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I. Introducere

Prezentul raport ofera 0 prezentare generala a punerii in aplicare a normelor sociale UE in
domeniul transporturilor rutiere in statele membre pentru perioada 1 ianuarie 2015 - 31
decembrie 2016. De asemenea, raportul subliniaza principalele provocari in ceea ce priveste
asigurarea respectarii si aplicarea dispozitiilor legale relevante, care sunt prevazute in
urmatoarele patru acte legislative:

1) Regulamentul (CE) nr. 561/2006 > (cunoscut, de asemenea, sub denumirea de
Regulamentul privind duratele de conducere) de stabilire a cerintelor minime privind
duratele de conducere zilnice si saptamanale, pauzele si perioadele de repaus zilnic si
sdptamanal,

2) Directiva 2002/15/CE? (cunoscutd, de asemenea, sub denumirea de Directiva privind
timpul de lucru n sectorul transportului rutier) de stabilire a normelor privind
organizarea timpului de lucru al persoanelor care efectueaza activitati mobile de transport
rutier. Aceasta stabileste cerintele privind durata maxima a saptamanii de lucru, pauzele
minime din timpul lucrului, precum si munca de noapte. Directiva se aplica Tn cazul
conducatorilor auto care intra sub incidenta Regulamentului privind duratele de conducere;

3) Directiva 2006/22/CE? (cunoscuta, de asemenea, sub denumirea de Directiva privind
asigurarea respectarii legislatiei) de stabilire a nivelurilor minime de controale in trafic si la
sediile intreprinderilor de transport in vederea verificarii respectarii dispozitiilor prevazute de
Regulamentul privind duratele de conducere;

4) Regulamentul (UE) nr. 165/2014 * (cunoscut, de asemenea, sub denumirea de
Regulamentul privind tahografele), care stabileste cerintele privind instalarea si folosirea
tahografelor in vehicule Tn scopul Regulamentului privind duratele de conducere.

Prezentul raport, pe baza articolului 17 din Regulamentul privind duratele de conducere si a
articolului 13 din Directiva privind timpul de lucru Tn sectorul transportului rutier®, cuprinde

! Regulamentul (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 martie 2006 privind
armonizarea anumitor dispozitii ale legislatiei sociale in domeniul transporturilor rutiere, de modificare a
Regulamentelor (CEE) nr. 3821/85 si (CE) nr. 2135/98 ale Consiliului si de abrogare a Regulamentului (CEE)
nr. 3820/85 al Consiliului (JO L 102, 11.4.2006, p. 1).

% Directiva 2002/15/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2002 privind organizarea
timpului de lucru al persoanelor care efectueaza activititi mobile de transport rutier (JO L 80, 23.3.2002, p. 35).
® Directiva 2006/22/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 15 martie 2006 privind conditiile minime
pentru punerea n aplicare a Regulamentelor (CEE) nr. 3820/85 si (CEE) nr. 3821/85 ale Consiliului privind
legislatia sociald referitoare la activitatile de transport rutier si de abrogare a Directivei 88/599/CEE a
Consiliului (JO L 102, 11.4.20086, p. 36)

* Regulamentul (UE) nr. 165/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 februarie 2014 privind
tahografele in transportul rutier, de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 3821/85 al Consiliului privind
aparatura de Tnregistrare Tn transportul rutier si de modificare a Regulamentului (CE) nr.561/2006 al
Parlamentului European si al Consiliului privind armonizarea anumitor dispozitii ale legislatiei sociale in
domeniul transporturilor rutiere (JO L 60, 28.2.2014, p. 1).

® Articolul 17 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006 prevede ca, din doi in doi ani, statele membre trebuie sa
comunice informatiile necesare pentru a-i permite Comisiei sid elaboreze un raport privind aplicarea
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date cantitative si calitative privind controalele efectuate in trafic si la sediile Tntreprinderilor,
precum si cu privire la infractiunile depistate. Raportul descrie, de asemenea, modul in care
au fost utilizate exceptiile de la articolul 13 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006°. Tn fine,
raportul contine informatii calitative privind punerea in aplicare a Directivei privind timpul
de lucru n sectorul transportului rutier. Raportul Comisiei este completat de un document de
lucru al serviciilor Comisiei care contine informatii suplimentare privind sanctiunile,
cooperarea dintre statele membre, observatii din partea autoritatilor de asigurare a aplicarii
legislatiei si alte date statistice mai detaliate. Raportul cuprinde patru sectiuni: Sectiunea |
sintetizeaza calitatea si promptitudinea transmiterii datelor nationale. Sectiunea Il prezinta
analiza datelor nationale furnizate cu privire la controale si infractiuni, in timp ce sectiunea
Il ofera o prezentare descriptiva a punerii n aplicare de catre statele membre a Directiveli
2002/15/CE. n cele din urma, sectiunea IV prezinta principalele concluzii ale prezentului
raport.

Prezentarea datelor

Rapoartele nationale privind punerea in aplicare a dispozitiilor Directivei 2002/15/CE si ale
Regulamentului (CE) nr. 561/2006 trebuie transmise prin intermediul formularului-tip pentru
raportare revizuit, stabilit prin Decizia de punere n aplicare a Comisiei din 30 martie 2017’

Toate statele membre si-au depus datele nationale, desi multe dintre ele nu au facut acest
lucru cu promptitudine. Calitatea datelor continua sa se imbunatateasca n ceea ce priveste
Regulamentul (CE) nr. 561/2006. Aproape toate statele membre® au furnizat defalcarea
solicitata a statisticilor detaliate privind controalele de conformitate desfasurate in trafic si la
sedii. Cu toate acestea, se pot aduce imbunatatiri suplimentare in ceea ce priveste informatiile
furnizate cu privire la sanctiuni, cooperarea internationald, modificarile aduse legislatiilor
nationale sau concluziile formulate.

