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Schimbarea drapelelor de convenienta si cresterea economica a flotelor de autocamioane est-europene
din ultimul deceniu au dus la o schimbare durabild a conditiilor de munca ale soferilor profesionisti de
camion din Europa. Cele maiimportante piete pentru transporturile de marfuri se afla in tarile din vestul UE,
dar cele mai agresive firme de expediere isi au sediul in Polonia, iar cele mai mari flote de camioane se afla
inUngaria siLituania. Toate au atins, intre timp, statutul de ,too big to fail”.

Dintre cele aproximativ 800 000 de autocamioane de tonaj mare ce circula zilnic pe strazile Germaniei,
peste 40% vin din tarile Europei de Est, iar soferii isi castiga banii in primul rand din ,cheltuieli alocate”.
S&ptamaniin sir, acesti oameni se hranesc, se hidrateaza si dormin vehiculele lor. In ultima vreme, a sporit
numarul plangerilor impotriva ,dumpingului social” si se reclama presiunea enorma a costurilor intr-o
bransain care forta de munca bine calificata este din cein ce mai greu de gasit, iar numarul accidentelor de
circulatieein crestere.

Lasfarsitulanului 2017, Curtea Europeana de Justitie a constatat cd aceasta practica, existenta de decenii,
incalcé partial legea. In februarie 2018, Posta Germané a evitat gasirea unei solutiiin instanta la intrebarea
daca unui sofer din Cehia, ce efectua transporturi bilaterale, i se cuvine salariul minim german, platindu-i
direct suma revendicata. incercérile actuale ale Bruxelles-ului de a gési un compromis viabil intre interesele
Estului si cele ale Vestuluiin chestiuni precum ,dumpingul social’, ,protectionism” sinumarul insuficient de
soferi ar putea esua. In total, pe strazile Europei ruleazé actualmente circa 6 milioane de autocamioane cu
untonajincepanddela3,5t.

Intr-o viziune conservatoare, aceste cifre corespund unei piete a muncii ce cuprinde cel putin 8 milioane de
soferi doarin transportul comercial de marfuri. 80 pana la 85 de procente din aceste transporturi au loc la
nivel regional. La ora actuald, firmele germane de transport au cca. 555 000 de soferi angajati, cu
asigurarile sociale platite. Aproximativ fiecare al saselea provine din strdinatate, cu preponderenta din
EuropadeEst.



De la extinderea UE in 2004, sectorul
economic al transporturilor s-a restruc-
turat fundamental si pe termen lung.

Liderii de piata ai transportatorilor vest-europeni
s-au retras din ce in ce mai mult din transporturile
internationale cu autocamioane proprii sau s
desfasoara activitatea din ce in ce mai mult cu
vehicule inmatriculate sub nume propriuin Europa
de Est. In 2004, dupa prima etapa a extinderii UE
spre Vest, transportatorii olandezi au fost primii
care au achizitionat firme de profil poloneze.
Fostele firme de transport ale statelor est-
europene, ce dispuneau de flote redutabile, au fost
privatizate cu capital vest-european.

Incepand cu 2007, firmele vest-europene de
transport si-au externalizat succesiv parti ale flotei
sau chiar intregul parc de vehicule, relocandu-le in
tari din Europa de Est, mai cu seamain Romania si
Bulgaria, cele mai sarace tari din Europa de Sud-
Est. Acolo aufostinfiintate fie filiale reale, fie firme
fictive. Astazi, Ungaria si Lituania sunt in
concurenta directain ce priveste marimea flotei de
autocamioane ce strabate Europa, iar Polonia este
lider de piatd in fenomenul controversat al
,cabotajului’, adica transportul de marfa pe pietele
nationale prin intermediul autocamioanelor
straine.

Nici astazi factorul politic, asociatjile patronale si
sindicatele nu au cazut de acord daca soferii cu
domiciliul real si un contract de munca in
Romania, de exemplu, sunt angajati pe baza
legislatiei UE sau daca pot fi considerati detasatiin
strainatate, atunci cand sunt angajati de o firma
germang, de pild3, pentru a efectua un transport
exclusiv pe teritoriul Germaniei. Un singur lucru e
sigur: licitatiile pentru livrarile efectuate de
furnizori (de ex. pentru industria automobilistica
din Germania) nu sunt posibile decat la nivelul
costurilor oferite de transportatorii est-europeni.

