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Pachetul de mobilitate nu a fost inca adoplat sau agreat

Totusi, ministrii transporturilor din cele 28 de state membre (,,Consiliul UE”) si Parlamentul European
si-au adoptat propriile pozitii fata de pachet. In toamna lui 2019 se vor reuni pentru a incepe negocierea
acordului final.

Scopul acestei brosuri este de a informa sindicatele si soferii profesionisti despre aspectele pozitive si
negative din pozitiile respective ale celor doua institutii, de a evidentia riscurile cu care ne vom confrunta

in cursul negocierilor ulterioare si de a va informa despre actiunile pe care ETF este gata sa le intreprinda
pentru a elimina aceste riscuri.

TIMPII DE GONDUCERE S1 DE ODIHNA
(Regulamentul 561/2006)

castiguri mari pentru soferi

Potrivit ambelor pozitii:

*  Soferii trebuie sa se intoarca in mod regulat
acasa, cel putin o data pe luna.

* Einu pot fi obligati sa se odihneasca saptamanal
45 de ore sau mai mult in vehicul.

castiguri mari pentru societate

° Mai putina oboseala pentru conducatorii de autobuze, autocare si camioane = drumuri mai sigure,
pasageri mai siguri

Riscuri si incertitudini
Doua regimuri de conducere si timp de odihna?

° Parlamentul European spune ca regulile actuale, neschimbate, ar trebui sa se aplice tuturor.

* Consiliul UE afirma totusi ca regimul actual ar trebui sa se aplice numai soferilor care lucreaza in propria
tara. Imediat ce vor trece o frontiera (transport international), angajatorul lor ar urma sa fie liber sa le
amane repausul de 45 de ore cu inca o saptamana. Cu alte cuvinte, soferii internationali pot fi obligati sa
conduca trei saptamani intregi cu doar doua zile libere pe parcurs.

Exemplu de functionare a propunerii Consiliului in practica: un sofer francez angajat numai
n transportul intern va beneficia de normele actuale. Dar daca face 10 zile de transport intern si
trece o frontiera in ziua a 11-a, pentru a ridica sau livra un transport in afara Frantei, repausul sau
de 45 de ore poate fi amanat pana saptamana urmatoare.



in afara de faptul ci erodeazi starea fizica a soferilor...

° un regim dual al timpului de conducere, asa cum a fost propus de Consiliu, cu reguli diferite in functie
de trecerea sau nu a frontierelor va ingreuna aplicarea. in toati Europa, Regulamentul privind timpii
de conducere si de odihna este unul dintre cele mai strict aplicate in transportul rutier. Un regim dual
al timpului de conducere va marca sfarsitul controalelor eficiente cu privire la orele de conducere,
de lucru si de odihna pentru soferii de autobuze,
autocare si camioane si va elimina cele mai
multe dintre instrumentele de aplicare oferite de
tahograful digital.

° un regim dual al timpului de conducere va
reduce siguranta rutiera. Zeci de mii de soferi
de autobuze si camioane angajati in transportul
international vor trebui sa conduca si sa lucreze
timp de trei saptamani inainte de a putea lua un
repaus de doua zile. Prea multe nu raman de
spus despre preocuparea UE pentru bunastarea
cetatenilor si pentru siguranta rutiera!

Cat de des vor putea soferii sa plece acasa in realitate?
* Atat Consiliul UE cat si Parlamentul European spun ca la fiecare 4 saptamani.

*  Conform ambelor pozitii, angajatorul va raspunde de costurile de repatriere a soferului. Cu toate acestea,
trebuie doar ca soferul sa declare in scris ca petrece weekendul intr-un alt loc pentru ca angajatorul sa fie
exonerat de orice obligatie privind repatrierea soferului si de acoperirea costurilor aferente.

Care este definitia lui ,acasa”?

° Consiliul UE afirma ca “acasa
are un centru operational.

inseamna fie tara de resedinta a soferului, fie o tara in care compania

+ Parlamentul European spune ca ,acasa” poate fi doar tara de resedinta a soferului.

Exemplu de functionare a propunerii Consiliului in practica: un sofer roman este angajat la o
companie cu un centru operational in Slovacia. Daca pozitia Consiliului va fi adoptatd, angajatorul
ar putea sa indeplineasca conditiile legale pur si simplu trimitand soferul roman in Slovacia odata
pe luna - ceea ce ar presupune mai putine probleme si cheltuieli pentru angajator decat trimiterea
soferului in Romania, tara de resedinta a acestuia. Chiar mai bine pentru companie este ca soferul
ar aduce si vehiculul inapoi la baza.

