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Introducere

Prezentul raport oferd 0 prezentare generald a punerii in aplicare a normelor sociale UE in
domeniul transporturilor rutiere in statele membre pentru perioada 1 ianuarie 2017-
31 decembrie 2018. Raportul subliniaza principalele provocari n ceea ce priveste asigurarea
respectarii si aplicarea dispozitiilor legale relevante, care sunt previdzute Tn 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 saptamanal,

2) Directiva 2002/15/CE? (cunoscuti, de asemenea, sub denumirea de Directiva privind timpul
de lucru Tn 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 in cazul conducatorilor auto care intra sub
incidenta Regulamentului privind duratele de conducere;

3) Directiva 2006/22/CE® (cunoscuti, de asemenea, sub denumirea de Directiva privind
asigurarea respectarii legislatiei) de stabilire a nivelurilor minime de controale in trafic si la
sediile Tntreprinderilor 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 in 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 in sectorul transportului rutier®, cuprinde date

! Regulamentul (CE) nr.561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 martie 2006 privind
armonizarea anumitor dispozitii ale legislatiei sociale Tn 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).

2 Directiva 2002/15/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2002 privind organizarea timpului
de lucru al persoanelor care efectueaza activitati mobile de transport rutier (JO L 80, 23.3.2002, p. 35).

3 Directiva 2006/22/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 15 martie 2006 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 a Consiliului
(JO L 102, 11.4.20086, p. 35).

4 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
nregistrare in transportul rutier si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si
al Consiliului privind armonizarea anumitor dispozitii ale legislatiei sociale Tn domeniul transporturilor rutiere (JO
L 60, 28.2.2014, p. 1).



cantitative si calitative privind controalele efectuate in trafic si la sediile intreprinderilor de catre
autoritatile de control ale statelor membre, precum si cu privire la infractiunile depistate.

Raportul cuprinde trei sectiuni: Sectiunea | prezinta analiza datelor nationale furnizate cu privire
la controalele si infractiunile legate de punerea in aplicare a Directivei 2006/22/CE si a
Regulamentului (CE) nr. 561/2006, in timp ce sectiunea Il ofera 0 prezentare descriptiva a
punerii in aplicare de catre statele membre a Directivei 2002/15/CE. Sectiunea Il prezinta
principalele concluzii ale prezentului raport. 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 respectarii
legii si alte date statistice mai detaliate.

Transmiterea datelor

Rapoartele nationale privind punerea in aplicare a dispozitiilor Directivei 2002/15/CE si ale
Regulamentului (CE) nr. 561/2006 trebuie transmise pana la data de 30 septembrie a anului
urmator datei de incheiere a perioadei de doi ani in cauza, prin intermediul formularului standard
de raportare revizuit, stabilit prin Decizia de punere in aplicare a Comisiei din 30 martie 2017°.
Termenul de transmitere a rapoartelor pentru anii 2017-2018 a expirat la 30 septembrie 2019.

Toate statele membre si-au transmis datele nationale, desi multe dintre ele nu le-au transmis in
timp util. Calitatea datelor continua sa se imbunatateasca Tn ceea ce priveste Regulamentul (CE)
nr. 561/2006. Toate statele membre au furnizat defalcarea solicitata a statisticilor detaliate
privind controalele de conformitate desfasurate n trafic si la sedii. Cu toate acestea, unele state
membre nu au furnizat date defalcate in functie de categoriile solicitate, de exemplu, date
defalcate in functie de tipul de tahograf’ si de tipul de infractiune®.

Tn ceea ce priveste informatiile referitoare la punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE, nu
toate statele membre au transmis informatiile solicitate® si numai unele state membre au furnizat
date statistice privind controalele si rezultatele acestoral. Lipsa datelor cantitative din partea
statelor membre ingreuneaza evaluarea. Prin urmare, pentru a indeplini cerintele prevazute la

5 Articolul 17 din Regulamentul (CE) nr.561/2006 prevede ci, din doi in doi ani, statele membre trebuie sa
comunice informatiile necesare pentru a-i permite Comisiei sa elaboreze un raport privind aplicarea regulamentului
respectiv si evolutiile Tnregistrate Tn 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 respective, indicand punctele
de vedere ale partenerilor sociali. Rapoartele privind Directiva 2002/15/CE si Regulamentul (CE) nr. 561/2006 pot fi
prezentate Tntr-un singur document, deoarece ambele acte legislative acopera aceeasi perioada de raportare de doi
ani si stabilesc norme complementare pentru conducatorii auto profesionisti.

6 C(2017) 1927 final.

7 Acesta este cazul Spaniei si al Poloniei, care au creat categorii suplimentare pentru Tnmatricularea vehiculelor Tn
functie de tipul de tahograf.

8 Letonia nu a furnizat aceasta clasificare pentru infractiuni la sedii.

® Nu s-au primit rapoarte din partea Belgiei, Croatiei si Republicii Cehe.