Abia incepand cu 2014, odatd cu controalele
individuale efectuate de un politist belgianin zona
orasului Liege, in patru tari vest-europene au fost
introduse si impuse In mod succesiv reglementari
la nivel national care transmiteau un semnal clar:
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in ciuda presiunii exercitate de cheltuieli, soferilor
le este interzis sa-si petreaca timpul saptamanal
de odihna in cabina autocamionului. In decembrie
2017, Curtea Europeand de Justitie a confirmat
faptul ca aceasta interdictie era de fapt in vigoare
inca din 2006.

Din mai 2017, UE incearca, prin intermediul unui
,pachet de mobilitate” discutat in cadrul comisiilor
de specialitate pentru transporturi si ocuparea
fortei de munca, s& gaseasca un nou cadru de
reglementare politica, pentru ca sectorul
transporturilor sa redevind mai ,echitabil’. La
Bruxelles, negocierile continua, dar propunerile de
modificare a legislatiei sunt inaintate sapta-
manal. Practica existenta de ani de zile a dus deja
la dereglari grave pe pietele nationale de tran-
sporturi, iar pe intreaga piatad europeana a
transporturilor rutiere de marfuri, transportatorii
est-europeni relevanti pentru sistem au devenit
,too big to fail'. Si astfel, sub pretextul respingerii
,protectio-nismului’, acestia se opun cu
vehementa cresterii salariilor soferilor lor pana la
nivelul minim reglementat la nivel national in tarile
dedestinatje.

De cealalta parte avem reprosul ,dumpingului
social” pe seama soferilor, ce duce totodata la
distorsionarea pietei. Plangerea unui sofer din
Cehia, prin care acesta solicita in instanta salariul
minim german pentru transporturi bilaterale
efectuate din insarcinarea Postei Germane, a fost
solutionatd amiabilin afarainstantei, insa aceasta
solutie face ca ambele parti sa nu se simta in
sigurantd. Tn cautarea unui compromis la
Bruxelles, propunerile utile ale Comisiei Europene
cu privire la intervalele de timp pentru condus si
cele pentru odihna se confruntd acum cu
propuneri de modificare ce sunt, in opinia autorului
articolului de fata, in raspar cu practica si cu bunul
simt. Aici se pierde din vedere ca traimintr-o epoca
in care lipsa soferilor calificati se resimte din ce in
ce maimult.

Dislocari pe piata, serviciile de cabotaj si
numarul insuficient de soferi: stari de
fapt si cifre



Dupa estimarile firmelor ce echipeaza autocami-
oanele cu tahometre digitale, prin Europa ruleaza
cca. sase milioane de vehicule utilitare cu un tonaj
admisibil de peste 3,5 t. Acestei cifre i corespunde
un necesar de forta de munca de opt pana la zece
milioane de soferi. In Germania exista 555 505
soferi cu asigurari sociale, din care 1,7 % sunt
femei. Proportia de soferi proveniti cu prepon-
derenta din Europa de Est este (la nivelul anului
2016)de15%.

Sectorul economic al transporturilor rutiere este
destul de faramitat. in Germania, in transportul
comercial de marfuri activeaza cca. 45 000 de
firme ce dispun de un total de 380 000 de vehicule;
doar 2 % dintre aceste firme dispun de cel putin 51
devehicule.

Situatii asemanatoare se regasesc in toata
Europa. Firme precum Waberer's din Ungaria si
Girteka din Lituania au ajuns sa detina flote de
peste 4000 de autocamioane.

Demn de amintit este aici si sectorul ,sprinterilor
polonezi’, cum este denumit colocvial, aflat intr-o
crestere accelerata si fiind totodata in mare
masura nereglementat, astfel incat nu exista cifre
sigure in domeniu. Nu trebuie uitate nici nenuma-
ratele autobuze de mici dimensiuni, cu care soferii
din Europa Centrala si de Rasarit sunt adusi in
Europa Occidentald, pentru se urca apoi la volanul
autocamioanelor angajatorilor.

