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Introducere

Prezentul raport evalueaza punerea in aplicare de catre statele membre a celor patru acte
legislative intercorelate de instituire a normelor sociale in transportul rutier si a regimului lor
de punere in aplicare. Aceste acte legislative sunt: Regulamentul (CE) nr. 561/2006', care
stabileste norme privind perioadele de conducere, pauzele si perioadele de repaus pentru
conducitorii auto profesionisti; Directiva 2006/22/CE? care stabileste cerintele minime
pentru punerea in aplicare a normelor respective; Regulamentul (CEE) nr.3821/85 al
Consiliului® privind aparatura de inregistrare, adica principalul instrument pentru a controla
respectarea de citre conducitorii auto a normelor sociale si a Directivei 2002/15/CE*, care
stabileste dispozitii complementare privind organizarea timpului de lucru al persoanelor care
efectueaza activitdti mobile de transport rutier (denumitd in continuare ,,Directiva privind
timpul de lucru in transportul rutier”).

Articolul 17 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006 prevede ca statele membre sd comunice, la
fiecare doi ani, informatiile necesare pentru a-i permite Comisiei sa redacteze un raport
privind aplicarea regulamentului respectiv si evolutiile inregistrate in domeniile respective.
Articolul 13 din Directiva 2002/15/CE prevede ca statele membre ar trebui sa prezinte un
raport Comisiei privind aplicarea directivei respective, indicdnd punctele de vedere ale
partenerilor sociali. Rapoartele privind Directiva 2002/15/CE si Regulamentul (CE)
nr. 561/2006 pot fi prezentate intr-un document separat deoarece ambele acte legislative
acopera aceeasi perioadd de raportare de doi ani si stabilesc norme complementare pentru
conducatorii auto profesionisti.

Prezentul raport acopera perioada 2011-2012. El se bazeazd in principal pe rapoartele
nationale, pentru care termenul de prezentare a expirat la 30 septembrie 2013. Obiectivul sau
este de a oferi o imagine de ansamblu asupra modului in care statele membre au pus in

! 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 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 activitdtile de transport rutier si de abrogare a Directivei 88/599/CEE a Consiliului
(JOL 102, 11.4.2006, p. 36)

3 Regulamentul (CEE) nr. 3821/85 al Consiliului din 20 decembrie 1985 privind aparatura de inregistrare in
transportul rutier (JO L 370, 31.12.1985, p. 8), abrogat prin 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 inregistrare 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 in domeniul transporturilor rutiere (JO L 60, 28.2.2014,

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 activitati mobile de transport rutier (JO L 80, 23.3.2002, p. 35)
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aplicare setul de acte legislative mentionate anterior si de a pune in evidentd principalele
provocdri in ceea ce priveste punerea in aplicare si aplicarea normelor in vigoare. Raportul
contine atat date cantitative, cat si date calitative cu privire la controalele efectuate in trafic si
la sedii, cu privire la infractiunile depistate, precum si informatii privind punerea in aplicare a
Directivei privind timpul de lucru in transportul 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 aplicare a
legii si date statistice detaliate.

Raportul cuprinde patru sectiuni care acoperd diverse aspecte ale punerii in aplicare a
legislatiei sociale. Sectiunea I rezuma calitatea si promptitudinea transmiterii datelor
nationale. Sectiunea II oferd analiza completd a datelor cantitative nationale furnizate cu
privire la controale si infractiuni, in timp ce sectiunea III oferd o prezentare descriptiva a
punerii in aplicare de catre statele membre a Directivei 2002/15/CE. Sectiunea IV prezintd
principalele concluzii la care s-a ajuns.

Obiectivele si dispozitiile-cheie ale legislatiei sociale in domeniul transportului rutier, precum
si alte aspecte si statistici detaliate privind rezultatele controalelor efectuate, sunt descrise in
documentul de lucru al serviciilor Comisiei care Insoteste prezentul raport.

Prezentarea datelor

Rapoartele nationale privind punerea in aplicare a dispozitiilor Directivei 2002/15/CE si ale
Regulamentului (CE) nr. 561/2006 ar trebui prezentate prin intermediul formularului tip
stabilit prin Decizia 2009/810/CE a Comisiei’. Acest formular tip combin cerintele privind
raportarea ale acestor doud acte legislative si, prin intermediul unui format de raportare
interactiv, colecteaza date cantitative si calitative care constituie o contributie esentiald la
prezentul raport.

