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UNTRR: VICTORIE MAJORA PENTRU
TRANSPORTATORII ROMANI LA CJUE;:
CAMIOANELE NU TREBUIE SA SE
INTOARCA ACASA LA 8 SAPTAMANI !

UNTRR - Uniunea Nationala a Transportatorilor Rutieri din Romania saluta publicarea deciziei
Curtii de Justitie a Uniunii Europene - CJUE privind anularea obligatiei intoarcerii acasa a

camioanelor la 8 saptamani, masura abuziva a Pachetului Mobilitate 1 contestata de UNTRR la
CJUE imediat dupa publicarea Pachetului Mobilitate 1in 2020.

"Reamintim ca UNTRR este singura
asociatie din Romania care a
depus actiunea juridica la Curtea
de Justitie a UE (CJUE) pentru
anularea celor mai discriminatorii
prevederi ale Pachetului Mobilitate
1 - obligatia intoarcerii acasa a
camioanelor, precum si prevederile
privind intoarcerea acasa a
conducatorilor auto si interzicerea
efectuarii repausului saptaméanal
normal in cabina. Totodata, UNTRR
a sprijinit actiunile Guvernului
Romaniei la CJUE de contestare a
Pachetului Mobilitate 1.

Curtea de justitie UE a stabilit
astazi anularea obligatiei intoarcerii
acasa a camioanelor, contestata
de UNTRR la CJUE imediat dupa
publicarea Pachetului Mobilitate 1.
UNTRR multumeste Guvernului
Romaniei, Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii -

MTI si Ministrului Afacerilor Externe
- MAE pentru implicarea activa a
echipei comune a MTI si MAE in
actiunile Romaniei de contestare

a Pachetului Mobilitate 1 la Curtea
de Justitie UE, precum si pentru
sprijinirea actiunilor UNTRR de
contestare a Pachetului Mobilitate
1 la CJUE, prin care am solicitat
anularea prevederii privind
intoarcerea vehiculului la sediu la 8
saptamani.

Masurile Pachetului Mobilitate 1 au
fost intens contestate de Romania,
Lituania, Bulgaria, Cipru, Ungaria,
Malta si Polonia, care au depus
actiuni la CJUE care vizeaza in
special:

1. interdictia soferilor de a-si petrece
repausul saptamanal normal in
vehicul;

2. intoarcerea soferilor la sediul
companiei sau la locul de resedinta
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la fiecare 3 sau 4 saptamani;

3. obligatia retro-echiparii cu
tahograf inteligent 2;

4. intoarcerea vehiculelor la sediul
companiei la 8 saptamani;

5. perioada de asteptare de 4 zile
fn urma unui ciclu de cabotaj intr-un
stat membru gazda;

6. incadrarea soferilor ca ,lucratori
detasati” cand efectueaza operatiuni
de cabotaj, transport dintr-un stat
membru in altul in care niciunul

nu este statul membru de stabilire
al intreprinderii de transport (asa-
numitele operatiuni de cross-trade
,comert incrucisat”) sau unele
operatiuni de transport combinat,
astfel incat beneficiaza de termenii
si conditiile de angajare n vigoare
in statul membru gazda, in special
in ce priveste remuneratia.

Prin hotararea de astazi, Curtea
de Justitie UE respinge actiunile,



cu exceptia cazului in care sunt indreptate impotriva
obligatiei referitoare la intoarcerea acasa a vehiculelor,
pe care o0 anuleaza.

Actiunile UNTRR la CJUE au fost fundamentate pe
rezultatele Studiului KPMG - Analiza de impact a
modificarilor Pachetului Mobilitate 1 asupra sectorului
de transport rutier de marfa(2020), confirmate
ulterior de Studiul Comisiei Europene de evaluare a
impactului obligatiei intoarcerii acasa a camioanelor
(2021) care arata ca, in cel mai probabil scenariu,
obligatia intoarcerii acasa a camioanelor va genera
1,9 milioane de curse suplimentare ale camioanelor
europene, ceea ce ar conduce la 2,9 milioane de tone
de emisii suplimentare de CO2 in 2023 (o crestere
cu 4,6% a emisiilor din transport rutier international
de marfa) — contrar obiectivelor ambitioase europene
privind decarbonizarea transporturilor si reducerea
emisiilor cu 55% pana in 2030.

Cel mai recent Studiu UNTRR privind "Piata
Transporturilor Rutiere 2018- 2030” indica o scadere
importanta a transporturilor rutiere internationale
cross-trade si a transporturilor cabotaj operate

de transportatorii romani in UE, urmare aplicarii
prevederilor discriminatorii Pachetului Mobilitate 1.
UNTRR face apel la autoritatile romane si europene
pentru modificarea imediata a legislatiei de aplicare a
Pachetului Mobilitate 1 cu eliminarea masurii abuzive
a intoarcerii acasa a camioanelor si anularea tuturor
amenzilor aplicate de Statele membre transportatorilor
rutieri!", se spune in comunicatul UNTRR din 04
octombrie 2024.
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UNTRR CERE EXTINDEREA CU DOI
ANI A TERMENULUI LIMITA DE RETRO-
ECHIPARE CU TAHOGRAF INTELIGENT 2

Uniunea Nationala a Transportatorilor Rutieri din Romania (UNTRR) solicita autoritatilor
romane si europene extinderea cu doi ani a termenului limita de retro-echipare cu tahograf
inteligent 2 a autovehiculelor de marfa si persoane utilizate in transportul international in

Uniunea Europeana (UE).

Aceasta extindere le-ar permite
transportatorilor rutieri romani sa
efectueze aceasta operatiune in

cadrul inspectiilor tehnice periodice ale
tahografului, care sunt efectuate la doi
ani si nu TIn mod fortat pana la finalul
acestui an, asa cum prevede Pachetul
Mobilitate 1 (PM1) prin Regulamentul
1054/2020. Functionarea pietei
europene de transport poate fi serios
afectata la inceputul anului 2025.
Industria transporturilor rutiere din
Romaénia dar si din celelalte State
membre UE se confrunta cu intarzieri si
provocari semnificative in respectarea
termenelor limita stabilite prin Pachetul
Mobilitate1, asa cum evidentiaza
sondajele realizate de UNTRR si IRU
privind monitorizarea retro-echiparii
camioanelor si autocarelor cu tahograf
inteligent 2.

Radu DINESCU, secretar
general UNTRR: "Ne confruntam
cu o situatie fara precedent in UE,
cand un Regulament obliga echiparea
retroactiva a tuturor autovehiculelor
utilizate in transportul intracomunitar.
Un recent studiu realizat de IRU, in
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luna septembrie anul curent, la care

au participat peste 1.000 de companii
de transport, arata ca doar 6,42% din
flota aferenta a fost dotata cu tahograf
inteligent 2.

Trebuie inteles ca noi, esticii facem
transportul cross-trade in UE, in timp ce
in tarile dezvoltate din vestul Europei,
operatorii lucreaza preponderent
national. De exemplu, in Franta, 94%
dintre autovehiculele operate sunt
implicate exclusiv in transport national si
nu au nevoie de tahografe inteligente 2.
Si atunci orice masura luata, care ne
pune pe noi in dificultate sa ne retro-
echipam in timp util, poate afecta modul
de functionare al pietei europene de
transport.

Aceste aspecte le vom prezenta catre
Comisia Europeana intr-o abordare

cat mai realista n privinta potentialelor
amenintari ale functionarii pietei
europene de logistica.

Realitatea este ca, daca doar in
Romania ar exista intarzieri, problema
ar fi in principal a noastra la nivel
national, dar avand in vedere intarzierile
semnificative inregistrate la nivel UE,
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Comisia trebuie sa vegheze asupra
bunului mers al pietei unice.

Desigur ca transportatorii care au

facut eforturi sa se doteze in timp util,
confruntandu-se cu o serie de probleme
de natura tehnica si functionala la retro-
echipare si apoi la utilizare, isi doresc
sa utilizeze acest avantaj competitiv
incepand cu 1 ianuarie 2025. Din pacate
perspectiva romaneasca este un pic
diferita de cea la nivel european, in
privinta usurintei cu care transportatorii
isi pot retro-echipa autovehiculele cu
tahograf 2, situatie generata de sistemul
de oligopol, prin care cei doi unici
producatori privati de tahografe din

UE au doar cate un reprezentant unic

si astfel fac impreuna legea nationala
dupa cum vor (sub pretextul instruirii
personalului atelierelor si dotarii tehnice
ale acestora — toate procedurile,
costurile si autorizarile fiind total
subiective), ingradind concurenta maxim
posibil si asa limitata la nivel european.
Ne dorim ca autoritatile din Roménia sa
isi joace rolul de arbitru impartial, corect,
care sa faciliteze indeplinirea obligatiei
legale de catre transportatorii romani.
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Tn paralel vom adresa solicitari

de clarificare Comisiei si celor doi
producatori europeni care se bucura

de exclusivitatea furnizarii unor
echipamente obligatorii prin lege,
supra-protectia reprezentantilor la

nivel national fiind total nejustificata.
Transportatorii romani nu pot monta in
Romania tahografe noi cumparate din
alte tari din UE, fara sa plateasca tributul
reprezentantului local al unuia din cei
doi producatori de tahografe, abordare
inexistenta n orice alta tara din UE.

La nivelul IRU, subiectul va fi discutat la
Bruxelles in 16 octombrie a.c., o decizie
a membrilor urmand sa fie luata fata de
potentiale solicitari catre CE.

Pentru a evalua situatia din Roméania,
avand in vedere obligatia industriei
transporturilor rutiere de marfuri si

persoane din tard de a se dota cu
tahografe inteligente 2 fnainte de 2025,
pentru a putea continua sa opereze
transporturi in UE, UNTRR a realizat un
sondaj online si a organizat o conferinta
pe 18 septembrie 2024, alaturi de tofi
actorii implicati in acest proces de retro-
echipare cu tahograf inteligent 2: MTI,
ca autoritate de reglementare, RAR,

ca autoritate de implementare, ISCTR,
ca autoritate de control, si ANSAR ca
furnizor de solutii tehnice si montaj.
Rezultatele sondajului arata ca

doar 93% dintre respondenti aveau
cunostinta despre obligativitatea retro-
echiparii, in timp ce, din parcul de
autovehicule de peste 3,5t, operat in
transporturile intracomunitare de catre
acesti respondenti, sub 5% era dotat cu
tahografe V2G2.

HRadu

DINESCU

De asemenea, a rezultat ca doar 27%
din respondenti cunosteau faptul ca,
pentru utilizarea tahografului V2G2, este
necesara utilizarea cardurilor G2 de
catre soferi.

n privinta retro-echiparii cu aceeasi
marca de tahograf, doar 37% dintre
respondenti au confirmat aceasta
abordare. Retro-echiparea cu cealalta
marca de tahograf disponibila in

piata, decat cea instalata initial pe
autovehicule, desi teoretic este tehnic
posibila, existd anumite incompatibilitati
pentru anumite modele de autovehicule
si trebuie verificat acest lucru Thainte

de a proceda la achizitie si inlocuire. La
modul general, o abordare mai sigura
pare sa fie aceea prin care se schimba
tahograful vechi cu unul nou inteligent 2
de la aceeasi marca.

Wwww.man.ro



O atentie deosebita trebuie acordata

la acceptarea ofertelor de retro-
echipare, prin asigurarea includerii
tuturor componentelor necesare in

pret (tahograf, antena, senzor miscare,
conectori, etc) precum si montaj,
calibrare, verificare, inspectie. Ideal
este s& agreati si cine suporta costurile
ulterioare in cazul in care este necesara
resoftarea, updatarea tahografului.
Retro-echiparea cu tahografe inteligente
2, care detecteaza automat trecerea
frontierelor si monitorizeaza constant
pozitionarea autovehiculelor, are
implicatii semnificative in modul de
derulare al operatiunilor de transport
intracomunitare in conditiile extinderii
perioadei de control de 28 la 56 de zile,
incepand cu 31 decembrie 2024, si in
conditiile in care prevederea referitoare
la intoarcerea acasa a autovehiculelor
nu a fost inca transata de Curtea
Europeana de Justitie.

Tn cadrul conferintei din 18 septembrie
2024, au rezultat mai multe aspecte
care, clarificate, ar putea contribui la
accelerarea ritmului de retro-echipare a
flotei romanesti utilizata la transporturile
intracomunitare prin:

- simplificarea procesului de autorizare
a atelierelor tahograf — in special

din partea celor doi dealeri unici in
Romania, care astazi au cuvantul final
— acestia conditioneaza accesul de
achizitia si utilizarea strict a propriilor
echipamente tehnice, desi pe piata sunt
disponibile optiuni multiple, precum

si de o instruire exclusiva pe care o
organizeaza in propriile conditii si preturi
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— abordare total subiectiva;

- permiterea achizitionarii de tahografe
noi din alte tari din UE, care sa poata

fi montate de atelierele specializate

din Roméania fara sa mai fie necesar
vreun proces administrativ sau cost
suplimentar in relatie cu reprezentantul
din Romania al fiecaruia dintre cei doi
producatori europeni de tahografe;

- eliminarea limitarii razei de actiune

a atelierelor mobile daca pe o raza de
25 km in jurul operatorului de transport
exista un atelier fix, chiar daca acesta
nu este autorizat pentru operatiunile
necesare operatorului de transport —
astazi un atelier mobil nu poate fi utilizat;
- permiterea mutarii tahografelor digitale
simple existente pe autovehiculele

de transport intracomunitar, pe cele

de transport national, fara sa mai fie
necesar vreun proces administrativ

sau cost suplimentar in relatie cu
reprezentantul din Romania al fiecaruia
dintre cei doi producatori europeni

de tahografe, responsabilitatea sa fie
limitata la atelierul care efectueaza
demontarea/montarea;

- preschimbarea cardurilor tahograf

ale conducatorilor auto cu termen

de valabilitate de 5 ani si nu in limita
valabilitatii cardurilor actuale, avand in
vedere ca nu este dorinta conducatorilor
auto, ci o obligatie legala.

Daca, la autorizarea unei statii ITP
pentru autovehicule, procedura este una
strict tehnica, RAR gestionand integral
procesul — statia ITP trebuie sa fie
dotata cu echipamente corespunzatoare
tipului de activitati derulate (ITP pentru

| www.tirmagazin.ro

auto, moto, camioane, etc) — fara sa
existe limitari de marca, nici in privinta
echipamentelor utilizate si nici in privinta
marcilor de autovehicule ce pot fi
inspectate, iar personalul trebuie sa aiba
pregatirea tehnica necesara, aspect
verificat de RAR.

La autorizarea unui atelier pentru
tahografe, intra in procesul de autorizare
si reprezentantii unici in Romania

ai celor doi producatori europeni de
tahografe.

Vestea buna este ca, in scurt timp,

pe piata europeana ar putea sa intre

un nou furnizor de tahografe digitale
inteligente, ZF, care recent a preluat
Wabco.

