Germania, cu peste 1.400
de vehicule.

Kreiss este descrisa de presa
germana drept una dintre cele mai
active companii de cabotaj din
Europa. Printre clientii Kreiss se
numara magazinele locale Rimi

si Maxima, precum si grupurile
internationale Amazon, Ferrero,
Danone si lkea.

nSalariu egal pentru locuri
de munca egale”
Vicepresedintele Ver.di, Kocsis,

e suparat pe Pachetul Mobilitate

1, pentru ca ,transporturile
internationale intre doua tari vor fi
efectuate Tn viitor ih conditiile locului
de incarcare si nu in conditiile
statelor de tranzit”. Aceasta
fnseamna ca, pentru astfel de
transporturi, salariile din Europa de
Est vor fi platite in continuare.

Anja Piel, membru al consiliului de
administratie al DGB (o confederatie
germana a sindicatelor), considera
ca noile reglementari ale UE sunt
de putin ajutor: ,Pachetul prevede
unele imbunatatiri, dar nu este mare
lucru sa punem capat exploatarii
precariatului mobil pe strazile
Europei odata pentru totdeauna

[...] Deoarece cauta principiul
<<salarizare egala pentru munca
egala>>, regulamentul prevede prea
multe exceptii pentru transporturile
internationale.".

Sloganul sindical ,egalitate de
remunerare pentru munca egald”
este o provocare pentru societatile
comerciale europene. Angajatii lor
sunt concurenti pe o piata interna
comuna, caracterizata prin diferente
semnificative de salarii si standarde
sociale Tn statele membre.
Interesele angajatilor se pot ciocni
cu usurintd. In Germania, doar o
minoritate de soferi sunt sindicalizati
si doar cateva companii de
transport lucreaza Tn conformitate
cu conventiile colective. Plangerile
multor soferi germani sunt ca
~presiunea masiva a flotelor din
Europa de Est este evidenta in
salariile stagnante”.

Locurile de munca pentru soferi cu
salarii lunare de patru cifre in euro
sunt cu siguranta o optiune pentru
lucratorii salariati din Europa de
Est. Cu salarii brute lunare de 1.004
EUR, industria transporturilor a fost
chiar usor peste media din Letonia
in 2018. Tn cadrul unei industrii,
,plata egalad pentru munca egala”
nu ar putea fi realizata la nivel
international, ceea ce ar insemna
somaj pentru angajatii din cele mai
sarace tari, deoarece companiile
lor isi desfasoara activitatea intr-un
mediu cu niveluri de pret mai mici.
Nu doar precariatul continuu face
parte din problema europeana,

in general, angajatii din toate
sectoarele din Est primesc salarii
semnificativ mai mici decat in vest.

Nemultumirea si migratia fortei de
munca sunt consecintele.

Un salariu minim german este
pentru un sofer leton o sursa mai
mare de venit in tara sa de origine.
Salarii egale Tn intreaga Europa ar
necesita o convergenta a nivelurilor
de productivitate intre Europa de
Vest si de Est. Pentru a face acest
lucru, conform logicii capitaliste, ar
trebui investit mai mult in locatiile
industriale din Europa de Est, in
cele mai moderne fabrici, masini

si infrastructura. Cu toate acestea,
pentru europenii occidentali acest
lucru ar insemna sa cedeze o parte
din valoarea adaugata colegilor

lor din Europa de Est. Dincolo de
"discursurile de duminica", este
solidaritatea europeana atéat de
mare?

Activitatea de expeditie a marfurilor
este doar o mica parte a strategiilor
cuprinzatoare de externalizare a
costurilor economice descrise de
sociologul Stephan Lessenich.

In conditiile actuale, soferii de
camioane se dovedesc a fi
importanti din punct de vedere
sistemic, iar consumatorii Ti pot
aplauda atunci cand livreaza hartia
igienica dorita.

Costurile de transport la cele mai
mici preturi permit Amazon & Co.
oferte atractive cu servicii de livrare
gratuitd. Camionul inlocuieste
depozitul: tarifele de transport
scazute incurajeaza companiile

si consumatorii sa trimita produse
inutile si sa le recupereze gratuit. Si
aici mediul este cel care pierde din
cauza maniei generale a motorizarii.

IVECO

-WAY

- DRIVE THE NEW WAY.



LITUANIA A ATACAT LA C.J.U.E.
PACHETUL MOBILITATE 1

Lituania este prima tara din estul Europei care a intentat un proces la Curtea de Justitie a Uniunii
Europene (CJUE) impotriva dispozitiilor Pachetului Mobilitate 1, care reglementeaza activitatile

de transport.

Informatia a fost oferita, in premiera,
de catre Boris Billich, CSO al
Schmitz Cargobull, la conferinta

de presa a companiei germane
producatoare de semiremorci din
data de 03 septembrie 2020.

"Asa cum am aflat in aceasta
dimineatd, Lituania a protestat
impotriva Pachetului Mobilitate 1

si depus o plangere la Curtea de
Justitie a Uniunii Europene.”, a
declarat Boris Billich.

Lituania si alte tari din estul

si centrul Europei considera
inacceptabile unele dintre dispozitiile
Pachetului Mobilitate 1, care a intrat
in vigoare la 20 august 2020.

La o intalnire cu reprezentantii
transportatorilor desfasurata in
partea a doua a lunii august 2020,
ministrul Transporturilor din Lituania,
Jaroslav Narkevic a declarat ca o
astfel de plangere era in curs de
elaborare. El a adaugat ca Lituania
nu a decis inca daca o va depune
fmpreuna cu ceilalte tari care se
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opun Pachetului Mobilitate 1 sau o
va face singura.

"Am intreprins diverse actiuni
fnainte pentru ca Pachetul
Mobilitate 1 sa nu intre in vigoare.

CHVIITZ
\RGOBULL

e TrailerCompany.
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Dar am spus ca, daca va fi adoptat,
ne pregatim pentru apel si aceasta
actiune este acum pusa in aplicare”,
a spus Narkevic.

Potrivit lui, guvernul lituanian




intentiona sa decida in legatura cu care au intrat in vigoare astazi Europenii occidentali spun ca

depunerea unei astfel de plangeri si  (joi, 20 august 2020, n.red), returnarea obligatorie a camioanelor
apoi sa ordone Ministerului Justitiei pana cand situatia COVID-19 va contribui la combaterea practicii
sa o pregateasca. se imbunatateste", a spus inregistrarii companiilor de transport
Printre dispozitiile Pachetului Margeviciute. fictive n tarile cu taxe mai mici.
Mobilitate 1 care au intrat in vigoare  Parlamentul European a adoptat Transportatorii lituanieni si guvernul
pe 20 august 2020 se numara si Pachetul Mobilitate 1 in iulie. spun ca europenii occidentali
obligatia soferului de a se odihni in Cea mai controversata dispozitie incearca sé&-si impingé concurentii
afara cabinei camionului in timpul este legata de obligatia din piata si ca returnarea obligatorie
pauzei saptdmanale de 48 de ore. camioanelor de a se intoarce in a camioanelor va creste poluarea
Narkevic a declarat ca, luand tara de inmatriculare la fiecare opt rutiera.

in considerare raspandirea saptamani.

coronavirusului, petrecerea noptilor
in cabina unui camion este cea mai
acceptabila optiune.

"Situatia hoteliera este complicata,
deoarece sunt putine hoteluri. n

al doilea rand, proprietarii lor sunt
prudenti cu privire la soferi din
cauza COVID-19", a spus el.

Agne Margeviciute, presedintele
consiliului de administratie al
Aliantei Internationale de Transport
si Logistica, spune ca cerinta de

a se odihni in afara cabinelor
camioanelor ar trebui suspendata
temporar in contextul pandemiei.
"Institutiile UE ar trebui abordate
pentru a amana cel putin dispozitiile

*
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MERCEDES-BENZ GENH2 - PRIMUL
CAMION CU HIDROGEN DE LA DAIMLER
TRUCKS

» Mercedes-Benz GenH2 Truck este un camion cu celule de combustibil (hidrogen) si cu o
autonomie de peste 1.000 de kilometri pentru transportul pe distante lungi - clientii il pot
proba incepand cu 2023. Productia de serie va incepe in a doua jumatate a acestui deceniu »
Mercedes-Benz eActros LongHaul, un camion electric cu baterii cu o autonomie de aproximativ
500 de kilometri pentru transport eficient din punct de vedere energetic. Este proiectat sa fie
gata pentru productia de serie in 2024 . Mercedes-Benz eActros, un camion electric cu baterii
cu o autonomie de peste 200 de kilometri pentru distributia urbana. Va intra in productia de
serie in 2021 - Arhitectura platformei ePowertrain ofera economie - Martin Daum, presedinte
al Consiliului de Administratie al Daimler Truck AG si membru al Consiliului de Administratie

al Daimler AG: ,Clientii nostri iau decizii rationale de cumparare si nu sunt dispusi sa faca
compromisuri cu privire la caracterul adecvat al camioanelor lor pentru utilizarea zilnica, tonaj
si autonomie. Cu conceptele noastre alternative - camioanele GenH2, eActros LongHaul si
eActros - si camioanele noastre electrice Freightliner si FUSO, ne concentram asupra cerintelor
clientilor. Noi cream alternative autentice la nivel local, neutre din punct de vedere al emisiilor
de carbon." « Andreas Scheuer, ministrul federal al Transporturilor si infrastructurii digitale:
~Avem nevoie de vehicule pentru marfuri fara carbon pe drumurile noastre. Aici, includ
camioanele cu celule de combustibil cu hidrogen. Exista un potential imens al hidrogenului
pentru protectia mediului nostru si pentru o economie puternica. De aceea, finantam
hidrogenul drept combustibil de transport de peste zece ani. Un exemplu de reusita este
conceptul de camion prezentat astazi. Vom continua sa oferim un sprijin puternic dezvoltarii de
motoare si inovatii ecologice in Germania si pentru Germania.”

Producétorul de camioane Daimler
Trucks si-a prezentat strategia
pentru electrificarea vehiculelor sale,
de la distributia urbana la transportul
international pe distante lungi,
reafirmandu-si astfel angajamentul
fata de obiectivele Conventiei

de la Paris privind protectia

climei. Evenimentul s-a axat pe
tehnologia camioanelor cu celule

de combustibil pe baza de hidrogen
pentru segmentul de transport pe
distante lungi. Camionul Mercedes-
Benz GenH2, care a avut premiera
mondiala pe 16 septembrie 2020,
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ca vehicul concept, marcheaza
inceputul erei bazate pe celule de
combustibil.

Cu camionul GenH2, Daimler Trucks
arata, pentru prima data, spre ce
tehnologii specifice avanseaza

cu vitezd maxima, astfel incat

camioanele cu celule de combustibil
pentru vehicule grele sa poata
efectua operatiuni de transport pe
distante lungi. Distanta acoperita va
fi de peste 1.000 de kilometri, cu un
singur rezervor de hidrogen. Daimler
Trucks intentioneaza sa permita
testarea camioanelor de catre clienti
pentru camionul GenH2 in 2023.
Productia de serie va incepe Tn a
doua jumatate a deceniului. Datorita
utilizarii de hidrogen lichid in loc

de hidrogen gazos, performanta
vehiculului este planificata sa fie
egala cu cea a unui camion diesel
conventional.

Daimler Trucks a prezentat, de
asemenea, pentru prima data, o
previzualizare a unui camion de
cursa lunga alimentat de baterii.
Mercedes-Benz eActros LongHaul
este conceput pentru a acoperi
transporturi regulate pe rute deja
planificate, intr-un mod eficient

din punct de vedere energetic.
Daimler Trucks intentioneaza sa
aiba eActros LongHaul pregatit
pentru productia de serie in
2024. Autonomia bateriei va fi de
aproximativ 500 de kilometri.
Mercedes-Benz eActros, pentru
transportul de distributie, a fost
prezentat deja in 2018 si a fost
testat intens de atunci de catre
clienti in operatiunile de transport
zilnice. Daimler Trucks va incepe
productia in serie a acestui camion
pe baterii anul viitor.

Autonomia eActros va depasi in
mod semnificativ bariera celor
aproximativ 200 de kilometri ai

Servicii de reprezentare
in Franta pentru
transportatorii rutieri.

Afla mai multe pe: www.loimacron.eu

prototipului.

Daimler Trucks urmareste lansarea
de vehicule similare pentru pietele
nord-americane si japoneze, ca

si pentru Europa. Pana in anul
2022, portofoliul Daimler Trucks din
principalele sale regiuni de vanzari -
Europa, SUA si Japonia - va include
producerea in serie de vehicule cu
actionare electrica. Compania are,
de asemenea, ambitia de a oferi
doar vehicule care sunt neutre din
punct de vedere al CO2, in Europa,
America de Nord si Japonia pana in
2039.

Ca noua platforma modulara

la nivel mondial, asa-numitul




ePowertrain va fi baza tehnologica
a tuturor camioanelor produse in
serie. Va avea niveluri ridicate de

performanta, eficienta si durabilitate.

Cu ePowertrain, Daimler Trucks
intentioneaza sa realizeze economii
pentru toate vehiculele si pietele
relevante.

Martin Daum, presedinte al
Consiliului de Administratie al
Daimler Truck AG si membru

al consiliului de administratie al
Daimler AG, si Sven Ennerst,
membru al consiliului de
administratie al Daimler Truck

AG pentru dezvoltare, achizitii

si regiunea Chinei, au prezentat
tehnologia companiei la STATION-
Berlin. A vorbit si Andreas Scheuer,
ministrul federal al transporturilor si
infrastructurii digitale.

Alternative fara dioxid de
carbon pentru clientii de
camioane

Martin Daum: ,Urmam viziunea
noastra asupra transportului neutru
de CO2, concentrandu-ne pe
tehnologiile alimentate de baterii
sau pe baza de hidrogen. Aceasta
combinatie ne permite sa oferim
clientilor nostri cele mai bune optiuni
de vehicule, in functie de aplicatie.
Puterea bateriei va fi utilizata

mai degraba pentru transporturi
mai mici si pe distante mai mici.
Puterea celulelor de combustibil va
fi optiunea preferata pentru sarcini
mai mari si distante mai lungi.”.
"Clientii nostri iau decizii rationale
de cumparare si nu sunt dispusi

sa faca compromisuri cu privire la
camioanele lor, raportat la utilizarea
zilnica, tonaj si autonomie.

Cu conceptele noastre alternative
de la Mercedes-Benz - camioanele
GenH2, eActros LongHaul si
eActros - si camioanele noastre
electrice Freightliner si FUSO, ne
concentram clar asupra cerintelor
clientilor si credm alternative
autentice la nivel local, neutre din
punct de vedere al CO2.

Depinde acum de factorii de decizie
politica, de alti actori si de societate
n ansamblu sa ofere conditiile
cadru potrivite. Pentru a face
vehiculele electrice complet neutre
din punct de vedere al emisiilor

de CO2, sunt necesare actiuni de
reglementare si guvernamentale,
inclusiv infrastructura necesara
pentru Tncarcarea cu energie
electrica ecologica si pentru
productia, stocarea si transportul de
hidrogen lichid verde ”, a continuat
Daum.

Camionul GenH2 pentru
distante lungi

Inginerii de dezvoltare de la Daimler
Trucks au pus la baza camionului
GenH2 aptitudinile camionului
conventional Mercedes-Benz Actros
pentru distante lungi in ceea ce
priveste puterea, autonomia si
performanta. De exemplu, versiunea
de serie a camionului GenH2
trebuie sa aiba o greutate bruta

a vehiculului de 40 de tone si o
sarcina utila de 25 de tone. Doua
rezervoare speciale de hidrogen
lichid si un sistem de celule de
combustibil deosebit de puternice
vor face posibila aceasta sarcina
utila. Prin urmare, ele vor forma
nucleul conceptului GenH2 Truck.
Expertii Daimler se pot baza

pe expertiza existenta pentru
dezvoltarea rezervoarelor de




hidrogen lichid si coopereaza
indeaproape cu un partener. In ceea
ce priveste celulele de combustibil,
producatorul beneficiaza de
experienta de zeci de ani a
expertilor sai, in ceea ce priveste
tehnologia, precum si metodele si
procesele de productie. Aceasta
reprezinta un avantaj enorm.

in luna aprilie a acestui an,

Daimler Truck AG a incheiat un
acord preliminar, fara caracter
obligatoriu, cu Volvo Group, pentru
a infiinta o noua societate mixta
pentru dezvoltarea, productia si
comercializarea sistemelor de celule
de combustibil si pentru utilizarea lor
pentru vehiculele comerciale grele.
Unirea fortelor va reduce costurile
de dezvoltare pentru ambele
companii si va accelera introducerea
pe piata a sistemelor cu celule de
combustibil.

Interactiunea dintre baterie
si sistemele cu celule de
combustibil

Cele doua rezervoare de hidrogen
lichid din otel inoxidabil destinate
versiunii de serie a camionului
GenH2 vor avea o capacitate de
stocare deosebit de mare, de

80 de kilograme (40 kg fiecare),
pentru acoperirea distantelor

mari. Sistemul de rezervoare din
otel inoxidabil este format din
doua tuburi conectate intre ele

si izolate. Tn versiunea de serie

a camionului GenH2, sistemul

cu celule de combustibil trebuie

sa furnizeze 2 x150 kilowati, iar
bateria sa furnizeze temporar inca
400 kW. La 70 kWh, capacitatea
de stocare a bateriei este relativ
redusa, deoarece nu este destinata
sa satisfaca nevoile de energie.
Ea urmeaza sa ofere suport pentru
celulele de combustibil, de exemplu
n timpul sarcinilor de varf, in timp
ce camionul accelereaza sau urca
spre varf complet incarcat.

