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1. Introducere

Prezentul document se refera la aplicarea normelor de detasare in sectorul transportului rutier,
astfel cum au fost modificate de pilonul social al Pachetului Mobilitate I* . Aplicarea cu succes
a normelor? va depinde in mare misurd de o intelegere comuni si aprofundati a normelor
aplicabile si de o cooperare eficienta intre toate autoritatile competente din fiecare stat membru,
precum si intre toate Statele membre.

Noile dispozitii privind aplicarea normelor de detasare in cazul conducétorilor auto din
transportul rutier au fost introduse prin Directiva (UE) 2020/1057° ca lex specialis la normele
generale privind detasarea lucritorilor previzute in Directiva 96/71/CE* (denumitd in
continuare "Directiva privind lucratorii detasati") si la Directiva de punere in aplicare
2014/67/UE® (denumiti in continuare "Directiva de punere in aplicare").

Tn calitate de lex specialis, Directiva 2020/1057 prevede norme specifice pentru a determina in
special:

e cand un conducator auto trebuie considerat detasat si cAnd conducatorul auto nu trebuie
considerat detasat, pe baza naturii operatiunii (operatiunilor) de transport efectuate de
acesta.

e cerintele administrative si masurile de control aplicabile inainte, in timpul si dupa
afisare.

Statele membre ale UE trebuiau sa transpuna aceastd directiva in legislatia nationald pana la 2
februarie 2022.

Pentru toate sectoarele, inclusiv pentru transportul rutier, o situatie de detasare este o misiune
temporara in afara locului de munca obisnuit. Regulamentul (CE) nr. 593/2008 al Parlamentului
European si al Consiliului din 17 1unie 2008 privind legea aplicabild obligatiilor contractuale
(cunoscut si sub numele de "Roma 1")® este legislatia UE care ajuti la definirea legislatiei
nationale in materie de munca care reglementeaza contractul de munca, luand in considerare
locul obisnuit de munca.

! Pachetul I privind mobilitatea este alcatuit din doud regulamente (UE 2020/1054, (UE) 2020/1055 si (UE)
2020/1055 si o directiva (UE) 2020/1057.

2 In sensul prezentelor orientiri, termenul "aplicare" trebuie inteles ca fiind controlul conformitatii. Stabilirea
sanctiunilor si executarea acestora nu fac parte din domeniul de aplicare al prezentului document. Tn cazul
incalcarilor, sanctiunile trebuie aplicate in conformitate cu legislatia nationala, tindnd seama de principiile UE de
proportionalitate, eficacitate si disuasivitate.

3 Directiva 2020/1057 de stabilire a unor norme specifice in ceea ce priveste Directiva 96/71 si Directiva 2014/67
pentru detasarea conducitorilor auto in sectorul transportului rutier si de modificare a Directivei 2006/22 in ceea
ce priveste cerintele de aplicare si a Regulamentului 1024/2012. (https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32020L1057)

4 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A01996L.0071-20200730

5 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A32014L. 0067

® https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CEL EX%3A32008R0593



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A01996L0071-20200730
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A32014L0067
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX%3A32008R0593

Prezentul document de orientare se concentreaza asupra lex specialis si urmareste urmatorul
dublu obiectiv:

e sadezvolte o intelegere clara si comuna a noilor norme introduse de Pachetul mobilitate
I in ceea ce priveste detasarea conducatorilor auto si

e pentru a oferi indrumari celor care aplica normele de aplicare a legii cu privire la modul
de control al normelor de detasare.

Prezentul ghid este rezultatul discutiilor cu membrii unui grup de discutii infiintat in cadrul
TRACE 2 privind detasarea conducatorilor auto. Din acest grup au facut parte autoritati
nationale de transport si parteneri sociali cu experientd in domeniul aplicérii legislatiei.

Prima parte a acestui document descrie normele de fond: lex specialis si modul in care aceasta
trebuie cititd in coroborare cu instrumentele juridice conexe. Pe baza acestei intelegeri, a doua
parte incearca sd identifice principalele provocari legate de punerea in aplicare si cele mai bune
practici pentru a le aborda. O explicatie detaliata a lex specialis in ceea ce priveste transportul
de pasageri si transportul de marfuri poate fi gasitd in anexele 1 si, respectiv, 2. Informatii
contextuale privind legislatia aplicabila contractelor de munca sunt furnizate in anexa 3.



2. intelegerea regulilor

2.1 Interactiunea dintre lex specialis si normele UE conexe

Un lucrator detasat este ""un lucrator care, pentru o perioada limitata, isi desfasoara activitatea
pe teritoriul unui stat membru, altul decat cel in care lucreaza in mod normal”’ . Astfel, o
situatie de detasare implica existenta unei relatii de munca stabile ntr-un stat membru in care
se asteapta ca lucratorul sa se intoarca, dupa ce perioada de detasare in alt stat membru a fost
incheiata. Declaratiile de detasare Tn temeiul Directivei 2020/1057 trebuie sa includa informatii
privind legislatia aplicabila contractului de munca. Informatii contextuale privind modul de
determinare a legislatiei aplicabile contractelor de munca avand in vedere locul de munca
obisnuit al conducatorilor auto pot fi gasite in anexa 3 la prezentul ghid.

Directiva privind lucratorii detasati enumera o serie de termeni si conditii de munca de baza
continute in lege si/sau 1n contractele colective de munca care se vor aplica conducatorului auto
pe durata detasarii.

Dupa cum este descris in urmatoarea sectiune 2.2.Operatiunile de transport rutier - in sau in
afara detasarii?, lex specialis defineste tipurile de operatiuni de transport rutier care declanseaza
aplicarea Directivei privind lucratorii detasati si cele care nu o fac, in functie de gradul de
legatura care este presupus cu teritoriul statului membru gazda. Conform considerentului 9 din
lex specialis, principiul-cheie pentru determinarea unei situatii de detasare este existenta unei
legaturi suficiente Intre conducdtorul auto si serviciul prestat si teritoriul unui stat membru
gazda.

Directiva de aplicare privind detasarea, adoptata in 2014, urmdreste sd consolideze aplicarea
practicd a normelor privind detasarea prin abordarea aspectelor legate de frauda, eludarea
normelor, inspectie si monitorizare, subcontractare si schimb de informatii intre statele
membre. Directiva privind punerea in aplicare specificd cerintele administrative si masurile de
control. Tn conformitate cu directiva privind punerea in aplicare, statele membre au, de
asemenea, posibilitatea de a impune cerinte si masuri suplimentare atunci cand acestea sunt
justificate si proportionale. Acest lucru este interzis in temeiul Directivei (UE) 2020/1057, care
prevede o lista inchisd si armonizata de cerinte administrative pentru controlul respectarii
normelor privind postarea conducatorilor auto. Sectiunea 3 din prezentul ghid ofera o descriere
generala a acestor norme de aplicare specifice.

Lex specialis nu abordeaza situatiile specifice ale lucratorilor detasati care sunt angajati de catre
agentiile de munci temporara® . Prin urmare, soferii din agentiile de munci temporari intré sub
incidenta Directivei privind lucratorii detasati atunci cand ndeplinesc sarcini transfrontaliere.

Tn mod similar, lex specialis nu abordeaza situatia transferurilor intracorporative, adici a
conducatorilor auto care sunt detasati la o filiala sau la o unitate detinutd de operatorul rutier.
Din nou, astfel de acorduri sunt acoperite in intregime de Directiva privind lucratorii detasati.

7 Articolul 2 alineatul (1) din Directiva 96/71
8 Articolul 1 alineatul (2) din Directiva 2020/1057



Tn rezumat

e Lucritorul detasat este un lucrator care, pentru o perioada limitatd, isi desfasoara
activitatea pe teritoriul unui stat membru, altul decat cel in care lucreaza in mod
normal.

e fintimp ce Directiva privind lucritorii detasati si Directiva de punere in aplicare
a acesteia prevad normele generale privind "detasarea lucratorilor’ n toate
sectoarele, inclusiv in transportul rutier, lex specialis prevede norme speciale
pentru “'detasarea conducdatorilor auto' in sectorul transportului rutier.

2.2 Operatiunile de transport rutier - in sau in afara
detasarii?

Lex specialis prevede un set de norme specifice pentru operatiunile de transport de marfuri si
pasageri. Urmatoarele paragrafe ofera 0 prezentare generala a normelor aplicabile. Exemple de
operatiuni complexe si explicatiile aferente pot fi gasite in anexele 1 si 2.

Este important de mentionat ca soferii independenti, soferii angajati prin intermediul agentiilor
de munca temporara si persoanele transferate in cadrul aceleiasi companii nu sunt acoperite de
lex specialis. Normele aplicabile acestor categorii specifice sunt descrise in sectiunea 2.4 -
Cazuri specifice.

