TRILOG POTENTIAL - Punere in aplicare si Lex specialis — dispozitii principale

Analiza comparativa UNTRR a principalelor dispozitii din propunerea Comisiei Europene, a Abordarii Generala a Consiliului (GA) si
raportului Parlamentului European (EP), cu observatiile si pozitia UNTRR.

PROPUNEREA COMISIEI ABORDAREA RAPORTUL ANALIZA UNTRR
EUROPENE GENERALA A PARLAMENTULUI
CONSILIULUI EUROPEAN

Directiva 2006/22/CE privind conditiile minime pentru punerea in aplicare a Regulamentelor (CEE) nr. 3820/85 si (CEE) nr. 3821/85 ale
Consiliului privind legislatia sociala referitoare la activitatile de transport rutier si de abrogare a Directivei 88/599/CEE

Art. 1- Domeniul de aplicare

Se propune ca Directiva sa acopere
Directiva 2002/15 privind organizarea
timpului de lucru al persoanelor care
efectueaza activitati mobile de
transport rutier. Aceasta inseamna ca
cerintele impuse autoritatilor din statele
membre cu privire la statistici,
partajarea de informatii si cooperare,
controalele in trafic si controalele la
sediu, precum si la evaluarea riscurilor
vor fi extrapolate si in cazul Directivei
2002/15/CE.

Consiliul sustine propunerea CE.

EP nu are o modificare specifica in
acest sens, dar, in principiu, EP
urmeaza abordarea industriei cu privire
la verificarea organizarii timpului de
lucru cu ocazia controalelor efectuate
in trafic.

UNTRR nu sustine o extrapolare
directa, generalizata a dispozitiilor
Directivei 2006/22/CE in cazul
directivei privind organizarea timpului
de lucru, cu precadere

propunerea de extindere a controalelor
rutiere pentru a include si organizarea
timpului de lucru. Mai mult, punerea in
aplicare si controlul reprezinta o linie
rosie in toate dosarele din Pachetul
Mobilitate 1, incluzand reglementarile
referitoare la detasare, perioadele de
condus si de repaus (si la tahograf),
accesul la profesie si la piata, precum
si propunerea de modificare a
Regulamentului 1073

privind normele comune pentru
accesul la piata internationala a
serviciilor de transport cu

autocarul si autobuzul, care face
parte din Pachetul Mobilitate 2
(publicat in noiembrie 2017).



PROPUNEREA COMISIEI
EUROPENE

Obligatiile referitoare la controale (in
trafic si la sediu) ar trebui s& acopere
si Directiva 2002/15/CE, inclusiv
durata maxima a zilei de lucru. De
asemenea, obligatia de raportare este
extrapolata la aceasta Directiva.

ABORDAREA
GENERALA A
CONSILIULUI

RAPORTUL
PARLAMENTULUI
EUROPEAN

Art. 2 - Sisteme de control

Consiliul adopta abordarea CE si
sustine, in general, limita de 3%
pentru verificarea zilelor de lucru ale
conducatorilor, insa nu sustine
extinderea acestei limite la timpul de
lucru. Referitor la acest din urma
aspect, Consiliul acorda importanta
obligatiei statelor membre de a lua in
considerare sistemele de evaluare a
riscurilor si de a organiza controale
tintite, axate pe acele societati si acei
conducatori care au incalcat ,,in mod
repetat sau grav” dispozitiile
Regulamentelor 561 si 165.

n general, Parlamentul European
adopta recomandarea industriei (si Tn
prima parte a Am. 806, chiar si
formularea industriei) privind
controalele timpului de lucru in trafic,
unde timpul de lucru poate fi verificat in
trafic doar in momentul in care va fi
disponibila tehnologia necesara (,pana
in acel moment, controalele respective
vor fi efectuate exclusiv la sediu...”).

ANALIZA UNTRR

UNTRR este impotriva controlarii
timpului de lucru in trafic. UNTRR isi
exprima ingrijorarea cu privire la
practica de controlare a operatorilor de
transport rutier care nu inregistreaza
incalcari, pentru atingerea cu usurinta a
pragului. in general, controalele ar
trebui sa se concentreze pe operatorii
si conducatorii care comit in mod
structurat si repetat incalcari, prin
analiza riscurilor.

UNTRR nu este de acord cu aceasta
extindere si considera ca respectarea
timpului de lucru nu poate fi controlata
in trafic:

e Analiza documentelor de
angajare si de munca este o
procedura extrem de complexa
care ar prelungi extrem de mult
procedurile de verificare, de
aceea controlul ar trebui
realizat numai la sediu si numai
de catre personal de control
specializat.

e De asemenea, atentionam ca
prevederile specifice ale
legislatiei nationale a muncii din
multe state membre pot creste
complexitatea acestor
controale si riscul unor masuri
abuzive impotriva
transportatorilor rutieri.