Comisia observa ca, in general, statele membre au furnizat rapoarte nationale de calitate mai
buna si mai prompt decat in anii precedenti si doreste sa le Incurajeze sd continue pe aceastd
cale. Acest lucru este valabil in special pentru datele privind punerea in aplicare a
Regulamentului (CE) nr. 561/2005. O descriere mai detaliata a datelor transmise este inclusa
in documentul de lucru al serviciilor Comisiei care insoteste prezentul raport (denumit in
continuare ,,documentul de insotire”).

> Decizia 2009/810 a Comisiei din 22 septembrie 2008 de stabilire a formularului tip de raportare mentionat la
articolul 17 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului (JO L 289,
5.11.2009, p. 9)



II. Analiza datelor privind punerea in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006

1. Controale

In conformitate cu articolul 2 din Directiva 2006/22/CE, numarul minim de controale in 2011
si 2012 ar trebui sa acopere cel putin 3 % din zilele lucrate de catre conducétorii vehiculelor
care fac obiectul Regulamentelor (CE) nr. 561/2006 si (CEE) nr. 3821/85°.

Numarul total de zile lucratoare verificate pentru fiecare stat membru
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Graficul 1 — Numarul total de zile lucratoare verificate pentru fiecare stat membru

Graficul 1 ofera o imagine de ansamblu a numarului de zile lucratoare verificate in fiecare stat
membru, in cursul perioadei actuale si al perioadelor anterioare de raportare. in medie,
numarul total de zile lucratoare verificate in UE a inregistrat o crestere de 8,7 %, de la
aproximativ 146 de milioane la aproximativ 158,6 milioane de zile lucratoare verificate.
Aceastd crestere confirmd angajamentul general din partea statelor membre de a intensifica
controalele privind respectarea normelor sociale in transportul rutier. Trebuie remarcat faptul
ca toate controalele au fost efectuate de un numar semnificativ mai mic de agenti nsarcinati
cu aplicarea legii pentru toate statele membre.

Examinand cu atentie numarul de zile lucratoare efectiv verificate in raport cu numarul minim
de zile lucrdtoare care trebuie sd fie verificate (graficul 2), se poate observa cd majoritatea
statelor membre au efectuat mai multe controale decat cele impuse prin
Directiva 2006/22/CE. State membre precum Grecia, Tarile de Jos, Danemarca, Italia si
Letonia, care nu au atins pragul, sunt solicitate sd ia masurile corective corespunzitoare

% Rata minima se calculeaza separat pentru fiecare stat membru, pe baza numdrului total de zile lucrate pe
conducator auto in perioada de doi ani si numarul total de vehicule care intra sub incidenta acestor regulamente.
Acesti doi factori se multiplica, obtinandu-se astfel numarul total de zile lucrate de cétre conducatorii vehiculelor
care se incadreaza in domeniul de aplicare al acestor regulamente si din aceastd suma este determinat un procent
de 3 % care reprezintd numdrul minim de controale care ar trebui efectuate in fiecare stat membru.
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pentru a remedia aceasta situatie. Comisia va evalua necesitatea ludrii de masuri pentru a
asigura aplicarea corecta a Directivei 2006/22/CE.

Descrierea detaliata a respectarii pragului este prezentatd in documentul de Insotire.

3 5 Procentul de zile lucratoare verificate
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Graficul 2: Procentul de zile lucriatoare verificate pentru fiecare stat membru

In ceea ce priveste tipurile de controale, articolul 2 din Directiva 2006/22/CE stabileste
raportul dintre numarul de controale in trafic (exprimat in zile lucratoare care trebuie sa fie
verificate) si controalele la sedii, care ar trebui sa reprezinte cel putin 30 % si, respectiv,
50 %. Trebuie subliniat faptul ca, in temeiul articolului 2 din Directiva 2006/22/CE, calculul
acestei proportii se bazeaza pe numarul de controale efectiv realizate de fiecare stat membru
si nu pe numdrul minim de zile lucratoare care trebuie sa fie verificate. Cu toate acestea,
pentru perioada de raportare curentd, majoritatea controalelor sunt efectuate in trafic. In
medie 80 % din toate controalele au avut loc in trafic, ceea ce arati o usoara
imbunatitire fatd de nivelul de 82 % existent in perioada de raportare anterioara.
Numai Irlanda s-a situat sub pragul pentru controalele in trafic.