2.2.1 Norme aplicabile transportului de marfa

Lex specialis stabileste o distinctie intre diferite tipuri de operatiuni de transport in ceea ce
priveste transportul de marfuri: cabotaj, operatiuni internationale nebilaterale, operatiuni
internationale bilaterale, operatiuni internationale bilaterale cu activitati suplimentare limitate,
etapa rutiera initiala/finald a transportului combinat si tranzit.

A. Conducdtorii auto sunt considerati detasati atunci cand efectueaza urmatoarele operatiuni:

2.2.1.1 Cabotaj

Prin operatiuni de cabotaj se inteleg operatiunile interne de inchiriere sau contra cost efectuate
temporar pe teritoriul unui stat membru de catre un operator stabilit intr-un alt stat membru.
Cabotajul se refera la transportatorii nerezidenti care, in loc sa se intoarca cu incarcatura goala
dupa o célatorie internationald, preiau si livreaza o alta incarcatura in tara gazda Tnainte de a se
intoarce la frontiera.

» Soferii care efectueaza operatiuni de cabotaj sunt intotdeauna considerati lucratori
detasati.



2.2.1.2 Operatiuni de transport international non-bilateral

Aceste operatiuni sunt denumite de lex specialis "operatiuni de transport international non-

bilateral"® sau, cu alte cuvinte, "operatiuni de comert incrucisat"*® .

Printre exemplele de operatiuni non-bilaterale/comerciale incadrabile in domeniul de aplicare
al detasarii se numara:

e Transportul international Intre doud state membre, dintre care niciunul nu este tara de
stabilire a operatorului rutier.

e Mai multe operatiuni de incédrcare si/sau descdrcare sunt efectuate in cadrul unui
transport international (adicd mai mult decat este permis in conformitate cu regulile 1+1
si 0+2).

» Soferii care efectueaza operatiuni de transport international non-bilateral sunt
considerati lucratori detasati.

B. Se considera ca soferii nu sunt postati atunci cand efectueaza urmatoarele operatiuni:
2.2.1.3 Operatiuni bilaterale internationale

O operatiune bilateralad internationala presupune transportul de marfuri pe baza unui contract
de transport intre statul membru de stabilire al transportatorului si o alta tara (un stat membru
al UE sau o tara terta).

» Soferii care efectueaza operatiuni bilaterale internationale nu sunt considerati
lucratori detasati.

2.2.1.4 Operatiuni bilaterale + o activitate de incarcare si/sau descircare in statele
membre de trecere (1+1)

Operatiunea denumita "operatiune 1+1" este inteleasa ca o operatiune bilaterald in timpul careia
are loc o activitate suplimentara limitatd de incarcare si/sau descarcare. "Si/sau” inseamna ca
poate avea loc fie o incdrcare sau o descarcare, dar si o incarcare si o descarcare in timpul unei
cilatorii bilaterale. In cazul in care existi o incircare si o descircare, aceste doud activitati nu

trebuie sd aiba loc in acelasi stat membru (aceasta ar constitui cabotaj).

» Soferii care efectueaza operatiuni 1+1 nu sunt considerati lucratori detasati.

2.2.1.5 Operatiuni bilaterale + doud activititi de incircare si/sau descircare in
timpul calitoriei de intoarcere (0+2)

° Recital 13
10 Comisia Europeana (2022), Intrebari si rdaspunsuri privind detasarea conducdtorilor auto in temeiul Directivei
2020/1057 in contextul transportului de marfuri.



Prin operatiune 0+2 se intelege o operatiune bilaterala de retur in timpul careia au loc doua
activitati suplimentare de incarcare si/sau descarcare. Poate exista o operatiune 0+2 numai daca
nu s-a efectuat nicio activitate suplimentara in timpul calatoriei de plecare.

» Soferii care efectueaza operatiuni bilaterale 0+2 nu sunt considerati lucratori detasati.

2.2.1.6 Tranzit

Prin tranzit se intelege circulatia pe teritoriul unui stat membru fara nicio activitate de incarcare
sau descarcare. In conformitate cu considerentul 11 din lex specialis, operatiunile de tranzit nu
implica o legaturd semnificativa intre activitatile conducétorului auto si statul membru tranzitat.
Aceasta ar include, de exemplu, opririle din motive de igiena.

» Soferii care tranziteaza statele membre nu sunt considerati lucratori detasati.

2.2.1.7 Etapa rutieri initiala sau finali a unei operatiuni de transport combinat

Conducatorii auto care efectueaza 0 etapa rutiera initiala sau finald care consta in sine intr-o
operatiune bilaterala internationala nu sunt considerati lucratori detasati.

In schimb, conducitorii auto care efectueazi o etapa initiala sau finali de drum care consta in
sine intr-o operatiune nebilaterald sunt conducatori auto detasati.

2.2.1.8 Alte operatiuni

Prin curse fara incarcatura se inteleg cursele goale, fara marfuri la bordul vehiculului, care sunt
efectuate in combinatie cu o cursi cu incircitura'! . Grupul de experti al Comisiei, sprijinit de
Serviciul Juridic al Comisiei, a elaborat un document de intrebari si raspunsuri cu scopul de a
clarifica intelegerea lex specialis (a se vedea anexa 1).

Conform intrebarilor si raspunsurilor, normele aplicabile unei caldtorii cu incarcaturd se extind
la calatoria conexa fara incarcatura. De exemplu, o calatorie fara incarcatura in urma unei
operatiuni de cabotaj sau a unei calatorii internationale non-bilaterale ar constitui o situatie de
detasare. In schimb, o cilitorie fara incarcaturi in urma unei operatiuni bilaterale nu ar constitui
o situatie de detasare.

2.2.1.9 Prezentare generala

Pe baza explicatiilor de mai sus, tabelul de mai jos ofera o imagine de ansamblu a operatiunilor
de transport care intra sau nu in domeniul de aplicare al normelor de detasare. In anexa sunt
prezentate explicatii mai detaliate, inclusiv criteriile de identificare a operatiunilor relevante si
exemple.

11 Articolul 2 alineatul (2) din Regulamentul 1072/2009 privind normele comune pentru accesul la piata
transportului rutier international de marfuri.



Tipul de operatiune

Tabelul 1 - Reguli aplicabile transportului de marfa - o prezentare generala



2.2.2 Norme aplicabile transportului de calitori

Lex specialis face distinctie intre urmatoarele operatiuni de transport de calatori: cabotaj,
operatiuni internationale nebilaterale, operatiuni internationale bilaterale, operatiuni
internationale nebilaterale cu activitati suplimentare limitate, etapa rutiera initiald/finala a
transportului combinat si tranzit. O explicatie simplificatd a normelor care se aplica
transportului de célatori poate fi gasitd in anexe.

A. Conducitorii auto sunt considerati detasati atunci cand efectueaza urmatoarele operatiuni:

2.2.2.1 Cabotaj

Prin cabotaj se inteleg operatiunile desfasurate temporar intr-un stat membru de catre un
operator stabilit intr-un alt stat membru. Cabotajul poate consta fie in:

e Un serviciu rutier national de transport de calatori in regim de inchiriere si contra cost,
atat timp cét este transportat temporar; sau

e Ridicarea si debarcarea pasagerilor in acelasi stat membru in cursul unui serviciu
international, atat timp cat acesta nu este scopul principal al serviciului.

Trebuie sa se faca o distinctie intre cabotaj si excursii locale. Cabotajul presupune imbarcarea
si debarcarea diferitelor grupuri de pasageri in statul membru gazda. In schimb, excursiile locale
presupun cdlatorii cu acelasi grup de pasageri care se vor Intoarce in tara de resedinta cu acelasi
vehicul sau cu un alt vehicul al aceluiasi transportator.

» Soferii care efectueaza operatiuni de cabotaj sunt considerati lucratori detasati.

2.2.2.2 Operatiuni de transport international non-bilateral

Aceste operatiuni sunt denumite de lex specialis "operatiuni de transport international

nonbilateral™? si de Comisia Europeani "operatiuni de comert incrucisat" .

O operatiune non-bilaterala care intra in sfera de aplicare a detasarii include:

o Imbarcarea si debarcarea pasagerilor intre dou state membre, dintre care niciunul nu
este tara de stabilire a operatorului.

e excursii locale ale aceluiasi grup de pasageri, Tn masura in care aceste excursii nu sunt
precedate de un transport international din statul membru de stabilire.

» Soferii care efectueaza operatiuni bilaterale internationale sunt considerati lucratori
detasati.

12 Recital 13
13 Comisia Europeana (2022), Intrebari si rdaspunsuri privind detasarea conducdtorilor auto in temeiul Directivei
2020/1057 in contextul transportului de persoane.