IN CONCLUZIE: regimul timpului de conducere si de odihn si definitia notiunii de ,acasa” raman a fi
negociate de Consiliu si de Parlamentul European.

CE VA FACE ETF DE ACUM TNRINTE

O campanie ETF ,,Acasa e acasa”, pentru a obtine ca notiunea de acasa sa fie
clar definita ca loc de resedinta al soferului

O campanie publica ETF privind oboseala la volan, pentru a opri orice
modificari adverse privind timpul de conducere si de odihna pentru soferii de
autobuze, autocare si camioane




TAHOGRAFUL SMART (Regulamentul 165/2014)
castiguri mari pentru Soferi

* Atat Consiliul UE cat si Parlamentul European
sunt de acord ca tahograful SMART (inteligent)
va fi montat pe toate vehiculele implicate in
transportul international (autobuze, autocare
si camioane) cu cel putin 10 ani mai devreme
fata de ceea ce prevad normele actuale.

* Acest lucru va face mult mai usor de controlat
cabotajul si detasarea lucratorilor, deoarece
autoritatile de control vor putea determina
perioada exacta de timp pe care vehiculele
(autobuze, autocare si camioane) si soferii o
petrec in afara tarii de inmatriculare si respectiv
a celei de resedinta.

* Tn consecintd, soferii vor fi platiti cu salarii mai mari atunci cand lucreazi in strainitate si
companiile nu vor mai putea sa le plateasca salarii la nivelul din tara de origine atunci cand
efectueaza transport international sau cabotaj. Beneficiile soferilor, cum ar fi pensiile, vor creste, fiind
cuplate la niveluri mai mari ale salariilor.

castiguri mari pentru aplicarea regulilor

° Respectarea regulilor de cabotaj si de detasare a lucratorilor se va imbunatati substantial.

castiguri mari pentru societate

° Aplicarea mai stricta si controalele mai eficiente privind perioadele de conducere si de odihna vor
face drumurile mult mai sigure.

cand va deveni obligatoriu tahograful SMART?

* Consiliul spune ca la 4 ani de la adoptarea pachetului de mobilitate, toate vehiculele (autobuze,
autocare si camioane) angajate in transportul international trebuie sa fie echipate cu un tahograf
SMART.

* Parlamentul European stabileste acest termen la 5 ani.

iN CONCLUZIE: Consiliul si Parlamentul European mai au de negociat pe marginea perioadei dupa care
tahograful SMART urmeaza sa devina obligatoriu.

CE VA FACE ETF DE ACUM TNAINTE

Se va asigura ca tahograful SMART este implementat cat mai curand posibil!

Va face campanie si va colabora cu autoritatile de control ale UE pentru a se
asigura ca tahograful SMART nu poate fi manipulat




DETASARER LUCRATORILOR
castiguri mari pentru soferi

Odata cu introducerea timpurie a tahografului
SMART, autoritatile de control vor fi mai bine
echipate sa determine perioada exacta de
timp in care soferii opereaza in alta tara.

In consecinta, atunci cand lucreaza in
strainatate, efectuand operatiuni de cabotaj si
transport international, soferii vor fi platiti cu
salarii mai mari iar companiile nu vor mai putea
sa le plateasca salariile din tara de origine.

Cand se afla in tranzit, normele de detasare nu se vor aplica iar soferilor li se vor plati salariile din

tara de stabilire a companiei. Cu toate acestea, in compensatie, Parlamentul European propune ca

»sediul” companiei sa fie locul in care sau din care conducatorii auto isi desfasoara in mod obisnuit
munca (vezi exemplul de mai jos pentru mai multe detalii).

Odata ce pachetul de mobilitate va fi adoptat, soferii nu vor mai avea dreptul la plata minima a tarii in
care ridica sau livreaza transportul, ci la remunerarea lor completa, care include multe elemente, nu
doar salariul minim: de exemplu, bonusuri anuale de vacanta.

Minusuri si plusuri

Exista exceptii

in cabotaj, regulile de detasare se vor aplica intotdeauna. In ceea ce priveste transportul
international, atat Consiliul UE cat si Parlamentul European prevad in pozitiile lor exceptarea
conducatorilor auto de la regulile de detasare atunci cand sunt angajati in operatiuni simple de
export si import. Odata ce tahograful SMART este instalat pe toate vehiculele, soferul poate fi obligat
sa efectueze, pe langa o operatiune de transport bilateral, o activitate de incarcare si/sau descarcare
n tarile prin care soferul tranziteaza, cu conditia ca preluarea si livrarea sa nu se faca in interiorul
frontierelor aceleiasi tari. Aceste doua operatiuni vor fi, de asemenea, scutite de la regulile de
detasare a lucratorilor, astfel incat salariile din tarile in care soferul incarca si descarca nu se vor aplica.
Consultati exemplul de mai jos pentru mai multa claritate.