In plus, statele membre au informat Comisia cu privire la exceptiile nationale acordate de la
aplicarea dispozitiilor privind duratele de conducere, pauzele si perioadele de repaus, in
conformitate cu articolul 13 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006. Lista actualizatda a
exceptiilor este inclusi Tn documentul de insotire si este disponibila pe site-ul Comisiei®.

regulamentului si evolutiile Tnregistrate in domeniile respective. Articolul 13 din Directiva 2002/15/CE prevede
ca statele membre ar trebui sa prezinte Comisiei un raport privind punerea in aplicare a directivei, indicand
punctele de vedere ale partenerilor sociali. Rapoartele privind Directiva 2002/15/CE si Regulamentul (CE)
nr. 561/2006 pot fi prezentate intr-un singur document, deoarece ambele acte legislative acoperd aceeasi
perioada de raportare de doi ani si stabilesc norme complementare pentru conducatorii auto profesionisti.

® A se vedea sectiunea 14 din documentul de insotire.

7 C(2017) 1927 final.

8 Cu exceptia Danemarcei, care nu a furnizat date detaliate in urma controalelor in trafic, in special in ceea ce
priveste vehiculele oprite in functie de tipul acestora si de tara de Tnmatriculare sau de tahograf, si nici detalii
privind infractiunea depistatd. Autoritatile daneze au informat Comisia ca detaliile complete vor fi furnizate
incepéand din ianuarie 2017.

® Disponibila la adresa:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/national_exceptions_regulation_2006_561.pdf
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Referitor la informatiile cu privire la punerea in aplicare a Directivei privind timpul de lucru
in sectorul transportului rutier, nu toate statele membre au prezentat astfel de informatii*® si
doar cateva state membre au oferit date statistice privind controalele si rezultatele acestora™.
Pentru a justifica nefurnizarea de informatii, mai multe state membre au indicat ca nu au
survenit modificari Tn cursul perioadei de raportare in ceea ce priveste legislatia lor nationala.
Per ansamblu, statele membre au prezentat foarte putine date cantitative actualizate, ceea ce
ingreuneaza procesul de evaluare. Prin urmare, pentru ca raportul sa satisfaca cerintele
stabilite la articolul 17 din Regulamentul privind duratele de conducere, Comisia insista ca,
pentru urmatoarea perioada de raportare, sa fie furnizate date calitative si cantitative mai
cuprinzatoare in ceea ce priveste punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE si asigurarea
respectarii sale.

Il. Punerea in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 in UE
1. Controale

Avrticolul 2 din Directiva 2006/22/CE impune statelor membre sa organizeze un sistem de
controale adecvate si regulate, atat in trafic, cat si la sediile intreprinderilor, pentru toate
categoriile de transport. Aceste controale ar trebui sa vizeze in fiecare an un esantion amplu
si reprezentativ de lucratori mobili, conducatori auto, intreprinderi de transport si vehicule.
Articolul impune, de asemenea, ca numarul minim de controale efectuate sa acopere cel putin
3 % din zilele lucrate de conducitorii auto™ ai vehiculelor care fac obiectul Regulamentului
(CE) nr. 561/2006.

Datele nationale prezentate Comisiei indica faptul ci numdrul total de zile lucritoare™
verificate in UE a scazut cu aproximativ 12,8 %, ceea ce inseamna 0 scadere de la 151 de
milioane la 131,7 milioane de zile lucratoare verificate. Aceasta este 0 scadere mai drastica
fata de scaderea de 4,8 % inregistrata intre perioadele de raportare anterioare 2011-2012 si
2013-2014. Cu toate acestea, la analizarea cifrelor la nivel national, se pare ca scaderea poate
fi explicata Tn principal printr-o scadere a zilelor lucratoare verificate in trei state membre®®.
Detalii suplimentare sunt disponibile in raportul de insotire.

Astfel cum se arata Tn figura 1 de mai jos, media totala UE a zilelor lucratoare verificate
este de 6,3 % (a fost de 7 % in 2013-2014), dubla fata de ceea ce prevede directiva.

Majoritatea statelor membre au verificat mai multe zile lucratoare decat minimul prevazut de
directiva. Cu toate acestea, trei state membre nu au atins pragul de 3 %, si anume Grecia,

1% Nu s-au primit rapoarte din partea Belgiei, Croatiei, Greciei, Ungariei, Letoniei, Tarilor de Jos si Spaniei.

! Date cantitative au fost furnizate de Austria, Cipru, Cehia, Finlanda, Franta, Luxemburg si Polonia.

12 Aceasti cifra rezultd, pentru fiecare stat membru, din numarul de zile lucritoare pentru perioada de doi ani si
numarul de vehicule Tnmatriculate vizate de regulament n perioada respectiva.

B¥1n legislatia relevanta, termenul de ,,zile lucratoare™ este utilizat interschimbabil cu termenul de ,,zile lucrate”
de un conducitor auto: Regulamentul (CE) nr. 561/2006, Directiva 2006/22/CE si Decizia (UE) 2017/1013;

' Germania, Romania si Franta. A se remarca faptul ci din raportul national german lipsesc datele din trei
landuri.



