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"Uniunea Națională a Transportatorilor 
Rutieri din România - UNTRR este 
revoltată de faptul că Pachetul Mobilitate 
1 avansează accelerat, urmând procesul 
legislativ de adoptare la nivel european, 
sub presiunea politică a Statelor Vestice 
ale Alianței Rutiere, în ciuda crizei 
fără precedent cu care se confruntă 
transporturile rutiere din UE în plină 
pandemie COVID-19.  
Deși recunoaștem necesitatea 
modernizării și aplicării armonizate 

a normelor sociale în domeniul 
transportului rutier din Uniunea 
Europeană (UE), am dori să semnalăm 
faptul că actualul acord privind Pachetul 
Mobilitate 1, finalizat de Președinția 
finlandeză în timpul negocierilor din 
trialogul cu Parlamentul European 
(PE) și Comisia Europeană (CE) la 11 
decembrie 2019, contrazice obiectivul 
urmărit de CE în 2017 – ”de a ajuta 
sectorul să rămână competitiv într-o 
tranziție socială corectă către energie 

curată și digitalizare”. 
Pachetul Mobilitate 1 ar putea fi benefic 
pentru sectorul transporturilor rutiere 
europene numai dacă s-ar limita cu 
adevărat la aspecte sociale și nu ar 
interfera cu aspecte de piață - ceea 
ce setează un precedent periculos și 
ipocrit în UE, față de principiile generale 
enunțate.  
În contextul în care sectorul 
transporturilor rutiere este puternic 
pertubat de criza COVID-19, adoptarea 

UNTRR: FALIMENTEAZĂ 30% DIN FIRMELE 
ROMÂNEȘTI DE TRANSPORT RUTIER 

INTERNAȚIONAL DE MARFĂ
Potrivit UNTRR, 30% din firmele  românești de transport rutier internațional de marfă în UE nu vor 
putea supraviețui crizei coronavirus, iar, din cele rămase, 50% vor părăsi România în următoarele 
18 luni din cauza prevederilor Pachetului Mobilitate 1.
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Pachetului Mobilitate va avea efecte 
dramatice asupra majorității companiilor 
românești care operează transporturi 
rutiere internaționale în UE. Pe baza 
sondajelor și consultărilor realizate de 
UNTRR în ultima perioadă, estimăm 
că vom pierde 30% din operatorii de 
transport români, care nu vor putea 
supraviețui crizei coronavirus, iar 
jumătate din firmele rămase care 
operează transport rutier internațional 
vor părăsi România înainte de 18 
luni, termenul de intrare în vigoare al 
prevederilor Pachetului Mobilitate 1. 
Adoptarea Pachetului Mobilitate 
1 în forma actuală, aprobată deja 
de Consiliul UE, afectează profund 
companiile de transport rutier din 
România, distorsionând piața 
europeană de transport rutier în 
mod real și ignorând aspectele de 
mediu, toate acestea cu o seninătate 
absolută - deghizate sub abordarea 
socială. Considerăm revoltătoare 
afirmația Eurodeputatului Ismail Ertug, 
Eurodeputat al grupului S&D și unul 
dintre raportorii TRAN pentru Pachetul 
Mobilitate 1, care consideră că actuala 
criză COVID-19 este ”un motiv în plus 
pentru a accelera procesul adoptării 
Pachetului Mobilitate 1, decât un motiv 
pentru a-l opri” 
Comitetul de Transport și Turism al 
Parlamentului European (TRAN) a 
avut o reuniune extraordinară pe 28 
aprilie 2020, în care au fost prezentate 
și dezbătute recomandările raportorilor 
TRAN pentru a doua lectură a celor 
3 dosare ale Pachetului Mobilitate 
1: lege specială privind detașarea 
conducătorilor auto în sectorul 
transportului rutier , revizuirea regulilor 
privind timpii de conducere și de odihnă 
și tahograf inteligent, modificarea 
regulilor de acces la piață și la profesie. 
Raportorii TRAN au recomandat 
aprobarea Pachetului Mobilitate 

1 în a doua lectură fără 
amendamente: 
· Cerințe de control și norme speciale 
privind detașarea conducătorilor auto 
în sectorul transportului rutier  
Raportoarea Kateøina Koneèná 
(GUE/NGL) consideră că s-a atins un 
compromis echilibrat. Întrucât poziția 
Consiliului este în conformitate cu 
acordul provizoriu încheiat în timpul 
negocierilor interinstituționale, raportorul 
recomandă aprobarea acestuia fără 
modificări. 
 
· Modificarea Regulamentului (CE) 
nr. 561/2006 în ceea ce privește 
cerințele minime referitoare la 
perioadele de conducere zilnice 
și săptămânale maxime, pauzele 
minime și perioadele de repaus zilnic 
și săptămânal și a Regulamentului 
(UE) nr. 165/2014 în ceea ce privește 
poziționarea prin intermediul 
tahografelor  
Raportoarea Henna Virkkunen (PPE) 
a arătat că, întrucât poziția în primă 
lectură a Consiliului este în conformitate 
cu acordul provizoriu încheiat în timpul 
negocierilor interinstituționale, raportorul 
recomandă aprobarea acesteia fără 
amendamente.  
 
· Modificarea Regulamentului (CE) nr. 
1071/2009 și a Regulamentului (CE) 
nr. 1072/2009 în vederea adaptării lor 
la evoluțiile din sector  
Raportorul Ismail Ertug (S&D) consideră 
că poziția în primă lectură a Consiliului 
este în conformitate cu acordul 
provizoriu încheiat în timpul negocierilor 
interinstituționale, raportorul recomandă 
aprobarea acesteia fără amendamente. 
Eurodeputații din România, Polonia, 
Bulgaria și Malta s-au exprimat 
împotriva Pachetului Mobilitate 1, 
spunând că afectează piața internă 
și libera circulație a serviciilor, Pactul 

ecologic, iar consumatorii din UE vor 
avea cel mai mult de suferit. 
Președinta TRAN, Karima Delli, a 
precizat că ar trebui evitată depunerea 
a mii de amendamente, ca data 
trecută, iar ca ecologistă, consideră că 
întoarcerea camioanelor e considerată 
greșit ca fiind o măsură anti-ecologică.  
Termenul de depunere a 
amendamentelor este 12 mai 2020, ora 
12:00, urmând ca votul TRAN privind 
Pachetul Mobilitate 1 să aibă loc la 
sfârșitul lunii iunie 2020, iar votul în 
plenul Parlamentului European în luna 
iulie 2020. 
Dacă în general prevederile sociale 
pot fi acceptate, nu pot fi acceptate 
prevederi care distorsionează piața de 
transport rutier. Eurodeputații care sunt 
în favoarea Pachetului Mobilitate 1 spun 
că nu vor exista efecte asupra mediului, 
pentru că înțeleg că, din cele 60.000 
de camioane românești aflate astăzi în 
UE, vor mai rămâne să opereze doar 
10.000. Prin această reglementare, 
aparatul legislativ de la Bruxelles dă 
dovadă de o ipocrizie fără margini. 
Amendamentele depuse de 
eurodeputații țărilor afectate de Pachetul 
Mobilitate 1 au șanse minime de 
trecere, în condițiile în care Președintele 
TRAN are drept de a nu accepta 
amendamentele spre dezbatere și vot. 
Singura șansă de eliminare a 
prevederilor care conduc la distorsiunea 
pieței ar fi la Curtea de Justiție a Uniunii 
Europene (cu amendamentul că justiția 
poate fi selectivă !? – având în vedere 
că CJUE a stabilit că, în sectorul 
transporturilor rutiere, conducătorii auto 
nu pot efectua la bordul vehiculului lor 
perioada de repaus săptămânal normală 
la care au dreptul, deși regulamentul 
561/2006 nu a fost încă modificat).", se 
spune în comunicatul UNTRR din data 
de 29 aprilie 2020.

ÎN CURÂND ÎN ROMÂNIA,  
NOUL MODEL MAN TGX!

www.man.ro
MHS Truck & Bus

Publicitate
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Uniunea Națională a Transportatorilor 
Rutieri din România (UNTRR) solicită 
Poliției de Frontieră Române și 
Direcției de Sănătate Publică (DSP) 
să utilizeze formularul transmis de 
Ministerul Transporturilor, Infrastructurii 
și Comunicațiilor pentru conducătorii 
autovehiculelor de transport marfă cu 
capacitatea maximă autorizată mai 
mare de 2,4 tone conform Ordonanței 
Militare nr. 7 din 04.04.2020. În prezent, 
Poliția de Frontieră Română și DSP 
utilizează un formular vechi care se află 
și pe site-ul Poliției de Frontieră. 
Conform Art. 12 din Ordonanța Militară 
nr. 7 din 04.04.2020: ”La intrarea în 
România, conducătorii autovehiculelor 
de transport marfă cu capacitatea 
maximă autorizată mai mare de 2,4 
tone, care nu prezintă simptome 
asociate COVID-19, completează o 
declarație pe propria răspundere, al 
cărei model este stabilit de Ministerul 
Transporturilor, Infrastructurii și 
Comunicațiilor, prin care își asumă 
locația unde pot fi contactați în perioada 
dintre curse. Aceștia nu se supun 
măsurilor de izolare la domiciliu/
carantinare, cu condiția asigurării 
de către angajator a materialelor 

individuale de protecție împotriva 
COVID-19”. De asemenea, la Art. 19 
se menționează clar că: ”Prevederile 
art. 4 din Ordonanța militară nr. 4/2020 
privind măsuri de prevenire a răspândirii 
COVID-19, publicată în Monitorul 
Oficial al României, Partea I, nr. 257 

din 29 martie 2020, își încetează 
aplicabilitatea”, adică articolul referitor 
la opțiunea de carantinare/izolare a 
conducătorilor auto în perioada dintre 
curse. 
În data de 05.04.2020, Ministerul 
Transporturilor, Infrastructurii și 
Comunicațiilor a elaborat Formularul 
– Declarație pentru conducătorii 
autovehiculelor de transport marfă cu 
capacitatea maximă autorizată mai mare 
de 2,4 tone în care au fost eliminate 
opțiunile de izolare/carantinare, conform 
Art. 12 din Ordonanța Militară nr. 7 din 
04.04.2020, conform anexei 1.   
Având în vedere că, până în prezent, 
Poliția de Frontieră Română utilizează 
același formular dinaintea intrării în 
vigoare a Ordonanței Militare nr.7/2020 
(anexa 2), UNTRR solicită schimbarea 
formularului de pe site-ul www.
politiadefrontiera.ro și utilizarea celui 
elaborat de Ministerul Transporturilor, 
Infrastructurii și Comunicațiilor la 
intrarea în România a conducătorilor 
autovehiculelor de transport marfă cu 
capacitatea maximă autorizată mai 
mare de 2,4 tone.

UNTRR A CERUT FOLOSIREA FORMULARULUI 
PENTRU ȘOFERII PROFESIONIȘTI

UNTRR solicită Poliției de Frontieră Române și Direcției de Sănătate Publică (DSP) să utilizeze 
formularul transmis de Ministerul Transporturilor, Infrastructurii și Comunicațiilor pentru 
conducătorii autovehiculelor de transport marfă cu capacitatea maximă autorizată mai mare de 
2,4 tone conform Ordonanței Militare nr. 7 din 04.04.2020.
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UNTRR CERE MODIFICARE LEGISLAȚIEI DE 
OBȚINERE A CERTIFICATELOR DE URGENȚĂ
UNTRR solicită Președintelui și Guvernului modificarea legislației de obținere a certificatelor de 
urgență, prin completarea că firmele îl pot obține și dacă raportează o scădere a veniturilor sau 
încasărilor în luna aprilie 2020 prin raportare la media lunilor ianuarie și februarie din acest an.

Uniunea Națională a 
Transportatorilor Rutieri din 
România – UNTRR solicită 
Președintelui României, domnul 
Klaus Iohannis, Prim-Ministrului 
României, domnul Ludovic Orban, 
Ministrului Economie, Energiei 
și Mediului de Afaceri, domnul 
Virgil Popescu, Ministrului 
Transporturilor, Infrastructurii și 
Comunicațiilor, domnul Lucian 
Bode, Ministrului Finanțelor 
Publice, domnul Florin Cîțu, 
modificarea Ordinului nr. 791 din 
24 martie 2020 privind acordarea 
certificatelor de situații de urgență 
operatorilor economici a căror 
activitate este afectată în contextul 
pandemiei SARS-CoV-2, astfel 
încât firmele de transport rutier de 
mărfuri să poată obține certificatul 
de urgență de TIP 2 (Galben), 
în condițiile în care, în prezent, 
procedura actuală nu poate fi 
aplicată pentru aceste firme. 
UNTRR solicită modificarea art. 
2, litera b din Ordinul nr. 791 din 
24 martie 2020 prin completarea 
faptului că firmele pot aplica 
pentru certificatul de urgență de 
TIP 2 (Galben) și dacă raportează 
o scădere a veniturilor sau 
încasărilor în luna aprilie 2020 prin 
raportare la media lunilor ianuarie 
și februarie din acest an. 
Ordinul nr. 791 din 24 martie 2020, 
emis de Ministerul Economiei, 
Energiei și Mediului de Afaceri, 
prevede la art. 2, litera b, că 
certificatul de urgență de TIP 2 
(Galben) se eliberează companiilor 
care au înregistrat o diminuare 
a veniturilor sau a încasărilor cu 
minimum 25% în luna martie 2020, 
prin raportare la media lunilor 
ianuarie și februarie 2020, situație 
de care, prin natura activității 
lor, firmele de transport rutier de 
mărfuri nu pot beneficia. 
Industria de transport rutier de 
mărfuri pornește cu un volum redus 
în ianuarie și, apoi, în februarie 
și martie volumul crește, astfel 
că lunile de referință sunt slabe 
pentru a putea dovedi o scădere 
de 25% a afacerilor în martie față 
de ianuarie și februarie. 
Conform Ordonanței actuale, 

firmele de transport rutier de 
mărfuri, cu activitatea redusă cu 
peste 80% la final de martie, nu 
vor putea beneficia de măsurile 
prevăzute de autoritățile române 
pentru ajutorarea companiilor 
românești și vor fi nevoite să 
recurgă la concedieri imediate. 
Totodată, firmele de transport 
rutier nu pot beneficia de 
prevederile Ordonanței de Urgență 
nr. 37 din 30 martie 2020 privind 
acordarea unor facilități pentru 
creditele acordate de instituții 
de credit și instituții financiare 
nebancare anumitor categorii de 
debitori. 
Potrivit OUG 37/2020, pentru 
a beneficia de suspendarea 
rambursării ratelor, dobânzilor și 
comisioanelor, 
persoanele 
juridice 
trebuie 
să dețină 
certificatul 
pentru situații 
de urgență 
emis de 
Ministerul 
Economiei, 
Energiei și 
Mediului de 
Afaceri. Acest 
lucru este 
imposibil 
în prezent 
deoarece 
firmele nu 
pot face 
dovada că 
le-au scăzut 
veniturile 
față de lunile 
ianuarie și 
februarie din 
2020. 
Reamintim că 
transportul 
rutier a fost, 
în 2019, 
principalul 
contributor 
la exportul 
de servicii al 
României, cu 
un total de 
6,12 miliarde 

euro, în creștere cu 10% față 
de 2018, din care 5,95 miliarde 
euro reprezintă transport rutier 
de mărfuri, restul fiind generat 
de transportul rutier de pasageri 
(52 milioane euro) și alte tipuri 
de transport rutier (112 milioane 
euro), potrivit datelor Băncii 
Naționale a României (BNR). 
Transportul rutier generează un 
sfert din exportul total de servicii 
al României, de 26,3 miliarde de 
euro, fiind urmat de alte servicii 
pentru afaceri (consultanță, servicii 
juridice, inginerie, servicii tehnice 
etc.) – 5,47 miliarde euro, servicii 
telecom și IT – 5,37 miliarde euro 
și servicii turistice – 3,18 miliarde 
euro.
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"Uniunea Națională a Transportatorilor 
Rutieri din România (UNTRR) face apel 
la  Președintele României - Domnul 
Klaus-Werner Iohannis, Primul-
Ministru - Domnul Ludovic Orban și 
Ministrul Transporturilor, Infrastructurii 
și Comunicațiilor - Domnul Lucian 
Bode să realizeze demersuri urgente 
pentru susținerea transportului rutier de 
marfă și pentru deblocarea transportului 
rutier de persoane operat de firmele 
românești în UE. 
Sectorul transporturilor rutiere de 
marfă și persoane este grav afectat de 
criza COVID-19, dar și de prevederile 
legislației naționale și europene cu 
impact puternic negativ asupra firmelor 
românești care operează în acest sector. 
Firmele românești de transport rutier 
internațional de mărfuri sunt principalul 
contribuitor la exportul de servicii al 
României, cu un total de 5,95 miliarde 
euro în 2019, iar cea mai mare pondere 
din această contribuție este generată 
de cele aproape 60.000 de camioane 
românești care lucrează în Europa de 
Vest. O parte din aceste camioane 
românești lucrează în continuare pentru 
industria alimentară, farmaceutică, 
chimică (dezinfectanți, echipamente de 
protecție etc.), prelucrătoare, și au o 
contribuție majoră la exportul de servicii 
al României pentru anul în curs.  
Pe baza sondajelor și consultărilor 
realizate de UNTRR în ultima perioadă, 
estimăm că vom pierde 30% din 
operatorii de transport români care nu 
vor putea supraviețui crizei coronavirus, 
iar jumătate din firmele rămase care 
operează transport rutier internațional 
vor părăsi România înainte de 18 luni, ca 
urmare a intrării în vigoare a prevederilor 
Pachetului Mobilitate 1. 
Pentru sprijinirea sectorului de transport 
rutier de marfă și de persoane, UNTRR 
solicită autorităților române intervenții 
urgente în următoarele direcții prioritare:  
 
- Coordonarea României cu 
celelalte State Membre afectate 

de Pachetul Mobilitate 1, pentru 
eliminarea celor mai restrictive prevederi 
pentru transportatorii români și din alte 
țări estice și/sau periferice UE. 
PACHETUL MOBILITATE 1 
AMENINȚĂ SUPRAVIEȚUIREA 
TRANSPORTATORILOR ROMÂNI, 
DEJA GRAV AFECTAȚI DE CRIZA 
COVID-19. Adoptarea Pachetului 
Mobilitate 1 în forma actuală, afectează 
profund companiile de transport rutier 
din România și din alte State Membre 
UE, distorsionând piața europeană de 
transport rutier în mod real și ignorând 
aspectele de mediu, toate acestea cu 
o seninătate absolută - deghizate sub 
abordarea socială. UNTRR solicită 
coordonarea României cu celelalte State 
Membre afectate în vederea realizării 
tuturor demersurilor posibile pentru 
eliminarea celor mai restrictive prevederi 
ale Pachetului Mobilitate 1, respectiv:
- eliminarea obligației întoarcerii acasă a 
camioanelor la fiecare 8 săptămâni; 
- eliminarea aplicării forțate a 
Regulamentului Roma 1 în sectorul 
transporturilor rutiere, alături de 
prevederile restrictive ale legii speciale 
de aplicare a normelor de detașare la 
transportul rutier;  
- eliminarea întoarcerii obligatorii a 
șoferilor la fiecare 3 sau 4 săptămâni și 
a interdicției de efectuare a repausului 
săptămânal normal în cabină, precum 
și a intrării în vigoare imediate a acestor 
prevederi. Semnalăm că interdicția 
de efectuare a perioadei de repaus 
săptămânal normal în cabină este 
contrară măsurilor recent adoptate 
de numeroase State Membre UE 
de a permite efectuarea repausului 
săptămânal normal în cabina camionului, 
în contextul pandemiei COVID-19. 
 
UNTRR, alături de asociațiile 
profesionale din celelalte țări afectate, a 
realizat numeroase demersuri adresate 
Parlamentului European și Comisiei 
Europene împotriva adoptării Pachetului 
Mobilitate 1. Recent, Patronatele 

europene au solicitat factorilor de 
decizie europeni reevaluarea Pachetului 
Mobilitate 1 pentru a permite o redresare 
mai ușoară după pandemia COVID-19 și 
pentru a sprijini transformarea durabilă 
a industriei, logisticii și transporturilor în 
viitor. Scrisoarea Federațiilor patronale 
din România, Germania, Letonia, 
Bulgaria, Polonia, Lituania, Estonia, 
Cipru, Ungaria și Malta împotriva 
aprobării dispozițiilor controversate 
ale Pachetului Mobilitate 1 poate fi 
consultată pe www.untrr.ro.  
De asemenea, ministrul român al 
Transporturilor, Infrastructurii și 
Comunicațiilor, alături de miniștrii 
Transporturilor din Bulgaria, Cipru, 
Ungaria, Letonia, Lituania, Malta 
si Polonia au transmis o scrisoare 
Președinților Parlamentului European 
și Comisiei Europene, solicitând de 
urgență suspendarea procesului 
legislativ privind adoptarea Pachetului 
Mobilitate 1, până la încetarea 
pandemiei și reevaluarea situației 
sectorului transportului rutier cu privire 
la posibilitatea punerii în aplicare a 
dispozițiilor acestuia. Cu toate acestea, 
faptul că Pachetul Mobilitate 1 merge 
înainte, urmând procesul legislativ 
de adoptare la nivel european. sub 
presiunea politică a Alianței Rutiere. este 
cel puțin regretabil, într-o Europă bazată 
pe principii de egalitate și integrare 
economică. Acest fapt ignoră evident 
realitatea economică cu care se 
confruntă companiile românești de 
transport rutier, care au fost afectate 
negativ și se luptă să supraviețuiască. 
 