Soferii aflati in tranzit nu vor fi platiti cu salariul din tara pe care o tranziteaza

Consiliul UE si Parlamentul European au aceeasi pozitie in acest sens, pe motiv ca nu se presteaza
niciun serviciu intr-o tara tranzitata.

In tranzit, soferii vor fi platiti la nivelul tarii in care isi are sediul compania care ii angajeaza.

Cu toate acestea, partea buna este ca:

Parlamentul European spune ca ,,sediul” (tara companiei) trebuie sa fie locul in care sau din care
conducatorii auto isi desfasoara in mod obisnuit munca, ceea ce rezolva indirect problema tranzitului,
iar in acelasi timp - si chiar mai important - combate unul dintre principalii factori care contribuie la
dumpingul social.

Exemplu: un sofer care isi incepe calatoria in Ungaria cu un transport care urmeaza sa fie livrat
in Suedia, iar apoi se intoarce in Ungaria, va fi platit cu salariul din Ungaria pentru toata aceasta
calatorie (indiferent de nationalitatea sa).



Daca, dupa ce a livrat in Suedia, soferul se abate de la aceasta calatorie bilaterald si efectueaza alte
calatorii (preluari si livrari) in alte tari ale UE inainte de a se intoarce in Ungaria, atunci pentru fiecare
din aceste calatorii soferul va fi platit cu salariul din tarile in care se fac preluari sau livrari.

Timpul de tranzit va fi acoperit cu salariul din Ungaria.

Odata ce tahograful SMART devine obligatoriu pentru toate vehiculele angajate in transportul
international (data ce urmeaza a fi negociata), soferul din exemplul de mai sus poate fi solicitat sa
efectueze inca doua calatorii in conditii de plata si conditii din Ungaria, dupa cum urmeaza: daca
soferul porneste din Ungaria cu un transport pentru Suedia, poate fi solicitat sa faca o singura
ridicare si o singura livrare in drum spre Suedia. La fel si pentru calatoria finala inapoi in Ungaria,
odata ce marfurile de livrat in Ungaria au fost ridicate.

Totusi, in conformitate cu propunerea Parlamentului European, la transportul cu autobuzul si
autocarul, doar calatoriile pur bilaterale vor fi platite cu salarii maghiare.

De asemenea, conform definitiei de ,,sediu” a Parlamentului European, companiile nu vor mai
putea sa recruteze soferi din - sa zicem - Polonia si sa-i oblige sa opereze - de exemplu - in si din
Germania, pe salarii si conditii poloneze. Orice companie care recruteaza soferi in afara Germaniei
pentru a conduce vehicule in si din Germania va trebui sa aiba ,,sediul” in Germania. Salariile
germane se vor aplica astfel acestor soferi in tranzit si pentru toate calatoriile care incep si se
termind in Germania.

ce documente sunt necesare pentru verificari?

Conform ambelor pozitii, companiile vor trebui sa:

* strimita o declaratie de detasare catre autoritatile tarii in care
soferul desfasoara activitati de transport reglementate de regulile
de detasare (cabotaj etc.)

° Tnmaneze soferului aceasta declaratie, precum si un contract
de prestari servicii pentru fiecare operatiune de transport
(scrisoarea CMR)

° trimitd in tara in care soferul a lucrat ca lucrator detasat, odata ce perioada de inregistrare a soferului
s-a incheiat, declaratia de detasare, scrisorile CMR pentru toate calatoriile efectuate de sofer in
perioada sa de detasare, contractele de munca si dovada timpului de lucru si a platii soferului.

IN CONCLUZIE: Exceptiile de la regulile de detasare a lucratorilor si de la masurile de aplicare raman de
negociat intre Consiliu si Parlamentul European.

CE VA FACE ETF DE ACUM TNRINTE

O campanie pentru a se asigura ca cele doua calatorii internationale
»suplimentare” reglementate de clauza de transport bilateral sa fie permise numai
odata ce tahograful SMART devine obligatoriu

O campanie pentru o platforma sigura, accesibila in timp real numai de catre
autoritatile de aplicare, ceea ce face obligatorie pentru toate companiile de
transport rutier sa incarce versiuni electronice ale tuturor documentelor necesare
pentru verificarii conformitatii

O campanie la nivelul UE pentru un fluturas de salariu electronic




CABOTAJ (Regulamentul 1072/2009)
castiguri mari pentru Soferi

° Regulile mai stricte pentru cabotaj fac acum subiectul unei discutii, impreuna cu instrumentele
de aplicare mai puternice, cum ar fi tahograful SMART. In conformitate cu aceste reguli, de exemplu,
nu va mai fi posibil ca soferii portughezi sa fie obligati sa lucreze la nesfarsit in Franta, platiti cu salarii
portugheze.