B. Conducitorii auto sunt considerati ca fiind nedetasati atunci cand efectueaza urmatoarele
operatiuni

2.2.2.3 Transporturi bilaterale internationale ocazionale sau transporturi regulate de
pasageri

Transportul bilateral de calatori poate consta in:

e imbarcarea pasagerilor in statul membru de stabilire al operatorului si debarcarea
acestora in alta tara sau invers; sau

e imbarcarea si debarcarea pasagerilor in statul membru de stabilire al operatorului in
scopul efectuarii de excursii locale in alta tara.

Pentru a fi calificatd drept transport bilateral, excursia locala trebuie: i) sa fie destinata
pasagerilor nerezidenti; ii) sa fie precedata de un transport international cu aceiasi pasageri; iii)
n acelasi vehicul sau intr-un alt vehicul al aceluiasi transportator .

» Soferii care efectueaza operatiuni bilaterale internationale nu sunt considerati
lucratori detasati.

2.2.2.4 O operatiune bilaterala + o activitate de imbarcare si/sau debarcare a pasagerilor
in statele membre de trecere.

Aceastd operatiune este inteleasa ca o operatiune bilaterald in timpul cdreia are loc o activitate
suplimentara de imbarcare si/sau debarcare a pasagerilor. "Si/sau” inseamna ca poate avea loc
fie o preluare sau o coborére, dar si o preluare si 0 coborare. Tn acest din urmai caz, aceste doua
activitati nu trebuie s aiba loc 1n acelasi stat membru (aceasta ar constitui cabotaj).

» Soferii care efectueaza operatiuni bilaterale cu o activitate suplimentara nu sunt
considerati lucratori detasati.

2.2.2.5 Tranzit

Prin tranzit se intelege circulatia pe teritoriul unui stat membru fara nicio activitate de imbarcare
sau debarcare a pasagerilor.

» Soferii care tranziteaza statele membre nu sunt lucratori detasati.

2.2.2.6 Etapa rutiera initiala sau finali a unei operatiuni de transport combinat

Conducatorii auto care efectueazd o etapa rutiera initiala sau finald care constd in sine intr-0
operatiune bilaterald internationala nu sunt considerati lucratori detasati.

14 Articolul 13 din Regulamentul 1073/2009 privind normele comune pentru accesul la piata internationald a
serviciilor de transport cu autocarul si autobuzul si de modificare a Regulamentului 561/2006.



In schimb, conducitorii auto care efectueazi o etap initial sau finald de drum care consti in
sine ntr-o operatiune nebilaterala sunt conducatori auto detasati.

2.2.2.7 Alte operatiuni

Un alt tip de operatiune de transport rutier este cilitoria fird pasageri. Conform Q&As® ,
normele aplicabile unei calatorii fara pasageri se extind la cdldtoria cu legatura. De exemplu, o
calatorie in urma unei operatiuni de cabotaj sau a unei célatorii internationale non-bilaterale ar
constitui o situatie de detasare. In schimb, o calatorie fard pasageri in urma unei operatiuni
bilaterale nu ar fi o situatie de detasare.

2.2.2.8 Prezentare generala

Tipul de operatiune

Cabotaj

Excursie locala fara calatorie de plecare

Transport bilateral urmat sau nu de o excursie locala

Transport bilateral + 1 activitate de imbarcare si/sau
debarcare a pasagerilor

Operatiune bilaterald ca parte a unei etape rutiere initiale/
finale a unei operatiuni combinate

Operatiune bilaterald ca parte a unei etape rutiere initiale/
finale a unei operatiuni combinate

Tranzit

Tabelul 2 - Prezentare generala a lex specialis in ceea ce priveste transportul de persoane

Tn rezumat

15 Comisia Europeani (2022), Intrebari si raspunsuri privind detasarea conducdtorilor auto in temeiul
Directivei 2020/1057 in contextul transportului de persoane.
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e In transportul rutier, detasarea sau nu a unui sofer depinde de gradul de legatura cu
teritoriul statului membru gazda. Lex specialis face distinctie ntre tipurile de
operatiuni de transport carora ar trebui sa li se aplice normele privind detasarea si
cele carora nu li se aplicd normele privind detasarea.

e Pentru transportul de marfuri - "cabotajul”, "operatiunea nonbilaterala ca parte
a unei etape rutiere initiale sau finale a unei operatiuni combinate" si "operatiunile
de comert incrucisat/nebilaterale" intrd in sfera de aplicare a detasarii.

e Pentru transportul de pasageri - "cabotaj", "excursie locala fara calatorie de
plecare” si "operatiune nonbilaterala ca parte a unei etape rutiere initiale/ finale a
unei operatiuni combinate” intra in domeniul de aplicare al detasarii.

e 1n anexele 1 si 2 se gdsesc descrieri mai detaliate ale diferitelor operatiuni de
transport. Anexa 3 reaminteste normele care determina legislatia aplicabila unui
raport de munca.

2.3 Detasare sau nu - conditii de angajare aplicabile

Operatiunile rutiere care nu constituie o situatie de detasare sunt reglementate doar de legislatia
muncii aplicabild contractului de munca. Dupa cum se descrie mai detaliat in anexa 3 la
prezentul ghid, Regulamentul Roma I determina care este legislatia nationald aplicabila
raportului de munca. Tn principiu, o clauza de alegere a legii aplicabile in contractul de munca
va indica legea aplicabild. Aceastd lege este indicata in declaratia de detasare la randul c.7 (a se
vedea Caseta 3 - Exemplu de declaratie de detasare). In absenta unei astfel de alegeri exprese a
legii aplicabile, contractul de munci se aplicd locul de munci obisnuit al mecanicului. In orice
caz, o alegere a legii nu poate deroga de la dispozitiile obligatorii ale locului de muncd obisnuit
al conducatorilor auto.

Tn cazul in care operatiunea de transport rutier constituie o situatie de detasare, statul membru
gazda este obligat sa aplice o lista de bazd de norme de angajare pentru conducitorii auto
detasati pe durata misiunii lor, pe 1anga legislatia aplicabila contractului de munca specific.

Nucleul de norme care trebuie sa fie garantate de statul membru gazda acopera aspectele
esentiale ale unei relatii de muncd, inclusiv remunerarea, timpul de lucru, sandtatea si
securitatea si indemnizatiile (a se vedea Caseta 1 - Detasare - termeni si conditii aplicabile in
conformitate cu standardele tarii gazda).

Urmatoarele paragrafe analizeaza notiunile de remunerare si indemnizatii, care sunt elemente-
cheie ale pachetului de remunerare a lucratorilor detasati, precum si consideratiile legate de
durata unei situatii de detasare.

Perioadele maxime de lucru si perioadele minime de odihna

Concediul anual platit minim

Remunerare

Conditiile de Tnchiriere a lucratorilor, in special de catre intreprinderile de munca
temporara
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e Sdnatate si siguranta

e Masuri de protectie pentru femeile Tnsarcinate si mamele tinere

e Egalitatea de tratament intre barbati si femei si alte dispozitii privind nediscriminarea

e Conditiile de cazare a lucratorilor atunci cand sunt asigurate de angajator in afara
locului de munca obisnuit al acestora

¢ Indemnizatii sau rambursarea cheltuielilor de calatorie, masa si cazare.

Caseta 1 - Detasare - termeni si conditii aplicabile in conformitate cu standardele tarii gazda

2.3.1 Remunerare si indemnizatii

Directiva privind lucratorii detasati stabileste principiul remunerarii egale a soferilor detasati si
a celor locali. Elementele constitutive ale remuneratiei sunt stabilite exclusiv de catre statul
membru gazda.

Atunci cand se calculeaza si se compard suma datoratd mecanicului de locomotiva cu suma

platitd efectiv, trebuie si se ia in considerare suma bruti totald a remuneratiei®® .

Pentru a asigura transparenta, toate elementele constitutive ale remuneratiei ar trebui sa fie
identificate cu suficiente detalii in documentatia relevanti. Indemnizatii "specifice detasarii"®’

poate constitui un element important al sumelor datorate lucratorului detasat.

2.3.1.1.1 Calcularea remuneratiei: indemnizatiile care trebuie considerate ca ficind parte
din remuneratie.

Indemnizatiile, cum ar fi indemnizatiile zilnice pentru munca in strdinatate, al caror cuantum
variaza in functie de durata detasarii lucratorului, sau pentru transportul anumitor tipuri de
marfuri, care NU sunt platite ca rambursare a cheltuielilor suportate efectiv din cauza detasarii,
cum ar fi cheltuielile de deplasare, cazare si masa, ar trebui sa fie considerate ca facand parte
din remuneratie’® . Astfel de indemnizatii ar trebui si fie luate in considerare in scopul
compardrii valorilor brute ale remuneratiei®® .