In acelasi timp, bateria relativ
usoara permite o sarcina utila mai
mare. Aceasta va fi reincarcata prin
energia de franare. Un element

esential al strategiei sofisticate de
functionare a sistemului de celule de
combustibil si baterii este sistemul
de r&cire si incalzire, care mentine
toate componentele la temperatura
de functionare ideala, asigurand
astfel o durabilitate maxima. intr-o
versiune pre-serie, cele doua
motoare electrice sunt proiectate
pentru un total de 2 x 230 kW putere
continua si 2 x 330 kW putere
maxima. Cuplul este de 2 x 1577
Nm si respectiv 2 x 2071 Nm.

Avantajele Mercedes-Benz
eActros LongHaul

Camionul Mercedes-Benz eActros
LongHaul cu baterii va fi in aceeasi
clasa de vehicule ca si camionul
GenH2. Caracteristicile sale vor

fi In mare parte identice cu cele
ale camionului GenH2 produs in
serie sau cu ale unui camion diesel
conventional.

eActros LongHaul are o eficienta
energetica ridicata, deoarece
actionarea electrica a bateriei

are cea mai mare eficienta dintre
sistemele de actionare alternative.
Acest lucru ofera companiilor de
transport avantaje semnificative

in scenariile de aplicare avute in
vedere pentru eActros LongHaul.
Multe din transporturile pe distante
lungi ale companiilor de transport
nu necesitd o autonomie mai

mare decéat cei aproximativ 500 de
kilometri pe care eActros LongHaul
ii va putea parcurge cu o singura
incarcare. in plus, cerintele legale
privind duratele de conducere ale
soferilor de camioane limiteaza
necesitatea unor distante mai mari.

Infrastructura de incarcare
pentru eActros LongHaul poate fi
disponibila relativ curand

Odata cu lansarea pe piata la
mijlocul deceniului, eActros
LongHaul va fi disponibil cu ceva
timp Tnainte de GenH2 Truck.
Infrastructura necesara poate fi, de
asemenea, configurata mai devreme
- si la un cost relativ scazut - chiar
de catre companiile de transport
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pentru incarcare la depozit. Aceasta
asa-numita incarcare depozit

este cel mai important pas pentru
utilizarea eActros LongHaul si
inseamna ca primele domenii de
aplicare pot fi deja acoperite.

In viitor, incarcarea la statiile
accesibile publicului de-a lungul
principalelor rute de transport

va deveni tot mai importanta - o
infrastructura de incarcare la nivel
national va maximiza gama de
functionare a camioanelor electrice
cu baterii. Bateriile noi, mai durabile,
vor contribui, de asemenea, la
competitivitatea camioanelor
electrice.

Mercedes-Benz eActros

va fi integrat in serviciile
complete de consultanta

La Salonul International al
Vehiculelor Comerciale din 2016,
Daimler Trucks a fost primul
producator din lume care a
prezentat un camion electric de
mare tonaj. La Tnceputul anului
2018, Daimler Trucks a sarbatorit
premiera mondiala a Mercedes-
Benz eActros, iar testele practice
intensive au avut loc cu clientii
incepand din toamna anului 2018.
De atunci, rezultatele testelor
efectuate de clienti au intrat direct
in transformarea ulterioara a
prototipului Tntr-un vehicul de serie.
Pana in prezent, testele au aratat
ca eActros pur electric-baterie
este extrem de potrivit pentru
transportul durabil de distributie
grea. Nu este Tn niciun caz inferior
unui camion diesel conventional
in ceea ce priveste disponibilitatea
si performanta. Cu toate acestea,
eActros de serie va fi semnificativ
superior prototipului actual

fn anumite aspecte, cum ar fi
autonomia, puterea de actionare si
siguranta.

Daimler Trucks & Buses:
expertiza practica extinsa in
vehiculele electrice

Prima operatiune practica a
camionului cu podea joasa

17
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Mercedes-Benz eEconic, care

se bazeaza pe eActros si a fost
anuntata de Daimler Trucks anul
acesta, este planificata pentru
2021, iar productia de serie este
programata sa inceapa in 2022.
eEconic va fi utilizat in principal ca
vehicul de colectare a deseurilor in
aplicatiile de gestionare a deseurilor
urbane. Aceasta este o alegere
foarte buna pentru camioanele
alimentate cu baterii, datorita
traseelor relativ scurte si planificate
ferm de pana la aproximativ 100

de kilometri. in Statele Unite,
Freightliner eM2 pentru transporturi
medii si Freightliner eCascadia
pentru cele grele sunt, in prezent,
supuse testelor practice cu clientii.
Productia de serie a eCascadia este
programata sa inceapa la jumatatea
anului 2022 si a Freightliner eM2 la
sfarsitul anului 2022. O serie mica,
de peste 170 de camioane usoare
FUSO eCanter, este utilizata in
Japonia, Statele Unite si Europa;
primele dintre ele au fost predate
clientilor deja in 2017. eCanter ofera
o autonomie de 100 km.

La Daimler Buses, Mercedes-Benz
eCitaro se afla in productie de serie
din toamna anului 2018. Va fi urmat

18
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in 2022 de versiunea cu celule de
combustibil.

ePowertrain modular pentru
diverse piete si segmente

In contextul strategiei sale globale,
Daimler Trucks foloseste, de
asemenea, o arhitectura de baza
la nivel global pentru camioanele
sale complet electrice: ePowertrain.
Inima tehnologica a ePowertrain
este unitatea electrica integrata,
asa-numita eDrive. Aceasta este
utilizata sub forma unui concept
e-carrier, cu unul sau doua motoare
electronice integrate, inclusiv
transmisia.

EDrive este un concept dezvoltat
intern de catre expertii Daimler

si oferd numeroase avantaje fata
de concepte cu un singur motor
central. De exemplu, designul mai
compact permite un spatiu mai
mare pentru a instala o baterie mai
mare, cu o capacitate mai mare,
ceea ce are un efect pozitiv asupra
autonomiei. Capacitatea ridicata

a bateriei asigura, de asemenea,

o transmisie mare de putere catre
e-axa, permitand astfel livrarea
continua de energie. Potentialul de
recuperare creste.

| www.tirmagazin.ro

eDrive urmeaza sa fie aplicat pe
diferite vehicule de la Daimler

Trucks, din segmentul de sarcini
medii si grele din intreaga lume
- fie actionat cu baterie electrica
sau cu celule de combustibil pe
baza de hidrogen. Conceput ca
sistem modular, eDrive poate fi
adaptat pentru a se potrivi pietei,
segmentului si tipului de vehicul.

Consultanta Daimler Trucks
reflecta complexitatea
sistemului de actionare a
camioanelor

In urmatorii ani, clientii camioanelor
se vor confrunta cu provocarea de
a alege tehnologia de actionare
care este cea mai buna pentru ei

- in functie de industrie, segment

si aplicatie specifica. Scopul
consultantilor Daimler Trucks este
de a veni cu oferte personalizate la
momentul potrivit. Acestia vor insoti
clientii la fiecare pas al alegerii

lor si vor lucra Impreuna pentru a
dezvolta solutii adecvate pentru a
intelege mobilitatea electrica.
Expertii de la Daimler Trucks
analizeaza in detaliu modul in

care infrastructura de incarcare

si procesele de incarcare pot fi
optimizate.

Daimler Truck urmareste o

metoda holistica si globala care se
concentreaza pe nevoile individuale
ale clientilor. Producatorul
coopereaza cu parteneri specializati
in toate sectoarele relevante

pentru a le oferi clientilor acces

la componentele necesare. La
inceputul anului, Daimler Trucks

a facut un pas suplimentar prin
lansarea unei initiative mondiale
pentru stabilirea unei infrastructuri
de incarcare pentru camioane
electrice cu baterii.

In cadrul eTruck Charging Initiative,
Daimler Trucks a reunit principalii
jucatori - clienti de camioane
electrice, operatori ai retelelor
electrice si furnizori de energie,
precum si producatori de hardware
de incarcare si furnizori de software
de incarcare.
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VERSUS SO2EOS - PORTRETUL
SOFERULUI PROFESIONIST ROMAN

b

"Ati putea sa faceti un portret al soferului profesionist roman, cu bune si cu rele?"- aceasta este
intrebarea episodului 05 din cel de-al doilea sezon al serialului VERSUS.

George Nita, director general Holleman,
Mircea Manescu, director general
Ahead Logistics, Cosmin Pandaru,
director general TAP 1 SA, si Cristian
Dolofan, director general Dolo Trans
Olimp, sunt protagonistii celor 7
episoade ale noului sezon din show-ul
executivilor din transporturile rutiere
romanesti.

Alina Anton-Pop, PR&Marketing
Manager revista TIR Magazin:
Ati putea sa faceti un portret al soferului
profesionist roman, cu bune si cu rele?
Aceasta este intrebarea pe care le-am
adresat-o mai multor transportatori.

George Nita, director general
Holleman: Soferul profesionist romén
este la fel ca poporul roméan, cu bune

si rele, cu temperament mai puternic
sau mai slab, mai pregatit sau mai

putin pregatit. Nu as putea generaliza,
pentru ca am si soferi foarte buni, cu
care fac treaba foarte buna, un nucleu

deosebit de oameni cu experienta,
alaturi de firma in toate situatiile. Cum
am si oameni care vizeaza doar bani,
situatii, nu au grija de masini, nu isi fac
indatorirea de baza, de sofer si cu care
putem lucra mai mult sau mai putin.

Mircea Manescu, director
general Ahead Logistics: Soferii
romani se pot adapta la conditiile de
munca, mai bune sau mai rele, in
functie de locul unde isi desfasoara
activitatea. in Romania, infrastructura
fiind deficitara, au conditii grele pentru
a-si desfasura activitatea. Au putine
parcari, putine locuri unde se pot
odihni in conditii de siguranta si nici
nu se intrevad, in viitorul apropiat,
imbunatatiri ale acestor conditii. Pe
extern, este o alta infrastructura, este
un mediu mult mai bun pentru a-si
desfasura activitatea. De aceea, multi
dintre ei opteaza pentru transportul
intracomunitar.

Cosmin Pandaru, director
general TAP 1 SA: Apreciez soferul
profesionist datorita muncii prestate

in conditii foarte grele, din pricina
drumurilor foarte proaste si a traficului
foarte aglomerat din Romania.

Cristian Dolofan, director
general Dolo Trans Olimp:
Meseria de sofer profesionist nu este
deloc usoara, nu o poate face oricine.
Soferii romani sunt, de foarte multe
ori, catalogati gresit. Li s-au pus, de-a
lungul timpului, tot felul de etichete.
Eu stiu exact ce inseamna aceasta
meserie si stiu ce sacrificii presupune.
De aceea, soferii profesionisti merita tot
respectul nostru.

VERSUS este un serial produs in
exclusivitate pentru TIRMagazin.ro si
Facebook.com/TIRMagazin. In fiecare
dintre cele 7 episoade ale show-ului,
patru executivi din firme de transport
rutier raspund la cate o intrebare
lansata de jurnalistii revistei TIR
Magazin. Cele 7 intrebari sunt formulate
dupa o minutioasa analiz a celor mai
importate subiecte de business, care Ti
framanta n prezent pe transportatorii
romani.

S02E04 - SOLUTIA:
ADUCEREA DE SOFERI
EXTRACOMUNITARI?

"Exista voci care sustin ca aducerea
de extracomunitari reprezinta in acest
moment singura solutie pentru criza
soferilor profesionisti. Impartasiti
aceasta opinie?"- aceasta este
intrebarea episodului 04 din cel de-al
doilea sezon al serialului VERSUS.
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Alina Anton-Pop, Director
Marketing&PR Revista TIR
Magazin: Exista voci care sustin ca
aducerea de extracomunitari reprezinta
in acest moment singura solutie pentru
criza soferilor profesionisti. Impartasiti
aceasta opinie?

George Nita, director general
Holleman: Da, impartasesc opinia.
Cred ca si Romania trebuie sa faca,
cum fac si alte state mai dezvoltate.
Daca sunt doritori, sa vina din alte tari
unde sunt salarii mai mici. Ar trebui

sa 1i primim, iar autoritatile sa sprijine
procesul. Examenul sa se poata
desfasura in limba engleza pentru ca
acei oameni sa se poata pregati si

sa poata raspunda intrebarilor, sa fie
instruiti. Sunt exemple foarte bune, cum
ar fi Polonia, care a incurajat foarte
mult ucrainienii. Ei au acum foarte multi
soferi din aceasta tara, iar lucrurile

se desfasoara in buna regula. Pot fi

si din alte tari, de orice natie, religie,
important e sa fie oameni care isi fac
treaba.

Mircea Manescu, director
general Ahead Logistics:
Aducerea de soferi extracomunitari
poate fi o solutie pentru a rezolva partial
aceasta problema. Consideram ca
trebuie insistat pe calificarea soferilor
din Romania, a celor care traiesc si
muncesc in Roméania si mai putin pe
partea de extracomunitari care, sigur,
reprezinta o solutie de compromis
pentru firmele de transport.

Cosmin Pandaru, director
general TAP 1 SA: Este o solutie
strict de moment. Ca firma de transport,
am prefera sa lucram cu soferi romani.
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Cristian Dolofan, director
general Dolo Trans Olimp: Pentru
noi, aducerea de soferi extracomunitari
nu este o solutie. Imi mentin opinia:
putem evita criza de soferi, tinand
aproape soferii romani.

S02E03 - AUTORITATI,
PATRONATE, SINDICATE SI
TRANSPORTUL RUTIER

"Ce credeti ca ar trebui sa faca
autoritatile, patronatele, sindicatele

si firmele de transport rutier pentru a
rezolva, chiar si partial, criza soferilor
profesionisti?" - aceasta este intrebarea
episodulului 03 din cel de-al doilea
sezon al serialului VERSUS.

Alina Anton-Pop, Director
Marketing&PR Revista TIR
Magazin: Ce credeti ca ar trebui sa
faca autoritatile, patronatele, sindicatele
si firmele de transport rutier pentru a
rezolva, chiar si partial, criza soferilor
profesionisti?

George Nita, director general
Holleman: Trebuie sa existe un
dialog si o explicare mai concreta a
ceea ce inseamna sa fii sofer. Sio
explicatie asupra veniturilor. Trebuie
ca toate firmele de transport, cei care
decid nivelul salarial, sa stie ca soferul
trebuie platit pe un anumit nivel al
pietei. Daca este platit, poate face
treaba. Autoritatile, sindicatele daca isi
pot aduce contributia in vreun fel, de
exemplu de a reduce din taxare, cum
s-a intdmplat in constructii, sau poate
au idei mai bune, sunt binevenite. Dair,
solutiile sunt intotdeauna in domeniul
privat. Firmele de transport sunt firme
care Tsi decid singure soarta si au stiut
sa se adapteze la mediul inconjurator.

| www.tirmagazin.ro

Mircea Manescu, director
general Ahead Logistics: Ar
trebui mers pe doua componente. Una
ar fi partea de fiscalitate, in sensul

ca diurnele pe parcursul intern sa fie
impozitate ca cele de pe parcursul
extern. Adica la 87 euro diurna
externa, ar trebui s fie si la intern
acelasi tratament fiscal. Pe a doua
componenta, ne referim la faptul ca ar
trebui dezvoltate scolile profesionale
si in special partea care vizeaza
domeniul transporturilor. Este o criza
nu doar pe partea de soferi dar si de
service, mentenanta. Exista o problema
generala.

Cosmin Pandaru, director
general TAP 1 SA: Autoritatile ar
trebui sa vina in sprijinul firmelor de
transport, asa cum au facut in domeniul
constructiilor, reducand taxele salariale
pentru soferii profesionisti cat si marirea
diurnei pe Romania.

Cristian Dolofan, director
general Dolo Trans Olimp: Sunt
cateva masuri esentiale care ar trebui
puse in practica in perioada imediat
urmatoare. Avem nevoie de investitii
majore in infrastructura, unele cu un
impact major. Altfel, nu putem anticipa
demersurile noilor alesi, dar speram ca
ele sa fie intr-o zona pozitiva.

S02EO02 - MIGRAREA SPRE VEST
A SOFERILOR PROFESIONISTI
ROMANI

"In ultimii ani, firmele de transport rutier
se confrunta cu o criza profunda de
soferi profesionisti. Credeti ca intrarea
n vigoare, in 2020, a Pachetului
Mobilitate 1 va duce la o migrare mai
accentuata a soferilor spre Vest?" -
aceasta este intrebarea episodulului 02
din cel de-al doilea sezon al serialului
VERSUS.

Alina Anton-Pop, Director
Marketing&PR Revista TIR
Magazin: In ultimii ani, firmele de
transport rutier se confrunta cu o

criza profunda de soferi profesionisti.
Credeti ca intrarea in vigoare, in 2020,
a Pachetului Mobilitate 1 va duce la o
migrare mai accentuata a soferilor spre
Vest?

George Nita, Director General
Holleman: Cred ca nu va fi o migrare
mai accentuata. Oamenii vor migra de
la firmele roméanesti spre firmele stréine
pentru ca ei deja stiu ce e de facut, aud
de la colegi cum se lucreaza la firmele



straine din Vest. Europa nu vrea sa
plece soferii din Europa de Vest. Europa
vrea sa plece firmele romanesti din
Europa de Vest si atunci soferii nu cred
c4 vor avea de pierdut. Tn cealalta parte
este problema, la firme.

Mircea Manescu, Director
General Ahead Logistics:
Migrarea soferilor va ramane constanta,
consideram noi, din cauza ca, pe intern,
nu putem oferi aceleasi conditii ca

cele de pe transportul intracomunitar.
Automat, se va produce aceasta
migratie, care se va intensifica cu
plecarea soferilor catre conditii mult mai
bune.