Potrivit unui studiu publicat in ianuarie de Conseil
National Routier (CNR), un observator francez al
bransei, pe pagina sa de internet, transportatorii
polonezi au ajuns sa domine piata transporturilor
internationale.

Si statisticile germane privind taxele rutiere
confirma cg, in traficul rutier desfasurat pe
parcursul anului 2017, proportia autocamioanelor
germane a fost de 57,4 %. Nu se poate deduce de
aici care a fost proportia totald a autocamioanelor
aflate strict in tranzit. Dar cele mai mari cresteri
s-au nregistrat in ce priveste vehicule provenite
din Polonia (cu o cotad de 16,1 %), Cehia (4,1 %),
Romania (3,5 %), Olanda (2,9 %), Ungaria (2,1 %),
Lituania (2,7 %), Slovacia (1,8 %), Bulgaria (1,5 %) si

JAN BERGRATH | »DACA ESTE POSIBIL, VIRATI!

Slovenia (1,3 %).

O atentie deosebita trebuie acordata domeniului
transporturilor efectuate in regim de cabotaj. In
forma sa initiald, cabotajul era justificat, de pilda
atunci cand un autocamion cu legume din Olanda
era descarcat la Mlnchen, apoi, pe drumul de
intoarcere, putea transporta bere la Mannheim,
pentru ca, in final, s& se intoarca cu hartie igienica
in trei straturi in tara de origine. La ora actualg,
firmelor straine le este permis un singur transport
de acest fel saptamanal, pe teritoriul unui stat.
Intretimpinsé, din cen ce mai multi transportatori
fac uz de reglementarile speciale cu privire la
cabotaj. Potrivit CNR, in randurile transportatorilor
polonezi, de pilda, proportia celor ce fac cabotaj
a crescut de zece ori In ultimii sapte ani.
Potrivit Autoritatii Federale Germane pentru
Reglementarea Transporturilor de Marfuri (BAG),
sectorul cabotajului a crescut in Germania in anul
2016 (comparativ cu 2015) cu 30,8 procente. Astfel,
cabotajul are o cotd de piata de 5,8 % din intregul
sector al transporturilor rutiere de marfuri din
Germania. Exceptie fac aici transporturile si
incarcarile/descarcarile preliminare si ulterioare in
cazul transporturilor combinate, atunci cand
acestea provin din strainatate sau se indreapta
spre strainatate.

In lipsa unor controale efective, ponderea
cabotajuluiilegal poate nu nicimacar fi estimata.

In cadrul dezbaterii actuale ins3, se neglijeaza
un alt aspect important: lipsa din ce in ce mai
accentuata a soferilor calificati. Potrivit asociatii-
lor de profil din bransa, la ora actuala, Germania ar
avea nevoie de un numar suplimentar de 35 000
panala 45000 de soferi; anual ies la pensie cca. 25
000 de soferi si doar 20 000 vin sa le ia locul, in
urma calificarii pe durata a trei ani sau a
reconversiei finantate de stat. Nu se stie cati dintre
acestia raman [pe termen lung] in bransa. Toate
tarile UE au aceasta problema. In aceste conditji,
prognozele actuale, ce prevad in continuare o
crestere a pietei de zeci de procente, sunt pur si
simplu maculatura. In plus: dacd masurile
planificate la Bruxelles vor fi puse in practicd, ele
vor duce fara indoialad la efecte negative severe
asupra lanturilor de logistica existente.



Numarul insuficient de soferi nu duce doar la
fluctuatii accentuate, ci sila o crestere, chiar daca
lentd, a salariilor, a presiunii preturilor, dar mai ales
a volumului de munca al soferilor ramasi, de multe
ori peste volumul maxim de munca de 244 de ore
lunar admis in Germania (inclusiv orele remune-
rate din cadrul serviciului de permanentd) si
reglementat prin contracte colective de munca. in
plus, lipsa acuta de soferi duce si in Polonia la
angajarea din ce in ce mai frecventa a unor sofer
din Ucraina. lar aici e valabila observatia: cu cat
sunt mai departe de familiile lor, cu atat mai multe
ore petrec acesti soferilavolan.

