
PROBLEME PRIVIND CONTRACTUL DE TRANSPORT

Aprovizionarea tehnico-materială a întreprinderilor 
este indisolubil legată de transporturile de mărfuri 
în special pe calea ferată și prin mijloace auto. Deși 
contractul de transport este un contract distinct de 
cel de aprovizionare, între ele este o strînsă interfe­
rență, contractul de furnizare determinînd natura, 
condițiile de încheiere și termenul de executare a 
celui de transport.

Eficiența transportului de mărfuri este determinată 
de o sumă de factori avuți în vedere în operațiunea 

de optimizare — distanța, ruta, volumul și greutatea 
mărfurilor etc. —, precum și de respectarea întocmai 
a reglementărilor privind încheierea și executarea 
contractelor de transport. Față de rolul pe care îl 
au acestea din urmă, am considerat util să alcătuim 
prezentul grupaj pe tema contractelor de transporturi 
de mărfuri pe calea ferată și prin mijloace auto, 
grupaj pe care îl încheiem cu mai multe soluții arbi­
trate, date în litigii supuse spre soluționare organe­
lor de arbitraj.

în relațiile dintre unitățile socialis­
te, între care există un contract de 
furnizare, contractul de transport de 
mărfuri, pe baza căruia se transpor­
tă marfa de la furnizor la beneficiar, 
constituie în cele mai multe cazuri, 
un mijloc de realizare a contractului 
de furnizare, exprimînd modalitatea 
în care se face deplasarea mărfurilor 
între cele două părți contractante.

Transportul efectuîndu-se de o a 
treia unitate socialistă — unitatea de 
transport — se încheie un contract de 
transport de mărfuri la care participă 
cele trei părți : expeditor-cărăuș-desti- 
natar.

în practica noastră deosebim două 
categorii de contracte de transport:

1. Contractul anual de prestații 
transport — care este faza contrac­
tuală de . pregătire a transportului și 
în care se prevăd obligații pentru 
părți — cu privire la asigurarea va­
goanelor de către cărăuș pentru trans­
portul mărfurilor și cu privire la asi­
gurarea mărfurilor pentru transport 
de către unitatea expeditoare — în 
vederea efectuării transporturilor con­
tractate.

Contractul de transport de mărfuri —
scrisoarea de trăsură

2. Contractul de transport mărfuri — 
adică scrisoarea de trăsură pe baza 
căreia cărăușul execută transportul 
între expeditor și destinatar.

Ne vom ocupa numai de acest al 
doilea contract de transport, care se 
prezintă sub forma de scrisoare de 
trăsură.

în executarea contractului de trans­
port de mărfuri, se folosesc și alte 
forme de contracte de transport : 
foaia de expediție, buletinul de me­
sagerii etc.

Contractul de transport este încheiat 
și începe să producă efecte juridice 
din, momentul cînd cărăușul primește 
vagonul încărcat cu' marfă de la ex­
peditor și aplică ștampila stației de 
expediere (cu data) pe contractul de 
transport. Contractul încetează cînd 
stația de destinație eliberează desti­
natarei unicatul scrisorii de trăsură 
și primește de la destinatar avizul și 
adeverința de primire semnată de 
delegatul destinatarei, eliberînd trans­
portul pentru care destinatarul achită 
taxele care îl grevează.

Spre deosebire de celelalte contracte 
economice, în care acordul de voință 
al părților semnatare, trebuie să fie 

dat de conducerea celor două părți 
contractante, în scrisoarea de trăsură 
acordul de regulă este prealabil, dat 
în faza de pregătire. în scrisoarea de 
trăsură este suficientă semnătura unui 
delegat al unității expeditoare, iar din 
partea cărăușului, este necesară ștam­
pila stației de expediere.

Contractul de transport mărfuri — 
scrisoarea de trăsură, care este un 
contract special, se completează par­
țial de expeditor și parțial de calea 
ferată. Adică datele privind denumi­
rea exactă a expeditorului și destina­
tarului, denumirea mărfii, cantitatea 
mărfii, numărul vagonului, numărul 
sigilidor aplicate de predator, toate 
acestea se completează de predător.- 
Cărăușul completează data încheierii 
contractului de transport, adică data 
primirii vagonului încărcat, datele de 
taxare, datele de cîmtărire din stația 
de expediere sau de pe parcurs, data 
sosirii transportului la destinație și 
data eliberării mărfii.

Pentru primirea transportului de la 
cărăuș, destinatarul semnează doar 
avizul și adeverirea de primire.

Scrisoarea de trăsură se întocmește 
în cinci exemplare :

1. Exemplarul de serviciu — care 
însoțește marfa de la stația de expe­
diere la stația de destinație, iar după 
eliberarea transportului se trimite la 
Direcția control al veniturilor din 
Ministerul, Transporturilor și Teleco­
municațiilor.



2. Unicatul — care însoțește trans­
portul și se eliberează destinatarului 
odată cu marfa.

3. Avizul și adeverirea de primire
— însoțește marfa și se reține de sta­
ția de destinație, drept dovadă a eli­
berării mărfii fiind exemplarul pe 
care destinatarul semnează pentru 
primirea mărfii.

4. Duplicatul — care se înminează 
predătorului de stația de expediere.

5. Copia — care rămîne la stația de 
expediere.

încheierea acestui contract de trans­
port, creează pentru cărăuș obligația 
de a transporta marfa de la stația de 
expediție la stația de destinație, de la 
expeditor la destinatar.

Prin scrisoarea de trăsură se creează 
raporturi juridice între cele trei părți 
participante la contract, în raport de 
cel care dispune de marfă la un mo­
ment dat.

Regulamentul la HCM 941/959 art. 3 
definește astfel părțile din scrisoarea 
de trăsură :

— expeditor — organizația care 
predă mărfurile la transport ; cărăuș
— organizația care execută transpor­
tul ; destinatar — organizația care 
primește produsele transportate.

Nu este obligator, ca părțile din scri­
soarea de trăsură să aibă personalitate 
juridică. Organizarea unităților pre­
vede că în cadrul întreprinderilor și 
centralelor pot funcționa și subunități 
ca fabrici, uzine, grupuri șantiere etc. 
Aceste subunități trebuie să încheie 
contractele pentru transportul mărfu­
rilor direct; dacă ar fi altfel, modali­
tatea de a obține semnătura și com­
pletarea datelor din scrisoarea de tră­
sură de la unitatea cu personalitate 
juridică ar necesita timp și formalități 
inutile.

Părțile care încheie contractul de 
transport sînt: expeditorul și cărău­
șul (regionala stației de expediere) iar 
părțile care participă la contractul de 
transport, între care intervin raporturi 
juridice din momentul încheierii con­
tractului de transport în tot cursul 
executării lui, sînt: expeditorul-cără- 
ușul-destinatarul.

în literatura juridică s-a exprimat 
părerea că destinatarul este o per­
soană străină de contractul de trans­
port, asupra căreia contractul își pro­
duce numai efectele.

Deși destinatarul nu participă direct 
la încheierea contractului de transport 
mărfuri — scrisoarea de trăsură — și 
nu își exprimă acordul de voință la 
întocmirea lui, el trebuie să fie consi­
derat totuși ca parte pentru că trans­
portul fiind un mijloc de executare 
al unui contract de furnizare, acordul 
unității destinatare (beneficiare) pen­
tru transportul mărfurilor există încă 
din faza încheierii contractului de 
furnizare. în care este indicat mijlo­
cul de transport și stația de desti­
nație.

Obiectul contractului de transport, 
fiind de o așa natură încît creează ra­
porturi de drept între organizația de 
transport și două unități participante 

— expeditorul și destinatarul — a fost 
necesar să se precizeze de legiuitor 
pînă unde se extind raporturile expe­
ditorului cu cărăușul și de unde încep 
cele dintre cărăuș și destinatar.

Art. 85 din Regulamentul de Trans­
port, limitează raporturile dintre 
părți, astfel :

Pentru taxe de transport sau alte 
sume plătite în virtutea contractului 
de transport, raporturile juridice exis­
tă între cel care a efectuat plata și 
căruș (Regionala care a încasat suma),

Pentru celelalte acțiuni împotriva 
căii ferate — dreptul la acțiune apar­
ține expeditorului atît timp cît acesta 
are dreptul de a modifica contractul 
de transport și destinatarului din mo­
mentul cînd a primit transportul, 
scrisoarea de trăsură, sau a achitat ta­
xele de transport.

Astfel, raporturile juridice se nasc 
între expeditor și cărăuș în momen­
tul cînd unitatea de transport (stația 
de expediere) primește transportul și 
aplică ștampila pe scrisoarea de tră­
sură și continuă pînă în momentul 
cînd transportul ajuns în stația de 
destinație, este- predat destinatarului, 
adică în tot timpul cît expeditorul 
poate să dispună de marfă.

Din momentul eliberării transportu­
lui la destinatar și a semnării de că­
tre acesta a scrisorii de trăsură (aviz 
și adeverire primire) sau cînd acesta 
achită taxele de transport, ridicînd 
scrisoarea de trăsură de la casă, se 
nasc raporturi juridice între destina­
tar și cărăuș.

Relațiile dintre părțile participante 
la scrisoarea de trăsură și cărăuș se 
realizează prin regionalele de care a- 
parține fie stația de expediere (expe- 
di.tor-cărăuș) fie stația de 'destinație 
(cărăuș-destinatar).

Practica arbitrată confirmă dispozi­
țiile Regulamentului de Transport, 
art. 85, în sensul următor :

Expeditorul se află în raport juri­
dic cu cărăușul, numai prin stația de 
expediere și numai pînă în momentul 
eliberării transportului către destina­
tar. Orice acțiune a expeditorului, fa­
ță de regionala stației de destinație 
este inadmisibilă în tot cursul trans­
portului. Din momentul eliberării 
mărfii la destinatar, acțiunea expedi­
torului devine inadmisibilă și împo­
triva regionalei în cuprinsul căreia se 
află stația de expediere. Și invers, 
destinatarul se află în raporturi de 
drept doar cu regionala stației de des­
tinație și numai din momentul cînd a 
primit marfa. Acțiunea destinatarului, 
este întotdeauna inadmisibilă împotri­
va regionalei în raza căreia se află 
stația de expediere. Față de stația de 
destinație, acțiunea este inadmisibilă 
numai atîta timp cît destinatarul nu 
a nrimit transportul sau scrisoarea de 
trăsură de la cărăuș.

Deci din momentul cînd destinata­
rul a semnat documentul de . trans­
port se creează raporturi juridice între 
el și cărăuș, indiferent dacă a primit 
marfa sau susține că nu a primit-o.

Regulamentul aprobat prin H.C.M. 

nr. 941/1959 prevede că destinata­
rul aplică ștampila pe scrisoa­
rea de trăsură și semnează docu­
mentul numai după ce a verificat în­
cărcătura și documentul de transport. 
Dacă nu i se eliberează vagonul, nu 
semnează scrisoarea de trăsură. Sem­
nătura și ștampila destinatarului pe 
scrisoarea de trăsură, duc la prezum­
ția că marfa a fost eliberată, și ii re­
vine sarcina destinatarului de a do­
vedi că nu a primit marfa, dacă pre­
tinde acest lucru la arbitraj.

în practică se întîmplă uneori cînd 
transportul se eliberează unei alte 
unități decît destinatarului indicat în 
scrisoarea de trăsură, aceasta bineîn­
țeles în mod greșit, pentru că trans­
portatorul nu poate elibera marfa de­
cît pe bază de document și numai 
destinatarului din document. Această 
unitate deși nu este destinatara trans­
portului, semnează scrisoarea de tră­
sură.

Care este calitatea unității care a 
primit transportul care nu îi era des­
tinat ? A aderat această unitate la 
contractul de transport în momentul 
primirii mărfii ? Devine parte în scri­
soarea de trăsură ? Este evident că 
nu ! Părțile din contractul de trans­
port rămîn aceleași și nu pot fi 
schimbate prin eliberarea mărfii unei 
alte unități.

în contractul de transport, în situa­
ția cînd nu este executat conform in­
dicațiilor din cuprinsul său, raportu­
rile juridice se mențin între expeditor 
și cărăuș, rămânând obligația cărăușu­
lui de a preda marfa la destinație. 
Pentru nepredarea transportului uni­
tății destinatare, cărăușul răspunde 
fată de expeditor.

în această situație cel în drept a ac­
ționa pe cărăuș este expeditorul.

Neeliberarea mărfurilor în stația de 
destinație, către destinatarul din scri­
soarea de trăsură, ci unei alte unități, 
echivalează cu neexecutarea prestației 
de transport, cu neexecutarea contrac­
tului de transport.

Pierderile de documente de trans­
port, rătăcirea documentului de trans­
port, de marfă expediată, sînt posi­
bile. Ele au fost prevăzute în Instruc­
ția 156 a Direcției mișcării și comer­
cialului din Ministerul Transporturilor 
și Telecomunicațiilor. într-o asemenea 
situație, în cazul găsirii, unui' trans­
port fără scrisoare de trăsură — că­
răușul întocmește forme pentru înlo­
cuirea documentului pierdut: buletin 
de prisos sau un aviz și adeverire 
primire întocmit pe foaie de expedi­
ție/iar în cazul cînd se găsește o scri­
soare de trăsură fără marfă, se întoc­
mesc forme de constatarea lipsei : bu­
letinul de lipsă.

Instrucția 156, la art. 19, pct. 6, pre­
vede că „Expedițiile mesagerii, cole- 
te și vagoane rătăcite de documentul 
de transport (prisosuri) care nu au 
putut fi identificate cu lipsurile co­
respunzătoare, aflate pe rețea, pot fi 
acordate în compensare destinatarilor 
care au lipsuri, dacă felul mărfii și 
greutatea expediției lipsă, corespund 



cu felul mărfii și greutatea prisosu­
lui".

Deși această prevedere nu este le­
gală, pentru că între unitățile socia­
liste nu se admit compensări — con­
siderăm totuși că este o oarecare re­
zolvare, a lipsurilor din transport și a 
prisosurilor găsite în stațiile a căror 
destinatari nu a>u putut fi identificați.

Soluția adoptată de Instrucția CFR 
este bună, dar nu rezolvă definitiv 
pierderile și rătăcirile de mărfuri, 
pentru care ar trebui găsit un alt 
procedeu, care să desființeze aceste 
carențe ale transportului pe calea fe­
rată, o rezolvare modernă de tip or­
ganizatoric — prin înființarea unei 
unități computerizate, care să posede 
toate datele de prisosuri și lipsuri pe 
țară și care să poată în orice moment 
să stabilească concordanța între un 
prisos găsit pe o regională și o lipsă 
de pe altă regională. Sau între un va­
gon fără scrisoare de trăsură și o 
scrisoare de trăsură fără vagon.

Numai în acest fel s-ar putea evita 
rătăcirile de mărfuri sau predarea lor 
unor alte unități.

O altă problemă care se pune în 
prezent în legătură cu părțile din con­
tractul de transport, este cea a drep­
tului de a acționa pe cărăuș și anume 
dacă acest drept la acțiune îl au nu­
mai părțile participante la contractul 
de transport sau și alte unități.

Problema se prezintă sub 3 aspecte:
1. Organizarea unităților, relațiile 

ce sînt create între ele, reclamă si­
tuații cînd unități care nu sînt părți 
în scr-isoarea de trăsură, se află to­
tuși în raporturi juridice cu cărăușul. 
Este cazul unor unități subordonate 
întreprinderii, cum ar fi fabrici, uzi­
ne etc. — cînd scrisoarea de trăsură 
o încheie o unitate fără personalitate 
juridică. în acest caz este evident că 
poate reclama numai unitatea care 
are personalitate juridică și care nu 
figurează în scrisoarea de trăsură.

2. în situația transporturilor execu­
tate în cadrul contractelor de furni­
zare încheiate în tranzit. Veriga inter­
mediară poate acționa pe cărăuș pen­
tru linsuri ? Veriga intermediară nefi- 
gurînd în scrisoarea de trăsură, nu 
are calitate procesuală într-un litigiu 
cu cărăușul.

3. O a treia situație care în ultimul 
timp devine tot mai des întîlnită în 
litigiile arbitrale, este cea în care fur­
nizorul nu apare el în scrisoarea de 
trăsură ca exDeditor, ci mandatarul 
său. Astfel, deși frunizor de cereale 
este întrenrinderea Silozul Constanta 
Port, în scrisoarea de trăsură apare 
ca expeditor întreprinderea exploatări 
portuare Constanța.

Furnizorul care nu încheie contrac­
tul de transport cu cărăușul direct, 
și nu apare ca expeditor, nu este în 
raport de drept cu cărăușul. Deși con­
tractul de transport este o modalitate 
de executare a contractului de furni­
zare, el este totuși un contract aparte, 
un contract de transport de mărfuri. 
Raporturile juridice privind transpor­

tul nu există decît între părțile con­
tractante.

Potrivit art. 85 din Regulamentul de 
transport, numai părțile care partici­
pă la contractul de transport au ra­
porturi juridice cu cărăușul și ppt ac­
ționa -calea ferată, dovedindu-și' acest 
drept cu exmplarul din scrisoarea de 
trăsură (unicat sau duplicat) care este 
în posesia lor.