PROPUNEREA COMISIEI
EUROPENE

Pe langa extrapolarea obligatiei privind
schimbul de informatii la Directiva
2002/15/CE, statele membre trebuie sa
furnizeze motive pentru solicitarea
informatiilor in cazuri individuale
(incélcari si sanctiuni aplicate
nerezidentilor) si sa raspunda intr-un
interval de timp predefinit. Este
introdus conceptul de cooperare fortata
— sunt stabilite termene pentru a
raspunde la solicitarile de informatii (in
termen de 25 de zile). Partile pot
conveni asupra unui interval mai scurt.
Tn cazul unei solicitéri urgente de
consultare a registrelor, raspunsul
trebuie transmis in trei zile.
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Art. 8 - Schimbul de informatii

Consiliul sustine propunerea si
termenele CE (desi uneori

Consiliul este mai generos cu statele
membre, acordandu-le mai mult timp
sa raspunda) pentru a raspunde la
solicitari, introducéand, Tn acelasi
timp, Sistemul de informare al pietei
interne (IMI) ca si canal pentru
schimbul de informatii.

Desi sustine propunerea CE, EP
merge mai departe prin reducerea,
uneori la jumatate sau chiar mai
mult, a timpului acordat statelor
membre pentru a raspunda la
solicitarile altor state membre.

CE este, de asemenea, invitata sa
devina mai ,interventionista” (Am. 817)
in cazul unor probleme persistente in
schimbul de informatii dintre statele
membre.

Pe langa IMI, EP solicita accesul

direct al autoritatilor competente la
registrele statelor membre
(interconectate prin ERRU).

ANALIZA UNTRR

UNTRR nu este de acord cu conceptul
de cooperare fortata intre statele
membre, trebuie avut in vedere ca sunt
cazuri in care capacitatea autoritatilor
nationale ar putea fi limitaté din cauza
lipsei de personal. UNTRR sustine
propunerile de cooperare intre statele
membre, in scopul asigurarii
transparentei reglementarilor nationale
(disponibile Tn toate limbile oficiale UE)
si alinierii practicilor de control la nivel
UE, folosind canalele actuale stabilite
prin legislatia europeana din
transporturi, cum ar fi ERRU.

UNTRR este impotriva propunerii
Consiliului de introducere a Sistemului
de informare al pietei interne (IMI) ca si
canal pentru schimbul de informatii in
domeniul transporturilor rutiere.

De asemenea, UNTRR considera ca
viitoarea Autoritate Europene in domeniul
Muncii (ELA), nu trebuie sa devina ,punctul
central’/interfata pentru astfel de activitati
de cooperare. ELA nu poate asigura
controlul si aplicarea corecta a legislatiei
specifice transporturilor rutiere, fiind
necesara infiintarea unei Agentii Europene
de Transport Rutier similara celor existente
pentru toate celelalte moduri de transport.



PROPUNEREA COMISIEI

EUROPENE

Sistemele de evaluare a riscurilor
sunt extrapolate la Directiva
2002/15/CE. CE trebuie sa adopte un
act de punere in aplicare referitor la
calcularea ratingului de risc al unei
companii. Acest calcul se va baza pe
numarul, gravitatea si frecventa
incalcarilor. Politia trebuie sa aiba
acces la datele privind evaluarea de
risc in trafic (in statul membru
respectiv). Pentru alte state membre,
aceste date ar trebui sa fie disponibile
la cerere sau sa poata fi accesate
direct.

ABORDAREA
GENERALA A
CONSILIULUI

RAPORTUL
PARLAMENTULUI
EUROPEAN

Art. 9 - Evaluarea riscurilor

Consiliul sustine propunerea CE,
inclusiv prin transmiterea unei
propuneri directe cu privire la actele
viitoare CE de punere in aplicare, cum
ar fi Anexa lll (care acopera
incalcarile).

Desi sustine propunerea CE, EP merge
mai departe solicitind CE sa ofere o
aplicatie electronica pentru a permite
accesul Tn timp real al autoritatilor din
statele membre la registrele nationale
interconectate prin ERRU.

ANALIZA UNTRR

Recomandarile UNTRR:

O conditie preliminara pentru
eficientizarea controalelor este ca
statele membre sa adopte aceeasi
abordare, cu precadere referitor la
interpretarea si analizarea incalcarilor,
a proportionalitatii, sanctionarii
acestora, procedurilor de apel si
raspunderii conducatorilor, a
managerilor de transport, companiilor si
tertilor din lantul logistic, avand Tn
vedere ca diferentele ar putea genera o
distorsionare a concurentei.
Consolidarea interoperabilitati ERRU
(registrele nationale) si a posibilitatii
de accesare a acestuia in timp real
este, de asemenea, promovata.