Soferii: innoptari pe locurile de parcare,
conditii grele de munca si abandon
social

Extinderea catre est a UE a facut ca Germania, o
tard de tranzit, sa se confrunte cu toate aceste
fenomene: pentru soferii de toate nationalitatile nu
existda — mai ales seara — un numar suficient de
locuri de parcare. Doar in Germania lipsesc panala
14 000 de locuri de garare adecvate. Lucrarile de
extindere a infrastructurii duc la santiere si
ambuteiaje permanente pe strdzi, ceea ce are
drept urmare cresterea numarului de accidente in
care sunt implicati soferii de autocamion: in
conditiile unor termene de livrare foarte stranse,
din ce in ce mai multi soferi obositi si cu atentia
distrasa intra in viteza in coloana de autovehicule
aflata in ambuteiaj. De trei ani se petrec intre unul
si trei accidente de acest fel pe zi, mai ales pe
marile axe de tranzit. In 2017, numérul soferilor de
autocamion pieritiin accidente a crescut cu 24,2 %.

Dar poate ca problema cea mai mare o reprezinta
conditiile de munca ale soferilor aflati pe drum
timp de trei saptamani pana la doua luni si care
sunt nevoiti sa-si ,omoare” timpul siin weekenduri,
departe de tara lor de provenienta. Potrivit
rapoartelor Politiei si a reportajelor aparute in
presd, in Germania a crescut numarul incidentelor
si accidentelor in care sunt implicati soferi est-
europeniin stare de ebrietate.

In anul 2017, Politia Autostrazilor din zona
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metropolitand Liege a efectuat cca. 300 de
controale intr-o duminica si a constatat si
amendat 107 cazuri deincalcare a reglementarilor
privind odihna saptamanala — si asta in ciuda
faptului ca multj soferi est-europeni deja evita in
mare parte Belgia. In Germania, controalele
duminicale sunt efectuate dupa alte metode. Asta
explica de ce, In perioada septembrie 2017 —
ianuarie 2018, autoritatea germana competenta
(BAG) a controlat 2 485 de vehicule si a constatat
doar 53 decazurideincalcare atimpilor de odihna.
Insa pentru a putea impune in mod consecvent
interdictia de odihna in cabinele autocamioanelor,
ar fi nevoie si de ,conditii adecvate de innoptare”,
asadar de hoteluri sau moteluri la marginea
soselelor. In Germania, posibilitatile de innoptare
suntinsuficiente. In ,nevoile” cu care sustin ca s-ar
confrunta, marii transportatori belgieni, danezi,
germani si mai ales olandezi amenajeaza locuri de
odihna ,la comun’, in containere sau spatii de
depozitare; momentan, ele corespund, cel putin
deocamdata, cerintelor legii, dar creeaza o stare
psihica negativain randurile soferilor.

Costurile firmelor pentru a face fata
concurentel in comparatie cu veniturile
soferilor — marea problema a
,<dumpingului social” si a controalelor

Tot gratie CNR, existd un studiu din anul 2016
privind cheltuielile reale ale transportatorilor din
statele UE, pentru a face fatd concurentei. La
capatul inferior al tabelului se afla Bulgaria si
Romania, la cel superior Luxemburg si Belgia.
Germania — impartita in zona de est si cea de vest
—seafldain segmentul superior, la o treime de varf.

Un simplu calcul releva conflictul latent: in
Romania, salariul minim de stat este de 422 de
euro. Venitul soferilor (inclusiv contributiile
sociale) este, potrivit CNR, doar putin mairidicat.

