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Document comun al asociatiilor rutiere si de logistica
DTL (Danemarca), NLA(Nordic), NLF (Norvegia), SA (Suedia),
TLN (Olanda), FEBETRA(Belgia), FNTR (Franta), SKAL (Finlanda), FTA (Marea Britanie)

Tn numele celor circa 45 000 companii si circa 350 000 camioane pe are acestea le opereaza zilnic in
UE, dorim sa prezentam urmatoarele puncte pentru discutiile care urmeaza.

Asociatiile considera ca, avand in vedere provocarile enorme cu care se confrunta sectorul european
de transport rutier astazi, trebuie prioritizate urmatoarele obiective ca parte a Pachetului Mobilitate:
1. Sase creeze o competitie loiala si solida intre operatori in cadrul UE
2. Sa se implementeze mai bine actuala legislatie, in locul crearii unei noi legislatii
3. Sa nu se creasca poverile administrative ca o consecinta a noilor legi si reglementari
4. Sasecreeze un mediu mai bun de munca, sanatate si siguranta pentru soferii de camion, soferii
independenti si operatori, pentru a creste atractivitatea sectorului.

Pentru atingerea acestor obiective, avem nevoie de:
- Reguli si interpretari ale legislatiei europene care sa fie clare, uniforme si fara ambiguitate
- Implementarea acestora sa fie eficace, proportionata, uniforma, cooperativa si armonizata
- Un mediu de munca mai bun cu o infrastructura buna si de inalta calitate pentru soferi, parcari
securizate cu servicii sanitare decente, terminale, statii de incarcare.

Avem nevoie de controale eficace si eficiente

Scopul politicii europene de controlare a implementarii regulilor trebuie sa fie acela de a asigura
siguranta rutiera si competitia loiala intre toate companiile de transport rutier. Pentru a il realiza, avem
nevoie de resursele necesare pentru controale in Statele membre si de utilizarea eficienta si eficace a
acestor resurse, inclusiv de utilizarea noilor tehnologii.

Definirea bunei reputatii trebuie sa fie orientata spre garantarea competitiei loiale intre operatori
Este o disparitate prea mare in aplicarea definitiei bunei reputatii la nivel national. Retragerea bunei
reputatii trebuie s3 fie proportionats si este nevoie de conditii egale intre operatorii europeni. in timp
ce 0 mai mare armonizare va asigura ca toti operatorii sunt tratati intr-un mod corect si egal,
autoritatile competente din fiecare Stat membru trebuie sa ramana libere sa faca evaluari de
proportionalitate in deciziile lor asupra bunei reputatii.
Orice interventie UE trebuie sa fie echilibrata si trebuie sa considere legislatia divergenta a Statelor
membre pentru a evita situatii precum:

- Gravitatea diferitd a contraventiilor comise acasa in comparatie cu cele comise in strainatate

si impactul pe care aceasta il are asupra potentialei retrageri a licentei de operare
- Proceduri diferite conducand la o astfel de retragere si legate de o potentiala restituire.

Avem nevoie sa se asigure ca este respectata infiintarea efectiva a firmelor pentru a lupta impotriva
firmelor casuta postala

Situatia actualad are un impact asupra competitiei loiale intre companii, asupra costurilor de respectare
a legii si costurilor administrative. Aceasta creeaza un mare risc de “forum shopping”, cand companiile
aleg sa se infiinteze in tarile cu cele mai putin restrictive criterii sau costurile cele mai mici, Tnsa
oferindu-si serviciile in alte State Membre cu criterii si costuri diferite.