Un alt aspect al drepturilor părților 
participante la contractul de trans­
port, îl prezintă dreptul de a cesiona 
dreptul la acțiune împotriva cărăușu­
lui unor alte unități care nu figurea­
ză în scrisoarea de trăsură.

Practica arbitrală reține că dreptul 
la acțiune îl au numai părțile parti­
cipante la contractul de transport, 
dar el poate fi cedat și unităților fur­
nizoare cu care beneficiarul este în 
raport juridic, provenit din contractul 
de furnizare (Dec. PAS 8747’74 publ. 
în Revista Română de Drept 7/1974 si 
Dec. PAS 1359/28.5.976).

Se motivează prin aceea că art. 84 și 
85 din Regulamentul de Transport nu 
interzic astfel de cesiuni.

în articolul 85 pct. 3 lit b din Regu­
lamentul de Transport, este indicat 
dreptul unităților expediatoare și des­
tinatare de a acționa pe cărăuș, iar 
în final se reține că în lipsa duplica­
tului scrisoarii de trăsură expedito­
rul poate acționa pe cărăuș numai 
dacă destinatarul îl autorizează pentru 
aceasta. Aceasta a fost sursa care a

Cuantumul despăgubirii imputabile căii ferate
Practica arbitrală a fost chemată în 

unele litigii (Ex. dosarul nr. 3704/1978 
al Arbitrajului de Stat Central), să 
aprecieze dacă — față de consecințele 
faptei imputabile căii ferate — i se 
poate stabili răspunderea majorată 
prevăzută pentru doi sau culpă gravă 
de Regulamentul de transport C.F.R. 
și de Convenția internațională CIM 
(Convenția SMGS nu prevede această 
situație).

Să vedem care sînt reglementările 
din aceste acte normative :

— art. 81 din Regulamentul de trans­
port C.F.R., prevede : „în toate cazu­
rile cînd pierderea totală sau parțială, 
avaria sau întîrziere a unui mărfi are 
drept cauză dolul sau culpa gravă im­
putabilă căii ferate, cel în drept tre­
buie să fie despăgubit pentru prejudi­
ciul dovedit pînă la concurența dublu­
lui sumelor maxime prevăzute la art. 
73—80, după cum va fi cazul”, iar

— art. 37 din OIM prevede: în toate 
cazurile cînd depășirea termenului de 
executare a contractului de transport, 
pierderea totală sau parțială, ori ava­
ria suferită de marfă, au drept cauză 
un doi sau o culpă gravă imputabilă 
căii ferate, cel îndreptățit va fi inte­
gral despăgubit pentru paguba dove­
dită. In caz de culpă gravă, despăgu­
birea este totuși limitată la dublul su­

creat acea practică arbitrală care 
permite părților de a cesiona dreptul 
de acțiune împotriva cărăușului, în­
tre părțile participante la contractul 
de transport, indicate în scrisoarea de 
trăsură.

Extinderea dreptului la acțiune, 
prin cesiune, asupra unor unități care 
nu sînt părți în contractul de trans­
port, este discutabilă, pentru că:

— art. 85 din Regulamentul de 
Transport, prevede numai dreptul uni­
tății destinatare de a autoriza pe ex­
peditor să reclame pe cărăuș ;

— schimbă unitatea creditoare în 
raportul contractual de transport, cu 
o altă imitate cu care cărăușul nu 
este în raport de drept și față de 
care, actele de transport și constatare 
nu sînt opozabile.

Eventual, dacă în scrisoarea de tră­
sură s-ar trece denumirea expedito­
rului urmată de denumirea unității 
in numele căreia lucrează ca manda­
tar (Exemplu IEP Constanța Port 
pentru întreprinderea Silozul Constan­
ța Port) introducerea unității furni­
zoare în acest fel în contractul de 
transport ar crea anumite drepturi 
pentru aceasta.

în concluzie, potrivit legislației ac­
tuale, dreptul la acțiune împotriva 
cărăușului aparține părților partici­
pante la contractul de transport, iar 
cesiunea acestui drept se poate face 
numai între cele 2 părți cu care cără­
ușul este în raport de drept.

melor maxime prevăzute la art. 
31—36". (Sublinierile ns.).

Din analiza atentă a acestor preve­
deri se constată următoarele :

— nici art. 81 din R.T. și nici art. 
37 din CIM nu stabilesc o clauză de 
responsabilitate distinctă pentru dolul 
sau culpa gravă, ci numai o majorare 
a răspunderii generale a căii ferate;

— în timp ce în CIM se face dis­
tincție între doi și culpă gravă, în 
ceea ce privește cuantumul despăgu­
birii (integral — după codul civil — 
la doi și numai dublul sumelor ma­
xime — prevăzute de CIM — în caz 
de culpă gravă), Reg. de transport 
C.F.R. nu face nici o deosebire între 
doi și culpă gravă, în ceea ce privește 
răspunderea căii ferate. (Așa cum era 
în vechiul CIM) ;

— nici unul din aceste acte norma­
tive nu precizează ce se înțelege prin 
doi și ce prin culpă gravă, lăsînd la 
aprecierea instanțelor (sau organelor 
arbitrale), să o facă de la caz la caz, 
în funcție de ansamblul situației de 
fapt din speța respectivă.

Practica judiciară (atunci cînd liti­
giile cu calea ferată se judecau la in­
stanțele judecătorești, nu la arbitraj), 
considera că în caz de doi sau culpă 
gravă (neglijentă vădită) a căii ferate, 
cuantumul despăgubirii se acordă con- 



form art. 430 al. 2 din Codur comer­
cial și 'art. 1084 Și 1086 Cod civil.

Literatura juridică nu s-a ocupat 
decit în foarte mică măsură de aceas­
tă problemă și numai în- transportu­
rile internaționale reglementate de 
Convenția CIM cea veche, care nu 
făcea diferență între doi și culpă gra­
vă. (Bela de Nănasssy — Dreptul in­
ternațional de transport pe calea fe­
rată 1946, pag, 608—616).

Autorul indicat consideră culpă gra­
vă ; punerea la dispoziție de calea 
ferată a unui Vagon impropriu pentru 
transport, amestecul mărfurilor pre­
date- pentru vagoane descoperite, de­
pozitarea de c.f. a mărfurilor aproa­
pe de linie, executarea neregulată a 
ordinului de modificare a contractului 
de transport, returnarea vagonului 
fără ordin de la destinație, livrarea la 
o adresă greșită, vînzarea neregulată a 
mărfurilor prisos, furtul de către a- 
genții căii ferate, neluarea măsurilor 
pentru limitarea pagubelor.

Nu consideră culpă gravă: separa­
rea mărfii de scrisoarea de trăsură ; 
neobservarea prescripțiilor de ordin 
interior, simpla depășire a termenului 
de livrare, furtul de către terți — 
dacă este vorba de caz izolat, aran­
jarea neregulată în apropiere de loco­
motivă a vagoanelor încărcate cu ma­
teriale inflamabile, acceptarea unei 
scrisori de trăsură care cuprinde 
mențiuni neregulate sau insuficiente.

Același autor constată că juri'spru- 
dența este flotantă (aceeași faptă fiind 
considerată cînd culpă gravă, cînd 
ușoară) î-n următoarele cazuri enume­
rate cu titlu de exemplu (denumite 
cazuri controversate) : șocul de ma­

în unele acțiuni introduse la arbi­
trajul de stat nu se poate obține va­
lorificarea drepturilor reclamantei față 
de calea ferată, intrucît aceasta nu a 
fost acționată în termen.

Vom da numai cîteva exemple : 
Prin decizia nr. 1229/29 IV 1978, Pri­
mul arbitru de stat se pronunță că 
„prejudiciul datorat nevalorificării 
dreptului, se suportă de unitatea care, 
deși a avut calitatea, nu a introdus 
reclam-ație la calea ferată".

In dosarul nr. 1798/1978, două între­
prinderi s-au invitat una pe alta să 
acționeze pe cărăuș, pînă au pierdut 
termenul de prescripție, iar în alt do­
sar, nr. 2640/1977. (ambele la arbitrajul 
de stat, central), o întreprindere face 
declamație administrativă la calea .fe­
rată în termen, dar apoi, deși nu pri­
mește răspuns de la aceasta; nu in­
troduce acțiune la arbitraj și ■ pierde 
astfel posibilitatea de a-și valorifica 
drepturile ce le avea față de calea 
ferată.

Aceste exemple și altele — relativ 
numeroase — ne fac să credem că este 

nevră,' dispariția documentelor de 
transport, avizarea tardivă, furturile 
repetate, depășirea exagerată a terme­
nului de transport.

Pentru aceste motive consideră că 
instanțele (organele arbitrate la noi) 
trebuie să țină cont de circumstanțele 
de fapt ale cazului judecat .și de fap­
tul că „în -domeniul feroviar culpa 
gravă constă în a nesocoti de o ma­
nieră particular gravă diligența nece­
sară în executarea contractului de 
transport".

Calea ferată română consideră doi 
sau culpă numai în cazul accidente­
lor de cale ferată. Instrucția nr. 3/1970 
pentru prevenirea și tratarea eveni­
mentelor de cale ferată, împarte 
aceste evenimente în accidente de 3 
categorii și defectuozltăți în muncă, 
împărțite în 3 grupe.

Arbitrajul de Stat a considerat, în 
general, — în conformitate cu preve­
derile C.F.R. — că se consideră doi 
sau culpă gravă a prepușilor căii fe­
rate, în caz de accidente de cale fe­
rată, catalogate ca atare.

In aceste cazuri, arbitrajul consi­
deră că, reclamanta are acțiune în re­
pararea pagubelor provocate prin 
fapte ilicite și se aplică ca atare și 
termenul lung de prescripție de 18 
luni.

Nu cunoaștem vreun caz în care să 
se fi făcut vreo diferență între doi și 
culpă gravă, deși acest lucru este ne­
cesar în transporturile internaționale 
în regim C.I.M. In această situație 
urmează a se aplica dreptul comun 
care face diferență între intenție și 
neglijență.

Consecințele nevalorificării drepturilor 
față de calea ferată

necesar a se reaminti unele prevederi 
legate în materie.

Reclamația administrativă, care în 
relațiile cu calea ferată, ține locul 
concilierii prearbitrale, este obligatorie 
în transporturile locale și cele interna­
ționale în trafic SMGS. în trafic 
CIM, reclamația este obligatorie nu­
mai în cazul depășirii duratei de 
transport.

Reclamația administrativă se poate 
face numai de părțile (predător sau 
destinatar) înscrise în scrisoarea de 
trăsură, sau de un mandatar care pri­
mește cesiune în acest sens. Reclama­
ția se poate face numai de destina­
tar după primirea scrisorii de trăsură, 
sau de predător, pînă în acel moment. 
Destinatarul poate. da cesiune predă- 
torului să acționeze el calea ferată, 
însă numai atunci cînd este îndreptă­
țit să o facă (de ex. în cazul trans­
portului mărfurilor la care recepția se 
face la predător).

Termenele pentru reclamația admi­
nistrativă și pentru acțiune, sînt de 6 
luni în transporturile interne și de 9 

luni, respectiv un an, în transportu­
rile internaționale, în regim SMGS, 
respectiv regim CIM.

Reclamațja administrativă suspendă 
cursul prescripției timp de trei luni 
în transporturile interne și în regim 
CIM (atunci cînd se face reclamație 
administrativă) și 180 zile în. regim 
SMGS.

Pentru depășirea duratei de trans­
port termenul este de 14 zile în tran­
sporturile locale (art. 86 din regula­
mentul de transport CPR) și de 60 
zile în transporturile internaționale, 
atât în regim. SMGS, cât și în regim 
CIM.

Cesionarea dreptului la acțiune tre­
buie făcută în termenul în care cel 
care o dă are dreptul să-și valori­
fice pretențiile față de cărăuș.

Potrivit art. 85 pct. 3 lit. b, com­
binat cu art. 61 pct. 3, alin. 2 din 
Regulamentul de transport CPR, în 
cazul în care destinatarul nu a primit 
scrisoarea de trăsură sau marfa de la 
calea ferată și nici nu a executat vreo 
obligație derivînd din contractul de 
transport, acționarea căii ferate de 
către destinatar constituie numai o fa­
cultate, iar nu o obligație. Reamintim 
că în cazul pierderii totale a mărfii, 
termenul de prescripție începe să 
curgă din a 30-a zi care urmează 
după expirarea termenului de execu­
tare a contractului.

Dacă acțiunea se introduce la arbi­
traj înainte de a expira termenul de 
suspendare a prescripției prin , intro­
ducerea reclamației administrative, în 
caz de rezolvare favorabilă a acesteia, 
reclamanta nu poate pretinde cheltu­
ielile de arbitrare. In situația în care 
reclamația administrativă nu este re­
zolvată de cărăuș, fiind restituită de 
acesta, acțiunea împotriva căii ferate 
nu poate fi considerată ca prematură, 
reclamanta fiind îndreptățită să sesi­
zeze arbitrajul, încadrîndu-se în ter­
menul de prescripție. (Ex. decizia PAS 
nr. 1945/31.VII.1978).

Reclamația administrativă se face în. 
transportul intern de predător-expedi- 
tor la regionala de c.f. în raza căreia 
s-a predat transportul.

In transporturile internaționale, în 
conformitate cu Convențiile SMGS și 
CIM și cu Instrucția comună MTTC 
și PAS nr. 10/1964, reclamațiile admi­
nistrative se soluționează de MMTc. — 
Departamentul căilor ferate — Direc­
ția mișcare și comercial pentru dau­
nele . datorate ca despăgubire și de 
Direcția de control. a veniturilor din 
MTTc., pentru pretenții în legătură cu 
diferențe de taxe de transport în trafic 
internațional;

Sediul MTTc fiind în. București, 
competența teritorială pentru acțiune 
aparține organelor Arbitrajului de stat 
central în cazul cînd în litigiu este 
parte o întreprindere de comerț ex­
terior specializată sau în cazul cînd
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una din părți este o unitate autori­
zată să facă operațiuni de comerț ex­
terior, indiferent de valoarea acțiunii, 
sau cind suma care se pretinde este 
mai mare de 100.000 lei, ori cind una 
din părți este o instituție centrală de 
stat.

Celelalte litigii derivînd din trans­
porturile internaționale se soluționea­
ză de Arbitrajul de stat al municipiu­
lui București.

privind
Despre reclamația administrativă la 

calea ferată s-a scris în repetate rîn- 
duri. Unele hotărîri și decizii arbitrale 
recente, ne-au arătat că sint încă 
unele aspecte nelămurite în practica 
beneficiarilor de transporturi pe calea 
ferată.

Astfel, în unele spețe s-a pus pro­
blema obligativității reclamației ad­
ministrative, partea îndreptățită să 
facă această reclamație și unde tre­
buie să o adreseze.

1. Obligativitatea introducerii re­
clamației administrative.

în conformitate cu prevederile art. 2 
din Regulile procedurii arbitrale, în 
cazul cind între organizațiile socialiste 
se ivesc litigii care ar urma să fie 
rezolvate de arbitrajul de stat, cererea 
de arbitrare nu se poate introduce 
înainte ca reclamantul să fi încercat 
soluționarea conflictului pe cale de în­
țelegere cu cealaltă parte, potrivit le­
gii sau altor dispoziții cu caracter nor­
mativ.

Art. 84 din Regulamentul de trans­
port pe calea ferată, la pct. 1, pre­
vede că reclamația administrativă re- 
zultînd din contractul de transport 
trebuie adresată în scris căii ferate, 
fără a menționa expres obligativitatea 
ei, spre deosebire de art. 29 și. 1 din 
SMGS care menționează expres: „ac­
țiunea poate fi intentată numai după 
prezentarea reclamației“.

Pentru ca și în cazul litigiilor cu, 
calea ferată să funcționeze o înțele­
gere (conciliere) prearbitrală obliga­
torie, pentru a se diminua • numărul 
litigiilor în materia transporturilor și 
pentru operativitate, M.T.Tc. și PAS 
au dat instrucțiunea comună nr. 565/ 
3896 a MTTc și nr. 10 a PAS, ambele 
din 30 oct. 1964 privind rezolvarea o- 
perativă a pretențiilor născute din 
contractul de transport, prin care se 
obligă organizațiile socialiste, ca îna­
inte de a sesiza arbitrajul (de stat sau 
departamental) să ■ introducă reclama­
ție administrativă la organele compe­
tente ale ■ unităților de transport.

Repunerea in termen, .prevăzută de 
art. 19 din Decretul nr. 167/1958, nu-și 
are aplicare în litigiile izvorind din 
contractul internațional de transport, 
deoarece prescripția este reglementată 
de cele două convenții SMGS și CIM 
care nu prevăd repunerea în termen 
și care în art 53 și respectiv 35, ad­
mit aplicarea dreptului intern numai 
îh lipsa de dispoziții în cuprinsul lor. 
(decizia PAS nr. 2787/1961).