Potrivit CNR, venitul soferilor este doar putin mai
mare decat salariul minim si e supus obligatiei
platii asigurarilor sociale. Contributiile sociale se
calculeaza pornind de la acest venit de baza. In
plus, un sofer roman ce efectueaza transporturi
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Figura 1: structura cheltuielilor anuale totale ale transportatorilor
cu soferii implicati in transporturi internationale (2016)
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internationale primeste pana la 65 de euro pe zi
pentru cheltuieli pe perioada céat se afla in trafic.
Schema de lucru valabila pentru soferii din
Romania si Bulgaria cuprinde actualmente sase
saptamani de sofat si doua saptamani de
concediu in tara. La o perioada de lucru de doua
luni, un sofer castiga intre 1 700 si 1 800 de euro
netlunar.

Din tarile baltice mergand catre vest, aceste
venituri nete cresc pané la 2 000 de euro lunar. In
statistica, salariul mediu al unui sofer din vestul
Germaniei seridica tot doar la 1 800 panala 2 000
deeuro.

Diferenta esentiala consta in costurile efective ale
transportatorilor. In tarile est-europene amintite,
acestea sunt doar cu putin mai mari decat
veniturile nete ale soferilor. In comparatie, pentru
un sofer vest-german ce castiga 2 600 de euro brut
si primeste, in plus, 12 sau 24 de euro pe zi pentru
cheltuieli, firma angajatoare are de suportat
costuri de minimum 4 000 de euro pe luna. De aici
apare un avantaj in ce priveste cheltuielile de
aproape 24 000 de euro anual — in beneficiul
firmelor din Europa de Est sau a reprezentantelor

de acolo a unui transportator german, de pilda.
Diferenta intre costurile cauzate de imbolnaviri
sau de zilele de concediu nu fac decéat sa
mareasca acest decalaj.

Desi efectueaza controale, vama germana
accepta faptul ca o parte a banilor primiti pentru
cheltuieli de soferii est-europeni aflati la drum prin
Germania poate fi inclusd in calculul salariului
minim, daca soferul cheltuie doar o mica parte din
acesti bani pentru propriile nevoi (masa si cazare).
Doar in acest fel veniturile devin atrdgatoare.
Aceasta e marea problema in dezbaterea actuala:
din punctul de vedere al sindicatelor si uniunilor
patronale vest-europene, aici este vorba despre
salarii de dumping. Soferii din Romania insa
castiga in parte sensibil mai bine decéat profesorii
sau muncitorii din industrie. In plus, transportatorii
seriosi platesc contributii la casele private de
asigurari de sanatate, intrucat sistemul de
sanatate de stateinpragul colapsului.

In februarie 2018, plangerea unui sofer angajat
de un transportator din Cehia s& efectueze, din
insarcinarea Postei Germane, transporturi bilate-
rale spre Austria, a fost respinsd in instant3,



intrucéat s-a ajuns la o intelegere amiabild in afara
instantei. Cu toate acestea, cazul descris mai sus
ar putea pune capat practicii ,banilor de cheltuiald”
platiti de transportatorii est-europeni. Pentru
aceasta, ins3, ar finevoie de o majoritate politica la
Bruxelles. Ministrul ceh al transporturilor a
deplans dejasituatialaBruxelles.

Negocierile de la Bruxelles in ceea ce priveste
soferii de autocamion detasati lasa sa se intre-
vada ca se doreste ca orice bani acordati de
angajatori pentru cheltuieli ar caror scop nu poate
fiverificat sa numaifieinclusiin calculul salariului.
In felul acesta, se urmareste un soi de inversare a
sarcinii probatoriului, adica se vrea ca statele ce
detaseaza forta de munca si angajatorii din aceste
state sa fie obligati sa ia o pozitie clara in ce
priveste scopul banilor acordati pentru cheltuieli.
La ora actuala nu e sigur ca acest aspect va putea
flinclusin viitoarele negocieri cu privire la pachetul
de mobilitate pentru reformatransportuluirutier.