10 Austria, Cipru, Finlanda, Franta, Germania, Grecia, Luxemburg, Polonia, Romania si Spania au transmis date
cantitative.



articolul 13 din Directiva 2002/15/CE si la articolul 17 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006,
Comisia insista ca, pentru urmatoarea perioada de raportare, sa fie furnizate date calitative si
cantitative mai cuprinzatoare cu privire la punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE si la
asigurarea respectarii acesteia.

I. Prezentare generala a activititilor de asigurare a respectirii Directivei 2006/22/CE si a
Regulamentului (CE) nr. 561/2006

1. Controale

Articolul 2 din Directiva 2006/22/CE impune statelor membre obligatia de a organiza un sistem
de controale corespunzitoare si regulate in trafic si la sediile intreprinderilor care intra sub
incidenta dispozitiilor Regulamentului (CE) nr. 561/2006. Aceste controale ar trebui sa vizeze in
fiecare an un esantion amplu si reprezentativ de lucratori mobili, conducatori auto, Tntreprinderi
de transport si vehicule. Articolul mentionat impune, de asemenea, ca numarul minim de
controale si acopere cel putin 3 % din zilele lucrate de conducitorii auto!! ai vehiculelor care fac
obiectul Regulamentului (CE) nr. 561/2006.

Datele nationale arati ci numirul total de zile lucritoare!? verificate in UE a scdzut cu
aproximativ 5 %, ceea ce inseamna 0 scadere de la aproximativ 131,7 milioane (in perioada
2015-2016) la 125,7 milioane de zile lucratoare verificate in perioada de raportare actuala.
Totusi, aceasta scadere este mai mica fata de scaderea de 13 % inregistrata intre perioadele de
raportare anterioare 2013-2014 si 2015-2016. Cu toate acestea, analizand cifrele nationale,
scaderea numarului de zile lucratoare verificate pare sa rezulte in principal din numarul mai mic
de zile lucritoare verificate raportat de Franta®®, Tn pofida scaderii numarului, Franta nu numai ca
respecta aceasta cerintd, Ci Se numara printre statele membre care verifica cel mai mare numar de
zile lucratoare.

Astfel cum se arata Tn figura 1 de mai jos, media zilelor lucratoare verificate la nivelul UE
este de 5,4 % (6,3 % in perioada 2015-2016), cu mult mai mare decat se prevede in directiva®.

1 Aceastd cifrd se bazeaza, pentru fiecare stat membru, pe numarul de zile lucritoare pentru perioada de doi ani si
pe numarul de vehicule Tnmatriculate vizate de regulament Tn perioada respectiva.

12 Tn legislatia relevanta, termenul de ,,zile lucritoare” este utilizat interschimbabil cu termenul de ,,zile lucrate” de
un conducator auto: Regulamentul (CE) nr. 561/2006, Directiva 2006/22/CE si Decizia (UE) 2017/1013,;

13 Franta a raportat un numir de zile lucritoare verificate care este cu aproximativ 4 milioane mai mic decat in
ultimul raport ca urmare a reducerii controalelor efectuate de fortele de securitate ale Ministerului de Interne si mai
putine controale ca urmare a impactului miscarilor sociale (vestele galbene) in ultimul trimestru al anului 2018.

14 Tn special In Austria, Letonia, Bulgaria, Franta, Romania, Portugalia si Germania, care au reprezentat 1/3 din
zilele lucratoare verificate.



Figura 1: Procentajul de zile lucratoare verificate pentru fiecare stat membru

Procentajul de zile lucratoare verificate pentru fiecare stat membru
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Majoritatea statelor membre au verificat mai multe zile lucratoare decat numarul minim prevazut
de directiva. Cu toate acestea, sase State membre nu au atins pragul de 3%, si anume
Danemarca, Tarile de Jos, Finlanda, Irlanda, Grecia si Lituania, ceea ce reprezintd 0 crestere in
comparatie cu numarul de trei state membre din perioada 2015-2016. Danemarca a fost aproape
de prag (2,9 %), iar Grecia, in pofida faptului ca si-a intensificat eforturile de asigurare a
respectarii legislatiei (inregistrand o crestere de la 0,1 % Tn perioada 2015-2016 la 0,7 % in
perioada actuald), se situeaza in continuare cu mult sub prag. Tarile de Jos dispun de un sistem
de ,,monitorizare bazata pe incredere”, care cuprinde indirect mai multe zile lucratoare si care le-
ar permite sa atinga pragul minim de zile lucratoare verificate. Finlanda si Lituania au raportat
seturi incomplete de date.

Articolul 2 din Directiva 2006/22/CE stabileste si raportul dintre numarul de zile lucratoare care
trebuie sa fie verificate n trafic si la sedii, si anume 30 % si, respectiv, 50 %. Aceasta proportie
este calculatda pe baza numarului de controale realizate efectiv de autoritatile de asigurare a
respectarii legii, si nu pe baza numarului minim de zile lucratoare care trebuie verificate.
Analizand situatia din statele membre care au atins acest prag, doar opt dintre acestea intrunesc
ponderea echilibrata necesara intre controalele efectuate in trafic si cele de la sedii.