Aspecte din practica arbitrată
reclamația administrativă
2. Partea îndreptățită să facă recla­

mația administrativă.
Reclamația administrativă trebuie 

făcută în termenul legal (6 luni în 
transporturile interne și 9 luni in 
transportul internațional în regim 
SMGS; în regimCIM ea nu este obli­
gatorie), numai de partea care figu­
rează în scrisoarea de trăsură (expe­
ditorul pînă la primirea acesteia de 
către destinatar și de acesta, din acel 
moment).

Părțile pot da cesiune celeilalte 
părți sau unor terți (ex. mandatar).

S-a pus următoarea problemă : în 
transportul internațional cine urmează 
să facă reclamație administrativă, des­
tinatarul din scrisoarea de trăsură in­
ternațională sau cel din scrisoarea de 
trăsură locală care se completează de 
ISSE Romtrans la frontieră, în con­
formitate cu efectuarea plății centrali­
zate. Ex. dosarul nr. 1798/1978 sau 
Decizia PAS nr. 1229/1978.

Pentru a se putea răspunde lă a- 
ceastă întrebare trebuie arătat că a- 
tunci cind la import marfa provine 
dintr-o țară limitrofă, scrisoarea de 
trăsură internațională însoțește trans­
portul pînă la stația de destinație, pe 
cînd atunci cind transportul sosește 
dintr-o țară care nu este limitrofă (ex. 
din Polonia, prin Cehoslovacia și Un­
garia), atunci transportul rămine tot

Pentru creșterea rolului raporturilor 
contractuale între organizațiile socia­
liste ca mijloc de aducere la îndepli­
nire a sarcinilor cuprinse în planul 
de stat, s-a adoptat, prin legea hr. 
71/1969 și H.C.M. nr. 1011/1972, cadrul 
legal necesar.

Prin crearea de obligații juridice 
ferme, contractul economic servește 
la- concretizarea modului de desfășu­
rare a relațiilor economice dintre or­
ganizațiile socialiste referitoare la fur­
nizarea de produse, executarea de lu­
crări și prestarea de servicii, contri­
buind,, astfel, ca instrument juridic,; la 

internațional pină la destinație, însă 
ISCE Romtrans emite scrisoare de 
trăsură locală.

în primul caz destinatarul care tre- • 
buie să facă reclamație administrativă 
este cel din scrisoarea de trăsură in­
ternațională, iar în cel de al doilea 
caz, cel din scrisoarea de trăsură lo­
cală. Desigur, cu amendamentul că 
dacă se constată o neregulă la fron­
tieră, in ambele cazuri, cel care tre­
buie să facă reclamație administrativă 
este destinatarul din scrisoarea de tră­
sură internațională.

3. Unde trebuie adresată reclamația 
administrativă.

La pct. 2 din. instrucțiunile comune 
mai sus-citate sînt. prevăzute organele 
competente a rezolva reclamația ad­
ministrativă. Menționăm că, la 29 IV 
1970, organele emitente au modificat 
acest , punct, astfel că in prezent a- 
cestea sint:

Regionalele de căi ferate pentru 
pretențiile în legătură cu transportu­
rile în trafic local, indiferent de valoa­
rea despăgubirii solicitate; Direcția 
mișcare și comercială din Departamen­
tul căilor ferate pentru reclamațiile și 
cererile de despăgubiri privind pier­
deri sau avarii de mărfuri, sau depăși­
rea termenului în trafic internațional 
si Direcția de control a veniturilor 
pentru pretențiile în legătură cu dife­
rențe de taxe de transport în trafic 
internațional. (Menționăm că anexa 
nr. 13 la Convenția SMGS prevede de 
asemenea expres aceleași organe).

S-a pus problema — ex. Decizia PAS 
nr. 1261/29 IV 1978 — dacă o sesizare 
făcută la o stație de cale ferată, poate 
fi considerată ca reclamație adminis­
trativă. S-a răspuns afirmativ. Este 
însă necesară o lămurire : 1. sesizarea 
trebuie să fie însoțită de actele nece­
sare legitimării reclamantei și dovedi­
rii pretențiilor, acte care sînt prevă­
zute la pct. 1 din instrucțiunile citate 
Si 2. stația urmează să înainteze sesi­
zarea greșit îndreptată la cei în drept ‘ 
(mai sus-menționați). sau să o îna­
poieze reclamantei.

Numai dacă nu i-a fost înapoiată, 
această sesizare poate avea efect sus­
pensiv asupra prescripției.

Contractul economic de transport auto
înfăptuirea integrală a obligațiilor re­
zultate din planul național unic de 
dezvoltare economico-socială.

Activitatea de transport, indispensa­
bilă pentrtț a asigura deplasarea ma­
teriilor prime, a utilajelor și produ­
selor finite in procesul de producție 
și circulație a mărfurilor, se desfășoa­
ră in diferitele faze ale acestor pro­
cese, contribuind la realizarea obiecti­
velor tuturor ramurilor economiei 
naționale.

Organizarea și realizarea activită­
ții de transport între organizațiile so­
cialiste, ca parte integrantă g, planului 



național unic de dezvoltare economi- 
co-socială, este supusă reglementărilor 
generale referitoare la contractele e- 
conomice. Prin Programul de măsuri 
pentru îmbunătățirea utilizării mijloa­
celor de transport feroviare, auto ■ și 
pe apă, aprobat prin Hotărirea Con­
siliului de Miniștri nr. 425/1975, se 
prevede obligația organizațiilor socia­
liste de transport și de expediție de 
a încheia, cu începere de la 1 ianua­
rie 1976, în conformitate cu legea 
nr. 71/1969 contracte economice anuale 
de prestații de transport.

Planificarea și executarea transpor­
turilor prevăzute în contractele eco­
nomice anuale de prestații de trans­
port se realizează potrivit normelor 
metodologice aprobate de Ministerul 
Transporturilor și Telecomunicațiilor, 
cu acordul ministerelor și organelor 
centrale interesate.

Pentru transportul cu mijloace auto 
aceste norme metodologice precum și 
contractul economic model de presta­
ții auto au fost aprobate prin Ordi­
nul M.T.Tc. nr. 7'2'5 din 21 aprilie 1976.

o Pregătirea acțiunii de încheiere a 
contractelor economice de prestații 
transport auto. în vederea pregătirii 
acțiunii de încheiere a contractelor 
economice anuale de prestații de 
transport auto și a asigurării, pe de o 
parte, a necesarului de transport a 
unităților beneficiare, iar. pe de altă 
parte, a capacității de transport co­
respunzătoare a cărăușului, într-o 
fază precontractuală, obligatorie, ne­
cesarul de transport trebuie stabilit 
cit mai real.

Este de reținut că în relațiile con­
tractuale ce asigură planificarea 
transporturilor este neesențială calita­
tea pe care „expeditorul” o are în 
procesul de producție sau de circula­
ție a mărfurilor. Ceea ce creează obli­
gația de contractare, pe lingă capa­
citatea civilă generală de a contracta, 
este „solicitarea" transportului res­
pectiv. în consecință solicitatorul 
transportului, denumit „expeditor" 
este obligat încă în faza precontrac­
tuală a determina și comunica unității 
de transport auto, necesarul de trans­
port.

Datele privind necesarul de trans­
port auto cuprind : necesarul anual 
de transporturi, exprimat, după caz, 
în tone expediate sau în capacitate 
auto la dispoziția expeditorului ; de- 
falcarea necesarului pe subunitățile 
din subordine care vor utiliza mijloa­
cele auto (șantiere, loturi, ferme, sec­
ții etc.), trimestre și luni, grupe de 
mărfuri, feluri de mijloace auto (cu 
caroserie obișnuită, cu amenajări spe­
ciale, autotrenuri, autobasculante etc.) 
și eventual, pe capacități nominale 
ale mijloacelor auto; precizarea, 
pentru fiecare cantitate de mărfuri 
sau capacitate auto defalcată ca mai 
sus, a distanței medii de transport.

în fiecare an pină la 15 octombrie 
sau în termen de 15 zile de- la data 

stabilită prin actul normativ pentru 
încheierea contractelor economice de 
livrări (dacă acesta este prevăzut 
după 1 octombrie), expeditorii trebuie 
să comunice întreprinderii de trans­
porturi auto pentru anul următor, ne­
cesarul de transporturi cu mijloace 
auto din parcul de folosință generală 
al Ministerului Transporturilor și 
Telecomunicațiilor.

Comunicările făcute de expeditor 
sînt supuse unei analize bilaterale la 
nivel de unități, între cărăuș și ex­
peditor. întreprinderea de transpor­
turi auto căreia i s-a comunicat nece­
sarul de transport organizează pînă 
la 1 noiembrie al fiecărui an sau în 
termen de 15 zile de la data primi­
rii necesarului de transport atunci 
cînd prin act normativ s-a stabilit o 
dată ulterioară lui 1 octombrie pentru 
încheierea contractelor de livrare, în- 
tîlniri și discuții cu unitățile care au 
prezentat date privind necesarul de 
transport. Modificările privind nece­
sarul de transport asupra căruia s-a 
căzut de acord se vor înscrie în si­
tuația prezentată de expeditor. De 
asemenea, se înscriu în aceeași situa­
ție constatările și concluziile cărăușu­
lui privind necesarul de transport, 
neînsușite de reprezentantul expedito­
rului.

• Centralizarea necesarului de 
transporturi și elaborarea balanței de 
capacitate. Fiecare întreprindere de 
transporturi auto, după ce a analizat 
și modificat, dacă este cazul, datele 
referitoare la necesarul de transport 
comunicate de expeditori, întocmește 
și transmite Centralei de Transporturi 
Auto din Ministerul Transporturilor 
și Telecomunicațiilor o situație cen­
tralizatoare a necesarului anual de 
transport, pe raza sa teritorială. O- 
dată cu situația centralizatoare se 
transmite Centralei de Transporturi 
Auto și un memoriu explicativ în care 
se analizează posibilitățile de acope­
rire și de contractare a capacităților 
de transport necesare.

Pe baza datelor prezentate prin si­
tuațiile centralizatoare de întreprinde­
rile de transport auto, Centrala de 
Transporturi Auto elaborează balanța 
de capacitate pe felurile de mijloace 
auto din dotare și pe întreprinderile 
subordonate, în scopul încadrării ne­
cesarului de transport în capacitatea 
de dotare.

în funcție de concluziile ce se des­
prind din analiza balanțelor de capa­
citate, Centrala de Transporturi Auto, 
organizează o a doua analiză de data 
aceasta la nivel de organe centrale.

Balanțele de capacitate de trans­
port, cu eventualele corecturi rezul­
tate în urma discuțiilor cu ministe­
rele, celelalte organe centrale și cu 
consiliile populare județene și al mu­
nicipiului București, se transmit de 
Centrala de Transporturi Auto, între­
prinderilor de transporturi auto în 
subordine, pină cel mai tîrziu la 15 
noiembrie. Aceste întreprinderi la rîn- 
dul lor, transmit unităților expeditoa­

re interesate, comunicările necesare 
rezultate din balanța referitoare la 
necesarul de transport, pe baza cărora 
să se încheie, pînă la 31 decembrie, 
contractele economice anuale de pres­
tații de transport auto.

• încheierea contractelor economice 
anuale de prestații de transport auto. 
Ca orice contract economic care se 
încheie între unitățile socialiste și 
contractul economic anual de presta­
ții de transport auto, se încheie po­
trivit principiilor generale ale con­
tractului și a legii nr. 71/1969 — ca­
drul juridic general al contractului 
economic — și a prevederilor speci­
fice din Normele metodologice de pla­
nificare și executare a transporturilor 
de mărfuri cu mijloace auto.

Creind drepturi și obligații reci­
proce între părțile contractante, con­
tractul economic anual de prestații 
de transport auto este un contract si- 
nalagmatic, avînd toate caracteristi­
cile acestui tip de contract. Totodată, 
prin preluarea unor obligații prevă­
zute în Normele metodologice de pla­
nificare și executare a transporturilor 
auto, contractului i se conferă și un 
vădit caracter de contract de adeziu­
ne pentru acele prevederi care prin 
caracterul lor normativ se impun cu 
forță obligatorie părților contractante. 
Nerespectarea de către expeditor a 
acestor prevederi cuprinse în contract 
prin reproducerea lor din Normele 
metodologice, atrage exonerarea că­
răușului de obligația de a executa 
contractul. Astfel cărăușul nu poate 
fi obligat să execute cu autobascu­
lante transporturi de mărfuri bascu- 
labile cu încărcare mecanizată pe 
distanță mai mare de 10 km sau nu 
va putea fi obligat să execute în pe­
rioada 1 septembrie — 31 decembrie 
un volum mai mare de 25% din vo­
lumul anual de transporturi de pro­
duse de carieră, balastieră și lemne 
de foc.

între părți, se nasc, derivînd din 
obiectul contractului, obligația și 
dreptul corelativ de a pune la dispo­
ziție— respectiv de a solicita capacita­
tea de transport contractată în con­
dițiile și termenele convenite. Capaci­
tatea de transport contractată pri­
vește în primul rind cea care execută 
transporturi auto de interes general 
(publice), dar poate să se refere și 
la transporturile ce intră, potrivit 
decretului nr. 468/1977, în sfera de 
activitate a parcului auto de deservire 
proprie (intern). Capacitatea de trans­
port formată din autobasculante ne­
cesară transporturilor de mărfuri de 
masă basculabiie, care intră în sfera 
de activitate a parcului auto intern, 
nu poate fi însă angajată decit prin 
contracte temporare, încheiate în 
cursul anului de execuție, în măsura 
și în perioadele în care, după acope­
rirea cererilor de capacitate pentru 
transporturi ce revin în exclusivitate 
parcului auto de folosință generală, 
cărăușul are capacitate disponibilă.

în contractul economic de prestații 
de transporturi auto, capacitatea de 
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transport se stabilește pe total și pe 
structură parc, în funcție de necesa­
rul de transport în vederea căreia 
respectiva capacitate va fi pusă la 
dispoziție precum și de condițiile de 
exploatare specifice, luiîndu-se în con­
siderare elementele de productivitate 
corespunzătoare categoriilor respective 
de transporturi (viteză, timpi de în- 
cărcare-descărcare, program de lucru, 
felul și greutatea specifică a mărfuri­
lor și altele).

în ceea ce privește clauzele generale, 
conținutul lor cadru este stabilit prin 
contractul economic model aprobat în 
baza H.C.M. nr. 425/975 de Ministerul 
Transporturilor și Telecomunicațiilor 
prin Ordinul nr. 725 din 21 aprilie 
1976.

Clauzele speciale convenite de părți, 
apar utile în special în cazul trans­
porturilor la care locurile de încăr- 
care-descărcare cer precizarea pozi­
țiilor de lucru, respectarea tehnologiei 
de lucru a expeditorului și altele ase­
menea.

în cazurile în care capacitatea de 
transport nu este pusă la dispoziție 
în localitatea de reședință a unității 
de transport, ci trebuie pusă la dispo­
ziția expeditorului în altă localitate, 
adică „dislocată”, în contractul econo­
mic de prestații de transport auto, 
vor fi prevăzute și obligațiile ce-i re­
vin expeditorului în privința asigură­
rii în localitatea de dislocare a con­
dițiilor tehnico-materiale și organiza­
torice care să permită desfășurarea 
procesului de transport și exploatare 
rațională a parcului auto dislocat.

în funcție de condițiile concrete, în 
contract vor fi cuprinse, sub formă 
de clauze speciale, și alte obligații 
ale părților, corespunzătoare legii nr. 
71/1969, H.C.M. Nr. 425/1975 și a Nor­
melor metodologice de planificare și 
executare a transporturilor de măr­
furi cu mijloace auto.

• Programarea și eșalonarea. Con­
tractul economic anual de prestații 
de transport auto, cuprinde capacita­
tea de transport contractată pe un 
an calendaristic. Strîns legat de ne­
voile diverselor ramuri ale producției 
și ale circulației mărfurilor, transpor­
tul auto, pentru a face față eficient 
și operativ acestor nevoi, trebuie să 
fie realizat în condiții corespunză­
toare atît organizării procesului de 
producție și circulație a mărfurilor 
din cadrul unităților beneficiare, cit 
și al procesului de transport organi­
zat în sistemul republican al rețelei 
de transporturi auto.

Datele referitoare la capacitatea 
anuală de transport auto contractată, 
prevăzute în anexa la contractul eco­
nomic anual de prestații de transpor­
turi auto, cuprind media lunară a nu­
mărului de mijloace auto pe categorii 
de capacități. Această medie lunară 
constituie un element indicativ, pen­
tru a cărei realizare este necesar să 
se stabilească, în limitele sale:

— programul lunar de transport,
— eșalonarea pe săptămâni a capa­

cității din programul lunar,
— programarea pe zile a capacității, 
întocmirea lucrărilor privind pro­

gramul lunar de transport, eșalonarea 
pe săptămîni a capacității din acest 
program și programarea pe zile a ca­
pacității, constituie condiții esențiale 
pentru validitatea executării capacită­
ții de transport contractată, înțrucit 
în lipsa lor, cărăușul nu poate să-și 
organizeze procesul de transport în 
condiții in care să facă față cerințe­
lor beneficiarilor. Tocmai din această 
cauză, neindeplinirea lucrărilor de 
programare și eșalonare, în total sau 
numai în parte, atrage după sine, de 
drept, anularea capacității de trans­
port contractată pe luna respectivă. 
Sînt exceptate de la această conse­
cință numai acele categorii de trans­
port pentru care în contract se pre­
vede că nu este necesară întocmirea 
pe parcurs a lucrărilor de programare 
și eșalonare. Este vorba de catego­
riile de transport specifice cum sînt: 
transporturile de poștă și presă, 
transporturile pentru intervenții și 
neprevăzute și altele expres mențio­
nate în Normele metodologice pentru 
planificarea și executarea transportu­
rilor auto. De asemenea, nu intră, în 
mod firesc, în incidența consecinței 
anulării capacității contractate, sar­
cinile asumate prin contracte tempo­
rare, în măsura în care odată cu în­
cheierea contractului respectiv se sta­
bilesc în scris, de comun acord, eșa­
lonarea capacității pe săptămîni și 
programarea pe zile.