Noi dorim sa ne dotam cu tahografe, dar
sunt doar doi furnizori la nivel european
cu doi dealeri in Romania si, chiar daca
problema poate parea comerciala,
realitatea este ca suntem intr-o zona de
obligativitate. Nu avem nimic cu ei, noi
vrem sa ne echipam, dar trebuie sa fie
0 maniera cat mai usoara, controlabila,
trasabila, nu zice nimeni ca nu trebuie
sa fie asa.

Tocmai ca vrem concurenta loiala si
intre operatorii de transport, nu unii sa
isi monteze tahografele la bordura cu
limitatorul peste limita legala si altii sa
fie corecti.

n cadrul acestei intalniri s-au ridicat
niste aspecte de catre atelierele
autorizate sa instaleze si sa verifice
tahografele si le vom analiza. Sigur,
unele pe partea de organizare Si
transparenta si, desigur, unele
punctuale, ca inspectie versus reparatie,



reparatia in afara orelor de program,
situatii care fac parte din viata. De
asemenea, si limitarea atelierelor mobile
care nu au voie sa asigure servicii pe o
raza de 25 de km fata de un atelier fix,
chiar daca atelierul fix este autorizat sa
efectueze instalatii si verificari pentru
alt tip de tahograf digital decat atelierul
mobil.

Tot de la discutiile de la conferinta s-a
constat ca este o necesitate sa se
elaboreze materiale pentru instruirea
soferilor prin care sa fie invatati cum

sa utilizeze tahograful inteligent 2,

care necesita si introducerea locului

de incarcare/descarcare a marfii. La
sondajul UNTRR referitor la retro-
echiparea cu tahograf inteligent, 2,70%
din respondenti nu au stiut ca au nevoie
de card tahograf G2. Daca nu se

Publiai.

utilizeaza acest card tahograf G2, atunci
nu se va inregistra automat simbolul de
tara la trecerea frontierei, ci va trebui
facut manual.

Derogarea, daca se face, se va face

la nivel european sau nu se va face.
Conteaza discutiile pe care le vom avea
la nivel european in luna octombrie-
noiembrie, cand o sa ne asezam cu
decidentii Comisei Europene la masa
pentru discutii despre aceasta tema”.

Pierderea accesului pe piata
UE

“Daca nu se extinde termenul,
transportatorii rutieri romani risca

sa isi piarda accesul pe piata UE,
intrucat doar vehiculele dotate cu
tahograful inteligent 2 vor putea
efectua transporturi internationale

Ovidiu AIFTINCAI
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intracomunitare dup& 2025. Tn

cazul lipsei unui tahograf inteligent
versiunea 2 instalat si utilizat pana la
termenele specificate, transportatorii
pot primi amenzi ridicate si sanctiuni
complementare cum ar fi imobilizarea
vehiculului si tractarea lui pana la cel
mai apropriat atelier autorizat pentru
schimbarea tahografului cu unul
inteligent 2 si la costuri probabil mult
mai mari decat in cazul unei schimbari
voluntare”, a declarat Radu Dinescu,
Secretar General UNTRR.

Masuri discriminatorii
Obligativitatea retro-echiparii tuturor
autovehiculelor utilizate in prezent, in
transporturile intracomunitare, introdusa
de Pachetul Mobilitate 1 este o0 masura
unica in istoria tahografului si, in

Semiremorca basculanta 5.KI1 cu zolatie
lermica completd pentru transportul de
asfalt la temperatur controlatd. Bena
basculabild M.KI pentru transportul de
matariale de constructil,

Schmitz Cargobull Romdnia SAL:
infe.romania@cargebull.com,
www.cargobull.com/ro

Birouri; Bucuregti 0723 266 28T;
0721 250 751 - lagi 0727.770.326

Cluj - tel. 0726.678.316; 0726.678.315
Timisoara - tel. D735.212.052

SCHMITZ
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general, in domeniul tehnic, la nivel
european, Tn conditiile in care, anterior,
toate obligatiile au vizat doar vehiculele
nou-inmatriculate.

Pentru prima data, Regulamentul UE
2020/1054 impune retro-echiparea
autovehiculelor de transport international
cu tahograful inteligent 2, pana la 31
decembrie 2024, pentru vehiculele
echipate in prezent cu tahograf analogic
sau digital non-inteligent si, panala 18
august 2025, pentru vehiculele echipate
cu tahograf inteligent 1.

Aceasta obligatie impovaratoare de
retro-echipare cu tahograful inteligent 2
vizeaza facilitarea controlului masurilor
discriminatorii ale Pachetului Mobilitate
1 pentru transportatorii romani si estici,
precum detasarea si intoarcerea acasa
a soferilor si a camioanelor, contestate
de UNTRR, Guvernul Romaniei si alte
tari europene afectate la Curtea de
Justitie UE, pentru care este asteptata o
decizie CJUE anul acesta.

Sanctiuni pentru lipsa retro-
echiparii

Avand in vedere ca statele mari din
vestul Uniunii Europene, cum ar

fi Germania si Franta, efectueaza
predominant transport national (peste
80% 1n cazul Germaniei si peste 90%
in cazul Frantei), este de asteptat ca
acestea sa se declare mai bine pregatite
in ceea ce priveste implementarea
tahografului inteligent versiunea 2,
considerand faptul ca flota utilizata
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pentru transportul international catre
alte tari din UE, care necesita dotarea
obligatorie cu tahograf inteligent
versiunea 2 de la 1 ianuarie 2025,
este relativ redusa ca numér si posibil
mai avansata cu retro-echiparea.
Tn acelasi timp, aceste tari prevad
sanctiuni importante pentru efectuarea
transporturilor internationale in cadrul
UE de catre un operator european cu
autovehicul fara tahograf inteligent
2 dupa 1 ianuarie 2025. Germania
incadreaza la incalcari foarte grave
lipsa unui tahograf inteligent versiunea
2 instalat si utilizat pana la termenele
specificate, iar in Franta, penalitatile
pentru neinstalarea tahografului
corespunzator pot implica o pedeapsa

de un an de inchisoare si o amenda de
30.000 de euro.

Probleme legate de
inlocuirea tahografului
existent

UNTRR atrage atentia asupra
numeroaselor provocari legate de
retro-echiparea obligatorie a intregii
flote de autovehicule de transport
rutier de marfuri si persoane operate
de transportatorii romani in UE intr-
un termen atat de strict, avand in
vedere disponibilitatea limitata a noilor
tahografe inteligente 2 si a atelierelor,
costurile ridicate si problemele tehnice
aparute dupa instalarea tahografului
inteligent 2. Transportatorii rutieri

care au realizat retro-echiparea

autovehiculelor cu noul tahograf
inteligent 2 au semnalat numeroase
probleme legate de inlocuirea
tahografului existent cu cel de la un
alt producator, erori de comunicare
tahograf-autovehicul sau proceduri
greoaie si mult mai lungi in cazul
autovehiculelor mai vechi.

10.000 din 60.000

Conform analizelor UNTRR,
transportatorii romani opereaza peste
60.000 de vehicule in transportul rutier
international de marfuri in Uniunea
Europeana, carora li se adauga alte
cateva zeci de mii de vehicule utilizate
ocazional in aceste operatiuni. Toate
acestea necesita retro-echipare cu
tahografe inteligente versiunea 2, in
conformitate cu calendarul strict impus
de Pachetul Mobilitate 1, in contextul in
care, pana in prezent, doar aproximativ
10.000 de autovehicule inregistrate

in Roméania au fost dotate cu noul
tahograf, conform datelor oficiale din
septembrie anul acesta. De asemenea,
in acest moment sunt si circa 17.000
vehicule dotate cu tahograf smart 1,
acestea putand sa circule in UE pana in
august 2025.

Deci, la 1 ianuarie 2025, conform
situatiei de acum, avem 27.000
vehicule ce pot circula in UE, cu o
dotare de inca 15.000-20.000 - in 4
luni, tot minim o treime din flota ramane
nedotata.

Tn acest context, UNTRR solicita



autoritatilor roméane si europene

masuri urgente pentru a evita blocarea
accesului transportatorilor rutieri romani
la piata UE:

- Extinderea termenelor
prevazute de Regulamentul
1054/2020 cu doi ani,

pentru a permite efectuarea
retro-echiparii in cadrul
inspectiilor tehnice periodice
ale tahografului. Reamintim
totodata ca introducerea serviciului de
autentificare a semnalului OSNMA la
versiunea 2 a tahografului inteligent,
planificata initial de Comisia Europeana
pentru sfarsitul anului 2023, este inca in
asteptare, ceea ce adauga incertitudine
si complexitate procesului de retro-
echipare.

- Alocarea de fonduri

europene pentru acoperirea
costurilor suplimentare
asociate retro-echiparii
vehiculelor cu tahografe
inteligente versiunea 2. Spania
este singurul stat UE care are un
program de-minimis pentru sprijinirea
firmelor de transport in vederea retro-
echiparii cu tahograf inteligent 2, desi
sunt mai multe state in care industria
de transport rutier a solicitat un astfel
de sprijin, inclusiv Romania si Polonia.
Reamintim ca, inca din 2020, UNTRR
a solicitat alocarea de fonduri europene
pentru retro-echiparea cu tahograf
inteligent 2 a flotelor transportatorilor
rutieri romani implicate in transporturi
internationale in UE. Reamintim c&
Romania ocupa locul 3 in privinta
transporturilor rutiere internationale

de marfuri in UE 27 de tip cross-trade
(operate de un transportator RO intre

GESTIONEAZA RAPID SI PROFESIONIST
NOILE CERTIFICATE DE DETASARE IMI

PE PLATFORMA

alte tari UE) si a transporturilor rutiere
de marfuri in regim de cabotaj (operat
de un transportator RO intre doua locatii
de incarcare/descarcare din interiorul
unei alte tari UE). n acest context,
UNTRR evidentiaza necesitatea alocarii
de fonduri europene pentru a sprijini
transportatorii rutieri romani in activitatile
de transport rutier prestate in cadrul UE,
prin acoperirea costurilor suplimentare
asociate retro-echiparii obligatorii cu
tahografe inteligente versiunea 2.
UNTRR solicita adoptarea urgenta

a acestei masuri, care va contribui

la mentinerea industriei de transport
rutier ca lider la exportul de servicii

al Romaniei, cu 7,81 miliarde euro in
2023, in fata exportului de servicii IT

de 7,772 miliarde euro si cu un sold
pozitiv (export-import) de 6,226 miliarde
de euro, Thaintea soldului serviciilor
informatice, de 5,9 miliarde euro.




UNTRR: IN 3 LUNI TRANSPORTATORII
ROMANI AR PUTEA AVEA INTERZIS LA
INTERNATIONALI

Termenul limita pentru dotarea autovehiculelor de transport intracomunitar cu tahograf
inteligent 2 este 31 decembrie 2024, dupa care cei care nu au respectat aceasta regula au de
indurat consecinte grave.

"Germania incadreaza la incalcari
foarte grave lipsa unui tahograf
inteligent versiunea 2, iar in Franta,
penalitatile pot duce chiar la un

an de inchisoare si 0 amenda de
30.000 de euro!

Pana in septembrie, din circa
60.000 de autovehicule care

fac preponderent transport
intracomunitar, din cele 185.000 de
autovehicule de transport marfa de
peste 3,5t licentiate in Romania,
doar 10.000 erau echipate cu

noul tahograf inteligent 2, iar circa
17.000 erau echipate cu tahograful
inteligent 1. Chiar considerand

un ritm mai accelerat de montaj

al tahografului inteligent 2 pana

la finalul anului, Tnca 10.000 de
autovehicule ar putea fi dotate cu
tahograful inteligent 2, insa o treime
din flota dedicaté operatiunilor
intracomunitare ar fi in pericol sa
nu poata fi dotata si sa nu poata sa
treaca frontiera din Romania spre
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alte tari UE incepéand cu 1 ianuarie
2025.

in acest context, UNTRR solicita
autoritatilor romane si europene
extinderea cu doi ani a termenului
limita de retro-echipare cu tahograf
inteligent 2 a autovehiculelor de
marfa si persoane utilizate Tn
transportul international in Uniunea
Europeana (UE).

Toate autovehiculele care
efectueaza transport intracomunitar
de marfuri si persoane, dotate

cu tahograf analogic sau digital
non-inteligent, trebuie echipate

cu tahografe inteligente 2 pana

la finalul acestui an, iar, pentru
cele echipate cu tahograf
inteligent 1, termenul este de 18
august 2025, asa cum prevede
Pachetul Mobilitate 1 (PM1) prin
Regulamentul 1054/2020.

O extindere a acestui termen cu doi
ani ar permite transportatorilor sa
faca operatiunea de retro-echipare
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cu ocazia inspectiilor tehnice
periodice ale tahografului, scutind
astfel cheltuieli importante.

,Daca nu se extinde termenul,
transportatorii rutieri romani risca
sa piarda accesul pe piata UE,
intrucéat doar autovehiculele dotate
cu tahograful inteligent 2 vor putea
efectua transporturi internationale
intracomunitare incepand cu 1
ianuarie 2025 si cele cu tahograf
inteligent 1 pana in august 2025.
Nerespectarea acestei reguli
poate duce la amenzi imense si
sanctiuni complementare cum

ar fi imobilizarea autovehiculului

si tractarea lui pana la cel mai
apropriat atelier autorizat pentru
schimbarea tahografului cu unul
inteligent 2, probabil la costuri
mult mai mari decéat in cazul unei
schimbari voluntare”, a declarat
Radu Dinescu, secretar
general UNTRR.

Din sondajele realizate de UNTRR



si IRU pe aceasta tema reiese ca transportatorii romani opereaza masuri urgente pentru a evita
industria transporturilor rutiere, in mod dedicat circa 60.000 de blocarea accesului romanilor la
atat din Romania, céat si din autovehicule in transportul rutier piata UE:

celelalte state membre UE, se international de marfuri in UE, la 1. Extinderea termenelor prevazute
confrunta cu intarzieri si provocari care se adauga alte cateva zeci de de Regulamentul 1054/2020 cu doi
majore in respectarea termenelor mii utilizate ocazional. Majoritatea ani, pentru a permite efectuarea
limita ale Pachetului Mobilitate1. necesita retro-echipare cu tahografe  retro-echiparii in cadrul inspectiilor
Un studiu IRU din septembrie, inteligente 2 Tn urmatoarele trei luni.  tehnice periodice ale tahografului.
efectuat in randul a peste 1.000 de Reamintim ca introducerea
transportatori, arata ca doar 6,42% Este nevoie de masuri serviciului de autentificare a

din flota acestora a fost dotata cu urgente! semnalului OSNMA la generatia
tahograf inteligent 2. in acest context, UNTRR solicita a doua a tahografului inteligent,
Conform analizelor UNTRR, autoritatilor roméane si europene planificata initial de Comisia
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Europeana pentru sfarsitul lui 2023,
este inca in asteptare, ceea ce
adauga incertitudine si complexitate
procesului de retro-echipare,
precum si costuri suplimentare.