Tn medie, 73 % din zilele lucritoare verificate au fost efectuate in trafic, In timp ce 27 % au
fost verificate prin controale la sedii. Aceste proportii Se mentin la un nivel constant, cu o
crestere de 1% a controalelor efectuate la sedii comparativ cu ultimul raport. Tn majoritatea
statelor membre, o mare parte a controalelor au fost efectuate in trafic. Irlanda si Finlanda au
raportat un numar redus de controale in trafic. Finlanda nu a raportat datele furnizate de politia
nationald cu privire la controalele 1n trafic efectuate de aceasta, ceea ce ar putea explica numarul
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redus de controale in trafic si ponderea ridicata a controalelor de la sedii. Pentru detalii cu privire
la ponderea de la nivel national a controalelor efectuate in trafic si la sedii, a se consulta figura 2.

Figura 2: Ponderea controalelor efectuate in trafic si la sedii pe baza zilelor lucratoare verificate pentru fiecare
stat membru
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1.1. Controalele Tn trafic

Tn total, 4 982 439 de vehicule si 5395 009 de conducitori auto au facut obiectul controalelor in
trafic in ntreaga UE. Diferenta dintre aceste doua numere poate fi explicata prin conducerea in
echipaj, si anume situatia in care, la bordul vehiculului, se afla cel putin doi conducatori auto
pentru a asigura conducerea. Diferentele dintre numarul de conducatori auto si numarul de
vehicule sunt prezente in principal in rapoartele din Belgia, Germania, Letonia, Romania,
Spania, Suedia, Lituania si Polonia.

Comparativ cu raportul pentru perioada 2015-2016, numarul raportat de vehicule
verificate a scazut cu 39 %, ceea ce reprezinta 0 scadere cu 3 180 264 de vehicule. Aceasta
scadere este cauzata in principal de scaderile semnificative ale cifrelor raportate de Germania (-
54 % sau 1580 987) si Finlanda® (-99 % sau 1 081 158). Aceasti situatie este similari cu
cresterile raportate de aceleasi doua state membre din perioada 2015-2016.

Numarul de conducatori auto verificati a scazut cu 8 % n comparatie cu perioada 2015-2016, o
scadere mai putin semnificativa decat cea de 22 % din ultima perioada de raportare. Aceasta
scadere este cauzata in principal de scaderile raportate in Franta (-19 % sau 157 780), Bulgaria (-

15 Finlanda nu a raportat datele furnizate de politia nationala.
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48 % sau 142 147), Polonia (-13 % sau 77 666), precum si de efectele cumulate ale scaderilor
mai mici din mai multe alte state membre?®,

In functie de tara de inmatriculare a vehiculului, 58 % din vehiculele verificate in UE erau
vehicule nationale, 33 % proveneau din alte state membre ale UE si 9% erau vehicule
inmatriculate n tiri terte!’. Per total, majoritatea vehiculelor verificate in trafic (90 % din
numarul total) erau transportatori de marfuri, in timp ce doar 10 % erau transportatori de
persoane.

Tn perioada 2017-2018, 75 % din vehiculele verificate in trafic erau dotate cu un tahograf
digital. Prin urmare, nu existda motive pentru ridicarea pragului de controale de la 3 % la 4 %,
Tntrucét acest lucru ar trebui realizat atunci cand 90 % din vehiculele verificate sunt dotate cu
tahografe digitale in conformitate cu articolul 2 alineatul (3) din Directiva 2006/22/CE.

1.2. Controalele la sedii

Tn perioada 2017-2018, au fost verificate 104 104 de intreprinderi de transport, ceea ce reprezinti
o scadere de 29 % in comparatie cu 146 967 de intreprinderi verificate n perioada 2015-2016.
Inspectorii de la sedii au verificat aproximativ 33,7 milioane de zile lucratoare, ceea ce reprezinta
o usoara scadere de 3 % fatd de cele 34,8 milioane de zile lucratoare din raportul anterior. Per
total, autoritatile de control ale statelor membre au verificat la sedii evidentele pentru 641 033 de
conducdtori auto, ceea ce reprezinta o scadere cu 3 % fata de cei 5 846 011 conducatori auto din
perioada 2015-2016.

2. Infractiuni

Toate statele membre au furnizat 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 3,41 milioane, mentindndu-se constant comparativ cu ultimul raport (3,46
milioane).

Numarul infractiunilor depistate la sedii s-a mentinut constant, cu o crestere de 1 %, in timp ce
numarul infractiunilor depistate in trafic a scazut cu 3 %. Ponderea infractiunilor din trafic
depistate s-a mentinut la un nivel constant de 57 % din totalul infractiunilor depistate (58 % in
raportul anterior).