- Coordonarea cu statele 
alăturate pentru deschiderea 
transportului de persoane în 
regim internațional și asigurarea 
unui tratament egal între toate 
modurile de transport; 
În prezent, activitatea transportatorilor 
rutieri români de persoane în trafic 
internațional este suspendată, cf. art. 
11 din Ordonanța militara nr.7, fiind 

UNTRR CERE DEBLOCAREA 
TRANSPORTULUI RUTIER DE PERSOANE
UNTRR solicită Președintelui și Guvernului României măsuri urgente pentru sprijinirea 
transportului rutier de marfă și deblocarea transportului rutier de persoane operat 
de firmele românești în UE.
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permise numai zborurile efectuate de 
operatorii aerieni prin curse neregulate 
(charter) pentru transportul lucrătorilor 
sezonieri din România către alte state. 
Considerăm că, așa cum se permite 
plecarea la lucru cu avion charter și cu 
autoturism, trebuie să fie permisă și 
deplasarea cu autocarele, atât pentru 
a permite celor care au contracte 
să meargă la lucru și să degreveze 
presiunea de pe bugetul statului, cât și 
pentru a permite transportatorilor de 
persoane să organizeze similar cu liniile 
aeriene tot chartere spre țări precum 
Germania, Spania, Franța. 
De asemenea, având în vedere 
incertitudinea creată de prevederile 
Ordonanței Militare nr.7, UNTRR solicită 
autorităților române să clarifice faptul 
că sunt permise transporturile 
internaționale de persoane operate 
cu autocare românești către Bulgaria, 
Grecia, Suedia, Norvegia si Danemarca, 
având în vedere că aceste țări nu sunt 
incluse în art. 11 din Ordonanța militara 
nr.7. 
 
Precizăm că transportul cu autocarul 
este preferat de multe companii din 
România pentru organizarea deplasării 
personalului angajat și a lucrătorilor 
sezonieri, având în vedere prețul 
accesibil, precum și siguranța, calitatea 
și flexibilitatea serviciilor oferite. 
Considerăm inacceptabil faptul că 
prin actuala restricționare a activității 
transportatorilor rutieri români de 
persoane, s-a ajuns la situația în care 
operatori străini de autocare să asigure 
transportul către Vestul UE al lucrătorilor 
români din agricultură.  
 
În acest context, UNTRR solicită 
autorităților române măsuri urgente 
care să permită deblocarea activității 
operatorilor români de transport rutier 
de persoane, precum și coordonarea 
cu statele alăturate pentru deschiderea 
transportului de persoane in regim 
internațional. 
 
- Măsuri de sprijinire a firmelor 
românești de transport rutier 
 
Încă din 2015, UNTRR a solicitat 
includerea ramurii transporturilor rutiere 
in cadrul sectoarelor strategice prioritare 
pentru dezvoltarea competitiva, eligibile 

pentru finanțare prin fondurile europene. 
Deși în mod surprinzător, strategia 
națională pentru competitivitate 2014-
2020 nu identifică în mod explicit 
transportul rutier, UNTRR a evidențiat 
faptul că transportul rutier deservește 
majoritatea sectoarelor economice cu 
potențial de specializare inteligentă 
identificate de acest document național 
de fundamentare, având o importanță 
strategică pentru economia națională. 
 
UNTRR solicită urgentarea procedurilor 
de suspendare a asigurărilor RCA 
pentru autovehicule de transport rutier, 
în condițiile în care din cauza crizei 
provocate de pandemia de coronavirus, 
firmele de transport rutier de mărfuri 
românești care realizează transport 
rutier internațional au raportat, în 
medie, o scădere de 60% a activității, 
iar în cazul transportului rutier național 
de persoane, activitatea s-a diminuat 
cu 80% și pentru transportul rutier de 
persoane internațional scăderea este de 
100%. 
Deși am purtat discuții cu Autoritatea 
de Supraveghere Financiară, au 
existat doar simulări că am putea avea 
gata în cel mai scurt timp un cadru 

legal destinat suspendării asigurărilor 
RCA. În România sunt 200.000 de 
vehicule licențiate pentru transportul 
rutier – 165.000 de camioane și 35.000 
de autobuze și autocare. În această 
perioadă traficul rutier s-a redus, iar 
conform statisticilor Poliței Române, 
numărul de accidente a scăzut cu 72%, 
astfel că numărul de daune s-a diminuat 
simțitor. În schimb, asigurătorii au cerut 
măsuri pentru a asigura continuitatea 
activității, deși au continuat să încaseze 
prime iar despăgubirile au scăzut 
cel putin proporțional cu numărul de 
accidente. 
Totodată, la solicitarea UNTRR, 
Ministerul Economiei, Energiei și 
Mediului de Afaceri a realizat un draft 
de Ordonanță de Urgență care va 
reglementa extinderea posibilității 
operatorilor economici să poată 
solicita certificat de situații de urgență 
de TIP2 (Galben) și dacă diminuarea 
veniturilor sau a încasărilor cu minimum 
25% a fost înregistrată în luna aprilie 
2020, prin raportare la media lunilor 
ianuarie și februarie 2020.", se spune 
în comunicatul UNTRR din data de 06 
aprilie 2020.
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UNTRR- SUSPENDAREA LEASINGULUI 
OPER AȚIONAL ȘI  A ASIGUR ĂRILOR RC A
UNTRR solicită includerea în mod explicit a suspendării leasingului operațional în normele 
de aplicare a OUG nr. 37/2020. Uniunea solicită de urgență realizarea demersurilor necesare 
de către MAI, ASF, MTIC și MFP pentru implementarea unei declarații electronice pe proprie 
răspundere de suspendare online a asigurărilor RCA.

"Uniunea Națională a Transportatorilor 
Rutieri din România (UNTRR) solicită 
Ministerului Finanțelor Publice (MFP) 
includerea în cadrul normelor metod-
ologice de aplicare a Ordonanței de 
urgență a Guvernului nr. 37/2020 privind 
acordarea unor facilități pentru creditele 
acordate de instituții de credit și instituții 
financiare nebancare anumitor categorii 
de debitori, a posibilității suspendării 
tuturor tipurilor de împrumuturi dedicate 
persoanele juridice - linie de credit, 
credit la termen, leasing financiar, leas-
ing operațional pentru o perioadă de 9 
luni. 

Ordonanța de urgență nr. 37/2020 
și normele de aplicarea ale acesteia 
includ și instituțiile financiare nebancare 
definite potrivit Legii nr. 93/2009, în care 
sunt cuprinse societățile de leasing fi-
nanciar. UNTRR solicită MFP includerea 
obligatorie a leasingului operațional în 
OUG nr. 37/2020 și în cadrul normelor 
de aplicare, deoarece deține o pondere 
importantă în operarea vehiculelor de 
transport rutier. 
În ceea ce privește piața finanțărilor 
pentru vehiculele comerciale, 60% din 
autovehiculele de transport rutier sunt 
achiziționate prin leasing financiar, 

30% prin leasing operațional și 10% 
prin credit bancar, astfel că UNTRR 
solicită și includerea obligatorie a leasin-
gului operațional în cadrul normelor 
de aplicare a OUG nr. 37/2020, în caz 
contrar firmele de transport rutier vor fi 
condamnate la faliment. 
Astfel, în cadrul art. 1 din normele de 
aplicare a OUG nr. 37/2020 solicităm 
completarea acestuia, prin includerea 
tuturor facilităților de leasing operațional. 
În prezent, companiile de leasing 
operațional consideră că nu fac sub-
iectul OUG nr. 37/2020. 
Totodată, la art. 16, pct. 5, dacă există 
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posibilitatea de respingere a cererii 
de către creditor, atunci OUG 37 nu 
are niciun efect. Și astăzi creditorii pot 
respinge sau aproba cereri din partea 
companiilor. Solicităm menționarea 
clară – dacă finanțarea se încadrează 
în condițiile prevăzute la art. 15 și art. 
16, atunci cererea se aprobă, dacă 
finanțarea nu se încadrează atunci se 
respinge. 
Solicităm și eliminarea sintagmei ”doar 
cu acordul acestora” din normele de 
aplicare a OUG nr.37/2020, de la 
articolul 16, pct. 7, pentru că ar putea 
dura luni de zile până când toate părțile 
din contract își vor da acordul asupra 
modificării contractelor de finanțare. 
Contractele de finanțare ale transporta-
torilor rutieri includ și acorduri cu entități 
diferite de vânzătorul vehiculelor, dar 
care sunt în același grup. De exemplu, 
service-urile care asigură mentenanța 
pe perioada finanțării aparțin, de cele 
mai multe ori, în mod direct sau indirect 
de finanțatori. La rândul lor, finanțatorul 
și service-ul, sunt în același grup sau au 
legătură cu unul din producătorii celor 7 
mărci de camioane din piața europeană. 
UNTRR mai solicită  Ministerul Afacerilor 
Interne (MAI), Ministerului Finanțelor 
Publice (MFP), Ministerului Transpor-
turilor, Infrastructurii și Comunicațiilor 
(MTIC) și Autorității de Supravegh-
ere Financiară (ASF) realizarea de 
urgență a demersurilor necesare pentru 
implementarea unor proceduri simple 
de suspendare online a asigurărilor 
RCA pentru transportatorii rutieri, prin 

completarea unei declarații electronice 
pe proprie răspundere.  
Digitalizarea documentelor este abso-
lut necesară, iar declarația electronică 
ar putea fi realizată de către STS, pe 
modelul declarației online creată pentru 
persoanele fizice - https://formular.sts.ro. 
Autovehiculele vor fi puse în parcări 
sigure, păzite, unde nu vor exista riscuri 
precum cel de furt sau de incendiu. 
Totodată, s-ar putea încheia o poliță 
CASCO de stoc pentru camioanele 
parcate. 
Vă reamintim că, în România, sunt 8,2 
milioane de vehicule, din care doar 
200.000 de vehicule sunt licențiate 
– 165.000 de camioane și 35.000 de 
autobuze și autocare. 
Astfel, firmele de transport rutier nu-și 
pot folosi activele și de aceea este 
necesară o suspendare a asigurărilor 
RCA. 
UNTRR vă solicită găsirea unei soluții 
cât mai rapide de suspendare a 
asigurării RCA, fără a returna plăcuțele 
de înmatriculare, ci prin completarea 
unei declarații pe proprie răspundere, 
pentru ca firmele de transport rutier să-și 
poată folosi asigurările RCA actuale 
după ce criza provocată de coronavirus 
va trece și fără a parcurge proceduri 
birocratice cu depunerea plăcuțelor de 
înmatriculare și pe urmă cu recuperarea 
acestora. 
Potrivit unui studiu UNTRR, din cauza 
crizei provocate de pandemia de 
coronavirus, firmele de transport rutier 
de mărfuri românești care realizează 

transport rutier internațional au raportat, 
în medie, o scădere de 60% a afacerilor. 
În cazul transportului rutier național 
de persoane – linii regulate – numărul 
de pasageri a scăzut cu 80%, iar 
pentru transportul de persoane ocazi-
onal și transportul rutier de persoane 
internațional scăderea este de 100%. 
Finanțatorii, prin poziția de forță 
adoptată, riscă să genereze o epidemie 
de insolvențe după trecerea pandemiei 
de COVID-19. 
Din această cauză este necesară 
intervenția statului, care, din postura de 
arbitru, să definească reguli clare prin 
care să fie protejați jucătorii implicați 
în economie și să dea o șansă reală 
tuturor în vederea reînceperii activității 
după pandemie. 
Companiile de transport rutier, care 
încă au resurse, le au pentru că au fost 
serioase și își doresc să le utilizeze la 
repornirea activității. În domeniul trans-
porturilor rutiere de mărfuri, la repornirea 
activității, trebuie să existe capital de 
lucru pentru 90 zile - în prima lună se 
începe activitatea, la final de lună se 
facturează, dar încasările sunt uzual la 
peste 60 de zile, timp în care, pentru 
fiecare autovehicul operat în Europa 
de Vest, trebuie acoperite cheltuieli de 
peste 10.000 euro/lună: 3.500-4.500 
euro motorina, 2.600 euro cost cu forța 
de muncă, 2.500 euro taxe de drum, 
întreținere, reparații, asigurări (RCA, 
CASCO, CMR), finanțări, cheltuieli ad-
ministrative.", se spune în comunicatul 
UNTRR.
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"Uniunea Națională a Transportatorilor 
Rutieri din România (UNTRR) 
semnalează cu îngrijorare faptul că 
Pachetul Mobilitate 1 merge înainte, 
urmând procesul legislativ de adoptare 
la nivel european, și este de neoprit, 
Statele Vestice ale Alianței Rutiere 
urmărind accelerarea adoptării celor 3 
dosare legislative extrem de restrictive 
pentru transportatorii români și estici, în 
ciuda crizei fără precedent cu care se 
confruntă transporturile rutiere din UE în 
plină pandemie COVID-19. 

În cadrul reuniunii extraordinare a 
Comitetului de Transport și Turism 
(TRAN) al Parlamentului European 
din 21.04.2020, a fost anunțată poziția 
Consiliului privind Pachetul Mobilitate 
1, urmând să înceapă a doua lectură a 
Parlamentului European asupra celor 
trei dosare legislative ale Pachetului 
Mobilitate 1:

- Detașarea conducătorilor auto 
în sectorul transportului rutier - 
raportoare: Kateřina Konečná (GUE/
NGL); 

- Cerințele minime referitoare la 
perioadele de conducere zilnice și 

săptămânale, perioadele de repaus 
și tahografe, raportoare: Henna 
Virkkunen (PPE);

 
- Exercitarea ocupației de operator 
de transport rutier și accesul la piața 
transportului rutier internațional de 
mărfuri (cabotaj), raportor: Ismail 
Ertug (S&D). 

Reamintim că, pe 7 aprilie 2020, 
Consiliul și-a adoptat poziția cu privire la 
cele trei dosare ale Pachetului Mobilitate 
1, iar aceasta a fost anunțată oficial în 
plenul Parlamentului European din 17 
aprilie 2020, fiind trimisă Comitetului 
TRAN pentru a doua lectură. 

CEA DE A DOUA LECTURĂ A 
PACHETULUI MOBILITATE 1 ÎN 
PARLAMENTUL EUROPEN POATE 
CONDUCE LA ADOPTAREA 
ACESTUIA PÂNĂ ÎN VARĂ, ȘANSELE 
DE AJUSTARE SUNT DIN CE ÎN CE 
MAI IPOTETICE. 

După anunțarea oficială a poziției 
Consiliului privind Pachetul Mobilitate 1, 
Parlamentul European începe cea de 
a doua lectură a Pachetului Mobilitate, 
procedură care durează 3 luni. 

Comitetul TRAN va dezbate 
recomandările raportorilor pentru a doua 
lectură a dosarelor Pachetului Mobilitate 
1 în cadrul reuniunii sale din 28 aprilie 
2020. Raportorii TRAN elaborează un 
proiect de recomandare care trebuie 
prezentat de comisia TRAN în plen, prin 
care se propune aprobarea, modificarea 
sau respingerea poziției Consiliului în 
primă lectură. Proiectul de recomandare 
include amendamentele propuse de 
raportor. Este improbabil ca actualii 
raportori TRAN, care au negociat 
acordul dezastruos din trialog privind 
Pachetul Mobilitate 1, să propună 
modificări favorabile transportatorilor 
români și estici. Mai mult, Ismael Ertug, 
Eurodeputat al grupului S&D și unul 
dintre raportorii TRAN pentru Pachetul 
Mobilitate 1 consideră că actuala criză 
COVID-19 este ”un motiv în plus pentru 
a accelera procesul adoptării Pachetului 
Mobilitate 1, decât un motiv pentru a-l 
opri”.  

Având în vedere procedurile 
europene privind a 2-a lectură a PE, 
șansele de ajustare ale Pachetului 

Mobilitate de către Eurodeputații 
români și estici sunt din ce în ce mai 
ipotetice. Termenul limită pentru 
depunerea de amendamente este 
12/05/2020, dar în a doua lectură 
există restricții suplimentare privind 
admisibilitatea amendamentelor, iar 
Președintele TRAN – Karima Delli 
(Franța) și Președintele Parlamentului 
European – David Sassoli (Italia) au 
drept de respingere a amendamentelor 
din Comisia TRAN și, respectiv, din 
plen, decizia lor fiind definitivă. Astfel, 
există riscul ca amendamentele depuse 
de Eurodeputații români și estici să 
fie considerate ca neeligibile pentru 
discuție și anulate de Președinții TRAN 
și PE, provenind din țări membre ale 
Alianței Rutiere care doresc adoptarea 
accelerată a Pachetului Mobilitate1. 

În acest context, Pachetul Mobilitate 1 
merge înainte și este de neoprit! Votul 
în TRAN privind Pachetul Mobilitate 
este programat pentru luna iunie 2020, 
iar apoi Pachetul Mobilitate ar putea 
fi adoptat în sesiunea plenară PE din 
iulie 2020 (urmează să fie confirmat). 
Normele din regulamentul referitor 
la accesul pe piață și din directiva 
referitoare la detașare vor deveni 
aplicabile la 18 luni de la intrarea în 
vigoare a actelor juridice. Normele din 
regulamentul privind timpii de conducere 
și de odihnă, precum întoarcerea acasă 
a șoferilor se vor aplica la 20 de zile de 
la publicare și nu la 18 luni, cu excepția 
termenelor speciale pentru tahografe. 

PACHETUL MOBILITATE 1 
AMENINȚĂ SUPRAVIEȚUIREA 
TRANSPORTATORILOR 
ROMÂNI ȘI ESTICI, DEJA GRAV 
AFECTAȚI DE CRIZA COVID-19 

Publicate încă din 2017, cele 3 dosare 
cuprinse în Pachetul Mobilitate 1 au fost 
realizate pe fondul protecționismului în 
creștere al Statelor Membre din Vestul 
UE, reunite în cadrul Alianței Rutiere, 
iar transportatorii români și est-europeni 
vor fi cei mai afectați de măsurile 
propuse, care vor conduce la o creștere 
semnificativă a costurilor lor de operare 
și la restricționarea transporturilor rutiere 
internaționale operate de aceștia în 
cadrul UE. Acordul în trialog asupra 
Pachetului Mobilitate 1 la care s-a ajuns 
anul trecut, cuprinde prevederi extrem 
de periculoase pentru transportatorii 
români și estici, propuse fără o evaluare 

Potrivit UNTRR, Pachetul Mobilitate 1 merge înainte și este de neoprit, în ciuda crizei fără precedent 
cu care se confruntă transporturile rutiere din UE în plină pandemie COVID-19. 

U N T R R: PAC H E T U L M O B I L I TAT E 1 
M E R G E Î N A I N T E
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a impactului acestora asupra pieței de 
transport și asupra mediului, precum: 

 
· Întoarcerea obligatorie a 
camioanelor la fiecare 8 săptămâni: 
această măsură a fost propusă de PE 
și nu a fost acoperită de evaluarea 
de impact a Comisiei, limitând libera 
circulație a serviciilor și a forței de 
muncă, care sunt drepturi fundamentale 
ale UE și având un impact negativ 
semnificativ asupra mediului, contrar 
obiectivelor Pactului ecologic al CE; 

· Aplicarea Regulamentului Roma 
1 în sectorul transporturilor 
rutiere, alături de legea specială de 
aplicare a normelor de detașare la 
transportul rutier, va genera o creștere 
semnificativă a costurilor de operare 
pentru transportatorii români și estici, 
limitând totodată transporturile rutiere 
internaționale de tip cross-trade.

· Întoarcerea obligatorie a șoferilor la 
fiecare 3 sau 4 săptămâni va avea un 
impact semnificativ diferit între statele 
membre de bază și cele periferice, fapt 
recunoscut și în evaluarea impactului, 

iar aplicarea acesteia la 20 de zile de 
la publicarea Pachetului Mobilitate 1 
va afecta grav numeroase companii de 
transport rutier din România. Întrucât 
numărul existent de șoferi va fi și mai 
puțin disponibil pe piață, măsura de 
obligativitate a acestora de a se întoarce 
acasă la fiecare 3 sau 4 săptămâni ar 
trebui să fie însoțită de un nou pachet 
de măsuri pentru atragerea de șoferi noi 
în industria transporturilor rutiere din UE.

 
De asemenea, semnalăm faptul că 
interdicția de efectuare a perioadei de 
repaus săptămânal normal în cabină, 
în pofida studiului Comisiei Europene 
care recunoaște o lipsă gravă a locurilor 
de parcare sigure pentru camioane pe 
drumurile din UE, este totodată contrară 
măsurilor recent adoptate de numeroase 
State Membre UE de a permite 
efectuarea repausului săptămânal 
normal în cabina camionului, în 
contextul pandemiei COVID-19. 

UNTRR alături de asociațiile 
profesionale din celelalte țări afectate au 
realizat numeroase demersuri adresate 
Parlamentului European și Comisiei 

Europene împotriva adoptării Pachetului 
Mobilitate 1. Recent, ministrul român 
al Transporturilor, Infrastructurii și 
Comunicațiilor, domnul Lucian Bode, 
alături de miniștrii Transporturilor din 
Bulgaria, Cipru, Ungaria, Letonia, 
Lituania, Malta și Polonia au transmis, 
pe 30.03.2020, o scrisoare Președinților 
Parlamentului European și Comisiei 
Europene, prin care au solicitat de 
urgență suspendarea procesului 
legislativ privind adoptarea Pachetului 
Mobilitate 1, până la încetarea 
pandemiei și reevaluarea situației 
sectorului transportului rutier cu privire 
la posibilitatea punerii în aplicare a 
dispozițiilor acestuia.