2. Alocarea de fonduri europene
pentru acoperirea costurilor
suplimentare asociate retro-echiparii
autovehiculelor cu tahografe
inteligente 2.

Spania este singurul stat UE care
are un program de-minimis pentru
sprijinirea firmelor de transport in
vederea retro-echiparii cu tahograf
inteligent 2, desi sunt mai multe
state in care industria de transport
rutier a solicitat un astfel de sprijin,
inclusiv Romania si Polonia. UNTRR
a solicitat, inca din 2020, alocarea
de fonduri europene pentru retro-
echiparea cu tahograf inteligent

2 a flotelor transportatorilor rutieri
romani implicate in transporturi
internationale in UE.
Obligativitatea retro-
echiparii tuturor
autovehiculelor utilizate in
prezent, in transporturile
intracomunitare, introdusa
de Pachetul Mobilitate 1 este
O masura unica in istoria
tahografului si, in general,

in domeniul tehnic, la nivel
european, in conditiile

in care, anterior, toate
obligatiile au vizat doar
vehiculele nou-inmatriculate.
Aceasta obligatie Tmpovaratoare

de retro-echipare cu tahograful
inteligent 2 vizeaza facilitarea
controlului masurilor Pachetului
Mobilitate 1 pentru transportatorii
romani si estici, precum detasarea
si intoarcerea acasa a soferilor

si a camioanelor, contestate de
UNTRR, Guvernul Romaniei si alte
tari europene afectate, la Curtea de
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Justitie UE - CJUE, care saptaména
trecuta s-a pronuntat si a anulat
intoarcerea acasa a camioanelor.
,Ne confruntam cu o situatie

fara precedent in UE, cand un
Regulament obligéa echiparea
retroactiva a tuturor autovehiculelor
utilizate n transportul
intracomunitar! Trebuie inteles

ca noi, esticii, facem transportul
cross-trade in UE, in timp ce, in
tarile dezvoltate din vestul Europei,
operatorii lucreaza preponderent
national. De exemplu, in Franta,
94% dintre autovehiculele operate
sunt implicate exclusiv in transport
national si nu au nevoie de
tahografe inteligente 2. Si atunci
orice masura luata, care ne pune pe
noi in dificultate sa ne retro-echipam
in timp util, poate afecta modul de
functionare al pietei europene de
transport. Aceste aspecte le vom
prezenta catre Comisia Europeana
intr-o abordare cat mai realista in
privinta potentialelor amenintari

ale functionarii pietei europene de
logistica.”, a mai spus secretarul
general UNTRR.

Romanii au doar doua
alternative

Obligativitatea ca toate
autovehiculele sa se doteze in
termen de trei luni cu noua varianta
de tahograf ar putea duce si la
multe situatii neplacute pentru
transportatorii romani. Deoarece, in
Romaénia, cei doi unici producatori
privati de tahografe din UE au

doar cate un reprezentant unic,
care fac regulile dupa bunul plac,
ingradind la maximum concurenta
si asa limitata la nivel european. De
aceea, ne dorim ca autoritatile din
Roménia sa si joace rolul de arbitru
impartial, corect, care sa faciliteze
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indeplinirea obligatiei legale de
catre transportatorii romani.

n paralel, vom adresa solicitari

de clarificare Comisiei si celor doi
producatori europeni care se bucura
de exclusivitatea furnizarii unor
echipamente obligatorii prin lege,
supra-protectia reprezentantilor la
nivel national fiind total nejustificata.
Transportatorii romani nu pot monta
in Romania tahografe noi cumparate
din alte tari din UE, fara sa
plateasca tributul reprezentantului
local al unuia din cei doi producatori
de tahografe, abordare inexistenta
in orice alta tara din UE.

La nivelul IRU, subiectul va fi
discutat la Bruxelles in 16 octombrie
a.c., o decizie a membrilor urmand
sa fie luata fata de potentiale
solicitari catre CE.

Suntem pe locul 3 in UE
Romaénia ocupa locul 3 n

privinta transporturilor rutiere
internationale de marfuri in UE

27 de tip cross-trade (operate de
un transportator RO intre alte tari
UE) si a transporturilor rutiere

de marfuri in regim de cabotaj
(operat de un transportator RO
intre doua locatii de incarcare/
descarcare din interiorul unei

alte tari UE). n acest context,
UNTRR evidentiaza necesitatea
alocarii de fonduri europene pentru
a sprijini transportatorii rutieri
romani in activitatile de transport
rutier prestate in cadrul UE, prin
acoperirea costurilor suplimentare
asociate retro-echiparii obligatorii cu
tahografe inteligente versiunea 2.
UNTRR solicita adoptarea urgenta
a acestei masuri, care va contribui
la mentinerea industriei de transport
rutier ca lider la exportul de servicii
al Romaniei, cu 7,81 miliarde euro
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in 2023, in fata exportului de servicii  europene pentru retro-echiparea alegerile-europarlamentare-2024-
IT de 7,772 miliarde euro si cu un obligatorie cu tahograf inteligent 2 priorita-ile-industriei-transporturilor-
sold pozitiv (export-import) de 6,226  a autovehiculelor care opereaza rutiere-la-nivel-european.html .
miliarde de euro, Thaintea soldului transporturi internationale in UE, UNTRR raméne angajata in
serviciilor informatice, de 5,9 se regasesc In Manifestul UNTRR dialogul cu autoritatile nationale
miliarde euro. pentru alegerile europarlamentare si europene pentru a gasi solutii
Solicitarile UNTRR privind 2024: Prioritatile industriei eficiente si echitabile Tn beneficiul
amanarea obligatiei de retro- transporturilor rutiere la nivel transportatorilor rutieri din

echipare a autovehiculelor de european disponibil aici: Romania.", se spune in comunicatul
transport international cu tahografe https://www.untrr.ro/ro/untrr- UNTRR din 11 octombrie 2024.
inteligente 2 si alocarea de fonduri lanseaza-manifestul-pentru-

Sarbatorim impreuna!

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

Cumpéra un camion in perioada 15 Sept. - 31 oct. 2021
si ai combustibilul asigurat pentrd@ porni la drum.”

Ford Trucks
Sharing the load

CEFIN

ra uUcKs




IVECO FACE PRORESE PE-,,DRUMUL

SCHIMBARII” CU OFERTA SA DE
VEHICULE FARA EMISII

« IVECO continua sa avanseze pe, drumul schimbarii” catre decarbonizarea transportului,
oferind o gama extinsa de solutii multi-energie integrate cu o gama completa de servicii si
sustinute de un ecosistem solid de parteneriate.

« Noul IVECO S-eWay Rigid pentru sarcini grele isi face premiera internationala, oferind o solutie
flexibila fara emisii, adaptata cerintelor urbane si regionale.

« IVECO debuteaza in segmentul vehiculelor comerciale usoare medii, 2,5t - 3,5t, cu noul sasiu
electric eMoovy, dezvoltat impreuna cu Hyundai.

IVECO, brandul de vehicule
comerciale din cadrul lveco Group,
isi desfasoara strategia de a
aduce solutii zero-carbon in toate
segmentele si aplicatiile, pentru a
sprijini clientii in tranzitia lor catre
zero-emisii.

Oferta producatorului italian a fost
prezentata la IAA Transportation
2024, platforma de top pentru
logistica, vehicule comerciale si
sectorul transporturilor. Prezenta sa
la expozitie arata progresul IVECO
pe drumul decarbonizarii, realizat
prin strategia sa multi-energie, un
ecosistem de parteneri in continua
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crestere, un portofoliu integrat

de servicii si inovatii de ultima
generatie.

IVECO si-a prezintat gama extinsa
de vehicule alimentate cu HVO,
gaz natural, propulsie electrica

pe baterii si hidrogen — rezultatul
abordarii sale tehnologice neutre
in directia decarbonizarii. De
asemenea, brandul a deschide
drumul cu doua vehicule noi care
si-au facut debutul mondial la

IAA: IVECO S-eWay Rigid, pentru
sarcini grele, fara emisii, si eMoovy,
vehiculul comercial electric usor,
dezvoltat impreuna cu Hyundai,
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care debuteaza in partea superioara
a segmentului mediu, pana la 3,5t.
In cadrul conferintei de presa de

la stand, Luca Sra, presedintele
Truck Business Unit din cadrul

Iveco Group, a prezentat strategia
solida a brandului: ,Avem o strategie
clara si consecventa, fondata pe
patru piloni: Servitizarea, ceea

ce noi numim ,InnovAction”, un
ecosistem puternic de parteneri

si abordarea noastra Multi-

Energie. Prin servitizare, ne-am
orientat afacerea de la vanzarea

de hardware pur la vanzarea de
solutii integrate de mobilitate la
cheie. ,InnovAction” este modul
nostru de a ne asigura ca suntem
pregatiti pentru orice provocare
viitoare, reconfigurand oamenii si

LoiMacron

procesele pentru a atinge excelenta
si eficienta operationala. Profitam
de Ecosistemul de Parteneri pe
care I-am construit impreuna cu
companii de top, orientate catre
inovatie, pentru a atinge noi culmi
tehnologice si pentru a ne extinde
gama, in beneficiul clientilor nostri,
impartind investitiile si know-how-
ul. n cele din urma, continuédm sa
facem progrese catre transportul cu
emisii zero, explorand potentialul
tuturor tehnologiilor si combustibililor
disponibili astazi si maine, pentru a
satisface toate aplicatiile vehiculelor
si misiunile clientilor nostri si pentru
a fi pregatiti pentru scenariile in
evolutie.”

Strategia IVECO impulsioneaza o
evolutie si o extindere constanta

a portofoliului sau, oferind o

gama completa de tehnologii de
propulsie pentru a sprijini clientii

in tranzitia lor catre emisii zero,
fara a compromite performanta si
costul total de proprietate: ,Aici, la
IAA, dezvaluim cele mai recente
produse rezultate din abordarea
noastra neutra din punct de vedere
tehnologic. Noile modele S-eWay
Rigid si eMoovy completeaza gama
noastra puternica de vehicule
electrice, oferindu-le clientilor nostri
flexibilitatea unei game extinse de
vehicule cu ADN-ul profesional,
versatilitatea, performanta si
robustetea care sunt emblema
brandului IVECO.”

Servicii de reprezentare

in Franta pentru
transportatorii rutieri.

Afla mai multe pe: www.loimacron.eu




Foaia de parcurs pentru
inovatie a Iveco Group
Viziunea brandului este, de
asemenea, sustinuta de foaia de
parcurs pentru inovatie a Iveco
Group, care isi propune sa ofere
profitabilitate bazata pe costul

total de proprietate (TCO) pentru
clientii sai, bunastarea soferilor si
solutii pentru toate misiunile de
transport, prioritizand trei domenii:
Multi-Energie, Vehicule Definite prin
Software si Conducere Autonoma.
Marco Liccardo, Chief Technology
and Digital Officer la Iveco Group, a
explicat: ,Teritoriul Multi-Energie ne
conduce catre explorarea extinderii
ofertei noastre de noua generatie
de vehicule fara emisii, pentru a

fi pregatiti pentru orice tehnologie
care se va dezvolta Tn anii urmatori.
In domeniul Vehiculelor Definite prin
Software, exploatam bogatia de
informatii oferite de conectivitate,
deoarece datele mari colectate si
analizate de inteligenta artificiala

sunt gata sa revolutioneze industria.

In final, IVECO are o fundatie solida

in Conducerea Autonoma, deoarece
Asistenta la Conducere este deja

o realitate pe vehiculele noastre,
deschizand calea catre noi niveluri
de siguranta si eficienta pe drum.”

Impulsul pentru schimbare si
inovatie al IVECO lumineaza
drumul catre transportul fara
emisii

IVECO si-a prezentat viziunea
intr-un stand impresionant,
acoperind 3.500 de metri

patrati, unde vizitatorii au putut
descoperi cele mai recente inovatii
prin intermediul ,Razelor de
Lumina”: trei structuri interactive

in culoarea albastra, simbol al
energiei pulsante din IVECO care
impulsioneaza transformarea
industriei transporturilor. Aceste
structuri au oferit vizitatorilor

o experienta captivanta care
ilustreazd modul in care IVECO
interpreteaza activele sale cheie:
Sustenabilitate, Centrarea pe Sofer
si Productivitatea Afacerii.

Zona de Energie Regenerabila a

standului a demonstrat modul in
care IVECO ,conduce schimbarea”
prin prezentarea unei oferte multi-
energie de vehicule in gamele
usoare, medii i grele: o expozitie

a celor mai recente solutii de
mobilitate avansata, integrate cu
portofoliul sau extins de servicii,
dezvoltate pentru a sprijini clientii pe
masura ce acestia adopta tranzitia
catre emisii zero.

Noile S-eWay Rigid si eMoovy, care
si-au facut debutul international,
sunt cele mai noi adaugiri la oferta
de vehicule electrice pe baterii

a IVECO. De asemenea, au fost
prezentate evolutiile brandului in
tehnologia hidrogenului, cu un
prototip de S-Way echipat cu un
motor cu ardere interna pe hidrogen
de 13 litri si conceptul unui camion
hibrid pentru sarcini grele, cu un
sistem de extindere a autonomiei
alimentat de un motor Cursor 9 H2
dezvoltat de FPT Industrial, brandul
sora al IVECO din cadrul lveco
Group.

Branduri legendare

Zona de Divertisment a standului

a oferit vizitatorilor o expozitie
interesanta care prezenta o selectie
de parteneriate ale IVECO cu
branduri legendare din muzica

si motorsport, bazate pe valori
comune de inovatie, pasiune si
sustenabilitate. Printre acestea

se numara un IVECO S-Way cu
brandul Metallica Special Edition,
creata pentru parteneriatul cu trupa
iconica, si o Moto Repsol Honda,
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simbolizand legatura continua a
brandului cu MotoGP, in calitate de
furnizor de camioane si sponsor
oficial al echipei Repsol Honda si al
echipei Mooney VR46 Racing.

20 de vehicule

Zona Externa a IVECO, care a
acoperit 1.000 de metri patrati, a
prezentat peste 20 de vehicule
dezvoltate in colaborare cu reteaua
sa de carosieri de Incredere.
Aceasta zona includea, de
asemenea, un S-eWay Fuel Cell
cu bradul Metallica, simbolizand
sprijinul IVECO pentru angajamentul
solid al Goodyear FIA ETRC fata
de practicile durabile si inovatia in
motorsport, precum si rolul sau de

pionier in promovarea hidrogenului
in cadrul comunitatii de curse de
camioane. Un artist aerograf a
personalizat, de asemenea, un
camion IVECO pentru sarcini grele
cu un design grafic unic Metallica in

timpul expozitiei IAA, ca un omag'i'u
adus legaturii speciale dintre IVECO
si trupa.

Zona de Test Drive

Vizitatorii au avut, de asemenea,
ocazia sa experimenteze personal
13 vehicule din gamele usoare,
medii si grele ale IVECO in Zona
de Test Drive. Flota pentru test-
drive includea noul vehicul electric
pe baterii eMoovy si S-eWay Rigid,
precum si noua generatie de S-Way,
care dispune de tehnologia de
conducere autonoma PlusDrive,
care este acum testata cu clienti
reali in Germania.