Tarile de Jos si Malta. Th vreme ce Malta si Tarile de Jos™ s-au situat putin sub prag, numarul
de zile lucratoare verificate raportat de Grecia este cu mult sub prag si continua sa scada
comparativ cu anii anteriori. Comisia va continua sa monitorizeze evolutiile Tn aceste state
membre si, pornind de la cazurile cele mai grave, va lua masuri pentru a asigura aplicarea
corecta a Directivei 2006/22/CE.

Articolul 2 din Directiva 2006/22/CE stabileste raportul dintre numarul de controale in trafic
(exprimat Tn zile lucratoare care trebuie sa fie verificate) si controalele la sedii, si anume 30
% si, respectiv, 50 %. Trebuie subliniat faptul ca aceasta proportie este calculata pe baza
numarului de controale realizate efectiv de autoritatile de aplicare a legii, si nu pe baza
numarului minim de zile lucratoare care trebuie verificate. Analizand situatia din statele
membre care au atins acest prag, doar sase dintre acestea intrunesc ponderea echilibrata
necesara intre controalele efectuate n trafic si cele de la sedii. Tn medie, 74 % din zilele
lucritoare verificate au fost efectuate in trafic, in timp ce 26 % au fost verificate prin
controale la sedii. Aceasta constituie 0 usoara crestere in ceea ce priveste controalele
efectuate la sedii comparativ cu anul trecut, cand ponderea a fost de 23 %. Astfel cum s-
a evidentiat deja Tn raportul anterior, Irlanda s-a situat sub pragul de 30 % Tn ceea ce priveste
controalele in trafic, cu doar 7 %. Pentru detalii suplimentare privind ponderea nationala a
controalelor efectuate Tn trafic si la sedii, a se consulta figura 2.

1.1 Controale in trafic

n total, 8 162 703 de vehicule'® si 5 846 011 de conducitori auto au facut obiectul
controalelor in trafic in Tntreaga UE. Discrepanta majora dintre cele doua numere poate fi
explicata prin datele incomplete prezentate de Germania si Finlanda'’, care includ doar o
parte din numarul total de conducétori auto controlati in trafic.

Comparativ cu raportul anterior pentru anii 2013-2014, numarul de vehicule controlate
a crescut cu 24 %. Principala cauza este o crestere semnificativa a vehiculelor controlate
raportatd de Germania si de Finlanda fata de perioada de raportare anterioara™®. Numarul de
conducatori auto controlati a scazut cu 22 % comparativ cu 2013-2014. Acest fapt poate fi
insd explicat in principal, de asemenea, prin cresterea semnificativdi a numarului de
conducatori care a fost raportat de Germania intre 2013-2014 si 2015-2016, precum si prin
efectul cumulativ al scaderilor mai mici Tnregistrate fn multe alte state membre™®.

Pe baza tarii de Tnmatriculare a vehiculului, 63 % din vehiculele controlate in UE erau
vehicule nationale, 32 % proveneau din alte state membre ale UE si 6 % erau vehicule

15 Térile de Jos au instituit un sistem de ,,monitorizare bazata pe incredere”, care cuprinde indirect mai multe
zile lucratoare lucrate de conducétorii auto si care, indirect, le-ar permite sa atinga pragul minim.

16 Aceste statistici nu includ date din partea Danemarcei.

"Numirul de vehicule controlate include date colectate atat de politie, CAt si de autoritatile vamale, in vreme ce
numarul de conducatori auto controlati in trafic nu include conducatorii auto controlati de politie. Prin urmare,
numarul de conducatori auto controlati de politie nu se reflecta in aceste cifre.

18 Aceasta reprezinta o crestere cu 1 081 586 a vehiculelor controlate raportati de Finlanda si o crestere de 1 312
597 raportata de Germania.

¥ Bulgaria, Cehia, Franta, Finlanda, Polonia, Roménia si Spania.
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inmatriculate n tari terte?®. Per total, majoritatea vehiculelor controlate in trafic (91 % din
numarul total) sunt transportatori de marfuri, in timp ce doar 9 % transportau persoane.
Detalii suplimentare sunt disponibile Tn documentul de insotire la titlul 4%,

Tn perioada 2015-2016, 72 % din vehiculele controlate n trafic erau previzute cu un
tahograf digital. Prin urmare, nu exista temei pentru cresterea pragurilor pentru controale de
la 3 % la 4 %, intrucét acest lucru ar trebui realizat doar daca 90 % din vehiculele controlate
sunt prevazute cu tahografe digitale?’.

? Datele furnizate de Germania si Finlanda nu au fost incluse in aceste calcule din cauza prezentrii de date
incomplete.
2L Articolul 2 alineatul (3) din Directiva 2006/22/CE.
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Figura 1: Procentajul de zile lucratoare verificate pentru fiecare stat membru®
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Figura 2: Ponderea de controale in trafic si la sedii pe baza zilelor lucratoare verificate pentru fiecare stat membru

22 Datele pentru Finlanda nu includ zilele considerate ca fiind odihna saptamanala a conducatorului, prin urmare numarul efectiv de zile lucritoare verificate este mult mai
mare.



1.2 Control la sedii

Tn total, 146 967 de intreprinderi de transport au fost controlate in perioada 2015-2016, un
rezultat asemanator cu cel din perioada 2013-2014%. Tn timpul controalelor la sedii respective
, au fost verificate aproximativ 34,8 de milioane de zile lucratoare, ceea ce inseamna 0 usoara
crestere cu 1 % fatd de raportul anterior. Per total, statele membre au controlat aproximativ
663 000 de conducatori auto in perioada 2015-2016, ceea ce reprezinta cu 12 % mai putini
conducatori auto controlati comparativ cu perioada 2013-2014.