1.1 Controale in trafic

In total, in decursul perioadei dintre 2011 si 2012, mai mult de 8,6’ milioane de vehicule si
aproximativ 8,7 milioane de conducdtori auto au fost controlati in timpul controalelor in
trafic. Aceste valori reprezintd o scadere de 11,3 % si, respectiv 19,4 % fatd de perioada de
raportare anterioara si sunt cauzate de cresteri corespunzatoare ale numarului de controale la
sedii. Existd doud motive pentru numarul mai ridicat de conducatori auto decat de vehicule:

" Danemarca nu a furnizat numarul de vehicule verificate in trafic
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efectivele duble si absenta datelor referitoare la acest subiect din partea Danemarcei privind
numadrul de vehicule verificate in trafic.

Controalele in statele membre au implicat, in majoritate, vehicule si conducatori auto
nationali si s-au ridicat la 69 % si, respectiv, 68 % din totalitatea vehiculelor sau a
conducatorilor auto verificati in trafic. Doar in opt state membre, si anume Austria, Franta,
Ungaria, Belgia, Lituania, Luxemburg, Malta si Slovenia, modelul este inversat si mai multe
vehicule sau conducitori auto striini au ficut obiectul unui control. In unele cazuri aceasta se
poate explica prin mdrimea sau pozitia geograficd a acestor state membre. Ratele detaliate
sunt incluse in documentul de insotire. Deoarece nediscriminarea reprezintd unul dintre
principiile fundamentale previazute de tratatele UE, Comisia poate lua masurile
corespunzatoare in vederea asigurarii unui tratament egal conducatorilor auto si operatorilor
din statele membre in care controalele sunt efectuate mai frecvent in ceea ce priveste
conducatorii auto si operatorii nerezidenti.

1.2 Controalele la sedii

A existat un progres clar in ceea ce priveste numarul de intreprinderi controlate de statele
membre, care a fost mai mult decat dublu in comparatie cu perioada de raportare 2007-2008.
In perioada 2011-2012, acesta a ajuns la 146 000 ® si a crescut cu 42 % In comparatie cu
103 000 in perioada de raportare anterioara. Peste 31,7 de milioane de zile lucratoare au fost
verificate la sediu, ceea ce Tnseamna cd rata de crestere a Incetinit pe masura ce cresterea intre
perioadele de raportare 2007-2008 si 2009-2010 a fost de 79 %, in timp ce aceasta a crescut
cu 20 % Iintre perioada actuala si ultima perioadd. Dinamica acestor evolutii ar trebui sa fie
analizata 1n corelatie cu cresteri ale pragurilor minime care au avut loc in perioadele de
raportare anterioare’. Prin urmare, cresterea generald cu 8,7 % a numdrului de zile lucritoare
verificate atat in trafic, cat si la sedii si scaderile inregistrate in cazul vehiculelor si
conducdtorilor auto controlati in trafic au contribuit impreuna la intensificarea activitatilor la
sedil.

2. Infractiuni

Toate statele membre au furnizat date cu privire la infractiunile constatate, insd cu un nivel de
detaliere divergent. Dupa o crestere semnificativa si constanta a infractiunilor raportate
in ultimii 6 ani la nivel european, care este legata de cresterile numarului minim de zile
lucratoare de verificat, exista o tendinta inversa pentru perioada curenta de raportare
care a marcat o scadere de 14 % fata de ultima perioada a numairului de infractiuni
constatate. Acest numadr ar trebui sa fie analizat impreuna cu cresterea de 8,7 % a numarului
de zile lucratoare verificate. In valori reale, acesta indicd o scidere de la 4,5 milioane de

¥ Finlanda nu a furnizat date cu privire la numirul de intreprinderi controlate la sedii pentru perioada de raportare
2011-2012. Pentru perioada 2009-2010, Finlanda, Luxemburg, Spania si Suedia nu au furnizat date cu privire la
numarul de intreprinderi controlate.

% In 2008, pragul a crescut de la 1 % la 2 %, iar in 2010 a crescut la 3 %, in timp ce in perioada de raportare
curentd nu s-au realizat modificari In ceea ce priveste pragul.
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infractiuni raportate in perioada 2009-2010 la aproximativ 3,9 milioane in perioada de
raportare curentd. Aceastd modificare ar putea fi interpretatd ca o mai buna respectare a
dispozitiilor legislatiei sociale datoritd practicilor bine stabilite de punere 1n aplicare si unei
mai bune cunoasteri a normelor sociale Tn randul conducatorilor auto. Aceasta se bazeaza pe
ipoteza conform careia practicile de manipulare a tahografului nu au denaturat in mod
semnificativ constatdrile in urma controalelor.