Solutii financiare

IVECO CAPITAL si GATE au avut
spatii dedicate in aceasta zona,
unde si-au prezentat solutiile
financiare personalizate pentru

a se potrivi diferitelor misiuni ale
clientilor si formula inovatoare

de plata-per-utilizare, conceputa
pentru inchirierea pe termen lung a
vehiculelor comerciale ecologice.



Noul IVECO S-eWay Rigid:
solutie fara emisii pentru
transportul urban si regional
IVECO S-eWay Rigid a fost
conceput pentru a oferi flexibilitate
si versatilitate fara egal, avand

o selectie de modele, cabine,
suspensii si ampatamente, si

disponibilitatea a 4, 5 sau 7 baterii
in diferite configuratii, care permit
adaptarea pentru toate aplicatiile.
Cu o autonomie de pana la 400 km
si capacitati de incarcare rapida
de pana la 350 kW, ofera o solutie
perfecta pentru aplicatii urbane si
regionale. Cabina ofera un confort
deosebit si o experienta superioara
pentru sofer, cu o deplasare fara
zgomot si vibratii. IVECO S-eWay
Rigid, cu ADN-ul sau electric, este
pregatit pentru misiuni urbane si
regionale.

Noul eMoovy: primul sasiu
BEV din segmentul mediu
2,5t - 3,5t

IVECO isi aduce expertiza dovedita

si mostenirea profesionala intr-un
nou segment cu eMoovy, proiectat
de la zero in parteneriat cu Hyundai
Motor Company pentru a oferi o
solutie fara emisii pentru misiunile
urbane ale profesionistilor din
transport. Primul sasiu electric

din segmentul mediu, de la 2,5t

la 3,5t din Europa, se remarca

prin robustetea si versatilitatea
remarcabile, precum si prin designul
sau usor de adaptat pentru multiple
aplicatii. Cabina, construita de
Hyundai, stabileste noi standarde in
ceea ce priveste confortul la bord,
oferind un confort similar cu cel al
unui autoturism, imbinat perfect

cu functionalitatea. eMoovy ,se
conduce ca un autoturism, lucreazd
ca un camion”, oferind o solutie
profesionala personalizata pentru
fiecare misiune, fara emisii.




IVECO SI EUROSPEED LANSARE

OFICIALA A GAMEI MODEL YEAR 2024

LA SUCEAVA

IVECO, in parteneriat cu dealerul Eurospeed, a organizat un eveniment dedicat prezentarii
celor mai noi vehicule, Model Year 2024. Evenimentul a avut loc, in perioada 30 septembrie - 1
octombrie 2024, la sediul Eurospeed din Strada Humorului, Scheia, Suceava, si a fost deschis
publicului intre orele 9:00 si 18:00.

Cu aceasta ocazie, participantii au
avut oportunitatea de a descoperi
indeaproape modelele IVECO
Daily si IVECO S-Way si de a testa
performantele acestora prin sesiuni
de test drive.

LAstazi marcam primul eveniment
din seria lansarilor oficiale pentru
gama Model Year 2024 in Romania.
Eurospeed, dealer IVECO din
2016, are o experienta de peste

20 de ani in comercializarea,
intretinerea si reparatia vehiculelor
comerciale grele specializate,
avand in portofoliul lor clienti de top,
lideri de piata in segmentele lor de
activitate,” declara Andrei Gagea,
Country Manager IVECO Romania.
Noul IVECO Daily, recunoscut
pentru versatilitatea si eficienta

sa, vine echipat cu un bord digital
complet, sisteme avansate de
asistenta pentru sofer si un design
ergonomic care prioritizeaza
confortul si functionalitatea. Este
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conceput pentru a face fata celor
mai dificile misiuni de transport

si pentru a sprijini productivitatea
afacerilor prin conectivitate
avansata si o experienta de condus
superioara.

Pe de alta parte, IVECO S-Way
aduce inovatii importante in ceea ce
priveste reducerea consumului de
combustibil, cu o Timbunatatire de
pana la 10%, datorita aerodinamicii
optimizate si noilor solutii de
motorizare. Modelul este echipat
cu sisteme de siguranta de ultima
generatie si un interior complet
redesenat, oferind o experienta
premium pentru soferi.

Invitatii la acest eveniment au
explorat noile tehnologii si au
beneficiat de sesiuni personalizate
de test drive.

lonut Pavail, Director de Calitate si
Marketing al Eurospeed, a subliniat
angajamentul companiei fata de
clientii din zona: ,Eurospeed este

TIR MAGAZIN | OCTOMBRIE 2024 | www.tirmagazin.ro

lider de piata in zona pe care o
reprezentam, cu o cota de peste
24%. Derulam in momentul de

fata o investitie importanta de
aproximativ 1.000.000 de euro
pentru dezvoltarea capacitatii de
service, ceea ce ne va permite sa
crestem cu 30% aceasta capacitate,
raspunzand astfel mai bine
cerintelor clientilor nostri.”

IVECO Romaénia isi continua
angajamentul fata de inovare si
excelentd, fiind un partener de
incredere pentru companiile care
cauta solutii de mobilitate eficiente
si sustenabile. Printr-un portofoliu
diversificat care include modelele
Daily, eDAILY, si gama de vehicule
medii si grele precum Eurocargo,
IVECO S-WAY, IVECO X-WAY si
IVECO T-WAY urmasul legendarului
TRAKKER, IVECO fsi reafirma
dedicarea de a oferi solutii adaptate
pentru fiecare sector industrial din
Roméania.
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VOLVO VA LANSA UN CAMION ELECTRIC CU
AUTONOMIE DE 600 KM

Pana la 600 km cu o singura incarcare. Aceasta este distanta pe care urmatoarea generatie de
camioane electrice grele Volvo va fi capabila sa o parcurga. Autonomia mai mare reprezinta un
progres important pentru transportul pe distante lungi, cu emisii zero.

Electrificarea camioanelor grele
continua peste tot in lume, iar
distantele mai lungi devin, acum,
posibile.

Anul viitor, Volvo va lansa o noua
versiune a modelului FH Electric
care va fi capabila sa ajunga la 600
km cu o singura incarcare. Acest
lucru le va permite companiilor de
transport sa opereze cu camioane
electrice pe rute inter-regionale si
de lunga distanta si sa functioneze
o0 zi intreaga fara sa fie necesara
reincarcarea. Noul Volvo FH Electric
va fi disponibil pentru vanzare in a
doua jumatate a anului 2025.
»,Nava noastra amiral electrica

va fi o completare importanta a
gamei noastre extinse de camioane
electrice si va permite transportul cu
emisii zero si pe distante mai lungi.
Va reprezenta o solutie excelenta
pentru companiile de transport cu
kilometraje anuale ridicate si cu

un angajament puternic fata de
reducerea emisiilor de CO2,” spune
Roger Alm, Presedintele Volvo
Trucks.

Cinci ani de leadership in
domeniul electric

Ceea ce face posibila o autonomie
de 600 km este noua tehnologie
Volvo pentru lantul cinematic,
denumita “e-axa”, care permite
spatiu pentru o capacitate
semnificativ mai mare de baterii

la bord. Baterii mai eficiente, un
sistem imbunatatit de management
al bateriilor si un lant cinematic mult
mai eficient contribuie la extinderea
autonomiei.

Volvo Trucks este lider global in
domeniul camioanelor electrice de
gama medie si grea, cu opt modele
electrice pe baterii in portofoliul
sau. Gama extinsa de produse face
posibila electrificarea distributiei
urbane si regionale, a constructiilor,
managementului deseurilor si, in
curand, a transportului pe distante
lungi. Volvo a livrat, pana acum,
peste 3.800 de camioane electrice
catre clienti din 46 de tari din lume.
»oectorul transporturilor reprezinta
7% din emisiile de carbon la nivel
global. Camioanele electrice pe
baterii sunt instrumente importante
pentru reducerea amprentei asupra
mediului. in afaré de avantajele
ecologice importante pe care le
aduc camioanele electrice, acestea
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le ofera soferilor un mediu de lucru
mult mai bun, cu niveluri mult mai
scazute de zgomot si vibratii,” spune
Roger Alm.

Volvo Trucks conduce tranzitia
catre un transport independent de
resursele fosile, pentru a atinge
obiectivul de zero emisii pana

in 2040, utilizand o strategie
tehnologica bazata pe trei directii.
Aceasta strategie este construita
pe camioane electrice pe baterii,

pe camioane electrice cu celule

de combustibil si pe motoare cu
combustie care functioneaza cu
combustibili regenerabili, cum ar fi
hidrogenul ,verde”, biogazul si HYO
(ulei vegetal hidrogenat).




VIDEO. VERSUS SO3EO05: EFECTELE
PACHETULUI MOBILITATE 1

Cum afecteaza prevederile Pachetului Mobilitate 1 piata romaneasca a transporturilor rutiere
si cat de afectata a fost firma pe care o conduceti? - aceasta este intrebarea celui de-al

cincilea episod din cel de-al treilea sezon al serialului VERSUS.

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

celor sapte episoade ale noului
sezon din show-ul executivilor din
transporturile rutiere roméanesti.
VERSUS este un serial produs in
exclusivitate pentru TIRMagazin.

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

Cele sapte intrebari sunt formulate

dupa o minutioasa analiza a celor
mai importate subiecte de business,
care li preocupa in cea mai mare
masura in prezent pe transportatorii
romani.

Alina Johnson-Pop, Director
Marketing&PR Revista

TIR Magazin: Cum afecteaza
prevederile Pachetului Mobilitate 1
piata romaneasca a transporturilor
rutiere si cat de afectata a fost firma
pe care o conduceti?

George Nita, director general
Holleman: Cred ca aceasta
noua legislatie ne afecteaza pe

toti. Trebuie sa aducem oamenii,
masinile. Nu avem chiar atat de
mult transport in comunitate, facem
mai mult tur-retur. In proiecte mai
lungi, trebuie sa facem acesti pasi
si aceasta chestiune ne afecteaza
financiar si nu ne place.

Mircea Manescu, director
general Ahead Logistics:
Firma noastra e focusata mai mult
pe domeniul transportului intern si
nu putem spune ca am fost afectati
de aceasta masura. Nu avem foarte
multe curse in extern. Si atunci
practic nu am fost afectati deloc.




Alexandru Paun, director
general Blue River: imi este
foarte greu sa vorbesc despre
aceasta piata pentru ca e foarte
greu sa stiu ce se petrece la
ceilalti. Ce pot sa va spun e ce

se intdmpla la noi. Am Tnceput

sa vorbim cu clientii mult inainte
de implementarea Pachetului

de Mobilitate. Practic, de cand a
inceput sa se discute de acest
Pachet de Mobilitate.

Am incercat sa transpunem sau sa
punem responsabilitatea pe client
ca sa aducem camioanele acasa.
Acesta este, din punctul nostru de
vedere, cel mai important lucru care
a fost Tmpotriva firmelor de transport
din sud-estul Europei.

Am reusit cu aproape toti clientii

- un singur client a refuzat sa ne
intoarca toate camioanele acasa
la opt saptamani si am inchis
colaborarea. Am fost foarte fermi
din acest punct de vedere. Am
reusit o foarte lunga perioada de
timp sa aducem camioanele la opt
saptamani, poate si inainte de acest
termen, nu am depasit niciodata.
Ne este tot mai greu sa facem
lucrul acesta avand in vedere

ca si volumele sunt n scadere.

Nu reusim sa mai respectam in
totalitate aceasta intoarcere a

camioanelor acasa. Facem tot ceea
ce este posibil sa il respectam, dar
din pacate mai sunt foarte multi
factori care influenteaza acest lucru.
Intoarcerea acasa a soferilor la
patru saptamani nu e o mare
problema pentru ca suntem obligati
sa le oferim posibilitatea de a se
intoarce acasa, dar daca ei refuza
nu fi putem obliga.

Celor care doresc sa se intoarca

la patru saptamani le oferim
posibilitatea si i aducem acasa.

Nu s-a intAmplat pana acum sa

ne solicite cineva - au spus ca ei
raman sa mearga la prieteni sau sa
faca ce vor ei. E timpul lor liber si nu
ii putem forta!

Au fost un pic tematori la inceput
pentru ca ne-au tot intrebat: ne veti
aduce la patru saptamani acasa?
Pentru ca noi, in felul acesta, nu
reusim sa ne acoperim cheltuielile
lunare si nu este OK. Am spus

ca, daca ei nu doresc, nu ii putem
obliga sa se intoarca. A fost un lucru
benefic de ambele parti.

Un pic mai mult de munca a fost cu
detasarea transnationala, pentru

ca acolo trebuie sa respectam,

sa declaram in portalul IMI toate
detasarile, trebuie sa tinem cont

de plata salariului in fiecare tara

pe care o tranzitam. De fapt, nu

pe care o tranzitam. Atunci cand
soferul e detasat in adevaratul sens
al cuvantului, el nu face doar tranzit
al tarii. incarcam, descarcam in

tara respectiva, atunci trebuie sa
calculadm salariul minim din acea
tara.

Aici este 0 munca titanica. Aici, ne-a
ajutat sistemul telematic pe care noi
il avem si ne ajuta si cu detasarile.
In spate, colegii mei depun o munca
titanica pentru a avea o realitate a
ceea ce se intampla pe teren. A fost
ca o piedica pusa, dar am reusit

sa trecem peste si vom continua

in aceasta directie fara sa ne puna
mari probleme.

Episodul 01

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

Alina Johnson-Pop, Director
Marketing&PR Revista TIR
Magazin: Ce ar trebui sa faca
autoritatile din Romania pentru a
rezolva, intr-o oarecare masura,
criza de soferi profesionisti?




George Nita, director general

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

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

si electricieni. Fapt pentru care ar
trebui mai multe investitii din partea
statului Tn pregatirea tehnica a
acestora.

Ar mai fi si tratamentul fiscal aplicat
soferilor pe plan intern. Consideram
ca este o discriminare flagranta
intre impozitarea diurnei pe parcurs
intern, care este deductibila in
valoare de 50 de lei si diurna pentru
transportul international, care este
de 87 de euro. Deci, practic, este un
ecart foarte mare intre aceste doua

valori si, practic, statul incurajeaza
exportul de fortd de munca.

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

Alexandru Paun, director
general Blue River: Raspunsul
este cu bataie mai lunga. Pentru a
rezolva aceasta criza de personal,
nu doar in domeniul transporturilor,
autoritatile trebuie sa investeasca
mai mult in educatie si in sanatate.
Am auzit des faptul ca noi nu platim
destul de bine soferii pentru a-i
motiva sa se intoarca in tara pe

cei care au plecat afara. Cred ca
in acest moment suntem la nivelul
salariilor din Vestul Europei, cred ca
suntem, peste media salariilor din
Vestul Europei.