Ponderea tipurilor de incalcari din numarul total de incalcari depistate a ramas similara cu cea
din perioada de raportare anterioara, cu unele modificari nesemnificative. Figura 3 de mai jos
ilustreaza ponderea medie de la nivelul UE a incalcarilor in functie de tipul de dispozitie

18 Ungaria, Italia, Spania, Lituania, Danemarca, Austria, Croatia, Cipru, Irlanda, Letonia, Tarile de Jos, Suedia si
Regatul Unit.

17 Datele furnizate de Finlanda nu au fost incluse din cauza prezentirii de date incomplete.

18 | etonia nu a furnizat informatii cu privire la tipurile de infractiuni depistate in timpul controalelor efectuate la
sedii.



incdlcatd, depistate atat in trafic, cat si la sedii n perioada 2017-2018. Din nou, numarul
infractiunilor privind pauzele a scazut usor, de la 21 % la 17 %, in timp ce numarul infractiunilor
privind durata de conducere a crescut de la 24 % la 27 %. Dintre toate infractiunile depistate,
infractiunile privind perioadele de repaus reprezinta 23 % (24 % in raportul anterior), cele
privind tahografele’® reprezinti 12 % (11% 1n raportul anterior), iar finregistrarile
lipsd/indisponibile privind alte activitati reprezinta 6 % (7 % in raportul anterior). Aceste
evolutii sunt prezentate in figura 4 de mai jos.

Rata medie a infractiunilor, care este calculata pe baza a 100 de zile lucratoare verificate la sedii
si Tn trafic, a crescut usor de la 2,6 n 2015-2016 la 2,7 in perioada de raportare actuala. Rata de
depistare a infractiunilor de la sedii este in continuare de doua ori mai mare decat rata
infractiunilor depistate in trafic, ceea ce indica o eficienta mult mai mare a controalelor
efectuate la sedii comparativ cu cele efectuate ad hoc n trafic.

Figura 3: Categorii de infractiuni in trafic si la sedii pentru perioada 2017-2018

Categorii de infractiuni depistate in trafic si la sedii pentru perioada 2017-2018

= Pauze

« = Perioade de repaus
Durata de conducere
= nregistrari privind durata de conducere
= Tahograf

_ = Lipsa evidentelor

1® Infractiunile privind tahografele se referd la functionarea incorectd si utilizarea neadecvatd sau manipularea
tahografelor.



Figura 4: Categorii de infractiuni in trafic si la sedii in ultimii 10 ani
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2.1. Infractiuni depistate in trafic

Aproximativ 1,94 milioane de infractiuni au fost depistate in trafic in perioada 2017-2018,
ceea ce reprezinta cu 3% mai putine In comparatie cu aproximativ 2 milioane de
infractiuni in perioada 2015-2016. Media de la nivelul UE a infractiunilor depistate in trafic a
scazut usor de la 2,17 la 2,11 pe 100 de zile lucritoare verificate. In medie, s-a constatat ci 55 %
din infractiuni au fost comise de catre conducatorii auto nationali, ceea ce corespunde unui
procent de 58 % de vehicule interne din totalul vehiculelor oprite pentru controale.

2.2. Infractiuni depistate la sedii

Infractiunile depistate la sedii au fost de aproximativ 1,46 milioane, ceea ce reprezinta cu
1% mai putine comparativ cu ultima perioada de raportare. Rata medie de depistare a
infractiunilor pe 100 de zile lucratoare verificate a crescut de la 4,19 la 4,35, ceea ce reprezinta 0
crestere de 4 % comparativ cu perioada 2015-2016. Cresterea ratei infractiunilor (in pofida unei
scaderi a numarului de infractiuni depistate) se explica prin scaderea numarului de zile lucratoare
verificate.



Rata medie a infractiunilor depistate la sedii pe intreprindere a scazut de la 37 in 2015-2016 la
14 infractiuni pe ntreprindere, ca urmare a cresterii ratei infractiunilor Tn ultimul raport?.
Aceasta situatie Se explica In principal prin scaderea semnificativa a ratelor de depistare a
infractiunilor in Letonia (de la o rata a infractiunilor pe intreprindere de 552,96 la 340,75).

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

Tn actuala perioada de raportare, 61 558 de agenti de control au fost implicati Tn controale in
intreaga UE, ceea ce confirma 0 situatie stabila Tn ceea ce priveste numarul de functionari.

21 786 de agenti de control au fost instruiti sa analizeze inregistrarile tahografelor digitale (o
scadere cu 9 % fata de ultima perioada de raportare). Unitatile de aparatura puse la dispozitia
agentilor de control pentru analiza inregistrarilor tahografelor a scazut, de asemenea, cu 5,5 %.
Statele membre nu au indicat niciun motiv pentru aceasta scadere.