Tabelul de mai jos aratd ca proportiile intre categoriile de incélcdri se mentin la niveluri
similare Tn comparatie cu perioadele de raportare anterioare. Usoara scadere constatatd pentru
infractiunile referitoare la pauze in timpul perioadelor de conducere si absenta inregistrarilor
privind alte activitdti este contrabalansata de cresteri ale numarului de inregistrari privind
perioadele de conducere si infractiunile privind aparatura de inregistrare.

Perioadi | Pauze | Perioade | Durata de | Inregistriri | Aparaturi | Lipsa/disponi
de conducere | privind de bilitatea
repaus durata de | inregistrare | inregistrarilor

conducere privind  alte
activitati

2011-2012 | 26 % 24 % 19 % 17 % 8 % 6 %

2009-2010 | 29 % 23 % 18 % 15 % 5% 8 %

2007-2008 | 30 % 25 % 20 % 14 % 10 % 1%




Tabelul 1 - Categorii de incalcari depistate in trafic si la sedii
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Graficul 3 - Categorii de incalcari depistate in trafic si la sedii

Categoriile de incalcari depistate in trafic si la sedii sunt descrise separat in documentul de
insotire.

In comparatie cu perioada de raportare anterioar, in perioada 2011-2012, rata medie a
infractiunilor depistate a scazut In mod semnificativ cu 22 %, situdndu-se la un nivel
echivalent cu 2,43 de infractiuni per 100 de zile lucratoare verificate. Se pare ca controalele
la sedii sunt mai eficiente decat controalele ad-hoc in trafic deoarece rata de depistare la
sedii este de 3 de ori mai mare decat cea de depistare in trafic. Cu toate acestea, este de
remarcat faptul ca, in perioada de raportare anterioara, rata de depistare la sedii era de 5 de ori
mai mare decat cea de depistare in trafic. Aceasta modificare se datoreaza in principal unei
scaderi considerabile a ratei de depistare la sedii de la 8,65 in perioada 2009-2010 la 5,29 in
aceastd perioadd de raportare. Exista diferente mari intre statele membre in ceea ce priveste
ratele de depistare a infractiunilor la sedii per 100 de zile verificate, variind de la 0,01 in
Bulgaria la 22,38 in Germania. Se pare ca modificarea ratei medii in UE de depistare a
infractiunilor la sedii este afectatd de o scadere semnificativd (cu 27 %) a numadrului de
infractiuni raportate la sedii in Germania, care, in aceastd perioada de raportare, detine inca
cea mai mare parte din totalul infractiunilor depistate la sedii in Europa (53,9 %).



Rata totala a infractiunilor per 100 de zile lucratoare verificate in UE

20

15

2011-2012
=4—2009-2010
~-2007-2008

10

| infractiunilor per 100 de zile lucritoare verificate

numiarul
o

L

AT BE BG CY CZ DK EE F FR DE EL HU IE IT LV LT LW MT NL PL PT RO SK SL ES SE UK

Graficul 4 — Numairul de infractiuni depistate per 100 de zile lucratoare verificate in
perioada 2007-2008, 2009-2010 si 2011-2012

In ciuda fluctuatiilor divergente din diferite state membre in ceea ce priveste numarul de
infractiuni depistate per perioada de raportare'’, existd, in medie, o scidere clard a numarului
de infractiuni raportate, care este si mai perceptibild atunci cand se ia in considerare cresterea
numarului de zile lucrdtoare verificate. Descrierea detaliata a ratelor de depistare din statele
membre este inclusd in documentul de insotire. Aceste discrepante privind ratele de
depistare aratd ca Uniunea Europeana este departe de a stabili o zona de punere in
aplicare armonizata din cauza resurselor si practicilor divergente de punere in aplicare
referitoare la controlarea respectarii legislatiei in domeniul transportului rutier, precum
si din cauza sistemelor de sanctiuni divergente.