2. Infractiuni

Aproape toate statele membre?® au oferit date privind infractiunile depistate, insa nu toate®
au furnizat detalii cu privire la tipurile de incalcari. Numarul total de infractiuni raportate
a fost de aproximativ 3,46 de milioane, ceea ce reprezinti 0 crestere de 6 % comparativ
cu ultimul raport (3,3 milioane). Cresterea usoara poate fi explicata prin faptul ca Letonia a
prezentat pentru prima datd numarul de infractiuni?®, ceea ce aproape ar compensa diferenta
fata de raportul anterior. Tn timp ce infractiunile depistate la sedii au crescut cu 19 %, cele
depistate in trafic au scazut cu 3 %. Ponderea de infractiuni din trafic a scazut de la 63 % la
58 % din infractiunile totale depistate comparativ cu raportul anterior.

Ponderea tipurilor de incalcari a ramas asemanatoare, cu unele modificari usoare. Figura 3 de
mai jos prezinta ponderea de incalcari depistate Th 2015-2016 in functie de tipul de dispozitie
care a fost incalcata. Comparativ cu raportul anterior, infractiunile privind pauzele si,
respectiv, durata de conducere au scazut de la 23 % la 21 % si de la 16 % la 13 %, in timp ce
infractiunile inregistrarilor privind durata de conducere au crescut de la 17 % la 24 %. Dintre
toate infractiunile depistate in intreaga UE atat in cadrul controalelor in trafic, cat si la sedii,
infractiunile privind perioadele de repaus reprezinta 24 % (25 % in raportul anterior),
cele privind aparatura de nregistrare?’ reprezinti 11 % (10 % n raportul anterior), iar
inregistrarile lipsa/indisponibile privind alte activitati reprezinta 7 % (8 % in raportul
anterior).

Atunci cand se analizeaza evolutiile Tncepand cu 2007, care sunt prezentate in figura 4, se
pare ca incalcarile identificate Tn cazul pauzelor si al duratelor de conducere au scazut treptat.
In schimb, s-a inregistrat o crestere continui a infractiunilor depistate in ceea ce priveste
inregistrarile privind duratele de conducere, care au crescut de la 14 % la 24 %, in timp ce
infractiunile In ceea ce priveste perioadele de repaus au ramas ridicate de-a lungul anilor.

28 Au fost controlate 147 606 de intreprinderi de transport.

2 Cu exceptia Danemarcei, care nu a furnizat date privind infractiunile din trafic.

% Danemarca si Finlanda nu au furnizat date privind infractiunile din trafic, iar Letonia nu a furnizat date pentru
cele de la sedii.

% Autoritatile letone au explicat ca, in trecut, au trimis informatii privind numarul de intreprinderi in cadrul
carora au fost depistate infractiuni.

%" Infractiunile privind aparatura de inregistrare se referi la functionarea incorecta si utilizarea neadecvati sau
manipularea aparaturii de Tnregistrare.



Rata medie a infractiunilor, care este calculatd pe baza a 100 de zile lucratoare verificate la
sedii si Tn trafic, a crescut de la 2,17 in 2013-2014 la 2,6. Rata de depistare la sedii ramane
dubla fata de cea din trafic, ceea ce indica faptul ca controalele de la sedii sunt mult mai
eficiente decat controalele ad hoc in trafic.
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m durata de conducere

M inregistrari privind durata
de conducere

M aparaturad de inregistrare
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Figura 3: Categorii de infractiuni in trafic si la sedii pentru perioada 2015-2016
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Figura 4: Categorii de infractiuni in trafic si la sedii in ultimii 10 ani




2.1 Infractiuni depistate in trafic

Tn 2015-2016, aproximativ 2 milioane de infractiuni au fost depistate in trafic, ceea ce
reprezinta 0 scadere de aproximativ 3 % fata de perioada de raportare anterioara. Media UE a
infractiunilor depistate in trafic este de 2,17 per 100 de zile lucratoare verificate, ea crescand
usor comparativ cu 1,77 in raportul anterior. Tn medie, s-a constatat ca 58 % din infractiuni au
fost comise de conducétori resortisanti nationali.

2.2 Infractiuni depistate la sedii

Numairul de infractiuni depistate la sedii a fost de aproximativ 1,48 de milioane, ceea ce
reprezinta o crestere de 21 % comparativ cu raportul anterior. Rata medie de infractiuni
per 100 de zile lucratoare verificate este de 4,19, ea crescand cu 18 % comparativ cu media
anterioara de 3,54 din perioada 2013-2014. Cresterea ar putea fi explicata partial prin rata de
infractiuni ridicata comunicata pentru prima data de Letonia®. Tn trecut, ratele de infractiuni
au indicat o tendinta de scadere de la 8,65 in 2009-2010 la 5,29 in 2011-2012.

Rata medie de infractiuni depistate la sedii pentru fiecare intreprindere aproape s-a triplat, de
la 12,77 la 36,57. Acest lucru poate fi explicat Tn principal prin faptul ca este prima perioada
de raportare pentru care Comisia a primit astfel de informatii de la toate statele membre®.

2.3. Numarul responsabililor cu aplicarea legii si aparatura pentru analizarea
tahografelor

In decursul perioadei 2015-2016, 61 503 de functionari de control au fost implicati n
controale Tn intreaga UE. Acest numar a ramas stabil fata de 2013-2014.