3. Interpretarea Regulamentului (CE) nr. 561/2006 de citre Curtea de Justitie a Uniunii
Europene

Curtea de Justitie a Uniunii Europene a oferit o interpretare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006
prin hotararile pronuntate in cauza C-231/18 NK si in cauzele conexe C-203/18 si C-374/18.
Cauzele vizau interpretarile derogarilor prevazute la articolul 13 alineatul (1), cu referire la
termenii ,,piete locale” si ,,servicii universale”.

Tn cauza C-231/18 NK, Curtea a statuat ci expresia ,,piete locale” care figureaza la articolul 13
alineatul (1) litera (p) din Regulamentul nr. 561/2006, trebuie interpretata in sensul ca aceasta nu
poate desemna nici tranzactia efectuata intre un comerciant angro de animale si un agricultor,
nici pe comerciantul angro de animale insusi, astfel incat derogarea prevazuta la aceastd
dispozitie nu poate sa fie extinsa la vehiculele care transportd animale vii direct de la ferme la
abatoarele locale.

Tn cauzele conexate C-203/18 si C-374/18, Curtea a statuat ci articolul 13 alineatul (1) litera (d)
din Regulamentul nr. 561/2006 trebuie interpretat in sensul ca derogarea pe care o prevede
vizeazd numai vehiculele sau combinatiille de vehicule utilizate exclusiv, in timpul unei
operatiuni de transport determinate, in scopul livrarii de trimiteri in cadrul serviciului postal
universal [...].

4. Cooperarea intre statele membre

In 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. Opt state membre?! nu au furnizat informatii cu privire la numirul exact de controale

20 Aceasta aproape ca s-a triplat, de la 12,77 in perioada 2015-2016 la 36,57 in perioada 2017-2018.
21 Danemarca, Finlanda, Franta, Italia, Portugalia, Suedia, Slovacia si Tarile de Jos.
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concertate, in timp ce trei state membre nu au raportat deloc daca au efectuat controale
concertate??. Dintre cele 17 state membre care au furnizat informatii adecvate cu privire la
controale, 12 state membre?® au intrunit numarul necesar de controale concertate pe an. Pe
aceasta baza, atat numarul statelor membre care au transmis cifre, cat si numarul statelor membre
care au atins numarul necesar de controale concertate au scazut in comparatie cu perioada 2015-
2016, cand 24 de state membre au furnizat informatii, dintre care 15 state membre au atins
pragul.

Cooperarea dintre statele membre vizeaza in principal statele membre invecinate. De asemenea,
la fel ca in cazul perioadei de raportate anterioare, majoritatea statelor membre au indicat ca
aceasta cooperare s-a desfasurat Tn cadrul Euro Controle Route (ECR).

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 Tn
realizarea obiectivelor legislatiei sociale in sectorul transportului rutier, si anume
imbunatatirea conditiilor de lucru, concurenta loiald si imbunititirea sigurantei rutiere.
Primul pachet privind mobilitatea®, care a fost adoptat in iulie 2020 si care a intrat in vigoare la
data elaborarii prezentului raport, promoveaza si consolideaza cooperarea si asistenta reciproca
intre statele membre si asigurd 0 respectare mai eficace si mai consecventa a normelor in
vigoare. Tn plus, n 2019, a fost instituitd Autoritatea Europeand a Muncii (ELA)? cu obiectivul
general de a asigura o mobilitate echitabila a fortei de munca pe piata internd. Una dintre
sarcinile principale ale Autoritatii Europene a Muncii consta in sprijinirea cooperarii dintre
statele membre Tn ceea ce priveste asigurarea respectarii transfrontaliere a legii si facilitarea
inspectiilor comune, inclusiv in domeniul normelor sociale ale UE din sectorul transportului
rutier.

Il. Prezentare generala a punerii in aplicare a Directivei 2002/15/CE

In conformitate cu articolul 13 din Directiva 2002/15/CE, la fiecare doi ani, statele membre
trebuie sa prezinte un raport cu privire la aplicarea directivei mentionate, indicand punctele de
vedere ale angajatilor si ale angajatorilor la nivel national.

1. Domeniul de aplicare a Directivei 2002/15/CE

22 Croatia, Cipru si Grecia.

2 Austria, Germania, Irlanda, Lituania, Luxemburg, Polonia, Regatul Unit, Republica Cehi, Romania, Spania,
Tarile de Jos si Ungaria.

2 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=0J:L:2020:249:FULL &from=FR.

% Regulamentul (UE) 2019/1149 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2019 de instituire a unei
Autoritati Europene a Muncii, de modificare a Regulamentului (CE) nr. 883/2004, a Regulamentului (UE)
nr. 492/2011 si a Regulamentului (UE) 2016/589 si de abrogare a Deciziei (UE) 2016/344 (JO L 186, 11.7.2019,
p. 21).
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Directiva stabileste norme care reglementeaza, printre altele, pauzele corespunzatoare 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 speciale privind timpul
de lucru in transportul rutier, directiva in cauza este considerata lex specialis fata 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.