2.1 Infractiuni depistate in trafic

In perioada 2011-2012, 2,2 milioane de infractiuni in trafic au fost detectate la nivel european,
ceea ce a reprezentat 58 % din totalul infractiunilor constatate atat in trafic, cat si la sedii.
Aceasta indicd o scadere in termeni cantitativi cu aproape 50 de mii, ceea ce inseamna cu 2 %
in comparatie cu perioada de raportare anterioard. Pentru fiecare 100 de zile lucratoare
verificate au fost depistate 1,74 infractiuni in comparatie cu 1,9 in perioada de raportare
anterioara.

In medie, 64 % din infractiuni au fost depistate la vehiculele nationale'', ceea ce se coreleaza
cu rata de 69 % a vehiculelor nationale controlate in Europa. Cu toate acestea, existd state
membre 1n care numadrul infractiunilor depistate cu privire la strdini prevaleaza, si anume
Luxemburg (75 %), Belgia (72 %), Lituania (59 %), Suedia (57 %), Bulgaria (56 %), Slovenia
(55 %), Austria (55 %), Franta (54 %) si Regatul Unit (53 %). Aceasta tendintd poate fi

10 . . .. e v . . . . A A .
Informatii detaliate privind modificarile din anumite state membre sunt incluse in documentul de insotire.

" In Danemarca, numarul infractiunilor depistate cu privire la striini s-a ridicat la 90 %. Totusi, acest rezultat nu
este reprezentativ din cauza unei cantitdti considerabile de date lipsa pe care s-a bazat acest calcul. In acest scop,
numarul nu a fost luat in considerare in media europeana.
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explicata prin faptul ca toate aceste state membre au efectuat mai multe controale ale
vehiculelor striine in afari de Bulgaria, Suedia si Regatul Unit. In cazul acestor trei state
membre, infractiunile depistate care au fost comise de citre straini sunt mult mai frecvente. In
special in cazul Bulgariei, unde 25 % din vehiculele straine controlate reprezentau 56 % din
infractiunile comise, si in cazul Suediei, care a efectuat 34 % din controale asupra vehiculelor
strdine, ceea ce a dus la 57 % din numarul de infractiuni depistate. Cresterea numarului de
infractiuni comise de nerezidenti ar putea fi alarmanta in Suedia, deoarece rata in comparatie
cu perioada de raportare anterioarda a crescut de la 31 % la 57 %. Este util sd se adauge ca
aceastd tendintd continud in state membre precum Belgia, Bulgaria, Franta, Luxemburg,
Slovenia si Regatul Unit, de la perioada de raportare anterioara.

2.2 Infractiuni depistate la sedii

In timpul perioadei curente de raportare, statele membre au raportat in total peste 1,6 milioane
de infractiuni depistate la sediile intreprinderilor, reprezentand 42 % din numarul total de
infractiuni. Aceasta marcheazd o scadere de 26 % in comparatie cu perioada bienald
anterioard. Aceste cifre ar trebui analizate in corelatie cu numarul de Intreprinderi controlate,
care a crescut cu 42 %'%. Luand in considerare aceste doui aspecte, ar putea fi notate
imbunatatiri reale 1n respectarea normelor sociale.

In ceea ce priveste frecventa infractiunilor raportate per 100 de zile lucritoare verificate,
media europeand a marcat o tendintd pozitiva, scizand de la 8,65 la 5,29. In cazul in care
acestea sunt analizate Tn paralel cu scaderea usoard a frecventei de Incélcari depistate in trafic,
se poate concluziona faptul ca toate activitdtile care vizeaza o mai buna respectare a legislatiei
sociale Tn domeniul transportului rutier incep sd dea roade.

111. Analiza datelor cu privire la punerea in aplicare a Directivei privind timpul de lucru
in transportul rutier (Directiva 2002/15/CE)

1. Introducere

Prezentul capitol se refera la punerea in aplicare de catre statele membre in 2011-2012 a
Directivei 2002/15/CE, denumita si ,,Directiva privind timpul de lucru in transportul rutier”.
In conformitate cu articolul 13 din directiva respectivi, statele membre sunt obligate si
prezinte un raport cu privire la punerea sa in aplicare catre Comisie, din doi in doi ani,
indicand punctele de vedere ale angajatilor si angajatorilor la nivel national. Partile
descriptive referitoare la transpunerea directivei respective in statele membre, opiniile partilor
interesate privind punerea in aplicare si monitorizarea, masurile de control din statele membre
si problemele legate de punerea in aplicare sunt incluse in documentul de insotire.

2. Directiva 2002/15/CE

Directiva stabileste normele care reglementeaza, printre altele, pauzele adecvate pe parcursul
perioadei de munca, valoarea maximd a sdptdmanii medii de lucru si munca de noapte.