Având în vedere pericolul adoptării 
accelerate a Pachetului Mobilitate 
1 pentru soarta transportatorilor 
români, UNTRR solicită mobilizarea 
tuturor Eurodeputaților români, 
alături de Eurodeputații din celelalte 
State Membre afectate, în vederea 
realizării tuturor demersurilor 
posibile pentru eliminarea celor mai 
restrictive prevederi ale Pachetului 
Mobilitate 1.", se spune în comunicatul 
UNTRR. 
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Brandul IVECO sprijină diverse 
inițiative locale din toată Europa 
pentru a răspunde provocărilor 
ridicate de pandemie. Thomas Hilse, 
Președintele IVECO Brand a declarat: 
“Brandul IVECO este conștient de 
responsabilitatea sa socială, fiind 
unul dintre cei mai mari producători 
de camioane și autobuze din lume. 
Vehiculele noastre permit transportul 
de mărfuri critice și ajută la protejarea 
comunităților locale, precum și la 
susținerea producției globale de 
produse alimentare și la construcția 

infrastructurii vitale. Vom rămâne de 
partea comunităților noastre pentru a 
le susține: pentru că doar împreună 
suntem de neoprit”.
În România, IVECO a pus la dispoziția 
autorităților flota sa de vehicule DEMO 
în vederea utilizării în acțiunile de 
transport necesare în această perioadă. 
Primele trei vehicule IVECO Daily de 3,5 
tone au fost puse la dispoziția Societății 
Naționale de Cruce Roșie Română cu 
titlu gratuit: două sunt echipate cu box 
de congelare și unul este prevăzut cu 
un box izolat termic pentru transportul 
echipamentelor medicale. Două dintre 
vehicule sunt alimentate cu Gaz Natural 
Comprimat (GNC), iar ENGIE România 
a oferit furnizarea de combustibil 
gratuit pentru întreaga perioadă în care 
Crucea Roșie va utiliza vehiculele. Un al 
patrulea vehicul IVECO Daily furgon a 
fost dat în folosință gratuită Comunității 
locale din Galați pentru transportul de 
produse alimentare și materiale sanitare 
pentru persoanele cu dizabilități sau 
persoanele defavorizate. Toate unitățile 
vor rămâne la dispoziția utilizatorilor pe 
toată durata luptei cu pandemia.
În Spania, fabricile IVECO utilizează 
imprimante 3D pentru a produce viziere 
de protecție. Peste 400 de unități au fost 
livrate într-o săptămână către spitale, 
Crucea Roșie, centre de îngrijire și 
poliție. De asemenea, IVECO Spania a 
donat materiale de protecție personală, 
cum ar fi măști și mănuși, guvernelor 
regionale din Madrid și Castilia y León. 

În cadrul celei mai recente donații, 
fiecare fabrică a donat 1.600 de măști 
chirurgicale și 200 de măști FFP2.
În Italia, IVECO a donat utilizarea a 
cinci vehicule Daily până la sfârșitul 
lui noiembrie 2020 biroului Piemont al 
Crucii Roșii. Vehiculele au fost pregătite, 
dezinfectate și predate, gata pentru a 
lupta împotriva răspândirii COVID-19. 
IVECO oferă, de asemenea, utilizarea 
gratuită a trei vehicule asociației 
non-profit “Soccorso dell'Ordine di 
San Giovanni din Italia” (Sezione di 
Ciriè) pentru ca aceasta să își susțină 
activitățile.
În Finlanda, IVECO a donat spre 
utilizare către Helsinki University 
Hospital o ambulanță nouă IVECO Daily 
pentru următoarele trei luni. Aceasta va 
transporta la spital pacienți infectați cu 
Covid-19.
În cele din urmă, pentru a sprijini 
profesioniștii din transporturi în efortul 
de a menține lanțul de aprovizionare 
funcțional, brandul își menține operativi 
toți dealerii autorizați și atelierele. 
Tehnicienii și mecanicii IVECO lucrează 
pentru a asigura clienților cele mai bune 
servicii. Ori de câte ori este posibil, ei 
realizează tele-diagnoza și intervenții 
software de la distanță pentru vehiculele 
IVECO S-WAY și pentru noul Daily. 
IVECO se asigură că normele siguranță 
sunt aplicate în toate interacțiunile cu 
clienții săi.

COVID-19: IVECO ALĂTURI DE 
COMUNITĂȚILE LOCALE PENTRU A COMBATE 

RĂSPÂNDIREA VIRUSULUI ÎN EUROPA
Pe măsură ce virusul COVID-19 afectează viața personală și profesională a fiecăruia, acțiunile 
umanitare devin imperios necesare. Pentru a depăși aceste vremuri dificile, IVECO rămâne de 
partea comunităților în care își desfășoară activitatea, lucrând fără încetare și păstrând un dialog 
deschis pentru a oferi sprijin eficient, astfel încât clienții și vehiculele lor să poată continua să își 
joace rolul important, asigurând operarea eficientă a lanțului de aprovizionare.
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Uzina de producție IVECO din Suzzara 
(Italia) a repornit producția pe 4 mai, 
în timp ce fabricile din Brescia (Italia), 
Madrid și Valladolid (Spania) sunt gata 
de reluarea producției pe 11 mai. Iveco 
a colaborat cu furnizorii săi pentru a-și 
asigura furnizarea pieselor de schimb 
pentru a crește treptat producția. În 
acest fel, Iveco vrea să poată satisface 
cerințele clienților.
Sănătatea și siguranța angajaților și 
clienților sunt prioritățile cele mai înalte 
pentru IVECO, care a luat măsuri 
extinse pentru a garanta protecția 
acestora. Măsurile includ igienizarea 
fabricilor, punctelor de lucru, uneltelor, 
furnizarea de echipamente de 
protecție personală, cum ar fi măști 
și combinezoane, mănuși și gel de 
dezinfectant de mâini. Dispunerea 
elementelor din fabrici și fluxurile de 
lucru au fost reorganizate pentru a 
se asigura că toți angajații pot lucra 
ținându-se cont de o distanțare socială 
sigură.
Thomas Hilse, președintele IVECO 
Brand, a declarat: „IVECO este gata să 

înceapă producția, din nou! Reîncepem 
acum producția vehiculelor de care 
clienții noștri au nevoie pentru a-și 
menține flotele funcționale și pentru a 
îndeplini rolul important al transportului 
în economiile noastre. Clienții noștri sunt 
în prima linie a pandemei de COVID 
19, menținând lanțul de aprovizionare 
- furnizând elemente esențiale, precum 
consumabile medicale, alimente și 
combustibil. 
Suntem foarte mândri și recunoscători 
șoferilor noștri, care nu s-au oprit 
niciodată din munca lor, ceea ce este 

crucial pentru economia Europei. Am 
rămas, la rândul nostru, de partea 
lor de-a lungul întregii perioade 
de blocaj, punându-le la dispoziție 
serviciile dealerii-lor noștri și atelierele 
de reparații. Le-am oferit sprijin, 
asigurându-ne că toți sunt în deplină 
siguranță și așa vom proceda în 
continuare.”.
Odată cu reluarea producției, procesul 
de lansare a noului S-WAY va continua 
iar livrările către numeroșii clienți în 
așteptare vor fi reluate.

Publicitate

IVECO, marca de vehicule comerciale care aparține de CNH Industrial NV, a anunțat că este gata 
să reia producția în fabricile sale din Italia și Spania, care au fost închise temporar în luna martie 
pentru a proteja angajații și pentru a contribui la măsurile guvernelor pentru limitarea răspândirii 
epidemiei COVID-19.

IVECO REIA PRODUCȚIA ÎN FABRICILE 
DIN ITALIA ȘI SPANIA
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"În această perioadă, când timpul pare 
că s-a oprit în loc, când lumea este greu 
încercată de un dușman invizibil, noi, 
IVECO, vrem să arătăm că nu suntem 
împreună doar atunci când totul este 
bine, când afacerile sunt prospere, ci 
suntem împreună și la greu.
Anul acesta, 2020 ar fi trebuit să fie 
pentru compania noastră un an în 
care prezentam pieței din România 
un camion cu totul nou, care a fost 
conceput în jurul șoferului, dedicat în 
totalitate acestuia și nevoilor lui. Așa 
ne-a și surprins această pandemie, în 
turul de promovare a noului IVECO S- 
WAY. Apoi situația s-a schimbat radical, 
timpul parcă s-a oprit în loc și toată 
lumea a început să caute răspunsuri la 
întrebări de genul: Cât va dura? Cum 
ne va afecta? Cum vom ieși din acest 
blocaj?
Noi am dorit să ajutăm. Să ajutăm la 
combaterea acestei pandemii de COVID 

19. Ne-am uitat în curtea noastră și am 
făcut rapid un inventar al vehiculelor 
Demo IVECO. De aici, hotărârea a 
fost ușoară, am stabilit că toată flota 
de vehicule Demo poate fi pusă la 
dispoziția autorităților pe toată durata 
luptei contra COVID 19.
Primele vehicule care și-au găsit 
utilizator sunt două IVECO DAILY dotate 
cu box frigorific și un IVECO DAILY 
dotat cu box izolat termic si lift pentru 
încărcare marfă care au fost preluate 
azi de SOCIETATEA NAȚIONALĂ 
DE CRUCE ROȘIE DIN ROMÂNIA. 
Pentru că două dintre aceste vehicule 
sunt alimentate cu gaz natural 
comprimat, ENGIE ROMÂNIA s-a 
alăturat proiectului nostru și vor furniza 
combustibil pentru toată perioada cât 
SOCIETATEA NAȚIONALĂ DE CRUCE 
ROȘIE DIN ROMÂNIA va folosi aceste 
vehicule.
Cel de-al patrulea IVECO DAILY, furgon 
de 12mc, va merge la Grupul Comunitar 
Galați în scopul transportului de 
alimente și materiale igienico-sanitare 
destinate persoanelor cu dizabilități sau 
a celor defavorizate. „Șoferul” este chiar 
un coleg al nostru, Silviu Zinica, care a 

fost mai mult decât fericit să se pună în 
serviciul comunității sale.
Pentru celelalte vehicule rămânem 
la dispoziția autorităților, fiind absolut 
convinși că doar împreună putem să 
reușim în această luptă.", se spune în 
comunicatul de presă al Iveco România 
din data de 06 aprilie 2020.

IVECO ROMÂNIA pune la dispoziție flota de vehicule DEMO în scopul combaterii epidemiei cauzate 
COVID 19.

IVECO ROMÂNIA - IMPLICARE ÎN COMBATEREA 
PANDEMIEI DE CORONAVIRUS
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Parchetul spaniol pentru Siguranța 
Rutieră a trimis către toate organismele 
de supraveghere și inspecție a traficului 
și a transporturilor (de stat și autonome) 
procedurile care trebuie urmate în 
cazurile de manipulare frauduloasă 
a tahografului, după sentința Cuții 
Supreme, care consideră că anumite 
acțiuni trebuie procesate pe canale 
penale și nu numai cu sancțiuni 
economică.
Acest lucru înseamnă că, de acum 
înainte, sancțiunile pentru manipularea 
unui tahograf vor duce la închisoare, 
dacă se demonstrează că un tahograf a 
fost manipulat pentru a încerca să înșele 
autoritățile din trafic.
În acest sens, acțiunea de a manipula 
un astfel de echipament se extinde 
la următoarele acțiuni: amplasarea 
magneților, duplicarea senzorilor de 
mișcare, hacking-ul software-ului 
tahograf sau utilizarea unor carduri 
diagrame contrafăcute sau carduri de 
șofer pe numele altei persoane sau 
companii.

Hotărârea Curții Supreme din Spania
Curtea Supremă consideră că 
manipularea frauduloasă a unui tahograf 
care are drept consecință modificarea 
registrelor instrumentului, realizată cu 
scopul de a eluda controalele polițienești 
și administrative, se încadrează la 
infracțiunea de fals într-un document 
oficial.
Pentru înregistrarea datelor esențiale 
ale tahografului, Înalta Curte le ia în 
considerare pe cele referitoare la timpii 
de conducere și de odihnă, viteza și 
identitatea șoferului.
Procurorul Camerei de Coordonare a 
Siguranței Rutiere, Bartolomé Vargas, 
a explicat această nouă măsură care 

este cuprinsă într-o hotărâre a Curții 
Supreme emisă pe 15 ianuarie 2020. 
Această hotărâre indică faptul că 
documentul extras din tahograf „trebuie 
luat în considerare, în scop juridic-penal, 
ca document oficial, întrucât tahograful 
și măsurătorile acestuia nu au alt scop 
decât controlul transportului rutier de 
către organele administrative. Prin 
urmare, de acum încolo, manipularea 
tahografului va fi pedepsită cu până la 
trei ani de închisoare”. 
După cum a indicat procurorul, ancheta 
nu se va limita numai la șofer, ci și la 
proprietarul, managerul sau angajatul 
companiei care deține vehiculul sau 
atelierul care efectuează manipularea 
menționată. Astfel, cercetarea s-ar 
putea concentra pe a afla dacă 
angajatorii sunt la curent cu aceste 
practici și dacă le permit cu scopul ca 
șoferul să conducă peste program.
Bartolomé Vargas a dat asigurări că va 
contacta Direcția Generală a Traficului, 
Direcția Generală Transporturi Terestre, 
Direcțiile de Transporturi, asociațiile 
patronale și sindicatele pentru a le 
informa despre măsură și pentru a 
întocmi un protocol de acțiune.

Părerea patronatelor
Confederația Spaniolă a Transportului 
de Marfă (CETM) consideră că „această 
măsură va servi la prevenirea fraudei 
care dăunează grav companiilor de 
transport și sectorului în general, ceea 
ce deteriorează profesia și prezintă 
un risc pentru siguranța rutieră. 
Urmărirea acestui tip de infracțiuni și 
înăsprirea pedepselor pot fi o soluție 
pentru înfricoșarea infractorilor, întrucât 
asumând pedepse cu închisoarea, 
aceștia sunt mai susceptibili de a evita 
comiterea infracțiunii. De asemenea, 

companiile de transport vor fi motivate 
pentru a efectua un control exhaustiv al 
tahografelor și pentru a se asigura că 
șoferii respectă timpii de conducere și 
de odihnă ”.
CETM susține, de asemenea, că există 
garanția legală maximă în întregul 
proces de sancționare, astfel încât 
„numai adevăratul responsabil cu 
manipularea tahografului este cel care 
poartă consecințele, întrucât vorbim 
despre pedepse cuprinse între șase luni 
și trei ani de închisoare, ceea ce poate 
duce la descalificarea managerului de 
transport și la dispariția companiei”.

Ce este sancționat
Printre procedurile de manipulare 
frauduloase pe care procurorul le 
consideră infracțiune, se enumără 
următoarele:

- Modificări tehnice ale parametrilor 
de calibrare în anvelope sau cutia de 
viteze;
- Amplasarea magneților;
- Duplicarea senzorilor de mișcare;
- Hack al software-ului tahografului;
- Utilizarea unor diagrame falsificate sau 
în numele unui alt șofer.

Cine poate fi infractorul
Parchetul poate atribui infracțiunea de 
manipulare următoarelor persoane sau 
figuri:

- conducător auto;
- firmă de transport;
- atelierul în care ar fi fost instalat 
mecanismul de manipulare;
- firma de încărcare, care a contractat 
transportul de marfă.

SPANIA: ÎNCHISOARE PENTRU 
MANIPULAREA TAHOGRAFULUI

Dacă până acum, sancțiunea pentru manipularea unui tahograf era doar una economică, cu 
noile măsuri puse în aplicare, în Spania această încălcare a legii devine infracțiune și aduce 
pedepse cu închisoarea.
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"Uniunea Națională a Transportatorilor 
Rutieri din România – UNTRR solicită 
Președintelui României, domnul Klaus 
Iohannis, Prim-Ministrului României, 
domnul Ludovic Orban, Ministrului 
Afacerilor Interne, domnul Marcel Vela, 
Ministrului Transporturilor, Infrastructurii 
și Comunicațiilor, domnul Lucian Bode, 
Ministrului Afacerilor Externe, Domnul 
Bogdan Aurescu, intervenția urgentă, 
pe cale diplomatică, pe lângă autoritățile 
din Germania, Austria, Ungaria și alte 
state membre UE, pentru a permite 
șoferilor profesioniști români să circule 
cu autoturisme, inclusiv vehicule de 
transport persoane de 8+1 locuri, 
pentru a-și prelua camioanele și pentru 
a opera transporturi rutiere conform 
contractelor în curs cu partenerii externi. 
Firmele de transport rutier din România 
au aproape 60.000 de camioane care 
lucrează în Europa de Vest și contribuie, 
în principal, la exportul de servicii 
de 5,95 miliarde euro, generat anul 
trecut de transportul rutier de marfă. O 
parte din aceste camioane românești 

lucrează în continuare pentru industria 
alimentară, farmaceutică, chimică 
(dezinfectanți, echipamente de protecție 
etc.), prelucrătoare, și dețin cea mai 
mare pondere în exportul de servicii al 
României. 
Oricum accesul la piața de transport 
din UE este atacat serios prin Pachetul 
Mobilitate 1, astfel că solicităm măsuri 
urgente care să permită accesul 
șoferilor la autovehiculele de transport 
marfă operate. 
Germania, Austria,Ungaria, dar și alte 
state membre UE au impus restricții 
de călătorie șoferilor profesioniști 
români, iar acestea contravin principiului 
liberei circulații a lucrătorilor din 
transporturi, instituit prin comunicarea 
Comisiei Europene 2020/C 96 I/01 
din data de 24.03.2020, referitoare 
la implementarea culoarelor verzi în 
temeiul Orientărilor privind măsurile 
de gestionare a frontierelor în vederea 
protejării sănătății și a asigurării 
disponibilității mărfurilor și serviciilor 
esențiale. 

Conform Comisiei Europene (CE), 
statele membre trebuie să ia măsuri 
pentru a asigura libera circulație în UE a 
tuturor lucrătorilor implicați în transportul 
internațional, din toate modurile de 
transport, precum conducătorii auto, 
navigatorii, piloții, echipajele, inspectorii 
de vagoane, lucrătorii de întreținere. 
CE arată că ar trebui să se renunțe la 
norme precum restricțiile de călătorie și 
carantina obligatorie a lucrătorilor din 
sectorul transporturilor care nu prezintă 
simptome, iar lucrătorii nu ar trebui 
să fie împiedicați să treacă o frontieră 
internă pentru a-și îndeplini funcțiile în 
domeniul transporturilor: certificatele de 
competență profesională recunoscute 
la nivel internațional ar trebui să 
fie considerate suficiente pentru a 
demonstra că un lucrător este activ în 
domeniul transportului internațional. 
În pofida liniilor directoare ale CE, 
reprezentanții vămilor germane și 
austriece sunt detașați la trecerea de 
frontieră a României cu Ungaria (Nădlac 
I) și refuză accesul șoferilor români care 

UNTRR - STOPAREA RESTRICȚIILOR 
ABUZIVE DE CĂLĂTORIE PENTRU ȘOFERII 

PROFESIONIȘTI ROMÂNI
UNTRR a solicitat Președintelui și Guvernului intervenția urgentă, pe cale diplomatică, pentru a 
stopa restricțiile abuzive de călătorie pentru șoferii profesioniști români, îndemnând Germania, 
Austria, Ungaria și alte state membre să respecte liniile directoare ale Comisiei Europene și să 
asigure libera circulație în UE a lucrătorilor români implicați în transportul internațional.
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călătoresc cu mașina în Ungaria, în 
Austria sau Germania pentru a-și prelua 
camioanele. 
Mai multe companii românești de 
transport rutier au semnalat UNTRR 
că șoferii lor profesioniști nu au avut 
voie să părăsească România și să 
călătorească în Germania / Austria cu 
mașinile pentru a-și prelua camioanele 
și a opera transporturi rutiere în aceste 
state membre, conform contractelor 
încheiate de companiile românești, deși 
șoferii au prezentat reprezentantului 
vamal austriac / german toate 
documentele necesare: permisul de 
conducere, certificatul de pregătire 
periodică a conducătorilor auto, cardul 
tahograf, certificatul pentru lucrătorii din 
sectorul transporturilor internaționale 
conform UE – culoare verzi (anexa 3 
CE), scrisoare de la angajator în limbiile 
română, maghiară, germană, în care se 
preciza motivul deplasării, documente 
suplimentare necesare pentru tranzitul 
prin Ungaria și Austria, contractul cu 
partenerul german și contractul de 
muncă al șoferului în limba română și 
germană. 
Așa cum Germania a intervenit pe 
cale diplomatică și a solicitat lucrători 
români pentru a fi angajați în agricultură, 
UNTRR solicită autorităților române să 
depună toate demersurile diplomatice 
pe lângă autoritățile din Germania, 
Austria, Ungaria și alte state membre, 
pentru a permite șoferilor profesioniști 

români să-și ridice camioanele și să 
opereze transporturi rutiere conform 
contractelor în curs. 
În lipsa unei intervenții urgente din 
partea autorităților, România va pierde 
5,95 miliarde de euro, cât reprezintă 
exportul de servicii pentru ramura de 
transport rutier, cu efecte majorare 
asupra deficitului de cont curent, 
cursului de schimb și inflației. 
UNTRR solicită intervenția urgentă 
a autorităților române și a Comisiei 

Europene, pentru a stopa aceste 
restricții abuzive de călătorie pentru 
șoferii profesioniști români, îndemnând 
Germania, Austria, Ungaria, dar și 
alte state membre, să respecte liniile 
directoare ale CE și să asigure libera 
circulație în UE a lucrătorilor români 
implicați în transportul internațional, 
pentru a evita blocajele economice în 
contextul dificil al focarului Covid-19 în 
UE.", se spune în comunicatul UNTRR.
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"Uniunea Națională a Transportatorilor 
Rutieri din România (UNTRR) solicită 
Guvernului României completarea 
Ordonanței militare nr.7/04.04.2020 
cu măsuri prin care să se permită și 
transporturile efectuate de operatorii 
români de transport rutier de persoane 
prin curse neregulate (charter), pentru 
transportul șoferilor profesioniști și al 
lucrătorilor sezonieri din România către 
alte state, așa cum sunt permise, prin 
art. 10 - zborurile efectuate de toți 
operatorii aerieni prin curse neregulate 
(charter), pentru transportul lucrătorilor 
sezonieri din România către alte state, 
cu avizul autorităților competente din 
țara de destinație. 
UNTRR consideră că, așa cum se 
admite plecarea la lucru cu avion charter 
și cu autoturism, trebuie să fie permisă 
și deplasarea cu autocarele, atât pentru 
a permite celor care au contracte 
să meargă la lucru și să degreveze 
presiunea pe bugetul statului, cât și 
pentru a permite transportatorilor de 
persoane să organizeze similar cu liniile 
aeriene tot chartere spre țări precum 
Germania, Spania, Franța. 