Tn UE, in timpul perioadei de raportare 2015-2016, 23 725 de functionari de control au fost
instruiti sa analizeze tahografele digitale. Aceasta cifrd a scazut cu 5,7 % comparativ cu
2013-2014. Exista, de asemenea, 0 tendintd descendenta in ceea ce priveste unitatile de
aparatura puse la dispozitia controlorilor pentru analizarea tahografelor, intrucat numarul
acestora a scazut cu 5,5 % comparativ cu raportul anterior si dat fiind ca scaderea dintre
2013-2014 si 2011-2012 a fost de 8 %.

4. Cooperarea intre statele membre

Tn conformitate cu articolul 5 din Directiva 2006/22/CE, statele membre sunt obligate si
desfasoare cel putin sase controale concertate in trafic pe an impreuna cu cel putin inca un
stat membru. Patru state membre® nu au furnizat informatii cu privire la numarul de

% |etonia a explicat ci cifrele prezentate in rapoartele anterioare indicau numarul de intreprinderi unde s-au
constatat infractiuni, si nu numarul de infractiuni depistate.

2 Tn raportul anterior, patru state membre nu au furnizat informatii.

%0 Croatia, Cipru, Finlanda, Grecia.
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controale concertate. Dintre statele membre care au furnizat informatii, 15 state membre au
intrunit numarul necesar de controale concertate pe an.

Cifrele raportate privind activitatile comune de asigurare a aplicarii legii sunt foarte
asemanatoare cu cele din raportul pe 2013-2014. Cooperarea dintre statele membre vizeaza in
principal statele membre invecinate. De asemenea, la fel ca in cazul perioadei de raportate
anterioare, putin sub jumatate din statele membre au indicat ca respectiva concertare se
desfasoara in cadrul Euro Contrdle Route (ECR). Mai multe state membre au indicat ca ECR
se dovedise a fi utila Tn ceea ce priveste schimbul de informatii privind cele mai bune practici
de asigurare a respectarii legislatiei, noile tehnologii si schimbul de date. Unele state membre
au mentionat, de asemenea, participarea lor activa la gazduirea sesiunilor de schimb de
experienta, cum ar fi ateliere, lectii demonstrative si controale n trafic bilaterale.

Cooperarea intre statele membre pe baza controalelor concertate, a initiativelor de
instruire comune sau a schimburilor de experienta si de informatii joaca un rol esential
in realizarea obiectivelor legislatiei sociale Tn sectorul transportului rutier, si anume
conditii de concurentd echitabile imbunatitite, siguranta rutiera si armonizarea
conditiilor de lucru. Prin urmare, ca parte a primului pachet privind mobilitatea, adoptat in
mai 2017, Comisia Europeana a prezentat o propunere legislativa in vederea promovarii si
consolidarii cooperarii si asistentei reciproce intre statele membre si a asigurarii unei
respectari mai eficace si mai consecvente a normelor in vigoare®. Tn plus, n 2018, Comisia a
adoptat o propunere in vederea instituirii Autoritatii Europene a Muncii (AEM), al carei
obiectiv central este asigurarea mobilitatii echitabile a lucritorilor pe piata interna®. Una
dintre sarcinile principale ale AEM ar consta in sprijinirea cooperarii dintre statele membre n
ceea ce priveste aplicarea transfrontalierd a legii si facilitarea verificarilor comune, inclusiv in
domeniul normelor sociale UE din sectorul transportului rutier. In practica, aceasti autoritate
le-ar furniza autoritatilor nationale sprijin operational si tehnic pentru schimbul de informatii,
ar elabora proceduri de cooperare zilnica si ar facilita verificarile comune desfasurate de
statele membre.

I11. Analiza datelor referitoare la punerea in aplicare a Directivei privind timpul de
lucru in sectorul transportului rutier (Directiva 2002/15/CE)

1. Introducere

Acest capitol se referd la punerea in aplicare de catre statele membre in perioada 2015-2016 a
Directivei 2002/15/CE, denumita, de asemenea, ,,Directiva privind timpul de lucru Tn sectorul
transportului rutier”. Tn conformitate cu articolul 13 din directiva respectiva, statele membre
au obligatia sa prezinte Comisiei, din doi Tn doi ani, un raport cu privire la punerea in aplicare
a directivei mentionate, indicand punctele de vedere ale angajatilor si ale angajatorilor la
nivel national.

%1 Austria, Cehia, Germania, Franta, Ungaria, Irlanda, Letonia, Lituania, Luxemburg, Tarile de Jos, Roméania,
Slovacia, Spania, Suedia, Regatul Unit.

%2 COM(2017) 278 final.

¥ COM(2018) 131 final.
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2. Domeniul de aplicare a Directivei 2002/15/CE

Directiva stabileste norme care reglementeaza, printre altele, pauzele adecvate pe parcursul
perioadei de munca, durata maxima a saptamanii de lucru si munca de noapte. Dispozitiile
sale completeaza normele privind duratele de conducere, pauzele si perioadele de repaus
stabilite prin Regulamentul (CE) nr. 561/2006.