12 A se vedea nota de subsol nr. 12.
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Dispozitiile sale se adaugd normelor privind perioadele de conducere, pauzele si perioadele de
repaus stabilite prin Regulamentul (CE) nr. 561/2006.

Intrucat directiva respectiva stabileste anumite dispozitii referitoare la durata muncii care sunt
specifice sectorului transportului rutier, este consideratd lex specialis fatd de
Directiva 2003/88/CE generald' privind timpul de lucru, care stabileste cerintele de bazi
pentru organizarea timpului de lucru pentru toti lucratorii. Cu toate acestea, Carta drepturilor
fundamentale a Uniunii Europene contine dispozitii privind timpul de lucru si conditiile de
munca la articolul 31 al acesteia, care trebuie sa fie respectate atunci cand se pune in aplicare
dreptul UE. O serie de dispozitii de bazd 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

Comisia a stabilit un format de raportare comun pentru a facilita eforturile de raportare ale
statelor membre, pentru a reduce sarcina administrativd si pentru a preveni intarzierile
excesive in transmiterea rapoartelor de catre statele membre. Cu toate acestea, calitatea
informatiilor transmise variazd in mod semnificativ. Tarile de Jos nu au furnizat nicio
informatie si au indicat cd nu existd schimbari fatd de perioada precedentd. Informatiile
transmise de mai multe state membre'* au fost incomplete. Majoritatea rapoartelor nationale
au inclus informatii referitoare la punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE, precum si la
evaluarea eficacitatii acesteia. Cu toate acestea, din cauza informatiilor incomplete, rezultatele
acestei analize nu pot fi considerate reprezentative pentru intreaga Uniune Europeana.

4. Aspecte legate de punerea in aplicare in statele membre

Prezentarea generald a actelor legislative de transpunere a Directivei 2002/15/CE la nivel
national este inclusa in documentul de insotire. In cursul acestei perioade de raportare, multe
state membre au prezentat informatii privind modificari ale cadrelor lor legislative in
scopul de a include conducitorii auto independenti in domeniul lor de aplicare; si anume
Bulgaria, Danemarca, Germania, Irlanda, Luxemburg, Malta (in curs), Polonia, Portugalia,
Suedia, Regatul Unit.

In ceea ce priveste acordurile colective, se observa sisteme divergente in Uniunea Europeana.
Acestea variaza de la niciun acord colectiv incheiat (de exemplu, Malta) la acorduri colective
stabilite care pot prevedea derogiri de la limita timpului de lucru (de exemplu, Italia). In
Spania, a fost negociat la nivel guvernamental un acord-cadru colectiv in sectorul
transportului rutier si au fost incheiate 26 de acorduri colective la nivelul Comunitatii
autonome sau al provinciei. In Luxemburg, au fost incheiate acorduri colective pentru soferii

'3 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)

' Belgia, Cipru, Ungaria, Letonia, Tarile de Jos, Romania si Suedia

11



de autocare si angajatii suplimentari ai intreprinderilor private de autocare, precum si pentru
sectorul transporturilor si al logisticii.

Portugalia a mentionat aspecte pozitive ale transpunerii datorate clarificarii perioadelor de
disponibilitate si organizarii timpului de lucru al lucrdtorilor mobili. Lituania si Estonia au
asigurat ca nu existau dificultdti intampinate in punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE
deoarece Lituania a furnizat formare si consultare pentru angajatori si reprezentantii autorizati
ai acestora.

Directiva 2002/15/CE a fost perceputd ca un bun set de aranjamente care au ajutat la
abordarea definitiei timpului de lucru si a limitelor sale. Cu toate acestea, Grecia a subliniat ca
anumite dispozitii din directiva respectivd se suprapun cu cele din Regulamentul (CE)
nr. 561/2006, care constituie o sursd de dificultati pentru intreprinderi si lucratori. Spania a
identificat anumite aspecte la punerea in aplicare a normelor privind calcularea perioadelor de
disponibilitate a conducatorilor auto. Aceeasi chestiune a fost mentionatd de Republica Ceha.
Exista o confuzie cu privire la aplicarea dispozitiei referitoare la timpul de lucru, in special in
cazul in care soferii petrec timpul asteptand intre doua parcursuri si aceste momente sunt
cunoscute in avans'".