2.3.1.2. Calcularea remuneratiei: indemnizatii care nu fac parte din remuneratie.

Indemnizatiile specifice detasarii nu sunt considerate ca facand parte din remuneratie daca sunt
platite ca rambursare a cheltuielilor suportate efectiv in legatura cu detasarea, cum ar fi
cheltuielile de calatorie, de masa si de cazare. Aceste cheltuieli trebuie sa fie platite de angajator
in plus fata de remuneratie. Astfel, aceste cheltuieli nu pot fi deduse din remuneratia platita
lucritorului?® . Directiva privind lucritorii detasati exprima principiul conform ciruia aceste
cheltuieli trebuie suportate de catre angajator in conformitate cu legislatia si/sau practicile
nationale aplicabile raportului de munca.

16 Considerentul 18 din Directiva 2018/957 de modificare a Directivei 96/71 privind detasarea lucratorilor in cadrul
prestarii de servicii.

7 Considerentele 19 si 20 din Directiva 2018/957 de modificare a Directivei 96/71 privind detasarea lucritorilor
in cadrul prestarii de servicii.

18 C-428/19 Rapidsped din 8 iulie 2021.

19 Considerentul 18 din Directiva 2018/957.

2 Considerentele 18 si 19 si articolul 1 alineatul (2) litera (c) din Directiva 2018/957 de modificare a Directivei
96/71 privind detasarea lucratorilor in cadrul prestarii de servicii.
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In cazul in care termenii si conditiile de angajare aplicabile raportului de munci nu stabilesc
dacd si, in caz afirmativ, care elemente ale indemnizatiei specifice detasarii sunt platite ca
rambursare a cheltuielilor suportate efectiv din cauza detasarii sau care fac parte din
remuneratie, se consideri ci intreaga indemnizatie este plititi ca rambursare a cheltuielilor?® .

2.3.1.3. Indemnizatii sau rambursarea cheltuielilor pentru acoperirea cheltuielilor de
calatorie, de masa si de cazare pentru lucratorii care se afla departe de casa din motive
profesionale pe durata detasarii in statul membru gazda.

Un lucrator detasat care, in timpul misiunii de detasare, trebuie sa se deplaseze la si de la locul
de munca obisnuit 1n statul membru gazda sau este trimis temporar de catre angajator de la locul
de munca obisnuit la un alt loc de munca din statul membru gazda, are dreptul la orice
indemnizatie sau rambursare a cheltuielilor de deplasare, de masa si de cazare pentru lucratorii
care se deplaseaza in afara domiciliului din motive profesionale, atunci cand sunt prevazute
pentru lucritorii nationali, in statul membru gazdd?® . Aceasta inseamni ci aceasti dispozitie
se aplica lucratorilor detasati Tn masura in care existd pentru lucratorii nationali in statul
membru gazda. Astfel, dacd o astfel de dispozitie existd in statele membre gazda, atunci
rambursarea acestor cheltuieli trebuie sa se adauge la remuneratie, dupa cum se explica in
sectiunea 2.3.1.2 de mai sus.

NOTA: Tn principiu, indemnizatiile specificate la punctul 2.3.1.3 se aplici soferilor detasati care
intrd in domeniul de aplicare al Directivei (UE) 2020/1057. Cu toate acestea, in majoritatea
cazurilor, situatiile Tn care acesti conducatori auto ar putea beneficia de aceste indemnizatii pot
apdrea doar in mod exceptional.

2.3.2 Calcularea duratei de detasare

Lex specialis clarifica faptul ca, in scopul calcularii duratei unei situatii de detasare, se considera
ca detasarea se incheie in momentul in care conducatorul auto pardseste statul membru gazda
in timpul efectudrii transportului international de marfuri sau de persoane? . Cu toate acestea,
lex specialis nu specificd momentul de la care se considera ca incepe o perioada de detasare.

Grupul de experti al Comisiei, sprijinit de Serviciul juridic al Comisiei Europene, a elaborat un
document de intrebari si raspunsuri care ofera orientari cu privire la momentul in care incepe
detasarea in situatii specifice. Tabelele cuprinse in anexele 1 si 2 (care prezintda o explicatie
simplificatd a normelor, explicand ce operatiuni intrd si care nu intra in domeniul de aplicare al
lex specialis, precum §i cand incepe si se incheie detasarea) se bazeaza pe acest Q&A.

Tn rezumat

21 Considerentul 20 si articolul 3. 7 din Directiva 96/71.
22 Comisia Europeand (2019), Ghid practic privind detasarea, p.24
28 Articolul 1.8
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Conditiile de munca aplicabile nu pot fi intotdeauna verificate in timpul inspectiilor rutiere.
Cu toate acestea, inspectiile rutiere pot fi utile pentru a identifica discrepantele faptice, care
vor constitui apoi o baza pentru verificari suplimentare.

2.4 Alte cazuri

2.4.1 Soferi angajati prin intermediul agentiilor de munca temporara

Normele specifice privind detasarea conducatorilor auto cuprinse in lex specialis se aplica
exclusiv conducatorilor auto angajati direct de o societate care detaseaza conducatorii auto intr-
un alt stat membru in contul siu si sub conducerea sa®* . Conducitorii auto angajati de citre
agentiile de munca temporara nu sunt reglementati de lex specialis. Prin urmare, acestia sunt,
n principiu, reglementati de Directiva privind lucratorii detasati atunci cand efectueaza orice
calatorie transfrontaliera.

Exemplu: 0 agentie de munca temporara pune un sofer la dispozitia unui operator spaniol pentru
a livra un camion plin de marfuri din Spania in Portugalia. Desi camionul apartine operatorului
spaniol, soferul este angajat direct de agentia de munca temporara. Lex specialis nu se aplica,
iar intreaga calatorie este reglementatd de Directiva privind lucratorii detasati.

2.4.2 Transfer intracorporativ

Lex specialis nu se aplica soferilor desemnati de angajator sa lucreze pentru o entitate situata
intr-un alt stat membru, dar care apartine aceluiasi grup de societati. Aceste situatii sunt
reglementate exclusiv de Directiva privind lucratorii detasati.

Exemplu: O filiala slovaca isi repartizeaza soferii la sediul central din Tarile de Jos. Angajatorul
slovac si societatea utilizatoare din Tarile de Jos fac parte din acelasi grup de societdti. Lex
specialis nu se aplica si aceasta situatie este reglementata de Directiva privind lucratorii
detasati.

2.4.3 Operatiuni cu tari terte

Directiva privind lucratorii detasati specifica faptul cd operatorii din afara UE nu trebuie sa
beneficieze de un tratament mai favorabil decat companiile din UE? . Legislatia nationald
si/sau un acord bilateral intre un stat membru si o tara terta pot autoriza operatorii din tari terte
sa desfagoare operatiuni pe teritoriul statului membru respectiv. Nici lex specialis, nici
Directiva privind lucratorii detasati nu se vor aplica in astfel de cazuri. Aplicarea ambelor
instrumente necesita, intr-adevar, ca operatorul sa fie stabilit intr-un stat membru al UE.

24 A se vedea articolul 1 alineatul (2) din Directiva 2020/1057 si articolul 1 alineatul (3a) din Directiva 96/71.
2 Articolul 1 alineatul (4) din Directiva privind lucratorii detasati.
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Termenii si conditiile aplicabile operatorului dintr-o tard tertd vor fi reglementate de continutul
acordului bilateral si/sau de legislatia nationald. Legislatia nationald poate impune, de
asemenea, cerinte administrative operatorilor din tari terte (de exemplu, depunerea unei
declaratii de detasare prin intermediul sistemelor nationale).

De asemenea, se poate intampla ca o intreprindere cu sediul in UE sa recruteze conducatori
auto din tri terte pentru a indeplini sarcini in cadrul Uniunii. In astfel de cazuri, nationalitatea
lucratorului nu are niciun impact asupra termenilor si conditiilor de angajare aplicabile. Din
momentul in care conducatorul auto din tara terta este autorizat in mod legal sa presteze munca
in Uniune, normele descrise in prezentul ghid se aplica fara nicio discriminare, deoarece
conducatorul auto este angajat de o societate stabilita in UE.

2.4.4 Conducitori auto independenti

Lex specialis si Directiva privind lucratorii detasati se aplica numai angajatilor. Un lucrator
independent ar trebui sa fie considerat un contractant independent, care nu se afla sub protectia
normelor privind detasarea si a carui libertate de a alege regimurile juridice aplicabile este
primordiala.