Tntrucat prevede anumite dispozitii referitoare la durata muncii care sunt specifice sectorului
transportului rutier, directiva in cauza este considerata lex specialis fatd de Directiva
2003/88/CE**, directiva generala privind timpul de lucru, care stabileste cerintele de bazi
pentru organizarea timpului de lucru pentru lucratorii din toate sectoarele. Mai mult, la
articolul 31, Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene contine dispozitii privind
timpul de lucru si conditiile de munca, dispozitii care trebuie respectate atunci cand se pune
n aplicare dreptul UE. O serie de dispozitii de baza privind protectia ale directivei generale
privind timpul de lucru, inclusiv normele privind concediile anuale si examenul medical
gratuit pentru lucratorii de noapte, se aplica, de asemenea, lucratorilor mobili din sectorul
transportului rutier.

3. Transmiterea si calitatea rapoartelor nationale

Tn ceea ce priveste perioada de raportare anterioara, un format de raportare comun elaborat de
Comisie® le-a fost trimis statelor membre n vederea facilitarii exercitiului de raportare si a
reducerii sarcinii administrative. Cinci state membre® nu au prezentat deloc informatii cu
privire la punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE. Calitatea informatiilor prezentate de
alte state membre variaza semnificativ, iar numeroase state membre au oferit informatii
deficitare si incomplete®. Unele state membre au explicat ca nu au avut loc modificari Tntre
cele doud perioade de raportare. Cu toate acestea, datele statistice actualizate cu privire la
controale si infractiuni lipsesc din rapoartele prezentate de un numar considerabil de state
membre. Tn general, cele mai complete rapoarte tind sa includa informatii privind organizarea
institutionald, provocarile Tn materie de punere Tn aplicare si unele date cantitative. Cu toate
acestea, din cauza volumului mare de informatii incomplete, rezultatele acestei analize nu pot
fi considerate reprezentative pentru intreaga Uniune Europeand. Se asteapta ca Statele
membre sa depuna eforturi suplimentare pentru perioada urmatoare de raportare in ceea ce
priveste informatiile privind punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE, care ar trebui sa
permitd 0 evaluare mai cuprinzatoare. Comisia poate decide sa intenteze actiuni in justitie
Tmpotriva statelor membre pentru nerespectarea de catre acestea a cerintei de prezentare a
informatiilor specificate Tn decizia Comisiei de stabilire a unui format de raportare®®,

% Directiva 2003/88/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 4 noiembrie 2003 privind anumite
aspecte ale organizarii timpului de lucru (JO L 299, 18.11.2003, p. 9).

% Decizia de punere n aplicare (UE) 2017/1013 a Comisiei din 30 martie 2017 de stabilire a formularului tip
pentru raportare mentionat la articolul 17 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si al
Consiliului, JO L 153, 16.6.2017, p. 28.

% Belgia, Grecia, Spania, Letonia si Croatia.

%" Bulgaria, Danemarca, Ungaria, Italia, Luxemburg, Malta, Tarile de Jos, Portugalia, Romania si Regatul Unit.
% C(2017) 1927 final.
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4. Aspecte legate de punerea in aplicare in statele membre

Niciunul dintre statele membre care au prezentat un raport nu a indicat modificari ale
legislatiei de punere in aplicare a Directivei 2002/15/CE intre 2015 si 2016. Per total, n
majoritatea statelor membre, ultimele modificari ale legislatiei nationale au fost legate de
includerea conducatorilor auto care desfasoara o0 activitate independenta in domeniul de
aplicare a dreptului lor national Tn ceea ce priveste timpul de lucru in sectorul transportului
rutier si au fost deja raportate in raportul pe 2013-2014.

Nu s-a putut identifica nicio tendinta cu privire la problemele legate de punerea in aplicare
asociate Directivei 2002/15/CE. Mai degraba, acestea au legatura cu contextele nationale si
cu problemele specifice care apar in unele state membre. De exemplu, in raportul sau, Italia
mentioneaza probleme referitoare la necesitatea unor clarificari cu privire la unele definitii
prevazute in directiva. Acestea vizeaza ,,perioada dedicata tuturor activitatilor de transport
rutier si ,,perioadele de timp in care acesta (lucratorul mobil) nu poate dispune liber de
timpul sau”. Tn Cehia, un nou model de lucru Tn care un angajat (conducitorul auto) lucreaza
pentru doi angajatori (intreprinderi de transport) a dat nastere unor dificultdti in ceea ce
priveste punerea in aplicare a directivei. Tntr-adevar, astfel de practici au fost raportate ca
fiind greu de dovedit, intrucat doar o intreprindere de transport vizata de Regulamentul (CE)
nr. 561/2006 este obligata sa solicite o copie a unei inregistrari privind timpul de lucru de la
un alt angajator.

Tn ceea ce priveste monitorizarea punerii Tn aplicare a directivei, mai multe state membre®® au
subliniat importanta oferirii de consiliere si indrumare sectorului cu privire la modul de
respectare a complexitatii normelor sociale in domeniul transporturilor rutiere. De exemplu,
Lituania a indicat ca angajatorilor le sunt oferite indrumari privind cerintele si instructiunile.
In mod aseminitor, autorititile irlandeze utilizeaza 0 abordare structurati pe etape, care
implica 0 combinatie de consiliere si indrumare, precum si folosirea de instructiuni formale,
nainte de a se recurge la urmarirea penald. In Suedia, in timpul controalelor, autorititile
urmaresc s stabileasca un dialog cu angajatorul sau conducatorul auto care desfasoard o
activitate independenta, pentru a se asigura ca acestia inteleg normele si ca iau masurile
necesare pentru a le respecta. Aceasta abordare a fost considerata valoroasa de Slovacia, care
a raportat ca situatia privind instruirea si cunostintele referitoare la lege Tn randul
conducatorilor auto si al angajatorilor s-au imbunatatit comparativ cu anii anteriori.