In general, pentru a facilita punerea in aplicare concreta a Directivei 2002/15/CE, Irlanda si
Suedia au elaborat si au distribuit materiale orientative pentru operatori cu privire la modul in
care sd se conformeze cu dispozitiile directivei.

4.1 Infractiuni contra normelor privind timpul de lucru

Numai céteva state membre'® au furnizat statistici privind infractiunile depistate, ceea ce nu
este suficient pentru a se ajunge la concluzii globale. In comparatie cu perioada de raportare
anterioard, acelasi numar de state membre au furnizat date cu privire la incalcari. Toate statele
membre sunt invitate sa includd aceste informatii in rapoartele urmatoare.

5. Opiniile partilor interesate privind punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE

Saisprezece state membre'’ au confirmat faptul ca partile interesate au fost consultate, in
conformitate cu Directiva 2002/15/CE, ceea ce marcheaza o mbunatatire comparativ cu

' Articolul 3 litera (a) din Directiva 2002/15/CE defineste ,.timpul de lucru” ca ,perioada de la inceputul pind
la sfarsitul timpului de lucru, in timpul caruia lucratorul mobil se afla la postul sau de lucru, la dispozitia
angajatorului §i in exercitiul functiilor sau activitdtilor sale, adica: perioada dedicata tuturor activitdtilor de
transport rutier si perioadele de timp in care acesta nu poate dispune liber de timpul sau si i se cere sd fie la
postul sau de lucru, gata sa intreprinda activitatea sa normald, indeplinind anumite sarcini asociate serviciului,
in special in timpul perioadelor cand asteapta sa se faca incarcarea sau descarcarea, daca durata previzibild a
acestora nu este cunoscutd dinainte”.

'® Austria, Bulgaria, Cipru, Republica Ceha, Grecia, Polonia, Spania

17 Bulgaria, Republica Ceha, Germania, Danemarca, Estonia, Grecia, Spania, Finlanda, Franta, Irlanda, Lituania,
Malta, Polonia, Slovacia, Slovenia, Regatul Unit
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perioada de raportare 2007-2008, cand doar noua state membre au indicat indeplinirea acestei
obligatii.

In general, a existat un consens in randul angajatorilor si al angajatilor conform caruia
Directiva 2002/15/CE a contribuit la protectia sinititii si sigurantei conducitorilor auto. In
Irlanda, angajatorii au exprimat opinia conform careia limitdrile privind timpul de lucru au
imbunatatit atractivitatea profesiei de conducator auto. Unii parteneri sociali nationali si-au
exprimat Ingrijorarea In ceea ce priveste lipsa de consecventd a respectdrii si aplicarii
normelor in vigoare si au exprimat necesitatea de a clarifica unele aspecte specifice, cum ar fi
compensatiile pentru munca de noapte. Opinii mai detaliate ale partilor consultate sunt incluse
in documentul de nsotire.

IV. Concluzii

Prezentul raport analizeaza evolutiile privind aplicarea si respectarea in perioada 2011-2012
in toate statele membre, in contextul conformitatii cu normele sociale ale UE.

Domeniul de aplicare al prezentului document este prevazut de Directiva 2006/22/CE si de
Decizia 2009/810/CE a Comisiei care definesc datele standard care urmeaza sa fie prezentate
privind Regulamentul (CE) nr. 561/2006 si Directiva 2002/15/CE; in special numarul si tipul
controalelor efectuate si numirul si tipul infractiunilor depistate. In aceasti perioadi de
raportare, calitatea si promptitudinea datelor transmise s-au imbunatatit, ceea ce a permis
Comisiei sa traga concluzii mai fiabile privind aplicarea normelor sociale la nivel european.

vvvvv

aplicarea legislatiei privind normele sociale. In medie, numirul total de zile lucritoare
verificate in UE a nregistrat o crestere de 8,7 %, de la aproximativ 146 de milioane la
aproximativ 158,6 milioane de zile lucratoare verificate, in timp ce pragul minim de 3% al
controalelor a ramas neschimbat. Trebuie remarcat faptul ca toate controalele au fost efectuate
de un numar semnificativ mai mic de agenti Insarcinati cu aplicarea legii pentru toate statele
membre. Aceastd crestere confirmd angajamentul general din partea statelor membre de a
intensifica controalele privind respectarea normelor sociale in transportul rutier. Cu toate
acestea, la fel ca In ultimele doud rapoarte, majoritatea statelor membre nu au reusit sd atinga
pragul de a avea cel putin 50 % din numarul total de zile lucratoare verificate la sedii si marea
majoritate a controalelor au avut loc in trafic. Comisia va monitoriza evolutiile din acest
domeniu. In cazul in care nu se constati nicio imbunititire in urmitoarea perioadd de
raportare 2013-2014 in statele membre respective, Comisia va lansa o ancheta oficiald in
acele state membre care nu respectd cerinta privind controalele la sedii.