ANALIZA UNTRR

PROPUNEREA COMISIEI ABORDAREA RAPORTUL
EUROPENE GENERALA A PARLAMENTULUI
CONSILIULUI EUROPEAN

Anexa |, partea A si B - Controale in trafic si la sediu

Prezentarea detaliata a ambelor tipuri Desi s-a opus initial controalelor in Tn virtutea acestei abordari (si UNTRR se opune ferm adaugarii (in
de controale extrapolata pentru a trafic privind organizarea timpului de conform cerintelor din industrie), EP Anexa |, Partea

acoperi Directiva 2002/15/CE, lucru, Consiliul a introdus in final o solicitd ca durata saptamanala de A) verificarii timpului de lucru cu
incluzand verificarea organizarii solicitare de verificare ,a duratei de lucru sa fie verificatd doar dupa ce ocazia controalelor in trafic.
timpului de lucru al persoanelor care lucru séptdménale extinse de 60 de ~<fehnologia va permite efectuarea

efectueaza activitati mobile de ore” cu ocazia controalelor in trafic. unor controale eficiente”.

transport rutier in trafic.1

1Va reamintim ca in cadrul discutiilor initiale atat in Parlament, céat si in Consiliu, servicile CE au admis ca a verificarea timpului de lucru cu ocazia controalelor rutiere nu este
posibila.



PROPUNEREA COMISIEI
EUROPENE

Lex specialis se aplica doar masurilor
transnationale care implica detasarea
lucréatorilor asa cum sunt acestea
prevazute in articolul

1.3.a din Directiva 96/71/CE.

Alte masuri transnationale care implica
detasarea lucrétorilor sunt acoperite prin
Directiva 96/71/CE, modificata prin
Directiva (UE) 2018/957.

ABORDAREA
GENERALA A
CONSILIULUI

Lex specialis privind detasarea lucratorilor in transportul rutier.

RAPORTUL
PARLAMENTULUI
EUROPEAN

Art. 2,1 — Domeniul de aplicare

Lex specialis se aplica doar masurilor
transnationale care implica detasarea
lucréatorilor asa cum sunt acestea
prevazute in articolul

1.3.a si b din Directiva 96/71/CE. Alte
masuri transnationale care implica
detasarea lucratorilor sunt acoperite
prin

Directiva 96/71/CE, modificata prin
Directiva (UE) 2018/957.

Lex specialis se aplica doar masurilor
transnationale care implica detasarea
lucratorilor asa cum sunt acestea
prevazute in articolul

1.3.a din Directiva 96/71/CE.

Alte masuri transnationale care implica
detasarea lucratorilor sunt acoperite prin
Directiva 96/71/CE, modificata prin
Directiva (UE) 2018/957.

ANALIZA UNTRR

Trebuie mentionat ca:

- Domeniul de aplicare al lex specialis
propusa de Comisie si de EP este
mai restrans decat cel propus de
Consiliu.

- Directiva generala privind detasarea
poate
fi mai dificil de aplicat in cazul
persoanelor care efectueaza
activitati mobile de transport
rutier decat lex specialis.

NU aplicarii detasarii la

transportul rutier!

+ Soferii profesionisti sunt
lucratori hiper-mobili, nu
lucratori detasati!

+ Regulile si poverile
detasarii blocheaza
transportul rutier
international in UE,
impunand
transportatorilor sa
calculeze & plateasca
diferite salarii nationale
pentru 1 sofer, pe 1 luna



PROPUNEREA COMISIEI

EUROPENE

Regulile privind detasarea lucratorilor se

aplica in cazul conducatorilor implicati in

urmatoarele operatiuni:

- Cabotaj

- Operatiuni de transport
international (bilateral si tert)
definite prin Regulamentul
1072/2009 pe o perioada ce
depaseste 3 zile pe parcursul unei
luni calendaristice.

Aplicarea regulilor privind detasarea
lucratorilor in cazul conducatorilor care
lucreaza pentru companii care isi au
sediul in afara UE este acoperita prin
Dir. 96/71/CE.