Cosmin Pandaru, Director
General TAP 1 SA: Cu siguranta,
soferii vor migra catre firmele din Vest
din cauza conditiilor salariale oferite de
firmele din Occident, fata de firmele din
Romania. Asta pentru ca firmele din
Occident practica alte tarife fata de cele
din Roménia.

Cristian Dolofan, Director
General Dolo Trans Olimp:
Pachetul de Mobilitate nu are ca efect
negativ doar migrarea soferilor nostri
in Vest, care se va intensifica, cu
siguranta. A fost o miscare gandita in
detaliu si cu urmari pe masura. Soferii
care aleg sa lucreze pentru companiile
din Vest Tsi vor lua cu ei familiile,
membrii acestora. Ei reprezinta o forta
de munca, pentru vestici, cu costuri
zero. Asadar, beneficiile acestor masuri
se vor amplifica.

S02E01- ANUL 2020

"Care sunt asteptarile si prognozele
dumneavoastra in legatura cu piata
romaneasca a transporturilor rutiere

pentru anul 20207?" - aceasta este
intrebarea care a deschis cel de-al
doilea sezon al serialului VERSUS.

Alina Anton-Pop, Director
Marketing&PR Revista TIR
Magazin: Am intrebat mai multi
transportatori care sunt asteptarile
si prognozele lor in legatura cu piata
romaneasca a transporturilor rutiere
pentru anul 2020.

Georghe Nita, Director General
Holleman: Transporturile urmeaza
tendinta economiei. Daca exista
probleme in economie, apar probleme
in transporturi. lar transportatorii simt
intre primii problemele din economie,
pozitive sau negative. Simt cresterile,
simt crizele. Din ceea ce stiu, din
analizele pe care le-am ascultat, recent,
pentru anul 2020 nu sunt vesti prea
bune. Europa are destule probleme

in multe tari si, Tn mod deosebit, in
Germania, care stagneaza. Economia
Roméniei este legatd de economia

Germaniei si prevad ca vor fi mai putine
comenzi de transport. Acest fapt trebuie
sa ne alerteze si sa ne determine sa fim
atenti la activitatea noastra, la modul in
care dispunem de resurse, la modul in
care gasim clienti la momentul oportun.
Asa vom putea contrabalansa aceste
tendinte care par negative.

Mircea Manescu, Director
General Ahead Logistics:
Prognozele noastre pentru 2020 sunt
in aceeasi zona ca si cele pentru
anul acesta. In sensul c& nu vedem
schimbari majore pe piata, nu vedem
scaderi de volume, doar, poate, niste
mici cresteri de volume pe transportul
intern.

Cosmin Pandaru, Director
General General TAP 1 SA:
Statisticile financiare preconizate pentru
anul 2020 araté o usoara scadere de
3,2% preconizata pentru Romania,
astfel incat cresterea salariului minim
pe economie pentru 2020 va merge tot
in consum. Economia Romaniei, fiind
bazata pe o economie de consum, piata
transporturilor nu va suferi o modificare
in 2020. Preconizam o oarecare
crestere a activitatii de transport.

Cristian Dolofan, Director
General Dolo Trans Olimp: Din
2017 pana astazi, ne-am confruntat
cu numeroase modificari legislative.
Cu toate acestea, piata de logistica

si transport rutier a avut o crestere
constanta. Investitiile semnificative in
domeniu se simt. Roméania a devenit
unul dintre cei mai activi jucatori de pe
piata de transport de marfuri la nivel
european. Numarul companiilor noi de
transport a crescut de la un an la altul.
Consider ca se va mentine si in 2020
acelasi trend ascendent in domeniu.
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VIDEO: CONTROALELE ISCTR SO2E03:
CINE MUNCESTE GRESESTE!

Patru soferi profesionisti sunt verificati de inspectori in cel de-al treilea episod al sezonului 02 al
serialului viral "CONTROALELE ISCTR".

1.000 de lei
Un sofer de camion primeste o
amenda de 1.000 de lei pentru ca nu a

respectat timpii de conducere si odihna.

"Cine nu munceste, nu gresestel!",
concluzioneaza conducatorul auto.
Inspectorul ISCTR opreste un sofer
de camion in trafic. El verifica actele
soferului profesionist, 1i cere copia
conforma, rovinieta si cere sa verifice
tahograful. Soferul de camion i le
fnmaneaza, apoi inspectorul Ti cere
cardul tahograf pentru verificare.
Inspector: Va astept cu el la masina.
Sofer: Si rovinieta?

Inspector: Si rovinieta, obligatoriu.
Inspectorul se indeparteaza si se duce
la masina ICSTR pentru o verificare
online.

Inspector: In perioada cuprinsa intre
30.05, orele 21,02, si 31.05, orele
04,51, ati efectuat o odihna normala,
minim& de doar 7 ore si 49 de minute,
odihna minima fiind de 9 ore. Avem
aici diagrama dumneavoastra din acea
perioada.

Sofer: Ma mir. Se poate.

Inspector: Ati mai lucrat ulterior o ora

si 11 minute dar ziua se inchide la ora

4 si 51 de minute, iar in perioada asta
odihna minima efectuata este de 7 ore
si 49 de minute.

Sofer: Se poate. Cine nu munceste, nu
greseste.

Inspector: O sa va dau o amenda.
Sofer: E posibil, dar ma mir. Eu la orele

17—18 ma opresc.

Inspector: Facem un proces-verbal si
o amenda Tn cuantum de 1.000 de lei si
300 de lei platibili in 15 zile.

Soferul semneaza actele prin care isi
recunoaste fapta.

Inspector: Amenda va veni la sediul
societatii comerciale si aveti 15 zile de
cand ajunge sa platiti suma minima.
Soferul primeste toate documentele
fnapoi.

Sofer: Toti gresim, se mai intdmpla. Nu
trebuie facut un caz sau sa te certi cu
inspectorii ISCTR care isi fac datoria.

600 de lei

Un sofer de autobuz se alege cu o
amenda de 600 de lei.

Inspectorul ISCTR verificd documentele
soferului de autocar.

Inspector: Vreau sa va intreb. Ati
bagat diagrama la ora 16 si aici aveti
pauza...15 cu 30 de minute?

Sofer: Asta e singura pe care am...
Inspector: Este incalicata cumva?
Sofer: Nu. M-a trimis sa iau oamenii de
la angajare.

Inspector: Trebuia sa faceti pauza de
45 de minute.

Sofer: Am facut-o pe aia de 15 minute.



Inspector: ... si urmétoare de 30 dar nu
ati... (inspectorul verifica documentele)
ati plecat la 3 si 5 minute.

Sofer: Da, dimineata.

Inspector: Dumneata, exact cinci

ore si 35 de minute ai condus ieri
continuu. Prima pauza de cat este?
Pauza este de 15 minute si apoi gasim
si a doua pauza (inspectorul verifica
documentele).

Sofer: De la 6 jumatate la 7 fara un
sfert.

Inspector: Ati stat 15 minute. Si obligat
esti sa faci 15 minute cu 30. Ori 45, ori
15 cu 30. Aveti 6 ore si 35 conduse.
Pentru incalcarea conducerii continue
cu pana la 0,5 ore maxim la o ora,
jumatate se sanctioneaza societatea
comerciald cu o amenda de 600 de lei,
300 de lei platibili in 15 zile.

Sofer: Procesul verbal ajunge la firma?
Inspector: Evident. Am rugamintea sa
semnati.

Soferul semneaza de luare la
cunostinta. Diagrama ramane la
inspectorul ISCTR.

300 de lei

Un sofer turc inchide lista amendatilor,
cu 300 de lei. El face scandal ca trebuie
sa isi plateasca amenda la banca sau
la posta si ca nu poate sa plateasca
intreaga suma cu cardul.

Inspectorul analizeaza documentele
soferului.

Inspector: Dansul a scos cartela
tahograf la un kilometru si a bagat
cartela tahograf la alt kilometru pe
aceeasi masina. In perioada respectiva
nu stiu cine a condus. Dansul a facut
inregistrarea manual pe international.
Daca era acasa era posibil orice, sa fie
alt coleg sau sa conduca in garaj. Dar,
fiind pe international, s& vedem cine a

condus.

Inspectorul 1i spune soferului sa
parcheze camionul. Soferul se
conformeaza si muta camionul in
parcare. Soferul de camion nu cunoaste
limba engleza si nu 1i poate spune
inspectorului ISCTR cine a condus in
perioada indicata de inspector. Sau
poate nu vrea pentru ca a condus el
peste program. Soferul semneaza
documentele cé a luat la cunostinta.
Inspector: Trebuie sa mergeti la Posta
Romana sa achitati suma de 300 de lei
in termen de doua saptamani.

Soferul este suparat pentru ca nu poate
plati cu cardul direct la autovehiculul
inspectorilor ISCTR.

Fara amenda

Cel de-al patrulea sofer profesionist
scapa neamendat dar are si el o serie
de nemultumire legata de starea
drumurilor din Romaénia.

Soferul de camion asteapta sa i se
verifice documentele dupa ce a fost tras
pe dreapta.

Inspector: Nu aveti abateri.

Sofer: Sunt discplinat. Nu ne jucam.
Facem extern — Germania. E pentru
siguranta mea.

Alergam, ne plimbam, vedem si lumea.
Mai rau cu drumurile de la noi ca sunt
asa cum sunt, sunt parcari putine.
Mergem stresati de la un punct la altul
sa ne facem programul. Nu m-am dat
fnapoi de la niciun control. Sunt legal,
nu am abateri.

Primul sezon al serialului
CONTROALELE ISCTR a fost filmat

pe raza Inspectoratului Teritorial nr. 1-
municipiul Bucuresti si judetul llfov.

Cel de-al doilea sezon va prezinta
situatii din activitatea de zicu zi a
inspectorilor de trafic din judetul Giurgiu
(Inspectoratul Teritorial nr. 7).

Va intélniti astfel cu situatii in care
soferii profesionisti controlati sunt gasiti
in regula din punct de vedere legal, dar
si cazuri in care sunt amendati.

SEZONUL 02 EPISODUL 02

Tn cel de-al doilea episod al sezonului
02 al serialului viral "CONTROALELE
ISCTR", aveti intalnire cu trei soferi
profesionisti.

Primul a luat o amenda de 1.000 de lei
dupa ce s-a incurcat in explicatii despre
cum a ajuns, in mod "miraculos”, din
Grecia pana in Romania, pe camion, cu
<<colegu' si sefu'>>.

Un sofer turc a fost amendat tot cu
1.000 de lei pentru ca nu a respectat
timpii de odihna.

Al treilea sofer profesionist se declara
multumit de firma la care lucreaza,

in special pentru ca ajunge in fiecare
seara acasa, la familie.

SEZONUL 02 EPISODUL 01

Serialul viral "CONTROALELE ISCTR"
a revenit, la finalul anului 2019, cu un
nou sezon. In deschiderea sezonului
02, Florin Gagea, inspector de stat

sef al Inspectoratului de Stat pentru
Controlul in Transportul Rutier
(ISCTR), a raspuns "tirului" intrebarilor
jurnalistilor TIR Magazin.
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NOUA GENERATIE DE CAMIOANE MAN
PROMISIUNILE AU FOST ONORATE

* Experienta de prima clasa pentru utilizator, aspect onorat cu doua premii de design ¢ Eficienta
ridicata a consumului de combustibil pentru noua generatie MAN Truck confirmata in testul
TOV . Mai multe servicii digitale noi care vizeaza optimizarea exploatarii vehiculelor, acum
online *« Cu o abordare personala si o vasta expertiza din industrie, MAN este un partener

puternic pentru clientii sai ¢

Noua generatie MAN Truck a
obtinut un feedback extrem de
pozitiv in cele sapte luni de la
lansare, datorita mai multor factori:
orientarea catre sofer, usurinta
utilizarii, eficienta consumului de
combustibil si pachetul general
orientat catre client. Toate aceste
trasaturi au fost evidentiate si
laudate.

Noua generatie MAN Truck
stabileste standarde in materie de
confort, siguranta, rentabilitate,
fiabilitate si service, precum si in
ceea ce priveste conectivitatea

si digitalizarea, fadcand afacerea
clientului mai eficienta si mai de
succes - In conformitate cu deviza
MAN ,Afaceri simplificate”. Acum,
la aproximativ sapte luni de la
evenimentul de lansare de la
Bilbao, Spania, este clar ca noua
generatie MAN Truck si-a indeplinit
promisiunile.

Locul de munca inovator al
soferului, castigator a doua premii
de proiectare, potentialul de
economisire a combustibilului,
confirmat de testul TUV Siid,
recenziile pozitive ale presei
comerciale din Europa si feedback-
ul excelent din partea clientilor care
folosesc deja noul MAN, atesta
succesul noii generatii.

O experienta de prima clasa onorata
cu premii de design

»Suntem deosebit de multumiti de
interiorul noului MAN, de controlul
practic oferit de SmartSelect”, spune
Johann Krieger, directorul Spedition
Johann Krieger GmbH & Co. KG

cu sediul in Rottenburg in Bavaria,
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Germania. Juriile a doua concursuri
de design renumite sunt de acord
cu el in aceasta privinta. Proiectarea
cabinei digitalizate a soferului in
noua generatie MAN Truck oferé o
experienta de prima clasa si a primit
un Red Dot Award la categoria
Brands & Communication Design
2020 si un Gold German Design
Award 2021.

Cabina reproiectata i-a cucerit pe
experti prin forma, conceptul si
spatialitatea sa, deoarece permite
soferului s& opereze numeroasele
functii de asistenta si confort fara a
le distrage atentia de la drum.

Un exemplu al acestui concept

de design este MAN SmartSelect,
care este n prezent singurul

sistem de acest gen utilizat in
vehiculele comerciale. Cu functia
de rotire si apasare, minimizeaza
nevoia soferului de a privi in alta
parte decét la drum atunci cand
actioneaza meniurile de informare
si navigare. Cabina bine gandita a
soferului ofera acelasi nivel ridicat
de confort.

»,Cand MAN a dezvoltat noua
generatie de camioane, era

evident ca soferul trebuie sa fie
implicat de la bun inceput si sé fie
in centrul atentiei. Aceasta este
singura modalitate pentru noi, ca
producatori, de a sti de ce au nevoie
soferii. Am primit o multime de
feedback-uri pozitive de la clienti si
mass-media, iar castigarea acestor
premii extraordinare subliniaza inca
o data ca suntem pe drumul cel
bun ”, spune dr. Andreas Tostmann,
Chairman of the Executive Board of
MAN Truck & Bus.
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In urma testelor initiale, efectuate
de presa internationala si pe

baza feedback-ului clientilor care
utilizeaza deja noua generatie MAN
TGX, imbunatatirea semnificativa a
eficientei consumului de combustibil
se dovedeste la fel de apreciata

ca si noua experienta din cabina
soferului. ,Consumul redus de
combustibil - care este chiar mai
mic decat modelul predecesor - este
un adevarat plus”, spune Daniel
Hoppenstock, director al HVL
Transporte GmbH din Pattensen

de langa Hanovra, care a cumparat
sapte noi MAN TGX.

Eficienta maxima si
rentabilitate, confirmate
oficial

Noile concepte de transmisie,
aerodinamica si MAN EfficientCruise
fac ca noua generatie MAN Truck sa
fie cu pana la 8,2% mai economica
decét generatia anterioara de
vehicule. Aceastéa potentiala
economie a fost prezisa de MAN si
a fost confirmata oficial de un test
drive TUV Siid. Dupa un total de
684 de kilometri parcursi, rezultatul
a fost clar: noul MAN TGX 18.470
Euro 6d a necesitat in medie cu
8,2% mai putin combustibil in
comparatie cu MAN TGX 18.460,
versiunea anterioara.

,Costurile generale ale vehiculului
sunt esentiale pentru succesul
clientilor nostri. Am dezvoltat in mod
constant noua generatie MAN Truck
in vederea maximizarii eficientei si
economiei si ne-am atins pe deplin
obiectivele! Suntem foarte multumiti
ca acest lucru a fost confirmat si



de un test efectuat de o organizatie
independenta de testare. Un mare
multumesc intregii noastre echipe”
a spus dr. Frederik Zohm, membru
al Comitetului executiv pentru
cercetare si dezvoltare la MAN
Truck & Bus.

Noile servicii digitalizate
optimizeaza disponibilitatea
vehiculelor

Cu MAN Now, MAN duce
managementul digitalizat al
vehiculelor la un nou nivel. Acest
nou serviciu digitalizat, care a fost
lansat alaturi de noua generatie
MAN Truck, permite clientilor sa-

si echipeze noua generatie MAN
cu functii suplimentare printr-un
upgrade online, fara a fi nevoie

sa mergi cu vehiculul la un atelier
mecanic.

Aplicatia , Trafic online” ofera
soferului date actualizate despre
situatia traficului, facilitdnd evitarea
blocajelor, in timp ce ,Map Update”
ofera cele mai recente informatii
despre ruta care trebuie urmata. Mai
multe functii sunt setate pentru a fi
adaugate n timp util.

O parte din ceea ce face special
MAN Truck & Bus este concentrarea

pe relatiile personale cu clientii,
precum si expertiza exceptionala
din industrie pe care compania a
dezvoltat-o in peste 100 de ani de
experienta in sectorul vehiculelor
comerciale.

MAN se concentreaza pe
parteneriate puternice
»Simply My Truck” - asa vrea MAN
sa simta soferii si clientii in legatura
cu noua generatie MAN Truck.