Daca iti poti infiinta o firma numai cu o cutie postal3, care este ilegald, care mai este ratiunea tuturor
cerintelor din legislatia UE privind infiintarea operatorilor de transport rutier? Trebuie sa ne
concentram asupra definitiei "centrelor de operare" sau a "biroului de transport", ca fiind locatia din
care se desfasoara operatiunile de transport, spre deosebire de sediul companiei, deoarece acestea
nu trebuie sa fie in aceleasi locatii. Solicitand o legatura intre Centrul de operare si flota companiei, si




cu conducatorii auto prin intermediul legilor stabilite Tn domeniul angajarii fortei de munca, va deveni
evident repede pentru autoritati care sunt companiile reale si care sunt cele care au nevoie de
investigatii suplimentare. Trebuie sa solicitam documentele prezente sau accesibile la sediu (tinand
cont de progresul tehnologic), dovezile unei activitati de transport corecte si substantiale, persoane
angajate si care lucreaza la sediu, dovada inregistrarii la autoritatile nationale pentru taxe, TVA,
probleme sociale, camioane inregistrate la unitatea infiintata, o relatie rezonabild intre numarul de
personal si numarul camioanelor din incinta, facilitatile pentru personal, procedura clara pentru
sanatatea si siguranta la locul de munca etc.

Cabotaj: mentinerea restrictiilor actuale — adaugarea de noi definitii — crearea de claritate
Legiuitorii ar trebui sa revina la principiul initial de orientare 1n orice revizuire a regulamentului si sa
continue sa permita operatiuni legitime de cabotaj, care permit utilizarea mai eficienta a flotei si
evitarea rutelor goale. Abuzuri ale acestui principiu, cum ar fi cabotajul sistematic si continuu, atunci
cand acesta conduce la evitarea stabilirii in statul membru gazda, trebuie sa fie prevenite. Sustinem
legislatia actuala si dorim sa mentinem sistemul existent de 7 zile si 3 operatiuni - cu exceptia FNTR
care sustine 1 operatiune / 3 zile - dar consideram ca ar trebui sa clarifice de citre Comisie aceasta
definitie pentru ca aceasta sa devina mai aplicabild Tn intreaga UE. Avem nevoie de o definitie
Tmbunatatita a unei operatiuni de cabotaj, de investigarea unei perioade de carantina sau de asteptare
dupa perioada de sapte zile, de reguli si de controale care sa asigure ca nu poti efectua un cabotaj
continuu, permanent fara a fi stabilit sau supus regulilor tarii gazda, precum aplicarea conditiilor
sociale ale tarii gazda de la momentul intrarii, definirea incarcaturii, definirea momentului in care
incepe cabotajul, definirea modului de calculare a numarului de curse Tn cazul in care exista mai multe
locuri de incarcare sau descarcare, clarificarea definitiei cursei de continuare in cazul in care vehiculul
decupleaza remorca si tractorul. O mare parte din acest lucru se poate realiza prin utilizarea inteligenta
a tehnologiei actuale, cum ar fi tahograful digital, sistemele GPS etc.

Transportul intracomunitar (crosstrade) - transport multinational fara nici un transport catre sau
dinspre tara de origine

in timp ce libera circulatie trebuie respectatd, piata internd a UE pentru transportul rutier poate
functiona Th mod corect si egal doar daca toti se conformeaza acelorasi reguli, reglementari si
controale. Daca un vehicul din tara A efectueaza, in principal, operatiuni intre B si C si niciodata acasa
in tara A, vehiculul / operatorul ar trebui sa stabileasca in B sau C. Daca un asa humit sofer nomad nu
este niciodata acasa, el/ea trebuie sa fie legat(a) de principala tara gazda, mai degraba decat de tara
de origine, ca lucrator detasat sau care se incadreaza in regulile ROMA 1.

Transportul combinat

De asemenea, normele din Directiva 92/106 privind transportul combinat trebuie modificate pentru a
le alinia la Regulamentul 1072/09, elimindnd cel putin scutirea de la regulile de cabotaj pentru piciorul
rutier al unei operatiuni de transport combinat.

Problema privind unde se afla responsabilitatea

Reglementarea obligatiilor si responsabilitatilor companiei, managerului de transport, conducatorului
auto, expeditorului sau transportatorului de marfuri difera de la o tara la alta. incurajdm studierea in
continuare a problemei la nivel european pentru a asigura o concurenta loiala intre statele membre si
intre legdturile din lantul de transport, tindnd cont de faptul ca transportatorul rutier are
responsabilitatea de a refuza orice operatiune de transport care ar reprezenta in mod evident ca
normele sunt incdlcate pentru ca aceasta sa fie realizatd, dupa cum se precizeaza si in regulile CMR.