Expeditorul poate cere să definiti­
veze concomitent programul lunar de 
transport și eșalonarea pe săptămîni a 
capacității din programul lunar, dacă 
la data cînd urmează să definitiveze 
programul lunar dispune de datele 
necesare pentru întocmirea în același 
timp și a lucrării de eșalonare a ca­
pacității de transport auto pe săptă­
mîni.

Ca parte contractantă, expeditorul 
are obligația să întocmească, pînă cel 
mai tîrziu în ziua de 20 a lunii pre­
cedente, programul lunar de transport 
auto la nivelul capacităților și catego­
riile de transport contractate. In ca­
zul în care expeditorul are nevoie 
pentru luna respectivă de o capacitate 
de transport mai mare decît cea con­
tractată, el poate solicita efectuarea 
de transporturi care depășesc capaci­
tatea contractată, iar cărăușul, în 
funcție de capacitățile disponibile 
poate accepta .integral sau parțial, 
plusul de capacitate solicitat de ex­
peditor. în acest caz, transporturile 
suplimentare vor fi prevăzute în pro­
gramul de transport lunar căpătind 
astfel caracterul de transporturi con­
tractate. La acceptarea plusului de 
capacitate cărăușul trebuie să dea 
prioritate cererilor făcute în vederea 
recuperării restanțelor înregistrate din 
vina sa și pentru care a fost penali­
zat.

De asemenea, expeditorul, in func­
ție de nevoile reale de transport pen­
tru luna respectivă, poate solicita o 
capacitate mai mică decit cea prevă­
zută în contract. Cărăușul este obligat 
să ia in considerație solicitarea făcută 
de expeditor, indiferent de mărimea 
diferenței între noua capacitate soli­
citată și cea contractată și ca urmare 
să se anuleze diferența în minus din 
capacitatea contractată. Din punct de 
vedere al efectelor juridice ale dimi­
nuării de capacitate, sînt situații in 
care expeditorul este obligat a plăti 
penalități din această cauză și situa­
ții, limitativ și expres prevăzute în 
Normele metodologice, cînd nu tre­
buie să plătească aceste penalități.

Neprezentarea în termen, adică cel 
mai tîrziu pînă la 20 ale lunii prece­
dente celei de referință sau înscrie­
rea de date incorecte sau incomplete, 
atrage 'răspunderea exclusivă a expe­
ditorului care suportă toate consecin­
țele ce derivă din aceste situații, și 
în principal anularea din contract a 
capacității de transport aferentă.

Programul lunar de transport se de­
finitivează prin restituirea de către 
cărăuși a unui exemplar confirmat de 
pe programul prezentat. în programul 
astfel restituit, cărăușul este obligat 
să specifice capacitatea de transport 
acceptată, pe locuri de muncă, auto­
bazele stabilite fiind obligate să asi­
gure capacitatea auto programată.

Pe baza programului lunar de 
transport se desfășoară faza următoa­
re a concretizării capacității de trans­
port contractată. în această fază de­
numită eșalonarea pe săptămîni ca­
lendaristice a programului lunar ac­
ceptat, se stabilesc prin elemente 
concrete necesare pentru execuție, 
felul mijlocului de transport, data și 
locui unde urmează a fi pus la dis­
poziție.

Eșalonarea pe săptămîni a capaci­
tății de transport determinată prin 
programul lunar se prezintă de expe­
ditor cu 3 zile înainte de începerea 
lunii de executare, Ia autobaza, care 
potrivit programului, este stabilită să 
asigure capacitatea' de transport. Da­
tele se transmit în cadrul eșalonării 
pe săptămîni, din care unele sînt ace­
leași ca în programul lunar, se refe­
ră la : subunitatea expeditoare, felul 
mijlocului auto, categoria de transport 
sau felul mărfii, locul de prezentare, 
de încărcare-descărcare și eliberare, 
elașonarea pe săptămîni calendaris­
tice. în tone capacitate sau număr 
mijloace auto. Eșalonarea programului 
lunar, se face, de regulă, uniform pe 
săptămîni cstendar'stice sau fracțiuni 
de săptămînă. De la această regulă 
sînt exceptate transporturile de legu­
me și fructe proaspete, struguri, car­
tofi și cereale, sfeclă și alte produse

transport acceptată prin programul 
lunar, expeditorul poate renunța la o

agricole, executate în timpul și în
cadrul campaniei de recoltare a fie-
cărui produs in parte, 

în ceea ce privește capacitatea de



parte sau in întregime, fie printr-o 
adresă separată, fie printr-o mențiune 
specială făcută în lucrarea de eșalo­
nare sau prin simplul fapt al înscrie­
rii în această lucrare a unei capaci­
tăți diferită — mai redusă — decit 
cea din programare.

în faza definitivării eșalonării pe 
săptămâni pentru unele categorii de 
transporturi la care, potrivit specifi­
cului lor, este necesară stabilirea an­
ticipată a unor elemente de exploa­
tare, expeditorul și cărăușul, de co­
mun acord, vor stabili și consemna pe 
lucrarea de eșalonare, aceste elemen­
te. Utilitatea stabilirii anticipate a a- 
cestor elemente este atit din punct 
de vedere al unei utilizări raționale 
a autovehiculului, cit și de ordin ta­
rifar, cunoașterea lor dînd posibilita­
tea aplicării tarifelor corespunzătoare, 
potrivit Tarifului Unic pentru trans­
portul de mărfuri cu mijloace auto, 
stabilit în baza Decretului Nr. 523/ 
1973.

Elementele de exploatare stabilite 
anticipat diferă după cum transportul 
se taxează la tariful pe oră și kilo­
metru sau pe kilometru.

Ultima operație în cadrul planifică­
rii transporturilor de mărfuri cu mij­
loace auto, ce urmează după eșalo­
narea pe săptămîni, este programarea 
capacității pe zile. Programarea pe 
zile se depune la autobaza desemnată 
să asigure capacitatea de transport, 
pină în ziua de vineri la ora 13 pen- 
țru săptămâna viitoare. Pentru prima 
săptămînă din lună sau fracțiune de 
săptămînă, programarea pe zile se 
depune odată cu eșalonarea pe săp­
tămîni. De regulă, programarea se 
face uniform pe toate zilele lucrătoa­
re ale săptămînii. Dacă la eșalonarea 
pe zile, părțile convin să se lucreze și 
duminica, capacitatea programată pen­
tru acea zi va putea fi, la cererea ex­
peditorului, mai mică decit cea fixată 
pentru zilele următoare. Prin Normele 
metodologice de planificare și execu­
tare a transporturilor auto, sint ex­
ceptate expres de la regula uniformi­
tății, unele categorii de transporturi, 
între care menționăm : transporturile 
de legume și fructe proaspete, măr­
furi perisabile, executate cu autovehi­
cule dotate cu instalații de frig sau 
izoterme.

Expeditorul este obligat ca prin 
programarea pe zile să precizeze pen­
tru fiecare zi a săptămînii toate da­
tele necesare în vederea identificării 
punctului de prezentare a autovehi­
culului și a punctului în care acesta 
va fi încărcat, descărcat și eliberat. 
Pentru fiecare din aceste puncte în 
parte se va arăta denumirea (depozit, 
maeazie. utilai), localitatea, strada, 
cartierul și alte date pentru identifi­
carea concretă a punctului respectiv.

© Răspunderi și penalități derivind 
din contractul economic anual de 
prestații de transport auto. Contractul 
economic de prestații de transport 
auto are drept scop să asigure pentru 
expeditor, într-o anumită perioadă, 

capacitatea de transport corespunză­
toare nevoilor de producție și circula­
ție a mărfurilor, iar pentru cărăuș să-i 
permită evaluarea sarcinilor de trans­
port ce-i revin într-o anumită peri­
oadă. încheindu-se anual, înainte de 
începerea perioadei de plan, contrac­
tul economic de prestații transporturi 
auto, în acel moment, nu poate cu­
prinde nevoile „exacte” de transport 
și mai ales nu poate detaila în mod 
concret felul, mijlocului de transport 
și relațiile de transport. Stabilirea ca­
pacității de transport anuale repre­
zintă la încheierea contractului econo­
mic anual de prestații de transport 
auto, rezultatul unei operații preala­
bile de planificare ce se desfășoară în 
cadrul elaborării, în dialogul expedi- 
tor-cărăuș, a necesarului anual de 
transport auto. Este deci firesc, ca 
devenind obligații contractuale, capa­
citatea de transport anuală să poată 
fi, în diverse perioade succesive prea­
labile momentului executării, suscep­
tibilă de „adaptări" corelate cu con­
cretizarea nevoilor reale de transport. 
Aceste adaptări se fac pe baza și în 
condițiile Normelor metodologice de 
planificare și executare a transportu­
rilor de mărfuri cu mijloace auto, 
care constituie temeiul legal al înche­
ierii contractului și a adaptărilor suc­
cesive a capacității de transport con­
tractată inițial.

Esțe, de asemenea, în interesul că­
răușului de a'cunoaște felul și volu­
mul mărfurilor de transportat precum 
și relațiile de transport, cit mai a- 
proape de realitate, pentru a face o 
dimensionare și pregătire adecvată a 
parcului de mijloace auto aferent. Ca 
rezultat al acestor adaptări de capa­
citate de transport se produc fie plu­
suri de capacitate, care acceptate de 
cărăuș devin obligații contractuale, 
fie reduceri de capacitate care micșo­
rează volumul de transport contractat. 
Reducerea de capacitate de transport 
are drept efect anularea diferenței în 
minus dintre noua capacitate „adap­
tată" și cea contractată inițial.

Capacitatea anulată încetează de a 
mai constitui o obligație derivind din 
contractul economic anual de presta­
ții de transport auto, datorită neres- 
pectării de către una din părți a unor 
obligații pentru care Normele metodo­
logice pentru planificarea și execu­
tarea transporturilor auto, prevăd a- 
ceastă măsură. Pentru a se aplica, cu 
caracter de penalitate civilă, anularea 
capacității de transport trebuie să fie 
prevăzută ca atare în Normele meto­
dologice mai sus-menționate. Orice 
extindere, chiar cu acordul părților 
contractante dată în faza executării, 
este interzisă, singurele cazuri de 
aplicare a acestei măsuri fiind cele 
legal stabilite prin Normele metodolo­
gice pentru planificarea și executarea 
transporturilor auto.

în cazul anulării capacității de 
transport, în cazurile și condițiile sta­
bilite prin Normele metodologice pen­
tru planificarea și executarea trans­
porturilor auto, partea în culpă, • la 

cererea celeilalte părți, va plăti pena­
lități conform H.C.M. nr. 1381/1974 și 
a Normelor metodologice mai sus-ci- 
tate, după cum urmează :

— la definitivarea programului lu­
nar de transport și la definitivarea 
eșalonării pe săptămîni, penalitatea 
pentru fiecare mijloc de transport 
auto zi, anulat, va fi egală cu tariful 
pentru timp, socotit la 3 ore, din tari­
ful pe oră și kilometru, prevăzut în 
art. 14 din Tariful Unic — Partea II 
anexa Tabel 1 a. ;

— la programarea pe zile, penalita­
tea pentru fiecare mijloc auto anulat 
va fi egală cu tariful pentru timp, so­
cotit pentru o durată de 8 ore, din 
tariful pe oră și kilometru, prevăzut 
în articolul din Tariful Unic mai sus­
menționat ;

— după programarea pe zile, pena­
litatea va fi duiblă decit cea stabilită 
pentru situația analizată la aliniatul 
anterior ;

— nepunerea la dispoziție de către 
cărăuș a capacității, potrivit progra­
mului pentru ziua respectivă, este pe­
nalizată conform anexei nr. 7 . din 
H.C.M. nr. 1381/1974. Aplicarea aces­
tei penalități, suportată de cărăuș, se 
face în funcție de categoria transpor­
turilor și felul mărfurilor, cuantumul 
penalităților variind pe trepte de mă­
rime a timpului de întîrziere.

Normele metodologice prevăd limi­
tativ cazurile în care expeditorul este 
scutit de plata penalităților. Aceste 
cazuri se datoresc fie forței majore 
fie culpei exclusive a terțului sau 
cărăușului.

în mod corelativ, cărăușul este 
scutit de penalități în cazurile limi­
tativ prevăzute în Normele metodolo­
gice pentru planificarea și executarea 
transporturilor auto, atunci cind ne­
punerea la dispoziție a mijloacelor 
auto se datorește unor cauze de forță 
majoră sau vinei exclusive a terților 
sau expeditorilor.

în încheiere, menționăm că in ca­
zurile in care, din diferite conside­
rente, unitățile socialiste nu au în­
cheiat cu unitățile de transport auto 
contracte economice, sau chiar dacă 
au avut încheiate asemenea contracte, 
dar capacitatea contractată a fost a- 
nulată, și deci nu au asigurate mij­
loace auto pentru transporturile ce le 
sint necesare, pot solicita prin co­
menzi ‘individuale, pentru fiecare au­
tovehicul, cursă sau zi în parte, ase­
menea transporturi. Unitățile de 
transport auto, nefiind obligate prin 
contract economic, vor putea satisface 
aceste cereri, în limita capacității dis­
ponibile,’ punind . la dispoziție mijloa­
cele auto solicitate in condițiile con­
venite. Spre deosebire de situația in 
care a fost încheiat un contract eco­
nomic de prestații de transporturi au­
to și capacitatea contractată este în 
vigoare — situație în care cărăușul 
are obligația juridică, derivind din 
acest contract — de a pune la dispo­
ziția celeilalte părți contractante ca- 



pacitatea de transport contractată, în 
cazul în care nu s-a încheiat un ase­
menea contract sau capacități de 
transport au fost anulate, iar cărăușul 
este solicitat prin comandă indivi­
duală să pună la dispoziție un auto­
vehicul obligația lui cu efecte juridice 
naște abia după ce a acceptat co­

De la 1 ianuarie 1979 a intrat în 
vigoare noul Tarif Unic pentru trans­
porturile de mărfuri cu mijloace auto, 
stabilit în baza Decretului nr. 523/ 
1973. Acest tarif cu caracter unic 
și republican, se aplică obligator tutu­
ror transporturilor auto executate de 
orice organizație socialistă, speciali­
zată sau nespecializată în asemenea 
transporturi, indiferent de subordona­
rea, profilul și gradul ei de organizare, 
care deține sau administrează unul 
sau mai multe mijloace auto de trans­
port de mărfuri.

înlocuind Tariful Unic în vigoare de 
la 1 ianuarie 1974, noul Tarif Unic ed. 
1979, aduce o serie de modificări atît 
sistemului de aplicare a diferitelor ta­
rife cit și modului de evidențiere și 
de folosire a datelor ce servesc la sta­
bilirea tarifelor aplicabile.

Avind o largă arie de aplicare, pre­
vederile noului Tarif Unic ed. 1979 
interesează în egală măsură unitățile 
specializate în transporturile auto de 
interes republican sau local, care e- 
xecută în mod obișnuit transporturi 
auto de mărfuri, cit și unitățile Sau 
formațiile care, potrivit decretului nr. 
468/1977 execută ocazional sau limi­
tat, la anumit gen de activitate, ase­
menea transporturi.

Considerăm deci util să prezentăm în 
cele ce urmează principalele noi pre­
vederi ale Tarifului Unic intrat în vi­
goare la 1 ianuarie 1979.

® Noua definiție dală „expediției” 
și trecerea unor transporturi de 
la tariful pe autovehicul pus la 
dispoziție exclusivă, la tariful 
pentru expediții individuale.

Definiția dată „expediției" prin noul 
Tarif Unic, o restrânge la partida de 
marfă prezentată pentru transport de 
un singur predator, pentru un singur 
destinatar și încărcată și descărcată în 
cite o singură localitate. Prin noua 
definiție dată expediției, și mai ales 
prin precizările făcute în Condițiile 
de aplicare, noul Tarif Unic ed. 1979, 
prevede expres că în cazul unei în­
cărcături prezentată la transport pen­
tru ăcelaș sens al cursei, care urmea­
ză a fi descărcată la doi sau mai mulți 
destinatari, sau la depozitele unui sin­
gur destinatar, dar în mai multe loca­
lități, fiecare cantitate are un pri­
mitor distinct sau o localitate diferită 
de descărcare a mărfii,, constituie o 
expediție individuală. în consecință nu 

manda. Cărăușul nu are în asemenea 
situație o obligație, contractuală pre­
stabilită, fiind singur în măsură să 
decidă dacă, țitnînd. seama de capaci­
tățile sale disponibile de parc auto și 
de prioritățile de satisfacere a nevoi­
lor de transport, acceptă sau nu- cere­
rea de transport.