2. Aspecte legate de punerea in aplicare in statele membre

Numai Lituania?” a indicat ci dispozitiile nationale de punere in aplicare a Directivei
2002/15/CE au fost modificate Tn perioada 2017-2018. Acestea au modificat dispozitiile care
reglementeaza timpul de lucru si de odihna, inclusiv termenii utilizati, de exemplu timpul maxim
de lucru al lucratorilor mobili, perioadele de repaus, munca de noapte, inregistrarea timpului de
lucru si informarea lucritorilor?,

O serie de state membre si de parteneri sociali au raportat anumite probleme legate de punerea n
aplicare a directivei. Autoritatile si Confederatia sindicatelor din Slovacia au raportat o lipsa de
cunoastere a legislatiei privind timpul de lucru in rdndul conducatorilor auto si al operatorilor.
Aceasta opinie a fost impartasita si de autoritatile suedeze, care au raportat ca lacunele in materie
de cunostinte sunt destul de raspandite in randul angajatorilor si al lucratorilor care desfasoara o
activitate independenta.

Mai multe autoritati au raportat, de asemenea, ca sunt necesare clarificari suplimentare cu privire
la unele definitii din Directiva 2002/15/CE. Tn ltalia, partenerii sociali au solicitat clarificari
suplimentare cu privire la definitiile expresiilor ,.timp de lucru” si ,,perioada dedicata tuturor
activitatilor de transport rutier” din directiva. Autoritatile portugheze au exprimat preocupari
similare, solicitdnd, in special, clarificarea expresiei ,,perioade de disponibilitate”. Autoritatile
germane au raportat dificultati in evaluarea a ceea ce este considerat ,.,timp de lucru”, in special
n ceea ce priveste controlul datelor digitale.

Sindicatele slovene si partenerii sociali din Germania au raportat, de asemenea, o lipsa de resurse
umane. Autoritatile luxemburgheze, precum si unele landuri din Germania au raportat, de
asemenea, faptul ca activitatile lor au fost subminate de insuficienta de personal responsabil cu
asigurarea respectirii legii. Tn cele din urma, unele autorititi nationale au raportat dificultiti in

26 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).

27 Modificari ale dispozitiilor Hotararii Guvernului nr. 496 din 21 iunie 2017 privind punerea n aplicare a Codului
muncii din Lituania, care reglementeaza termenii utilizati in cadrul acordurilor care reglementeaza timpul de lucru si
de odihna.

28 Hotararea Guvernului nr. 496 din 21 iunie 2017 privind punerea in aplicare a Codului muncii din Lituania prin
Hotararea nr. 587 din 14 mai 2003.
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ceea ce priveste verificarea timpului de lucru al conducatorilor auto implicati in diferite tipuri de
activititi de transport? sau in efectuarea de operatiuni de transport pentru mai multi angajatori*°.

Feedbackul din partea Frantei si a Suediei a subliniat importanta cresterii frecventei controalelor
de monitorizare a punerii in aplicare a Directivei 2002/15/CE in scopul respectarii standardelor
Uniunii in materia dreptului muncii.

Tn ultimii trei ani, Franta si-a reorganizat sistemul de inspectie a muncii, creand unititi sectoriale
de inspectie in domeniul transporturilor, dotate cu agenti instruiti pentru a intelege natura
specifica a activitatilor din sectorul transportului rutier. Aceste schimbari de natura
organizationala au condus la imbunatatirea aspectelor calitative si cantitative ale controalelor.

Din punctul de vedere al autoritatilor suedeze, s-a observat ca 0 crestere a numarului de inspectii
a condus la 0 mai buna cunoastere a normelor. Suedia urmareste sa imbunatateasca comunicarea
cu industria si sa creasca gradul de constientizare in randul angajatorilor si al lucratorilor care
desfasoara o activitate independenta cu privire la impactul negativ al muncii de noapte, in cadrul
unui efort general de imbunatatire a cunostintelor Tn ceea ce priveste legislatia cu privire la
timpul de lucru.

In pofida acestor observatii comune, este in continuare dificil de identificat tendintele si
problemele nesolutionate de la nivelul Uniunii din cauza numarului semnificativ de contributii
incomplete din partea statelor membre.

3. Interpretarea Directivei 2002/15/CE

In perioada 2017-2018, céateva state membre au transmis informatii cu privire la interpretirile
judiciare de catre instantele nationale a anumitor dispozitii ale Directivei 2002/15/CE. Suedia a
mentionat faptul ca asteaptd pronuntarea unei hotarari intr-o cauza referitoare la posibilitatea de a
incheia un contract colectiv de munca prin care sa fie acordate derogari de la anumite parti ale
actului juridic national de transpunere a Directivei 2002/15/CE. Estonia a raportat solutionarea
de catre tribunalele de prima instantd a litigiilor cu privire la punerea in aplicare a Directivei
2002/15/CE. n Slovenia, au existat Tndoieli cu privire la modul de interpretare a ierarhiei actelor
juridice referitoare la problema includerii sau neincluderii pauzelor de masa in timpul de lucru.
Grecia a hotarat ca dispozitiile Directivei 2002/15/CE, care prevad ca perioadele de pauza si de
repaus nu sunt considerate timp de lucru, nu impiedica adoptarea unor reglementari nationale
care sa reglementeze mai bine aceste perioade. Spania a avut o serie de actiuni in justitie legate
de contractele colective de munca, plata concediului, durata calatoriei si transportul de persoane,
cu un caz special referitor la o modificare a zilei de lucru si la impactul asupra structurii

salariului conducatorului auto din sectorul transportului de persoane.