Operatorii se pot baza in mod abuziv pe o falsa activitate independenta pentru a se sustrage de
la responsabilitatile care le revin in calitate de angajatori. Prin urmare, ar trebui sa se acorde o
atentie deosebita pentru a se asigura ca soferul care desfagoard o activitate independenta este
un antreprenor independent autentic.

Directiva privind detasarea solicita autoritatilor publice, prin utilizarea IMI, sa evalueze faptele
relevante dincolo de intelegerea formald convenitd intre parti, inclusiv performanta muncii,
subordonarea si remunerarea lucritorului? .

CJUE considera, de asemenea, ca un set de "criterii obiective" ar trebui sa determine daca o
persoana care desfasoara o activitate independenta in temeiul legislatiei nationale poate fi tratatd
ca un angajat in scopul aplicarii legislatiei UE.

Potrivit Curtii, o caracteristicd esentiala a unui raport de munca este aceea ca, pentru o anumita
perioadd de timp, o persoand presteazd servicii pentru si sub conducerea altei persoane, in
schimbul cirora primeste o remuneratie?’ .

In prezent, este o practici bine stabiliti ca judecitorul european si analizeze urmitoarele
caracteristici:
e Autonomie, in special in ceea ce priveste libertatea de a alege momentul, locul si
continutul activitatii sale.
e daca lucratorul imparte riscurile comerciale ale angajatorului.
e dacd lucrdtorul face parte integrantd din activitatea angajatorului sau daca
indeplineste sarcini pentru mai multi comitenti.

26 Articolul 4 alineatul (5) din Directiva 2014/64
27 A se vedea, de exemplu, FNV Kunst C-413/13 din 4.12.2014, punctul 34.
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Tn rezumat

Lex specialis se aplica exclusiv conducatorilor auto angajati direct de o societate care
detaseaza conducdtorii auto in alt stat membru 1n contul si sub conducerea sa. Soferii
angajati de agentiile de munca temporara sunt reglementati de Directiva privind
lucratorii detasati. Conducatorii auto care indeplinesc sarcini in alt stat membru in
cadrul unor transferuri in cadrul aceleiasi companii intra, de asemenea, sub incidenta
Directivei privind lucratorii detasati.

Termenii si conditiile aplicabile operatorului din tara terta (din afara UE) vor fi
guvernate de continutul legislatiei nationale si/sau de orice acord bilateral semnat cu
tara terta (din afara UE). Cu toate acestea, operatorii din tarile terte nu pot beneficia
de conditii mai favorabile decat operatorii din UE.

In ceea ce i priveste pe operatorii din UE, nationalitatea conducatorului auto nu este
relevanta. Faptul ca un conducator auto dintr-o tara terta lucreaza in mod legal pe
teritoriul UE 1l va face pe acesta sa intre in sfera de aplicare a legislatiei UE.

Lex specialis si Directiva privind lucratorii detasati se aplica numai angajatilor. Cu
toate acestea, autoritatile de control ar trebui sa acorde o atentie deosebita atunci cand
conducatorii auto pretind ca sunt lucratori independenti si sa verifice daca
"activitatea independenta" nu este folositd pentru a se sustrage de la obligatiile
prevazute de lex specialis sau de Directiva privind lucratorii detasati. Printre factorii
care pot indica o relatie de munca dependenta se numara autonomia de care dispune
soferul, daca soferul imparte riscurile comerciale ale angajatorului si dacd soferul
indeplineste sarcini pentru mai multi comitenti.
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3. Aplicarea regulilor

Aceastd parte a documentului prezinta recomandari privind inspectiile rutiere si controalele
sistemului de informatii privind piata internd (IMI). Se sugereaza ca ar trebui asiguratd o
continuitate intre inspectiile rutiere si controalele IMI, astfel incat situatiile de detasare si
suspiciunile de abuz detectate in cadrul unei inspectii rutiere sa fie ulterior investigate mai in
profunzime. Suspiciunile de abuz pot lua forma unor “semnale de alarmd" pe care agentii de
aplicare a legii de pe marginea drumului le-ar putea comunica colegilor insarcinati cu
controalele IMI.

Controalele IMI ar trebui sa aiba loc si in absenta inspectiilor rutiere. Avand in vedere numarul
considerabil de declaratii de detasare inregistrate in fiecare luna in sistemul IMI, prezentul ghid
sugereazd o abordare de filtrare similard - bazata pe aceleasi semnale de alarma - pentru a
directiona eficient controalele.

3.1 Norme administrative si masuri de control

Lex specialis prevede urmatoarele norme administrative si masuri de control pentru punerea in
aplicare a normelor de afisare in timpul controalelor rutiere si al controalelor IMI, precum si al
controalelor la sediu:

e (el tarziu la inceputul detasarii, operatorii rutieri trebuie sa depuna o declaratie de
detasare, care sa contina informatii esentiale despre conducdtorul auto si despre
detasare. Aceasta declaratie este transmisd prin intermediul portalului Declaratie de
detasare in transportul rutier (denumit in continuare "RTPD")? . RTPD este 0 interfati
publicd multilingva conectatd la sistemul de informare al pietei interne (denumit in
continuare "IMI").

e In timpul detasirii, pot avea loc inspectii rutiere. Tn scopul verificirii conformititii cu
normele de detasare, agentii de control rutier pot solicita doar trei documente: o copie a
declaratiei de detasare depusa pe RTPD; scrisori de trasura sau dovezi echivalente; si
inregistrari ale tahografului. Politistii rutieri au la dispozitie un instrument de "scanare
pe drum” care le permite sa verifice validitatea declaratiei de detasare. Urmatoarea
sectiune 3.2 ofera cateva indicatii cu privire la modul de utilizare a acestui instrument
st la informatiile continute in aceste documente.

e Dupa expirarea perioadei de detasare, autoritatile competente ale statului membru gazda
pot decide sa solicite informatii suplimentare. Operatorul are la dispozitie 8 saptdmani
pentru a se conforma acestor solicitari de documente suplimentare, care trebuie
transmise prin intermediul RTPD. Urmatoarea sectiune 3.3 abordeaza mai in detaliu
aceste inspectii IMI. In cazul in care, in urma unei inspectii rutiere, s-a evidentiat o
situatie de detasare pe care operatorul nu a declarat-o in RTPD, autoritétile de control
ar trebui sa utilizeze modulul general de detasare a lucratorilor pentru a solicita
informatii suplimentare. De asemenea, se poate recurge la modulul de transport rutier
utilizat pentru evaluarea conditiilor de stabilire.

28 PDRT este accesibil pe acest site: Transport rutier - Declaratie de detasare.
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e Dupa expirarea perioadei de 8 saptamani, in cazul in care operatorul nu da curs
solicitarii de informatii suplimentare, statul membru gazda poate solicita asistenta din
partea autorititilor competente din tara de stabilire a operatorului. Tn acest scop,
autoritatile din statul membru de origine respectiv au acces la declaratia si la alte
informatii transmise de operator pe RTPD. Principii suplimentare de asistenta reciproca
intre statul membru gazda si statul membru de stabilire sunt stabilite in directiva de
punere in aplicare privind detasarea in vederea facilitarii punerii in aplicare, a aplicarii
si a respectirii normelor de detasare?® . Cooperarea intre diferitele autorititi este descrisa
n sectiunea 3.4.

Pe scurt

Exista trei instrumente principale pentru a controla detasarea soferilor pe sosea:
1. O interfata publica (portalul RTPD) - destinata intreprinderilor
2. O aplicatie "Scan on the road" - pentru autoritatile de la marginea drumului
3. IMI (Sistemul de informare al pietei interne) - pentru uzul autoritatilor

e Societatile trebuie sa transmita declaratiile de detasare standardizate prin intermediul
interfetei publice cel tarziu la inceputul detasarii.

e Autoritdtile de la marginea drumului (in statele membre gazda) verificd declaratiile
de detasare prin scanarea codului QR al declaratiei de detasare. De asemenea, acestea
pot solicita un numar limitat de documente.

e Autoritdtile responsabile de controlul IMI din statele membre gazda pot solicita
documente suplimentare direct de la Intreprindere (inclusiv inregistrari ale
tahografului, fise de plata, contracte de munca).

e Autoritdtile Insdrcinate cu controlul IMI din statele membre de origine pot primi
cereri de asistentd din partea autoritatilor din statele membre gazda atunci cand
societatea nu coopereaza cu autoritatile gazda.

e Ar trebui sa se stabileascd canale de comunicare reciprocd intre toate autoritatile
nationale in vederea asigurarii unei aplicari specifice si eficiente.

Canalele de comunicare activa intre diferitele niveluri de aplicare a legii contribuie la
asigurarea unei aplicari mai bine orientate si mai eficiente.