Noile reglementări tarifare
în transporturile auto de mărfuri

mai pot fi aplicate tarifele din cate­
goria celor pentru transporturi exe­
cutate cu mijloace auto, puse la dis­
poziția exclusivă a expeditorului, ci 
numai unul din tarifele pe cantitatea 
transportată (expediții parțiale, cofe­
tărie, mesagerii), potrivit sferei de a- 
plicare a fiecărui tarif în parte.

Acelaș regim tarifar se aplică și 
în cazul în care încărcarea se face în 
două sau mai multe localități, iar în­
cărcătura, astfel colectată, se des­
carcă într-un singur loc, chiar dacă 
marfa este prelucrată de un singur 
predător pentru un singur destinatar. 
Definiția expediției și condițiile ei 
de aplicare din punct de vedere tari­
far, date prin noul Tarif Unic ed. 1979, 
atrage, prin consecință, trecerea unor 
transporturi auto interurbane, cărora 
li se aplica tariful , pe autovehicul pus 
la dispoziția exclusivă, la tariful pe 
cantitate transportată, în special tari­
ful pentru expediții parțiale.

Unitățile expeditoare trebuie să aibă 
în vedeire noua definiție dată expedi­
ției pentru a cunoaște, încă din faza 
comenzii de transport, — ținînd seama 
de încărcătura ce o au de transportat, 
locul respectiv locurile încărcării-des- 
cărcării și destinatarul sau destinata­
rii —, criteriile legale de aplicare a 
tarifului auto.

® Noul tarif pentru imobilizarea in 
dislocare a mijloacelor auto. Tariful 
Unic, ediția 1979 înființează un nou 
tarif denumit pentru imobilizarea mij­
loacelor auto aflate în dislofeare, ce se 
aplică cu începere de la 1 ianuarie. 
Noul tarif se aplică în situațiile în 
care pentru mijlocul auto pus la dispo­
ziție, prin dislocare din alt județ, ex­
peditorul nu asigură nici o activitate 
de transport timp de o zi sau mai 
mult și nici nu renunță la folosirea 
lor în continuare, definitiv sau pentru 
o durată determinată.

Exemplele, desigur nu limitative, da­
te în Condițiile de aplicare ale Tari­
fului Unic ed. 1979, privind situațiile 
în care expeditorul nu asigură utiliza­
rea mijloacelor auto, se referă la im­
posibilitatea recoltării produselor a- 
gricole care fac obiectul transportului, 
din cauza neajungerii la maturitatea 
necesară sau a ploilor, blocarea spa­
țiilor de depozitare și,inundarea balas­
tierelor. în astfel de situații și altele 
asemenea, dacă expeditorul nu renun­
ță în scris la folosirea autovehiculelor 

puse la dispoziție, se aplică tariful 
pentru imobilizarea mijloacelor auto a- 
flate în dislocare. Nivelul tarifului ex­
primat în lei/zi este de 150 lei în ca­
zul autovehiculelor simple, 200 lei în 
cazul autotrenurilor (autovehicul plus 
remorcă) și autotractoarelor cu șa și 
remorcă, 50 lei pentru remorca imo­
bilizată fără autovehiculul tractant.

Renunțarea făcută de expeditor în 
scris și adresată responsabilului for­
mației de lucru dislocate, are drept 
efect neperceperea tarifului pentru 
imobilizare prin dislocare, din ziua în 
care este formulată, dacă este adusă 
la cunoștință pînă la ora de începere 
a programului și din ziua următoare 
in celelalte cazuri. Este posibil ca re­
nunțarea să fie făcută pentru un timp 
limitat, dar în acest caz renunțarea 
are drept efect neperceperea tarifu­
lui numai dacă expeditorul solicită 
sau este de acord cu readucerea mij­
loacelor auto la locul de muncă res­
pectiv, după cel puțin 3 zile în cazul 
autovehiculelor dislocate dintr-un ju­
deț limitrof și 5 zile în cazul celor 
dislocate dintr-un județ nelimitrof. 
Astfel, presupunînd că autovehiculele 
sînt dislocate dintr-un județ limitrof, 
iar renunțarea se face sîmbăta, expe­
ditorul nu poate cere readucerea și pu­
nerea la dispoziție a autovehiculelor 
decît cel mai devreme în ziua de marți 
a săptămînii viitoare, plătind însă din 
nou tariful de dislocare.

0 Aplicarea majorărilor în regimul 
transporturilor rapide. Noul Tarif U- 
nic ed. 1979, pentru transporturile e- 
xecutate în. regim rapid la care se a- 
plică tariful pe autovehicul kilometru, 
prevede perceperea unei majorări de 
tarif pentru anumite mărfuri, fără a 
se mai cere acordul expeditorului — 
astfel cum prevedea vechiul Tarif U- 
nic —, ori de cîte ori cărăușul asigură 
executarea acestor transporturi in re­
gim rapid, adică prin parcurgerea în 
medie la cursa respectivă, a mai mult 
de 300 km în fiecare 24 de ore. în 
cazul în care se realizează între 301— 
400 km în 24 ore. majorarea este de 
30%, iar dacă se realizează între 401— 
500 km în ace'eași durată de timp, ma­
jorarea este de 40%, iar dacă se reali­
zează peste 500 km în 24 de ore, ma­
jorarea este de 50%.

Mărfurile pentru care se încasează, 
din oficiu, unul din procentele de ma­
jorare de mai sus, sînt: animalele vii 
(cu excepția albinelor) ; peștele proas­
păt (cînd nu este transportat cu auto- 
frigori ferele).

în cazul în care la transporturile 
care se execută cu aceste mărfuri, ex­
peditorul menționează expres pe do­
cumentul de transport. înainte de în­
ceperea cursei, că nu solicită executa­
rea transportului în regim rapid, ma­
jorarea nu se încasează. întreaga răs­
pundere privind eventuala alterare a 
mărfii pe parcurs din cauza trans­
portului în regim normal, revenind 
expeditorului.

Pentru restul mărfurilor, transporta­
te în regim rapid, aplicarea majorări-



•
lor este condiționată, ca și pînă acum, 
de solicitarea expeditorului în acest 
sens, făcută in mod expres înainte de 
transport.
• Majorarea distanței pină la care 

se aplică obligatoriu, pentru transpor­
tul anumitor mărfuri, tariful pe oră 
și kilometru. Tariful pe oră și kilo­
metru se aplică unor categorii de 
transporturi, executate cu mijloace 
auto puse la dispoziția exclusivă a ex­
peditorului. între aceste categorii sint 
și transporturile de produse de carie- 
ră-balastieră, de minereuri, pămin- 
turi și zguiri, transporturile la și de la 
șantiere, precum și cele de la exploa­
tările și depozitele unităților fores­
tiere, la care se aplică tariful pe oră 
și kilometru, ori de cîte ori este posi­
bil ca autovehiculul să realizeze mai 
multe curse într-o zi de exploatare.

Ținînd seama de îmbunătățirea 
structurii parcului auto și a stării dru­
murilor, noul Tarif Unic ed. 1979 ma­
jorează distanța de la 3'5 km la 50 km, 
considerând că efectuarea a cel puțin 
două curse într-o zi de exploatare, 
este posibilă în cazul tuturor trans­
porturilor de mărfuri din categoriile 
sus-menționate, executate pe distanțe 
de pînă la 50 km, prevede aplicarea 
obligatorie, fără excepție, la asemenea 
transporturi a tarifului pe oră și ki­
lometru.

De asemenea, noul Tarif Unic ed. 
1979 cuprinde și prevederea că apli­
carea tarifului pe oră și kilometru 
este obligatorie și pentru transportu­
rile din această categorie executate pe 
distanțe mai mari de 50 km, în care 
din calcul rezultă posibilitatea exe­
cutării pe distanța respectivă de către 
același mijloc auto, a cel puțin două 
curse intr-o zi de exploatare.

• Condiții de aplicare a tarifului 
pentru operațiuni de expediții la trans­
portul fără însoțitor. în vechiul Tarif 
Unic ed. 1974, tarifele pentru opera­
țiuni de expediție se aplicau, separat 
de tarifele pentru transportul propriu- 
zis, numai în cazul în care cărăușul 
executa, pe baza acordului expedito­
rului, anumite operațiuni de expediție, 
definite ca atare în Tariful Unic, în 
cadrul transporturilor cărora li se a- 
plica tariful pe oră kilometru sau cel 
pe autovehicul kilometru.

Noul Tarif Unic ed. 1979 a schimbat 
radical condițiile de aplicare a aces­
tui tarif. Renunțînd la definiția opera­
țiunilor de expediție și la acordul ex­
peditorului, acest tarif generalizează 
aplicarea tarifului pentru operațiuni 
de expediție în cazul transporturilor 
cărora li se aplică tariful pe oră și 
kilometru sau pe autovehicul kilo­
metru. în toate cazurile cînd cărăușul 
execută asemenea transporturi fără în­
soțitor asigurat de expeditor.

Totodată, se precizează, ținînd sea­
ma și de practica arbitrală, că tarife­
le exprimate în lei/kilometru se apli­
că pentru totalul kilometrilor rulați 
cu încărcătură și nu la cel total, cum 
era prevăzut în vechea reglementare.

© Extinderea aplicării, din oficiu, a 
tarifului pe autovehicul kilometru pen­
tru ambele sensuri ale cursei și res- 
trîngerea aplicării aceluiași tarif, la 
cerere. Aplicarea tarifului pe auto­
vehicul kilometru se face pentru am­
bele sensuri, de regulă, atunci cînd 
expeditorul solicită ca autovehiculul 
să fie pus la dispoziția sa exclusivă 
atit pentru parcursul de ducere cît și 
pentru cel de înapoiere.

Prin noul Tarif Unic ed. 1979, ca­
zurile de aplicare a tarifului pe au­
tovehicul kilometru pentru ambele 
sensuri ale cursei se extind consi­
derabil, cînd operează din oficiu.

în primul rînd, transportul se tari- 
fează ca atare și atunci cînd expedito­
rul care a solicitat autovehiculele, nu 
folosește din vina sa, autovehiculele 
pe unul din parcursuri.

Se aplică, din oficiu, tariful pe au­
tovehicul pe ambele sensuri, în toate 
cazurile în care :

— transporturile se execută cu auto­
vehiculele cu caroserie specializată, 
cum sînt autocisternele, autovidan- 
joarele, autovehiculele amenajate pen­
tru transportul de autoturisme, auto­
vehiculele amenajate special pentru 
transportul de animale, autofrigorifere- 
le și autoizotermele și altele aseme­
nea ;

— autovehiculele sînt special amena­
jate pentru cursa respectivă sau se 
iau măsuri speciale de protejarea măr­
fii, care împiedică folosirea mijlocului 
de transport pentru alt expeditor în 
cursa disponibilă ;

— transporturile au caracter ciclic, 
adică se execută pentru acelaș expe­
ditor mai mult de o cursă pe zi pe 
un traseu pe care sînt situate mai pu­
țin de două localități în care funcțio­
nează Agenții de colectare și expedie­
re a mărfurilor (A.C.E.M.) din rețeaua 
Ministerului Transporturilor și Tele­
comunicațiilor.

în ceea ce privește aplicarea, la ce­
rere. a tarifului pe autovehicul ki­
lometru pe ambele sensuri, noul Tarif 
Unic ed. 1979 — spre deosebire de ve­
chiul Tarif Unic ed. 1974 — care nu 
prevedea nici o limitare — restrînge 
cazurile de aplicare a acestui tarif 
numai la următoarele transporturi :

— cînd pe un sens al cursei sînt 
deplasate ambalajele mărfii ce se 
transportă pe celălalt sens ;

— cînd transportul se execută între 
secțiile de producție ale aceleiași în­
treprinderi ;

— cînd încărcătura pentru sensul de 
înapoiere se preia de la aceeași unita­
te căreia i se predă marfa transpor­
tată la ducere, din locul în care se 
descarcă această marfă sau dintr-un 
altul, situat în aceeași localitate.

în toate celelalte transporturi care 
se încadrează în tariful pe autovehicul 
kilometru, se aplică tariful pentru un 
singur sens, atit pentru parcursul de 
ducere cît și pentru cel de înapoiere.

• Noul sistem de confirmare a 
transporturilor auto. Tariful Unic 1979 
introduce un nou sistem de confir­
mare a transporturilor auto, care are 

drept scop să înlăture, în mare parte, 
deficiențele constatate din practica 
vechiului mod de confirmare. Prin 
acest nou sistem, expeditorului îi re­
vine în totalitate răspunderea pentru 
sinceritatea și corectitudinea datelor 
confirmate, atit în privința timpului în 
care autovehiculul a fost pus la dis­
poziția expeditorului, cît și referitor 
la numărul de curse efectuate, loca­
litățile între care s-au executat curse­
le, cantitățile transportate și kilo­
metrii parcurși, iar cărăușului îi re­
vine răspunderea pentru verificarea 
și stabilirea parcursului efectuat cu 
mijlocul auto, prin aplicarea corectă 
a distanțelor tarifare, a indicatoarelor 
kilometrice rutiere și a celorlalte căi 
legale de determinare a parcursului, 
la datele confirmate de expeditor și 
partenerii săi, în legătură cu numărul 
de curse efectuate și punctele între 
care s-a deplasat mijlocul auto.

Este de remarcat că „exclusiv" ex­
peditorul poartă răspunderea datelor 
la care se referă alineatul precedent, 
chiar dacă acestea au fost înscrise de 
predătorii sau destinatarii mărfurilor. 
Noul Tarif Unic 1979 prevede expres 
că, întrucît prevederile tarifare pro­
duc efecte numai în relațiile directe 
dintre cărăuș și expeditor — chiar da­
că unele faze se produc la alți parte­
neri —, eventualele consecințe prove­
nind din nerespectarea de către aceș­
tia a prevederilor referitoare la con­
firmarea transporturilor, se tratează 
de către expeditor în relații directe cu 
furnizorul sau destinatarul, fără ca 
acesta să efectueze plata integrală și 
la timp a tarifului de către expeditor.

Toate datele înscrise în documente­
le de confirmare a transporturilor pri­
vind încărcarea, descărcarea, primirea 
la program și eliberarea mijlocului 
auto, sînt opozabile expeditorului, chiar 
dacă unele din aceste faze se consumă 
în locuri în care expeditorul nu mai 
poate observa sau influența direct 
activitatea mijlocului auto.

Prin aceste prevederi se instituie 
între expeditor și cei ce confirmă di­
ferite date în procesul de transport, 
relații ce pot fi calificate, în drept, 
ca fiind o specie de gestiune de afa­
ceri, in care gerantul acționează din 
inițiativă proprie, dar în virtutea legii, 
îndeplinind pe seama și în interesul 
expeditorului, anumite operațiuni.

Confirmarea datelor se face numai 
pe anumite documente de transport 
tipizate cum sînt: bonul de transport, 
scrisoarea de transport, care înde­
plinește în același timp și funcția de 
comandă a transportului, și fișa de 
transport.

Desfășurarea procesului de confir­
mare este reglementată amănunțit 
prin noul Tarif Unic ed. 1979, care 
menționează obligațiile ce revin expe­
ditorului în momentul și locul prezen­
tării mijlocului auto la program, în 
fiecare loc în care se consumă o fază 
ă activității mijlocului auto și pe 
traseu pînă in momentul eliberării 
mijlocului de transport.
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Lv cazul nerespectării modului de 
confirmare a activității mijlocului 
auto, acționează următoarele conse­
cințe pe linie tarifară :

— tarifarea timpului minim tarifa­
bil de cite 3 ore pentru fiecare loc în 
care s-au. efectuat operațiuni de în­
cărcare-descărcare și comerciale, în 
cazurile în care nu este asigurată con­
firmarea în mod corespunzător, a 
celor două momente care marchează 
durata imobilizării mijlocului auto,

— aplicarea pentru fiecare zi calen­
daristică a timpului minim tarifabil 
de 12 ore, în cazul transporturilor din 
sfera tarifului pe oră și kilometru, la

• Transporturi de mărfuri cu mij­
loace auto. Forma contractului. Par­
tea contractuală obligată să achite 
cărăușului prețul transportului. Con­
form art. 1 (4) din Tariful Unic este 
expeditor, în sensul tarifului, persoa­
na juridică sau fizică ce solicită trans­
portul. Prin întocmirea scrisorii de 
transport de către expeditor se nasc 
raporturi contractuale cu cărăușul 
care acceptă acea scrisoare de trans­
port. Ca o consecință a acestor ra­
porturi contractuale expeditorul este 
obligat să plătească prețul transpor­
tului efectuat la cererea sa. Neplata 
în termen a acestui preț — determi­
nat prin tarifele în vigoare — atrage 
aplicarea penalităților, prevăzute în 
art. 1 lit. g din H.C.M. nr. 306/1970, 
în sarcina expeditorului.