In fine, in ceea ce priveste interpretarea judiciara de citre instantele nationale, niciunul dintre
statele membre nu a raportat hotarari semnificative ale instantelor nationale de interpretare a
Directivei 2002/15/CE in perioada 2015-2016.

4.1.Infractiuni contra normelor privind timpul de lucru

Unele state membre*’au furnizat informatii cu privire la posibilitatea in prima instanta, atunci
cand incilcarea este depistata, de a solicita rectificarea acesteia in decursul unei perioade de

39 Irlanda, Lituania, Slovacia si Suedia.
40 Austria, Estonia, Finlanda, Slovacia.
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timp determinate. In cazurile in care deficienta nu este solutionati, autoritatile de aplicare a
legii vor demara sanctiunile respective. Aceasta consta in initierea procedurilor
administrative in Austria si Slovacia si/sau emiterea unei amenzi in Estonia si Finlanda.

Doar opt state membre*! au oferit informatii cantitative privind infractiunile depistate, mai
putine decat pentru perioada de raportare anterioara, in care zece state membre au furnizat
aceste informatii. Numarul insuficient de contributii nu permite formularea de concluzii
relevante la nivelul intregii UE. Prin urmare, toate statele membre sunt invitate sa includa
aceste date Tn rapoartele urmatoare.

5. Opiniile partilor interesate cu privire la punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE

Doar zece state membre au indicat clar ca partile interesate au fost consultate in cadrul
acestui exercitiu de raportare®?. Acest numar este stabil fatd de raportul anterior, insa tot
scazut comparativ cu anii anteriori®®. Tn toate statele membre, aceasta consultare a constat n
obtinerea punctelor de vedere ale reprezentantilor angajatorilor si ale sindicatelor. Tn sase din
zece state membre, au fost consultati partenerii sociali, insa opiniile acestora nu au condus la
0 sectiune dedicata special in raport**. Mai degraba, acestea au fost incorporate in document
sau, Tn cateva cazuri, raportul a mentionat doar ca partenerii sociali nu au avut observatii.
Acest lucru face imposibil sa se analizeze in continuare opiniile partenerilor sociali, intrucat
raspunsurile acestora nu constituie un esantion reprezentativ®®>. Comisia ar dori si le
reaminteasca Statelor membre ca articolul 13 alineatul (1) din Directiva 2002/15/CE le
impune sa includa opiniile partenerilor sociali ca parte din acest exercitiu de raportare.

IV. Concluzii

n perioada 2015-2016, toate statele membre, cu exceptia a trei dintre ele*®, au atins pragul
minim de zile lucratoare care trebuie verificate. Cea mai mare pondere de zile lucritoare
verificate este Tn continuare cea din cadrul controalelor in trafic si, chiar daca ponderea
controalelor de la sedii este in crestere, doar sase din cele 28 de state membre au atins
distributia necesara de cel putin 50 % controale la sedii si cel putin 30 % controale n trafic.

Datele prezentate de statele membre pentru aceasta perioada de raportare confirma tendinta
unei scaderi continue a numarului de zile lucratoare verificate. Pentru perioada 2015-2016,
acest fapt poate fi explicat in principal printr-o scadere considerabila a zilelor lucratoare
verificate in Franta, Germania si Roménia. Aceasta a condus, de asemenea, la 0 usoara
scadere a mediei de zile lucratoare verificate la nivelul UE.

41 Austria, Cipru, Cehia, Finlanda, Franta, Irlanda, Luxemburg si Polonia.

42 Cipru, Estonia, Finlanda, Franta, Irlanda, Italia, Lituania, Polonia, Slovenia si Slovacia.

*8 Zece state membre au consultat partile interesate pentru perioada de raportare anterioara, si 16 pentru perioada
de raportare 2011-2012.

* Cipru, Estonia, Finlanda, Franta, Lituania, Polonia,

** Irlanda, Italia, Slovenia si Slovacia.

“® Grecia, Malta si Tarile de Jos.
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In pofida faptului ci numarul de zile lucritoare verificate a scizut drastic, numarul de
infractiuni depistate a crescut usor. Cresterea Se datoreaza, in mare parte, unui numar mai
mare de infractiuni depistate intr-un stat membru®’, insa ar putea, de asemenea, sa fnsemne c
respectivele controale efectuate au devenit mai eficace Tn general. In contrast cu controalele
n trafic, rata de depistare in cadrul controalelor la sedii a crescut si este dubla fata de cea in
trafic. Rata de depistare per intreprindere de transport verificata s-a triplat. Acesta poate fi un
efect combinat al unei aplicari mai eficace a legii si al unui numar mai mare de infractiuni
comise.

Rata de depistare variaza semnificativ in intreaga UE si doar un grup restrans de state
membre*® au raportat peste doua treimi de infractiuni depistate in UE. Este demn de subliniat
faptul ca unele state membre, care au rate de infractiuni foarte scazute, Se numara printre
primele sapte state membre cu cel mai mare procent de zile lucratoare verificate.