Dar cum pot oamenii sa cunoasca
camioanele din noua generatie
daca evenimentele de lansare
locale nu pot fi organizate din cauza
pandemiei de coronavirus? Pentru
a rezolva aceasta problema, echipa
de la MAN Truck & Bus Germany

a organizat in luna mai o ,,prima
intalnire” spontana si neobisnuita:
peste 400 de invitati la un drive-in
cinema pentru a experimenta live
noul MAN TGX. Vehiculele au fost
prezentate pe ecrane uriase

Pentru a ajunge la un public mai
larg, MAN a produs, de asemenea,
o serie de videoclipuri in care
expertii au explicat caracteristicile
tehnice ale noii generatii de
camioane. Videoclipurile pot fi gasite
pe canalele de socializare MAN

Truck & Bus.

Exclusivistul TGX, cu cea mai

mare cabina GX, prezinta pachetul
complet de confort pentru sofer,
precum si echipamentul de ultima
generatie care poate fi comandat

la cerere. Detaliile exterioare, cum
ar fi elemente din otel inoxidabil
stralucitor si caracteristicile
interioare, cum ar fi iluminarea
ambientala LED multicolora,
bucataria de la bord cu cuptor cu
microunde si aparat de cafea si un
televizor LED il fac regele leilor.
Odata cu lansarea noilor MAN TGL,
TGM, TGS si TGX pentru constructii
si aplicatii speciale si pentru
transportul de distributie, mandria
leilor MAN este acum completa. Tn
ambele segmente, noua generatie
de camioane MAN se mandreste cu
un portofoliu de produse diverse,
care permite companiei sa ofere
solutii perfecte pentru toate cerintele
industriei. MAN ofera clientilor din
industrie vehicule perfect echipate
si asigura cea mai buna coordonare
si colaborare posibila cu diferitii
producatori de caroserii.
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NOILE MAN TGL, TGM SI TGS PENTRU
DISTRIBUTIA MARFURILOR

* MAN Truck & Bus sustine dlstrlbultoru cu expertiza sa din industrie * Noile MAN TGL, TGM si
TGS plaseaza soferul in centrul preocuparilor sale * MAN ofera solutia perfecta pentru fiecare
cerinta din sectorul de distributie * Noua generatie de camioane MAN reprezinta eficienta
maxima si disponibilitate optima -

Cu noile camioane MAN TGL, TGM
si TGS, MAN Truck & Bus introduce
vehiculele din noua generatie de
camioane MAN pentru a fi utilizate
in sectorul de distributie. MAN
aduce cea mai moderna tehnologie
orientata spre viitor si maximum de
eficienta pentru clientii sai.
Transportul de marfuri in zonele
urbane este in continua crestere,
pe masura ce tot mai multi oameni
locuiesc in orase si in zonele
inconjuratoare. Este sarcina
distribuitorilor de marfuri regionale si
din interiorul orasului sa furnizeze,
in mod continuu, bunuri acestor
aglomeratii citadine.

Datorita cresterii neincetate a
comertului online, cantitati din

ce n ce mai mari de tot felul de
bunuri trebuie livrate din ce in ce
mai repede, adesea chiar la usa
clientului final. Tn acelasi timp,
drumurile devin din ce Tn ce mai
aglomerate, iar traficul tot mai
ucigator. La aceste lucruri se
adauga restrictiile de la intrarea

in orase, cerintele de mediu si

protectia impotriva zgomotului.
Functionarea fara probleme a
acestui lant de aprovizionare este o
provocare logistica de fiecare zi.
MAN Truck & Bus sprijina clientii din
sectorul de distributie cu experienta
sa de peste 100 de ani in domeniul
vehiculelor comerciale. Noua
generatie de camioane MAN, MAN
TGL, TGM si TGS este si mai bine
adaptata cerintelor speciale de
distributie.

Acest lucru a fost posibil dupa ce
MAN a pus soferii si nevoile lor in
prim plan: ,.Simply my Truck” este
sentimentul pe care soferul ar trebui
sa-1 aiba in noul lui camion MAN.

n acest scop, dezvoltatorii MAN

au implicat peste 700 de soferi pe
diferite modele, simulatoare de
conducere si studii si le-au aratat,
in avans, diverse solutii prototip de
la actuala generatie de camioane
MAN. Feedback-ul profesionistilor si
cerintele lor de proiectare personala
a cabinei soferilor au intrat direct

in noua serie MAN. Prin urmare,
functionalitatea, confortul in timpul
conducerii, sistemele de asistenta
si securitate si designul au fost
concepute pentru a fi cat mai
practice si placute.

Datorita focus-ului exclusiv pe
dezvoltarea si fabricarea vehiculelor
comerciale, MAN este un partener
competent si puternic pentru

companiile de transport si poate,
datoritd unei game cuprinzatoare de
tehnologii moderne, sa ofere solutii
holistice pentru toate cerintele de
transport din sectorul de distributie.
Indiferent daca este vorba despre
marfuri generale, transporturi
frigorifice sau constructii. MAN
Trucks se caracterizeaza printr-o
eficienta remarcabila si un excelent
cost de operare. Cu MAN TGL,
TGM si TGS din noua generatie

de camioane MAN, clientii

din industria de distributie pot
conta, de asemenea, pe servicii
complementare after-sales perfect
coordonate. in cele din urma,
»Simplifying Business” faciliteaza
munca clientului. Clientul ar trebui
sd poata spune exact acelasi lucru
despre noua generatie de camioane
ca soferul - acesta este ,pur si
simplu camionul meu” (“Simply my
truck”).

Noile MAN TGL, TGM si TGS -
focus pe sofer

Aspectul vizual si caracteristicile
conving imediat.

Un leu este si va fi intotdeauna

un leu: un sofer isi va recunoaste
noul camion MAN la prima vedere,
indiferent daca are un TGL, TGM
sau TGS. Designul inconfundabil,
atent dezvoltat este pastrat pentru
fiecare serie. El are un impact vizual
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puternic, dar si un aer modern,
practic dar si, prin caracteristicile
sale tehnice, ultramodern.
Soferul observa asta inainte sa
intre Tn cabina. Cand activeaza

luminile folosind telecomanda de
acces la distanta, farurile marca
inconfundabila MAN se aprind.
Datorita sistemului modular,

toate vehiculele pot fi echipate cu
tehnologia LED. Faza scurta, faza
lunga, luminile diurne, luminile

de navigatie, precum si banda de
iluminat de ceata sunt disponibile la
cerere, parte din cea mai moderna
tehnologie de iluminare.

Aspectul vizual este important
pentru soferii pasionati, dar
caracteristicile sunt si mai
importante. Cand vine vorba

de zona de acces, soferii din
transportul de distributie stiu exact
ce este in joc. De obicei, au multe
puncte de incarcare si trebuie sa
intre si sa iasa din vehicul frecvent.
Noua configurare, in forma de scara
a treptelor, iese in evidenta. Acestea
sunt mai late si pozitionate mai
aproape de sectiunea rotii, ceea ce
face ca urcarea in vehicul sa fie mai
sigura si mai ergonomica. Unghiul
de deschidere a usii este de pana
la 89 de grade. Este disponibil, de
asemenea, iluminatul pentru intrare.
Dupa urcarea in cabina, interiorul
intdampina soferul cu un amestec de
tonuri de gri rece.

Suprafetele sunt foarte practice,
fiind usor de curatat. Daca se
prefera culori mai calde, se poate
selecta designul alternativ Desert
Beige.
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MAN SmartSelect ofera
confort utilizatorului

La cerere, sistemul media MAN
poate fi operat prin noul MAN
SmartSelect cu functie touchpad.
Inelul rotativ mare, din partea de jos,
va ghideaza prin meniul principal,
in timp ce inelul mai mic din partea
de sus permite sa faceti clic pe
submeniuri si s& selectati functii. In
plus, puteti introduce litere si cifre cu
ajutorul butonului de rotatie folosind
functia de scriere. SmartSelect este
intuitiv, fara distragerea soferului

si poate fi ajustat la inaltimea
idealad pentru scaunul soferului. Un
suport pentru incheietura mainii
stabilizeaza ména de actionare

si scoate tensiunea de pe bratul
soferului. MAN SmartSelect este
disponibil pentru toate modelele
TGL, TGM si TGS cu variantele de
cabind FM si FN.

Locul de munca al soferului,
conceput pentru a fi
ergonomic si confortabil
Doar un loc de lucru adaptat, cu
distante optime de operare si

citire ideale din punct de vedere
ergonomic, face munca mai usoara.
De aceea, MAN a impartit cabina
din noua generatie de camioane
MAN pe doua niveluri. Fara s isi
mute privirea, soferul poate gasi
toate elementele de control de care
are nevoie in imediata apropiere.
Afisajele pentru informatiile vizuale,
pe de alta parte, sunt situate
oarecum mai departe, dar cat mai
aproape posibil de linia vizuala a
drumului. Asta Tnseamna ca ochii
soferului pot trece mai usor dinspre
cabina spre drum. Acest aranjament
ajuta, de asemenea, soferii mai in
varsta care au o acuitate vizuala
mai scazuta.

Asistenta si sisteme de
siguranta de top

incarcarea si descarcarea rapida,
la diversele puncte de oprire, ocupa

| www.tirmagazin.ro

0 mare parte din timpul de lucru al
soferului. Acest aspect este adesea
destul de stresant. De aceea este
important ca macar partea de
condus sa fie una usoara. MAN
TGL, TGM si TGS ofera numeroase
sisteme noi de asistenta si siguranta
in acest scop.

In primul rand MAN vine cu a

doua generatie a asistentei la
frAnare EBA, Tncorporata standard.
Avertizeaza treptat soferul de o
coliziune iminenta de la viteze de

la 15 km/h in sus. In situatii de
urgenta, franele sunt actionate
automat pana la o franare completa.
Printr-o combinatie de date obtinute
prin radar si camera video, sistemul
evalueaza in mod fiabil scenarii

de trafic solicitante si declanseaza
frana de urgenta numai atunci cand
este o nevoie reald de a face acest
lucru.

Sistemele de camere VAS (sistem
de virare video) si Bird View
(asistent panoramic), care pot fi
adaptate, sunt de mare folos. VAS
arata soferului tot ce se intdampla
pe partea pasagerului cu ajutorul
camerei video. Un total de patru
camere da posibilitatea unui live de
360 de grade pentru Bird View, care
acopera o zona de pana la patru
metri in jurul vehiculului. Ambele
sisteme sunt disponibile pentru
fiecare serie si pot ajuta la evitarea
situatiilor periculoase. Asistentul de
virare complet integrat cu senzori
radar este deja disponibil pentru
MAN TGS.

Utilizabil, chiar si la plecare
O alta inovatie practica este

panoul de control MAN Easy-
Control. Activarea luminilor de
avarie, inchiderea ferestrelor si a
trapei, blocarea usii pasagerului si
activarea controlului ridicarii sunt
lucrurile pe care le va putea face un
sofer la locul de incarcare inainte de
a iesi din vehicul.

Cu noul MAN Easy-Control, aceste
manevre nu mai reprezinta nicio
problema, nici dupé iesirea din
vehicul. Inconvenientul de a fi nevoit
sa urci pe jumatate Thapoi Tn vehicul
pentru a actiona un comutator este
un lucru ce apartine trecutului.



EZONUL 01

CONTROALELE ISCTR este un reality show

gandit special pentru internet, care este postat

pe retelele sociale de mare anvergura (Facebook,

- Youtube) dar si pe site-urile TIRMagazin.ro si
| - PolitiaRutiera.ro.

lf*‘;w u. N TOTAL
:}E l{iqﬂ.l :Fu; .,,._,[E

2,6 MILIOANE
VIZUALIZARI
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Episoadele primului reality
show din transporturile
romanesti
"CONTROALELE ISCTR"
au devenit virale imediat
dupa lansare si au
acumulat peste doua
milioane

de vizualizari pe
Facebook.

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

1,5 MILIOANE de vizualizari.




NOUA GAMA MAN PENTRU CONSTRUCTII
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« Expertiza indelungata in industrie, tehnologia moderna, de pionierat fac noua generatie de

camioane MAN ideala pentru utilizarea in conditii grele, atat in constructii cat si si pentru acele
aplicatii unde e nevoie de tractiune integrala « Clientii implicati in constructii si care au nevoie
de tractiune integrala se pot baza pe expertiza din domeniul constructiilor industriale a MAN
Truck & Bus ¢, Simply my Truck” - cu noile vehicule MAN, focusul este pe sofer, atunci cand vine
vorba de constructii si aplicatii cu tractiune integrala «,, Simplifying Business” - MAN furnizeaza
antreprenorilor solutii ideale pentru toate cerintele industriei constructiilor.

e Ao

« Vehiculele MAN pentru constructii ii cuceresc pe utilizatori cu eficienta remarcabila a costurilor

si disponibilitatea optima .

Exista o varietate extrem de mare de
aplicatii in care pot fi utilizate vehicule
de constructie. De la santierele mari

de constructii pentru locuinte sau
infrastructurile pentru reciclare si
eliminarea deseurilor, pana la livrarea
materialelor de constructie direct

catre clientii finali - pentru a da doar
cateva exemple. Aici, cerintele pentru
camioanele standard din industrie, cum
ar fi basculantele, camioanele cu corpuri
de macara, cu bene pentru incarcare,
pentru incarcat dispozitive speciale, cum
ar fi malaxoare si pompe de beton, sunt
deosebit de mari.
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Acestea trebuie sa poata calatori pe
drumuri normale intr-un mod extrem
de eficient si economic, trebuie sa se
dovedeasca a fi extrem de robuste si
capabile sa indeplineasca sarcini grele
atunci cand sunt folosite pe santier.
Soferii si transportatorii din industria
constructiilor doresc si trebuie sa se
bazeze 100% pe vehicule.

Din acest motiv, noua generatie de
camioane MAN a fost conceputa astfel
incat sa poata fi adaptata nevoilor
individuale ale diferitelor ramuri din
segmentul constructiilor.
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Elementele de comanda aranjate in mod
ideal faciliteaza utilizarea camioanelor
Gama de reglare sporita a noului volan
multifunctional ia in considerare nevoile
soferilor. Pentru a asigura o pozitie
ajustabila a volanului, inadltimea poate

fi reglata in intervalul de 110 milimetri.
Pozitia de conducere poate fi modificata
de la 20° la 55° si poate pune soferul
intr-o pozitie similara cu pozitia in care
s-ar afla daca ar conduce o masina
obisnuita.

Cand vehiculul este parcat, volanul
poate fi complet impins Tnainte orizontal
pentru a oferi soferului mai mult spatiu
atunci cand coboara din cabina. Atunci
cand este utilizat pentru cea mai
importanta functie a sa, directionarea
camionului, volanul ofera un confort
maxim de operare. Datorita grosimii
volanului, care variaza in anumite locuri
pentru a-I face mai ergonomic, acesta
std confortabil Tn mainile soferului, iar
butoanele multifunctionale sunt asezate
in mod optim.

Puteti gasi mai multe inovatii care
usureaza munca soferului, cum ar fi
noul sistem media MAN, in cabina.

Cu un design profesional, sistemul de
infotainment are un ecran deosebit de
mare, cu reflexie redusa de 12,3 inci,
cu o rezolutie HD. Garanteaza o citire
rapida si siguré a informatiilor afisate in
timpul drumului. Functia de ecran divizat
fnseamna ca poate fi afisat continut
diferit de imagini Tn acelasi timp. Datorita
rezolutiei HD, hértile din sistemul de



navigatie sau imaginile de la sistemul
de asistenta video, de exemplu, pot fi
vazute foarte clar.

In plus, soferul Tsi poate conecta cu
usurinta telefonul prin Bluetooth® la
sistem si poate raméane disponibil Tn
orice moment in ,biroul sau mobil”,
datorita sistemului hands-free integrat.
Sistemul media MAN extrage automat
informatiile salvate n telefonul soferului,
precum agenda de adrese, jurnalele de
apeluri sau mesajele text si indeplineste
functiile asociate, de ex. initiaza apeluri
telefonice si trimite texte.

Pe langa faptul ca ofera functii practice
in timpul calatoriei, sistemul media
ofera si divertisment. Exista o varietate
de optiuni de conectare care ii permit
soferului sa prinda posturi de radio
standard si digitale, sa redea propriile
fisiere de sunet sau sa redea muzica.

Cabina soferului, cu un
design ergonomic si
confortabil

Majoritatea soferilor care lucreaza in
industria constructiilor Tsi petrec serile
acasa si nu in cabina camionului.
Totusi, ei au nevoie de mult spatiu de
depozitare. Din acest motiv, in functie
de tipul cabinei, exista o varietate de
compartimente de diferite dimensiuni,
sertare glisante Tn sectiunea central&
si un raft multifunctional de depozitare
cu suporturi pentru pahare. Exista, de
asemenea, o cantitate tot mai mare de
echipamente pe care soferul le foloseste
zilnic, care necesita o conexiune
electrica. Din acest motiv, in functie de
designul cabinei, exista prize de 12,
24 sau chiar 230 Volti si porturi UBS
disponibile pentru sofer.

Soferul poate aduce, de asemenea,
bauturi si gustari la bord, deoarece,

n functie de dimensiunea cabinei,
exista, optional, o cutie de racire cu

o capacitate de pana la 32 de litri. In
cabina DN si in cabinele scurte CC

si NN, coolbox-ul poate fi gasit intre
scaunele soferului si copilotului. In
cabinele FN si FM mai lungi si in cabina

mare TGX cu pat, coolbox-ul este
ascuns si poate fi extras atunci cand
este necesar.

Climatronicul optional, complet
automatizat, ofera posibilitatea de
incalzire sau racire a cabinei pentru

a mentine soferul confortabil in timpul
calatoriei si pauzelor. Poate fi controlat
din consola centrala si poate mentine
temperatura selectata prin reglarea
fluxului de aer. Distributia ideala a
aerului face ca geamurile si parbrizele
aburite sau inghetate sa fie curatate
rapid pentru a-i oferi soferului vizibilitate
in exterior.