Transportul cu autocarul este preferat 
de multe companii din România pentru 
organizarea deplasării personalului 
angajat și a lucrătorilor sezonieri, având 
în vedere prețul accesibil, precum 
și siguranța, calitatea și flexibilitatea 
serviciilor oferite. În prezent, potrivit 
art. 11 din Ordonanța Militară 7/2020, 
transportul rutier internațional de 
persoane prin servicii regulate, servicii 
regulate speciale și servicii ocazionale 
în trafic internațional este suspendat 
pentru toate cursele efectuate de către 
operatorii de transport spre Italia, 
Spania, Franța, Germania, Austria, 
Belgia, Confederația Elvețiană, Regatul 
Unit al Marii Britanii și al Irlandei de 
Nord, Regatul Țărilor de Jos și Turcia și 
din aceste țări către România, pe toată 
perioada stării de urgență. 
În acest sens, menționăm că multe 
companii de transport rutier de marfă 
din România apelează la autoturisme, 

inclusiv vehicule de transport persoane 
de 8+1 locuri, pentru a organiza 
deplasarea șoferilor profesioniști 
români în vederea preluării camioanelor 
aflate în alte State Membre UE, 
asigurând astfel în continuare operarea 
transporturilor rutiere internaționale în 
UE. 
UNTRR solicită Guvernului 
adoptarea urgentă a măsurilor necesare 
pentru a permite transporturile rutiere de 
persoane efectuate de operatorii români 
de autocare prin curse neregulate 
(charter), pentru transportul șoferilor 
profesioniști și al lucrătorilor sezonieri 
din România către alte state UE, prin 
eliminarea art. 11 din Ordonanța Militară 
nr. 7 și prin includerea transporturilor 
rutiere la art. 10 din Ordonanță.", se 
spune în comunicatul UNTRR.

UNTRR - PENTRU TRANSPORTUL ȘOFERILOR 
PROFESIONIȘTI LA CAMIOANE

UNTRR solicită Guvernului măsuri care să permită transporturile rutiere de persoane efectuate 
de operatorii români de autocare prin curse neregulate (charter), pentru transportul șoferilor 
profesioniști și al lucrătorilor sezonieri din România către alte state, prin eliminarea art. 11 din 
Ordonanța Militară nr. 7. 
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Aceasta în pofida faptului că un număr 
de opt state membre UE, printre care şi 
România, au cerut Comisiei Europene 
să sprijine firmele de transport rutier 
afectate de pandemia de coronavirus 
şi, de asemenea, să oprească lucrul la 
o reformă destinată să îmbunătăţească 
condiţiile de lucru ale şoferilor de 
camion, care în opinia celor opt state 
ar pune companiile vulnerabile într-o 
situaţie nefavorabilă.
Eurodeputatul Marian-Jean Marinescu 
(PNL, PPE), coordonatorul grupului PPE 
în Comisia pentru Transport și Turism 
din Parlamentul European, a declarat, 
într-un interviu, că mai există o șansă 
ca unele prevederi controversate din 
Pachetul Mobilitate1 să fie modificate 
pentru a mulțumi atât statele din Vest, 
cât și pe cele din Est, care încearcă 
protejarea intereselor economice și 
sociale ale companiilor de transport 
naționale și conducătorilor auto.
Eurodeputatul PPE precizează 
că adoptarea Pachetului, care va 
produce schimbări majore în domeniul 
transportului rutier, nu a fost oportună 
într-o perioadă în care transportatorii 
europeni au fost destabilizați de criza 
generată de pandemia de coronavirus 
și ar trebui să asimileze noi reguli în 

domeniu.
Pachetul mai trebuie să fie aprobat și de 
Parlamentul Europei.

Reporter: Astăzi a fost adoptată 
controversata reformă din domeniul 
transporturilor. Spun controversată 
pentru că sunt voci care susțin 
că această reformă ar afecta 
transportatorii din Est deci și pe cei 
români.

Eurodeputatul Marian-Jean 
Marinescu: Consiliul a aprobat, prin 
procedură scrisă, Pachetul Mobilitate 1, 
care conține noi reguli privind detașarea 
conducătorilor auto, restricționarea 
transportului într-un stat membru după 
ce ajunge acolo, o prevedere care 
presupune întoarcerea camionului la 
bază, indiferent dacă este plin sau 
gol, odată la patru săptămâni. La 
bază, însemnând la sediul companiei 
respective.
În opinia mea, este o decizie de 
neacceptat, cu care nu sunt deloc de 
acord, care putea fi amânată pentru 
câteva luni, nu adoptată în plină criză de 
coronavirus când depindem foarte mult 
de transportatorii rutieri și aerieni pentru 
a ne furniza cele trebuincioase, de la 

hrană, până la alimente. Nu cred că era 
momentul de a se comunica noi reguli, 
care, într-adevăr, vor fi aplicate abia în 
doi ani. Totuși, până atunci, companiile 
intră într-o perioadă de incertitudine, în 
care vor încerca să se adapteze la noile 
reguli. 
Va fi dificil și nu cred că vom respinge 
acest Pachet în Parlament, mai ales 
în condițiile unui vot online, fără prea 
multe dezbateri. Cred că sunt câteva 
state implicate mult în acest subiect. 
Franța, în primul rând, care a insisitat 
mult pe acest Pachet de mobilitate 
pentru mine inexplicabil. Nu are nicio 
bază în realitate. Unele prevederi sunt 
bune – întoarcerea șoferului acasă la 
patru săptămâni, timpii de odihnă, ajută 
pentru situația socială a șoferilor. Restul 
sunt măsuri de protecționism. Germania 
și Franța au susținut aceste măsuri. 
În Germania, fiind o situație complet 
surprinzătoare pentru că sindicatele 
susțin acest Pachet, dar actorii 
economici, nu. 

Ce se mai poate face la acest 
moment? Ca lucrurile nedrepte față 
de transportatorii din Est să nu intre 
în vigoare?

PACHETUL MOBILITATE 1 A FOST ADOPTAT 
DE CONSILIUL UE

Consiliul Uniunii Europene a adoptat marți, 07 aprilie 2020, o reformă majoră a sectorului 
transportului rutier din UE, cunoscută drept Pachetul Mobilitate 1. 
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În primul rând, acest Pachet va fi 
trimis în Parlamentul European. Va fi 
un vot în Comisia TRAN unde putem 
depune amendamente și voi face 
asta, personal. Este vorba despre 
amendamentele discutate cu ministrul 
german al transporturilor, cu care 
m-am întâlnit bilateral la începutul lunii 
martie, la Berlin, și care sper să ducă 
la un compromis care să mulțumească 
pe toată lumea. Dacă va trece de 
Parlament, Pachetul urmează să fie 
publicat în Monitorul Oficial al UE, 
undeva în iulie-august, și va intra în 
vigoare după 20 de zile de la publicare, 
urmând să se aplice în termen de 18 
luni, deci undeva la începutul lui 2022.
Pe de altă parte, comisarul pentru 
Transporturi Adina Vălean a declanșat 
o licitație pentru un studiu pe fondul 
rezervei exprimate de Comisia 
Europeană față de acordul la care s-a 
ajuns în decembrie pe acest Pachet, în 
special în privința prevederii legate de 

întoarcerea camionului acasă după opt 
săptămâni. Dacă, în urma studiului, se 
va constata că există impact negativ 
asupra mediului și pieței interne, atunci 
Comisia va modifica prevederile. 
A doua opțiune ar fi cea mai realistă, 
având în vedere că pentru unele 
prevederi nu există argumente solide 
care să le susțină. 

De ce nu se întorc și frizerii, piloții de 
avioane, medicii la opt săptămâni? 
De ce doar șoferii?

Am stat de vorbă cu ministrul francez, 
german, față în față și nu au avut 
niciunul niciun răspuns logic. Nu au avut 
argumente în favoarea acestor măsuri.  
O a treia variantă, și ea „foarte reală”, 
este că aceste regulamente, odată 
intrate în vigoare, vor fi atacate la Curtea 
de Justiție a UE. Știu un stat care va 
ataca fără șovăieli: Bulgaria. Și sper că 
și România va fi acolo și sunt convins 

că nu vor trece de Curtea Europeană 
pentru că sunt două, trei prevederi care 
contravin clar libertăților fundamentale 
privind libera circulație a persoanelor și 
serviciilor. Problema este alta. 
Odată intrate în vigoare, măsurile din 
Pachetul Mobilitate vor determina 
companiile să încerce să se adapteze la 
schimbări fundamentale. De exemplu, 
să mute sediul, să își păstreze șoferii. 
În Vest nu sunt destui conducători 
auto și firmele de acolo vor lua șoferi 
de camion din Est. Va fi o schimbare 
profundă în această industrie, care va 
duce la distorsiuni de piață. În momentul 
în care se va ajunge la concurență în 
Franța sau Germania, prețurile pe acele 
piețe vor crește și, deci, situația se va 
complica. 
Sunt multe lucruri evident negative ca 
urmare a acestor Pachete mobilitate și 
nu există niciun fel de explicație de ce 
se întâmplă acest lucru. Știu doar că 
Macron a insistat pe acest subiect. 
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1.000 de lei
Un șofer de camion primește o 
amendă de 1.000 de lei pentru că nu a 
respectat timpii de conducere și odihnă. 
"Cine nu muncește, nu greșește!", 
concluzionează conducătorul auto.
Inspectorul ISCTR oprește un șofer 
de camion în trafic. El verifică actele 
șoferului profesionist, îi cere copia 
conformă, rovinieta și cere să verifice 
tahograful. Șoferul de camion i le 
înmânează, apoi inspectorul îi cere 
cardul tahograf pentru verificare.
Inspector: Vă aștept cu el la mașină.
Șofer: Și rovinieta?
Inspector: Și rovinieta, obligatoriu.
Inspectorul se îndepărtează și se duce 
la mașina ICSTR pentru o verificare 
online.
Inspector:  În perioada cuprinsă între 
30.05, orele 21,02, și 31.05, orele 
04,51, ați efectuat o odihnă normală, 
minimă de doar 7 ore și 49 de minute, 
odihna minimă fiind de 9 ore. Avem 
aici diagrama dumneavoastră din acea 
perioadă.  
Șofer: Mă mir. Se poate.
Inspector: Ați mai lucrat ulterior o oră 

și 11 minute dar ziua se închide la ora 
4 și 51 de minute, iar în perioada asta 
odihna minimă efectuată este de 7 ore 
și 49 de minute. 
Șofer: Se poate. Cine nu muncește, nu 
greșește. 
Inspector: O să vă dau o amendă.
Șofer: E posibil, dar mă mir. Eu la orele 

17–18 mă opresc.
Inspector: Facem un proces-verbal și 
o amendă în cuantum de 1.000 de lei și 
300 de lei plătibili în 15 zile.
Șoferul semnează actele prin care își 
recunoaște fapta.
 
Inspector: Amenda va veni la sediul 
societății comerciale și aveți 15 zile de 
când ajunge să plătiți suma minimă.
Șoferul primește toate documentele 
înapoi. 
Șofer: Toți greșim, se mai întâmplă. Nu 
trebuie făcut un caz sau să te cerți cu 
inspectorii ISCTR care își fac datoria.

600 de lei
Un șofer de autobuz se alege cu o 
amendă de 600 de lei.
Inspectorul ISCTR verifică documentele 
șoferului de autocar.  
Inspector: Vreau să vă întreb. Ați băgat 
diagrama la ora 16 și aici aveți pauza…
15 cu 30 de minute?
Șofer: Asta e singura pe care am...
Inspector: Este încălicată cumva?
Șofer: Nu. M-a trimis să iau oamenii de 
la angajare.
Inspector: Trebuia să faceți pauza de 
45 de minute.
Șofer: Am făcut-o pe aia de 15 minute. 
Inspector: ... și următoare de 30 dar nu 

VIDEO: CONTROALELE ISCTR S02E03: CINE 
MUNCEȘTE GREȘEȘTE!

Patru șoferi profesioniști sunt verificați de inspectori în cel de-al treilea episod al sezonului 02 al 
serialului viral "CONTROALELE ISCTR". 
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ați... (inspectorul verifică documentele) 
ați plecat la 3 și 5 minute.
Șofer: Da, dimineața. 
Inspector: Dumneata, exact cinci 
ore și 35 de minute ai condus ieri 
continuu. Prima pauză de cât este? 
Pauza este de 15 minute și apoi găsim 
și a doua pauză (inspectorul verifică 
documentele).
Șofer: De la 6 jumătate la 7 fără un 
sfert. 
Inspector: Ați stat 15 minute. Și obligat 
ești să faci 15 minute cu 30. Ori 45, ori 
15 cu 30. Aveți 6 ore și 35 conduse. 
Pentru încălcarea conducerii continue 
cu până la 0,5 ore maxim la o oră, 
jumătate se sancționează societatea 
comercială cu o amendă de 600 de lei, 
300 de lei plătibili în 15 zile.
Șofer: Procesul verbal ajunge la firmă?
Inspector: Evident. Am rugămintea să 
semnați.
Șoferul semnează de luare la 
cunoștință. Diagrama rămâne la 
inspectorul ISCTR. 

300 de lei
Un șofer turc închide lista amendaților, 
cu 300 de lei. El face scandal că trebuie 
să își plătească amenda la bancă sau 
la poștă și că nu poate să plătească 
întreaga sumă cu cardul.
Inspectorul analizează documentele 
șoferului.  
Inspector: Dânsul a scos cartela 
tahograf la un kilometru și a băgat 
cartela tahograf la alt kilometru pe 
aceeași mașină. În perioada respectivă 
nu știu cine a condus. Dânsul a făcut 
înregistrarea manual pe internațional. 
Dacă era acasă era posibil orice, să fie 
alt coleg sau să conducă în garaj. Dar, 
fiind pe internațional, să vedem cine a 
condus. 
Inspectorul îi spune șoferului să 

parcheze camionul. Șoferul se 
conformează și mută camionul în 
parcare. Șoferul de camion nu cunoaște 
limba engleză și nu îi poate spune 
inspectorului ISCTR cine a condus în 
perioada indicată de inspector. Sau 
poate nu vrea pentru că a condus el 
peste program. Șoferul semnează 
documentele că a luat la cunoștință. 
Inspector: Trebuie să mergeți la Poșta 
Română să achitați suma de 300 de lei 
în termen de două săptămâni. 
Șoferul este supărat pentru că nu poate 
plăti cu cardul direct la autovehiculul 
inspectorilor ISCTR.

Fără amendă
Cel de-al patrulea șofer profesionist 
scapă neamendat dar are și el o serie 
de nemulțumire legată de starea 
drumurilor din România.
Șoferul de camion așteaptă să i se 
verifice documentele după ce a fost tras 
pe dreapta. 
Inspector: Nu aveți abateri.
Șofer: Sunt discplinat. Nu ne jucăm. 
Facem extern – Germania. E pentru 
siguranța mea.

Alergăm, ne plimbăm, vedem și lumea. 
Mai rău cu drumurile de la noi că sunt 
așa cum sunt, sunt parcări puține. 
Mergem stresați de la un punct la altul 
să ne facem programul. Nu m-am dat 
înapoi de la niciun control. Sunt legal, 
nu am abateri.

Primul sezon al serialului 
CONTROALELE ISCTR a fost filmat 
pe raza Inspectoratului Teritorial nr. 1- 
municipiul București și județul Ilfov. 
Cel de-al doilea sezon vă prezintă 
situații din activitatea de zi cu zi a 
inspectorilor de trafic din județul Giurgiu 
(Inspectoratul Teritorial nr. 7). 
Vă întâlniți astfel cu situații în care 
șoferii profesioniști controlați sunt găsiți 
în regulă din punct de vedere legal, dar 
și cazuri în care sunt amendați.
 
SEZONUL 02 EPISODUL 02
În cel de-al doilea episod al sezonului 
02 al serialului viral "CONTROALELE 
ISCTR", aveți întâlnire cu trei șoferi 
profesioniști. 
Primul a luat o amendă de 1.000 de lei 
după ce s-a încurcat în explicații despre 
cum a ajuns, în mod "miraculos", din 
Grecia până în România, pe camion, cu 
<<colegu' și șefu'>>. 
Un șofer turc a fost amendat tot cu 
1.000 de lei pentru că nu a respectat 
timpii de odihnă.
Al treilea șofer profesionist se declară 
mulțumit de firma la care lucrează, 
în special pentru că ajunge în fiecare 
seară acasă, la familie.

SEZONUL 02 EPISODUL 01
Serialul viral "CONTROALELE ISCTR" 
a revenit, la finalul anului 2019, cu un 
nou sezon. În deschiderea sezonului 
02, Florin Gagea, inspector de stat 
șef al Inspectoratului de Stat pentru 
Controlul în Transportul Rutier 
(ISCTR), a răspuns "tirului" întrebărilor 
jurnaliștilor TIR Magazin.
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"Să învățăm să trăim cu această nouă 
boală printre noi, va trebui să o ducem pe 
picioare și să nu oprim economia globală 
până trece această pandemie", a afirmat 
Radu Dinescu.

Alina Anton-Pop, Director 
Marketing&PR TIR MAGAZIN: Potrivit 
mai multor surse, măsurile luate de 
autorități la nivel global au produs, în 
economia reală, pierderi pe care niciun 
război din istorie nu le-a adus în trecut. 
Transporturile, acest sistem circulator al 
organismului numit economia mondială, 
au fost afectate și ele într-o enormă 

măsură. Pentru că cele mai multe 
facilități de producție s-au oprit, Europa a 
trecut, în numai câteva luni, de la o criză 
profundă a șoferilor la o supracapacitate 
de transport. 
Radu Dinescu, Președintele IRU și 
Secretarul General al UNTRR a avut 
amabilitatea de a ne acorda un interviu 
cu privire la starea transporturilor 
românești. 

Alina Anton-Pop, Director 
Marketing&PR TIR MAGAZIN: Cum 
este afectat transportul rutier de marfă 
de epidemia de coronavirus?

Radu Dinescu, Președintele IRU 
și Secretarul General al UNTRR: 
Transportul de marfă este serios afectat, 
în special cel internațional, având 
în vedere că industrii deservite de 
transportatorii români s-au oprit.
Companiile de transport rutier de marfă 
din România, care lucrează pentru 
industria automotive, care și-a oprit 
activitatea, au ajuns să aibă activitate 
zero, dacă nu au în portofoliu și alte 
tipuri de activități. Companiile care 
lucrează pentru industria alimentară sau 
industria farmaceutică, medicamente, 
echipamente și alimente derulează 

STAREA TRANSPORTURILOR - APRILIE 2020,
CU RADU DINESCU, PREȘEDINTELE IRU ȘI 

SECRETARUL GENERAL AL UNTRR
"Se pare că și în Europa și la nivel mondial se va merge pe abordarea potrivit căreia vom învăța 
să trăim cu acest coronavirus printre noi și economia va trebui să pornească în condițiile 
acestea!", a declarat Radu Dinescu, Președintele IRU și Secretarul General al Uniunii Naționale 
a Transportatorilor Rutieri din România (UNTRR) în prima ediție din seria de interviuri STAREA 
TRANSPORTURILOR.
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activități. La nivel global, există o 
reducere de cel puțin 60% a transportului 
de marfă pe internațional, iar în unele 
de cazuri de până 100%, acolo unde 
industriile s-au oprit. În transporturile 
de marfă la nivel național, reducerea 
activității este ceva mai mică, pentru că 
încă se mișcă mărfuri. Oarece reduceri 
sunt industriile care s-au oprit sau și-au 
redus activitatea.

În timp ce transportul de mărfuri este 
greu lovit de măsurile de contracarare 
a epidemiei de coronavirus, nici 
transportul rutier de persoane nu 
este într-o situație mai fericită. Se 
mai poate vorbi, în acest moment, în 
România, despre transport rutier de 
persoane?

Transportul de persoane internațional 
a fost primul afectat, atât în ceea 
ce privește rutele regulate dar și pe 
transportul ocazional. În România, 
transportul de pasageri pentru turiști a 
fost primul afectat. Transportul pe linii 
regulate a înregistrat scăderi de 70-80% 
dar trebuie să continue să funcționeze 
ca și transportul public local. Pentru că 
oamenii trebuie să meargă la muncă - cei 
care ne servesc la magazine, cei care 
curăță orașul, care vând în farmacii sunt 
o serie de oameni pe care vrem să îi 
vedem că ne ajută în această perioadă 
și că își fac meseria. Trebuie avut în 
vedere de către autorități să sprijine 
aceste companii de transport persoane 
și linii regulate interne cu materiale 
dezinfectante și măști pentru conducătorii 
auto, cel puțin. Este imposibil pentru o 
companie să facă transport cu aceste 
costuri generate de criză - costuri de 
curățare și dezinfectare a autovehiculelor. 
Nu mai vorbesc de faptul că operează 
cu 80% mai puțin din capacitate. Este 
importantă susținerea acestor companii 
pentru că furnizează niște servicii vitale. 
Dacă se oprește transportul de persoane, 
cei care desfășoară munci vitale nu ar 
mai putea ajunge la serviciu și situația 
s-ar complica mai mult
Reprezentanții mai multor asociații ale 

producătorilor de alimente au declarat 
că prețul mai mare al produselor din 
magazine este cauzat de creșterea 
tarifului pentru transportul rutier 
de mărfuri. Sunt astfel de afirmații 
justificate?
 
Am văzut aceste afirmații și spun că 
sunt total nejustificate. Încearcă să își 
crească prețul la produse căutând un 
țap ispășitor. Ponderea prețurilor cu 
transportul, în această perioadă, în prețul 
mărfurilor comercializate este de 2,6%. 
Pentru simplificarea calculelor, dacă 
am pune 5% ca reprezentând costul 
de transport în structura prețului la raft, 
atunci, dacă ai dubla prețul de transport, 
la un produs de 10 lei, în loc să ai 50 
de bani costul transportului, ai avea o 
creștere de încă 50 de bani. Dar noi 
avem producători care cresc prețul cu 
zeci de procente.
Afirmațiile sunt cu totul false mai ales în 
perioada acesta, în care transporturile 
de marfă au scăzut cu 60%. Este o 
supracapacitate de transport. Atunci când 
am o ofertă mai mare decât cererea, 
din păcate, tarifele și pe internațional 
scad. Este exclusă această justificare că 
prețul la raft crește pentru că a crescut 
tariful de transport. Este o minciună 
și este deranjantă pentru industria 
transporturilor.

Ce ar trebui să facă autoritățile 
române și cele din UE pentru ca 
firmele de transport rutier de marfă să 
nu falimenteze în masa?