4. Infractiuni contra normelor privind timpul de lucru

2 Cipru.
30 Slovenia.
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Mai multe state membre® au indicat faptul ca existi posibilitatea corectarii comportamentului
intr-un anumit termen pentru a se evita impunerea unei sanctiuni. Autoritatile de asigurare a
respectarii legii vor aplica sanctiuni numai in cazurile in care deficienta nu a fost remediata. Tn
aceasta privinta, industria suedeza a raportat ca absenta unor sanctiuni directe a fost apreciata,
deoarece ofera angajatorilor si lucratorilor care desfasoara o activitate independenta posibilitatea
de a introduce modalitati noi de lucru, utilizand tehnologii noi sau schimband procedurile, in
vederea imbunatatirii respectarii legislatiei.

Doar noui state membre® au furnizat date cantitative cu privire la infractiunile depistate. Acest
numir S-a mentinut constant®® comparativ cu perioada de raportare anterioari, cand opt state
membre au furnizat aceste informatii. Cea mai mare parte dintre statele membre care au furnizat
anterior aceste informatii sunt aceleasi cu cele care au furnizat informatiile din prezentul raport.
Numarul insuficient de contributii nu permite formularea unor concluzii relevante la nivelul
ntregii UE.

Punctele de vedere ale partilor interesate cu privire la punerea in aplicare a Directivei
2002/15/CE

Tn conformitate cu articolul 13 din Directiva 2002/15/CE, 12 state membre3* au indicat in mod
clar faptul ca partenerii sociali au fost consultati Tn scopul acestui exercitiu de raportare. Acest
numar este usor mai ridicat comparativ cu ultimul raport (10 state membre), insd arata in
continuare ca mai mult de jumatate dintre statele membre nu implica partenerii sociali n
raportarea cu privire la punerea in aplicare a normelor privind timpul de lucru. Unele state
membre au specificat ca partenerii sociali nu au fost consultati, deoarece nu au existat elemente
noi de la ultimul raport.

Tn cinci din cele douasprezece state membre3®, punctele de vedere ale partenerilor sociali nu au
fost reflectate Tntr-o sectiune separata sau intr-un alineat separat, iar in trei dintre acestea s-a
indicat ci nu a existat un feedback distinct din partea partenerilor sociali*®. Feedbackul a fost mai
degraba incorporat in document, fara a fi diferentiat Tn mod clar de punctele de vedere ale
autoritatilor nationale, sau s-a mentionat doar faptul ca partenerii sociali nu au formulat nicio
observatie. Cu toate acestea, feedbackul primit de la partenerii sociali a fost diferentiat si
evidentiat Tntr-o sectiune separati a rapoartelor transmise de sapte state membre®’.

Punctele de vedere ale partenerilor sociali nu pot fi analizate in continuare, deoarece nu
constituie un esantion reprezentativ.

31 Austria, Estonia, Finlanda, Suedia si Slovacia.

32 Austria, Cipru, Finlanda, Franta, Germania, Grecia, Polonia, Romania si Spania.

33 Austria, Cipru, Finlanda, Franta, Irlanda, Luxemburg, Polonia si Republica Ceha.

34 Cipru, Estonia, Germania, Grecia, Italia, Lituania, Polonia, Portugalia, Regatul Unit, Slovacia, Slovenia si Suedia.
% Cipru, Estonia, Lituania, Polonia si Portugalia.

% Cipru, Lituania si Polonia.

37 Germania, Grecia, Italia, Regatul Unit, Slovacia, Slovenia si Suedia.
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I11. Concluzii

Rezultatul general al analizei privind punerea in aplicare si asigurarea respectarii normelor
sociale ale UE n domeniul transportului rutier arata ca nivelurile generale de asigurare a
respectarii normelor si de conformitate din perioada 2017-2018 s-au mentinut constante
comparativ cu perioada 2015-2016.

Chiar daca numarul de zile lucrdtoare verificate a continuat sa scada, numarul de infractiuni
depistate s-a mentinut constant, cu o crestere de 1 %. Acest lucru poate indica 0 mai mare
eficienta Tn ceea ce priveste depistarea incalcarilor, dar poate fi explicat si printr-o usoara
crestere a proportiei controalelor efectuate la sedii comparativ cu cele efectuate in trafic. Mai
mult, rata de depistare a infractiunilor este in continuare de doua ori mai mare decat rata
infractiunilor depistate in trafic, ceea ce indica 0 eficienta mai mare a controalelor efectuate la
sedii comparativ cu cele efectuate in trafic.