Ponderile diverselor tipuri de infractiuni raman asemanatoare comparativ cu perioada de
raportare anterioara. Cu toate acestea, exista doud evolutii care merita remarcate: numarul de
infractiuni depistate privind manipularea tahografului a crescut comparativ cu alte tipuri de
infractiuni depistate in trafic, iar controalele la sedii indica faptul ca exista 0 crestere
semnificativa a infractiunilor legate de inregistrarile privind duratele de conducere, care sunt
fie incomplete, fie incorecte. Aceasta poate indica faptul ca intreprinderile si/sau conducatorii
auto se confrunta cu dificultati in ceea ce priveste stocarea corespunzatoare a datelor
relevante. Autoritatile de aplicare au raportat, de asemenea, ca amenzile considerabil mai
mici pentru lipsa inregistrarilor privind timpul de lucru comparativ cu cele pentru duratele de
conducere excesive sau pentru perioadele de repaus insuficiente ar putea Tncuraja
conducatorii auto si operatorii sa ascundd inregistrarile care ar putea indica incalcari
conducéand la sanctiuni mai mari. Intrarea in vigoare a Regulamentului (UE) nr. 2016/403 al
Comisiei din 1 ianuarie 2017 referitor la clasificarea incalcarilor grave ale normelor
Uniunii49 poate descuraja evolutiile, intrucat lipsa inregistrarilor privind durata de conducere
este clasificata drept o infractiune extrem de grava si, prin urmare, ar trebui sa conduca la
amenzi proportionale cu nivelul de gravitate.

Cresterea infractiunilor depistate cu privire la utilizarea abuziva si manipularea tahografului
indica, de asemenea, faptul ca este necesar sa se lanseze, cat de curand posibil, o versiune
mai inviolabila a aparaturii de Tnregistrare, si anume tahograful inteligent, a carui instalare va
fi obligatorie in noile vehicule incepand cu 15 iunie 2019. Tahograful inteligent va avea un
set nou de capacitati de comunicare care sunt mai avansate decat cele ale tahografului digital
actual, cum ar fi geolocalizarea prin satelit sau comunicarea pe distantd scurtd n vederea
transmiterii de informatii catre autoritatile de aplicare a legii.

" Letonia.

“® Germania, Polonia, Austria, Letonia si Italia.

* Regulamentul (UE) 2016/403 al Comisiei din 18 martie 2016 de completare a Regulamentului (CE)
nr. 1071/2009 al Parlamentului European si al Consiliului Tn ceea ce priveste clasificarea incalcarilor grave ale
normelor Uniunii, care pot determina pierderea de catre un operator de transport rutier a bunei reputatii si de
modificare a anexei Il la Directiva 2006/22/CE a Parlamentului European si a Consiliului, JO L 74, 19.3.20186,
p. 8.
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Tn cadrul controalelor concertate, 15 state membre® au indeplinit cerinta de sase controale
comune concertate pe an, ceea ce corespunde constatarilor din raportul anterior. Per total,
statele membre au subliniat faptul ca aceste controale concertate reprezinta 0 modalitate
importantd de a impartasi, de a mentine si de a imbunatati expertiza si cunostintele. Prin
urmare, Comisia incurajeaza statele membre sa isi consolideze in continuare eforturile in
vederea imbunatatirii cooperdrii internationale. Propunerea Comisiei, prezentata in cadrul
Pachetului | privind mobilitatea, are Tn vedere Tncurajarea cooperarii administrative intre
statele membre, ceea ce ar trebui, de asemenea, sa conduca la un schimb de cele mai bune
practici si la 0 expertiza imbunatatite Tn domeniul respectarii aplicarii legislatiei. Aceasta
include o propunere de realizare a unui schimb de date si de informatii mai structurat si mai
regulat intre autoritatile nationale de aplicare a legii Tn ceea ce priveste practicile de asigurare
a respectarii legii si verificarea conformitatii operatorilor care Tintreprind operatiuni
transfrontaliere. Cooperarea dintre autoritatile de aplicare a legii si verificarile comune se
numara, de asemenea, printre sarcinile nou-propusei Autoritati Europene a Muncii, care ar
trebui sa contribuie la coordonarea eforturilor depuse de statele membre pe teren.

Tn ceea ce priveste punerea Tn aplicare a Directivei 2002/15/CE privind timpul de lucru din
sectorul transportului rutier, caracterul incomplet al rapoartelor nationale primite nu a permis
0 analiza aprofundata. Comisia ar dori sa sublinieze importanta acestui exercitiu de raportare
si faptul ca se poate intenta actiune in justitie impotriva statelor membre pentru nerespectarea
cerintei de prezentare a informatiilor specificate in decizia Comisiei de stabilire a unui format
de raportare™. Per total, statele membre nu au raportat nicio schimbare in ceea ce priveste
modificarile legislatiei lor privind timpul de lucru din sectorul transporturilor rutiere si nicio
hotarare a instantelor referitoare la aspectele respective. Unele state membre au subliniat
importanta oferirii de Tndrumare angajatorilor si conducatorilor auto care desfasoara o
activitate independenta n timpul verificarilor menite sa duca la atingerea unui nivel de
conformitate imbunatatit. Doar cateva state membre au facut cunoscute opinii ale partenerilor
sociali ca parte a prezentului raport si doar un numar redus de state membre au furnizat date
cantitative privind controalele si infractiunile legate de timpul de lucru din sectorul
transportului rutier. Prin urmare, nu a fost posibil sa se formuleze concluzii generale privind
aceste aspecte pentru perioada 2015-2016 la nivel UE.

% Austria, Cehia, Germania, Franta, Ungaria, Irlanda, Letonia, Lituania, Luxemburg, Tarile de Jos, Roméania,
Slovacia, Spania, Suedia si Regatul Unit.
%1 C(2017) 1927 final.
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