In plus, sistemul de circulatie automata
a aerului impiedica patrunderea in
cabina a prafului din exterior, provenit
de la carierele de piatra, fabrici de beton
sau Tn timpul condusului off-road. Exista,
de asemenea, un sistem auxiliar de aer
conditionat electric pentru camioanele
MAN TGS si pentru camioanele TGX.

Tehnologie pentru toate

cerintele clientilor

Pe langa confortul din cabina, exista
momentele de incarcare si descarcare
a marfurilor. Modul in care se face
acest lucru este important pentru soferi.
Dar nu doar pentru ei. Companiile

de transport, care achizitioneaza un
autovehicul nou, cum ar fi o basculanta
sau un camion pentru transportat
materiale de constructii, au o idee
foarte clara despre ce tip de vehicul

este cel mai potrivit pentru sarcina lor
de transport. In timpul dezvoltarii noilor
MAN TGL, TGM, TGS si TGX, MAN

a invitat 300 de clienti internationali

la Miinchen pentru a discuta despre
cerintele lor legate de noua generatie de
vehicule.

Sfaturi competente pentru a gasi
produsul potrivit

Clientii din sectorul constructiilor pot
alege dintr-o gama larga de operatiuni
de configurare specifice pentru
camioanele din noua generatie MAN.
Pentru a produce un vehicul adaptat
nevoilor clientului, MAN a dezvoltat si
a introdus un nou configurator. Acesta
le permite clientilor sa utilizeze in mod
flexibil intregul portofoliu de produse

si poate implementa modificari usor si
rapid.

Vehiculele standard sunt utilizate ca
punct de plecare si apoi pot fi adaptate
nevoilor si dorintelor clientului Tn timpul
consultarii si configurarii. Pentru clientii
care au deja o idee foarte precisa
despre ceea ce doresc, agentul de
vanzari poate incepe procesul de
configurare pe un vehicul tehnic de
baza.

Noul configurator ofera, de asemenea,
o multime de informatii suplimentare
interesante: poate calcula datele tehnice
ale vehiculului in timp real, poate

afisa vehiculul configurat 3D si poate
oferi informatii mai detaliate despre
specificatiile produsului.




SMART TRAILER =
DAYS ==
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SCHMITZ CARGOBULL: SMART TRAILER
DAYS - EFICIENTA DURABILA $1
CONEXIUNI DIGITALIZATE

SMART TRAILER DAYS - acesta este motto-ul sub care s-a desfasurat conferinta de presa a Schmitz
Cargobull, din data de 3 septembrie 2020, in cadrul careia liderul european al productiei de
remorci si-a prezentat cele mai noi produse si inovatii.

Conferinta de presa a fost sustinuta
de trei membri ai executivului
Schmitz Cargobull:

Andreas Schmitz, CEO -
Business Development &
Strategy

Boris Billich, CSO - News
Vehicles & Services
Roland Klement, CTO -
Innovations Research &
Development

Emil Pop, Director General,
revista TIR Magazin: Cum
va influenta Pachetul Mobilitate
I, care a fost votat in Parlamentul
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European, echilibrul vanzarilor
Schmitz Cargobull intre Vest si Est?

Boris Billich, CSO Schmitz
Cargobull: Incertitudinea se
naste atunci cand ne intrebam

daca Pachetul Mobilitate va fi cu
adevarat adoptat. Am inteles ca,
ieri, ca masura de protest privind
introducerea Pachetului Mobilitate,
Lituania a facut o plangere la Curtea
Europeana de Justitie.

De aceea, va indemn sa vedem
cum se va rezolva aceasta plangere
in instanta. Pozitia noastra este

ca, In general, transportul este
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indispensabil. Astfel, ar putea sa nu
existe un impact asupra nivelului
general al pietei. Sprijinim puternic
imbunatatirea conditiilor sociale si
de munca ale soferilor, asta este
dincolo de orice indoiala.

Daca Pachetul Mobilitate este
corect... sunt o multime de experti
care analizeaza acest aspect.
Ceea ce cu siguranta nu sprijinim
este cresterea factorului ,cost”

in transporturi. Daca Pachetul
Mobilitate este implementat intr-un
mod care creste costurile pentru
companiile de transport, va fi un
mare obstacol pentru clientii nostri,
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care vor sa isi conduca afacerea
eficient si, de asemenea, va avea
influente vatamatoare asupra
mediului inconjurator.

in orice caz, suntem incredintati

ca toti clientii nostri isi pot asuma
aceste cerinte legale si pot gasi cele
mai bune si economice modalitati
pentru a le indeplini.

Vehiculele noastre pot fi conduse
pretutindeni si pot fi achizitionate de
peste tot. Schmitz Cargobull este
prezenta in 34 de state ale Europei.
Nu ne temem de schimbarile de

pe piata, care pot aparea de la o
tara la alta. i sprijinim pe clientii
nostri oriunde merg ei. Aceasta
este o promisiune pe care Schmitz
Cargobull o face. Pachetul de
Mobilitate — da sau nu, noi suntem
alaturi de clientii nostri.

CELE MAI RECENTE
INOVATII iN MATERIE DE
PRODUSE S$I SERVICII DE LA
SCHMITZ CARGOBULL

In conformitate cu deviza ,Smart
Trailer Days”, Schmitz Cargobull
prezintd cele mai noi produse si
servicii care ajuta la reducerea
costurilor totale de operare (TCO)
ale flotei. Un punct culminant

este introducerea telematicii ca
echipament standard. Principalul
obiectiv al dezvoltarilor produselor a
fost reducerea greutatii, mentinand
in acelasi timp robustetea, eficienta
racirii pentru transportul de marfa

cu temperatura controlata, dar si
coexiunile digitalizate.

latéd un sumar al inovatiilor Schmitz
Cargobull:

S.CS cu prelate: GENERATIA
SMART

» Sasiul imbinat si galvanizat sta

la baza tuturor produselor, de la
noua remorca X-LIGHT optimizata
in functie de greutate pana la
versiunea pentru vehicule grele, cu
capacitate mare de incarcare. Se
ofera o garantie de 10 ani impotriva
ruginii pe toate piesele sasiului
galvanizat.

* Puternica si usoara: Noua
semiremorca cu prelata X-LIGHT,
cu o greutate incepand de la 4.975
kilograme, combina sarcina utila
maxima cu robustetea dovedita a
lui Schmitz Cargobull. Sasiul poate
fi combinat cu diferite variante de
caroserie, precum MEGA, COIL sau
PAPER.

* 100% SMART: toate S.CS-urile

cu prelata sunt acum echipate
standard cu sistemul telematic
TrailerConnect® CTU. Oferind un
control deplin si transparent flotei de
remorci.

* Noua prelata POWER CURTAIN,
complet certificata pentru transportul
de anvelope si marfuri instabile.

Gama S.KO COOL SMART
(semiremorca)

hadidinil. - Rl Bt 0, |

*» Ré&cire in siguranta: noul sistem
robust de distributie al aerului
optimizeaza fluxul de aer din
remorca, pentru o racire eficienta si
uniforma a sarcinii.

* Dispozitivul de inregistrare a
temperaturii, de ultima generatie,
poate retine datele curente din
ultimele 12 luni in 21 de limbi.

+ Control automat al incuietorii usii
folosind geofencing: Blocarea si
deblocarea sistemului de blocare a
usii TL3 fara efort manual din partea
soferului. Acest lucru economiseste
timp si creste siguranta.

* S.KOe E-Trailer este perfect
pentru zonele cu ,zero emisii” din
orase: unitatea de racire electrica
S.CUe foloseste energia de la noua
punte electrica a remorcii, ceea ce
nseamna ca emisiile de NOx si
CO2 sunt reduse la zero.

Caroserii pentru camioane

* Noua generatie de caroserii M.KO
| Z.KO pentru camioane si remorci
cu tractiune: certificare ATP / FRC
pentru modelele M.KO COOL - cu
un design optim al caroseriei pentru
o izolare chiar mai buna.

* Reducerea greutatii pentru mai
multa sarcina utila si posibilitati
imbunatatite de incarcare.

* Flexibilitate maxima si performante
mari de racire pentru operatiuni
MultiTemp, cu pereti despartitori
care permit divizarea 1/3 si 2/3 a
corpului.

Tl




* Protectie noua impotriva
coliziunilor laterale.

Vehicule/remorci basculante:
greutate redusa - flexibilitate
crescuta

* Noua generatie a remorcii
basculante S.Kl ofera o incarcatura
utila cu pana la 180 kg mai mare,

la o calitate inalta si cu o protectie

* Vehiculul basculant din gama Z.KI,
cu corp nou dezvoltat, ofera cu 60
kg mai multa sarcina utila.

+ Corpul basculant rigid M.KI ofera
acum o izolare termica optimizata
pentru sarcina utila adaptata
cerintelor din sectorul constructiilor
de autostrazi. Aplicabil universal:

cu o capacitate de 18 m3, M.KI
este ideal pentru transportul unor
cantitati mici de asfalt si materiale
vrac.

Pentru o gestionare eficienta
si digitalizata a transportului
- TrailerConnect® telematics
face remorcile SMART

* Nou: Telematica este acum

in dotarea standard pentru
semiremorcile cu prelata S.CS
SMART.

* TrailerConnect® CTU - noua
solutie telematica in special pentru
prelate si remorci.

* TrailerConnect® Portal - pentru a
va monitoriza flota in direct.

* TrailerConnect® TyreManager.

« Comanda automaté a blocarii usii
TrailerConnect®.

Conceptul de transport
EcoDuo

« In combinatia EcoDuo, doua
semiremorci standard - conectate
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intre ele printr-un boghiu sunt
cuplate la un cap tractor.

+ Schmitz Cargobull sustine
introducerea la nivel european a
unui concept de transport care
amelioreaza infrastructura existenta,
reduce emisiile de CO2, ia in
considerare standardele actuale din
industria transporturilor - in special
n transportul combinat - si este
ideal pentru utilizarea Tn transportul
pe distante lungi.

100% SMART - Telematica
este acum in dotarea
standard si pe semiremorci
cu prelata

Nou: TrailerConnect® CTU in
semiremorca S.CS SMART

Cu ,100% SMART”, Schmitz
Cargobull urmareste strategia

de a face din TrailerConnect® o
caracteristica standard pe intreaga
gama de produse. Sistemul
telematic si diferitele servicii sunt
adaptate la cerintele specifice ale
sarcinii de transport si ale remorcii.
Semiremorca frigorifica S.KO COOL
SMART si-a sarbatorit debutul la IAA
2018, cu echipamente telematice
standard furnizate din fabricatie.
Acum, urmeaza semiremorca cu
prelatda S.CS SMART.
Echipamentul telematic standard
creeaza o baza solida pentru un
control optim asupra unui lant
logistic integrat si interconectat si
ajuta la cresterea utilizarii remorcii
si la obtinerea unei eficiente

mai mari. Creste, de asemenea,
transparentizarea operatiunilor si
ajuta la reducerea costului total de
exploatare (TCO). Noul hardware
TrailerConnect® Telematics CTU
este echipare standard pentru
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semiremorcile cu prelata S.CS.
TrailerConnect® CTU este o unitate
de control nou dezvoltata, care

are clasa de protectie IP6K9K
impotriva corpurilor straine si a
apei. Este echipata standard cu o
baterie reincarcabila, precum si cu
o conexiune de retea LTE. Unitatea
de comanda pentru semiremorca cu
prelata poate fi instalata fara efort
sau chiar adaptat. In plus fata de
datele de pozitionare - fara costuri
suplimentare pentru client - ofera

si informatii suplimentare, cum ar fi
date EBS sau monitorizarea fara fir
a presiunii pneurilor.

Optimizarea proceselor (gratie
telematicii), reducerea consumului
de combustibil (datorita monitorizarii
presiunii si temperaturii anvelopelor)
si economisirea resurselor
(prevenirea defectiunilor, detectarea
uzurii) contribuie la protejarea
mediului.

In cazul remorcilor montate din
fabrica, produsul ajunge la client
deja activat.

Clientii noi primesc un link

pentru a se inregistra pe portalul
TrailerConnect®, usor de utilizat.
Aici pot configura setari individuale
si vizualiza toate datele din unitatea
telematica, pot configura alarme

si Tsi pot gestiona intreaga flota.
Sistemele telematice externe pot fi,
de asemenea, integrate in portalul
TrailerConnect® prin interfata API.



Prelata potrivita pentru
fiecare transport

* 100% SMART: Noua remorca
telematica/telematizata
TrailerConnect® CTU este acum
disponibila si pentru semiremorcile
cu prelata.

» Semiremorcile cu prelatd S.CS
X-LIGHT sunt facute pentru sarcini
utile ridicate din sistemul modular
Schmitz Cargobull.

* CURTAIN POWER deosebit de
puternica: complet certificata pentru
transportul anvelopelor.

+ 10 ani garantie impotriva ruginii pe
sasiu galvanizat.

n conformitate cu motto-ul 100%
SMART, noua semiremorca cu
prelata este acum echipata din
fabrica cu telematica Schmitz
Cargobull ca standard. Ca o
continuare a strategiei sale de
standardizare, Schmitz Cargobull a
customizat, ca standard, hardware-
ul sau telematic TrailerConnect®
CTU pe semiremorcile cu prelata
S.CS si pentru S.KO EXPRESS.
Toate semiremorcile S.KO COOL
SMART au fost echipate din fabrica
cu TrailerConnect® CTU3, incepand
cu 2018.

Nou: semiremorca cu prelate
S.CS X-LIGHT cu sistemul
modular Schmitz Cargobull
Schmitz Cargobull ofera clientilor
sai solutii pe baza unui sistem
modular sofisticat care poate
gestiona eficient orice sarcina

de transport. Fiecare remorca se
bazeazé pe sasiu galvanizat cu
bare transversale pentru a se potrivi
cerintelor individuale ale clientului:
de la sasiul optimizat pentru diverse
greutati in functie de cerintele de
incarcare utila deosebit de ridicate,
la sasiul pentru vehicule grele care
acopera drumuri extreme.

Sasiul poate fi combinat cu diverse
variante de caroserie, cum ar fi
caroserii MEGA, COIL sau PAPER,
precum si 0 gama de optiuni

de echipare, cum ar fi POWER
CURTAIN sau SPEED CURTAIN cu
deschidere rapida.

Cel mai recent produs din sistemul

T T .

modular Schmitz Cargobull este
semiremorca cu prelata S.CS
UNIVERSAL X-LIGHT. Aceasta
are o greutate (neincarcata),
incepand de la 4.975 kg. Permite
0 sarcina utila maxima combinata
cu robustetea doveditad de Schmitz
Cargobull. Designul sasiului
X-LIGHT a fost optimizat in functie
de greutate.

Schmitz Cargobull ofera o garantie
de 10 ani pentru toate piesele
galvanizate ale sasiului. Schmitz
Cargobull a lansat sasiul galvanizat
in 2002 si a livrat aproximativ
500.000 de semiremorci de atunci.

Caracteristici inteligente
pentru sarcini reci
Semiremorca frigorifica S.KO
COOL SMART

* Nou sistem de distributie a aerului:
eficient, uniform, robust

» Comunicare de inalta performanta:
New Cargobull Interface System
(CIS) - Noul sistem de interfata
Cargobull (CIS)

« Factor de siguranta:
TrailerConnect® KeyPad.

Corpul de semiremorca frigorifica
S.KO COOL SMART cu inregistrator
digital de temperatura si telematica
echipata standard, montate

din fabrica - TrailerConnect®

si-a sarbatorit premiera la IAA
2018. Acum, inginerii Schmitz
Cargobull au imbunatatit sistemul
de distributie a aerului pentru o

mai mare eficienta, uniformitate

si robustete. Scopul principal al
acestor imbunatatiri a fost de a
preveni ,cuiburile de caldura” si de
a simplifica manipularea pentru a
imbunatati eficienta Tn transportul de
zZi cu zi.

Acoperitoarele din material flexibil i
rezistent la coliziuni asigura legatura
dintre unitatea de racire si conducta
de aer. Designul lor flexibil ofera,

de asemenea, protectie impotriva
deteriorarii la coliziune.

Circulatia uniforma a aerului in
intreaga structura asigura faptul ca
marfurile se mentin intotdeauna la o
temperatura fiabila.

Noul sistem de distributie
imbunétateste, de asemenea,
eficienta manipularii.

Peretele despartitor poate fi

acum pozitionat fara nicio lucrare
suplimentara. Peretele despartitor
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permite distribuirea automata a
aerului doar in zona frontala pana la
peretele despatrtitor.

Noul sistem de interfata Cargobull
Interface System (CIS) asigura o
comunicare de Tnalta performanta
intre sofer si remorca. Unitatea

de control CIS ofera trei functii
esentiale:

Monitorizeaza bateria si opreste
consumatorii suplimentari daca
tensiunea unitatii frigorifice
conectate este sub un nivel
specificat. De asemenea, ofera
informatii proactive portalului

web TrailerConnect® si aplicatiei
beUpToDate.

Sistemul foloseste algoritmi stocati
pentru a recunoaste in mod fiabil ce
remorcé este cuplata si la ce cap-
tractor. Astfel, posibilele daune sau
chiar furturi pot fi depistate.

Un alt avantaj al recunoasterii
sistemului tractor - remorca este ca
operatiunea de cuplare a camionului
si remorcii nu este gestionata de
portal. Acest lucru are ca rezultat

o cuplare extrem de fiabila pentru
camioane Si remorci.

Schimbare de generatie
pentru combinatia caroserie
si remorca frigorifice M.KO /
Z.KO

Izolatie sporita pentru un transport
mai sigur si o reducere a greutatii
pentru o sarcina utila mai mare.
Combinatia de caroserie si remorca
frigorifice M.KO / Z.KO.