Ratele de depistare a incalcarilor variaza semnificativ la nivelul UE, doar un grup mic de sapte
state membre raportdnd majoritatea infractiunilor depistate. Merita subliniat faptul ca unele state
membre cu rate foarte scazute de depistare a infractiunilor Se numara printre cele care au cel mai
mare procent de zile lucrdtoare verificate. Acest fapt, combinat cu tendinta de scadere a
numarului de zile lucratoare verificate si cu capacitatile limitate de asigurare a respectarii legii
(resurse umane si financiare, competente si echipamente de control) din statele membre, indica
necesitatea unei mai bune directionari a controalelor.

Accesul la date, cum ar fi clasificarea in functie de gradul de risc, in trafic, are o importanta
deosebita, in special pentru a permite efectuarea unor controale mai bune si pentru a reduce
numarul de controale ,,curate” inutile, si anume controalele in cadrul carora nu sunt depistate
incalcari. Accesul inspectorilor in trafic la datele de clasificare in functie de gradul de risc va
deveni obligatoriu in conformitate cu noile cerinte introduse de pachetul privind mobilitatea I.

Tn ceea ce priveste controalele concertate si comune intre statele membre, acestea contribuie in
mod clar la schimbul de cunostinte si la 0 abordare armonizata a intelegerii si asigurarii
respectarii normelor UE in vigoare. Prin urmare, Comisia incurajeaza Statele membre sa 1isi
intensifice in continuare eforturile pentru imbunatatirea cooperarii, prin inspectii comune si
controale concertate, precum si sa profite de asistenta oferita de Autoritatea Europeana a Muncii.

Ponderile diferitelor tipuri de infractiuni sunt Tn continuare asemanatoare celor din perioada de
raportare anterioara. Infractiunile legate de inregistrarile duratelor de conducere depistate la sedii
se ridica la aproape jumatate din totalul infractiunilor depistate, ceea ce indica dificultati Tn ceea
ce priveste stocarea corespunzatoare a datelor relevante de catre intreprinderi. Unele state
membre au introdus sanctiuni mai mari, in timp ce altele si-au ajustat nivelurile de sanctiuni dupa
intrarea Tn vigoare a Regulamentului (UE) 2016/403 al Comisiei din 1 ianuarie 2017 n ceea ce
priveste clasificarea incalcarilor grave. Aceste masuri pot descuraja tendinta Tn Crestere a
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infractiunilor legate de inregistrarile duratelor de conducere, intrucat lipsa inregistrarilor
duratelor de conducere este clasificata drept o infractiune extrem de grava.

Tn ceea ce priveste punerea n aplicare a Directivei 2002/15/CE, lipsa unor date cantitative si
calitative detaliate din multe rapoarte nationale Ingreuneaza efectuarea unei evaludri aprofundate.
Comisia ar dori sa sublinieze importanta acestui exercitiu de raportare si reaminteste faptul ca se
poate intenta actiune Tn justitie impotriva statelor membre pentru nerespectarea cerintei de
comunicare a informatiilor prevazute in articolul 17 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006.

Comisia este convinsa ca Pachetul privind mobilitatea I, care a fost adoptat la momentul
redactarii prezentului raport, va spori eficienta controalelor si cooperarea intre statele membre.
Un act de punere in aplicare care urmeaza sa fie adoptat de Comisie cu privire la 0 formula
armonizata de clasificare in functie de gradul de risc va permite autoritatilor de aplicare a legii sa
recunoasca rapid profilul Tntreprinderii pe care intentioneaza sa 0 verifice. Acestea vor sti in
special daca o intreprindere are un grad de risc scazut (ca urmare a nivelului redus de incalcari
ale legii) sau un grad de risc ridicat (un nivel ridicat de incalcari ale legii). Tn plus, depistarea
timpurie de la distanta a posibilelor manipulari si utilizari necorespunzatoare ofera autoritatilor
de aplicare a legii un instrument de selectare a vehiculelor pe care sa le verifice. Toate acestea
vor reduce numarul de controale inutile si vor economisi resurse atat din partea autoritatilor de
aplicare a legii, cét si a conducatorilor auto.

Comisia va monitoriza in continuare punerea in aplicare a normelor sociale din sectorul
transportului rutier cu sprijinul statelor membre si le va reaminti acestora din urma
obligativitatea prevazutd la articolul 13 alineatul (1) din Directiva 2002/15/CE cu privire la
includerea punctelor de vedere ale partenerilor sociali ca parte din acest exercitiu de raportare.
Statele membre sunt incurajate sd aiba in vedere verificari si controale suplimentare ale normelor
in vigoare si sa notifice Comisiei cazurile de interpretari divergente ale dispozitiilor UE.
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