Nu doar banii ii mana pe acesti
oameni sa ramana in afara
granitelor tarii, ci sistemul in care
traim. Cred cu tarie ca un sistem
sanatos i-ar aduce inapoi acasa. Si
cred cu tarie ca nu banii i mana pe

oameni sa paraseasca tara, Ci
sistemul in care traim.

Si acest fapt nu trebuie ascuns: nu
avem un sistem educational bine
pus la punct, nu avem un sistem
sanitar foarte bine pus la punct.
Pana atunci, pentru ca asta nu se
poate realiza intr-un timp scurt si
usor, ar trebui sa se aduca mai multi
soferi si personal extracomunitar.
Cred ca ar trebui inlesnita legislatia
sau procedurile de aducere a
soferilor extracomunitari. Lucrurile
sunt simple, trebuie doar sa se
doreasca. Daca ni se tot spune

ca sunt soferi suficienti si ca doar
trebuie s& i aducem de afara, asta
nu tine doar de noi. Pe termen
scurt cred ca am putem rezolva
problema cu soferi extracomuniari.
Nu avem un somaj atat de ridicat
fncat sa spunem ca defavorizam
angajatii din Roméania. Cu acesti
soferi extracomunitari putem creste
volumul de transport si s& aducem
mai multd valuta de afara. Cea
care e cu bataie mai lunga trebuie
rezolvata de autoritati, pentru ca
fara educatie este foarte greu sa
ne dezvoltam intr-o directie foarte
buna, la fel cu sanatatea.




La partea cu soferii extracomuniari,
lucrurile sunt extrem de simple.
Trebuie sa se ia niste masuri rapide
si lucrurile sa fie mai usoare din
punct de vedere al procedurilor.

Episodul 02

Ce modalitati ati gasit in firma
pentru a va fideliza personalul

si pentru a contracara plecarea
soferilor profesionisti?- aceasta
este intrebarea celui de-al treilea
episod din cel de-al doilea sezon al
serialului VERSUS.

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

George Nita, director general
Holleman: incercam sa avem

o fluctuatie a personalului cat se
poate de mica. Soferii sunt interesati
de venituri cat mai mari. Este si
firesc pentru munca pe care o
presteaza. Si noi incercam sa avem
autotractoare si trailere cat mai

noi, cat mai putin uzate moral. Sa

le asiguram o intretinere tehnica
adecvata astfel incéat soferul sa

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

Mircea Manescu, director
general Ahead Logistics: in
firma am aplicat mai multe masuri.
Una dintre ele este cea a bonusarii
soferilor in functie de numarul de ani
petrecuti in firma noastra. Practic,
sunt Tncurajati cei care au mai multi
ani de vechime in firma si sunt
bonusati in consecinta.

Incercam iarasi sa oferim conditii
optime de munca prin Tnlocuirea
camioanelor care sunt mai vechi cu
camioane noi, investind aproape Tn
fiecare an in camioane noi, pe care
le comandam de la producatori.

Si, trei, printr-un dialog permanent
cu soferii, s vedem care sunt
doleantele dansilor, sa vedem cum
putem sa venim in intdmpinarea

acestor doleante pe care le au, pe
orice plan ar fi ele.

Alexandru Paun, director
general Blue River: Am
incercat, in primul rand, sa avem o
apropiere fata de conducatorii auto.
De fapt, nu numai de conducator
auto ci, in general, de toti colegii
nostri. La noi existd un management
pe orizontald. Suntem o companie
care abordeaza problemele cu
democratie, cred eu, mult prea
lejera, daca pot spune asa!

Am incercat sa fim foarte corecti

si transparenti in ceea ce facem.

Si ori de cate ori avem o problema
incercam sa o comunicam fnainte,
sa discutam si sa gasim solutii
impreuna. Un salariu corect, o plata
la termen, fara intarzieri!

Nu facem nimic in mod special, cred
eu! Si am reusit sa mentinem flota
activa permanent, cu mici suisuri Si
coborasuri, dar totul a fost OK.

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

Episodul 03

In ce masura firma pe care

o conduceti a simtit efectele
razboiului din Ucraina?- aceasta
este intrebarea celui de-al treilea
episod din cel de-al treilea sezon al
serialului VERSUS.

Alina Johnson-Pop, Director
Marketing&PR Revista TIR
Magazin: In ce méasura firma pe
care o conduceti a simtit efectele
razboiului din Ucraina?

George Nita, director general
Holleman: Situatia din Ucraina
ne-a afectat ca si pe ceilalli
transportatori asteptand in granita
mult mai mult decat era de asteptat
inainte de razboi. Am asteptat

si in porturi pentru incarcare si
descarcare.

Au disparut anumite slujbe de
project-cargo in favoarea altora.

Am avut, in schimb, de suferit

in Ucraina pentru ca eram in
operatiuni deosebite Th momentul

in care, pe 24 februarie 2022, au
atacat rusii. Noi eram intr-un proiect
de transporturi de turbine eoliene
intr-un proiect in zona Nicolaev si
ne-a fost dificil sa iesim din tara in
conditii de razboi. In conditiile in
care drumurile erau blocate, si la
granita a fost complex.

Armata ucraineana ne-a
rechizitionat cateva capete tractor

si un trailer. Nu ne-a compensat cu
nimic. Mai mult decéat atat, ne-au
oprit la granitd anumite echipamente
pe care foarte greu am reusit sa le
aducem din tara. Doreau dumnealor
sa le reting, sa le rechizitioneze.

A fost o situatie destul de delicata.
Astfel ca suntem cea mai afectata
firma de transport in relatia cu
Ucraina si cu razboiul care s-a ivit la
granita.

Mircea Manescu, director
general Ahead Logistics:

Tn primul rand, au fost efectele
cresterii pretului la motorina. A
fost acel boom din martie, cand
motorina a ajuns la 10 lei pe litru.
A fost un impact foarte mare din
punct de vedere al costurilor si ca
efect ulterior a antrenat si cresteri
de costuri incepand cu piese,
anvelope, service, mentenanta.
Costurile acestea au generat inflatia
care a fost 15%.

A insemnat un cost suplimentar

pe care a trebuit sa il suportam

si, implicit, costurile salariale au
crescut, dat fiind ca toti salariatii au
pierdut din puterea de cumparare.
Automat, a fost necesar sa marim
veniturile fiecarui angajat pentru

a suporta acest ecart care s-a
produs din cauza inflatiei. Din
pacate, clientii nu au fost toti foarte
receptivi in privinta amortizarii
efectului inflatiei si s-au limitat la a
acoperi total sau partial scumpirea
motorinei.

Alexandru Paun, director
general Blue River: Nu cred

ca putem fi luati ca un etalon. Noi
avem o constanta si incercam sa nu
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avem perioade foarte aglomerate.
Incercam s& gasim clienti care ne
pot oferi constant niste volume.

Nu profitam de ocaziile in care
putem face transport spot cu sume
mai mari de bani. Pot spune ca
razboiul nu ne-a afectat atat de tare.
Ne-a afectat din prisma faptului

ca au fost cresterile de motorina,
inflatia. Nu sunt Tn masura sa spun
ca a fost doar pentru ca a inceput
razboiul sau pentru ca asa se
intampla indiferent.

E clar ca lucrurile nu au stat bine
dupa inceperea razboiului si, intr-o
micd masura, ne-a afectat. Au fost
lunile in care combustibilul a crescut
foarte mult.

Oricat de atenti am fost si am
ajustat preturile si am avut clienti
foarte deschisi din punctul asta de
vedere... De la 3 luni, am trecut

la o luna cu ajustarea clauzei de
motorina. Cand am vazut ca nu
reusim nici la o luna de zile, cu unii
am trecut chiar la o saptaméana. Am
reglat lucrurile din mers si am reusit
sa trecem de aceste probleme care
pareau destul de grave.

S-au remediat intre timp si pot
spune ca nu ne-a afectat foarte

tare razboiul. Ne-a afectat pe plan
emotional, pentru ca nu iti imaginezi
ca, in 2022, se mai poate sa luptam
cu batele si cu armele. S-au dus
razboaie economice Si se putea
duce si acesta la fel. Din acest punct
de vedere ne-a afectat cel mai tare.
in rest, business-ul intr-o mica

masura ne-a afectat. Nu pot spune
ca a fost atat de grav.

Episodul 04

Cat de important este pentru
transportatorii rutieri ca Romania
sa intre in Schengen? - aceasta
este intrebarea celui de-al patrulea
episod din cel de-al treilea sezon al
serialului VERSUS.

Alina Johnson-Pop, Director
Marketing&PR Revista TIR
Magazin: Cat de important este
pentru transportatorii rutieri ca
Romania sa intre in Schengen?

George Nita, director general
Holleman: Pentru transportatori
este deosebit de important.
Castigam timp si timpul Tnseamna
bani si toatd lumea este multumita.
Nu se sta la aceste granite. Nu mai
este o Tnjosire a omului care este

pe camion, a firmei, a clientilor.

Nu mai trebuie sa inghitim acesti
timpi pierduti. Pentru ca nu putem
spune clientilor despre toate aceste
probleme, desi dansii le stiu.

Este un avantaj deosebit pe care
[-am avea. Speram ca si autostrazile
sa fie complete, sa putem merge
intr-un singur program de la
Bucuresti pana dincolo de granita cu
Ungaria.

Mircea Manescu, director
general Ahead Logistics:
Pentru transportatorii rutieri intrarea

s, —
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in Schengen ar insemna timpi de
asteptare mult mai mici la frontiera.
S-ar fluidiza foarte mult traficul
international si in mod automat

ar scadea costurile unei curse.

Ar insemna folosirea unei curse,
automat, ar insemna folosirea mult
mai buna a camioanelor si utilizarea
fara aceste blocaje care de multe ori
dureaza foarte mult timp.

Alexandru Paun, director
general Blue River: Cred ca
este foarte important ca Romania
sa adere la spatiul Schengen prin
prisma faptului ca avem foarte

mari priederi de timp, de bani, de
energie, Tn discutiile cu clientii
pentru ca intarziem livrarile. Soferii
sunt intinsi la maxim pentru ca isi
pierd un program din timpul de
condus in vamile din Romania.
Este foarte important din prisma
faptului ca sunt putini soferi si avem
problema pe care o avem cu lipsa
de personal. Soferii blocati in vama
ar putea suplini, intr-un fel sau

altul, aceasta lipsa de conducatori
auto. Pierderile sunt de timp si de
bani. Un camion cheltuie bani in
momentul in care sta, nu produce.
Sunt multe neajusuri din acest
punct de vedere si atunci e clar ca e
nevoie imediata sa aderam la spatiul
Schengen. Trebuie sa depunem
toate eforturiele noi, guvernul.
Autoritatile in masura ar trebui sa
faca presiuni mult mai mari si sa ia
niste decizii in acest sens si masuri.




OKTOBERFEST 2024 LA SCHMITZ
CARGOBULL ROMANIA

Schmitz Cargobull Romania a sarbatorit, pe 03 octombrie 2024, alaturi de prieteni, Oktoberfest
2024.

Obisnuita "Sarbatoare a recoltei" pe
model german a avut loc la sediul
central al companiei, situat langa
Bucuresti.

Clientii si angajatii din Romania ai celui
mai puternic producator de semiremorci
din Europa au stat de vorba, la un pahar
de vin sau bere, au servit covrigi si
carnati traditionali germani si au admirat
cele mai noi modele de semiremorci.
Noutatea absoluta a acestei editii

a fost noua semiremiremorca
BERGERecotrail®, unul dintre
produsele intrate in anul 2024 in oferta
Schmitz Cargobull.

Semiremorcile usoare
BERGERecotrail® sunt la mare cautare
n special printre clientii care cauta
capacitati mari de incarcare. Greutatea
redusa a vehiculului nu doar ca scade
consumul de combustibil si uzura, dar
permite si transportul unei cantitati mai
mari de marfa.

Alina Johnson-Pop, Director
Marketing & PR revista

TIR Magazin: Cum credeti ca va
evolua piata romaneasca a vehiculelor
comerciale in 20257

Roland Schacht, Managing
Director Schmitz Cargobull
Romania: Da, anul viitor este clar
o mare provocare. Avem foarte multi
factori externi care il vor face dificil.
Pe de alta parte, suntem aici sa
exploatam posibilitatile.
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Vedem si niste sanse pentru anul viitor,
in special pentru acei clienti care sunt
pregétiti sa investeasca. Pentru c3,
daca ai acum materialul potrivit, oferta
potrivita, esti cel care poate domina
piata, sa ai cea mai buna oferta de pret,
sa ai cele mai eficiente operatiuni.
Deci, dincolo de orice, suntem pozitivi.
Piata nu ne ajuta chiar acum, dar
aceasta se va schimba.

Si noi toti stim ca pietele trec prin cicluri
si suntem pregatiti pentru crestere.

Alina Johnson-Pop, Director
Marketing & PR revista TIR
Magazin: Ce inseamna pentru
dumneavoastra integrarea Berger in
marea familie Schmitz Cargobull?

Alex Hosu, New Trailer Sales
Manager, Schmitz Cargobull
Romania: BERGERecotrail® a creat
piata de ultra-light. Este cea mai usoara
semiremorca de pe piata si ma bucur
ca acum facem parte din aceasta mare
familie Schmitz Cargobull care este
numarul 1 la nivel european.
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VOLVO LANSEAZA UN NOU SERVICIU
PENTRU INCARCAREA CAMIOANELOR
ELECTRICE

Volvo Trucks continua sa introduca noi servicii pentru incarcarea camioanelor electrice. Cel
mai recent - Charging Management - este un serviciu care permite incarcarea eficienta la
sediul companiei de transport.

Noul serviciu Volvo Trucks, denumit  ofera o imagine de ansamblu a in operarea unui camion electric. Ca
Charging Management, le permite procesului de Tncarcare pentru firma de transport, vrei sa te asiguri
companiilor de transport sa camioanele electrice, ardtand ca vehiculele tale sunt incarcate si
administreze eficient incarcarea nivelurile bateriilor si statusul de pregatite, atunci cand este timpul
camioanelor lor electrice la sediul incarcare. Sunt disponibile rapoarte  pentru o noua livrare. Monitorizarea
propriu. Serviciul contribuie la detaliate privind sesiunile de procesului de incarcare este, de
cresterea productivitatii si a incarcare ale vehiculelor, precum si  asemenea, importanta, pentru
disponibilitatii, prin asigurarea despre situatia statiilor de incarcare. a putea depista deviatiile. Acest
faptului ca vehiculele din flota LIncarcarea este un aspect esential serviciu vine n sprijinul operatorilor

sunt incarcate suficient pentru
operatiunile planificate si prin
reducerea numarului de incarcari
neplanificate.

Pe platforma, transportatorul poate
crea diverse planuri de incarcare,
care stabilesc cand anume ar trebui
sa inceapa incarcarea vehiculului
pentru a atinge nivelul maxim.
Deviatiile de la acest plan sunt
notificate soferului, pentru a evita
un nivel scazut al bateriei. Serviciul
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de transport oferind suport pentru
toate aceste cerinte”, spune Johan
Ostberg, responsabil servicii pentru
Electromobilitate la Volvo Trucks.