Din păcate, s-a dovedit că nu suntem 
împreună nici măcar la bine. Iar când 
ajungem la rău, fiecare e pe cont propriu. 
Ar fi fost bine să existe o abordare 
comună, pregătită, agreată pentru astfel 
de situații. Sau să învățăm din această 
situație din mers și să încercăm să 
punem în practică niște măsuri de acum 
și să nu așteptăm terminarea crizei. 
S-au luat niște măsuri legate de 
asigurarea fluxului de mărfuri 
transportate cu vehiculele rutiere însă au 
fost și sunt teoretice. Pentru că fiecare 
stat membru și din afara UE face ce îl 

taie capul. Mai încearcă să alinieze din 
proceduri prin eforturi venite din partea 
Comisiei Europe. 
Dar, din discuțiile avute cu Comisarul 
European pentru Transporturi Adina 
Vălean, a rezultat că miniștrii statelor 
membre ai Transporturilor au înțeles 
situația dar sunt mai puțin în control. 
Decizia se află mai mult la miniștrii 
Sănătății și la cei ai Afacerilor Interne. 
Ne-am dori la nivel european un flux de 
mărfuri funcțional, pentru a asigura un 
minim de echipamente, medicamente 
și alimente pentru populație și pentru 
desfășurarea unei vieți cât mai aproape 
de normalitate. 
La nivel de România, avem câreva 
solicitări concrete. Eliminarea șoferilor din 
zona de autoizolare. Există Ordonanța 
militară 7, care a adus niște clarificări. 
Din păcate, încă înregistrăm cazuri în 
care familiile acestora sunt puse de DSV 
și de reprezentanții MAI să rămână în 
izolare. Nu peste tot. Unii justifică măsura 
prin existența unui ordin al Ministerului 
Sănătății 414. 
Încercăm ca ceea ce se prevede în 
Ordonanța Militară 7 să se traducă și 
în acel Ordin al Ministerului Sănătății, 
iar familiile șoferilor să nu trebuiască să 
rămână în autoizolare după ce șoferii 
pleacă în cursă, așa cum sunt exceptate 
și alte categorii. De exemplu, lucrătorii 
transfrontalieri. Pentru ei se menționează 
că vin acasă, pleacă înapoi, nu stau 
în autoizolare, deci nici familiile lor nu 
fac parte din această categorie care se 
supune autoizolării.
Mai e o solicitare legată de nevoia 
firmelor de a suspenda cheltuielile de 
transport. Cerem să se suspende plata 
RCA pe perioada stării de urgență și 
3 luni după aceea. În ideea în care 
companiile de transport care nu folosesc 
aceste active, să nu plătească asigurări 
pe perioada în care nu le folosesc. 
Pe măsură ce încep să folosească 
camioanele, să plătească și asigurările. 
În momentul în care se repornește 
activitatea, o companie de transport 
marfă facturează la sfârșitul lunii și 
începe să încaseze după 60 de zile. 
De aici vine nevoie de suspendare a 
plăților, de leasing financiar, de leasing 
operațional, care nu e prins nici în OUG 
37, nici în normele de aplicare. E o 
problemă pentru că o mare parte din flota 
din România este utilizată sau operată 
prin leasing operațional. 
Suspendarea acestor rate ar trebui 
făcută pe o perioadă lungă, gen nouă 
luni. Practic, pot începe să lucreze 
cu o parte din floată, iar peste 3 luni, 
când încep să încaseze, să își activeze 
asigurările. Să se mențină neplata ratelor 
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la leasing și credit la nivelul încasărilor. 
La momentul în care, trei luni după 
începerea activității, au încasări își pot 
plăti și aceste finanțări.
Există problema plății contribuțiilor 
sociale, a taxelor și a impozitelor pentru 
angajați. Declarațiile s-au depus pe 
25 martie. Sunt multe companii care 

nu pot face plățile, altele poate mai au 
unele resurse. Vrem să vedem un semn 
de bunăvoință din partea guvernului 
și să facă o reducere pentru aceste 
taxe. Sumele pe care nu le colectează 
va trebui să le ia din altă parte, să 
se împrumute și va avea un cost 
administrativ pentru operarea acestor 
împrumuturi, un cost cu dobânda. 
Acele costuri mai bine le-ar transpune 
într-o reducere către aceste firme și ar 
colecta banii imediat. Este un cost de 
oportunitate cu timpul care trece și acești 
bani nu sunt disponibili pentru guvern.
Am văzut reduceri diferențiate pentru 
impozitul pe profit între 5 și 10%. Cei 
mari au o reducere mai mică și se 
consideră discriminați. 
Când vorbim de protecția personalului, 
sunt mai multe variante de lucru, inclusiv 
varianta cu timp scurt de lucru, ceea 
ce nu prea e aplicabil în transporturi. 
Trebuie avut în vedere că statul a zis că îi 
ajută pe cei care nu dețin resurse. Adică, 
cine s-a comportat ca furnica din fabulă, 
trebuie să își consume resursele pentru 
a primi, ulterior, ajutor de la stat. Dar, cei 
care au resurse spun că vor să își țină 
banii pentru repornirea activității. 
Dacă am un camion cu care merge 
14.000 de  kilometri pe lună în Europa 
de vest, la o medie de un un euro pe 
kilometru și o marjă de 5%, ajung să am 
o cheluială de peste 13.000 euro pe lună. 
Ori, să susțin o cheltuială, timp de 3 luni, 
de 13.000 euro pe camion e foarte mult 
și sigur statul nu acordă acești bani. 
Sunt nevoi punctuale, stringente pentru 
suspendarea plăților pentru toate 
cheltuielile aferente operării vehiculelor 
de transport marfă și care nu pot fi plătite 

pentru că nu poți folosi camioanele ca 
să faci venituri. După care este vorba de 
ajutorarea menținerii personalului pentru 
a reporni activitatea fără a decapitaliza 
aceste companii de transport rutier. 
Majoritatea spun că își doresc să reia 
activitatea, au clienți, nimeni nu vrea să 
dea faliment. Studiile de pe piața din 

România arată că lucrurile nu erau prea 
grozave, România are o datorie de 3%. 
Până anul trecut, eram la limită la nivel 
național. În industria transporturilor, 60% 
din firme stăteau rău pe partea de finanțe 
și erau la un pas de insolvență. Dacă nu 
există o reacție coordonată a guvernului, 
șansele ca multe din acest firme să intre 
în insolvență cresc considerabil.

Vă adresez aceeași întrebare, dar 
legată de firmele de transport rutier de 
persoane. Pot autoritățile din România 
și UE să le salveze de la faliment?

Ele au fost primele care au căzut victime 
măsurilor de oprire a răspândirii virusului. 
Pe de altă parte, ne uităm că Europa 
consideră o relaxare a acestor măsuri 
de natură sanitară. Vedem că, inclusiv 
România, prin Ordonanța militară 7, 
permite să se organizeze transportul 
muncitorilor sezonieri cu avioane de 
tip charter. Dar, în aceeași Ordonanță 

militară se interzice transportul 
internațional de persoane sub orice 
formă indiferent de natura lui: ocazional, 
pe rute normale sau speciale. Este o 
discriminare, pentru că numai partea de 
aviație are voie, iar cea de transport rutier 
persoane nu poate opera curse. 
La nivelul Europei, lucrul acesta va fi 
revizuit și, după Paște, aceste restricții, 
probabil, vor fi ridicate. Cu cât mai 
repede vor fi ridicate, cu atât lucrurile 
se vor îmbunătăți. Există o normativă 
referitoare la transportul personalului 
din activități din transportul rutier sau 
a muncitorilor sezonieri. Se vorbește 
de faptul că statele membre trebuie să 
permită circulația acestora, cel puțin 
membrilor echipajelor care operează 
transporturi rutiere. Am văzut că se 
vorbește de posibilitatea de a oferi acest 
drept de circulație muncitorilor sezonieri.
Economia globală nu se poate opri în 
loc, cu toate riscurile pe care le prezintă 
acest COVID. Se pare că, la nivel global, 
există o suprareacționare pentru că 
niciodată planeta nu a fost blocată pe 
toate continentele ca azi, nici măcar în 
timpul celui de-al doilea război mondial. 
Impactul economic devine atât de 
puternic încât ar putea să îl depășească 
pe cel generat de criza economică în 
sine. 
Au fost 100 de zile din 2020, se pot face 
statistici și conform datelor, au murit 16 
milioane de oameni la nivel global, din 
care 90.000 de coronavirus. Practic, au 
murit zilnic 160 de mii de oameni din 
care 900 de coronavirus. Desigur, dacă 
nu se face nimic, probabil aceste cifre 
s-ar amplifica. Inclusiv din accidente 
rutiere au murit 371 de mii de oameni 
la nivel global și 90.000 din cauza 
coronavirus. Abordarea la nivel mondial 
va fi aceea că vom învăța să trăim cu 
acest coronavirus. Economia va trebui să 
pornească și să ducem această boală pe 
picioare, să trăim cu ea printre noi.
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Astfel, după 3 luni din 2020, se 
înregistrează o scădere generală a 
pieței auto de 23,8% comparativ cu 
aceeași perioadă din 2019.

Situația înmatriculărilor la CAMIOANE 
este următoarea:
DAF a vândut în luna martie un număr 
de 52 de camioane, ajungând la un total 
de 201 în primele trei luni ale anului.
FORD TRUCKS a vândut în luna martie 
un număr de 42 de camioane, ajungând 
la un total de 136 în primele trei luni ale 
anului.
IVECO a vândut în luna martie un 
număr de 36 de camioane, ajungând 
la un total de 71 în primele trei luni ale 
anului.
MAN a vândut în luna martie un număr 
de 75 de camioane, ajungând la un total 
de 229 în primele trei luni ale anului.
MERCEDES-BENZ a vândut în luna 
martie un număr de 61 de camioane, 
ajungând la un total de 167 în primele 
trei luni ale anului.
RENAULT TRUCKS a vândut în luna 
martie un număr de 12 de camioane, 
ajungând la un total de 71 în primele trei 
luni ale anului.

SCANIA a vândut în luna martie un 
număr de 22 de camioane, ajungând la 
un total de 112 în primele trei luni ale 
anului.
VOLVO TRUCKS a vândut în luna 
martie un număr de 45 de camioane, 
ajungând la un total de 202 în primele 
trei luni ale anului.
În primele trei luni ale anului s-au vândut 
1.195 de  camioane din care 348 în 
martie.
În acest context, este de reținut faptul 
că evoluția din România, ca și cea din 
Europa de altfel, este generată de o 
conjunctură a pieței auto din cele mai 
complexe, generată de: necesitatea 
încadrării în niveluri ale emisiei de 
CO2 mai severe (ceea ce a generat 
înmatriculări în avans în decembrie 
2019), precum și (în martie) efectele 
restricțiilor impuse de limitarea 
impactului pandemiei COVID19.
În continuare, în România, vânzările 
sunt susținute, în principal, de către 
persoanele juridice, care, după 3 luni din 
anul 2020, realizează 65% din totalul 
achizițiilor de autoturisme, cele fizice 
realizând restul de 35%. 
Referitor la achizițiile de autoturisme noi 

din UE, este relevantă situația din țările 
Europei de Vest care, după primele 3 
luni din 2020, înregistrează, pe ansablul 
grupului, o evoluție generală negativă 
(-27,1%), comparativ cu aceeași 
perioadă din 2019, după o scădere 
record în luna martie de 52,9%. 
Pe lângă cauzele posibile, menționate 
mai sus (COVID19, CO2), evoluția 
nefavorabilă de la începutul acestui 
an are la bază scăderea producției 
de automobile realizată în Europa 
în anul 2019, respectiv -4,3% 
(conform Organizației Internaționale a 
Constructorilor de Automobile – OICA), 
dar, mai ales, oprirea de la mijlocul lunii 
martie a.c. a producției de automobile în 
Europa.
În funcţie de tipul de combustibil al 
achizițiilor de autoturisme, remarcăm 
faptul că, în luna martie, comparativ cu 
luna precedentă, a crescut ponderea 
autoturismelor diesel (34,1%), pe fondul 
scăderii generale a pieței.
În cazul autoturismelor rulate nou intrate 
în parc (import) raportul diesel/ benzină 
este net în favoarea celor diesel, care 
reprezintă 76,6% din total, acestea 
având o vechime medie de cca.11 ani.

ÎN PRIMELE TREI LUNI ALE ANULUI S-AU 
VÂNDUT 1.195 DE CAMIOANE. VEZI CIFRELE 

FIECĂRUI PRODUCĂTOR

ÎN MARTIE, ROMÂNIA A ÎNREGISTRAT O 
SCĂDERE DE 37,6% A ÎNMATRICULĂRILOR 

DE VEHICULE COMERCIALE

Anul 2020 a demarat cu trei luni consecutive de scădere a vânzărilor în România, după ce, și în 
luna martie, consemnăm o scădere a pieței totale, comparativ cu luna similară a anului anterior, 
de data aceasta ceva mai puternică, respectiv –33,0%. 

Asociaţia Constructorilor Europeni de Automobile (ACEA) a anunțat situația înmatriculărilor de 
vehicule comerciale în statele mebre în luna martie și, cumulat, în primele trei luni ale anului.  
Potrivit datelor, citate de Asociaţia 
Producătorilor şi Importatorilor de 
Autoturisme (APIA), la nivelul lunii 
martie din 2020, înmatriculările de 
vehicule comerciale în UE au fost cu 
47,3% mai mici decât în luna similară a 
anului 2019, aceasta fiind a treia lună 
consecutivă de scădere din acest an. În 
total, în UE27 au fost înmatriculate, în 
prima lună de primăvară a acestui an, 
105.196 de unităţi, cu 94.597 de unităţi 
mai puţine decât în aceeaşi perioadă din 
anul precedent.
Defalcat, grupul ţărilor EU14 a 
consemnat, în intervalul analizat, o 
scădere de 49%, în timp ce ţările nou 

intrate (EU12 - fără Malta), un recul de 
35,5%. În acest context, România a 
înregistrat o scădere de 37,6% față de 
luna martie din 2019.
Ca urmare a datelor pe luna martie, pe 
ansamblul primului trimestru din acest 
an, vehiculele comerciale consemnează 
o contracţie generală (UE27) de 
23,2%. Defalcat, grupul ţărilor EU14 
a înregistrat o scădere de 23%, 
comparativ cu aceeaşi perioadă din anul 
anterior, în timp ce statele nou intrate 
(EU12) una de 25%.
În acest context, România a consemnat 
o diminuare de peste o treime (33,3%).
În interiorul acestor cifre, există 

segmentul vehiculelor comerciale 
uşoare, de sub 3,5 tone, care a 
înregistrat în UE, în martie, o scădere de 
49,8% faţă de martie 2019, în România 
declinul fiind de 24,8%.
După primele trei luni ale acestui 
an, acest segment înregistrează, pe 
ansamblul Uniunii, o scădere totală de 
23,1% (respectiv 23,5% EU14 şi 19,9% 
în EU12).
În acelaşi timp, România consemnează 
în aceeaşi categorie, la trei luni, un 
minus de 21,2% faţă de perioada 
similară din 2019.
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Recunoscut drept cel mai mare punct 
de întâlnire european și mondial pentru 
a afla principalele noutăți din lumea 
vehiculelor comerciale și industriale, 
VDA (asociația germană a producătorilor 
de vehicule comerciale) și organismul 
organizator al târgului au luat decizia de 
a nu organiza manifestarea în 2020.
Coronavirusul a demonstrat importanța 

rolului vehiculelor de transport, atât 
a mărfurilor, cât și a călătorilor, în 
supraviețuirea populației, cu atât mai 
mult, într-o perioadă atât de delicată 
ca cea pe care o traversează lumea. 
Oamenii trăiesc la limită, în casele lor, 
dar cu acces la alimente, medicamente 
și necesități de bază. Cu toate acestea, 
aceasta are un impact extraordinar și 
asupra supraviețuirii multor companii din 

sectorul auto.
"Nu vedem posibilitatea de a continua 
cu planurile noastre de a organiza 
acest show în acest an în formatul său 
tradițional, ca platformă expozițională 
pentru vizitatori și expozanți", a 
comunicat VDA.
Multe țări au restricționat circulația 
persoanelor și este de așteptat ca 

aceasta să continue în lunile următoare. 
Târgul IAA de la Hanovra (Germania) 
urma să aibă loc în perioada 24-30 
septembrie. Evenimentul reunește, 
la fiecare doi ani, mii de persoane 
(profesioniști din transportul rutier de 
marfă și persoane), ceea ce ar face 
imposibilă garantarea distanțării sociale 
între vizitatori și personalul mărcilor 
expuse.

Potrivit organizației, "a fost o decizie 
dificilă. Având în vedere situația din 
Europa și din întreaga lume, nu vedem 
posibilitatea de a continua cu planurile 
noastre de a organiza această expoziție 
în acest an în formatul tradițional ca 
platformă expozițională pentru vizitatori 
și expozanți" .
VDA a informat deja despre această 
decizie companiile expozante, precum și 
companiile prestatoare de servicii. Acest 
lucru a fost realizat pentru a reduce 
la minimum pierderile sau cheltuielile 
pe care le-ar fi suportat. Organizația a 
anunțat că următoarea ediție va avea 
loc în septembrie 2022.

IAA HANNOVRA 2020 - CEL MAI MARE TÂRG 
DE VEHICULE COMERCIALE DIN EUROPA 

A FOST ANULAT
Riscul pentru sănătate cauzat de virusul Covid-19 și măsurile pe care toate țările le iau pentru a-și 
continua progresul au fost cauzele care au provocat anularea IAA Hanovra 2020, cel mai mare 
târg de vehicule comerciale (camioane, autobuze și autoutilitare) din Europa și unul dintre cele 
mai importante din lume.
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Cele mai importante derogări 
acordate României sunt:
- creșterea de la 9 la 11 ore a timpului 
de conducere zilnic maxim admisibil; 
- creșterea până la cinci ore și jumătate 
a perioadei maxime de conducere după 
care este necesară o pauză de 45 de 
minute; 
- reducerea perioadei minime admisibile 
de repaus zilnic de la 11 la 9 ore; 
- amânarea perioadelor de repaus 
săptămânal, astfel încât fiecare astfel de 
perioadă să poată să înceapă cel târziu 
la sfârșitul a șapte perioade de 24 de 
ore de la sfârșitul perioadei de repaus 
săptămânal precedente. 

Care este cadrul legal
Aceste stimulente legislative au fost 
posibile urmare a Deciziei Comisiei Eu-
ropene din 29 aprilie 2020 de autorizare 
a României pentru a acorda derogări 
de la aplicarea articolelor 6, 7 și 8 din 
Regulamentul (CE) nr. 561/2006 al 
Parlamentului European și al Consiliului 
privind armonizarea anumitor dispoziții 
ale legislației sociale în domeniul trans-
porturilor rutiere.
Prezenta decizie se adresează 
României și este valabilă până la 31 mai 
2020.

Directiva Comisiei Europene 
pe larg
COMISIA EUROPEANĂ, având în ve-
dere Tratatul privind funcționarea Uniunii 
Europene, având în vedere Regulamen-
tul (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului 
European și al Consiliului din 15 martie 
2006 privind armonizarea anumitor 
dispoziții ale legislației sociale în dome-
niul transporturilor rutiere, de modificare 
a Regulamentelor (CEE) nr. 3821/85 
și (CE) nr. 2135/98 ale Consiliului și 
de abrogare a Regulamentului (CEE) 
nr. 3820/85 al Consiliului1 , în special 
articolul 14 alineatul (1), întrucât: 
(1) Articolul 14 alineatul (2) din Regu-
lamentul (CE) nr. 561/2006 permite 
statelor membre, în cazuri de urgență, 
să acorde o derogare temporară de 
la aplicarea articolelor 6-9 din regula-
mentul respectiv pentru o perioadă de 
maximum 30 de zile, care se notifică de 
îndată Comisiei. 
(2) Epidemia de COVID-19 din Europa a 
dus la perturbări majore ale lanțurilor de 
aprovizionare și de transport din statele 
membre și din țările terțe, în special 
din cauza introducerii controalelor 
la frontierele interne, care au dus la 
timpi de așteptare semnificativi pentru 
conducătorii auto la trecerea frontierelor. 
Părți importante ale economiei au fost, 

de asemenea, încetinite sau oprite, ceea 
ce a dus la perturbări în lanțurile de 
aprovizionare, în timp ce alte sectoare 
se află sub o presiune tot mai mare și se 
confruntă cu o creștere semnificativă a 
cererii de anumite produse. 
(3) În Orientările sale privind măsurile 
de gestionare a frontierelor în ve-
derea protejării sănătății și a asigurării 
disponibilității mărfurilor și serviciilor 
esențiale, adoptate la 16 martie 2020, 
Comisia subliniază principiul conform 
căruia toate frontierele interne ale UE 
trebuie să rămână deschise pentru 
transporturile de marfă și lanțurile 
de aprovizionare pentru produsele 
esențiale trebuie garantate. 
(4) La 17 martie 2020, România a noti-
ficat Comisiei derogarea temporară de 
la articolul 6 alineatul (1), de la articolul 
7 și de la articolul 8 alineatele (2) și (6) 
din Regulamentul (CE) nr. 561/2006, 
acordată pentru perioada cuprinsă între 
18 martie și 16 aprilie 2020, în confor-
mitate cu articolul 14 alineatul (2) din 
regulamentul respectiv, având în vedere 
circumstanțele excepționale cauzate 
de epidemia de COVID-19. Această 
flexibilitate privind timpul de conducere, 
perioadele de repaus și pauzele a fost 
considerată necesară pentru a asig-
ura aprovizionarea cu mărfuri la nivel 
național în România.
(5). În comunicarea sa referitoare la im-
plementarea culoarelor verzi în temeiul 
Orientărilor privind măsurile de gestion-
are a frontierelor în vederea protejării 
sănătății și a asigurării disponibilității 
mărfurilor și serviciilor esențiale din 23 
martie 2020, Comisia a recunoscut că 
lanțurile de aprovizionare terestre, în 
special cele rutiere, care reprezintă 75 
% din transportul de mărfuri, au fost grav 
afectate de introducerea interdicțiilor de 
intrare la frontierele terestre interne și de 
restricțiile referitoare la conducătorii auto 
profesioniști care intră în anumite state 
membre. Această situație a creat timpi 
de așteptare excesivi în anumite zile la 
anumite frontiere interne ale Uniunii.
(6). Chiar dacă s-au remarcat unele 
îmbunătățiri ale timpilor de așteptare la 