Decizia Primului Arbitru de Stat 
nr. 6 din 12 ianuarie 1978.

• Achitarea penalităților pentru 
neplata tarifelor de transport auto. 
Momentul din care încep a curge 
aceste penalități. Contractele econo­
mice de prestații de transporturi auto 
sînt supuse legii nr. 71'1969 și 
H.C.M. nr. 306/1970. Partea care a co­
mandat transportul (expeditorul) este 
obligată să plătească penalități pentru 
întârzierea plății tarifelor de transport 
conform art. 1 lit. g. din H.C.M. Nr. 
306/1970, de la data cînd primind din 
partea cărăușului încercarea de conci­
liere și scrisoarea de transport cu toa­
te datele transportului efectuat, nu a 
mai existat nici o justificare pentru 
intirzierea plății.

Decizia Primului Arbitru de ,Stat 
nr. 2496 din 20 septembrie 1977.

• Determinarea calității de expedi­
tor în relațiile contractuale din trans­
porturile auto. Conform art. 38 (1) și 
(41 din Tariful Unic, scrisoarea de 
transport este documentul care stabi­
lește relațiile contractuale de trans­
port și dovedește condițiile cerute de 
expeditor pentru efectuarea transpor­
tului, executarea transportului și 
calculul sumei de plată. în consecință 
plata tarifelor calculate pe baza date­
lor din. scrisoarea de transport revine 

care momentul sosirii la program și 
cel al eliberării, sînt neconfirmate sau 
sînt înscrise confirmări date global, 
de alte persoane decît cele prezente 
în locurile și momentele respective.

Ambele aceste niveluri minime de 
tarifare au în vedere acoperirea lipsei 
de activitate pe perioada probabilă a 
staționării și au drept scop să deter­
mine pe expeditori să efectueze con­
firmări reale, corespunzătoare presta­
ției, a timpului minim tarifabil și a 
altor operațiuni efectuate în timpul 
procesului de transport și în confor­
mitate cu metodologia instituită prin 
noul Tarif Unic ed. 1979.

Practica arbitrală privind transporturile
exclusiv expeditorului, care a depus 
scrisoarea de transport, indiferent cine 
este beneficiarul mărfurilor transpor­
tate.

Decizia Primului Arbitru de Stat 
nr. 995 din 16 aprilie 1977.

• Condițiile în care se aplică tari­
ful pe ambele sensuri. Autovehicule 
special amenajate. Tariful pentru am­
bele sensuri ale cursei, conform art. 
15 (8) din Tariful Unic, se aplică la 
toate transporturile executate cu mij­
loace auto amenajate special pentru 
un anumit fel de marfă, atunci cînd 
parcursul neutilizat de expeditor nu 
este angajat pentru un alt expeditor, 
întrucît autovehiculul amenajat pen­
tru transportul de confecții, căruia în 
interior i s-au amenajat bare cu ume­
rașe, nu este expres prevăzut in con­
dițiile de aplicare ale tarifului în ca­
tegoria autovehiculelor special amena­
jate, cărăușul nu este îndreptățit a 
incasa pentru asemenea transporturi 
tariful pe ambele sensuri.

Decizia Primului Arbitru de Stat 
nr. 2883 din 20 octombrie 1977.

® Taxa de dislocare a autovehicu­
lului încasată de organizația de trans­
port. Temei legal. Plata tarifului pe 
oră și kilometru stabilit de art. 14 din 
Tariful Unic nu afectează plata tari­
fului de dislocare prevăzut de art. 24 
din același tarif atunci cînd sînt în­
trunite condițiile din acest tarif. Ta­
riful de dislocare are un caracter 
autonom și distinct față de tarifele 
pentru plata transportului efectuat. 
Dacă garajul organizației de transport 
se află situat pe parcursul dintre 
punctul de prezentare și punctul de 
eliberare, tariful de dislocare se dato­
rează o singură dată, deoarece distan­
ța de întoarcere nu este parcursă in 
realitate.

Decizia Primului Arbitru de Stat nr. 
2486 din 20 sept. 1977.

• Natura juridică a tarifului pen­
tru depășirea timpului liber. Terme­
nul de prescripție extinctivă aplicabil. 
Conform Tarifului Unic, depășirea 
timpilor liberi acordați pentru efec­
tuarea operațiunilor de încărcare-des- 

cărcare și cele comerciale se tarifează 
pe baza tarifului unitar (lei/oră) pre­
văzut în tariful pe oră și kilometru. 
Spre deosebire de taxele de stațio­
nare prevăzute în tariful republican 
aprobat prin H.C.M. Nr. 1279/1962 — 
abrogat de la 1 ianuarie 1974 — prin 
intrarea în vigoare a Tarifului Unic, 
stabilit în baza Decretului nr. 
523/1973, noile tarife pentru depășirea 
timpilor liberi 'fac parte din tariful de 
transport propriu-zis și nu mai pot fi 
considerate ca penalități. în consecin­
ță sînt aplicabile prevederile referi­
toare la prescripția de 13 luni din 
Decretul nr. 167/1968.

Decizia Primului Arbitru de Stat 
nr. 1149 din 30 aprilie 1976.

O Termenul de prescripție a acțiu­
nii cărăușului pentru plata tarifelor 
de transport. Conform art. 4 (lit. c) 
din Decretul nr. 167/1958 acțiunea de- 
rivînd dintr-un contract de transport, 
îndreptată împotriva unei organizații 
de transport, se prescrie în termen de 
6 luni, iar dacă contractul de trans­
port a fost încheiat spre a fi execu­
tat succesiv cu mijloace de transport 
diferite, termenul de prescripție este 
de 1 an.

Aceste termene speciale nu se 
aplică pentru acțiunile introduse de 
organizațiile de transport împotriva 
expeditorilor prin care se cere plata 
unor tarife pentru transporturile sau 
operațiunile legate de transport, efec­
tiv executate. Pentru aceste acțiuni 
termenul de prescripție este cel de 18 
luni, prevăzut în general, prin art. 3 
din Decretul nr. 167/1958, pentru ra­
porturile dintre organizațiile socialiste.

Decizia Primului Arbitru de Stat 
nr. 1813 din 30 iunie 1978.

O Contract economic. Neînțelegerile 
ivite cu ocazia încheierii contractului 
neînaintate organului competent spre 
soluționare. Consecințe. Conform 
H.C.M. nr. 1011/1972 furnizorul trebuie 
să sesizeze organul competent să re­
zolve neînțelegerile care nu au fost 
conciliate de părți, iar dacă acesta 
nu-și îndeplinește obligația, beneficia­
rul este în drept să sesizeze el orga­
nului competent în vederea rezolvării 
divergenței.

Dacă organul competent nu a fost 
sesizat de nici una din părțile din 
contract, poziția părților în legătură 
cu neînțelegerile la încheierea con­
tractului, se poate deduce de către 
organul arbitrai, din comportarea 
uneia sau alteia dm ele, care — în 
circumstanțele de fapt — poate fi pri­
vită ca o acceptare tacită a ob’ecțiu- 
nilor sau ca o renunțare tacită la 
acestea, după caz, în măsura în care 
nu contravine repartițiilor, balanțelor 
materiale echilibrate sau dispozițiilor 
legale.

Dacă beneficiarul nu se prezintă la 
conciliere și nici nu comunică punc­
tul său de vedere, organul arbitrai, 
poate conchide că a renunțat tacit la 
obiecțiuni, iar contractul s-a perfec­
tat în condițiile propuse de furnizor.
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Părțile din contractul economic nu 
trebuie să albă poziții echivoce în re­
zolvarea litigiilor la încheierea acestor 
contracte.

Decizia Primului Arbitru de Stat nr. 
3503 din 30 noiembrie 1977.

Decizia de mai sus se aplică în mod 
corespunzător și la încheierea contrac­
telor economice anuale de prestații: 
transporturi auto, cărora li se aplică 
Legea nr. 71/1969, H.C.M. nr. 1011/1972 
și Normele metodologice de planifi­
care și executare a transporturilor de 
mărfuri cu mijloace auto, aprobate 
potrivit H.C.M. nr. 425/1975.

® Modul de constatare a lipsurilor 
cantitative pentru angajarea răspun­
derii C.F.R. în exercitarea dreptului 
de control, prin decizia P.A.S. nr. 
2269/1975 s-a reținut că, potrivit legii, 
răspunderea cărăușului pentru lipsu­
rile cantitative de cereale poate fi an­
grenată numai daca acesta este invitat 
la verificarea și constatarea cantității 
primite la destinație și numai în cazul 
în care nu se prezintă sau refuză să 
facă cuvenita constatare, destinatarul 
este îndreptățit, conform art. 54 alin. 
3 din Regulamentul aprobat prin 
H.C.M. nr. 941/1959,, să procedeze la 
constatarea cu delegat neutru.

în situația in care beneficiarul des­
tinatar preia vagonul fără obiecțiuni 
și încheie actul de constatare după 
eliberarea transportului fără a invita 
pe cărăuș acesta nu are a răspunde, 
constatările — chiar cu delegat neu­
tru — nefiindu-i opozabile.

• Locații — Forță majoră — cauze 
de exonerare. Prin decizia nr. 2430/ 
1975, primul arbitru de stat a consi­
derat că dificultățile cu privire la 
încheierea unor contracte pentru pres­
tări de servicii pe linia de garaj sau 
inexistenta unui proces tehnologic 
unic pentru stabilirea capacității de 
încărcare-descărcare a unei linii de 
garaj, nu constituie cauze de forță 
majoră în sensul art. 10(5) din Ta­
riful local de mărfuri C.F.R., care să 
exonereze.de plata locației. Potrivit 
art. 10(5) din Tariful citat, calea fe­
rată este autorizată să reducă sau să 
anuleze taxele de locație în cazuri de 
forță majoră, în cadrul procedurii de 
reclamații administrative.

• Mărfuri expediate în vagon co­
mun. Neprimirea produselor de către 
o unitate beneficiară. Unitatea care nu 
a primit produsele este în drept a 
refuza plata potrivit pct. 213 lit. b din 
Normele metodologice ale B.N.R.S.R., 
nr. 1/11972 (prevedere reluată și în pct. 90 
lit. b din Normele nr. 2/1977). In exer­
citarea dreptului de control, primul 
arbitru de stat, prin decizia nr. 2262/ 
1975 a statuat că în cazul în care o 
unitate destinatară primind și descăr- 
cînd un vagon comun nu predă pro­
dusele destinate altui beneficiar, poa­
te fi obligată la plată față de furnizo­
rul expeditor, cu titlu de daune în- 
trucît i-a provocat o pagubă din culpa 
sa, rețprezentînd prețul produselor cu­
venite beneficiarului efectiv care ne- 
primindu-le nu le-a achitat.

• Termenul de avizare a beneficia­
rilor de transporturi. Se poate constata 
în activitatea organelor arbitrale o 
tendință constantă de a conferi terme­
nelor prevăzute în diferite acte nor­
mative un caracter real. Această linie 
de gindire conduce Ia crearea unui 
cadru prielnic aplicării efective a res­
pectivelor prevederi legale. Astfel, po­
trivit art. 7(10) din T.L.M., calea fe­
rată este obligată să avizeze benefi­
ciarii de transporturi, telefonic, tele­
grafic sau în scris, despre sosirea 
transporturilor de cofetărie, de vagoa­
ne, precum și despre sosirea vagoane­
lor goale cerute pentru încărcare.

Avizarea sosirii vagoanelor goale 
sau încărcate trebuie să fie făcută cu 
cel puțin 3 ore înainte de punerea lor 
la încărcare-descărcare.

în cazul nerespectării obligației de 
avizare, potrivit art. 7(11) din T.L.M. 
termenele de încărcare-descărcare în­
cep să curgă de la expirarea a 3 ore 
de la data punerii vagonului la dispo­
ziție, considerîndu-se că numai în a- 
cest moment s-a făcut avizarea (de­
cizia P.A.S. nr. 2104/1977).

• Amenajarea vagoanelor închiriate 
șî verificarea bunei lor funcționări a- 
parțin expeditorului chiriaș. în cazul 
închirierii de vagoane de la cafea fe­
rată. cu scopul de a fi amenajate con­
form proiectului avizat de T.P.C.F. si 
organele Departamentului căilor fera­
te. pe toată durata închirierii, răspun­
derea pentru buna funcționare a sis­
temelor de fixare a mărfurilor în va­
goane revine unității chiriașe expedi­
toare. în cazul funcționării necores­
punzătoare a respectivelor instalații 
este angajată — pe cale de consecin­
ță — răspunderea unității chiriașe. în 
acest sens s-a pronunțat primul arbi­
tru fie stat prin decizia nr. 2674/1977, 
reținînd că în căzni închirierii de va­
goane. calea ferată răspunde numai 
de avarierea mărfii cauzată de depă­
șirea gabaritului, întrucît ea are ca 
singură obligație de a controla ca să 
nu se depășească gabaritul. în cadrul 
atribuției sale generale de asigurare a 
securității circulației.

• Răspunderea în transportul fero­
viar internațional. Prin decizia P.A.S. 
nr. 2977/1977, cafea ferată a fost obli­

gată la despăgubiri pentru marfa pier­
dută în timpul transportului, calcu­
late după prețul indicat în factura 
furnizorului. Pentru a ajunge la o a- 
semenea soluție s-a făcut aplicarea 
art. 24 din Convenția privind traficul 
internațional feroviar de mărfuri 
(S.M.G.S.) potrivit căruia calea ferată 
este răspunzătoare de executarea 
transportului, pe întregul parcurs 
pînă la eliberarea mărfii la destinație. 
Art. 27 prevede că în cazul în care 
organizația de transport nu răspunde 
la reclamația administrativă făcută de 
destinatar va fi obligată și la o dobin- 
dă de 4% pe an pînă la expirarea 
termenului de 180 zile.

O Condițiile de aplicare a locațiiior. 
Potrivit art. 7, pct. 19 al Tarifului lo­
cal de mărfuri C.F.R., aprobat prin 
Decretul nr. 523/1973, vagoanele în­
cărcate ce nu pot fi puse la descăr­
care pe liniile industriale sau pe li­
niile stației din vina beneficiarului se 
supun Ia locații chiar dacă sînt oprite 
pe parcurs, în alte stații. Pentru a 
percepe locații, cafea ferată trebuie să 
facă dovada că oprirea vagoanelor pe 
parcurs s-a datorat culpei unității des­
tinatare. în lipsa acestei dovezi, apli­
carea taxelor de locație este nejusti­
ficată, s-a pronunțat Primul arbitru 
de stat prin decizia nr. 3111/1977.

• Răspunderea căii ferate. In con­
formitate cu prevederile Regulamentu­
lui de transport pe cafea ferată, în 
cazul în care marfa predată spre 
transport nu este eliberată unității 
destinatare indicată în scrisoarea de 
trăsură, răspunderea pentru marfa 
neeliberată revine cărăușului în ter­
menul contractului de transport. In­
tr-o asemenea situație, prin decizia 
P.A.S. nr. 3739/1977, a fost angajată 
răspunderea căii ferate în baza con­
tractului de transport, față de furni­
zorul producător, întreprinderea care 
a primit marfa neavînd nici o obliga­
ție față de expeditor.- Cităm în ace­
lași sens și decizia P.A.S. nr. 1074/ 
1977.

• Avizarea altui destinatar nu dă 
drept la încasarea locațiilor de la a- 
cesta. în cazul în care cafea ferată 
avizează o altă unitate decit aceea 
menționată în scrisoarea de trăsură, 
care este beneficiara transportului, nu 
are dreptul de a încasa locații de la 
unitatea avizată chiar dacă nu a ridi-*.  
cat transportul în termen. Prin de­
cizia P.A.S. nr. 35/1978 s-a considerat 
că unitatea avizată nefiind parte în 
contractul de transport nu are nici o 
obligație derîvînd din acest contract 
si deci nu datorează locații. Cafea 
ferată fiind în culpă trebuie să su­
porte consecințele situației create.

• Depunerea în stație a planului de 
transport nu constituie o comandă ur­
mată de executare, echivalentă unui 
contract economic. Prin decizia P.A.S. 
nr. 857/1978 s-a statuat în sensul ce­
lor de sus, considerîndu-se că dată 
fiind metodologia specială de înche­

• înghețul nu constituie o cauză de 
forță majoră. Astfel cum s-a învede­
rat mai sus, potrivit art. 10(5) din 
T.L.M. calea ferată, este autorizată să 
reducă sau să anuleze locațiile pentru 
cauze de forță msioră, care îmm'edică 
efectuarea normală a operațiunilor de 
in>,ărrare-descă’'c,are.