Pachetul de mobilitate, propunerile de
modificari ale Parlamentului European
si importanta lor practica

Uniunea Europeana e, in continuare, in primul
rand o comunitate economica bazata pe patru
piloni: libera circulatie a marfurilor, persoanelor,
serviciilor si capitalului. Uniunea poate promulga
directive siregulamente, dar nu are posibilitatea de
a interveni in mod direct in sistemele sociale ale
statelor membre. In cadrul negocierilor cu privire la
pachetul de mobilitate in cazul detasarii fortei de
munca din Europa Centrala si de Rasarit in vestul
continentului, Parlamentul European, Comisia UE
si Consiliul UE au stabilit, atunci cand au negociat
modificarea directivei cu privire la detasare, ca
obiectivul ,Acelasi salariu pentru aceeasimuncain
acelasi loc” s& devind unul palpabil. Intreaga
complexitate a domeniului transporturilor a fost
insa iarasi neglijata si urmeaza a fi abordata intr-o
,lex specialis” care ar urma sa faca legatura cu
modificarile planificate in problema cerintei
sociale de a reglementa mai bine timpii de condus
si timpii de odihna. Actuala propunere a Comisiei
Europene prevede, printre altele, ca intr-un interval
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de cinci zile sa fie posibil un numar nelimitat de
transporturi in regim de cabotaj — totodata cu
plata salariilor minime nationale catre soferi.
[nainte de aceastd ins&, va trebui reglementata
chestiunea timpului maxim petrecut la volanul
autocamionului precum si chestiunea conditjilor
deinnoptare pentru soferi.

Asadar este vorba despre o incercare complicata
de a corecta greselile trecutului. In paralel cu al
doilea val al extinderii UE catre est au fost
implementate — aproape in acelasi timp —
tahografele digitale si requlamentul CE 561/2006
cu privire la duratele de condus si perioadele de
repaus. La cererea firmelor internationale de
expediere a pachetelor, la vremea respectiva au
fost exceptate de la rigorile regulamentului
autovehiculele cu un tonaj total cuprins intre 2,8 si
3,btone.

Astazi se urmareste cuprinderea acestor ,sprinteri
polonezi” in reglementari si dotarea acestora cu
tahografe digitale. La ora actuald, acest sector
economic se dezvolta practic intr-un vid legislativ:
fara niciun fel de oprelisti, aproape oricine poate
face uz de astfel de autovehicule, reglementarile
privind cabotajul nu sunt valabile aici, iar in ce
priveste timpul de lucru sunt valabile doar
reglementarile cu caracter general pentru soferii
angajati. De pilda pentru soferi nu exista obligatia
de purta asupra lor documente care sa
dovedeasca timpii de lucru. lar pentru soferii care
lucreaza pe cont propriu nu e valabild nici macar
legislatiain vigoare cu privire la timpul de lucru. lar
interdictia de a-si petrece timpul de repaus
saptamanal in autocamion nici macar nu e
valabila pentru categoria de soferi mentionata.

Multa vreme aproape nimeni nu a observat ca
articolul 8, alineatul 8 al regulamentului CE
561/2006 a fost formulat intentionat vag la
vremea respectiva; in principiu, el permitea
soferilor sa-si petreaca doar timpul de repaus
zilnic si perioada ,redusad” de odihna saptamanala
in autocamion. Acest aspect era deja rodul unui
compromis intre Comisie si Parlament. in
proiectul initial de regulament, propus de Comisie
in 2001, soferilor li se permitea sa-si petreaca
atat timpul de repaus zilnic si cel redus de la



sfarsitul saptamanii, cat si timpul de odihna
,regulamentar” de la sfarsitul saptamaniiin cabina
autocamionului.

Potrivit actualei propuneri a Comisiei, soferii vor
avea posibilitatea ca pe perioada a patru sapta-
mani calendaristice s&-si poata lua (consecutiv)
doua perioade de repaus redus la sfarsit de sapta-
mana, care, conform reglementarilor in vigoare,
pot fi in continuare petrecute in vehicul. Caci, la o
interpretare stricta, timpul ,redus” de repaus
saptamanal devine abia dupa 45 de ore o perioada
,regulamentard’ de odihna saptamanala.