Regulile privind detasarea lucratorilor nu
se aplica in cazul conducatorilor
implicati Tn urmatoarele operatiuni:

- tranzit

ABORDAREA
GENERALA A
CONSILIULUI

RAPORTUL
PARLAMENTULUI
EUROPEAN

Art. 2.2— Domeniul de aplicare al detasarii

Regulile privind detasarea lucratorilor se

aplica in cazul conducatorilor implicati in

urmatoarele operatiuni:

- cabotaj

- cross-trade, nesupus anumitor
conditii

Aplicarea regulilor privind detasarea
lucratorilor in cazul conducatorilor care
lucreaza pentru companii care isi au

sediul in afara UE este acoperita prin Dir.

96/71/CE.

Art. 2.2 si 2.2a — Derogari de la aplicarea regulilor privind detasarea

Regulile privind detasarea lucratorilor nu
se aplica in cazul conducatorilor
implicati Tn urmatoarele operatiuni:

- tranzit

Regulile privind detasarea lucratorilor se
aplica in cazul conducatorilor implicati in
urmatoarele operatiuni:
- cabotaj
- cross-trade, nesupus anumitor
conditii
- Primul si/sau ultimul tronson a
unei operatiuni de transport
combinate, nesupusa anumitor
conditii.
Companiile infiintate in state terte nu
trebuie sa beneficieze de un tratament
mai favorabil comparativ cu cele
infiintate in UE.
Statele membre vor implementa masuri
echivalent in cadrul acordurilor bilaterale
cu state terte si se vor stradui sa
procedeze in acelasi mod in cazul
acordurilor multilaterale cu state
terte.

Regulile privind detasarea lucratorilor nu
se aplica in cazul conducatorilor
implicati Tn urmatoarele operatiuni:

- tranzit

ANALIZA UNTRR

Trebuie mentionat ca:

- Formularea Consiliului sia EP nu
aplica regulile referitoare la detasare
unui numar la fel de mare de
operatiuni ca si textul Comisiei.

- Textele Consiliului si ale Comisiei
nu abordeaza transportul rutier de
marfuri in contextul transportului
combinat.

- Textele Consiliului si ale Comisiei
nu abordeaza problema
persoanelor care lucreaza pentru
companii care isi au sediul intr-un
stat tert.

UNTRR este impotriva aplicarii regulilor
detasarii la transporturile rutiere.
UNTRR, impreuna cu peste 50 de
asociatii profesionale din 24 de state
membre ale UE, au semnat o declaratie
comuna Tmpotriva aplicarii Directivei
privind detasarea lucratorilor (96/71 /
CE) la operatiunile de transport
international din UE.

Trebuie mentionat ca:



- Operatiunile de transport international
(bilateral si tert) definite prin
Regulamentul 1072/2009 pe o
perioada ce depaseste sau
echivalent 3 zile pe parcursul unei
luni calendaristice.

Aplicarea regulilor privind detasarea

lucratorilor in cazul conducatorilor care

lucreaza pentru companii care isi au
sediul in afara UE este acoperita prin

Dir. 96/71/CE.

- transport international bilateral
asa cum este acesta definit in
propunere

- cross-trade (comert tert),
supus anumitor conditii

- Primul si/sau ultimul tronson al unei
operatiuni de transport combinate
daca se respecta definitia
transportului international bilateral
din propunere.

Aplicarea regulilor privind detasarea

lucratorilor in cazul conducatorilor care

lucreaza pentru companii care isi au

sediul in afara UE este acoperita prin Dir.

96/71/CE.

- transport international bilateral
asa cum este acesta definit in
propunerea

- cross-trade (comert tert),
supus anumitor conditii

- Primul si/sau ultimul tronson al unei
operatiuni de transport combinate
daca se respecta definitia
transportului international bilateral
din propunere.

Companiile infiintate in state terte nu

trebuie sa beneficieze de un tratament

mai favorabil comparativ cu cele
infiintate in UE.

Statele membre vor implementa masuri

echivalente in cadrul acordurilor

bilaterale cu state terte si se vor stradui
sa procedeze Tn acelasi mod in cazul
acordurilor multilaterale cu state

terte.

- Textele Consiliului si ale EP
includ mai multe derogari decat
textul Comisiei.

- Textele Comisiei si ale Consiliului
se refera la transportul rutier de
marfuri in contextul transportului
combinat.

- Textele Consiliului si ale Comisiei
nu abordeaza problema
persoanelor care lucreaza pentru
companii care isi au sediul intr-un
stat tert.