Concurenta loiala fara birocratie
Diferentele in nivelurile salariale, sistemele de asigurari sociale etc. creeaza posibilitatea de a profita
de diferentele de salarii Tn scopuri comerciale. Atunci cand acest lucru se face permanent, continuu,




fara legaturi puternice cu tara de origine, se genereaza situatii in care companiile nu isi asuma serios
responsabilitatea sociala si se creeaza o concurenta neloiala.

in timp ce normele sociale ar trebui sd garanteze c& toti operatorii pot concura in conditii egale de
concurenta, acestea ar trebui sa fie proportionale si sa nu duca la cerinte administrative inutile si
disproportionate. Nu se specifica astazi modul de aplicare a normelor privind detasarea lucratorilor in
transportul rutier. Avem nevoie de reguli clare, care sa fie corecte, specifice fiecarui sector si sa nu
creeze poveri inutile operatorilor. Membrii nostri se mandresc ca raman conformi in toate teritoriile
in care opereaza si sunt de acord cu necesitatea de a se asigura ca soferii sunt platiti cu un salariu
echitabil pentru munca pe care o desfasoara. Cu toate acestea, ne confruntam astazi cu un mozaic in
crestere de reglementari nationale privind salariile minime in UE, fiecare cu propriile niveluri salariale
si sisteme de raportare insotite de sarcini administrative, uneori cu necesitatea unei notificari in avans
a curselor si a furnizarii de documente de salarizare confidentiale catre terti. Diferenta dintre
intreprinderile care respecta regulamentele si cele care nu respecta aceste norme este in crestere, in
detrimentul intreprinderilor care respecta normele.

Un lucru care ar putea fi de ajutor ar fi daca Comisia ar putea pune in aplicare un sistem central,
armonizat, pentru a face aceste declaratii si inregistrari, prevenind punerea in aplicare a diferitelor
sisteme nationale care vor perturba grav piata unica a serviciilor de transport - cel putin pana la
rezolvarea problemei la nivel politic, prin intermediul initiativelor rutiere. In cele din urma, avem
nevoie de un set de norme clare si corecte la nivelul UE, specifice sectorului, care sa nu creeze o povara
inutild operatorilor.
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Cresterea utilizarii si a circulatiei transfrontaliere a vehiculelor sub 3,5 tone

Utilizarea vehiculelor sub 3,5 tone pentru transportul rutier de marfa comerciala creste din mai
multe motive. Exista indicii clare ca acest lucru conduce, de asemenea, la cresterea circulatiei
transfrontaliere a acestor vehicule.

Credem ca aceste evolutii necesita initiative. Este necesara o aplicare mai eficienta si mai sistematica
a normelor existente aplicabile vehiculelor sub 3,5 tone pentru a se asigura ca aceste vehicule opereaza
intr-un mediu sigur. Dificultatile legate de starea tehnica si de supraincarcarea vehiculelor care nu
depasesc 3,5 t pot fi deja solutionate prin aplicarea legilor existente (2014/45/UE si, respectiv,
96/53/CE).

Solicitam aplicarea regulilor relevante privind accesul la piata si este necesar, de asemenea, si accesul
la profesie si pentru vehiculele sub 3,5 tone. Faptul ca unele state membre aplica deja aceste reguli nu
reprezinta o problema, ci trebuie sa depunem eforturi pentru o solutie a UE care sa garanteze ca toate
vehiculele din transportul international si cu acces la cabotaj sunt acoperite de aceleasi reguli. Normele
relevante ar trebui sa acopere atat regulile privind accesul la profesie, cat si accesul la piata. Extinderea
cerintei privind licentierea vehiculelor sub 3,5 t poate avea efecte pozitive asupra eliminarii falsului
lucrator independent si poate crea un grup mai stabil de companii care opereaza cu aceste vehicule.
Cu toate acestea, transportul in cont propriu nu ar trebui inclus.