Prin aceasta s-ar deschide posibilitatea de a
pastra ritmul de munca de trei saptamani al
soferilor est-europeni — cu conditia absolut clara
ca cea de-a patra saptamana rezultata din
perioadele compensatorii sa poata fi petrecuta in
localitatea de domiciliu. Probabil ca soferii din
estul Europei ar saluta o astfel de decizie. Insa
acum protesteaza sindicatele impotriva unei
asemenea reglementari, cu argumentul ca timpul
de condus pe perioada a trei sdptamani ar creste
de la 135 de ore la 146 de ore, iar perioadele de
repaus obligatoriu dupa doud saptamani s-ar
diminua. Aici insa se poate contraargumenta ca,
inca de pe acum, soferilor li se permite sa stea cate
90 de ore la volan, pe perioade de cate 2 x 2
saptamani consecutive. Asadar, inca de pe acum,
soferii au voie sa stea 146 de ore la volan, la o
defalcarein 56,34 si56 deore.

Doar 3, potrivit reglementariiin vigoare, dejadin a
doua saptamana, autocamionul ar trebui sa se
opreasca in mijlocul saptamanii, pentru ca soferul
sa-si poata lua timpul de repaus, in timp ce, pe
viitor, acest lucru ar fi necesar abia dupa a treia
saptamana.

Pe 19 decembrie 2017, raportorul Parlamentului
European pentru reglementari sociale, olandezul
Wim van de Camp, a elaborat o propunere ce ar da
peste cap toate reglementarile sociale de pana
acum, daca va fi acceptata ca atare in negocierile
ce urmeaza intre partenerii din est si din vest si
care se anuntd dure. In esentd, se urmareste
interzicerea petrecerii timpului redus de repaus
saptamanal in autocamion. Acest lucru ar
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contraveni complet ideii de pana acum a Comisiei,
caci, chiar si la tururi de doua saptamani
despartite de un weekend, soferul ar fi nevoit sa-si
caute singur un hotel sau un loc adecvat pentru
somn. In plus, soferul ar fi obligat s& comunice
acest lucru angajatorului cu patru saptamani in
avans.

Dupa ideea raportorului insa, soferul ar avea in
continuare dreptul de a-si petrece cele trei
perioade de odihna in autocamion, pe locuri
speciale de parcare ce ar urma sa fie certificate,
asadar timpul zilnic de repaus, perioada redusa
si cea regulamentara de odihng, daca acele locuri
de parcare ar indeplini standardele unui popas de
autostrada sau ale unui parc de vehicule cu
acces la instalatii sanitare, iar soferul ar avea
posibilitatea legala de a si gati in acele spatii.
Ducand gandul pana la capat, toate acestea ar
insemna urmatoarele: daca, pana la intrarea in vi-
goare a noilor reglementari sociale, statele mem-
bre reusesc sa construiasca atat de necesarele noi
locuri de parcare certificate, care sa permita
gararea numarului mare de autocamioane, atunci
soferii ar putea in continuare sta cate patru
saptamanilavolan,iar daca, prin posibilitatea de a
gati, vor cheltui mai putin din banii alocati pentru
propria intretinere, atunci o parte si mai mare din
banii pentru cheltuieli va fi inclusa in continuare in
salariul minim (afara de situatia in care acest
aspect ar fi reglementat altfel, la nivelul intregii
Uniuni, printr-o hotarare pronuntata in instanta).
Toate acestea ar fi legate si de un efort birocratic
major pentru firmele de transporturi, ale caror
asociatii dejafactevaturd petemaasta.

Daca insa partenerii de negocieri nu vor reusi sa
ajunga pana la jumatatea anului 2019 la un
consens in cadrul trialogului ce se anunta dificil,
din pricina numarului mare de propuneri de
modificare ce vor fi inaintate, atunci lucrurile vor
ramane ca panaacum. Doar ca, potrivit unei decizii
a Curtii Europene de Justitie, petrecerea perioadei
regulamentare de odihna saptamanald in
autocamion este interzisa in intreaga Europa. O
astfel de evolutie ar fi ca mersul pe buza prapastiei
—ochestiuneriscanta, maiales pentru soferi.
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