* Odata cu introducerea timpurie a tahografului SMART, autoritatile de control vor putea determina mai
precis perioada exacta de timp in care vehiculele si soferii opereaza intr-o tara individuala.

* In consecint3, va fi mai usor sa se asigure plata soferilor cu salariile corecte cand efectueazi
operatiuni de cabotaj.

* Va fi mai usor pentru soferi si sindicate sa contabilizeze dovezi de abuzuri si sa le raporteze
autoritatilor.

vor exista noi reguli de cabotaj?

° Consiliul UE doreste sa pastreze regulile asa cum sunt, astfel incat un camion apartinand unei companii
nregistrate in tara A sa nu poata opera decat maximum 3 calatorii de transport intern in tara B, intr-o
perioada de 7 zile consecutive.

° Propunerea Parlamentului European este ca un camion apartinand unei companii inregistrate in
tara A sa poata opera in tara B timp de numai 3 zile, dar sa poata desfasura un numar nelimitat de

operatiuni in acest interval, (farda a depasi timpul maxim de conducere permis de normele UE, de
9-10 ore pe zi).

vor putea companiile sa eludeze usor aceste reguli si
sa se angaieze in perioade succesive de cabolaj?

* Nu, deoarece atat Consiliul Ministrilor, cat si Parlamentul European sunt de acord cu introducerea unei
“perioade de racire”, timp in care un vehicul, dupa ce a atins numarul maxim de operatiuni si zile pe
teritoriul unei tari, trebuie sa stea departe de tara respectiva.

* Consiliul UE propune ca perioada de racire sa fie de 5 zile.

° Parlamentul European propune ca perioada de racire sa fie de 60 de ore, dar camionul sa petreaca
acest timp in tara companiei.

IN CONCLUZIE: regulile de contabilizare a perioadelor si operatiunilor de cabotaj si durata perioadei de
racire nu au fost inca negociate de Consiliu si de Parlamentul European.

CE VA FACE ETF DE ACUM TNRINTE

Lobby pentru a se asigura ca regulile de cabotaj sunt mai stricte si mai usor de
controlat

Lobby pentru a se asigura ca normele de cabotaj nu conduc la distorsionarea
pietelor muncii din tarile UE




ACCESUL LA OCUPATIE (Regulamentul 1071/2009, cunoscul si
sub denumirea de REGULAMENTUL FIRMELOR TIP CUTIE POSTALR)

castiguri mari pentru soferi

* Companiile care nu respecta normele de cabotaj si de detasare a lucratorilor vor risca sa-si piarda
licentele de operare in UE.

* Datorita cerintelor mai stricte impuse companiilor de transport rutier (a se vedea detaliile de mai jos),
soferii se vor confrunta cu un risc mai mic de a fi angajati prin intermediul companiilor tip cutie
postala, asa ca vor avea mai mult control asupra propriei relatii de munca si asupra drepturilor si
beneficiilor, cum ar fi asigurarile sociale, cele medicale, alocatiile familiale etc.

ce criterii va trebui sa indeplineasca
0 companie pentru a fi considerata o
companie autentica - spre deosebire
de o companie lip cutie poslala?

* Consiliul spune ca, pentru a indeplini conditia
de mai sus, o companie ar trebui sa dispuna de
suficiente locuri de parcare in tara de stabilire.

* Parlamentul European merge mult mai departe, spunand ca o companie trebuie sa realizeze cel putin
o operatiune de incarcare sau descarcare la fiecare patru saptamani in tara sa de stabilire. De
asemenea, obligd companiile sa aiba locuri de parcare in tara de stabilire.

N CONCLUZIE: Consiliul si Parlamentul European nu au ajuns inc la o pozitie comuna cu privire la
criteriile care definesc companiile autentice.

CE VA FACE ETF DE ACUM TNAINTE

O campanie pentru principiul potrivit caruia partea substantiala a activitatii
de transport a unei companii de transport rutier trebuie sa se desfasoare in
tara de stabilire

Federatia Europeana a Lucratorilor din Transporturi reprezinta peste 5 milioane de
lucratori din mai mult de 230 de sindicate de transport si 41 de tari europene, in 8
sectoare, inclusiv transport rutier si logistica

Sediul principal:

Galerie Agora, Rue du Marché aux Herbes 105, Boite 11,
B-1000 Bruxelles

Belgia

www.etf-europe.org road@etf-europe.org
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