UNTRR saluta excluderea transportului

rutier bilateral de la regulile detasarii,

insa consideram necesara excluderea
tuturor operatiunilor de transport rutier
international. Atentionam ca impartirea
transportului rutier international in
bilateral si “crosstrade” cu diferite
regimuri de detasare va limita
operatiunile de transport rutier
international, va complica si mai mult
povara administrativa si va distorsiona
operarea in conditii echitabile in
sectorul transporturilor rutiere prin
aplicarea unor regimuri de plata diferite
pentru soferii profesionisti din aceiasi
companie, care efectueaza tipuri
diferite de operatiuni de transport rutier
international. Consideram ca in masura
in care operatorii din Statele terte pot
circula fara limitari cantitative,
beneficiind de contingente suficiente de
autorizatii, dar fara sa li se aplice
legislatia europeana privind detasarea,
vor distorsiona grav competitia interna
pe piata transporturilor rutiere din UE.

Din acest motiv, consideram ca

legislatia europeana trebuie sa li se

aplice integral si operatorilor din state
terte, fara a transfera aceasta
responsabilitate la nivelul Statelor

Membre, ci prin asumarea acestei

responsabilitati de catre institutiile

europene competente.



PROPUNEREA COMISIEI

EUROPENE

Nedefinit, este inclus Tn definitia
transporturilor internationale.

ABORDAREA
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Art. 2.2 — Definitia transportului bilateral international

Deplasarea bunurilor, in baza unui
contract de transport, din statul
membru de infiintare intr-un alt stat
membru sau un stat tert.

sau

Deplasarea bunurilor, in baza unui
contract de transport, dintr-un alt stat
membru sau un stat tert catre statul
membru de infiintare.

Deplasarea bunurilor, in baza unui
contract de transport, din statul
membru de infiintare intr-un alt stat
membru sau un stat tert.

sau

Deplasarea bunurilor, in baza unui
contract de transport, dintr-un alt stat
membru sau un stat tert catre statul
membru de infiintare.

ANALIZA UNTRR

Trebuie mentionat ca EP si Consiliul
definesc transportul bilateral in acelasi
mod.

Consiliul si EP asociaza strans o
derogare de la detasare cu o revenire
regulata a vehiculului in statul membru
de infiintare conform definitiei din
Regulamentul 1071/2009.

Cu cat o companie are mai multe sedii
confirmate oficial, cu atat poate fi mai
usor sa se obtina derogari de la
regulile de detasare, pentru ca
posibilitate de derogare se axeaza cu
precadere pe transporturile bilaterale
care implica o ,tara de infiintare”.
Remarcam ca aceste reveniri regulate
recompensate ale vehiculului in tara de
origine se suprapun cu dispozitiile
abuzive privind revenirea 1 data la 4
saptamani in tara de origine a
vehiculului introduse Regulamentul
1071/2009.



PROPUNEREA COMISIEI
EUROPENE

Doar transportul cross-trade derulat pe
parcursul unei perioade mai scurte
decat sau egala cu 3 zile pe parcursul
lunii calendaristice poate beneficia de
derogare de la regulile de detasare.

ABORDAREA
GENERALA A
CONSILIULUI

RAPORTUL
PARLAMENTULUI
EUROPEAN

Art. 2.2a — Conditii de derogare pentru cross-trade

Transportul cross-trade poate fi scutit de
la obligatia de detasare doar daca are
loc in timpul unui transport bilateral
(inclusiv o calatorie dus-intors) asa cum
este acesta definit in cadrul directivei.
Exista o serie de alte conditii:

- Doar o operatiune de cross-trade
poate beneficia de derogare in
timpul aceleiasi deplasari.

- Péna la doua operatiuni de cross-
trade beneficiaza de derogare cu
ocazia unei deplasari de retur, cu
conditia sa nu aiba loc nicio
operatiune de cross-trade n
timpul deplasarii din statul
membru de infiintare

Transportul cross-trade beneficiaza

de derogare doar daca se utilizeaza

un vehicul echipat cu tahograf

inteligent de a doua generatie.

Transportul cross-trade poate fi scutit de
la obligatia de detasare doar daca are
loc in timpul unui transport bilateral
(inclusiv o calatorie dus-intors) asa cum
este acesta definit in cadrul directivei.
Exista o serie de alte conditii:

- Doar o operatiune de cross-trade
poate beneficia de derogare in
timpul aceleiasi deplasari

- Péana la doua operatiuni de cross-
trade beneficiaza de derogare cu
ocazia unei deplasari de retur, cu
conditia s& nu aiba loc nicio
operatiune de cross-trade in
timpul deplasarii din statul
membru de infiintare

Transportul cross-trade beneficiaza de

derogare incepand de la data la care

conducatorii au obligatia de a inregistra
manual o trecere a frontierei.

Odata cu intrarea in vigoare a

dispozitiilor privind tahograful inteligent

de a doua generatie, transportul cross-
trade va putea beneficia de derogare
doar daca se utilizeaza un vehicul
echipat cu un astfel de tahograf.