MĂSURILE PRIN CARE COMISIA EUROPEANĂ 
VREA SĂ AJUTE ȘOFERII PROFESIONIȘTI ȘI 

COMPANIILE DE TRANSPORT
Comisia Europeană a decis să acorde României o serie de derogări în domeniul transporturilor 
urmare a pandemiei de coronavirus.
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frontiere în cursul săptămânilor care au 
urmat, controalele sunt încă în vigoare 
la multe frontiere interne ale Uniunii. 
Având în vedere caracterul imprevizibil 
al timpilor de așteptare, acest factor nu 
poate fi anticipat în mod precis de către 
operatorii de transport și conducătorii 
auto în momentul planificării 
operațiunilor de transport. În plus, unele 
state membre au introdus și obligația 
ca (,) camioanele care nu sunt stabi-
lite pe teritoriul lor să părăsească țara 
în termen de 24 de ore de la livrarea 
mărfurilor. Aceste circumstanțe au fost 
identificate de statele membre ca justi-
ficare pentru acordarea unei flexibilități 
suplimentare în ceea ce privește timpul 
de conducere, pauzele și perioadele de 
repaus, pentru a permite operatorilor de 
transport rutier și conducătorilor auto să 
se adapteze acestor constrângeri.
(7) În plus, unii conducători auto au 
fost infectați cu virusul COVID-19, 
contribuind astfel la deficitul actual de 
conducători auto în Uniune. În timp ce 
unii conducători auto care lucrează 
în sectoare afectate de diminuări ale 
activității economice extinse ar putea fi 
redistribuiți temporar către părți ale sec-
torului transportului rutier care au fost 
supuse unei presiuni puternice, astfel de 
măsuri pot constitui doar soluții tempo-
rare având în vedere necesitatea de a 
se pregăti pentru redemararea activității 
economice, care este deja în curs în 
unele state membre. 
(8) În foaia de parcurs europeană 
pentru ridicarea măsurilor de izolare 
legate de coronavirus, transportul este 
identificat ca fiind unul dintre sectoarele 
esențiale pentru facilitarea activității 
economice și care ar trebui să con-
stituie o prioritate pentru relansarea 
activității economice. Prin urmare, o 
redistribuire a conducătorilor auto din 
subsectoare în care conducătorii auto 
trebuie să fie mobilizați rapid în cazul 
unei relansări a activității economice nu 
poate fi adecvată. Acest lucru justifică și 
mai mult necesitatea ca statele mem-
bre să acorde flexibilitate în ceea ce 
privește timpul de conducere, pauzele și 
perioadele de repaus pentru a garanta 
continuitatea operațiunilor de transport.
În conformitate cu cea de-a doua 
sa notificare din 6 aprilie 2020, 
România consideră că circumstanțele 
excepționale care decurg din pandemia 
de COVID-19 continuă să prevaleze și, 
prin urmare, solicită, în temeiul artico-
lului 14 alineatul (1) din Regulamentul 
(CE) nr. 561/2006, autorizarea de a 
acorda derogări de la articolul 6 alineatul 
(1), de la articolul 7 și de la articolul 8 
alineatele (2) și (6) din respectivul regu-

lament. Acest lucru ar justifica derogările 
aplicabile până la 31 mai 2020. 
(10) Având în vedere impactul perturba-
tor continuu al COVID-19 asupra trans-
portului și mobilității europene, Comisia 
este de acord cu faptul că, în România, 
există în continuare circumstanțe 
excepționale care decurg din pandemia 
de COVID-19 continuă să prevaleze și, 
prin urmare, solicită, în temeiul artico-
lului 14 alineatul (1) din Regulamentul 
(CE) nr. 561/2006, autorizarea de a 
acorda derogări de la articolul 6 alineatul 
(1), de la articolul 7 și de la articolul 8 
alineatele (2) și (6) din respectivul regu-
lament. Acest lucru ar justifica derogările 
aplicabile până la 31 mai 2020. 
(10) Având în vedere impactul perturba-
tor continuu al COVID-19 asupra trans-
portului și mobilității europene, Comisia 
este de acord cu faptul că în România 
există în continuare circumstanțe 
excepționale. 
(11) Potrivit notificării, derogările 
solicitate se vor limita la transportul de 
mărfuri pe teritoriul României pentru 
a asigura aprovizionarea cu mărfuri 
la nivel național. Comisia a indicat în 
Orientările sale privind măsurile de 
gestionare a frontierelor în vederea 
protejării sănătății și a asigurării 
disponibilității mărfurilor și serviciilor 
esențiale, că statele membre trebuie să 
asigure o aprovizionare constantă pen-
tru a răspunde nevoilor sociale, pentru 
a împiedica cumpărăturile generate de 
panică și a elimina riscul de supraa-
glomerare periculoasă a magazinelor, 
lucru pentru care va fi nevoie de un 
angajament proactiv din partea întregu-
lui lanț de aprovizionare. 
(12) Având în vedere gama largă de 
mărfuri care urmează să fie transportate 
în regim de urgență, caracterul impreviz-
ibil al nevoilor și complexitatea lanțului 
de aprovizionare în care anumite pro-
duse considerate neesențiale ar putea 

fi de fapt necesare pentru fabricarea 
de mărfuri esențiale, România a fost 
în imposibilitatea de a limita derogările 
temporare la anumite tipuri de mărfuri. 
Prin urmare, România solicită ca aceste 
derogări temporare să se aplice tuturor 
transporturilor de mărfuri, pentru a 
reflecta complexitatea situației de pe 
teren. 
(13) Având în vedere impactul continuu 
al pandemiei de COVID-19 asupra 
transportului rutier, România a con-
siderat că este necesară o anumită 
flexibilitate în ceea ce privește limitele 
timpului maxim de conducere pentru a 
permite conducătorilor auto să își adapt-
eze organizarea activităților, în special 
din cauza timpilor de așteptare impre-
vizibili de la frontiere. Creșterea limitelor 
timpului maxim de conducere trebuie să 
permită conducătorilor auto să conducă 
ocazional mai multe ore în anumite zile, 
atunci când au suferit întârzieri în timpul 
călătoriei, dar întotdeauna în limita 
de maximum 11 ore pe zi. Acest lucru 
trebuie să le permită să conducă mai 
mult pentru a-și finaliza operațiunile de 
transport, inclusiv pentru încărcarea sau 
descărcarea mărfurilor, sau să conducă 
înapoi în statul lor membru de stabilire 
în termenul prevăzut, atunci când li se 
solicită acest lucru. 
(14) Prin urmare, România solicită ca 
limita zilnică a timpului de conducere să 
fie mărită la 11 ore. Timpul de conduc-
ere maxim săptămânal și bilunar de 56 
și, respectiv, de 90 de ore prevăzut în 
Regulamentul (CE) nr. 561/2006 trebuie 
să garanteze faptul că conducătorii auto 
nu pot conduce timp de 11 ore în fiecare 
zi.
15) România consideră, de asemenea, 
că limita maximă a timpului de con-
ducere de 90 de ore pe o perioadă de 
două săptămâni va garanta faptul că 
un conducător auto care conduce până 
la 56 de ore în prima săptămână va fi 
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obligat să conducă mai puțin în a doua 
săptămână - până la 34 de ore - evitând 
astfel oboseala acumulată. 
(16) În plus, România solicită ca 
șoferilor să li se permită să ia o pauză 
de 45 de minute după o perioadă 
maximă de conducere de cinci ore și 
jumătate. România consideră că acest 
lucru va permite conducătorilor auto să 
conducă timp de o oră fără pauză atunci 
când sunt aproape de frontieră și când 
statul membru în cauză le impune să 
părăsească teritoriul într-o perioadă de 
timp foarte scurtă.
(17) Industria a raportat unele amânări 
și întârzieri la nivelul centrelor de 
distribuție și al porturilor de pe teritoriul 
Europei. Aceste întârzieri ar putea avea 
ca rezultat perioade de disponibilitate 
foarte lungi pentru conducătorii auto 
și depășirea perioadelor zilnice de 
serviciu, încălcând astfel normele privind 
perioadele de repaus zilnic. 
(18) Prin urmare, România consideră că 
autorizarea conducătorilor auto afectați 
de aceste întârzieri să își ia perioade 
de repaus zilnic reduse este necesară 
pentru a le permite să facă față acestor 
situații neprevăzute și pentru a atenua 
riscul de a fi expuși ulterior la sancțiuni. 
(19) Potrivit României, limitele timpului 
de conducere zilnic și timpul maxim de 
lucru săptămânal trebuie să contribuie, 
dacă sunt aplicate împreună, la evitarea 
orelor consecutive lungi de conducere 
pe zi. Acest lucru ar trebui să permită 
conducătorilor auto să aibă perioade 
de repaus zilnic de 11 ore, lăsându-le 
totodată flexibilitatea de a reduce o 
parte din acestea la nouă ore, atunci 
când este necesar. 
(20) Activitățile de transport supuse unei 
presiuni puternice trebuie să beneficieze 
de flexibilitate în organizarea perioade-
lor de conducere și de repaus pentru 
a răspunde cererii mari cu care se 
confruntă. Această flexibilitate include 

necesitatea ca, ocazional, conducătorii 
auto să lucreze la sfârșit de săptămână 
și în special în zilele de duminică. 
(21) Cerințele actuale privind perio-
adele de repaus săptămânal nu oferă 
suficientă flexibilitate pentru o adaptare 
rapidă a programului săptămânal atunci 
când este necesar. Derogările tem-
porare solicitate de România vizează 
remedierea acestei probleme. 
(22) România consideră că posibili-
tatea de a amâna perioada de repaus 
săptămânal cu încă o perioadă de 24 de 
ore ar trebui să le permită conducătorilor 
auto să lucreze șapte zile la rând și 
să fie disponibili în zilele de duminică 
atunci când este necesar. Faptul 
că conducătorii auto, care recurg la 
această derogare temporară, trebuie să 
respecte totuși normele generale privind 
repausul săptămânal și, prin urmare, 
să beneficieze de cel puțin o perioadă 
de repaus săptămânal normală și o 
perioadă de repaus săptămânal redusă 
la oricare două săptămâni consecutive 
ar trebui să prevină acumularea oboselii 
conducătorilor auto. 
(23) Prin urmare, România solicită ca (,) 
conducătorii auto să își amâne perio-
adele de repaus săptămânal, astfel încât 
fiecare astfel de perioadă să poată să 
înceapă cel târziu la sfârșitul a șapte pe-
rioade de 24 de ore de la sfârșitul perio-
adei de repaus săptămânal precedente. 
(24) În notificarea sa către Comisie, 
România a clarificat faptul că nu trebuie 
compromise condițiile de muncă ale 
conducătorilor auto și siguranța rutieră. 
Conducătorilor auto nu trebuie să li se 
pretindă să conducă atunci când sunt 
obosiți. Angajatorii rămân responsabili 
pentru sănătatea și siguranța angajaților 
lor. 
(25) Conducătorii auto trebuie să 
noteze, pe spatele diagramelor tahograf 
sau al foilor de înregistrare, motivele 
depășirii limitelor permise în mod normal 

de Regulamentul (CE) nr. 561/2006. 
(26) Prin urmare, derogările solicitate nu 
aduc atingere obiectivelor Regulamentu-
lui (CE) nr. 561/2006. 
(27) Cererea României de a fi autorizată 
să acorde o derogare de la articolul 6 
alineatul (1), de la articolul 7 și de la 
articolul 8 alineatele (2) și (6) din Regu-
lamentul (CE) nr. 561/2006 trebuie, prin 
urmare, să fie aprobată.

Care sunt articolele din 
Regulamentul CE de la care 
s-au făcut derogări
România a fost autorizată să acorde 
următoarele derogări de la aplicarea 
articolului 6 alineatul (1), a articolului 7 
și a articolului 8 alineatele (2) și (6) din 
Regulamentul (CE) nr. 561/2006 în ceea 
ce privește conducătorii auto implicați în 
transportul de mărfuri: 

Articolului 6 alineatul (1): Durata de con-
dus zilnică nu depăşeşte nouă ore. Cu 
toate acestea, durata de condus zilnică 
poate fi prelungită la maximum zece ore, 
dar nu mai mult de două ori pe parcursul 
săptămânii.  
Articolul 7: După o perioadă de patru 
ore şi jumătate de condus, conducătorul 
trebuie să facă o pauză neîntreruptă de 
cel puţin patruzeci şi cinci de minute, 
exceptând cazul în care îşi începe o 
perioadă de repaus. Această pauză 
poate fi înlocuită cu o pauză de cel 
puţin cincisprezece minute urmată de 
o pauză de cel puţin treizeci de minute, 
pauze intercalate pe parcursul perioadei 
de conducere astfel încât să respecte 
dispoziţiile primului paragraf.
Articolul 8 alineatul (2): Pe parcursul 
fiecărei perioade de douăzeci şi patru de 
ore de după perioada de repaus zilnic 
sau săptămânal, conducătorul trebuie 
să efectueze o nouă perioadă de repaus 
zilnic.
Articolul 8 alineatul (6): Pe parcur-
sul a două săptămâni consecutive, 
un conducător trebuie să efectueze 
cel puţin: – două perioade de repaus 
săptămânal normale sau – o perioadă 
de repaus săptămânal normală şi 
o perioadă de repaus săptămânal 
redusă de cel puţin douăzeci şi patru 
de ore. Cu toate acestea, reducerea se 
compensează cu o perioadă de rep-
aus echivalentă luată în bloc, înainte 
de sfârşitul celei de-a treia săptămâni 
care urmează săptămânii în discuţie. O 
perioadă de repaus săptămânal începe 
până la sfârşitul a şase perioade de 
douăzeci şi patru de ore de la perioada 
de repaus săptămânal precedentă.
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Pentru a se asigura că lanțurile de 
aprovizionare din întreaga UE continuă 
să funcționeze, se solicită statelor 
membre să desemneze neîntârziat 
toate punctele interne corespunzătoare 
de trecere a frontierei din cadrul rețelei 
transeuropene de transport (TEN-T) 
ca puncte de trecere a frontierei pentru 
„culoarele verzi”.
Punctele de trecere a frontierei 
pentru culoarele verzi trebuie să fie 
deschise tuturor vehiculelor de marfă, 
indiferent de natura mărfurilor pe care 
le transportă. Trecerea frontierei, 
inclusiv toate verificările și controalele 
medicale, nu trebuie să dureze mai 
mult de 15 minute.

Puncte de trecere a frontierei 
pentru culoarele verzi
Procedurile de la punctele de trecere a 
frontierei pentru culoarele verzi trebuie 
reduse la minimum și simplificate, 
menținându-se un nivel strict necesar. 
Verificările și controalele medicale 
trebuie efectuate fără ca conducătorii 
auto să trebuiască să iasă din vehicule, 
iar conducătorii înșiși trebuie supuși 
doar unor controale minime. Nu 
trebuie să li se solicite conducătorilor 
vehiculelor de transport de mărfuri să 
prezinte niciun alt document în afara 
documentului de identitate, a permisului 
de conducere și, dacă este necesar, a 

unei scrisori din partea angajatorului. 
Trebuie acceptată prezentarea/ 
depunerea documentelor pe cale 
electronică.
Niciun vehicul și niciun conducător al 
vreunui vehicul de transport de mărfuri 
nu trebuie să fie discriminați, indiferent 
de originea și destinația lor, de 
naționalitatea conducătorului auto sau 
de țara de înmatriculare a vehiculului.
În contextul actualei situații, se solicită 
totodată insistent statelor membre să 
suspende temporar toate interdicțiile 
de acces rutier valabile actualmente pe 
teritoriul lor, cum ar fi condusul la sfârșit 
de săptămână, pe timp de noapte și 
interdicțiile de la nivel sectorial.
Comisia încurajează statele membre 
să creeze coridoare sigure de tranzit 
care să le permită conducătorilor auto 
particulari și pasagerilor lor, cum ar fi 
lucrătorii din sectorul sănătății și din cel 
al transporturilor, precum și cetățenilor 
UE care sunt repatriați, indiferent de 
naționalitatea lor, să tranziteze țara 
direct, cu prioritate, în toate direcțiile 
necesare de-a lungul Rețelei TEN-T. 
Acest lucru trebuie făcut menținându-
se cu strictețe pe ruta desemnată și 
luându-și pauzele necesare minime. 
Statele membre ar trebui să se asigure 
că dispun de cel puțin un aeroport 
funcțional pentru zboruri în scopuri de 
repatriere și în scopuri umanitare și de 
ajutorare.

Cooperare consolidată între 
statele membre ale UE și 
dincolo de granițele lor
În urma videoconferinței din 18 martie 
dintre miniștrii transporturilor din UE, 
Comisia a înființat o rețea de puncte 
naționale de contact și o platformă prin 
care să furnizeze informații privind 
măsurile naționale în domeniul 
transporturilor luate de statele 
membre ca răspuns la coronavirus. 
Punctele naționale de contact ar trebui 
să sprijine funcționarea eficace a 
punctelor de trecere a frontierei pentru 
culoarele verzi. Țările terțe învecinate 
sunt invitate să coopereze îndeaproape 
cu această rețea pentru a asigura fluxul 
de mărfuri în toate direcțiile.

COMISIA EUROPEANĂ: ORIENTĂRI PRACTICE 
PENTRU A ASIGURA FLUXUL CONTINUU AL 

MĂRFURILOR PRIN CULOARE VERZI
Pe data de 23 martie, Comisia a emis noi orientări practice în legătură cu modul de punere 
în aplicare a Orientărilor privind gestionarea frontierelor, în scopul de a menține circulația 
mărfurilor pe tot teritoriul UE pe durata actualei pandemii. 
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Aplicarea unor norme 
pentru lucrătorii din sectorul 
transporturilor
Pentru a menține fluxul transporturilor, 
Comisia recomandă ca statele 
membre să ia măsuri pentru a asigura 
libera circulație a tuturor lucrătorilor 
implicați în transportul internațional, 
indiferent de modul de transport. În 
special, ar trebui să se renunțe la 
norme precum restricțiile de călătorie 
și carantina obligatorie a lucrătorilor 
din sectorul transporturilor care nu 
prezintă simptome. De exemplu, statele 
membre nu ar trebui să solicite ca 
lucrătorii din sectorul transporturilor 
să dețină un certificat medical care 
să dovedească faptul că sunt în stare 
bună de sănătate. Pentru a se garanta 
siguranța lucrătorilor din sectorul 
transporturilor, este necesar un nivel 
ridicat în ceea ce privește igiena și 
măsurile operaționale în aeroporturi, 
porturi, gări și alte noduri de transport 
terestru. Comunicarea de astăzi a 
Comisiei include o listă completă 
de recomandări pentru a proteja 
conducătorii auto de coronavirus.
Ar trebui să se considere că 
certificatele de competență 

profesională recunoscute la nivel 
internațional dovedesc într-o 
măsură suficientă că lucrătorul își 
desfășoară activitatea în domeniul 
transporturilor internaționale. În lipsa 
acestor certificate (nu toți conducătorii 
auto internaționali dețin un astfel 
de document) ar trebui acceptată o 
scrisoare semnată de angajator.
Toate aceste principii ar trebui să se 
aplice și resortisanților țărilor terțe dacă 
aceștia sunt esențiali pentru a asigura 
circulația liberă a mărfurilor în interiorul 
UE și cu destinația UE.

Context
Pandemia de coronavirus are un impact 
perturbator major asupra transporturilor 
și a mobilității din UE. Lanțul de 
aprovizionare european este menținut 
prin intermediul unei rețele extinse de 
servicii de transport de mărfuri, care 
include toate modurile de transport. 
Serviciile continue și neîntrerupte de 
transport de mărfuri terestru, pe căi 
navigabile și pe cale aeriană sunt de 
importanță vitală pentru funcționarea 
pieței interne a UE și pentru răspunsul 
eficace al acesteia la actuala criză de 
sănătate publică.
Orientările privind măsurile de 

gestionare a frontierelor în vederea 
protejării sănătății și a asigurării 
disponibilității mărfurilor și serviciilor 
esențiale, adoptate de Comisia 
Europeană la 16 martie 2020, 
subliniază principiul conform căruia 
toate frontierele interne ale UE trebuie 
să rămână deschise transportului 
de marfă și că trebuie asigurate în 
continuare lanțurile de aprovizionare cu 
mărfuri esențiale precum alimentele, 
inclusiv furajele pentru animale, 
echipamentele medicale vitale, EIP 
și substanțele de origine umană. 
În interesul tuturor, se impune ca 
statele membre să respecte și să 
pună în aplicare integral orientările 
privind libera circulație a mărfurilor, 
la toate punctele de trecere a 
frontierei de la granițele interne. 
În plus, Comunicarea referitoare 
la implementarea culoarelor verzi, 
adoptată de Comisia Europeană la 
23 martie 2020, are menirea de a 
genera un proces de cooperare în 
întreaga UE pentru a asigura ajungerea 
rapidă la destinație, fără întârzieri, a 
tuturor mărfurilor, inclusiv, dar fără 
a se limita la acestea, a mărfurilor 
esențiale, precum alimentele și 
materialele medicale. În sfârșit, în 
cadrul declarației comune a Rețelei 
europene în domeniul concurenței 
(REC) privind aplicarea dreptului 
concurenței în timpul crizei Corona, 
REC a indicat că situația extraordinară 
cauzată de COVID-19 poate să 
ducă la necesitatea cooperării între 
întreprinderi pentru a se putea asigura 
aprovizionarea și distribuția echitabilă a 
produselor rare către toți consumatorii. 
În circumstanțele actuale, REC nu 
va interveni în mod activ împotriva 
măsurilor temporare necesare 
instituite pentru evitarea unui deficit de 
aprovizionare.
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George Niță, director general 
Holleman, Mircea Mănescu, director 
general Ahead Logistics, Cosmin 
Pândaru, director general TAP 1 SA, și 
Cristian Dolofan, director general Dolo 
Trans Olimp, sunt protagoniștii celor 7 
episoade ale noului sezon din show-ul 
executivilor din transporturile rutiere 
românești.