înghețul fiind iarna un fenomen o- 
bisnuit. nu r>->ate fi corsiderat o si­
tuație de forță maiorii. în acest sens, 
s-a pronunțat Primul m-bi+’-u de stat 
prin decizia nr. 2147/1977. Expeditorul 
este tinut să ia măsuri de protejare 
a mărfii, iar destinatarul trebuie să 
organizeze operațiunea de descărcare 
astfel încît să fie efectuată în terme­
nul tarifar.
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iere a contractului economic de pres­
tații de transport pe calea ferată, de­
punerea la stație a planului de trans­
port nu echivalează cu un contract e- 
conomic. în consecință, transporturile 
prevăzute în programul de eșalonare 
lunară sînt necontractuale. Ele se e- 
xecută în limita capacității disponi­
bile. Neexecutarea sau executarea lor 
necorespunzătoare nu dau dreptul be­
neficiarului să pretindă penalități de 
la calea ferată.

• Forma reclamației administrative. 
O soluție dată de primul arbitru de 
stat prin decizia nr. 1261/1978 pre­
zintă deosebit interes pentru unitățile 
socialiste. S-a considerat că o sesizare 
adresată cărăușului în legătură cu 
'pierderea mărfii constituie o recla- 
mație administrativă, chiar dacă nu 
este intitulată astfel, cu condiția ca 
să conțină toate elementele necesare 
pentru identificarea transportului și 
neajunsului intervenit în executarea 
contractului de transport, de natură 
să permită efectuarea verificărilor ne­
cesare. S-a considerat, de asemenea, că 
această sesizare produce efecte chiar 
dacă nu este adresată Regionalei 
C.F.R. ci unei stații sau halte aflată 
în subordinea acesteia. Ca atare o ast­
fel de sesizare are ca efect suspenda­
rea cursului prescripției cel mai târziu 
pînă la expirarea unui termen de 3 
luni, socotit de la înregistrarea recla- 
mației, potrivit art. 13, lit. c din De­
cretul nr. 167/1958.

© Depășirea termenului liber de în­
cărcare. încărcarea în aceeași zi. Con­
secințe. Din coroborarea prevederilor 
art. 7 (13) cu ale art. 10 din Tariful 
local de mărfuri C.F.R., aprobat prin 
Decretul nr. 523/1973, prin decizia 
P.A.S. nr. 946/1978, s-a statuat că î.n- 
tîrzierea încărcării peste termenul li­
ber tarifar nu poate fi considerată 
ca o renunțare tacită la vagon dacă 
încărcarea a fost totuși efectuată în 
cursul aceleiași zile, deci în cadrul 
programului. Soluția adoptată se în­
temeiază pe aplicarea corectă a pre­
vederilor legale sus-citate. care impun 
delimitarea celor două abateri și res- 
pect’v angrenarea răspunderii patri­
moniale proprii fiecăreia dintre ele. Pe 
cale de consecință, nredăfortil dato­
rează numai taxe de locații, iar nu si 
re^niRățile prevăzute în art. 4 din 
H.C.M. nr. 425/1975 si anexa 1, cap. 1, 
pct. 4. în sensul celor de mai sus ci­
tăm și decizia P.A.S. nr. 1961/1978.

contract economic

Aprecierea unor cauze care determină 
neexecutarea obligațiilor contractuale

Art. 21 din Legea nr. 71/1969 preve­
de răspunderea unităților socialiste 
pentru nerespectarea obligațiilor asu­
mate prin contracte economice. Acelaș 
text legal consacră culpa drept temei 
al angajării răspunderii patrimoniale.

Vom analiza, în cele ce urmează, în 
lumina acestui temei, unele dintre îm­
prejurările care se invocă în justifica­
rea neîndeplinirii obligațiilor contrac­
tuale asumate de către unitățile socia­
liste

Se invocă, frecvent, că neîndeplini- 
rea obligațiilor se datorează neprimirii 
la termen, de la furnizorii din țară sau 
din import, a materiilor prime, mate­
rialelor, utilajelor sau instalațiilor ne­
cesare pentru realizarea produselor 
contractate.

Cu alte cuvinte, se încearcă să se 
demonstreze că nu unitatea contrac­
tantă care și-a încălcat obligațiile con­
tractuale este de vină, ci 6 terță per­
soană juridică.

Este bine cunoscut că asemene apă­
rări nu sînt primite, unitatea care le 
invocă fiind ținută să răspundă față 
de creditorul obligației neexecutate. 
Ea are, totodată, nu numai dreptul, 
dar și obligația de a obține penalită­
țile și după caz, despăgubirile cuve­
nite pentru nelivrarea la timp a ma­
teriilor prime, materialelor, utilajelor 
și instalațiilor.

Mai mult decît atît. Unitatea la care 
ne referim nu trebuie să aștepte ac­
ționarea sa în legătură cu nelivrarea 
la termen a produselor contractate, 
ci trebuie să formuleze neîntîrziat pre­
tențiile legale aferente neprimirii ma­
teriilor prime, materialelor, utilajelor 
și instalațiilor.

Cele de mai sus sînt aplicabile și 
în situația cînd unitățile beneficiare 
nu îndeplinesc obligația de preluare a 
produselor contractate. Nepreluarea 
produselor poate determina cheltuieli 
neeconomicoase prin depozitarea pro­
duselor în spații frigorifice, cheltuieli 
care constituie o daună pentru unitar 
tea furnizoare. în măsura în care ne­
preluarea nu se datorează unor cauze 
ce apără de răspundere, unitatea bene­
ficiară are obligația de a despăgubi 
unitatea furnizoare în legătură cu ace­
le cheltuieli.

Dar, unitatea beneficiară datorează, 
în același timp, și penalitățile prevă­
zute de art. 1 lit. a și e djn HCM nr. 
306/1970 pentru nepreluarea produselor, 
în consecință, potrivit art. 21 din legea 
citată, despăgubirile sînt cuvenite nu­
mai în măsura în care cheltuielile de 
depozitare în discuție nu sînt acoperite 
prin penalitățile datorate.

Iată încă un motiv pentru ca uni­
tatea furnizoare în cauză să-și valori­

fice neîntîrziat dreptul la penalități 
împotriva unității beneficiare, în loc 
să aștepte momentul obligării ei la 
plata cheltuielilor de depozitare în 
spații frigorifice. Contrar, se produc 
consecințe patrimoniale negative ca 
urmare faptului că pretențiile la pe­
nalități — spre deosebire de preten­
țiile la daune — se prescriu în 6 luni 
conform art. 4 lit. b din Decretul nr. 
167/1958. în acest sens, s-au reținut ur­
mătoarele, prin Decizia primului ar­
bitru de stat nr. 3129/1978 :

„Dacă reclamanta ar fi calculat și 
cerut penalități, conform art. 21 din 
Legea nr. 71/1969 și art. 1 lit. a și e 
din H.C.M. nr. 306/1970, cuantumul a- 
cestora ar fi acoperit și depășit paguba 
produsă de pîrîtă prin aceea că, neri- 
dicînd cantitatea de carne contractată, 
a determinat pe reclamantă să facă 
cheltuieli de depozitare în spații frigo- 
rifere.

Or, cheltuielile de depozitare ce se 
pretind de petiționară constituie o 
daună în patrimoniul său provocată 
de neridicarea de către anumiți bene­
ficiari, printre care și pîrîta, a canti­
tăților de marfă contractate.

La data sesizării arbitrajului, drep­
tul reclamantei de a pretinde penali­
tăți era prescris, ținînd seama de dis­
pozițiile art. 4 lit. b din Decretul nr. 
167/1958 .

în final, s-a socotit că întemeiat a 
fost respinsă acțiunea privind plata 
daunelor, din moment ce cuantumul a- 
cestora era mult mai mic decît cuan­
tumul penalităților pe care le-ar fi 
obținut unitatea furnizoare dacă și-ar 
fi valorificat în termen dreptul la ac­
țiune.

Problema consecințelor, neexecutârii 
obligațiilor contractuale se pune și în 
legătură cu neprimirea la timp a ma­
teriilor prime, materialelor, utilajelor 
sau instalațiilor din import. Așa cum 
s-a mai relevat, această împrejurare 
produce efecte exoneratoare de răs­
pundere, pe planul raporturilor con­
tractuale interne, numai în cazurile de 
excepție pe care le-a stabilit practica 
arbitrală și ăsupra cărora nu este ca­
zul să revenim.

De precizat însă, că urmările unei 
executări necorespunzătoare, sub as­
pect calitativ, din partea furnizorului 
extern, nu produc asemenea efecte. 
Deci, dacă în cazul întîrzierii în reali­
zarea importurilor se poate pune, în 
anumite condiții, problema apărării de 
răspundere în raporturile contractuale 
interne, asemenea consecjnțe nu pot 
fi recunoscute în situația în care, de 
pildă, neexecutarea obligațiilor de fur­
nizare asumate de o unitate beneficia­
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ră este consecința calității necorespun­
zătoare a materiei prime aprovizionate 
din import.

Aceeași concluzie se impune, în opi­
nia noastră, cind produsele contrac­
tate nu se realizează datorită faptului 
că utilajele și. instalațiile importate nu 
ating parametrii garantați de furnizorul 
extern. Adică, cînd utilajele și insta­
lațiile, deși au fost livrate și montate 
în termen, nu dau randamentul plani­
ficat. Sîntem și în acest caz, în fața 
unei executări care nu corespunde 
din punct de vedere calitativ.

asigurări

Asigurarea facultativă a bunurilor, pentru cazurile
de pagube produse în timpul transportului terestru

La asigurarea bunurilor în timpul 
transportului terestru, raporturile din­
tre asigurat și asigurător, drepturile 
și obligațiile care revin fiecărei părți
— izvorîte din contractul de asigurare
— sînt prevăzute în „Condițiile specia­
le nr. 12/1972 privind asigurarea fa- 
culativă a bunurilor, pentru cazurile 
de pagube produse în timpul trans­
portului terestru'1, aprobate prin Or­
dinul nr. 153/1972 al ministrului finan­
țelor.

în asigurarea de transport sînt cu­
prinse bunurile uzual ambalate, pentru 
cazurile de pagube produse în timpul 
transportului pe teritoriul R. S. Ro­
mânia. pe căile ferate, cu vehicule sau 
prin poștă. Bunurile care se primesc 
spre expediere de către transportator, 
în anumite condiții, se consideră asi­
gurate numai dacă dispozițiile legale 
privind primirea, transportul și elibe­
rarea bunurilor respective au fost în­
deplinite.

Se acordă despăgubiri în cazurile de 
pagube la bunurile asigurate, produse 
în timpul transportului de: a) incen­
diu, trăsnet, explozie, chiar dacă trăs­
netul sau explozia nu au fost urmate 
de incendiu, inundație, furtună, ume­
zeală, ploaie, grindină, uragan, cutre­
mur de pămînt, prăbușire sau alune­
care de teren, greutatea stratului de 
zăpadă sau de gheață, avalanșe de 
zăpadă și contaminare (contactul cu 
alte bunuri transportate) ; b) acciden­
te ale mijlocului de transport ca : cioc­
niri, loviri sau izbiri cu alte mijloace 
de transport sau cu orice alte cor­
puri mobile sau imobile aflate în afara 
mijlocului de transport, cădere (cădere 
în prăpastie, cădere în ană cu prile­
jul transbordării. cădere din cauza ru­
perii podului, cădere pe mijlocul de 
transport a unor corpuri — ca de 
exemplu : copaci, blocuri de gheată 
sau de zăpadă, bolovani etc.), deraieri, 
derapări, răsturnări sau împotmoliri ; 
c) spargere, scurgere, risipire, dispa­
riție sau furt total ori parțial al bu­
nurilor asigurate, dacă s-au produs

Din cele învederate rezultă că pen­
tru corecta apreciere a împrejurărilor 
invocate în justificarea neîndeplinirii 
obligațiilor contractuale nu este întot­
deauna suficient să se analizeze activi­
tatea unității a cărei răspundere se a- 
nalizează. Este nevoie, uneori, ca cer­
cetarea să se extindă și în privința 
actelor juridice săvîrșite de alte subi­
ecte de drept, acte care sînt în strînsă 
legătură ori condiționează îndeplinirea 
obligației contractuale respective.

I. ICZKOVITS

ca urmare a unui accident al mijlocu­
lui de transport. Dacă asemenea pa­
gube nu s-au produs ca urmare a u- 
nui accident al mijlocului de trans­
port, se acordă despăgubiri numai da­
că mijlocul de transport aparține u- 
nei organizații de stat de transport și 
dacă se dovedește cu procese-verbale 
ale transportatorului, ale organelor mi­
liției sau procuraturii, ori cu procese- 
verbale încheiate potrivit regulamen­
tului aprobat prin H.C.M. nr. 941/ 
1959, că paguba s-a produs în timpul 
transportului ; d) accidente în timpul 
încărcării, așezării sau descărcării bu­
nurilor.

Despăgubirile se acordă și în cazul 
agravării riscurilor din cauze de forță 
majoră care au determinat modificări 
de îtinerariu ori transbordări.

Asigurarea se poate încheia pentru 
bunurile transportate pe o rută defi­
nită, pe căile ferate, cu vehicule ori prin 
poștă. Cu organizațiile socialiste care 
au vehicule proprii, se pot încheia și 
asigurări pentru bunuri transportate 
numai cu vehicule proprii. în aceste 
cazuri, 
toate bunurile transportate 
lu.l prevăzut 
rare.

Sumele la 
se stabilesc 
tutui, astfel : separat pentru 
transport pe căile ferate sau cu ve­

pentru., asigurarea se încheie 
cu vehicu- 
deîn contractul asigu-

asigurareacare se.face 
conform cererii asigura­

ți ecare

raporturi de muască

Art. 14 din Legea nr. 1/1970 repre­
zintă sediul organic al materiei pri­
vind competența de a aplica sancți­
uni disciplinare. Potrivit acestui text, 
sancțiunea disciplinară se stabilește 
de organul de conducere colectivă sau 
de conducătorul unității. Mustrarea și 

hicule, ori prin poștă (pe căile ferate 
sau cu vehicule), în cazul asigurărilor 
încheiate pentru bunuri .transportate 
pe o rută definită ; separat pentru 
toate bunurile transportate, cu fiecare 
vehicul, în cazul asigurărilor încheiate 
cu organizațiile socialiste care efec­
tuează transporturi cu vehicule pro­
prii.

Una din formele cele mai adecvate 
de protecție prin asigurarea faculta­
tivă a bunurilor pentru cazurile de 
pagube produse în timpul transportu­
lui, la organizațiile socialiste care fac 
transporturi permanente, o constituie 
asigurarea facultativă de abonament. 
Această asigurare se încheie în baza 
„Condițiilor speciale nr. 13/1972 pri­
vind asigurarea. facultativă de abona­
ment a bunurilor, pentru cazurile'ds^ 
pagube produse în timpul transportu­
lui terestru", aprobate prin Ordinul 
nr. 153/1972 al ministrului finanțelor.

Asigurarea facultativă de abona­
ment se poate încheia pentru orice 
fel de bunuri auzual ambalate, trans­
portate pe teritoriul R. S. România, 
pe care organizațiile socialiste de 
stat de subordonare locală le primesc 
în calitate de cumpărător (beneficiar) 
sau pe care le expediază în calitate 
de vînzător (furnizor), ori pentru am­
bele cazuri, după cum s-a convenit; 
a) pe căițe ferate ; b) cu vehicule ; 
c) prin poștă ; d) în transporturi 
combinate.

După cum rezultă din însăși denu­
mirea ei, asigurarea facultativă de 
abonament nu are un termen dinainte 
stabilit, ci este valabilă în continuare, 
dacă nu a fost denunțată pe parcurs 
de nici una din părți. .

Datorită acestui fapt, 
socialiste au un „abonament" 
ADAS, care nu trebuie reînnoit, 
este valabil an de an.

în asigurarea facultativă de abo­
nament primele de asigurare se plă­
tesc periodic și anume trimestrial în 
funcție de valoarea bunurilor 
portate în 
dent.

Sumele 
asigurarea 
in limita cărora ADAS răspunde 
fiecare transport în parte, sînt: 300 000 
iei pe un vagon de cale ferată ; 50 000 
'.ei pe un autovehicul ; 20 000 lei pe 
un vehicul cu tracțiune animală: 2 500 
lei de fiecare colet poștal.