O continuitate Intre inspectia rutierd si autoritdtile IMI s-ar dovedi utila pentru:

e sd se asigure ca o suspiciune de abuz detectatd pe marginea drumului este ulterior
investigatd mai In profunzime prin intermediul unor controale IMI corespunzatoare.

e in cazul in care se identifica o situatie de detasare in timpul unei inspectii rutiere, sa
urmareasca controalele pentru a se asigura ca soferul este protejat in mod

2 Articolele 6 si 7 din Directiva 2014/67 privind executarea detasarii.

18



corespunzator de standardele tarii gazda, inclusiv prin stabilirea unui cuantum
corect al remuneratiei.

O cooperare activa intre autoritatile de transport rutier si autoritatile responsabile de
modulul de detasare a lucratorilor s-ar dovedi utila pentru:

e sdtina o evidenta si, daca este cazul, sd investigheze operatorii de transport rutier in
absenta declaratiilor de detasare n cazul in care existd suspiciuni cu privire la
detasarea operatiunii;

e i verifice legislatia aplicabila contractului de munca (avand in vedere, de exemplu,
locul de munca obisnuit si statutul profesional).

Autoritatile IMI competente pot functiona la nivel national, regional sau local. IMI implica,
de asemenea, coordonatori IMI care pot juca un rol de coordonare in legatura cu fluxurile de
lucru IMI*

Caseta 2 - Importanta canalelor de comunicare intre autoritatile de aplicare a legii

3.2 Inspectii rutiere

3.2.1 Obiectiv

In ceea ce priveste lex specialis, aspectul central al unei inspectii rutiere este acela de a constata
existenta unor declaratii de detasare valabile Tn vederea declansarii si orientarii masurilor de
aplicare ulterioare.

Inspectiile rutiere pot fi, de asemenea, instrumente importante de detectare timpurie. In cazul
in care se identifica o situatie de detasare in timpul unei inspectii rutiere, pot avea loc verificari
ulterioare prin intermediul interfetei IMI pentru a se asigura ca soferul este protejat in mod
corespunzator de standardele tarii gazda si cd primeste remuneratia corecta.

In cazul in care o operatiune de transport rutier nu constituie o situatie de detasare, este posibil
ca intreprinderea sa nu apara in modulul de detasare IMI pentru transportul rutier. Aceasta
absenta de inregistrare nu impiedica n sine efectuarea de noi inspectii IMI prin intermediul
modulelor generale de detasare a lucratorilor si de conditii de stabilire (a se vedea sectiunea 3.3
de mai jos).

3.2.2 Documentele care trebuie solicitate si ce trebuie sa caute

Pana la 2 februarie 2022, statele membre au pus in aplicare diverse norme privind cerintele
administrative si masurile de control. Odata cu punerea in aplicare a lex specialis in legislatiile
nationale, un singur set de masuri se aplica in mod uniform in intreaga Uniune.

30 A se vedea sectiunea 2.3 din Sistemul de informare al pietei interne (IMI) - Manual de utilizare - Actualizare

2012 (europa.eu).
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Tn timpul controalelor rutiere, agentii de control pot solicita doar trei tipuri de documente pentru
a verifica respectarea normelor de afisare:

» 0 copie a declaratiei de detasare,
» scrisoarea (scrisorile de trasura si
» inregistrarile tahografului.

Societatile au obligatia de a se asigura ca soferii au la dispozitie documentele de mai sus, iar
soferul este obligat sa le puna la dispozitie la cererea unui agent de control.

3.2.2.1 Declaratia de detasare
Descriere

Pentru operatiunile de transport care intra in sfera de aplicare a detasarii in temeiul lex specialis,
operatorii rutieri trebuie sa se asigure ca soferii detasati au la dispozitie o copie a declaratiei de
detasare transmisa prin intermediul RTPD. Copia poate fi fie n versiune pe hartie, fie in format
electronic.

Toate declaratiile de detasare transmise prin intermediul RTPD sunt generate cu un cod QR
individual, pe care agentul de control de pe marginea drumului trebuie sa il scaneze pentru a
verifica autenticitatea si validitatea declaratiei.

Dupa cum este ilustrat in caseta 3 de mai jos, o declaratie completd contine urmatoarele
informatii:

e Identitatea operatorului, cel putin sub forma numarului licentei comunitare, in cazul
in care acest numar este disponibil.

e Datele de contact ale unui manager de transport sau ale unei alte persoane de contact
n statul membru de stabilire, in scopul comunicarii ulterioare.

e Identitatea conducatorului auto, adresa de resedintd si numarul permisului de

conducere. RTPD permite operatorilor sa completeze informatii suplimentare. Desi

aceste informatii nu sunt obligatorii, autoritatile rutiere ar trebui sa verifice aceste

date suplimentare, daca sunt disponibile.

Data de incepere a contractului de munca si legea aplicabild acestuia.

Data preconizata de incepere si de incheiere a detasarii.

Placutele de inmatriculare ale autovehiculelor.

Indiferent daca serviciile de transport prestate sunt transporturi de marfuri,

transporturi de persoane, transporturi internationale sau cabotaj.
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Road Transport - Posting

Declaration
Posting information Company information
2.1 Country of posting ~ Netherlands e.1 Name Greenhorse
2.2 Period of posting 07/08/2022 - 11/08/2022 e.2 Email Address pierrivercheval@ec.europa.eu
2.3 Type of operation(s) International carriage e.4 National company ~ GH2022
Cabotage operations register number
2.4 Type of carriage(s) Carriage of goods e.6 Country of Belgium
) ) registration
Declaration Details
e.7 Address Grand Place
b.1 Number of the ae2c7351-dc01-4c05-9784- 1000
declaration 21e786672c77 Ixuxeles
Belgium
b 2 Last update 04/08/2022 15:20
b.3 Submission date 04/08/2022 15:20
Driver Information Transport Manager Information
.1 Name 00 XK £.1 Name peter greenhorse
.3 Driving licence e f.2 Email Address pierrivercheval@ec.europa.eu
.5 Address of residence xx .3 Phone number +32494444444
3
00 i.4 Professional Address Grand Place
Belgium
brussels
.6 Start date of 01/08/2022 Belgium
employment contract
.7 Applicable law Belgium
employment contract
Driver ldentification Document Contact Person
d.1 Document type 1D Card £1Name peter greenhorse
d.2 Number K 22 Email Address pierri.vercheval@ec.europa.eu
d.5 Issuing country Belgium £3 Phone number +32494444444
=4 Address Grand Place
1000
brussels
Belgium

Number plate(s) of the motor vehicle(s)

XX

Information about the data can be found here: https://postingdeclaration-test eu/help

Caseta 3 - Exemplu de declaratie de detasare

Scop

Scopul unei declaratii de detasare valabile este de a se asigura cd societatea si soferul sunt
inregistrati in mod corespunzator in evidentele tarii gazda, ceea ce poate declansa controale
ulterioare si mai amanuntite. In plus, o evaluare rapida a informatiilor prezente in declaratie va
ajuta agentul de control rutier sa isi formeze o impresie cu privire la un posibil abuz sau ocolire
a normelor aplicabile privind detasarea si a celor conexe. Pe aceastd baza, discrepantele si
semnalele de alarma pot fi comunicate autoritatilor IMI competente in scopul unor controale
suplimentare. Dupa cum se descrie in sectiunea 3.2.3 de mai jos, semnalele de alarma care
justifica inspectii mai amanuntite includ documente absente, invalide sau incoerente si 0
discrepantd aparenta intre locul de munca obisnuit si legislatia aplicabild contractului de munca.

21



Scanare pe drum

Declaratiile de detasare sunt generate cu un cod QR individual, pe care autoritatile rutiere
trebuie sa il verifice pentru a evalua validitatea documentului. Controlul se face prin intermediul
aplicatiei "scanare pe drum". Aceasta aplicatic este disponibila in toate cele 24 de limbi.
Aplicatia nu necesita autentificare. Ea poate fi utilizata pe orice dispozitiv mobil cu o conexiune
la internet si o camera foto functionala.

La scanarea codului QR cu ajutorul aplicatiei "scanare pe drum", dispozitivul mobil extrage
din RTPD declaratia de detasare depusa de operator. Autoritatile rutiere pot verifica apoi daca
informatiile de pe copia declaratiei inmanata de sofer sunt identice cu cea mai recenta versiune
transmisa prin intermediul RTPD.