Alina Anton-Pop, Director 
Marketing&PR Revista TIR Magazin: 
Ce credeți că ar trebui să facă 
autoritățile, patronatele, sindicatele 
și firmele de transport rutier pentru a 
rezolva, chiar și parțial, criza șoferilor 
profesioniști?

George Niță, director general 
Holleman: Trebuie să existe un dialog 

și o explicare mai concretă a ceea ce 
înseamnă să fii șofer. Și o explicație 
asupra veniturilor. Trebuie ca toate 
firmele de transport, cei care decid 
nivelul salarial, să știe că șoferul 
trebuie plătit pe un anumit nivel al 
pieței. Dacă este plătit, poate face 
treabă. Autoritățile, sindicatele dacă își 
pot aduce contribuția în vreun fel, de 
exemplu de a reduce din taxare, cum 
s-a întâmplat în construcții, sau poate 
au idei mai bune, sunt binevenite. Dar, 
soluțiile sunt întotdeauna în domeniul 
privat. Firmele de transport sunt firme 
care își decid singure soarta și au știut 
să se adapteze la mediul înconjurător.

Mircea Mănescu, director general 
Ahead Logistics: Ar trebui mers pe 
două componente. Una ar fi partea 
de fiscalitate, în sensul că diurnele pe 
parcursul intern să fie impozitate ca 
cele de pe parcursul extern. Adică la 
87 euro diurna externă, ar trebui să 
fie și la intern același tratament fiscal. 
Pe a doua componentă, ne referim la 
faptul că ar trebui dezvoltate școlile 
profesionale și în special partea care 
vizează domeniul transporturilor. Este 
o criză nu doar pe partea de șoferi dar 
și de service, mentenanță. Există o 
problemă generală.
 
Cosmin Pândaru, director general 
TAP 1 SA:  Autoritățile ar trebui să vină 
în sprijinul firmelor de transport, așa 
cum au făcut în domeniul construcțiilor, 
reducând taxele salariale pentru șoferii 
profesioniști cât și mărirea diurnei pe 
România.

Cristian Dolofan, director general 
Dolo Trans Olimp: Sunt câteva 
măsuri esențiale care ar trebui 
puse în practică în perioada imediat 
următoare. Avem nevoie de investiții 
majore în infrastructură, unele cu un 
impact major. Altfel, nu putem anticipa 
demersurile noilor aleși, dar sperăm că 
ele să fie într-o zonă pozitivă.

VERSUS este un serial produs în 
exclusivitate pentru TIRMagazin.
ro și Facebook.com/TIRMagazin. 
În fiecare dintre cele 7 episoade ale 
show-ului, patru executivi din firme 
de transport rutier răspund la câte o 
întrebare lansată de jurnaliștii revistei 
TIR Magazin. Cele 7 întrebări sunt 

VERSUS S02E03 - AUTORITĂȚI, PATRONATE, 
SINDICATE ȘI TRANSPORTUL RUTIER

"Ce credeți că ar trebui să facă autoritățile, patronatele, sindicatele și firmele de transport rutier 
pentru a rezolva, chiar și parțial, criza șoferilor profesioniști? - aceasta este întrebarea episodu-
lului 03 din cel de-al doilea sezon al serialului VERSUS.
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formulate după o minuțioasă analiză 
a celor mai importate subiecte de 
business, care îi frământă în prezent pe 
transportatorii români.

S02E02 - MIGRAREA SPRE VEST 
A ȘOFERILOR PROFESIONIȘTI 
ROMÂNI
"În ultimii ani, firmele de transport rutier 
se confruntă cu o criză profundă de 
șoferi profesioniști. Credeți că intrarea 
în vigoare, în 2020, av Pachetului 
Mobilitate 1 va duce la o migrare mai 
accentuată a șoferilor spre Vest?" - 
aceasta este întrebarea episodulului 02 
din cel de-al doilea sezon al serialului 
VERSUS.

Alina Anton-Pop, Director 
Marketing&PR Revista TIR Magazin: 
În ultimii ani, firmele de transport rutier 
se confruntă cu o criză profundă de 
șoferi profesioniști. Credeți că intrarea 
în vigoare, în 2020, a Pachetului 
Mobilitate 1 va duce la o migrare mai 
accentuată a șoferilor spre Vest?

George Niță, Director General 
Holleman: Cred că nu va fi o migrare 
mai accentuată. Oamenii vor migra de 
la firmele românești spre firmele străine 
pentru că ei deja știu ce e de făcut, 
aud de la colegi cum se lucrează la 
firmele străine din Vest. Europa nu vrea 
să plece șoferii din Europa de Vest. 
Europa vrea să plece firmele românești 
din Europa de Vest și atunci șoferii nu 
cred că vor avea de pierdut. În cealaltă 
parte este problema, la firme.

Mircea Mănescu, Director General 
Ahead Logistics: Migrarea șoferilor 
va rămâne constantă, considerăm 
noi, din cauză că, pe intern, nu putem 
oferi aceleași condiții ca cele de pe 
transportul intracomunitar. Automat, 
se va produce această migrație, care 
se va intensifica cu plecarea șoferilor 
către condiții mult mai bune.

Cosmin Pândaru, Director General 
TAP 1 SA: Cu siguranță, șoferii vor 
migra către firmele din Vest din cauza 
condițiilor salariale oferite de firmele 
din Occident, față de firmele din 
România. Asta pentru că firmele din 
Occident practică alte tarife față de 
cele din România. 

Cristian Dolofan, Director General 
Dolo Trans Olimp: Pachetul de  
Mobilitate nu are ca efect negativ 
doar migrarea șoferilor noștri în Vest, 
care se va intensifica, cu siguranță. 
A fost o mișcare gândită în detaliu 

și cu urmări pe măsură. Șoferii care 
aleg să lucreze pentru companiile din 
Vest își vor lua cu ei familiile, membrii 
acestora. Ei reprezintă o forță de 
muncă, pentru vestici, cu costuri zero. 
Așadar, beneficiile acestor măsuri se 
vor amplifica.  

S02E01- ANUL 2020
"Care sunt așteptările și prognozele 
dumneavoastră în legătură cu piața 
românească a transporturilor rutiere 
pentru anul 2020?" - aceasta este 
întrebarea care a deschis cel de-al 
doilea sezon al serialului VERSUS.

Alina Anton-Pop, Director 
Marketing&PR Revista TIR Magazin: 
Am întrebat mai mulți transportatori 
care sunt așteptările și prognozele 
lor în legătură cu piața românească a 
transporturilor rutiere pentru anul 2020.

Georghe Niță, Director General 
Holleman: Transporturile urmează 
tendința economiei. Dacă există 
probleme în economie, apar probleme 
în transporturi. Iar transportatorii simt 
între primii problemele din economie, 
pozitive sau negative. Simt creșterile, 
simt crizele. Din ceea ce știu, din 
analizele pe care le-am ascultat, 
recent, pentru anul 2020 nu sunt 
vești prea bune. Europa are destule 
probleme în multe țări și, în mod 
deosebit, în Germania, care stagnează. 
Economia României este legată de 
economia Germaniei și prevăd că vor 
fi mai puține comenzi de transport. 
Acest fapt trebuie să ne alerteze și să 
ne determine să fim atenți la activitatea 
noastră, la modul în care dispunem de 

resurse, la modul în care găsim clienți 
la momentul oportun. Așa vom putea 
contrabalansa aceste tendințe care par 
negative.

Mircea Mănescu, Director General 
Ahead Logistics: Prognozele noastre 
pentru 2020 sunt în aceeași zonă ca și 
cele pentru anul acesta. În sensul că 
nu vedem schimbări majore pe piață, 
nu vedem scăderi de volume, doar, 
poate, niște mici creșteri de volume pe 
transportul intern.
 
Cosmin Pândaru, Director General 
General TAP 1 SA: Statisticile 
financiare preconizate pentru anul 
2020 arată o ușoară scădere de 3,2% 
preconizată pentru România, astfel 
încât creșterea salariului minim pe 
economie pentru 2020 va merge tot 
în consum. Economia României, fiind 
bazată pe o economie de consum, 
piața transporturilor nu va suferi o 
modificare în 2020. Preconizăm o 
oarecare creștere a activității de 
transport.

Cristian Dolofan, Director General 
Dolo Trans Olimp: Din 2017 până 

astăzi, ne-am confruntat cu numeroase 
modificări legislative. Cu toate acestea, 
piața de logistică și transport rutier a 
avut o creștere constantă. Investițiile 
semnificative în domeniu se simt. 
România a devenit unul dintre cei mai 
activi jucători de pe piața de transport 
de mărfuri la nivel european. Numărul 
companiilor noi de transport a crescut 
de la un an la altul. Consider că se 
va menține și în 2020 același trend 
ascendent în domeniu.  
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CONCEPTUL SERIALULUI
Serialul “DOI ȘOFERI” este o producție a 
CROWN COMMUNICATIONS, realizată 
în exclusivitate pentru TIRMagazin.ro. 
Echipa serialului, devenit viral, 
“CONTROALELE ISCTR” s-a reunit 
pentru o nouă producție. De această 
dată, cu scopul de a le smulge un zâmbet 
tuturor celor care vizionează serialul 
pe www.TIRMagazin.ro sau pe www.
Facebook.com/TIRMagazin.
În rolurile principale din acest serial au 
fost distribuiți: Emil Mitrache, cunoscut 
publicului pentru rolul “Americanul” din 
serialul “La bloc” de la Pro TV, și Nae 
Alexandru, starul noii generații de actori 
ai Teatrului “Constantin Tănase” din 
București.
Serialul prezintă episoade diferite din 
viața de zi cu zi a doi șoferi profesioniști, 
Ghiță și Liță.
Pentru că își propune nu doar să amuze, 
ci și să sondeze preferințele tuturor celor 
care compun piața transporturilor rutiere 
din România, fiecare episod vine cu un 
gen diferit de umor. 
”Am considerat că acest experiment este 
util, dar și interesant, în același timp, 
pentru că publicul căruia i se adresează 
serialul este unul extrem de eterogen. 

Umorul este o chestiune extrem de 
delicată. Nu râdem la același gen de 
glume. În funcție de nivelul de educație, 
de background-ul nostru socio-economic, 
putem să râdem la o anecdotă pe care 
ne-o spune cineva, putem doar să 
zâmbim, putem să fim indiferenți sau chiar 
să ne simțim ofensați!”, a declarat Emil 
Pop, creatorul serialului “DOI ȘOFERI”.

“Ne-am propus, din start, să venim cu 
un umor care să corespundă criteriului 
<<general audience>>, adică să fie 
safe pentru întreaga familie. Am eliminat 
orice fel de situație care să îl pună într-o 
situație neplăcută pe un părinte atunci 
când urmărește acest serial împreună cu 
copilul său. Cu alte cuvinte, am decupat 
de la început din scenariul serialului 

Pentru că Liță a ratat o întâlnire cu Zambilica, Ghiță îi povestește despre cea mai de succes afacere din 
viața lui: cum a dus un porc de 350 de kilograme la Predeal și a făcut astfel o “căciulă” de bani.

V I D E O: “D O I  Ș O F E R I” E P.  06 - 
“C U P O R C U’ S P R E P R E D E A L”



DOI ȘOFERI
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“DOI ȘOFERI” așa-numitele “glume de 
autobază”, chiar dacă pentru unii doar 
acesta este genul de umor pe care îl 
agrează.”, a mai spus Emil Pop.
“Este un serial în care am evitat să pedalăm 
pe conflictele din lumea transporturilor 
rutiere. Ne-am propus să abordăm un 
umor general uman, pozitiv, despre ceea 
ce ne apropie unii de alții, într-un moment 
în care societatea românească este 
extrem de divizată, iar internetul geme de 
hateri.”, a adăugat Emil Pop.
Din echipa care a realizat serialul fac parte: 
Alina Anton-Pop, Production Manager, Dan 
Constantinescu, Director of Photography, 
și Petre Ardelean, Sound Manager.
Întregul serial a fost realizat în parteneriat 
cu CEFIN TRUCKS, dealerul din România 
al FORD TRUCKS, și Uniunea Națională 
a Transportatorilor Rutieri din România 
(UNTRR).

Episodul 01
“Liță aduce o veste care pare proastă. 
Ghiță îi cere să vorbească despre asta 
<<pe larg>>.”- acesta este sinopsisul 
premierei primului serial de comedie 
din istoria transporturilor românești, cu 
episodul “LA LOC COMANDA”.

Episodul 02
În cel de-al doilea episod al serialului “DOI 
ȘOFERI”, “Soarele și pionierii”, Ghiță 
îi povestește lui Liță despre cum era el 
“mare ștab” pe vremea lui Nea Nicu. 

Episodul 03
În cel de-al treilea episod al serialului 
“DOI ȘOFERI”, “Întreb pentru un prieten”, 
Liță este îndrăgostit și Ghiță îl pregătește 
pentru prima întâlnire amoroasă. 

Episodul 04
Ghiță și Liță se simt exploatați de 
Pistruiatul, patronul firmei de transport 
rutier la care sunt angajați, și decid să 
se răzbune. În luna septembrie 2019, 
Pistruiatul s-a întors, în cel de-al patrulea 
episod al serialului “DOI ȘOFERI”. 
După 46 de ani, Costel Băloiu, actorul 
care a dat viață rolului “Pistruiatul”, din 
serialul cu același nume, a revenit la 
actorie, în primul serial de comedie din 
istoria transporturilor românești.

Episodul 05
Ghiță și Liță nu sunt lăsați să doarmă în 
cabină de răcnetele unui om al străzii. 
Morți de oboseală, cei doi șoferi sunt 
siliți să își cumpere cu bani tot mai mulți 
liniștea. 
GUEST STAR este, în episodul 05 al 
serialului, Cristian Simion, cunoscutul 
actor al Teatrului “Constantin Tănase” din 
București.
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Altfel va risca unele sancțiuni destul 
de severe, deoarece mult așteptatul 
amendament StVo a intrat în vigoare pe 
28 aprilie. Iată ce trebuie să știți.

Noi reglementări de circulație 
în Germania din aprilie 2020
Modificările includ o serie de măsuri, 
inclusiv interdicții pentru șoferi, 
protecție mai bună pentru bicicliști și 
sancțiuni mai dure pentru încălcarea 
regulile privind parcarea, a declarat 
ministrul federal al Transporturilor, 
Andreas Scheuer, pentru Agenția de 
presă germană.
„Sunt mulțumit pentru că aceste reguli 
vor face mobilitatea mai sigură, mai 
ecologică și mai echitabilă”, a spus 
politicianul. „Noile reguli protejează în 
special utilizatorii rutieri mai vulnerabili.” 
Pe lângă măsurile de protecție a 
bicicliștilor, noile reguli asigură, de 
asemenea, avantaje pentru trecerea 
de la mașinile obișnuite la mașinile 
electrice.

Amendamentele aduse la 
StVO. Principalele prevederi:

Încălcări ale regulilor privind 
parcarea
Amenzile pentru diverse infracțiuni 
de parcare - inclusiv parcarea dublă 
și parcare pe potecile și benzile de 
bicicletă - vor crește semnificativ, de 
la 15 la 100 de euro. Acest lucru este 
valabil și pentru benzile de biciclete 
desemnate, marcate cu o linie albă 
continuă. Până acum, mașinile au fost 
lăsate să se oprească în aceste zone 
până la trei minute.
Dacă cineva este rănit, se produc 
pagube sau dacă parcați mai mult de o 
oră pe o potecă sau pe o pistă pentru 
biciclete, puteți primi un punct de 
penalizare în permisul de conducere. 
Amenzile vor fi date, de asemenea, 
și pentru alte tipuri de infracțiuni de 
parcare, inclusiv parcarea în zonele 

nemarcate și în spațiile pentru persoane 
cu handicap și mașini electrice.

Coridor de urgență 
(Rettungsgasse)
În condițiile legii, ori de câte ori traficul 
este blocat pe autobahn din cauza 
unui accident sau a unei alte situații 
de urgență, toate mașinile trebuie să 
formeze o coloană pe o singură bandă 
pentru a face loc vehiculului care 
intervine în situația de urgență. În acest 
fel, se oferă un acces ușor la serviciile 
de urgență. De acum înainte, oricine 
blochează această bandă va primi o 
amendă cuprinsă între 200 și 320 de 
euro.

Siguranță pentru bicicliști
Până acum, automobiliștii au fost 
obligați să mențină o „distanță 
suficientă” numai la depășirea 
bicicliștilor. În viitor, vor trebui să 
lase o distanță de cel puțin 1,5 metri 
pe drumurile orașului și 2 metri pe 

NOI REGLEMENTĂRI ALE TRAFICULUI ÎN 
GERMANIA. CE TREBUIE SĂ ȘTIE ȘOFERII 

PROFESIONIȘTI
Oricine va conduce vehicule în Germania va trebui să respecte noile reglementări de circulație, care au 
intrat în vigoare la finalul lunii aprilie 2020.  
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drumurile de țară.
Camioanele care cântăresc mai mult de 
3,5 tone au voie să se deplaseze doar 
în ritm de plimbare (walking pace), cu 
un maxim de 11 kilometri pe oră, atunci 
când virează spre dreapta pe drumurile 
din interiorul orașului, deoarece această 
situație îi pune pe bicicliști în special în 
pericol.
În zone deosebit de periculoase, 
impunerea unui nou semn de circulație 
poate interzice autovehiculelor și 
camioanelor să depășească. Parcarea 
este, de asemenea, interzisă la o 
distanță de până la opt metri înainte 
de intersecții și joncțiuni cu trasee 
pentru biciclete, pentru a îmbunătăți 
vizibilitatea.
Pe lângă traseele pentru biciclete, 
în viitor pot exista și zone doar de 
biciclete, unde se va permite o viteză 
maximă de 30 km/h. Biciclistul nu 
trebuie pus în pericol sau împiedicat 
să își continue activitatea sub nicio 
formă. Cicliștii pot, de asemenea, să 
meargă umăr la umăr, atâta timp cât nu 
împiedică alți participanți la trafic.

Săgeata verde pentru bicicliști
În viitor, va exista și o săgeată verde 
(la semafor) care se aplică numai 
bicicliștilor. Acest lucru le va permite 
bicicliștilor să vireze la dreapta la un 
semafor aflat pe roșu - dar numai dacă 
se opresc mai întâi și nu pun în pericol 
niciun alt utilizator de drum.

Infracțiuni de viteză
În zonele din interiorul orașului, se va 
da o amendă de 80 de euro celor care 
au depășit limita de viteză cu 21 km/h. 
Pe drumurile de țară, amenda începe 
de la 26 km/h peste limita de viteză. 
Amenda de avertizare pentru încălcări 
minore de până la 10 km/h peste limita 
de viteză se va tripla de la 10 la 30 de 
euro.
Emisiile inutile de zgomot și de 
eșapament vor implica, de asemenea, 
amenzi mai mari -până la 100 de euro, 
în loc de 20 de euro ca anterior.

Ce spune Ministerul de 
Externe despre călătoria în 
Germania
În interiorul Germaniei, o singură 
zonă a fost definită drept „deosebit de 
afectată” (districtul Heinsberg) dar nu 
au fost introduse măsuri speciale de 
restricționare a călătoriilor dinspre sau 
către această zonă. Heinsberg este o 
regiune administrativă din Vestul extrem 
al Renanei de Nord-Westfalia, situată 
la granița cu Olanda, cu o întindere 
de aproximativ 20/30 km și în care 
s-au înregistrat câteva sute de cazuri. 
Suplimentar, Bavaria a declarat „starea 
de catastrofă”, ale cărei implicații 
suplimentare asupra liberei circulații 
rămân, încă, de stabilit. Institutul de 
Sănătate Publică Robert Koch menţine 
evaluarea de risc epidemiologic la 
nivel ridicat și recomandă respectarea 
strictă, în continuare, a măsurilor 

dispuse.
Începând cu data de 16 martie, 
Germania și-a închis temporar 
frontierele cu Franța, Austria, 
Danemarca, Luxemburg și Elveția. 
Este permisă intrarea în Germania 
a cetățenilor germani sau a celor străini 
care dețin titlu de ședere. Dacă aceștia 
se întorc din zone de risc, sunt luate 
măsuri în consecință (carantină/izolare). 
Persoanele care nu pot justifica motive 
temeinice de călătorie nu mai au voie 
să treacă granița.

Prevederi privind traficul

• Traficul de mărfuri nu va fi afectat, dar 
sunt de așteptat perturbări din cauza 
controalelor intensificate la punctele 
de trecere a frontierei. Navetiștilor le 
va fi permisă, în continuare, trecerea 
frontierelor în mod regulat.
• Tranzitul cetățenilor UE și cetățenilor 
statelor terțe este, de principiu, permis 
pentru întoarcerea în țările lor de origine 
sau în țara în care au dreptul de ședere 
(permise de ședere pe termen lung. 
Analizarea naturii temeinice a călătoriei 
private transfrontaliere revine ofițerului 
de frontieră în mod exclusiv.
• Trecerea frontierei (fie ea aeriană, 
terestră sau maritimă) în Germania 
se face doar în baza unor documente 
care să dovedească natura temeinică a 
călătoriei ori în scopul tranzitării către 
țara de origine sau în care există un 
drept de ședere.
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De la ieșirea de pe Centura București, 
pe cei 50 de kilometri până la vamă 
se circulă o porțiune pe două benzi. 
Dar nici aici lucrările nu sunt finalizate, 
marcajele lipsind, un pod fiind în 
reabilitare, iar parcările sunt deficitare 
sau neamenajate. 
Pe cealaltă jumătate din distanța 
București - Giurgiu se circulă pe 
o singură bandă de mers. Apoi, în 
localitatea Giurgiu, centura orașului 
se află în stadiul elaborării studiului de 
fezabilitate.
În fine, în vama Giurgiu, lipsa 
tehnologiilor avansate ține camioanele în 
așteptare pe kilometri întregi și ore în șir.