In conformitate cu articolul 2 din Directiva 2006/22/CE, pragul minim de controale din
numarul de zile lucrate de conducdtorii de vehicule va fi ridicat la 4 % Incepand din
momentul in care 90 % din toate vehiculele controlate vor fi echipate cu un tahograf digital.
In aceasta perioada de raportare, 56 % din vehiculele controlate in trafic au fost echipate cu
tahograf digital. Prin urmare, nu existd nicio bazd pentru ridicarea pragului minim de
controale la 4 % din zilele lucrate de catre conducatorii auto.
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Este important ca autoritatile nationale sa garanteze efectuarea controalelor fara discriminare
pe baza nationalitatii conducatorilor auto/a statului membru de nmatriculare a vehiculelor.
Statele membre ar trebui sd examineze amdnuntit datele lor si sd transmita instructiuni
autoritatilor de control In consecinta pentru a evita un tratament inegal al strdinilor.

Dupa o crestere semnificativa si constantd a infractiunilor raportate in ultimii 6 ani la nivel
european, care este legata de cresterile numarului minim de zile lucratoare de verificat, exista
o tendintd inversa pentru perioada curentd de raportare, in care s-a inregistrat o scadere fata de
ultima perioada a numarului de infractiuni constatate. Aceastd modificare analizatd impreuna
cu cresterea numarului de zile lucrdtoare verificate ar putea fi interpretatd ca o mai bund
respectare a dispozitiilor legislatiei sociale datoritd practicilor bine stabilite de punere in
aplicare si unei mai bune cunoasteri a normelor sociale in randul conducitorilor auto. In acest
scop, eforturile statelor membre si ale Comisiei, cum ar fi notele explicative, cursurile de
formare pentru autoritatile de asigurare a respectarii legislatiei etc. incep sa dea roade.

Analiza ratelor de depistare in trafic si la sedii indica faptul ca, in continuare, controalele la
sedii sunt mai eficiente decat controalele ad-hoc in trafic. Discrepante privind ratele de
depistare intre statele membre aratd ca Uniunea Europeana este departe de a stabili o zona de
punere in aplicare armonizatd din cauza resurselor si practicilor divergente de punere in
aplicare referitoare la controlarea respectarii legislatiei in domeniul transportului rutier.

Aproape toate statele membre au furnizat informatii cu privire la controale concertate, ceea ce
aratd o Tmbundtdtire in comparatie cu perioada precedentd, nu numai In privinta calitatii
raportdrii, ci si a numarului de initiative de cooperare intreprinse. Cooperarea are loc in
special intre statele membre Invecinate si este completatd de actiuni in cadrul Euro Contrdle
Route (ECR), care instituie o colaborare pe o scard mai larga.

Rapoartele nationale privind punerea in aplicare a Directivei 2002/15/CE, datoritd caracterului
lor incomplet, nu permit o analizd aprofundata a impactului acestui act legislativ asupra
sanatatii si sigurantei conducatorilor auto sau asupra sigurantei rutiere. Multe state membre au
inclus conducétorii auto independenti in domeniul de aplicare al cadrelor lor legislative, chiar
daca acest lucru este uneori perceput ca o posibild sursa a problemelor legate de aplicarea
legii.

Majoritatea statelor membre au confirmat cd partile interesate au fost consultate. In general,
partenerii sociali au recunoscut cd punerea in aplicare in mod corespunzator a
Directivei 2002/15/CE este o conditie prealabild pentru a asigura conditii de munca adecvate
si concurenta nedenaturata.

Pentru a evalua alte aspecte importante legate de punerea in aplicare a normelor sociale in
domeniul transportului rutier, inclusiv aplicarea jurisprudentei Curtii Europene de Justitie,
punerea in aplicare a exceptiilor si a sanctiunilor In lumina Cartei drepturilor fundamentale a
Uniunii Europene, Comisia va lansa o evaluare cuprinzatoare a modului de functionare a
legislatiei sociale in domeniul transportului rutier.
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