La scanarea declaratiilor de detasare, pot aparea trei situatii:

I.  Toate informatiile afisate pe dispozitivul mobil sunt identice cu cele care apar pe
documentul inméanat de sofer. Prin urmare, se poate presupune ca declaratia de
detasare este valabila.

ii.  Informatiile afisate pe dispozitivul mobil nu sunt identice cu documentul inmanat de
sofer. Cel mai probabil, documentul respectiv este depasit. Autoritatile rutiere pot
vedea pe dispozitivul lor data ultimei actualizari a declaratiei de detasare.

iii.  In cerere se precizeazi in mod clar ci declaratia nu poate fi gasita in IMI. Prin urmare,
se poate presupune ca documentul inméanat de sofer este fraudulos.

Un modul de formare pentru intentia de aplicare a legii pe marginea drumului poate fi
urmarit urmand acest link:
https://www.youtube.com/watch?v=7COpW1t91f1k&t=4105s.

Scanare pe drum pas cu pas

Pasul 1. Accesati aplicatia
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B Road Transport - Posting Declaration &

Scan on the road

Welcome bo the Scan on the Road apphcabon You can vernly the vakdity of a Post 1] Declaraton by scanning the OR

Code. This 5 only working f your denico has a Camira

Scan tha OR codo

voision 0.3.18-test

Pasul 2. Scanati declaratia de detasare
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g™ Road Transport - Posting Declaration 2

€ Back

vorsion 0.3.18-test

Pasul 3. Revizuirea declaratiei

» Declaratie valabila (informatii identice cu cele din declaratia de detasare)
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e 16947160-319-432-8118-649780248484

SUBMITTED
180412023 17:16

do 18042023 17:16

Posting Information A

¥ 0 Germany 1

Stan 18002023

30042023

yoe of operas International carriage, Cabotage
operations

dumber plateds oot veh 248681, 2PGD176

Oriver A

John
s5tNamo  Truckman
A321684321

vor card number  1234667890123416

Identfication document A

Documenttype 10 Card
Nurber  ADFE646S4
. 02042023
Expeaton 01042033

Belgum

Address PN

Svoot and number  rue Belliard 28
1000

Brus,

Beigium

Employment contract

' 16082020

abielaw  Beigium

Company details A

Name  Transport and co
—— o BEVYSS-SS4ZOF

v ¥ fogster number 0234123123

ver 24423123

ry of regira Beigium

Company address

1000

Y Brussels

3

Transport manager A

™ John
ast N O'Smith

cate of prok . 0 BE26867484

ondcat g country Beighum
Emes a5 transportmanager@transportandco com
f cor e2u8121212
Protessionsi Address
oot and rue Belllard 28
1000

Bruss,

Beigium

Contact person

tNamo  John
a5t N O'smith
Emad 003ress  transportmanager@transportandeo. com

F 32486121212

oot o rue Belilard 28

vorsion 0.3, 18-test
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» Declaratie expirata

4656-0962.4278abclece

16022023 11:48

> 0110372023 03:00

Posting information

Oriver

dentification document

Addross

Employment contract

Company details

Company address

Transport manager

Protessional Address

Contact person

Protessional Address

Austia
w0223
w2z
nternations cariags

2148

Avert
Kowv

12388487

Passport

esaes8sass

oo

2018
braci)

Albania

061272021

Kosovo'

Transport and co
BE1288.68820F
0123123
212

seigiom |

rue Bedllard 28 ynwuata
1000
Brussels

e

John
O'$mith

BE26867484

Beigium
transportmanagerGtransportandco com

sue5121212

rue Belllard 28
1000
Brussels

Beigium

John
O'smit
transportmansgerGtranspartandco com

s2u86121212

rue Belllard 28
1000
Brussels

Baighum

03.18-test

Caseta 4 Scanare pe drum, pas cu pas
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3.2.2.2 Note de expeditie sau dovezi echivalente

Descriere

Conducitorii auto trebuie sa aiba la dispozitie dovada c@ operatiunea de transport are loc in
statul membru gazda. Aceasta poate include documente precum o scrisoare de trasura pe suport
de hartie sau electronic (denumitd in continuare "e-CMR") sau dovezi echivalente. Aceste
dovezi trebuie sa furnizeze informatii privind transportul international de intrare si fiecare
operatiune de cabotaj consecutiva efectuati®® .

Scop

Unul dintre scopurile documentului e-CMR sau al scrisorii de trasura pe suport de hartie este
de a indica tipul de operatiune care are loc (de exemplu, cabotaj) si, de asemenea, de a indica
faptul ca o astfel de operatiune este autentica (de exemplu, in cazul cabotajului, scrisoarea de
trasura poate indica daca este vorba de o cdlatorie internationala si daca nu depaseste valoarea
maxima a activitatilor autorizate in statul membru gazda).

De asemenea, scrisoarea de trasurd poate accelera foarte mult identificarea unei situatii de
detasare in timpul unui control rutier. De exemplu, in cazul in care scrisoarea de trasura indica
o operatiune de cabotaj, se poate presupune in mod sigur ca soferul se afld intr-0 situatie de
detasare. In cazul in care din scrisoarea de trisura reiese ca operatiunea de cabotaj este ilegal,
se declanseazi o serie intreagi de alte consecinte si controale suplimentare®® . Cu toate acestea,
pentru detasare, un conducator auto care efectueaza cabotaj ilegal trebuie, de asemenea, sa fie
considerat detasat.

Pentru mai multe detalii privind modul in care scrisorile de trasura pot fi relevante pentru
contabilizare, a se vedea sectiunea 3.2.4 de mai jos, care descrie o secventa de evenimente
privind modul de utilizare a scrisorilor de trasurad pentru a determina situatiile de contabilizare.
In general, existenta unei operatiuni de cabotaj justifici o comunicare citre autorititile

responsabile de investigatiile IMI, astfel Incat sa se declanseze verificari adecvate pentru a se
asigura ca soferului 1 se garanteaza nivelul corect de protectie in timpul detasarii.

3.2.2.3 inregistriri tahografice

Descriere

De asemenea, inregistrarile tahografului ofera dovezi utile autoritatilor de aplicare a legii pentru
a verifica dacd operatiunile de transport se incadreazd sau nu in domeniul de aplicare al

31 Articolul 8 alineatul (3) din Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 privind normele comune pentru accesul la piata
transportului rutier international de marfuri.

32 Astfel de verificdri nu sunt reflectate in prezentul document, deoarece acesta se concentreazi in principal pe
detasarea conducatorilor auto.
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detasarii. Datele de localizare Tnregistrate in tahograf (sub forma codurilor de tara ale statelor
membre in care au avut loc operatiunile) pot fi foarte utile Tn acest scop. Pentru o descriere
completa a datelor de localizare inregistrate cu/prin diferitele generatii si versiuni ale
tahografului, va rugam sa consultati nota de orientare TRACE 2 privind tahograful inteligent.

Scop

Tn timp ce inregistrarile tahografului sunt concepute in primul rand pentru a asigura aplicarea
regulilor privind timpul de conducere si de odihna, acestea ar trebui sa fie utilizate si de citre
agentul de control rutier pentru a-l1 ajuta sa stabileasca daca exista o situatiec de detasare.
Urmatoarea sectiune 3.2.4 sugereaza o listd de intrebari pentru a identifica natura unei
operatiuni rutiere si daca soferul trebuie sau nu considerat ca fiind detasat. Intrebarile includ,
de exemplu, evaluarea momentului si a locului in care incepe si se terminda operatiunea.
Inregistrarile tahografului vor oferi cele mai multe raspunsuri la aceastd listd de intrebari,
inclusiv inregistrarile privind pozitia vehiculului in timpul activitdtilor de incarcare si
descarcare. Acestea ar trebui sa fie introduse de cétre conducatorul auto in timpul operatiunii.

3.2.3 Steaguri rosii

Politistii rutieri pot verifica doar un numar limitat de documente si date si trebuie sa procedeze
rapid - Tn special atunci cand controleaza transportul de pasageri. De asemenea, acestia trebuie
sa evalueze conformitatea cu o serie de reglementari diferite, iar regulile de detasare se adauga
la aceasta lista.

O aplicare eficienta a legii necesitd adesea efectuarea unor controale mai complete dupa
operatiunea de transport rutier. Informatiile culese din cele trei documente enumerate mai sus
(st anume: 1) declaratia de detasare; 2) scrisorile de trasurd sau dovezi echivalente; si 3)
inregistrarile tahografului), impreuna cu rezultatele interactiunilor cu conducatorul auto, ofera
indicii cheie care pot contribui la formarea bazei pentru controalele ulterioare cu alte autoritati.
Avand in vedere acest lucru, atunci cand este relevant, ar trebui sa se efectueze o inspectie mai
aprofundata dupa inspectia transportului rutier.

In cazul in care controalele rutiere au identificat o situatie de detasare, se justificd investigatiile
IMI pentru a se asigura ca soferul detasat primeste remuneratia corecta si cd este protejat de
standardele aplicabile ale tarii gazdd pe durata detasarii.