* Certificare ATP / FRC pentru
suprastructura frigorifica M.KO
COOL: design optim al caroseriei
printr-o izolatie si mai buna.

» Capacitate de incarcare optimizata
in combinatia de caroserie si
remorca pentru incarcare completa
pe rampa.

Combinatia de caroserie si remorca
frigorifice M.KO COOL si remorca
frigorifica Z.KO COOL cu ax

central Z.KO COO au finalizat, de
asemenea, tranzitia catre noua
generatie. Inginerii s-au concentrat
pe o izolatie sporita pentru un
transport si mai sigur, reducerea
greutatii pentru o sarcina utila mai
mare, o manipulare sigura si usoara
pentru mai multe economii de timp
si o incarcare eficienta.

Peretii laterali mai grosi au
imbunatatit capacitatea de izolare.
Tn plus, structura M.KO COOL
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indeplineste cerintele solicitante
ale certificarii ATP / FRC pentru
alimentele perisabile, in functie de
specificatii. M.KO cantareste in
total cu 60 kg mai putin, datorita
designului optimizat, care permite o
sarcina utila mai mare.

La fel ca si caroseria semiremorcii
S.KO COOL, M.KO COOL poate fi
echipat si cu podea multifunctionala
pentru asigurarea simplificata a
sarcinii. Podeaua multifunctionala
ofera o rezistenta excelenta la
alunecare, o durata de viata mai
lunga, impreuna cu o structura
integrata de siguranta a sarcinii.
Atunci cand suprastructura M.KO
COOL este cuplata cu remorca

cu osie centrala Z.KO COOL,
combinatia poate fi utilizata ca
remorca cu incarcare directa.
Aceasta permite soferului sa incarce
si sa descarce M.KO folosind un
stivuitor direct prin Z.KO.

Partitia transversala Schmitz
Cargobull ofera remorcii o

optiune flexibila pentru transportul
MultiTemp cu racire Tn toate
camerele. Peretele despartitor
este proiectat pentru diviziunea
1/3 si 2/3 a corpului si se bazeaza
pe tehnologia FERROPLAST
ThermoTechnology. Aceasta

ofera o izolatie maxima nu numai
pentru corp, ci si pentru peretele
despartitor.

Peretele despatrtitor poate fi
deplasat longitudinal, pliat pana la
acoperis.

Nou sasiu (pentru remorca)
basculanta: optimizat pentru
o sarcina utila mai mare
Remorca basculantd Schmitz
Cargobull SKI

* Design nou al sasiului: optimizat
pentru o sarcina utila mai mare.

« 10 ani garantie impotriva ruginii
pentru generatia S.KI.

* Redesenarea garzii pentru
respectarea noii legislatii.

Cadrul sasiului din otel a remorcii
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basculante S.KI a fost intotdeauna
caracterizat de un echilibru

ideal intre optimizarea greutatii,
robustete si stabilitate la basculare.
Reproiectarea fundamentala a
cadrului modular a permis cu 180
kg mai multa sarcina utila pentru
remorca basculanta S.Kl, in functie
de lungime si de designul specific
al cadrului. Designul revizuit ofera
stabilitate si mai mare si asigura o
duraté de viatd mai lunga a sasiului,
datorita protectiei optime impotriva
coroziunii. Schmitz Cargobull
acorda clientilor o garantie de 10 ani
impotriva ruginii pentru generatia de
cadre S.KI.

Noul cadru LIGHT al variantelor
scurte S.KI a fost dezvoltat special
pentru utilizarea optimizata a
incarcaturii utile pe drumuri, santiere
si rute usoare off-road. Aceasta
inovatie reprezinta una dintre cele
mai usoare cadre de sasiu din otel
de pe piata.

Sistemul modular ofera cadrul
potrivit pentru fiecare aplicatie: sunt
disponibile patru lungimi diferite ale
cadrelor (lungimile sistemului 7.2,
8.2, 9.6, 10.5), in functie de volumul
corpului dorit. In plus fata de
versiunile STANDARD, o versiune
LIGHT pentru sarcini utile deosebit
de mari sau o versiune HEAVY-
DUTY pentru o utilizare in conditii
deosebit de grele sunt disponibile
pentru fiecare lungime a cadrului, in
functie de aplicatie si cerinte.

Toate variantele cadrelor vor

fi convertite la noua generatie
incepand cu primavara anului 2021
si vor fi apoi disponibile cu noul
design.

Program de transport flexibil
Remorca cu basculare pe trei
parti cu osii centrale Schmitz
Cargobull Z.KI

* Nou dezvoltat si inapoi in
portofoliul de produse.

* Flexibilitate.

+ 60 kg mai usor decat modelul
anterior.

Remorca basculanta cu ax central
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Z Kl este cea mai mica dintre
remorcile basculante. Ca raspuns
la numeroase solicitari, Schmitz
Cargobull a reproiectat Z.Kl ca o
basculanta cu trei fete cu un volum
de incarcare de peste 10 m* si

I-a inclus din nou in portofoliul de
produse.

Remorca robusta se remarca

in special prin versatilitatea,
flexibilitatea, functionarea usoara

si manevrabilitatea optima datorita
designului axului central. Greutatea
sa neincarcata a fost redusa cu
aproximativ 60 kg, in comparatie cu
predecesoarea sa. Aceasta ofera
transportatorului o sarcina utila mai
mare.

Peretele din spate si cei laterali
permit descéarcarea convenabila si
usoard a Z.Kl din trei parti si in spatii
restranse.

Marfuri fierbinti transportate
in mod fiabil: Suprastructura
de camion M.KI Thermo
Schmitz Cargobull ofera acum si
suprastructura basculanta M.KIl

cu izolatie termica, extinzandu-

si portofoliul cu o alta varianta
termica. Suprastructura izolata
termic are o capacitate de 18 m3 si
este conceputa pentru a transporta
cantitati mai mici de asfalt.
Companiile de constructii de drumuri
au inregistrat o crestere a cerintelor
pentru transportul de bitum Tn ultimii
ani. Suprastructura trebuie sa fie
izolata termic (in Germania) si
trebuie sa includa o acoperitoare
rezistenta la caldura pentru a
preveni pierderile de caldura din
partea superioara. inainte de
basculare, calitatea asfaltului incins
trebuie verificata printr-o masurare
valida a temperaturii.

De aceea, Schmitz Cargobull ofera
acum atat semiremorca basculanta
S.KI, céat si suprastructura
basculantad M.KI cu izolatie termica.
Izolatia termica a adaugat doar in
jur de 195 kg in greutate remorcii.
Volumele mai mici, agilitatea
imbunétatita si manevrabilitatea
sunt deosebit de utile in conditii de
trafic limitat, asa cum se intdmpla
adesea pe santierele de constructii.




Telematica in semiremorca
cu prelata S.CS SMART

Dupa ce a fost introdusa pe
semiremorcile frigorifice Tn 2018,
telematica TrailerConnect® devine
acum o caracteristica standard
pentru semiremorcile cu prelate.
Nou: TrailerConnect® CTU: Pentru
caroserii cu prelata si pentru
remorcile care transport produse
uscate.

Nou: TrailerConnect®: Portal ca
platforma de consolidare

Nou: TrailerConnect® TyreManager
Nou: control automat al blocarii usii
prin TrailerConnect®.

Pentru a sprijini digitalizarea
proceselor logistice si ca o
continuare a strategiei de
standardizare, Schmitz Cargobull
echipeaza acum semiremorcile
cu prelata S.CS cu hardware-ul
sau telematic TrailerConnect®
CTU ca o caracteristica standard.
Toate semiremorcile S.KO COOL
SMART sunt echipate din fabrica cu
TrailerConnect® CTU3, incepand
din 2018. Schmitz Cargobull este
primul si singurul producator care
instaleaza sisteme telematice
standardizate chiar si in remorci
nefrigorifice.

Versiunea telematica
TrailerConnect® CTU, la un pret
atractiv, este adaptata in mod
special nevoilor de transport general
de marfa si este proiectatd in mod
optim pentru gama S.CS si S.KO
EXPRESS.

Cu solutia sa telematica
standardizata, Schmitz Cargobull
ofera transmiterea sigura a
datelor si a semnalului de la

senzorii conectati prin ,One Single
Gateway”.

Portalul TrailerConnect®
Totul dintr-o privire. Acum, disponibil
si in portalul TrailerConnect®.
Indiferent de furnizorul de servicii
telematice, toate datele despre flota
respectiva de remorci pot fi acum
afisate in portalul TrailerConnect®,
chiar daca nu toate remorcile

sunt echipate cu hardware
TrailerConnect®.

Noua aplicatie
TrailerConnect®
TyreManager

TrailerConnect TireManager este

0 noud aplicatie de monitorizare

a presiunii in anvelope. Aceasta
functie necesita doar un computer,
smartphone sau tableta. Datele sunt
afisate in portalul TrailerConnect®
imediat dupa schimbarea anvelopei.

Control automat al incuietorii
usii

Un sistem electronic de control al
incuietorii usii asigura protectia
marfurilor impotriva accesului
neautorizat. Aceasta functie
inteligenta, sigura si inovatoare
permite utilizatorilor sa controleze
automat sistemul de blocare a
usilor, sporind astfel siguranta
transportului.
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Trailer Service Basic - O introducere
in lumea serviciilor Schmitz
Cargobull

Trailer Service Basic - Intotdeauna
in siguranta pe drum

»Trailer Service Basic” ofera
clientilor o noua poarta de acces in
lumea serviciilor Schmitz Cargobull.
Acest serviciu acopera costurile
pentru inlocuirea si uzura tuturor
componentelor franei si osiei contra
unei taxe lunare fixe. Sunt incluse:
placute de frana, discuri de frana,
etriere de frana si supape de frana,
modulator EBS, rulmenti roti, burduf
suspensie pneumatica, amortizoare
si ansambiluri arc.

In timpul verificarilor periodice,
remorcile sunt deservite de unul
dintre cei 1.700 de parteneri de
service ai Schmitz Cargobull.

Focus pe conceptele de
mobilitate electrica cu
Schmitz Cargobull eTrailer
Conceptele de mobilitate electrica
joaca un rol din ce in ce mai
important in reducerea emisiilor
daunatoare mediului. Avand

in vedere acest lucru, Schmitz
Cargobull a echipat semiremorca
S.KO COOL SMART cu o axa
electrica si o unitate de racire
electrica si un sistem de baterii.
Unitatea de racire pur electrica
S.CUe nu este echipata cu un
motor cu ardere si este proiectata
s se raceasca si sa se incalzeasca
fara a genera emisii. Aceasta
ofera racire (panala 15.900 W) si
incalzire (9.100 W) fara restrictii.
in locul rezervorului de motorina,
acum sunt baterii. Cea mai mica
varianta de baterie (34 kWh) este
capabila sa functioneze cu energie
electrica pana la 4,5 ore, in functie
de utilizare si cerinte. Bateriile sunt
reincarcate. Reincarcarea dureaza
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aprox. 1,5 ore (pentru o incarcare
completa a bateriei) cu versiunea de
baterie de 34 kWh.

in plus, sistemul este echipat cu

un ax Schmitz Cargobull care
recupereaza energia in timpul
franarii reducand timpul necesar
pentru reincarcarea bateriei. Pe un
vehicul fara ax electrificat, bateria
nu se reincarca n timpul conducerii.
n schimb, un vehicul cu o axa
electrificata reincarca bateria in
timpul calatoriei.

La lansare, sistemul va fi complet
integrat in sistemul telematic
Schmitz Cargobull, permitand
monitorizarea stérii sistemului
respectiv, cum ar fi nivelul de
incarcare al bateriei, intervalul
ramas pana la incarcarea completa
etc..

Produsul este o solutie ideala pentru
companiile de transport care ofera
servicii de distributie urbana si
folosesc rutele dintre diferite centre
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de distributie. intregul sistem este
special adaptat acestor aplicatii.

Tn multe orase mari, in special in
Olanda, traficul de distributie va fi
caracterizat prin ,zone cu emisii
zero” in interiorul oraselor. Cu acest
produs, Schmitz Cargobull ofera
solutii pentru a asigura clientii ca
pot continua sa ajunga Tn centrul
orasului fara probleme, datorita

unitatii de racire alimentata electrice.

in plus, Schmitz Cargobull oferé o
solutie complet integrata de la un
singur furnizor, spre deosebire de
alti producéatori. Toate componentele
sunt armonizate intre ele. Integrarea
in solutia telematica inteligenta de
la Schmitz Cargobull ofera clientilor
valoare adaugata. Bateria integrata
inlocuieste rezervorul de motorina.
In consecinté, versiunea de 34 kWh
nu necesita spatiu suplimentar.

Conceptul de transport
Schmitz Cargobull EcoDuo
Cu conceptul EcoDuo, Schmitz
Cargobull pledeaza pentru
introducerea la nivel european a
unui concept de transport care
reduce povara asupra infrastructurii
existente, reduce emisiile de CO2,
ia in considerare standardele
actuale din industria transporturilor
si poate in mod ideal sa fie utilizat
pentru transportul extraurban.
Sistemul EcoDuo consta din doua
semiremorci cu prelata standard
conectate printr-o remorca cuplata
si ele cuplate, la randul lor, la un
cap tractor. Greutatea totala a
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cap-tractorului si a primei remorci
ramane neschimbata la 40 de tone;
greutatea celei de-a doua remorci
poate varia, dar poate ajunge la

36 de tone, pentru a se conforma
reglementarilor scandinave actuale.
Aceasta combinatie de remorci este
in prezent testata in Spania.

Acest concept flexibil - bazat in
principal pe remorci standard -

are un numar de puncte forte. in
conceptele de camioane lungi
conventionale, lungimea suporturilor
de incarcare utilizate pot diferi,
ceea ce Inseamna ca nu pot fi
combinate pentru o utilizare flexibila.
Intrucat aceastd combinatie nu este
permisa peste tot si fiecare tara

are legislatie diferita, transportul
transfrontalier este mai dificil. in
schimb, combinatia de remorci
EcoDuo poate fi usor impartita intre
doua capete tractor in punctele de
frontiera.

In comparatie cu combinatiile
traditionale cap-tractor si

remorca, conceptul EcoDuo ofera
urmatoarele avantaje:

- Reduce consumul de combustibil
si, ca urmare, emisiile de CO2 sunt
mai reduse;

- Sarcini reduse pe o singura osie;

- Reduce traficul prin utilizarea

unui numar redus de remorci cu
capacitate mai mare;

- Pune mai putina sarcina pe
drumuri si poduri;

- Amelioreaza criza soferilor.




VIDEO: COMEDIA "DOI SOFERI" EP.O7
- "CUM §-A IMB()GATIT NEA GHITA"

Dupa ce a vandut un porc cu 15.000 de dolari, la Cabana Trei Brazi, Nea Ghita a descoperit o noua
oportunitate de afaceri. El s-a asociat in acest nou "bi§nit" cu niste "ceobani" betivi.
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CONCEPTUL SERIALULUI
Serialul "DOI SOFERI"

este o productie a CROWN
COMMUNICATIONS, realizata in

exclusivitate pentru TIRMagazin.ro.

Echipa serialului, devenit viral,
"CONTROALELE ISCTR" s-a
reunit pentru o noua productie.

De aceasta data, cu scopul de

a le smulge un zambet tuturor
celor care vizioneaza serialul pe
www. TIRMagazin.ro sau pe www.
Facebook.com/TIRMagazin.

In rolurile principale din acest serial
au fost distribuiti: Emil Mitrache,

A\
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cunoscut publicului pentru rolul
"Americanul" din serialul "La bloc"
de la Pro TV, si Nae Alexandru,
starul noii generatii de actori ai
Teatrului "Constantin Tanase" din
Bucuresti.

Serialul prezinta episoade diferite
din viata de zi cu zi a doi soferi
profesionisti, Ghita si Lita.

Pentru ca isi propune nu doar sa
amuze, ci si sa sondeze preferintele
tuturor celor care compun piata
transporturilor rutiere din Romania,
fiecare episod vine cu un gen diferit
de umor.
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"Am considerat ca acest experiment
este util, dar si interesant, n acelasi
timp, pentru ca publicul caruia i se
adreseaza serialul este unul extrem
de eterogen.

Umorul este o chestiune extrem de
delicata. Nu rédem la acelasi gen
de glume. In functie de nivelul de
educatie, de background-ul nostru
socio-economic, putem sa radem

la 0 anecdota pe care ne-o spune
cineva, putem doar sa zambim,
putem sa fim indiferenti sau chiar
sa ne simtim ofensati!", a declarat
Emil Pop, creatorul serialului "DOI
SOFERI".

"Ne-am propus, din start, sa venim
CuU un umor care sa corespunda
criteriului <<general audience>>,
adica sa fie safe pentru intreaga
familie. Am eliminat orice fel de
situatie care s& il puna intr-o situatie
neplacuta pe un parinte atunci cand
urmareste acest serial impreuna cu
copilul sau.

Cu alte cuvinte, am decupat de la
inceput din scenariul serialului "DOI
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SOFERI" asa-numitele "glume de
autobaza", chiar daca pentru unii
doar acesta este genul de umor pe
care il agreaza.", a mai spus Emil
Pop.

"Este un serial in care am evitat sa
pedalam pe conflictele din lumea
transporturilor rutiere. Ne-am propus
sa abordam un umor general uman,
pozitiv, despre ceea ce ne apropie
unii de altii, intr-un moment in care
societatea romaneasca este extrem
de divizata, iar internetul geme de
hateri.", a adaugat Emil Pop.