Serviciul Volvo Open Charge

ofera incarcare publica
facila in trei pasi: gaseste,
programeaza, incarca

Anul trecut, Volvo Trucks a lansat
Volvo Open Charge, un serviciu
conceput sa faca incarcarea pe
drum mai predictibila si mai fiabila.
Volvo Open Charge ii asista pe
transportatori Tn a gasi si a accesa
statii publice de incarcare. Este
posibila plata pentru Tncarcare prin

e T —

intermediul echipamentului de la
statiile cu care Volvo a incheiat un
parteneriat.

In viitorul apropiat, va fi posibil&

programarea timpului de

incarcare prin intermediul acestui
instrument, ceea ce le va permite
transportatorilor sa-si optimizeze
planificarea incarcarilor. Serviciul
Volvo Open Charge a fost lansat in
Suedia si Tarile de Jos, iar alte tari
din Europa si din alte regiuni ale
lumii vor urma, in curand.
Charging Management si Volvo
Open Charge sunt servicii care fac
parte din Volvo Connect, interfata
Volvo Trucks pentru servicii digitale,
disponibild pentru clientii sai.
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Curtea de Justitie a Uniunii Europene (CJUE) a dat castig de cauza Romaniei si altor state,
anuland prevederea din Pachetul Mobilitate |1 care a impus transportatorilor sa asigure la
fiecare 8 saptamani intoarcerea vehicului la sediul principal din tara in care este inregistrat.

Practic, transportatorii nu mai au
obligatia sa aduca TIR-urile Thapoi
in tara la fiecare doua luni.

Comunicatul integral al
Ministerului Transporturilor
Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii si Ministerul Afacerilor
Externe saluta hotararea Curtii de
Justitie a Uniunii Europene din 4
octombrie 2024 in cauza C-547/20,
Romania impotriva Parlamentului
European si a Consiliului.

Prin aceasta hotarare, instanta UE
a dat céstig de cauza Romaniei,
anuland prevederea din Pachetul
Mobilitate | care a impus operatorilor
de transport rutier sa asigure la
fiecare 8 saptamani intoarcerea
vehiculului la centrul operational din
statul membru de stabilire.
Reprezentarea juridica a statului
roman in acest dosar a fost
asigurata de Agentul Guvernamental
pentru Curtea de Justitie a Uniunii
Europene, sprijinit de juristi ai
Serviciului Contencios UE din cadrul
Ministerului Afacerilor Externe.
Hotéararea pronuntata astazi este
rezultatul eforturilor sustinute,

dar si a bunei colaborari dintre
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Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, Ministerul Afacerilor
Externe, Ministerul Mediului, Apelor
si Padurilor, Ministerul Muncii si
Securitatii Sociale si Consiliul
Concurentei. Aceasta hotarare este
definitiva.

“Salut decizia de astazi a instantei
europene. Dupa o perioada destul
de lunga in care transportatorii

au resimtit efectele negative ale
Pachetului Mobilitate I, eforturile
echipei comune ale MTI si MAE
au fost incununate de succes prin
admiterea actiunii in anulare a
Romaniei la CJUE, iar prin decizia
de astézi a instantei a fost anulata
prevederea privind intoarcerea
vehiculului la sediu in 8 saptamani.
Multumesc tuturor pentru
incredere si sustinere”, a declarat
Sorin GRINDEANU, ministrul
Transporturilor si Infrastructurii

Elemente de context

Pachetul Mobilitate | este alcatuit
din 3 acte legislative, publicate in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene
la data de 31 iulie 2020:

— Regulamentul (UE) 2020/1054

al Parlamentului European si al
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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 saptdmanale maxime,

pauzele minime si perioadele de
repaus zilnic si sdptamanal si a
Regulamentului (UE) nr. 165/2014
in ceea ce priveste pozitionarea prin
intermediul tahografelor;

- Regulamentul (UE) 2020/1055
al Parlamentului European si al
Consiliului din 15 iulie 2020 de
modificare a Regulamentelor (CE)
nr. 1071/2009, (CE) nr. 1072/2009
si (UE) nr. 1024/2012 in vederea
adaptarii acestora la evolutiile
sectorului transportului rutier;

- Directiva (UE) 2020/1057 a
Parlamentului European si a
Consiliului din 15 iulie 2020 de
stabilire a unor norme specifice
cu privire la Directiva 96/71/CE si
la Directiva 2014/67/UE privind
detasarea conducatorilor auto n
sectorul transportului rutier si de
modificare a Directivei 2006/22/
CE 1n ceea ce priveste cerintele de
control si a Regulamentului (UE) nr.
1024/2012.




SEZONUL 01

CONTROALELE ISCTR este un reality show
géndit special pentru internet, care este postat
pe retelele sociale de mare anvergura (Facebook,
Youtube) dar si pe site-urile TIRMagazin.ro si
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Episuadele 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.
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Initierea cauzei C-547/20 face
parte din demersurile realizate de
Romaénia in vederea anularii unor
prevederi din Pachetul Mobilitate

| considerate ca avand implicatii
negative asupra pietei interne si

a competitivitatii transportului de
marfuri in UE.

Dincolo de initierea de actiuni in
anularea partiald a Pachetului
Mobilitate |, Romania a intervenit
in sustinerea actiunilor in anulare
declansate de alte 6 state membre
- Lituania, Bulgaria, Cipru, Ungaria,
Malta si Polonia.

TIR Magazin va ofera textul
INTEGRAL al deciziei Curtii
de Justitie a UE

Hotararea Curtii in cauzele conexate
C-541/20-C-555/20

Lituania si altii contra Parlamentul
European si Consiliul (Pachetul
privind mobilitatea)

Curtea confirma, in linii mari,
validitatea Pachetului privind
mobilitatea.

Cu toate acestea, ea anuleaza
obligatia care impune vehiculelor sa
revina la fiecare opt saptamani la
centrul operational al intreprinderii
de transport, intrucat legiuitorul
Uniunii nu a dovedit ca dispunea
de informatii suficiente care

sa ii permita sa aprecieze
proportionalitatea acestei masuri.
Lituania, Bulgaria, Romania,
Cipru, Ungaria, Malta si Polonia au
introdus la Curte actiuni in anulare
impotriva Pachetului mobilitate,
adoptat de legiuitorul Uniunii, i
anume Parlamentul si Consiliul, Th
2020.
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Aceste state membre

contesta in special:

1. interdictia ca soferii sa isi ia
perioada de repaus saptaméanal
obisnuitd 4 sau compensatorie in
vehicul;

2. obligatia intreprinderilor de
transport de a organiza activitatea
conducatorilor auto astfel incat
acestia sa se poata intoarce, in
timpul orelor de lucru la fiecare

trei sau patru saptamani la centrul
operational al intreprinderii sau

la locul lor de resedinta, pentru a
incepe sau a petrece acolo cel putin
perioada lor de repaus saptaméanal
obisnuit sau compensatoriu;

3. devansarea datei de intrare in
vigoare a obligatiei de a instala
tahografe inteligente de a doua
generatie si, in general, stabilirea
datei de intrare n vigoare a
interdictiei si obligatiei mentionate
anterior;

4. obligatia vehiculelor
utilizate pentru transportul
international de a reveni la
un centru operational situat
in statul membru de stabilire
al intreprinderii de transport
in cauza la fiecare opt
saptamani;

5. perioada de asteptare de patru
zile Tn cursul careia, dupa un ciclu
de cabotaj efectuat intr-un stat
membru gazda, transportatorii
(nerezidenti) nu sunt autorizati sa
efectueze operatiuni de cabotaj

cu acelasi vehicul in acelasi stat
membru;

6. clasificarea conducatorilor auto
ca ,lucratori detasati” atunci cand
efectueaza operatiuni de cabotaj,
operatiuni de transport dintr-un stat
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membru in altul in care nici unul

nu este statul membru de stabilire

al intreprinderii de transport (asa-
numitele operatiuni ,cross trade”)
sau anumite operatiuni de transport
combinat, astfel incat acestia sa
beneficieze de conditiile de angajare
in vigoare in statul membru gazda,
in special in ceea ce priveste
remuneratia.

intoarcerea la 8 saptamani a
camioanelor, anulata

Prin hotararea pronuntata
astazi, Curtea respinge
actiunile de mai sus, cu
exceptia celei indreptate
impotriva obligatiei privind
intoarcerea vehiculelor, pe
care o anuleaza. Parlamentul
si Consiliul nu au demonstrat
ca, la momentul adoptarii
acestei masuri, au dispus

de informatii suficiente care
sa le permita sa aprecieze
proportionalitatea acesteia.
In rest, Curtea respinge
argumentele statelor membre
reclamante referitoare in special

la principiile de proportionalitate,
egalitate de tratament si
nediscriminare, politica comuna

in domeniul transporturilor, libera
prestare a serviciilor, libertatea de
stabilire, libera circulatie a marfurilor,
principiile securitatii juridice si
protectiei increderii legitime,
precum si protectia mediului. Curtea
considera ca legiuitorul Uniunii nu

a depasit in mod vadit limitele de
apreciere in materie.

Curtea aminteste ca libera

prestare a serviciilor in domeniul
transporturilor este supusa unui
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regim special. Intreprinderile de
transport au dreptul de a presta
liber servicii numai in masura in
care acest drept le-a fost acordat
prin masuri adoptate de legiuitorul
Uniunii, precum cele care intra in
domeniul de aplicare al pachetului
privind mobilitatea. In plus, acest
pachet de masuri nu interzice
intreprinderilor de transport sa

isi exercite libertatea de stabilire
prin infiintarea de filiale in statele
membre Tn care intentioneaza sa
furnizeze servicii de transport si sa
se stabileasca astfel mai aproape
de cererea reala pentru serviciile lor.

Precizari ale Curtii

Curtea aminteste ca libera
prestare a serviciilor In domeniul
transporturilor este supusa unui
regim special. Intreprinderile de
transport au dreptul de a presta
liber servicii numai in masura in
care acest drept le-a fost acordat
prin masuri adoptate de legiuitorul
Uniunii, precum cele care intra in
domeniul de aplicare al pachetului
privind mobilitatea.

Tn plus, acest pachet de masuri nu
interzice intreprinderilor de transport
sa isi exercite libertatea de stabilire
prin crearea de filiale in statele
membre in care intentioneaza sa
presteze servicii de transport si s&
se orienteze astfel mai aproape de
cererea reala de servicii.

De asemenea, Curtea constata ca,
prin pachetul privind mobilitatea,
legiuitorul Uniunii a urmarit sa
stabileasca un nou echilibru

intre diferitele interese in cauza,
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si anume, in special, interesul
conducatorilor auto de a beneficia
de conditii sociale de munca mai
bune si interesul angajatorilor

de a-si desfasura activitatile de
transport in conditii comerciale
echitabile.

Sectorul transporturilor rutiere
trebuie astfel sa devina mai sigur,
mai eficient si mai responsabil din
punct de vedere social. Legiuitorul
Uniunii a fost indreptatit sa
considere ca, avand in vedere
aceasta necesara reechilibrare,
cresterea protectiei sociale a
conducatorilor auto ar putea duce la
o crestere a costurilor suportate de
anumite Tntreprinderi de transport.
Normele adoptate in acest scop
sunt proportionale cu obiectivul
urmarit. In plus, acestea se

aplica fara distinctie pe intreg
teritoriul Uniunii Europene si nu
discrimineaza intreprinderile de
transport stabilite Tn state membre
care ar fi situate ,la periferia
Uniunii”. Daca aceste norme au un
impact mai mare asupra anumitor
intreprinderi, aceasta se datoreaza
faptului ca acestea au optat pentru
un model economic de exploatare
care consta in furnizarea majoritatii,
daca nu chiar a tuturor serviciilor
lor catre destinatari stabiliti in state
membre indepartate de statul lor
membru de stabilire.

In ceea ce priveste interdictia

de a efectua perioada de

repaus saptamanal regulat sau
compensatoriu in vehicul, aceasta
interdictie nu este noua, ci rezulta
deja din legislatia anterioara, astfel

| www.tirmagazin.ro

cum a fost interpretata de Curte.

Pachetul Mobilitate | ramane
Obligatia ntreprinderilor

de transport de a permite
conducatorilor auto sa se intoarca
in mod regulat la centrul operational
al intreprinderii sau la locul lor de
resedinta pentru a-si incepe sau
a-si petrece cel putin perioada de
repaus saptaméanal regulat sau
compensatoriu nu ii Tmpiedica pe
conducatorii auto s& aleaga singuri
locul in care doresc sa Tsi efectueze
perioada de repaus.

in plus, intreprinderile pot combina
aceasta intoarcere cu o intoarcere a
vehiculelor la centrul lor operational
ca parte a activitatilor lor obisnuite
sau o pot organiza prin intermediul
transportului public, astfel incat
aceasta obligatie sa nu aiba
neapdrat consecinte negative
asupra mediului. in ceea ce
priveste normele privind detasarea,
legiuitorul UE a luat in considerare,
pentru fiecare tip de operatiune

de transport rutier, legatura dintre
serviciul prestat si statul membru
gazda sau statul membru de
stabilire, pentru a realiza un
echilibru just intre diferitele interese
implicate.

In ceea ce priveste operatiunile de
cabotaj, aceste norme nu au fost
modificate prin pachetul privind
mobilitatea si deriva deja, in esenta,
din cadrul de reglementare anterior
in ceea ce priveste operatiunile
,cross trade”.

In sfarsit, Curtea constata ca,

prin pachetul privind mobilitatea,
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legiuitorul Uniunii a gasit, de
asemenea, un nou echilibru care sa
tind seama de interesele diferitelor
intreprinderi de transport prin
remedierea dificultatilor aparute

in aplicarea Regulamentului nr.
1072/2009 ca urmare a unor practici
contrare caracterului temporar al
operatiunilor de cabotaj.

Astfel, in ceea ce priveste, mai
precis, termenul de asteptare pentru
cabotaj, aceasta arata ca acest
termen urmareste, in conformitate
cu obiectivul urmarit deja de
reglementarea anterioara, sa
garanteze ca operatiunile de cabotaj
nu sunt efectuate astfel incat sa
creeze o activitate permanenta sau
continua in statul membru gazda.
Acest termen se limiteaza la
interzicerea operatiunilor de

cabotaj in acelasi stat membru
gazda in cursul acestei perioade,
dar nu impiedica alte operatiuni

de transport, cum ar fi operatiunile
de transport international, fie catre
statul membru de stabilire, fie catre
alte state membre, urmate, dupa
caz, de operatiuni de cabotaj in
aceste alte state membre, a decis
Curtea Europeana de Justitie.

Ce a intreprins Romania in
aceasta speta?

Pe 11 februarie 2021, au fost
depuse la Grefa Curtii de Justitie
a Uniunii Europene cereri privind
interventia statului roméan in 12
actiuni in anularea unor dispozitii
din Pachetul Mobilitate I, introduse
de Bulgaria, Cipru, Lituania, Malta,
Polonia si Ungaria.