ANALIZA UNTRR

Trebuie mentionat ca textele Consiliului si ale
EP prevad o derogare pentru operatiunile de
cross-trade doar in contextul unui transport
bilateral catre sau din tara de infiintare.
Comisia stabileste o limita temporala lunara
pentru acordarea derogarii in cazul
comertului tert.

Exista o diferenta importanta intre abordarea
Consiliului si a EP. Conform textului
Consiliului, Transportul cross-trade poate
beneficia de derogare doar daca se
utilizeaza vehicule echipate cu tahografe de
a doua generatie. Aceasta daté nu a fost
inca fixata.

Textul EP prevede posibilitatea unei date
anterioare de incepere pentru acordarea
derogarilor in cazul transportului cross-
trade, insa insista ca trecerea granitei sa fie
notata manual. Dupa intrarea in vigoare a
dispozitiilor privind tahografele inteligente de
a doua generatie, inregistrarea manuala a
unei treceri a frontierei nu

va mai fi suficienta pentru acordarea

unei derogari in cazul transportului
cross-trade.



PROPUNEREA COMISIEI
EUROPENE

Pe parcursul perioadei mai scurta decat
sau egala cu 3 zile din timpul lunii
calendaristice, urmatoarele conditii,
enumerate in art. 3.1 din Directiva
96/71/CE cu modificarile aduse prin
Directiva (UE) 2018/957, nu trebuie
aplicate:

- Concediul anual minim platit

- Remuneratia

Daca perioada de 3 zile este depasita,
cele doua conditii se aplica incepand
din prima zi de detasare.

ABORDAREA
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CONSILIULUI

RAPORTUL
PARLAMENTULUI
EUROPEAN

Art. 2.2 — Conditii aplicabile

Toate conditiile enumerate in art. 3.1 din
Directiva 96/71/CE modificata prin
Directiva (UE) 2018/957 trebuie aplicate
conducatorilor care deruleaza operatiuni
ce nu beneficiaza de derogare de la
aplicarea delegarii.

Toate conditiile enumerate in art. 3.1 din
Directiva 96/71/CE modificata prin
Directiva (UE) 2018/957 trebuie aplicate
conducatorilor care deruleaza operatiuni
ce nu beneficiaza de derogare de la
aplicarea delegarii.

Statele membre trebuie sa se asigure ca
informatiile privind conditiile stipulate prin
contractele colective sunt disponibile Tn
mod accesibil si transparent companiilor
de transport din alte state membre si
conducatorilor detasati. Companiile nu
vor fi penalizate pentru nerespectarea
diferitelor elemente de remunerare daca
aceste

informatii nu sunt disponibile public.

ANALIZA UNTRR

Trebuie mentionat ca textele Consiliului si
ale EP impun aplicarea tuturor conditiilor
conducatorilor care deruleaza operatiuni
care nu sunt scutite de detasare. Cu toate
acestea, daca operatiunea este scutita de
detasare, conducatorul beneficiaza de
derogare de la toate conditiile. Textul
Comisiei nu prevede o derogare completa
pentru orice tip de operatiune, exceptand
tranzitul.

Textul EP impune si obligatia de informare
Statelor Membre. Daca acestea nu se
conformeaza acestei obligatii, nu pot
penaliza companiile pentru nerespectarea
conditiilor privind

remunerarea.



Compania de transport trebuie sa
transmitd o declaratie de detasare
pentru fiecare conducator catre statul
(statele) membru (membre), in format
electronic, inainte de inceperea
perioadei de detasare, intr-o limba
oficiala a statului membru UE sau in
engleza. Declaratia de detasare poate fi
pentru o perioadd de maxim sase luni.
Declaratia trebuie sa includa:

- identitatea operatorului de
transport rutier;

- datele de contact ale managerului
de transport sau ale altor persoane
de contact din statul membru de
infiintare pentru comunicarea cu
autoritatile competente din statul
membru gazda, unde sunt prestate
serviciile si pentru transmiterea si
receptionarea de documente sau
notificari;

- numarul estimat si datele de
identificare ale conducatorilor
detasati;

- durata estimata, data de inceput si
de sfarsit estimata a detasarii;

- numerele de inmatriculare ale
vehiculelor utilizate in cadrul
detasarii;

- tipul de servicii de transport, adica
transport de bunuri, de pasageri,
transport international, operatiune
de cabotaj.

Art. 2.4a — Pre-Declaratia

Compania de transport trebuie sa
transmitd o declaratie de detasare
pentru fiecare conducator detasat catre
statul (statele) membru (membre)
fnainte de inceperea perioadei de
detasare. Trebuie sa se utilizeze un
standard disponibil in mai multe limbi

pentru interfata publica conectata la IMI.