G. MUREȘAN 

organizațiile 
la 
ci

trans- 
prece-cursul trimestrului

facemaxime la care se 
facultativă de abonament și 

Ia

Aplicarea sancțiunilor disciplinare 
personalului C.T.C.

avertismentul se pot aplica și de 
maiștrii sau șefii unor compartimente 
din. unitate potrivit regulamentului 
de ordine interioară. Pentru cei nu­
miți de organul de conducere colecti­
vă, desfacerea disciplinară a contrac­
tului de muncă se face cu aprobarea



acestuia. Am menționat din textul ci­
tat numai ipotezele ce sînt necesare 
pentru demonstrația de mai jos. Art. 
43 alin. 2 din Legea nr. 7/1977 și art. 
72 alin 2 din Legea nr. 8/1977 prevăd 
că sancțiunile disciplinare pentru 
personalul din activitatea de control 
tehnic al calității se aplică de con­
ducătorul unității. Textele citate din 
legile nr. 7/1977 și nr. 8/1977 nu con­
feră o asemenea competență nici or­
ganului de conducere colectivă din 
unitate și nici șefului de comparti­
ment (pentru primele două sancțiuni 
mai ușoare: mustrarea și avertis­
mentul), derogînd astfel de la norme­
le cu caracter de generală aplicabili­
tate din Legea nr. 1/1970. Se naște 
în mod firesc întrebarea dacă aceas­
tă modificare de competențe a fost 
determinată de unele elemente speci­
fice și corespunde unei anumite fi­
nalități sau reprezintă o simplă im­
perfecțiune de redactare a normei le­
gale. Optăm pentru această ultimă i- 
poteză, considerând că ne aflăm în 
prezența unei formulări neadecvate, 
deoarece nu se poate întrezări un ele­
ment determinant care să conducă la 
modificarea de competență din Legea 
nr. 1/1970, iar o asemenea derogare

Jurisdicția muncii

Sub acest titlu, în Revista Econo­
mică, Supliment nr. 46 din 17 noiem­
brie 1978 s-a învederat că instanțele 
judecătorești pot înlocui — în cadrul 
unui litigiu de muncă — sancțiunea 
desfacerii disciplinare a contractului 
de muncă cu o altă sancțiune, mai 
ușoară, dacă sînt întrunite condițiile 
legale pentru existența răspunderii 
disciplinare. Tribunalul Suprem prin 
decizia secției civile nr. 814/1978 a 
curmat astfel o îndelungată contro­
versă din literatura juridică de spe­
cialitate. Acest punct de vedere a fost 
confirmat și prin decizia nr. 60/1978 
în complet format din 7 judecători 
potrivit art. 39 din Legea nr. 58/1968.

Ne propunem a analiza în conti­
nuare unele aspecte ale acestei pro­
bleme în cazul în care desfacerea 
disciplinară a contractului de muncă 
a fost dispusă de unitate cu acordul 
sau avizul organului ierarhic superior 
sau al unui organ central de specia­
litate cum ar fi Inspectoratul General 
de Stat pentru Controlul Calității 
Produselor sau Inspectoratul General 
de Stat pentru Investiții—Construcții, 
precum și competența instanței și li­
mitele sale de apreciere în situația în 
care desfacerea contractului de mun­
că s-a dispus de unitate — cu acordul 
sau avizul sus-menționat — pentru 
de la prevederile de bază este străină 

economiei legilor nr. 7/1977 și nr. 
8/1977, fiind, în același timp, în con­
tradicție cu principiul ce domină orga­
nizarea unităților socialiste : prepon­
derența conducerii colective. In ac­
tualul stadiu al dreptului nostru pozi­
tiv nu este de conceput ca directorul 
unei unități să aibă atribuții mai în­
tinse decît organele de conducere co­
lectivă. Așa dar, în opinia noastră și 
organele de conducere colectivă, cu 
deosebire birourile executive ale con­
siliilor oamenilor muncii, au compe­
tența de a stabili sancțiuni disciplina­
re personalului din compartimentele 
de C.T.C.

în favoarea opiniei sus-menționate 
militează și un cunoscut principiu de 
logică juridică potrivit căruia cine 
poate mai mult, poate și mai puțin.

Am învederat cele de mai sus la 
sesizarea unor cititori, cu convingerea 
că organele de jurisdicție a muncii nu 
vor putea anula o sancțiune discipli­
nară aplicată personalului C.T.C. de 
organele de conducere colectivă moti- 
vînd că acestea au exercitat o atribu­
ție ce nu le-a fost conferită expres 
de lege, depășindu-și astfel compe­
tența.

J. COSTIN

Soluțiile pronunțate de organele 
de juristdicție a muncii

necorespundere sub raport profesio­
nal în baza art. 130 alin. 1 lit. e din 
Codul muncii.

© în conformitate cu prevederile 
art. 43 alin. 2 din Legea nr. 7/1977, 
numirea, schimbarea din funcție, 
sancționarea disciplinară sau desfa­
cerea contractului de muncă al per­
sonalului din compartimentele sau 
colectivele independente de control 
tehnic al calității se fac de către con­
ducătorul unității, cu acordul organe­
lor teritoriale ale Inspectoratului Ge­
neral de Stat pentru Controlul Cali­
tății Produselor. Pentru șeful acestor 
compartimente este necesar acordul 
I.G.S.C.C.P. De asemenea, în confor­
mitate cu prevederile art. 72 alin. 2 
din Legea nr. 8/1977, numirea, schim­
barea din funcție, sancționarea disci­
plinară sau desfacerea contractului 
de muncă al personalului din activita­
tea C.T.C. la unitățile de construcții 
montaj se face de conducătorul uni­
tății, cu acordul organelor Inspecto­
ratului General de Stat pentru Inves- 
tiții-Construcții. Pentru conducătorul 
compartimentului este necesar acor­
dul organului ierarhic superior.

în cazul în care uneia din persoa­
nele sus arătate i s-a desfăcut con­
tractul de muncă pentru abateri dis­

ciplinare luîndu-se și acordul organu­
lui de specialitate, se pune întrebarea 
dacă instanțele de judecată (judecă­
torie și tribunal) mai au competență 
— în cadrul litigiului de muncă — 
de a aprecia gravitatea sancțiunii și 
eventual să o înlocuiască cu alta mai 
puțin gravă. în principiu, dreptul de 
reapreciere al instanțelor în cadrul 
exercitării controlului jurisdicțional 
nu poate fi contestat deoarece toc­
mai aceasta este una din rațiunile 
controlului efectuat de organele de 
jurisdicție asupra actelor administra­
ției de stat: de a le verifica temei­
nicia și legalitatea. Dreptul de a în­
locui sancțiunea nu poate fi pus la 
îndoială în cazul cînd abaterea disci­
plinară se referă la normele de com­
portare în unitate. Mai dificilă apare 
misiunea instanței în cazul în care 
abaterea disciplinară constă într-o 
faptă săvîrșită în legătură strictă cu 
sarcinile de serviciu ale celui în cau­
ză și ca atare însăși aprecierea faptei 
prejudiciabile presupune o calificare 
specifică și o competență tehnică 
deosebită.

Socotim că instanțele trebuie să 
dea dovadă de rol activ dispunînd e- 
fectuarea unor analize tehnice și 
numai în funcție de rezultatul tuturor 
probatoriilor, luate în ansamblu, va 
putea anula sau înlocui sancțiunea.

• în cazul în care desfacerea 
contractului de muncă a fost dis­
pusă de unitate, în condițiile norme­
lor legale sus-menționate. pentru ne­
corespundere profesională mai au 
sau nu instanțele dreptul de apre­
ciere ? în ce ne privește, avansăm o- 
pinia că în astfel de situații în prin­
cipiu, instanțele nu au căderea de a 
anula sau înlocui măsura luată de uni­
tate atît timp cîtnu constată ilegalita­
tea acesteia. Considerăm că măsura 
unității poate fi anulată, în cadrul con­
trolului jurisdicțional numai dacă a 
fost luată cu încălcarea dispozițiilor 
legale. Credem că judecătoria sau 
tribunalul nu se pot subroga în drep­
turile organelor tehnice de speciali­
tate, cărora legea le-a acordat în 
mod expres dreptul de a formula a- 
precieri cu privire la capacitatea 
profesională a unor anumite persoane. 
Socotim însă că și în aceste împreju­
rări trebuie admisă o circumstanțiere 
și anume în cazul în care se constată 
o vădită netemeinicie a aprecierii fă­
cută de organele administrației de 
stat. Altfel, s-ar putea trage concluzia 
că actele emise de aceste organe sînt 
sustrase controlului jurisdicțional 
ceeace nu corespunde finalității legis­
lației noastre actuale.

Rămîne ca practica judecătorească 
viitoare să confirme sau să infirme 
punctul nostru de vedere.

Dr. C. JORNESCU
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iptrebari *1  răspunsuri

• FLOREA BELDEA, Băilești — 
Art. 75, alin. 2 din legea nr. 57/1974 
prevede expres că indemnizația de 
transferare se plătește numai în cazul, 
mutării efective în localitatea unde 
persoana a fost transferată, în timp 
ce celelalte drepturi prevăzute de 
art. 75, la alin. 1, se plătesc numai 
în cazul schimbării domiciliului celui 
transferat și — după caz — al mem­
brilor săi de familie. Din cele de mai 
sus rezultă că legea face o distincție în 
ce privește condițiile în care se poate 
face plata drepturilor de transferare. 
Dovada mutării efective se face. în 
primul rînd, cu mutația corespunză­
toare pe buletinul de identitate pri­
vind reședința în localitatea respec­

O ÎNTREPRINDEREA DE UTILAJE 
DE RIDICAT ȘI TRANSPORTAT 
Lugoj — Art. 75 din Legea.nr. 57/19.4 
cu privire la acordarea drepturilor cu­
venite personalului transferat în inte­
resul serviciului nu precizează perioa­
da minimă de domiciliere în locali­
tatea de unde personalul a fost trans­
ferat. Situația de fapt relatată de dv. 
arată însă neîndoios că modificarea 
succesivă a domiciliului (la 29 septem­
brie și la 2 noiembrie din aceiași an) 
nu reflectă o modificare reală a loca­
lității unde personalul în cauză a lo­
cuit. în ipoteza în care comisia de ju­
decată admite cererea de plată a 
drepturilor solicitate, vă puteți adresa 
judecătoriei în a cărei rază de acti­
vitate, se află sediul comisiei, pentru 
a decide asupra eventualei respingeri 
a cererii. Ținînd seama de cele rela­
tate de dv., este necesar să puteți do­
vedi că în intervalul 29 septembrie — 
2 noiembrie cei în cauză și-au păstrat 
în fapt locuința în Lugoj, făcînd na­
veta la Nădrag.

© ELISABETA ZONDA, Covasna — 
Art. 14 din Decretul nr. 92/1976, pri­
vind carnetul de muncă, prevede că 
pot cere reconstituirea cu martori a 
vechimii în muncă numai persoanele 
care depun o activitate pe baza unui 
contract de muncă și care dovedesc 
cu acte că arhiva unității unde au 
lucrat a fost distrusă. Reconstituirea 
se face de comisii care funcționează 
pe lîngă Comitetul executiv al Consi­
liului popular județean. împotriva pro­
ces ul ui-verbal al comisiei — de re­
constituire sau de respingere — soli­
citantul se poate adresa judecătoriei, 
în termen de 15 zile de la comunica­
re. Dacă nu vi s-a comunicat proce­
sul verbal al Comisiei, sînteți deci în 
termen să vă adresați în scris jude­
cătoriei competente.

• PETRE BASTON, Stelnica — Ia­
lomița — Alocația de stat pentru co­
pii se acordă numai de la data stabi­
lirii dreptului respectiv — art. 16, din 
Decretul nr. 246/1977. în luna august 
cînd n-ați solicitat, la unitatea unde 
ați fost transferat, acordarea alocației 
cuvenite, ați pierdut acest drept. 

tivă. Este evident că persoana la care 
vă referiți și care face zilnic naveta 
în localitatea de unde a fost trans­
ferată nu îndeplinește condițiile pre­
văzute de alin. 2 de mai sus, care se 
referă expres la mutarea efectivă.

© MARIANA MARIN, Buzău — 
Persoana transferată la începutul 
trim. III la o altă unitate are, pentru 
trim. II, aceleași drepturi de retribui­
re cu restul personalului din unitate. 
Poate beneficia de adaosul acordat 
pentru depășirea indicatorilor de plan 
sau, dimpotrivă, să suporte diminuarea 
corespunzătoare a retribuției tarifare, 
în cazul neîndeplinirii acestora. Uni­
tatea de la care persoana s-a transfe­
rat dă, în acest caz, o decizie de con­
statare a sumei datorate și se adresea­
ză unității la care persoana s-a tran­
sferat pentru a face reținerile cores­
punzătoare pe care să le vireze uni­
tății în cauză.

• FLORINA EPURE, Brăila — 
Competența de soluționare a plînge- 
rilor la deciziile de sancționare revi­
ne, potrivit art. 18 lit. c din Legea 
nr. 1/1970, Consiliului oamenilor muncii 
din unitate. în situația cînd unitatea 
n-are personalitate juridică, competen­
ța de soluționare a plîngerii revine 
conducătorului unității imediat superi­
oare (aft. 18 aliniat a). Competența de 
soluționare a plîngerii nu este influ­
ențată de faptul că sancțiunea a fost 
decisă pe baza referatului unei per­
soane încadrate la forul ierarhic su­
perior al unității.

• NICOLAE BUȘOI, Drobeta — 
Turnu Severin — Persoana reîncadra­
tă cu contract de muncă pe perioadă 
nedeterminată, care — din vina sa — 
n-a cerut alocația de stat pentru copii 
decît după cîteva luni de la reînca­
drare, are dreptul la alocație, în cuan­
tum de 50%, timp de șase luni de la 
data reintegrării în muncă (art. 7 alin. 
3 din Decretul nr. 246/1977. Decretul 
nu se referă la data cererii dreptului 
de alocație, ci la data reîncadrării, de­
sigur cu contract de muncă pe peri­
oadă nedeterminată.

Persoana care, înaintea demisiei, n-a 
beneficiat de alocația de stat pentru 
copii, reîncadrată în muncă, cu con­
tract pe durată nedeterminată se con­
sideră — din punctul de vedere al a- 
cordării dreptului la alocația de stat 
pentru copii — ca nou încadrată. în 
aceste condiții dacă, după mai mult 
de trei luni de la reîncadrare, i se 
naște un copil, are dreptul la alocația 
de stat în condițiile prevăzute de art. 
7 alin. (2) din Decretul nr. 246/1977.

• ÎNTREPRINDEREA MECANICA, 
Gheorghieni — Potrivit art. 16 din 
Decretul nr. 246/1977, drepturile de 
alocație de stat pentru copii se acordă 
numai de la data stabilirii lor. In art. 
7 alin. 1 din același decret se preci­
zează că alocația se acordă începînd 

din luna următoare celei în care au 
mst .muepimite condițiile prevăzute oe 
,iîga. Nu este deci posibil ca pentru 
copilul a cărei naștere a fost trecută 
in registrul stării civile la 3 noiem­
brie 1913 sa se acorde alocație pentru 
aceasta lună.

© SAMUEL BARDOCZ, Brașov — 
La ari. ‘t din Decretul Consiliului de 
Stat nr. 203/1976 se prevede (alin. 1) 
că la bunurile care nu au prețuri cu 
amănuntul stabilite potrivit dispoziții­
lor legale, evaluarea pagubelor se face 
luîndu-se ca bază prețurile de livrare 
la care se aplică un coeficient de 1,05. 
în alin. 3, la același articol, se arată 
că in cazul cînd prețul de livrare ^ste 
egal cu prețul de producție, coeficien­
tul care se aplică potrivit alin. 1 este 
de 1,25.

In situația produselor agricole (lină, 
piei etc.), cumpărate la fondul de stat, 
prețul de contractare sau achiziție, la 
care se adaugă cota legal aprobată 
pentru acoperirea cheltuielilor în care 
este inclus și beneficiul, formează pre­
țul de producție, care este egal cu 
prețul de livrare, dar care nu cuprin­
de impozitul pe circulația mărfurilor.

Față de prevederile alin. 3 la art. 4 
din Decretul 208/1976 la produsele din 
această categorie constatate lipsă (și 
care, au prețul de livrare egal cu cel 
de producție) se aplică coeficientul. de 
1,25 pentru recuperarea și a impozi­
tului pe circulația mărfurilor și a ra­
batului comercial, care nu sînt cuprin­
se în prețul de producție, deoarece la 
art. 3 se precizează că evaluarea pa­
gubelor se face luîndu-se ca bază pre­
țurile cu amănuntul, legai stabilite.

• SPIRU ONOSE, Focșani — Potri­
vit prevederilor art. 8 din H.C.M. nr. 
822/1959 — republicată în Colecția 
de Hotărîri și dispoziții ale Consiliu­
lui de Miniștri nr. 33 din 12 octom­
brie 1963, arigajații trimiși în delegație 
în alte localități, situate la peste 5 km 
în afara perimetrului localității unde 
lucrează în mod obișnuit, au dreptul 
la rambursarea cheltuielilor efectuate 
pe calea ferată astfel: cu tren auto­
motor rapid dună tariful clasa a Il-a, 
numai pe distante mai mari de 300 km. 
cu celela'te feluri de tren dună to-Uul 
clasa a IT-a ne distante pînă la 300 km 
și după tariful clasa a l-a pe distanțe 
mai mari de 300 km.

întrucît trenu! automotor rapid y 
fost înlocuit, cu trenul rapid, apare pb- 
sibilă decontarea cheltuielilor la ni­
velul tarifului de tren rapid clasa a 
Il-a, pe o distanță de pînă la 300 km. 
Menționăm că la pct. 21 din Normele de 
decontare și control al cheltuielilor de 
deplasare nr. 11850/1963, se precizează 
că în cazul în care este posibilă utili­
zarea mai multor mijloace de trans­
port, se vor putea rambursa cheltuie­
lile corespunzătoare mijlocului de 
transport cel mai avantajos ca timp 
și bani. Aplicarea acestei’ prevederi 
este de competența conducătorului u- 
nității, singurul în măsură să apre­
cieze asupra situației.-