Respectivele cereri, elaborate

de Ministerul Afacerilor Externe,
prin Agentul Guvernamental
pentru Curtea de Justitie a Uniunii
Europene, in stransa colaborare
cu Ministerul Transporturilor si
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Infrastructurii, vizeaza sustinerea
argumentatiilor/concluziilor
formulate in actiunile in anulare
promovate inaintea instantei UE de
statele mentionate.

Acest demers se adauga celor

3 actiuni in anularea partiala a
actelor legislative UE din Pachetul
Mobilitate |, pe care Guvernul
Romaniei le-a initiat la data de 23
octombrie 2020[1].

Dispozitiile actelor UE vizate atéat
de actiunile in anulare promovate
de statul romén, cét si de
interventiile acestuia n actiunile in
anulare initiate de statele membre
UE cu interese similare, sunt
urmatoarele: interdictia efectuarii
perioadei normale de repaus
saptaméanal la bordul vehiculului;
obligatia intoarcerii periodice a
conducatorului auto la centrul
operational al angajatorului sau la
locul sau de resedinta; obligatia
intoarcerii vehiculului la unul din
centrele operationale in termen

de 8 saptamani de la plecare;
limitarile suplimentare la efectuarea
operatiunilor de cabotaj; normele
specifice privind detasarea
conducatorilor auto.

Potrivit pozitiei constant exprimate
de autoritatile roméane, respectivele
dispozitii ale Pachetului Mobilitate |
sunt restrictive si disproportionate,
avand implicatii negative
semnificative asupra pietei interne
si a competitivitatii companiilor din
sectorul transportului rutier.

De unde a inceput totul?

Pe 23 octombrie 2020, Ministerul
Afacerilor Externe (MAE) si
Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor
(MTIC) informeaza cu privire la
faptul ca Guvernul Romaniei a
sesizat, in cursul acelei zile, Curtea
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de Justitie a Uniunii Europene
(CJUE) cu trei actiuni Tn anularea
prevederilor problematice din
Pachetul Mobilitate I.

Dispozitiile actelor UE vizate de
actiunile in anulare introduse de
Guvernul Romaniei privesc acele
aspecte care vor avea implicatii
negative semnificative asupra pietei
interne si vor afecta competitivitatea
transportului de marfuri in Uniune,
respectiv: interdictia efectuarii
perioadei normale de repaus
saptaméanal la bordul vehiculului;
obligatia intoarcerii periodice a
conducatorului auto la centrul
operational al angajatorului sau la
locul sdu de resedinta; obligatia
intoarcerii vehiculului la unul din
centrele operationale in termen

de 8 saptamani de la plecare;
stabilirea de limitari suplimentare la
efectuarea operatiunilor de cabotaj;
instituirea unor norme specifice
privind detasarea conducatorilor
auto.

Stabilirea pozitiei Guvernului
Romaniei in actiunile in anulare
depuse la CJUE a fost realizata prin
coordonarea dintre MAE si MTIC,
sesizarea Curtii fiind Tnaintata prin
Agentul Guvernamental pentru
CJUE din cadrul MAE.

Sesizarea Curtii de Justitie a Uniunii
Europene vine in continuarea
demersurilor promovate in mod
constant de cétre autoritatile roméane
pentru contracararea caracterului
restrictiv si disproportionat al acestor
prevederi din Pachetul Mobilitate I.
Precizam totodata ca Guvernul
Romaniei intentioneaza sa
formuleze cereri de interventie

in actiuni in anulare care vor fi
introduse la CJUE de alte state
membre UE cu interese similare.
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PARCARILE EXTERNE POT FI
CONSIDERATE ,,SEDIUL ANGAJATORULUI”
DACA SOFERII ISI DESFASOARA
ACTIVITATEA REGULAT ACOLO

Curtea de Justitie a Uniunii Europene (CJUE) a pronuntat recent hotararea intr-o cauza ce
priveste timpul de lucru in cazul conducatorilor auto, in care o companie ungara a contestat
sanctiunea primita pentru neinregistrarea corecta a timpului de lucru al soferilor, referitor la
deplasarile catre si de la parcarile externe.

CJUE a decis ca aceste parcari
externe pot fi considerate ,sediul
angajatorului” daca soferii Tsi
desfasoara activitatea acolo regulat,
fara instructiuni speciale de la
angajator, iar prezenta facilitatilor nu
este neaparat necesara.

Este vorba de soferul profesionist

al unui autocar. Dar, foarte probabil
aceasta speta poate fi extrapolata la
soferii de camion.

TIR Magazin va prezinta
speta in totalitate asa cum a
fost prezentata de CJUE dar
si verdictul final:

Litigiul principal si intrebarile
preliminare

11. Volanbusz este o societate pe
actiuni de transport public, al carei
unic actionar este statul maghiar.
Aceasta asigura transportul regulat
de calatori cu autobuzul pe diferite
rute, dintre care unele depasesc 50
de kilometri si altele nu depasesc
50 de kilometri. Numai autobuzele
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care sunt destinate exclusiv

acestui din urma tip de itinerar

nu intra in domeniul de aplicare

al Regulamentului nr. 561/2006,
conform articolului 3 litera (a) din
acesta.

12. Anumiti conducétori auto
angajati de Volanbusz se imbarca
in autobuze si le predau in depozite
externe ale acestei societati, de
unde Tsi incep Th mod regulat
activitatea si la care se intorc la
sfarsitul serviciului, in exercitarea
normala a atributiilor lor, cu alte
cuvinte fara instructiuni speciale

din partea societatii respective.
Aceste depozite externe, dintre care
majoritatea sunt parcari, nu contin
instalatii pentru conducatorii auto,
si anume instalatii sanitare sau
spatii de convivialitate ori de odihna.
Depozitele externe mentionate nu
sunt inscrise in registrul comertului
ca sedii sau ca sucursale ale
Volanbusz.

Totusi, ele sunt desemnate ca

locuri de imbarcare in vehiculele
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acesteia, de unde Tncepe si unde
se incheie itinerarul desemnat

prin foaia de parcurs si se afla mai
aproape de locurile de resedinta

ale conducatorilor auto decéat

sediul sau sucursalele Volanbusz.
Aceasta proximitate asigura acestor
conducatori auto perioade mai
scurte de deplasare pentru a se
imbarca in aceste vehicule si pentru
a se intoarce la resedinta lor dupa
efectuarea serviciului.

13. Conform articolului 86

alineatul (3) litera b) din Codul
muncii maghiar, timpul petrecut

de conducatorii auto angajati de
Volanbusz conducand propriul
vehicul pentru a se deplasa la

locul de imbarcare in vehiculele
care intra in domeniul de aplicare

al Regulamentului nr. 561/2006 si
pentru a reveni la sfarsitul serviciului
lor nu face parte din timpul lor

de lucru. O indemnizatie pentru
deplasare le este insa platita cu
acest titlu.



La mijloc sunt 67 de soferi
14. Cu toate acestea, in urma

mai multor controale, serviciile
administrative ale departamentului
Bacs-Kiskun au constatat ca, pentru
67 de conducatori auto angajati

de Volanbusz, timpul petrecut in
cursul lunii martie 2022 pentru a se
deplasa de la locul lor de resedinta
pana la depozitele externe ale
acestei societati si pentru a reveni
de acolo la sférsitul serviciului lor

ar fi trebuit sa fie inregistrat ca

timp de lucru, in temeiul articolului
134 din Codul muncii maghiar.
Printr-o decizie din 19 octombrie
2022, serviciile administrative ale
departamentului Bacs-Kiskun au
adresat, asadar, un avertisment
pentru Volanbusz.

15. Aceste servicii administrative
subliniaza ca mai multe depozite
externe ale Volanbusz nu sunt decét
simple parcari. Or, o parcare nu ar fi
o instalatie Tn sensul jurisprudentei
reiesite din Hotararea din 18
ianuarie 2001, Skills Motor Coaches
si altii (C-297/99, EU:C:2001:37),
precum si din Hotaréarea din 29
aprilie 2010, Smit Reizen (C-124/09,
EU:C:2010:238). In aceste conditii,
aceste depozite externe nu pot fi
calificate drept ,sediul angajatorului
unde se afla locul normal de
stationare al conducatorului auto”, in
sensul articolului 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006.

In consecinta, orice perioada

petrecutd de un conducator auto
conducand un vehicul care nu intra

in domeniul de aplicare al acestui
regulament pentru a se deplasa la
astfel de depozite externe, precum
si pentru a reveni de acolo la
sfarsitul serviciului sau ar trebui sa
fie calificata drept ,altd munca”, in
sensul acestei dispozitii de drept
al Uniunii, si sa fie inregistrata in
conformitate cu articolul 134 din
Codul muncii maghiar. Serviciile
mentionate considera ca notiunea
de ,sediul angajatorului unde se
afla locul normal de stationare al
conducatorului auto” in sensul
dispozitiei mentionate de drept al
Uniunii este echivalenta cu notiunea
de ,centru de exploatare” care
figureaza in aceste hotarari.

Ce a contestat firma din
Ungaria?

16. Volanbusz a introdus la Szegedi
Toérvényszék (Curtea din Szeged,
Ungaria), care este instanta de
trimitere, o actiune in anulare
impotriva deciziei din 19 octombrie
2022, mentionate la punctul 14 din
prezenta hotarare. Aceasta arata ca
depozitele externe de autobuze cu
caracter permanent care au facut
obiectul inspectiei trebuie calificate
drept sedii ale angajatorului unde
se afla locul normal de stationare

al conducatorului auto, Tn sensul
articolului 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006. in
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aceste conditii, in conformitate cu
aceasta dispozitie, orice perioada
petrecuta de acesti conducatori auto
conducand un vehicul care nu intra
in domeniul de aplicare al acestui
regulament pentru a se deplasa

la astfel de depozite externe,
precum si pentru a reveni de acolo
la sfarsitul serviciului lor nu poate
fi calificata drept ,altd munca”, in
sensul dispozitiei mentionate, astfel
incat nu ar exista obligatia de a o
inregistra ca atare.

17. O interpretare contrara a
articolului 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006 ar
conduce, in opinia Volanbusz,

la o situatie paradoxala. Astfel,
desi timpul de calatorie petrecut
conducand un vehicul care nu

intra Tn domeniul de aplicare al
acestui regulament pentru a se
deplasa la un depozit extern ar
trebui Tnregistrat ca timp de lucru,
nu aceasta ar fi situatia timpului

de calatorie pentru imbarcarea
intr-un vehicul, nu la depozitul
extern mentionat, ci la locul de
stabilire al acestei intreprinderi sau
al sucursalelor sale, chiar daca
depozitul extern in cauza a fost
determinat pentru a reduce acest
timp de cal&torie. Intreprinderile de
transport ar fi astfel descurajate

sa desemneze astfel de depozite
externe drept loc de imbarcare
intr-un vehicul care intra in domeniul
de aplicare al regulamentului
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mentionat.

in avantajul soferului

18. O astfel de practica ar urmari
totusi imbunatatirea conditiilor de
munca ale conducatorilor auto,
precum si a sigurantei rutiere,
conform articolului 1 din acelasi
regulament, interpretat in lumina
considerentului (17) al acestuia.
Volanbusz a precizat in aceasta
privintd ca locul concret de
stationare al conducéatorilor auto
in cauza a fost stabilit pe baza
mai multor criterii si tine seama,
in cadrul organizarii muncii, de
aspiratiile personale ale acestor
conducatori auto pentru a reduce
la minimum durata calatoriei dintre
resedinta lor si locul de imbarcare
in vehiculele care intra in domeniul
de aplicare al regulamentului
mentionat.

19. Instanta de trimitere arata,
mai intéi, ca solutionarea litigiului
principal depinde de interpretarea
notiunii ,sediul angajatorului unde
se afla locul normal de stationare
al conducatorului auto”, in sensul
articolului 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006. in
special, ea depinde de aspectul
daca aceasta notiune acopera un
loc lipsit de orice instalatie si care
serveste exclusiv la depozitarea
vehiculelor care intrd in domeniul de
aplicare al acestui regulament.

in plus, ar trebui s& se stabileasca
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daca prezenta anumitor instalatii,
precum instalatii sanitare sau spatii
de convivialitate ori de odihna,
este necesara pentru calificarea
drept ,sediul angajatorului

unde se afla locul normal de
stationare al conducatorului

auto”, in sensul acestei dispozitii.
Conventia colectiva incheiata intre
Volanbusz si organizatia sindicala
reprezentativa a salariatilor din
sectorul in cauza ar califica ca
atare locul concret de stationare
al conducatorului auto in cauza,

si anume locul, fie ca este vorba
despre o instalatie, despre o
parcare a intreprinderii sau

despre orice alt punct geografic

in care incepe itinerarul atribuit
prin foaia de parcurs, de la care
conducatorul auto isi efectueaza
in mod regulat serviciul si la care
se intoarce la sfarsitul acestuia,

in cadrul exercitarii normale a
atributiilor sale si fara a se conforma
unor instructiuni specifice ale
angajatorului sau.

S$a clarificam notiunile

20. Tn continuare, aceasté instanta
se refera la Hotararea din 29 aprilie
2010, Smit Reizen (C-124/09,
EU:C:2010:238), in care Curtea

a definit notiunea de ,centru de
exploatare a intreprinderii” in
termeni care au fost preluati in
definitia notiunii ,sediul angajatorului
unde se afla locul normal de
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stationare al conducatorului auto”
care figureaza in conventia colectiva
mentionata la punctul precedent.
Potrivit instantei mentionate,

,O instalatie a intreprinderii de
transport rutier de calatori, o parcare
[sau] orice alt punct geografic
definit ca fiind punctul de plecare

al itinerarului care este atribuit
[conducatorului auto] prin foaia de
parcurs poate servi drept loc de
stationare concret”.

In sfarsit, la fel ca Volanbusz,
instanta de trimitere arata ca o
interpretare a articolului 9 alineatul
(3) din Regulamentul nr. 561/2006
potrivit careia ar trebui calificata
drept timp de lucru orice timp de
calatorie petrecut de un conducator
auto care isi conduce propriul
vehicul pentru a se deplasa la
»sediul angajatorului unde se

afla locul normal de stationare

al conducatorului auto”, pentru a

se imbarca intr-un vehicul care
intra TIn domeniul de aplicare

al acestui regulament, ar fi

contrara obiectivelor urmarite de
regulamentul mentionat.

Judecare suspendare

In aceste conditii, Szegedi
Torvényszék (Curtea din Szeged)
a hotarat sa suspende judecarea
cauzei si sa adreseze Curtii
urmatoarele intrebari preliminare:
,1) Notiunea de «sediul
angajatorului unde se afla



locul normal de stationare al
conducatorului auto», prevazuta

la articolul 9 alineatul (3) din
[Regulamentul nr. 561/2006], trebuie
interpretata Tn sensul ca se refera
la locul concret de stationare al
conducatorului auto, cu alte cuvinte
la locul, fie ca este vorba despre

o instalatie, despre o parcare a
intreprinderii sau despre orice alt
punct geografic definit ca fiind locul
in care incepe itinerarul atribuit prin
foaia de parcurs, de la care acest
conducator auto isi efectueaza

in mod regulat serviciul si la care
se intoarce la sfarsitul acestuia,

in cadrul exercitarii normale a
atributiilor sale si fara a se conforma
unor instructiuni specifice ale
angajatorului sau?