Din echipa care a realizat

serialul fac parte: Alina Anton-

Pop, Production Manager, Dan
Constantinescu, Director of
Photography, si Petre Ardelean,
Sound Manager.

Intregul serial a fost realizat in
parteneriat cu CEFIN TRUCKS,
dealerul din Romania al FORD
TRUCKS, si Uniunea Nationala

a Transportatorilor Rutieri din
Romania (UNTRR).

Episodul 01

"Litd aduce o veste care pare
proasta. Ghita ii cere sa vorbeasca
despre asta <<pe larg>>."- acesta
este sinopsisul premierei primului
serial de comedie din istoria
transporturilor roméanesti, cu
episodul "LA LOC COMANDA".

Episodul 02

Tn cel de-al doilea episod al
serialului "DOI SOFERI", "Soarele si
pionierii", Ghita 1i povesteste lui Lita
despre cum era el "mare stab" pe
vremea lui Nea Nicu.

Episodul 03

Tn cel de-al treilea episod al
serialului "DOI SOFERI", "Intreb
pentru un prieten”, Lita este
indragostit si Ghita il pregateste
pentru prima intalnire amoroasa.

Episodul 04

Ghita si Lita se simt exploatati

de Pistruiatul, patronul firmei de
transport rutier la care sunt angajati,
si decid sa se razbune.

Tn luna septembrie 2019, Pistruiatul
s-a intors, in cel de-al patrulea
episod al serialului "DOI SOFERI".
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Dupa 46 de ani, Costel Baloiu,
actorul care a dat viata rolului
"Pistruiatul”, din serialul cu acelasi
nume, a revenit la actorie, in
primul serial de comedie din istoria
transporturilor roméanesti.

Episodul 05

Ghita si Lita nu sunt lasati sa
doarma in cabina de racnetele unui
om al strazii. Morti de oboseala, cei
doi soferi sunt siliti sa Tsi cumpere
cu bani tot mai multi linistea.
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GUEST STAR este, in episodul

05 al serialului, Cristian Simion,
cunoscutul actor al Teatrului
"Constantin Tanase" din Bucuresti.

Episodul 06

Pentru ca Lita a ratat o intalnire
cu Zambilica, Ghita ii povesteste
despre cea mai de succes afacere
din viata lui: cum a dus un porc de
350 de kilograme la Predeal si a
facut astfel o "caciuld" de bani.



CELE MAI

IMPORTANTE

PREVEDERI

PRIVIND TIMPII DE CONDUCERE
SI DE ODIHNA PENTRU SOFERII
PROFESIONISTI

Pachetul Mobilitate 1 a fost publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene pe data de 31 iulie.

Pe data de 20 august a intrat in
vigoare REGULAMENTUL (UE)
2020/1054 AL PARLAMENTULUI
EUROPEAN SI AL CONSILIULUI
din 15 iulie 2020 de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 561/2006
in ceea ce priveste cerintele minime
referitoare la duratele de conducere
zilnice si sdptamanale maxime,
pauzele minime si perioadele de
repaus zilnic si sdptaménal si a
Regulamentului (UE) nr. 165/2014 in
ceea ce priveste pozitionarea prin
intermediul tahografelor.

Revista TIR Magazin va prezinta
cele mai importante elemente si
punerea loc in context. Dupa cum

fi spune lungul titlu, este vorba de
modificarea a doua acte normative
comunitare mai vechi.

De ce a fost nevoie de
aceste modificari

Necesitatea acestor modificari,
extrem de contestate de
transportatorii din Estul Europei, a
fost publicata intr-o expunere de
motive. Sunt 37 de astfel de motive,
expuse pe 5 din cele 16 pagini ale
documentului. Cei care au redactat
documentul vorbesc despre
necesitatea unei legislatii unitare
(unele state precum Franta cu
Legea Macron), imbunatatirea vietii
soferilor prin specificarea locului
unde se poate efectua odihna,
verificarea mai eficienta a timpilor
de conducere, etc.

Comisia Europeana se angajeaza
sa asigure locuri sigure de parcare
pentru camioane, dar asta se va
intdmpla abia de anii viitori. De
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asemenea, se sugereaza ca este
nevoie ca toate camioanele sa fie
echipate cu tahografe inteligente.
Normele neclare referitoare la
perioadele de repaus saptamanal,
la locurile de repaus si la pauze

in cazul conducerii in echipaj,
precum si absenta unor norme
privind intoarcerea conducatorilor
auto la domiciliul lor au dus la
interpretari si practici de asigurare
a respectarii normelor divergente
in statele membre. Mai multe state
membre au adoptat recent masuri
unilaterale, care sporesc si mai mult
insecuritatea juridica si inegalitatea
de tratament al conducatorilor auto
si al operatorilor. Cu toate acestea,
duratele de conducere zilnice si
saptamanale maxime contribuie

in mod eficient la imbunatatirea
conditiilor sociale ale conducatorilor
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auto si la siguranta rutiera in
general. Sunt necesare eforturi
sustinute pentru a se asigura
conformitatea.

Conducatorii auto care efectueaza
operatiuni de transport international
de marfuri pe distante lungi petrec
perioade lungi departe de domiciliul
lor. Cerintele actuale privind
perioada de repaus saptamanal
normala pot prelungi in mod inutil
aceste perioade.

Ca atare, este oportuna adaptarea
dispozitiilor privind perioadele

de repaus saptamanal normale,
astfel incét sa fie mai usor pentru
conducatorii auto sa efectueze
operatiuni de transport international
cu respectarea normelor si sa
ajunga la domiciliu pentru perioada
de repaus saptamanal normala,
fiind compensati in intregime
pentru toate perioadele de repaus
saptaméanal reduse. Avand in
vedere diferentele dintre transportul
de persoane si transportul de
marfuri, aceasta posibilitate nu ar
trebui sa se aplice conducatorilor
auto atunci cand efectueaza
transport de persoane.

Orice flexibilitate in ceea ce priveste

programarea perioadelor de repaus
ale conducatorilor auto ar trebui sa
fie transparenta si previzibila pentru
conducatorul auto, sa nu pericliteze
in niciun fel siguranta rutiera prin
cresterea gradului de oboseala

a conducatorilor auto si s& nu
deterioreze conditiile de munca.
Prin urmare, aceasta flexibilitate

nu ar trebui sa modifice timpul

de lucru actual al conducatorului
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auto sau durata maxima de
conducere de doua saptamani
pentru conducatorul auto si ar
trebui sa fie supusa unor norme mai
stricte privind compensatia pentru
perioadele de repaus reduse.

Tahografele, verificate in
trafic

Pentru a asigura faptul ca aceasta
flexibilitate nu este utilizata in

mod abuziv, este esential sa se
defineasca in mod clar domeniul
sau de aplicare si sa se prevada
controale corespunzatoare.

Prin urmare, domeniul de aplicare
ar trebui sa fie limitat la conducatorii
auto care, in perioada de referinta,
isi petrec perioadele de repaus
saptamanal reduse in afara

statelor membre ale intreprinderilor
si in afara tarii de resedinta a
conducatorului auto. Verificarea

se poate efectua prin consultarea
inregistrarilor tahografelor in

trafic si la sediul intreprinderii de
transport, deoarece acestea cuprind
localizarea la inceputul si la sfarsitul
perioadei de repaus, precum i
informatii privind fiecare conducator
auto.

Pentru a promova progresul social,
este oportun sa se specifice unde
poate fi luata perioada de repaus
saptamanal, asigurandu-se faptul
ca toti conducatorii auto beneficiaza
de conditii de odihna adecvate.
Calitatea spatiului de cazare are

o importanta deosebita in timpul
perioadelor de repaus saptamanal
normale, pe care conducatorul auto
ar trebui sa le petreaca in afara
cabinei vehiculului, intr-un spatiu

de cazare adecvat, costurile fiind
suportate de intreprinderea de
transport in calitate de angajator.

Comisia se anjajeaza sa
asigure parcari sigure

Cu toate ca perioadele de repaus
saptdmanal normale si perioadele
de repaus mai lungi nu pot fi
efectuate in vehicul sau intr-un
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spatiu de parcare, ci doar intr-un
spatiu de cazare adecvat, este
deosebit de important ca toti
conducatorii auto sa poata sa
localizeze spatii de parcare sigure
si securizate, care sa asigure un
nivel adecvat de securitate si sa fie
dotate cu utilitati corespunzatoare.
Comisia a examinat deja
modalitatile de incurajare a
amenajarii unor spatii de parcare
de Tnalta calitate, inclusiv cerintele
minime necesare. Prin urmare,
Comisia ar trebui sa elaboreze
standarde pentru spatii de parcare
sigure si securizate. Aceste
standarde ar trebui sa contribuie la
promovarea unor spatii de parcare
de nalta calitate. Standardele ar
putea fi revizuite pentru a asigura
un acces TImbunatatit la combustibili
alternativi, in concordanta cu
politicile de dezvoltare a acestor
infrastructuri. De asemenea, este
important ca spatiile de parcare sa
fie mentinute neacoperite cu gheata
si zapada.

Tahograful inteligent,
aproape o obligativitate
Pentru a se asigura ca operatorii,
conducdtorii auto si autoritatile de
control beneficiaza cat mai curand
posibil de avantajele tahografelor
inteligente, inclusiv de inregistrarea
automata de catre acestea a trecerii
frontierelor, parcurile de vehicule
existente ar trebui echipate cu astfel
de instrumente intr-o perioada

de timp adecvata dupa intrarea

in vigoare a dispozitiilor tehnice
detaliate. O astfel de perioada
asigura suficient timp pentru
pregatire.

In cazul vehiculelor care nu sunt
echipate cu tahografe inteligente,
trecerea frontierelor statelor
membre ar trebui inregistrata in
tahograf la cel mai apropiat loc de
oprire cu putinta, la frontiera sau
dupa trecerea frontierei.
Inregistrarea activitatilor in tahograf
este un element important al



activitatii conducatorilor auto. Prin
urmare, este esential sa li se ofere
conducatorilor auto o formare
adecvata referitoare la modul de
utilizare a noilor caracteristici ale
tahografelor care sunt introduse

pe piata. In calitate de angajatori,
intreprinderile de transport ar trebui
sa suporte costurile aferente acestei
formari.

Cum se conducea pana acum
Modificari importante au fost aduse
in cee ace priveste timpii de odihna.
Regulamentul 561/2006 (care a fost
modificat prin documentul prezentat
aici) reglementa timpii legali de
conducere si perioadele de repaus
zilnice si saptamanale. El prevedea
printre altele:

Durata de condus zilnica nu
depaseste noua ore. Cu toate
acestea, durata de condus zilnica
poate fi prelungita la maximum zece
ore, dar nu mai mult de doua ori

pe parcursul saptamanii. JO L 74,
20.3.1992, p. 1, regulament, astfel
cum a fost modificat ultima data
prin Actul de aderare din 2003. (2)
Durata de condus saptamanala

nu depaseste cincizeci si sase

de ore si nici nu genereaza o
depasire a duratei maxime de lucru
saptaméanale stabilita de Directiva
2002/15/CE. (3) Durata de condus
totala acumulata nu trebuie sa
depaseasca nouazeci de ore

pe parcursul a doua saptamani
consecutive. (4) Duratele de condus
zilnice si saptamanale cuprind toate
duratele de condus Tnregistrate pe
teritoriul Comunitatii sau al unei tari
terte.

Conducatorul respecta
perioadele de repaus zilnic
si saptamanal.

(2) Pe parcursul fiecarei perioade
de douazeci si patru de ore de

dupa perioada de repaus zilnic sau
saptamanal, conducatorul trebuie
sa efectueze o noua perioada

de repaus zilnic. In cazul in care
perioada de repaus zilnic care intra
in aceasta perioada de douazeci si
patru de ore este de cel putin noua
ore, dar mai putin de unsprezece
ore, perioada respectiva de repaus
zilnic este considerata perioada de
repaus zilnic redusa.

(3) O perioada de repaus zilnic

se poate prelungi pentru a deveni
perioada de repaus saptaméanal
normala sau perioada de repaus
saptaméanal redusa.

(4) Un conducator nu poate efectua
mai mult de trei perioade de repaus
zilnic reduse intre doua perioade de
repaus saptamanal.

(5) Prin derogare de la alineatul (2),
atunci cand vehiculul este condus
de un echipaj, un conducator
trebuie sa fi efectuat o noua
perioada de repaus zilnic de cel
putin noua ore pe parcursul celor
treizeci de ore de dupa perioada de
repaus zilnic sau saptamanal.

Care erau timpii de
conducere si odihna (inainte
de noile reglementari)

Soferul trebuie sa aiba asupra

sa, in cazul tahografului mecanic,
diagrama pentru ziua respectiva,
precum si pentru ultimele 28 de zile
calendaristice.

In cazul tahografului digital, trebuie
sa prezinte cartela si/sau printul
pentru pentru ultimele 28 de zile
calendaristice.

Durata de conducere zilnica
— Durata maxima de conducere
continua: 4 ore si 30 minute

— Durata de conducere zilnica: 9 ore

Durata de conducere zilnica
poate fi prelungita de doua ori pe
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saptamana, la maximum 10 ore.

Pauza

Dupa 4 ore si 30 minute de
conducere conducatorul auto
trebuie sa faca o pauza de cel putin
45 minute. Aceasta pauza poate sa
fie Tnlocuita cu o pauza neintrerupta
de cel putin 15 minute, urmata de o
alta pauza de cel putin 30 minute,
luata Tnainte s& conduca din nou.
Durata de conducere saptaméanala
nu poate depasi 56 ore.

O noua perioada de odihna
saptamanala incepe péana la
sfarsitul a 6 perioade de conducere
(24 h) de la inceperea muncii dupa
0 perioada de repaus anterioara.

Durata de conducere in doua
saptamani consecutive
Durata de conducere acumulata

in doua saptaméani consecutive nu
poate depasi 90 ore.

Perioada de odihna zilnica
normala

Perioada de odihna zilnicad 11 ore.
O perioada de odihna zilnica poate
sa fie prelungita pentru a deveni o
perioada de odihna saptamanala
redusa. Perioada de odihna zilnica
redusa trebuie sa fie de cel putin 9
ore dar sa nu depéaseasca 11 ore.
Un conducator auto nu poate lua
mai mult de trei perioade de odihna
Zilnica redusa intre doua perioade
de odihna saptamanala.

Un conducator care face parte dintr-
un echipaj pe un vehicul trebuie

sa aiba luata o perioada de odihna
zilnica de cel putin 9 ore in 30 de
ore care urmeaza perioadelor de
odihna zilnica sau saptamanala.

Perioada de odihna
saptamanala

In fiecare saptamana conducatorul
auto trebuie sa se odihneasca in

45



total minim 45 ore consecutive.
Perioada de odihna saptamanala
incepe cel mai tarziu dupa cel mult
6 perioade de 24 ore calculate dupa
perioada de odihna saptamanala
precedenta.

In cursul a doua saptamani
consecutive, un conducator trebuie
sa se odihneasca cel putin doua
perioade de odihna saptamanala
normala sau o perioada de
saptamana normala si o perioada
de odihna redusa de cel putin 24
ore.

Reducerea este compensata intr-o
perioada de odihna echivalenta
luata in bloc Tnhainte de respective.

Perioada de odihna
saptamanala redusa

Perioada de odihna saptamanala de
45 ore consecutive poate fi redusa
la 24 ore. Perioada de odihna
zilnica si/sau perioada de odihna
saptamanala, pot fi petrecute in
vehicul cu conditia ca acesta sa fie
echipat cu o cabina de dormit si sa
fie in stationare.

Pe parcursul a doua saptamani
consecutive, un conducator trebuie
sa efectueze cel putin: doua
perioade de odihna saptamanala
normale sau o perioada de odihna
saptamanala normala si o perioada
de odihna saptaméanala redusa de
cel putin 24 de ore.
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Perioada de odihna, in
echipaj

Conducerea in echipaj apare
cand, in timpul unei perioade

de conducere cuprinse intre

doua perioade de odihna zilnica
consecutive sau intre o perioada
de odihna zilnica si o perioada

de odihna saptaméanala, exista

doi conducatori auto la bordul
vehiculului pentru a asigura
schimbul. In cursul primei ore de
conducere in echipaj, prezenta
unuia sau a altor conducatori

este facultativa, dar aceasta este
obligatorie pentru restul perioadei
ramase, spunea Regulamentul
561/2006.

O prima modificare a acestui
regulament spune ca ,un
conducator auto care face parte
dintr-un echipaj poate sa ia o pauza
de 45 de minute la bordul unui
vehicul condus de un alt conducator
auto, cu conditia ca persoana care
face pauza sa nu fie implicata

in asistarea celei care conduce
vehiculul.”

Cele mai importante
modificari legate de timpii
de conducere si odihna

In oricare doua saptamani
consecutive, un conducator auto
trebuie sa efectueze cel putin:

(a) doua perioade de repaus
saptamanal normale; sau

(b) o perioada de repaus
saptamanal normala si o perioada
de repaus saptamanal redusa de
cel putin 24 de ore. O perioada de
repaus saptamanal incepe nu mai
tarziu de sfarsitul a sase perioade
de 24 de ore de la incheierea
perioadei de repaus saptamanal
precedente.

Prin derogare de la primul paragraf,
un conducator auto care efectueaza
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operatiuni de transport international
de marfuri poate, in afara statului
membru de stabilire, sa efectueze
doua perioade de repaus
saptamanal reduse consecutive,

cu conditia ca, Tn oricare patru
saptamani consecutive, acel
conducator auto sa efectueze cel
putin patru perioade de repaus
saptamanal dintre care cel

putin doua perioade de repaus
saptamanal sa fie perioade de
repaus saptamanal normale.