București – Adunații 
Copăceni. Mobilizare slabă a 
antreprenorului
Prima jumătate a drumului, cea dinspre 
București, a avut nevoie de un deceniu 
pentru a fi modernizată cât de cât. Iar 
lucrările nu sunt încă finalizate. 
Potrivit documentelor CNAIR, consultate 
de revista TIR Magazin, „Modernizarea 
DN 5, București – Adunații Copăceni km 
7+573 – km” se face de către asocierea 
Eurocogen - Filiala Aninoasa SRL & 
Aleandri SpA & Beozzo Costruzioni SRL 
& Smart Building Projet SRL. 
Lucrările sunt la 85%, iar plata a ajuns la 
66% din valoarea contractului.

Care sunt cele mai mari 
probleme, potrivit CNAIR
1. Exproprieri. Încadrarea greșită a unor 
imobile. Probleme cu demolarea unor 
imobile pentru realizarea sensurilor 
giratorii. Antreprenorul întâmpină 
dificultăți cu Primăria Jilava și Primăria 
1 Decembrie, în ceea ce priveste 
obținerea CU și Autorizației de Demolare 
pentru imobilele afectate. Având în 
vedere că unii proprietari nu permit 
accesul pe terenul expropriat, CNAIR a 
demarat procedura de executare silită a 
acestora. 

2. Mobilizarea greoaie și insuficientă a 
Antreprenorului. Mod de soluționare: 

se emit Înștiințări de Remediere și 
Revendicări pentru nerespectarea 
duratei de execuție. La data prezentei, 
Responsabilul de contract împreună 
cu Inginerul monitorizează gradul 
de mobilizare al Antreprenorului. La 
finalizarea integrală a lucrărilor, în funcție 
de zilele de întârziere înregistrate, se vor 
cuantifica și aplica penalitățile aferente. 

3. Întârzieri în execuția lucrărilor la 
Podul peste râul Argeș. Lucrările la 
Podul peste râul Argeș sunt întârziate 
față de programul de execuție. Mod 
de soluționare: CNAIR a emis o 
notificare de revendicare pentru a soma 
antreprenorul la a respecta programul de 
execuție și pentru a finaliza cu celeritate 
varianta provizorie de circulație și podul 
provizoriu peste râul Argeș pentru 
devierea traficului și executarea lucrărilor 
de reabilitare în termenele contractuale. 
Varianta de circulație provizorie peste 
râul Argeș a fost finalizată și traficul 
a fost deviat în data de 18.07.2019. 
După ce antreprenorul a început 
demolarea plăcii de suprabetonare a 
podului peste râul Argeș au început 
să apară probleme legate de soluțiile 
de proiectare, respectiv de modul în 
care dalele prefabricate se vor conecta 

de suprastructura metalică. După 
demolarea integrală a plăcii, proiectantul 
antreprenorului va întocmi o expertiză 
tehnică a tablierului metalic, pentru a se 
stabili procesul tehnologic de montare.
Podul de pe Drumul Național 5 (DN 5) de 
la Adunaţii Copăceni, peste râul Argeş, 
menționat mai sus a intrat în reparații 
în iunie 2019. Astfel, traficul auto urma 
să se închidă timp de şase luni, timp în 
care circulaţia se va desfăşura pe o rută 
provizorie, informa Compania Naţională 
de Administrare a Infrastructurii Rutiere. 
În curând va trece anul și lucrările la pod 
nu sunt terminate.

Se lucrează din 2006
Drumul București-Adunații Copăceni 
reprezintă una dintre cele mai 
aglomerate ieșiri din București, fiind 
tranzitat zilnic de mii de camioane care 
ies din România spre Bulgaria sau care 
vin din sud-estul Europei, în tranzit prin 
România, spre a ajunge în Occident.
Lucrările pe cei 11 kilometri Adunații 
Copăceni-București ar fi trebuit să se 
încheie în anul 2012. După ce primul 
constructor a dat faliment, s-a stabilit 
un nou termen: primăvara lui 2016. Și 
acesta a fost, prin urmare, mult depășit.

CALVARUL DRUMULUI SPRE VAMA GIURGIU 
E ABIA LA ÎNCEPUT

Drumul spre vama Giurgiu este un coșmar pentru orice șofer de camion.
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Un an s-a transformat în 4. De 
întârziere
Uriașa întârziere se datorează faptului 
că primul contract a fost încheiat de 
Compania Națională de Autostrăzi și 
Drumuri Naționale din România (actualul 
CNAIR) cu un fost rege al asfaltului, 
Nelu Iordache, care între timp a trecut și 
prin pușcărie. CNADNR a semnat, pe 22 
martie 2011, un contract de modernizare 
a drumului naţional 5 Bucureşti-Adunaţii 
Copăceni. Contractul a fost atribuit, prin 
licitaţie deschisă, companiei Romstrade. 
Durata contractului era de 24 de luni, la 
care se adăugau 48 de luni perioada de 
garanţie a lucrărilor executate. 
În luna decembrie a anului 2012, 
Compania Națională de Autostrăzi 
a informat că a fost transmisă 
înștiințarea de reziliere pentru contractul 
Modernizare DN5 București-Adunații 
Copăceni, semnat la începutul 
anului 2011, pentru următoarele 
motive: progresul fizic realizat redus 
față de progresul fizic planificat; 
neîndeplinirea notificării de remediere 
referitoare la recuperarea întârzierilor 
și nerespectarea angajamentului ferm 
de recuperare a acestor întârzieri; 
nerespectarea termenelor asumate 
cu privire la îndeplinirea punctelor de 
referință din contract; imposibilitatea 
de a-și îndeplini obligațiile contractuale 
și de a finaliza toate lucrările până la 
expirarea duratei de execuție a lucrărilor.
Tribunalul București a decis, la 2 
decembrie 2012, arestarea omului 

de afaceri Nelu Iordache, acuzat 
de procurorii Direcției Naționale 
Anticorupție de fals în înscrisuri sub 
semnătură privată și delapidare în 
legătura cu derularea de către firma 
sa, Romstrade SRL, a unui contract 
cu fonduri europene. De menționat 
că și reabilitarea București–Adunații 
Copăceni se făcea tot cu fonduri 
europene. Imediat, DNA a anunțat că 
procurorii au început urmărirea penală 
față de Nelu Iordache, administrator 
al Romstrade, în sarcina căruia s-au 
reținut infracțiunile de schimbare, fără 
respectarea prevederilor legale, a 
destinației fondurilor europene, utilizarea 
cu rea credință a creditului societății 
și spălare de bani, toate în formă 
continuată.
Noul contract a fost semnat pe 23 aprilie 
2015. Pentru că lucrările erau, deja, 
avansate, lucrarea trebuia finalizată în 
23 aprilie 2016. 
CNAIR a anunțat că va plăti “unei 
asocieri româno-italiene 94,4 milioane 
lei, cu TVA, pentru modernizarea unui 
tronson de 11,6 kilometri ai Drumului 
Naţional 5, între Bucureşti şi Adunaţii 
Copăceni.
Lucrările nu s-au încheiat, iar CNAIR a 
declarat termenul de finalizare pentru 
toamna anului 2020. Cum constructrul 
dă dovadă de slabă mobilizare, acest 
termen nu va fi respectat. Există 
probabilitatea de a denunța contractual 
și de a începe o nouă procedură de 
licitații și găsirea altui contructor.

Restul drumului Adunații 
Copăceni - Giurgiu nu a 
încăput în documente
Drumul București-Giurgiu este esențial 
pentru România deoarece este 
principala poartă de intrare și ieșire 
spre sudul României. Cu toate acestea, 
referirile la acest tronson sunt foarte vagi 
în Master Planul pentru Transporturi. 
Se spune doar că, până în 2030, va fi 
asfaltat tronsonul București-Giurgiu, 
va fi modernizat Podul Giurgiu și va fi 
terminată Centura Ocolitoare Giurgiu. 
În planurile pe termen scurt ale CNAIR 
nu există și drumul Giurgiu – București 
(Adunații Copăceni).
În timp, au existat promisiuni chiar pentru 
o autostradă care să lege orașul de 
graniță cu Bucureștiul. Vicepreşedintele 
Consiliului Judeţean Giurgiu, Cristian 
Marciu, a declarant, în aprilie 2014, că 
Giurgiu va beneficia de o autostradă 
care va lega municipiul de Capitală, 
el primind asigurări de la ministrul 
Transporturilor, Dan Şova, că proiectul 
va fi finanţat cu fondurile obţinute din 
acciza de 7 eurocenţi. „Din discuţiile 
avute cu ministrul Dan Şova am înţeles 
că Giurgiu va beneficia de o autostradă 
pe o lungime de 60 de kilometri care 
va face legătura cu Bucureşti şi acest 
proiect va avea ca sursă de finanţare 
acciza suplimentară de şapte eurocenţi”, 
a declarat Cristian Marciu. 
El a spus, atunci, că speră ca o 
continuare a acestui proiect să fie şi 
un nou pod peste Dunăre, Giurgiu-
Ruse, Bulgaria, şi astfel se va asigura 
deschiderea unui important coridor de 
transport către Asia.
Cristian Marciu a promis, alături de 
ministrul de atunci al Transporturilor, 
că proiectul va fi realizat în cadrul 
programului naţional de autostrăzi 
până în 2020, urmând să fie realizaţi 
aproximativ 2.400 de kilometri de 
autostradă în România.
Nu s-a realizat nimic.

Centura Giurgiu abia se 
licitează
Centura Giurgiu ar trebui să aibă o 
lungime de 15,9 kilometri. Conform 
Master Planului General de Transport, 
construcţia va costa 21,6 milioane de 
euro fără TVA. Pesemne, CNAIR a 
considerat realizarea sa destul de 
dificilă, pentru că altfel nu se explică 
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motivul pentru care a împărţit-o în două 
secţiuni, fiecare cu documentaţii şi 
licitaţii diferite. Dar, nici aşa, şoseaua 
nu a fost construită mai repede. Ba, 
dimporivă, lucrările sunt mai întârziate ca 
oricând, scrie presa locală.
Potrivit reprezentanţilor Ministerului 
Transporturilor, în anul 2017, 
Compania Naţională de Administrare a 
Infrastructurii Rutiere a intrat în posesia 
Studiului de Fezabilitate pentru drumul 
de legătură dintre DN 5 şi Vamă, 
documentaţia fiind realizată de către 
DRDP Bucureşti. Tot atunci, CNAIR 
a început demersurile în vederea 
atribuirii contractelor de construcţie şi de 
supervizare.
Astfel, în septembie 2017, Ministrul 
Transporturilor, Răzvan Cuc a prezentat, 
la Giurgiu, situația celor două mari 
proiecte, respectiv centura ocolitoare 
a orașului Giurgiu și refacerea podului 
de la Grădiștea. ”Am vrut să vin în fața 
dumneavoastră cu măsuri concrete. 
Astăzi am urcat pe SEAP proiectul 
cu realizarea șoselei de Centură 
a Giurgiului. A fost o promisiune 
făcută pe care am vrut să o țin față 
de giurgiuveni.”, a declarat ministrul 
Transporturilor în debutul conferinței. 
La doi ani și jumătate de la aceste 
promisiuni, abia se reface studiul de 
fezabilitate. Ministrul Transporturilor 
de atunci, Răzvan Cuc, are puternice 
legături (și de afaceri) cu județul Giurgiu. 
Dar asta nu a ajutat la nimic. 

Promisiunile nu au fost 
onorate. SF trebuie completat
Compania de Administrare a 
Infrastructurii a anunțat, la început 
de lună mai, că „CNAIR în calitate de 
Beneficiar și Ministerul Transporturtilor, 
Infrastructurii și Comunicațiilor, în 
calitate de Organism Intermediar 
pentru Transport, au semnat, în data 

de 15.04.2020, Actul Adițional nr.3, la 
Contractul de Finanțare nr. 2/11.05.2018, 
pentru proiectul:
„Elaborare Studiu de Fezabilitate, Proiect 
Tehnic, Detalii de Execuție, Asistență 
Tehnică, DTAC pentru obiectivul Varianta 
ocolitoare Giurgiu”.
Prin semnarea Actului Adițional nr.3, 
se modifică articolul 3-Valoarea 
contractului, alin. (1) și (2) și vor avea 
următorul cuprins: „Valoarea totală 
a Contractului de Finanțare este 
de 2.030.590,44 lei, din care 85% 
contribuția Uniunii Europene din Fondul 
de Coeziune - 1.464.015,29 lei, 15% 
cofinanțare proprie- 258.355,64 lei, 
restul de 308.219,51 lei reprezentând 
cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA”.
Altfel zis, până să se apuce de treabă, 
se mai completează niște hârtii.

Care a fost situația în timpul 
pandemiei de coronavirus
Potrivit unei comunicări oficiale, zilnic, 
400 de camioane se prezintă la vama 

Giurgiu. 
La PTF Giurgiu, pe sensul de ieşire din 
ţară, la automarfare, timpul de aşteptare 
este ridicat.
Situaţia este determinată de prezenţa 
unui număr mare de mijloace de 
transport marfă la controlul de frontieră, 
deoarece autoritatea de sănătate 
publică bulgară efectuează verificări 
suplimentare în contextul pandemiei 
produse de virusul Covid-19 şi 
asfaltării, în partea română, la intrarea 
în municipiul Giurgiu, pe o lungime 
de aproximativ doi kilometri a DN 5 
Bucureşti – Giurgiu. 
Din cele 400 de camioane, se reușește, 
din cauza asfaltărilor şi a condiţiilor 
suplimentare din cauza COVID-19, 
efectuarea controlului la frontieră pentru 
un număr de 250 de camioane, restul au 
rămas în aşteptare.
Podul de la Giurgiu se află, de altfel, 
periodic în reparații și arată mult mai rău 
în partea română decât la bulgari.
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Cum ne momește CNAIR
„Pe 29 aprilie 2020, a avut loc 
depunerea ofertelor pentru procedura 
de atribuire a contractului "Proiectare și 
Execuție „Drum Expres Brăila - Galați”. 
Până la termenul limită s-au depus 
cinci oferte, iar valoarea estimată a 
contractului este de 530.312.447,16 lei, 
fără TVA. Lungimea estimată a traseului 
este de aproximativ 11 km.
Durata contractului este de 94 luni și 
cuprinde 10 luni perioada de proiectare, 
24 luni perioada de execuție a lucrărilor 
și 60 de luni perioada de garanție a 
acestora. Durata contractului de lucrări 
poate varia în funcție de perioada 
de garanție a lucrărilor ofertată de 
operatorul economic desemnat 
câștigător.
Comisia de Evaluare va analiza 
ofertele în conformitate cu prevederile 
documentației de atribuire și cu legislația 
în vigoare în domeniul achizițiilor publice.
Drumul expres va funcţiona ca o 
legătură Sud-Nord, facilitând traficul 
dintre cele două oraşe. Prin realizarea 
investiţiei se va obţine crearea unei 
variante alternative viabile pentru traficul 
greu de pe DN22B şi se asigură o 
conexiune cu obiectivul «Pod suspendat 
pentru Dunăre din zona Brăila»”, se 
precizează în documentele licitaţiei. 
Autorităţile sunt convinse că şoseaua, 
în lungime de aproximativ 11 km, va 
îmbunătăţi condiţiile de trafic şi va 
reduce timpii de parcurs”, a anunțat 
CNAIR.

Au uitat de proiect
În documentaţia licitaţiei se arată 
că „obiectivul «drum expres Brăila-
Galaţi» este parte integrantă în cadrul 
obiectivului «Drum Expres Focşani-
Brăila-Galaţi-Giurgiu», prevăzut în 
Master Planul General de Transport al 
României". 
Studiul de fezabilitate pentru drumul 
expres Brăila-Galaţi a fost finalizat 
şi avizat în 2008, iar documentaţia şi 
indicatorii tehnico-economici au fost 
aprobaţi prin Hotărârea Guvernului nr. 
1145 din 18 septembrie 2008. Devizul 
general a fost actualizat şi avizat în 
2018, scrie viata-libera.ro.

Concluzie 1: Drumul Expres Brăila – 
Galați se va realiza la 12 ani după ce 
s-a întocmit studiul de fezabilitate. 

Hora frăției nu a dus la nimic 
bun
Între cele două orașe există o rivalitate 
cunoscută chiar dacă motivele țin mai 
degrabă de mândria locală. După discuții 
furtunoase, în 2013, autoritățile locale 
și parlamentarii din cele două județe 
au decis să lase deoparte interesele 
personale și să se concentreze 
împreună pe construirea drumului 
expres Brăila – Galați. 
„Autorităţile din Galaţi şi Brăila au 
îngropat securea războiului, după mulţi 
ani în care s-au şicanat pe plan politic şi 
administrativ, refuzând să pună bazele 
unei colaborări pentru dezvoltarea 
infrastructurii, economiei sau turismului. 
Prefectura Galaţi a găzduit cea de-a 
doua sesiune de dezbatere a proiectului 
Cooperare pentru dezvoltare Brăila-
Galaţi-Tulcea, după ce, în luna februarie, 
brăilenii (care sunt, de fapt, şi iniţiatorii 
proiectului) au găzduit prima reuniune 
a autorităţilor din cele trei judeţe, în 
cadrul căreia au fost puse pe tapet 
o serie de proiecte de anvergură, pe 
care autorităţile din cele trei judeţe 
intenţionează să le pună în practică.  
Potrivit lui Gheorghe Bunea Stancu, 
preşedintele Consiliului Judeţean Brăila, 
costurile drumului expres Galaţi-Brăila 
s-ar ridica la aproximativ 17 milioane 
de euro, în timp ce construirea unui 
aeroport s-ar ridica la 20 de milioane de 
euro”, scria Monitorul de Galați în 2013.

Concluzie 2: Degeaba au făcut pace. 
Drumul Expres nu se face.

DRUMUL EXPRES BRĂILA-GALAȚI, SCOS 
LA LICITAȚIE LA 12 ANI DUPĂ REALIZAREA 

STUDIULUI DE FEZABILITATE
Compania Națională de Administrare a Infrastructurii este gata să dea bani pentru un drum 
expres între două orașe care „au îngropat securea războiului” cu mulți ani în urmă.
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FORMULAR PENTRU
ABONAMENT LA 

REVISTA TIR

:
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Unul dintre aspectele relevate de 
cercetarea statistică ad-hoc realizată 
pentru evaluarea impactului epidemiei 
de COVID-19 asupra volumului 
activității economice este nivelul ridicat 
al incertitudinii cu privire la viitorul 
afacerilor în perioada martie - aprilie 
2020 și creșterea acesteia în aprilie 
față de martie 2020. Astfel, dacă în 
luna martie 2020 o pondere de 21,2% 
din agenții economici nu puteau estima 
modul în care vor evolua afacerile lor, 
în luna aprilie ponderea acestora a 
crescut la 34,3%. Creșterea se explică 
în principal: 

 -pe seama reducerii ponderii agenților 
economici care nu prevedeau o 
restrângere a activității economice de la 
12,9% în martie 2020 la 6,4% în aprilie 
2020; 
 -și a ponderii agenților economici care 
estimează o restrângere a volumului de 
activitate cu până la 25% de la 14,3% în 
martie 2020 la 7,7 % în aprilie 2020. 

Luând în considerare ponderea non-
răspunsurilor de 28,6%, atât în martie 
cât și în aprilie 2020, rezultă că mai 
mult de 50% din agenții economici în 
martie și 62,9% în aprilie nu pot face 
o estimare a evoluției volumului lor de 

activitate. 
Pe de altă parte, aceeași cercetare 
statistică arată tendința de agravare 
a impactului epidemiei de COVID-
19 asupra volumului de activitate a 
agenților economici care au putut 
estima magnitudinea restrângerii 
activității odată cu creșterea orizontului 
de timp pentru care se fac estimările. 
Astfel, ponderea agenților economici 
care nu prevedeau o restrângere a 
activității se reduce cu 8,6% în aprilie 
2020 față de nivelul de 26,1% din luna 
precedentă, în timp ce ponderea celor 
care estimau o restrângere de până la 
25% se micșorează cu 7,8% în aprilie 
față de valoarea de 28,7%. 

În același timp, ponderea celor a căror 
activitate se restrânge cu mai mult 
de 25% crește de la 33,3% în martie 
2020 la 45,0% în aprilie 2020, iar rata 
închiderilor de activitate se majorează 
de la 9,8% în martie 2020 la 13,8% în 
aprilie 2020.

Sectorul transporturilor și 
depozitării era, la momentul 
realizării cercetării statistice, unul dintre 
cele mai afectate de incertitudinile 
legate de impactul epidemiei de COVID-

19 asupra volumului de activitate. 
Astfel, ponderea agenților economici 
din acest sector care nu pot face 
estimări privind evoluția volumului de 
activitate se majorează de la 25,9 % 
în martie la 40,1% în aprilie 2020 prin 
reducerea numărului acelor agenți 
economici care aveau o viziune 
asupra evoluției volumului de activitate 
în martie, cu excepția acelora care 
previzionau închiderea activității.
 Din perspectiva agenților economici 
care dețineau date care să le permită 
să facă o estimare a evoluției volumului 
de activitate în perioada martie - aprilie 
2020, ponderea agenților economici 
care nu prevedeau o reducere a 
volumului de activitate, precum și a 
celor care estimau o restrângere de 
activitate cu până la 25% s-a micșorat 
în aprilie 2020. În aceeași perioadă, 
dintre agenții economici care puteau 
să-și estimeze evoluția volumului 
de activitate, o pondere de 52,5% 
prevedeau în aprilie 2020 o restrângere 
a activității cu mai mult de 25% față de 
numai 44,4% în martie 2020.

Cine a participat
 Cercetarea statistică ad-hoc a fost 
adresată managerilor întreprinderilor 
din industria prelucrătoare, construcții, 
comerțul cu amănuntul și servicii cu 
privire la percepția acestora privind 
perspectiva evoluției activității 
întreprinderii pe care o conduc. Aceasta 
a fost realizată în perioada 17-19 martie. 
Eșantionul format din 8831 agenți 
economici este reprezentativ la nivelul 
sectoarelor economice și pe total 
economie. Rata de răspuns a fost de 
71,3%.

EVALUAREA IMPACTULUI COVID–19 ASUPRA 
TRANSPORTURILOR ÎN LUNILE MARTIE ȘI 

APRILIE 2020
Analiza modificării volumului de activitate a agenților economici din România în perioada martie 
- aprilie 2020, ca urmare a răspândirii epidemiei COVID-19 este un document al Institutului 
Național de Statistică.
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