Compania de transport va mentine
declaratia actualizata. Formularul
trebuie sa includa urmatoarele
informatii:

- identitatea operatorului de
transport rutier;

- datele de contact ale managerului
de transport sau ale altor persoane
de contact din statul membru de
infiintare pentru comunicarea cu
autoritatile competente din statul
membru gazda, unde sunt prestate
serviciile si pentru transmiterea si
receptionarea de documente sau
notificari;

- numarul estimat si datele de
identificare ale conducatorilor
detasati;

- data intrarii in vigoare a
contractului de munca al fiecarui
conducator;

- data de inceput si durata estimata
a detasarii;

- numerele de inmatriculare ale
autovehiculelor;

- tipul de servicii de transport, adica
transport de bunuri, de pasageri,
transport international, operatiune
de cabotaj.

Compania de transport trebuie sa
transmita o declaratie de detasare si
orice actualizari statului (statelor)
membru (membre) Tnainte de
inceperea perioadei de detasare, in
format electronic, prin IMI, intr-o limba
oficiala UE. Declaratia de detasare
poate fi pentru o perioada de maxim
sase luni. Formularul trebuie sa
includa urmatoarele informatii:

- identitatea operatorului de
transport rutier;

- datele de contact ale managerului
de transport sau ale altor persoane
de contact din statul membru de
infiintare pentru comunicarea cu
autoritatile competente din statul
membru gazda, unde sunt prestate
serviciile si pentru transmiterea si
receptionarea de documente sau
notificari;

- numarul estimat si datele de
identificare ale conducatorilor
detasati;

- data intrarii In vigoare a
contractului de munca al fiecarui
conducator;

- data de inceput si durata estimata
a detasarii;

- Identitatea si datele de contact ale
destinatarilor, daca nu sunt
mentionate in e-CMR.

- numerele de inmatriculare ale
autovehiculelor;

- tipul serviciilor de transport, adica
transport de bunuri, de pasageri,
transport international, operatiune
de cabotaj;

- Adresele de incércare si
descarcare, daca nu sunt
mentionate in e-CMR.

Trebuie mentionat ca textele Consiliului
si ale EP merg mult mai departe in
dezvoltarea procedurii de declarare
preliminara. Ambele utilizeaza sistemul
IMI. De asemenea, Comisia permite
statelor membre sa utilizeze procedurile
din Directiva generala privind detasarea.
EP si Consiliul impun statelor membre
sa utilizeze procedura reglementata prin
lex specialis. Textul Comisiei impune o
declaratie preliminara pentru fiecare
conducétor. EP si Consiliul impun o
declaratie preliminara doar pentru
conducatorii care sunt detasati efectiv.
Informatiile care trebuie furnizate in
declaratia preliminara sunt foarte
similare in cele trei texte.

UNTRR considera ca este
inacceptabil ca interpretarile
protectioniste actuale ale legislatiei
UE adoptate in Vestul UE in ultimii
ani(MiLoG, loi Macron, ets), impotriva
carora CE a lansat initial proceduri de
infringement, in loc sa fie anulate prin
interventia ferma a institutiilor UE,
sunt, de fapt, integrate in pachetul
mobilitate de catre institutiile UE.
UNTRR se opune oricaror cerinte
administrative suplimentare pentru
transportatorii rutieri internationali,
cum ar fi declaratia de detasare sau
crearea unei interfete publice
dedicate transportatorilor rutieri
conectate la IMI, avand in vedere ca
soferii profesionisti nu sunt lucratori
detasati, ci lucratori mobili care
opereaza in mod obisnuit transport
international in alte tari. Consideram
ca actuala legislatie europeana ofera
suficiente instrumente de control si



Informatiile vor fi pastrate pe o perioada
de 18 luni in IMI si vor fi direct
accesibile tuturor autoritatilor
competente ale statelor membre.

sustinem utilizarea eficace a acestora
de catre autoritatile de control ale
fiecarui Stat Membru, respectiv
Registrul electronic al intreprinderilor
de transport rutier (ERRU), alaturi de
utilizarea eficace a sistemelor RRS
(Risk Rating Systems) privind
clasificarea incalcarilor grave ale
normelor UE.

eReferitor la utilizarea e-CMR ca
instrument de control, consideram ca
aceasta poate oferi informatii
relevante privind controlul
operatiunilor de transport rutier
international si cabotaj, insa este
abuziva orice extindere a utilizarii
acestui document de natura
comerciala pentru controlul detasarii.



O obligatie a conducatorului de a pastra
si de a furniza, cu ocazia controlului in
trafic, in format tiparit sau electronic, a
urmatoarelor:

- Copie a declaratiei de detasare

- Dovada privind operatiunea de
transport derulata in statul membru
gazda.