2) Pentru a aprecia daca un
anumit loc constituie un «sediu

al angajatorului unde se afla

locul normal de stationare al
conducatorului auto», in sensul
articolului 9 alineatul (3) din
[Regulamentul nr. 561/2006], este
relevant daca locul este sau nu
este dotat cu facilitati adecvate (de
exemplu facilitati pentru igiena,
convivialitate sau zona de odihna)?
3) Pentru a aprecia daca anumite
locuri constituie centre de
exploatare ale angajatorului unde
se afla locul normal de stationare
al conducatorilor auto, in sensul
articolului 9 alineatul (3) din
[Regulamentul nr. 561/2006], este
relevant faptul ca amplasarea

acestor locuri de stationare concrete
este favorabila pentru angajati
(conducatorii auto), fiind Tn orice
caz mai aproape de resedinta

lor decét sediile si sucursalele
intreprinderii inscrise in registrul
comertului, astfel incat timpul de
calatorie al conducatorilor auto este
mai redus decét cel de care ar avea
nevoie daca ar incepe si ar termina
munca Tn unitatile sau sucursalele
intreprinderii inscrise in registrul
comertului?

4) Tn cazul in care notiunea de
«sediul angajatorului unde se

afla locul normal de stationare al
conducatorului auto», mentionata
la articolul 9 alineatul (3) din
[Regulamentul nr. 561/2006], nu
poate fi definita drept locul concret
de stationare al conducatorului auto,
cu alte cuvinte locul, fie ca este
vorba despre o instalatie, despre o
parcare a intreprinderii sau despre
orice alt punct geografic definit ca
fiind locul in care incepe itinerarul
atribuit prin foaia de parcurs, de

la care acest conducéator auto isi
efectueaza in mod regulat serviciul
si la care se intoarce la sfarsitul
acestuia, in cadrul exercitarii
normale a atributiilor sale si fara

a se conforma unor instructiuni
specifice ale angajatorului sau,
definitia acestei notiuni prevazute
de [Regulamentul nr. 561/2006]
trebuie sa fie considerata ca fiind o
dispozitie referitoare la conditiile de
munca, cu privire la care angajatorii
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si lucrétorii din sector pot stabili
dispozitii mai favorabile lucratorilor
prin contracte colective de munca
sau in alt mod, luand Tn considerare
considerentul (5) al regulamentului
respectiv?”

Cu privire la intrebarile
preliminare

23. Prin intermediul primelor trei
intrebari, care trebuie analizate
impreund, instanta de trimitere
solicité in esenta sa se stabileasca
daca articolul 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006 trebuie
interpretat in sensul ca notiunea
»Sediul angajatorului unde se

afla locul normal de stationare al
conducatorului auto”, care figureaza
in aceasta dispozitie, acopera un
loc precum un depozit extern de
vehicule care intrd in domeniul de
aplicare al acestui regulament, de
unde conducatorul auto in cauza fsi
efectueaza in mod regulat serviciul
si la care se intoarce la terminarea
acestuia, n exercitarea normala a
atributiilor sale si fara instructiuni
speciale din partea angajatorului
sau Tn aceasta privinta.

Aceasta instanta solicita de
asemenea sa se stabileasca daca,
in acest scop, sunt relevante, pe
de o parte, prezenta intr-un astfel
de loc a unor instalatii sanitare

sau a unor spatii de convivialitate
ori de odihna si, pe de alta parte,
proximitatea geografica a acestui
loc fata de locul de resedinta al
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acestui conducator auto.

24. Articolul 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006 prevede
ca orice perioada petrecuta de un
conducator auto conducand un
vehicul care nu intra in domeniul
de aplicare al acestui regulament
pentru a se deplasa la locul de
imbarcare intr-un vehicul care

intra in domeniul de aplicare al
regulamentului mentionat este
considerata ca fiind o alta munca
atunci cand acest din urma

vehicul nu se afla nici la locul de
resedinta al acestui conducéator
auto, nici la sediul angajatorului
unde stationeaza in mod normal
conducatorul auto.

25. Notiunea ,sediul angajatorului
unde se afla locul normal de
stationare al conducatorului

auto”, prevazuta la acest articol 9
alineatul (3), nu este definita de
Regulamentul nr. 561/2006, care, in
acest scop, nu face nicio trimitere
expresa la dreptul statelor membre.
Prin urmare, o astfel de notiune
trebuie calificata drept notiune
autonoma de drept al Uniunii si
trebuie interpretata in mod uniform.
26. Din modul de redactare a
articolului 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006 reiese
ca aceasta dispozitie nu stabileste
nicio cerinta privind prezenta in
»Sediul angajatorului unde se

afla locul normal de stationare al
conducatorului auto” a anumitor
instalatii, cum ar fi instalatii sanitare
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sau spatii de convivialitate ori de
odihna. Dispozitia mentionata nu
impune nici ca acest sediu sa fie
apropiat de locul de resedinta al
acestui conducator auto. In schimb,
acest mod de redactare nu permite
sa se clarifice aspectul daca
notiunea ,sediul angajatorului unde
se afla locul normal de stationare
al conducatorului auto”, in sensul
aceleiasi dispozitii, este locul de la
care conducatorul auto mentionat
isi efectueaza in mod regulat
serviciul si la care se intoarce la
terminarea acestui serviciu, in lipsa
unor instructiuni speciale din partea
angajatorului sau.

27. O examinare a genezei acestei
notiuni si a dispozitiei in care se
inscrie permite inlaturarea acestei
nelamuriri.

28. Astfel, dupa cum arata in
esenta Comisia Europeana Tn
observatiile sale scrise, articolul 9
alineatul (3) din Regulamentul nr.
561/2006 codifica solutia retinuta de
Curte in Hotararea din 18 ianuarie
2001, Skills Motor Coaches si

altii (C-297/99, EU:C:2001:37),
care privea Regulamentul (CEE)
nr. 3821/85 al Consiliului din 20
decembrie 1985 privind aparatura
de nregistrare in transportul

rutier (JO 1985, L 370, p. 8, Editie
speciald, 07/vol. 1, p. 234). In
aceasta hotarare, Curtea a statuat
ca obligatia unui conducator auto de
a inregistra toate celelalte perioade
de lucru priveste de asemenea
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perioadele consacrate deplasarilor
necesare pentru a se imbarca
intr-un vehicul supus obligatiei de a
instala si de a utiliza un aparat de
inregistrare (tahograf) situat in alt
loc decat domiciliul conducatorului
auto sau centrul de exploatare al
angajatorului acestuia (a se vedea
in acest sens Hotararea din 18
ianuarie 2001, Skills Motor Coaches
si altii, C-297/99, EU:C:2001:37,
punctul 35).

29. Curtea a precizat ca notiunea
de ,centru de exploatare al
angajatorului” nu poate fi definita
exclusiv in functie de criterii legate
de angajator, in special de structura
sau de organizarea intreprinderii
de transport in cauza, ci ar trebui
de asemenea sa tina seama de
criterii referitoare la persoana
conducatorului auto in cauza.

Prin urmare, aceasta notiune nu
poate fi asimilata celei de ,sediu
social” si nici interpretata in sensul
ca orice depozit de vehicule care
apartine Tntreprinderii de transport
in cauza ar putea fi considerat ca
fiind un centru de exploatare al
angajatorului. Notiunea mentionata
vizeaza astfel locul concret de
stationare sau ,locul de legaturad” al
acestui conducator auto, si anume
locul in care conducatorul auto
mentionat se deplaseaza in mod
regulat pentru a prelua si a conduce
un vehicul care intra in domeniul
de aplicare al Regulamentului nr.
3821/85 sau locul de la care el isi
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efectueaza Tn mod regulat serviciul
si la care se intoarce la sfarsitul
acestuia, in exercitarea normala a
atributiilor sale si fara instructiuni
speciale din partea angajatorului
sau in aceasta privinta (a se vedea
in acest sens Hotararea din 29
aprilie 2010, Smit Reizen, C-124/09,
EU:C:2010:238, punctele 24-28 si
31).

30. Tinand seama de cele ce
preceda, este necesar sa se
considere ca notiunea de ,centru de
exploatare al angajatorului” astfel
definitd corespunde in esenta celei
de ,sediul angajatorului unde se
afla locul normal de stationare al
conducatorului auto”, care figureaza
la articolul 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006.

31. De asemenea, notiunea de ,alta
munca”, care figureaza in aceasta
dispozitie si este definita la articolul
4 litera (e) din acest regulament ca
fiind ,orice activitate, cu exceptia
conducerii auto, definita ca timp

de lucru la articolul 3 litera (a) din
Directiva [2002/15], inclusiv orice
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activitate desfasurata pentru acelasi
sau un alt angajator din sectorul
transportului sau din alt sector”,
corespunde in esenta celei de
.Loate celelalte perioade de lucru”
care figureaza la articolul 15 din
Regulamentul nr. 3821/85.

Ce este ,sediul
angajatorului”

32. Prin urmare, atunci cand un
conducator auto se imbarca intr-un
vehicul care intra in domeniul de
aplicare al Regulamentului nr.
561/2006 intr-un loc care este
»Sediul angajatorului unde se

afla locul normal de stationare al
[acestui conducator] auto”, timpul
pe care il petrece conducand un
vehicul care nu intra in domeniul
de aplicare al acestui regulament
pentru a se deplasa la acest sediu
si pentru a reveni de la aceasta nu
poate fi calificat drept ,altda munca”,
in sensul articolului 4 litera (e) din
regulamentul mentionat.

33. Rezulta astfel ca articolul 9
alineatul (3) din Regulamentul
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nr. 561/2006 are vocatia de a
reglementa o situatie specifica, cu
excluderea oricarei alte situatii, si
anume cea in care conducatorul
auto se imbarca in vehiculul care
intra in domeniul de aplicare al
acestui regulament intr-un alt

loc decét locul sau de resedinta
sau sediul angajatorului unde se
afla locul normal de stationare al
conducatorului auto.

34. O asemenea interpretare

este conforma cu obiectivele
urmarite de acest regulament, care
urmareste in special, astfel cum
rezulta din articolul 1 coroborat

cu considerentul (17) al acestuia,
imbunatatirea conditiilor de muncéa
ale conducatorilor auto vizati si a
sigurantei rutiere. Tindnd seama
de aceste obiective, notiunea
»Sediul angajatorului unde se

afla locul normal de stationare al
conducatorului auto”, in sensul
articolului 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006, nu
poate fi definita exclusiv prin prisma
unor criterii functionale referitoare la
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organizarea interna a intreprinderii
de transport, ci trebuie sa se ia in
considerare si criteriile referitoare
la persoana conducatorului auto in
cauza (a se vedea in acest sens
Hotararea din 29 aprilie 2010, Smit
Reizen, C-124/09, EU:C:2010:238,
punctul 24).

Instanta verifica

35. Cu toate acestea, faptul ca

un astfel de loc este mai favorabil
conducatorului auto vizat, in
special ca urmare a unei localizari
geografice mai apropiate de locul
sau de resedinta, nu constituie un
criteriu suficient pentru a-l califica
drept ,sediul angajatorului unde

se afla locul normal de stationare
al conducatorului auto”. In speta,
va reveni instantei de trimitere
sarcina de a verifica, tinand
seama de ansamblul imprejurarilor
ce caracterizeaza situatia
conducatorului auto in cauza, daca
locul in discutie in litigiul principal
este intr-adevar locul concret de
stationare al acestui conducator
auto (a se vedea in acest sens
Hotararea din 29 aprilie 2010, Smit
Reizen, C-124/09, EU:C:2010:238,
punctul 30).

36. Trebuie adaugat, pentru a
raspunde unei indoieli specifice

a instantei de trimitere, ca, fara

a aduce atingere obiectivului

de imbunatatire a conditiilor de
munca ale conducatorilor auto

in cauza, Regulamentul nr.
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561/2006 nu impune prezenta unor
instalatii sanitare, a unor spatii de
convivialitate sau de repaus in
vederea calificarii unui loc precum
cel n discutie in litigiul principal
drept ,sediul angajatorului unde

se afla locul normal de stationare

al conducatorului auto”, in sensul
articolului 9 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 561/2006.

37. Avand in vedere ansamblul
motivelor care preceda, este
necesar sa se raspunda la primele
trei intrebari ca articolul 9 alineatul
(3) din Regulamentul nr. 561/2006
trebuie interpretat in sensul ca
notiunea ,sediul angajatorului unde
se afla locul normal de stationare al
conducatorului auto”, care figureaza
in aceasta dispozitie, acopera un
loc precum un depozit extern de
vehicule care intra in domeniul de
aplicare al acestui regulament, de
unde conducétorul auto in cauza isi
efectueaza in mod regulat serviciul
si la care se intoarce la terminarea
acestuia, Tn exercitarea normala a
atributiilor sale si fara a se conforma
unor instructiuni speciale Th aceasta
privinta. Eventuala prezenta intr-un
astfel de loc a unor instalatii sanitare
sau a unor spatii de convivialitate ori
de odihna este lipsita de relevanta
in aceasta privinta. n schimb,
proximitatea geografica a locului de
resedinta al acestui conducator auto
poate fi luata in considerare, fara a
fi totusi determinanta n sine.
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Pentru aceste motive, Curtea
declara:

Articolul 9 alineatul (3) din
Regulamentul (CE) nr. 561/2006

al Parlamentului European si al
Consiliului din 15 martie 2006
privind armonizarea anumitor
dispozitii ale legislatiei sociale in
domeniul transporturilor rutiere, de
modificare a Regulamentelor (CEE)
nr. 3821/85 si (CE) nr. 2135/98

ale Consiliului si de abrogare a
Regulamentului (CEE) nr. 3820/85
al Consiliului trebuie interpretat in
sensul ca

notiunea ,sediul angajatorului unde
se afla locul normal de stationare al
conducatorului auto”, care figureaza
in aceasta dispozitie, acopera un
loc precum un depozit extern de
vehicule care intra in domeniul de
aplicare al acestui regulament, de
unde conducatorul auto in cauza si
efectueaza in mod regulat serviciul
si la care se intoarce la terminarea
acestuia, in exercitarea normala a
atributiilor sale si fara a se conforma
unor instructiuni speciale n aceasta
privinta. Eventuala prezenta intr-un
astfel de loc a unor instalatii sanitare
sau a unor spatii de convivialitate ori
de odihna este lipsita de relevanta
in aceasta privinta. in schimb,
proximitatea geografica a locului de
resedinta al acestui conducator auto
poate fi luata in considerare, fara a
fi totusi determinanté in sine.
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