In sensul prezentului alineat, se
considera ca un conducator auto
efectueaza operatiuni de transport
international in cazul in care
conducatorul auto incepe cele doua
perioade de repaus saptamanal
reduse consecutive in afara statului
membru de stabilire al angajatorului
si a tarii in care se afla locul de
resedintd al conducatorului auto.

Se introduce un nou tip de
transport

Este vorba despre ,transport in
scopuri necomerciale” care este
definit astfel: orice transport rutier,
altul decét transportul contra cost in
contul altcuiva sau in cont propriu,
pentru care nu se primeste in mod
direct sau indirect o remuneratie

si care nu genereaza direct

sau indirect niciun venit pentru
conducatorul auto al vehiculului sau
pentru alte parti, si care nu este
legata de o activitate profesionala
sau comerciald.”

Perioadele de repaus
saptamanal, intr-un spatiu
de cazare corespunzator
Orice reducere a perioadei

de repaus saptamanal se
compenseaza cu o perioada de
repaus echivalenta luata in bloc,
fnainte de sfarsitul celei de a
treia saptamani care urmeaza
saptamanii in cauza. In cazul in
care au fost efectuate consecutiv
doua perioade de repaus
saptamanal reduse, urmatoarea
perioada de repaus saptamanal
este precedata de o perioada de
repaus luata drept compensatie
pentru cele doua perioade de
repaus saptamanal reduse.
Perioadele de repaus saptamanal
normale si orice perioada de repaus
saptamanal de mai mult de 45 de
ore luata Tn compensatie pentru
perioade de repaus saptamanal



reduse anterioare nu pot fi efectuate
la bordul unui vehicul. Ele se
efectueaza intr-un spatiu de cazare
corespunzator si adaptat atat pentru
barbati, cat si pentru femei, cu
spatii de dormit si instalatii sanitare
adecvate. Eventualele costuri de
cazare in exteriorul vehiculului sunt
suportate de catre angajator.

La fiecare patru saptamani,
soferul se intoarce la ,baza”
Intreprinderile de transport
organizeaza activitatea
conducatorilor auto in asa fel

incat acestia sa poata in fiecare
perioada de patru saptamani
consecutive sa se intoarca la
centrul operational al angajatorului,
unde se afla locul normal de
stationare al conducatorului auto

si unde incepe perioada de repaus
saptamanal a conducatorului auto,
in statul membru de stabilire al
angajatorului, sau sa se intoarca la
locul de resedinta al conducatorului
auto, pentru a petrece cel putin o
perioada de repaus saptamanal
normala sau o perioada de repaus
saptamanal de peste 45 de ore
luata in compensatie pentru
perioade de repaus saptamanal
reduse.

Cu toate acestea, in cazul in care
conducatorul auto a efectuat doua
perioade de repaus saptamanal
reduse consecutive, intreprinderea
de transport organizeaza
activitatea conducatorului auto Tn
asa fel incat acesta sé poatéa sa

se Tntoarca inainte de inceputul
perioadei de repaus saptamanal
normale de peste 45 de ore luata
in compensatie. Intreprinderea de
transport documenteaza modul

in care Tsi indeplineste aceasta
obligatie si pastreazad documentatia
la sediu pentru a o prezenta la
cererea autoritatilor de control.

Cand poti conduce o ora in
plus

Depasirea duratei de conducere
zilnice si saptamanale cu péna la
0 ora se permite pentru a ajunge la
centrul operational al angajatorului
sau la locul de resedinta al
conducatorului auto in vederea
efectuarii perioadei de repaus
saptdmanal, cu conditia de a nu
se periclita prin aceasta siguranta
rutiera.

In aceleasi conditii, conducatorul

auto poate depasi durata de
conducere zilnica si saptamanala
cu pana la doua ore, cu conditia

sa faca o pauza neintrerupta de

30 de minute imediat Thainte de
timpul de conducere suplimentar
necesar pentru a ajunge la centrul
operational al angajatorului sau la
locul de resedinta al conducatorului
auto in vederea efectuarii perioadei
de repaus saptamanal normale.
Conducatorul auto indica manual
cauza derogarii in foaia de
inregistrare sau pe un document
imprimat scos din aparatul de
inregistrare sau in registrul de
sarcini, cel tarziu la sosirea la
destinatie sau la locul de oprire
corespunzator.

Orice perioada de prelungire se
compenseaza cu o perioada de
repaus echivalenta luata in bloc cu
orice perioada de repaus, inainte de
sfarsitul celei de a treia saptamani
care urmeaza saptamanii in cauza.

Precizari pentru transportul
camionului cu vaporul

Atunci cand un conducator auto
insoteste un vehicul transportat cu
feribotul sau cu trenul si efectueaza
in acelasi timp o perioada de repaus
zilnic normala sau o perioada de
repaus saptamanal redusa, aceasta
perioada poate fi intrerupta cel mult
de doua ori de alte activitati a caror
durata totala nu depaseste o ora.
Pe parcursul acestei perioade de
repaus zilnic normale sau perioade
de repaus saptamanal reduse,

conducatorul auto are acces la o
cabina de dormit sau la o cuseta
aflata la dispozitia sa.

In ceea ce priveste perioadele

de repaus saptamanal normale,
derogarea respectiva se aplica
deplasarilor cu feribotul sau cu
trenul numai in cazul in care:

(a) durata programata a deplasarii
este de minimum opt ore; Si

(b) conducatorul auto are acces la
o cabina de dormit pe feribot sau in
tren.

Cuseta pentru sofer
Perioada de timp necesara
conducatorului auto pentru a se
deplasa la locul de imbarcare intr-
un vehicul care intrd in domeniul de
aplicare a prezentului regulament
sau pentru a se intoarce din acel
loc, atunci cand vehiculul nu se
afla nici la locul de resedinta al
conducatorului auto, nici la centrul
operational al angajatorului unde
se afla locul normal de stationare
al conducatorului auto, nu se
considera repaus sau pauza,

"cu exceptia cazului in care
conducatorul auto se afla pe un
feribot sau n tren si are acces la o
cabina de dormit sau la o cuseta".

Dispozitii detaliate pentru
tahograful inteligent

O sectiune important este deddicata
tahografelor inteligente si a modului
in care sunt si trebuie folosite.

Astfel s-a introdus urmatorul
paragraf:




»Pentru a facilita verificarea
respectarii legislatiei relevante,
pozitia vehiculului se inregistreaza
in mod automat in urmatoarele
puncte sau Tn cel mai apropiat punct
de astfel de locuri, atunci cand
semnalul prin satelit este disponibil:
— locul de incepere a zilei de lucru;
— de fiecare data cand vehiculul
trece frontiera unui stat membru;
— de fiecare data cand vehiculul
desfasoara activitati de incarcare
sau descarcare;

— la fiecare trei ore de durata
cumulata de conducere; si

— locul de incheiere a zilei de lucru.
Pentru a facilita verificarea de catre
autoritatile de control a respectarii
normelor, tahograful inteligent
inregistreaza, de asemenea, daca
vehiculul a fost utilizat pentru
transportul de marfuri sau de
persoane, astfel cum se prevede in
Regulamentul (CE) nr. 561/2006.

In acest sens, vehiculele
inmatriculate pentru prima data la
36 de luni dupa intrarea in vigoare
a dispozitiilor detaliate mentionate
la articolul 11 primul paragraf sunt
echipate cu un tahograf conectat la
un serviciu de pozitionare bazat pe
un sistem de navigatie prin satelit.
Cu toate acestea, inregistrarea
trecerii frontierelor si a activitatilor
suplimentare mentionate la primul
paragraf a doua si a treia liniuta

si la al doilea paragraf se aplica
vehiculelor inmatriculate pentru
prima data intr-un stat membru
dupa mai mult de doi ani de la
intrarea in vigoare a dispozitiilor
detaliate mentionate la articolul 11.

Clarificare:

Articolul 11 se modfica astfel: ,Pana
la 21 august 2021, Comisia adopta
acte de punere in aplicare care
prevad dispozitii detaliate pentru
aplicarea uniforma a obligatiei de
inregistrare si stocare a datelor
privind orice trecere de frontiera a
vehiculului”.
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Cum actioneaza organele de
control

Sigiliille indepartate sau rupte se
inlocuiesc de catre un montator sau
un atelier aprobat, fara intarzieri
nejustificate si cel tarziu in termen
de sapte zile de la indepartarea sau
ruperea acestora. In cazul in care
sigiliile au fost indepartate sau rupte
in scopul controlului, acestea pot

fi inlocuite de un agent de control
echipat cu aparatura de sigilare

si cu 0o marca speciala unica, fara
intarzieri nejustificate.

Atunci cand un agent de control
indeparteaza un sigiliu, cardul de
control se introduce in tahograf

din momentul indepartarii sigiliului
si pana la incheierea inspectiei,
inclusiv Tn cazul aplicarii unui nou
sigiliu.

Agentul de control emite o
declaratie scrisa care cuprinde cel
putin urmatoarele informatii:

— numarul de identificare al
vehiculului;

— numele agentului;

— autoritatea de control si statul
membru;

— numarul cardului de control;

— numarul sigiliului indepartat;

— data si ora indepartarii sigiliului;
— numarul noului sigiliu, atunci
cand agentul de control a aplicat un
nou sigiliu.

Inainte de inlocuirea sigiliilor,

un atelier aprobat efectueaza o
verificare si calibrare a tahografului,
cu exceptia cazului in care un sigiliu
a fost indepartat sau rupt in scopul
controlului si inlocuit de un agent de
control.

Foi de inregistrare zilnice
Autoritatea competenta a statului
membru emitent poate impune unui
conducator auto sa preschimbe
cardul de conducator auto cu unul
nou daca este necesar pentru a

se conforma specificatiilor tehnice
relevante.

Conducatorii auto folosesc foi

de Tnregistrare sau cardurile de
conducator auto in fiecare zi

in care conduc, incepand din
momentul in care preiau vehiculul.
Foaia de Tnregistrare sau cardul

de conducator auto nu se retrag
inainte de sfarsitul zilei de lucru,

n afara cazului in care retragerea
foii sau a cardului respectiv este
autorizata sau este necesara pentru
a introduce simbolul tarii dupa
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trecerea unei frontiere. Nicio foaie
de inregistrare sau niciun card de
conducétor auto nu se foloseste
pentru a acoperi o perioada mai
lunga decét cea prevazuta.

Ce nu se schimba

Urmatoarele prevederi raman in
vigoare exact cum era si pana
acum:

,Fiecare conducator auto al unui
vehicul echipat cu un tahograf
analogic inregistreaza urmatoarele
informatii in foaia sa de inregistrare:
(a) cand a inceput sa foloseasca
foaia de inregistrare - numele si
prenumele sau;

(b) data si locul inceperii folosirii

foii de Tnregistrare si data si locul
incetarii acestei folosiri;

(¢) numarul de inmatriculare

al fiecarui vehicul pe care
conducatorul auto il foloseste,

atat la inceputul primei calatorii
inregistrate in foaia de inregistrare,
cat si mai tarziu, in timpul folosirii
foii de Tnregistrare, in eventualitatea
schimbarii vehiculului;

(d) citirea contorului kilometric: (i) la
inceputul primei calatorii inregistrate
in foaia de inregistrare; (ii) la
sfarsitul ultimei calatorii inregistrate
in foaia de inregistrare; (iii) in
eventualitatea schimbarii vehiculelor
in timpul zilei de lucru, citirea
contorului kilometric al primului
vehicul pe care conducatorul auto
il utilizeaza si citirea contorului
kilometric al vehiculului urmator;

(e) ora la care a avut loc o
schimbare a vehiculului.”

Noutatea simbolului national
Se introduce urmatorul paragraf:
»(f) simbolul tarii in care Tsi incepe si
cel al tarii in care Tsi incheie ziua de
lucru. De asemenea, conducatorul
auto introduce simbolul tarii in care
intra dupa trecerea frontierei unui
stat membru, la inceputul primei
opriri a conducatorului auto in

statul membru respectiv. Aceasta
prima oprire se efectueaza la cel
mai apropiat posibil loc de oprire

la frontiera sau dupa trecerea
frontierei. In cazul in care trecerea
frontierei unui stat membru are

loc pe un feribot sau cu trenul,
conducatorul auto introduce
simbolul tarii in portul sau in statia
de sosire.”;

Conducatorul auto introduce in
tahograful digital simbolul tarii in
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care Tsi incepe si cel al tarii in care
isi incheie ziua de lucru. Tncepand
cu 2 februarie 2022, conducatorul
auto introduce si simbolul tarii in
gare intra dupa trecerea frontierei
unui stat membru, la inceputul
primei opriri a conducatorului auto
in statul membru respectiv. Aceasta
prima oprire se efectueaza la cel
mai apropiat posibil loc de oprire

la frontiera sau dupa trecerea
frontierei. In cazul in care trecerea
frontierei unui stat membru are

loc pe un feribot sau cu trenul,
conducatorul auto introduce
simbolul tarii in portul sau in

statia de sosire. Statele membre
pot impune conducatorilor de
vehicule care efectueaza operatiuni
de transport pe teritoriul lor sa
adauge la simbolul tarii specificatii
geografice mai detaliate, cu conditia
ca statele membre respective sa fi
notificat Comisiei acele specificatii
geografice detaliate Thainte de 1
aprilie 1998.

Introducerea informatiilor
mentionate mai sus de catre
conducatorii auto nu este necesara
daca tahograful inregistreaza in
mod automat datele de localizare.

inregistrarile efectuate de
catre conducatorul auto
Foarte important de stiut: se
dubleaza perioada pentru care
trebuie stocate informatiile.

In cazul in care un conducétor auto
conduce un vehicul echipat cu un
tahograf analogic, conducatorul
auto este in masura sa prezinte,

la cererea unui agent de control
autorizat:

»(i) foile de inregistrare din ziua

in curs si din cele 56 de zile
precedente,”; (Pana acum era vorba
de doar 28 de zile.)

(i) orice informatie nregistrata
manual si orice document imprimat
in timpul zilei in curs si pe parcursul
celor 56 de zile precedente.”;
(Anterior erau doar 28 de zile.)

n cazul in care conducatorul auto
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conduce un vehicul echipat cu un
tahograf digital, este in masura sa
prezinte, la cererea unui agent de
control autorizat:

(i) propriul card de conducator auto;
(i) orice informatie inregistrata
manual si orice document imprimat
in timpul zilei in curs si pe parcursul
celor 56 de zile precedente;

(iii) foile de inregistrare
corespunzatoare aceleiasi perioade
ca cea mentionata la punctul (ii),

pe parcursul careia a condus un
vehicul echipat cu un tahograf
analogic.

Plata nu poate fi
conditionata de rapiditatea
livrarii

Pe vechile reglementari, se
stipula ca: , O intreprindere de
transport este {inuta responsabila
de incalcarile comise de catre
conducatorii intreprinderii, chiar
daca aceste incalcari au fost
comise pe teritoriul unui alt stat
membru sau al unei tari terte...
Tntreprinderile, exportatorii,
expeditorii, operatorii din turism,
furnizorii principali de transport,
subcontractantii si agentii care
utilizeaza conducatori auto se
asigura ca orarele de transport
convenite prin contract sa fie
conforme cu prezentul regulament”.
Noul Pachet Mobilitate prevede, in
plus ca: ,se interzice intreprinderilor
de transport sa remunereze
conducatorii auto salariati sau
care sunt pusi la dispozitia lor

in functie de distanta parcursa,

de rapiditatea livrarii si/sau de
cantitatea de marfuri transportata,
chiar si sub forma de prime sau
majorari salariale, in cazul in care
0 asemenea remunerare este de
naturé sa pericliteze siguranta
rutiera si/sau sa incurajeze
incalcarea prezentului regulament.”

Parcarile vin peste 4 ani
Pana la 31 decembrie 2024,
Comisia prezinta Parlamentului
European si Consiliului un raport
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privind disponibilitatea locurilor
de repaus adecvate pentru
conducdtorii auto si a spatiilor de
parcare securizate, precum si cu
privire la amenajarea unor spatii
de parcare sigure si securizate

certificate in conformitate cu actele

delegate mentionate la alineatul (2).
Acest raport poate cuprinde o lista
de masuri pentru sporirea numarului
si a calitatii spatiilor de parcare
sigure si securizate.

Camioane autonome intr-un
cincinal

Pana la 31 decembrie 2025,
Comisia elaboreaza si prezinta
Parlamentului European si
Consiliului un raport de evaluare a
utilizarii sistemelor de conducere
autonoma in statele membre.
Respectivul raport se axeaza in
mod special pe impactul potential
al acestor sisteme asupra normelor
privind duratele de conducere si
perioadele de repaus. Raportul este
insotit, dupa caz, de o propunere
legislativa de modificare a
prezentului regulament.

Cand intra documentul in
vigoare

Prezentul regulament intra in
vigoare in a douazecea zi de la
data publicarii in Jurnalul Oficial

al Uniunii Europene. Cu toate
acestea, articolul 1 punctul 15 si
articolul 2 punctul 12 se aplica de
la 31 decembrie 2024. Prezentul
regulament este obligatoriu Tn toate
elementele sale si se aplica direct
in toate statele membre. Adoptat la
Bruxelles, 15 iulie 2020.
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Forta inteligenta din constructii.

Noul Arocs impresioneaza prin forta si inteligenta. Chiar si intr-un mediu
rigid, delaliile fac diferenta. Din acest moliv, Arocs impresioneazd, pe langd
robustelea sa, prin caracteristici noi i inteligente; precum sistemul inovativ
MirrorCam si Multimedia Cockpit futurist. Prin acestea el pune bazele unei
activitali confortabile si pline de succes. Mai multe informatii la adresa
www.mercedes-benz-trucks.com

Mercedes-Benz

Trucks you can trust