- O copie a contractului de munca,
tradus in limba engleza sau intr-
una dintre limbile statului membru
gazda

- O copie a fluturasilor de salariu
pentru ultimele 2 luni; soferii pot
contacta sediul central pentru a
le obtine.

Trebuie sa fie disponibile si inregistrarile

tahografului, cu precadere codurile de

tara ale statelor membre in care
conducatorul a efectuat operatiuni de
transport.

O obligatie a companiei de transport de

a pune la dispozitie dupa detasare copii

in format electronic ale tuturor

evidentelor mentionate, exceptand
declaratia de detasare,

la solicitarea statului membru gazda.

Statele membre pot permite
partenerilor sociali sa acceseze
anumite informatii.

Art. 2.4a - 2.4f — Punerea in aplicare

O obligatie a conducatorului auto de a

pastra si de a furniza, cu ocazia

controlului in trafic, in format tiparit sau
electronic, a urmatoarelor:

- Copie a declaratiei de detasare

- Dovada privind operatiunea de
transport derulata in statul membru
gazda.

- Trebuie sa fie disponibile si
inregistrarile tahografului, cu
precadere codurile de tara ale
statelor membre in care
conducatorul a efectuat
operatiuni de transport

O obligatie a companiei de transport de

a furniza, dupa detasare, in format tiparit

sau electronic, copii ale tuturor

documentelor mentionate, inclusiv
informatii referitoare la remunerare,
contractul de munca sau foile de
parcurs, la solicitarea statului membru
gazda. Pentru a confirma faptul ca
respectivul conducator nu este detasat,

statele membre pot impune o obligatie n

sarcina acestuia de a pastra side a

pune la dispozitie dovezi referitoare la

transportul international relevant.

O obligatie a companiei de transport de
a se asigura ca respectivul conducator
pastreaza si pune la dispozitie, cu
ocazia controalelor Tn trafic, in format
tiparit sau electronic, urmatoarele:

- Copie a declaratiei de detasare

- Dovada privind operatiunea de
transport derulata in statul membru
gazda.

- Trebuie sa fie disponibile si
nregistrarile tahografului, cu
precadere codurile de tara ale
statelor membre in care
conducatorul a efectuat
operatiuni de transport.

Conducatorii auto pot contacta sediul

central pentru a obtine aceste

documente cu ocazia controalelor in
trafic. O obligatie a companiei de
transport de a furniza, dupa detasare, in
format tiparit sau electronic, copii ale
tuturor documentelor mentionate,
inclusiv informatii referitoare la
remunerare, contractul de munca sau
foile de parcurs, la solicitarea statului
membru gazda.

Trebuie mentionat ca textele Consiliului
si ale EP impun mai putine obligatii
companiei de transport si soferului de a
pastra documentatia la bordul
vehiculului pentru controalele in trafic.
Se acorda o foarte mare importanta
informatiilor furnizate dupa perioada de
detasare.

Textul EP acorda o mai mare
importanta obligatiei companiei de
transport de a se asigura ca

respectivul conducator detine
documentatia necesara.

EP merge, de asemenea, foarte departe
in crearea unui cadru ,Inteligent de
punere in aplicare”, inclusiv pentru
detasare, care asociaza prioritatile in
punerea in aplicare cu starea ratingului
de risc acordat companiilor de transport.
Textul Consiliului prevede masuri de
control pentru conducatorii care
deruleaza operatiuni ce nu fac obiectul
detasarii.

UNTRR a sustinut permanent faptul
ca respectarea legislatiei nationale si
europene a muncii nu ar trebui sa fie
controlata in trafic, ci numai prin
controale la sediul companiei, unde
se gasesc toate documentele si
datele relevante precum contractele
de angajare si documentele de plata.
Avand in vedere faptul ca
transporturile rutiere sunt un sector
economic extrem de reglementat la
nivel european, consideram ca toate
controalele privind firmele de
transport trebuie limitate la zona
legislatiei aplicabile industriei
transporturilor rutiere, utilizand



instrumentele legislatiei europene
specifice, fara a extinde controalele
efectuare firmelor de transport la alte
zone legislative.

Art. 2b — Raspunderea comuna

Statele membre trebuie s& sanctioneze Statele membre trebuie s& sanctioneze
intermediarii care au cunostinta de faptul intermediarii sau expeditorii care forteaza

ca operatorii de transport cu care operatorii de transport cu care lucreaza sa
lucreaza incalca dispozitiile acestei incalce dispozitiile acestei directive sub
directive. presiune comerciala.