De asemenea, agentii de aplicare a legii ar trebui sa joace un rol activ in declansarea unor
inspectii IMI mai complete ori de céate ori au suspiciuni de eludare sau de abuz. Atunci cand
transmit autoritatilor competente informatiile relevante colectate in timpul inspectiilor rutiere,
agentii de aplicare a legii ar trebui, in acelasi timp, sa semnaleze informatiile care justifica
inspectii ulterioare. Aceste semnale de alarma pot rezulta din absenta unei declaratii (atunci
cand a fost detectata 0 situatie de detasare), din declaratii nevalabile, din discrepante in
documentele prezentate in timpul inspectiei rutiere, dar si din impresiile agentului rutier in urma
interactiunii cu soferul.

Tn concluzie, o continuitate intre inspectiile rutiere si controalele IMI conduce la o aplicare mai
bine orientata si mai eficienta a legii. Dupa cum se descrie in urmatoarea sectiune 3.3, ar trebui,
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de asemenea, sd se caute o cooperare activa intre autoritdtile IMI responsabile de transportul
rutier si cele care gestioneaza modulul general de detasare a lucratorilor, astfel incat semnalele
de alarma sa ajunga la autoritatea cea mai potrivita.

Printre exemplele de semnale de alarma se numara:

e Absenta unei declaratii de detasare pentru o operatiune de transport care intrd in sfera
de aplicare a detasarii: O declaratie de detasare este un instrument indispensabil in
scopul aplicarii legii. Prin urmare, absenta acesteia ar trebui sa declanseze controale
suplimentare atunci cand autoritatea de aplicare a stabilit ca operatiunea de transport
este detasata.

e Declaratie de detasare invalida sau falsificata:
= Cod QR absent sau invalid.
» Informatii obligatorii care lipsesc din declaratie.
» Informatii eronate Inscrise in declaratie.

e Neconcordantd intre legislatia aplicabild contractului de munca si locul obisnuit de
munca si/sau de resedinta al conducatorului auto:

Un lucrator detasat este un lucrator care, pentru o perioada limitata, indeplineste sarcini
in afara tarii In care lucreaza in mod normal. Dupa cum se descrie in anexa 3, se poate
prezuma ca locul de munca obisnuit se afla in statul membru din care conducatorul auto
isi desfasoara in mod obisnuit o parte substantiald a activitatii sale.

O discrepanta aparenta intre, pe de o parte, legislatia aplicabila privind ocuparea fortei
de munca care apare la randul c.7 din declaratia de detasare si, pe de alta parte, locul de
munca obisnuit al mecanicului de locomotivd ar trebui sd declanseze investigatii
suplimentare prin intermediul modulelor IMI relevante. Autoritatile competente pot
solicita, de exemplu, contractul de munca si/sau alte documente pentru a verifica daca
informatiile furnizate in declaratia de detasare sunt corecte.

e Corespondenta dintre datele de detasare si datele de angajare
Politistul rutier poate observa ca contractul de munca a inceput in jurul aceleiasi date ca
si situatia de detasare. Acest lucru justifica verificari suplimentare privind legislatia
aplicabild in materie de munca si situatiile de detasare aferente33 .

Data de incepere a unui contract de munca se gaseste la randul c.6 din declaratia de
detasare. Perioada de detasare este indicata la randul a.2. Inregistrarile tahografului pot
indica, de asemenea, o lipsd de activitate din partea conducatorului auto in tara de
stabilire a angajatorului.

e Conducatorul auto este un lucrator independent sau este angajat printr-o agentie de
munca temporara:
Este putin probabil ca un conducator auto independent sa fie in posesia unei declaratii
de detasare. Un semnal de alarmd comunicat autoritatilor competente IMI care au acces

33 A se vedea, de exemplu, articolul 4 din Directiva 2014/67 privind punerea in aplicare.
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la modulul privind detasarea ar putea declansa in mod util controale ulterioare pentru a
se asigura ca soferul independent este intr-adevar un antreprenor independent autentic.

e Discrepanta intre scrisoarea de trasura (de exemplu, e-CMR) si datele tahografului.
O astfel de discrepanta ar aparea daca, de exemplu, codul tarii care indica pozitia
vehiculului ar indica o tara diferita de cea mentionata in scrisoarea de trasura.

O alta discrepanta poate aparea in cazul in care tahograful indicd mai multe operatiuni
decét cele documentate in scrisoarea de trasura. Aceasta poate fi un indiciu al unei
eludari a normelor de detasare aplicabile.

e Incilcari ale timpilor de conducere si de odihna:
Informatiile colectate in ceea ce priveste respectarea timpilor de conducere si de odihna
pot fi utilizate pentru a directiona intreprinderile in vederea verificarii normelor de
detasare. Societatile care au un rating de risc ridicat pot fi verificate mai des si mai
amanuntit.

3.2.4 Posibile modalititi de efectuare a inspectiilor rutiere: Secventa si
lista de intrebari.

Urmatoarele Figura 1 O abordare pas cu pas a controalelor rutiere si listele de verificare
insotitoare de intrebari (Caseta 5 si Caseta 6) ofera 0 abordare pas cu pas pentru controalele pe
marginea drumului. Politistii rutieri ar trebui sa verifice mai intai natura operatiunii, in special
prin verificarea incrucisata a informatiilor continute in scrisoarea de trasura cu datele
tahografului. Acestia ar trebui apoi sa inteleaga daca operatiunea intra sau nu in sfera de aplicare
a detasdrii. In acest scop, casetele 5 (pentru marfa) si 6 (pentru pasageri) sugereazi o lista de
intrebari pentru a identifica rapid daca operatiunea constituie sau nu detasare. Tn cazul in care
operatiunea constituie detasare, autoritatile rutiere ar trebui sa caute existenta unei declaratii de
detasare si sa verifice daca informatiile continute in aceasta se aliniaza cu situatia de detasare.
Pentru toate operatiunile, ar trebui sa se colecteze semnalele de alarma, daca este cazul, si s se
comunice autoritatii competente pentru verificari suplimentare.

Figura 2 si Figura 3 ofera o ilustrare a etapelor secventiale pentru autoritatile de transport rutier
care 1si incep controalele cu un control de cabotaj. Prima etapa consta in identificarea unei
situatii de cabotaj, n principal pe baza e-CMR sau a scrisorii de trisurd pe suport de hartie. In
cazul in care se confirma cabotajul si, prin urmare, se aplica regulile de detasare, agentul de
control rutier ar trebui sa procedeze la verificarea valabilitatii documentelor de detasare si, daca
este cazul, sa colecteze semnalele de avertizare si sa comunice informatiile autoritatii
competente pentru controalele ulterioare.

Tn cazul in care nu este vorba de cabotaj, agentul de aplicare a legii va proceda pas cu pas pentru
a stabili daca operatiunea este scutitd pe buna dreptate de detasare sau nu. Daca este cazul,
semnalele de alarma trebuie intotdeauna colectate si comunicate impreund cu alte informatii
relevante autoritatilor competente.
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Caseta

STEP 1 -
VERIFY
NATURE OF

OPERATION

The
consignement
— note indicates
the type of
operation

Tachograph
data confirms
number of
loading and

— unloading, and
their respective
locations

through country

codes

STEP 2 -
ESTABLISH
IF THIS IS

POSTING

Go
through a
checklist of
questions
to assess
_ the nature
of the
operation
(see
following
boxes 5
and 6)

Figura 1 O abordare pas cu pas a controalelor rutiere

STEP 3 - IF THIS STEP 4 - IF
DT THIS IS I\-IOT
CHECK POSTING POSTING:
DECLARATION :
4 )
Use scan on the ( A
road tool to Where
assess the relevant,
validity of the collect red
declaration flags. E.g.:
N\ J .
- discrepancy
/Where relevant, between
collect red flags. — consignment
E.g.: note and
- falsified chtg%raph
declaration
- possible - violations of
discrepancy drivin.g and
between applicable rest times
employment law S
and habitual place
of work (" A
- posting starts at . .
the same time as Liaise with
the employment competent
contract authorities.
- discrepancy —| Where
between relevant
consignment note communicate
and tachograph data red flags.
- violations of
driving and rest \_ J
\times Y,
4 )
Communicate red
flags to competent
authorities
\ J
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Aceasta listd de intrebari este conceputd pentru a ajuta politistul rutier sa identifice
daca se aplica regulile de detasare in functie de natura operatiunii de transport rutier.
Se sugereaza sa urmati intrebarile in ordinea in care sunt prezentate. Atunci cand toate
casutele de la o anumitd etapd sunt bifate, operatiunea este identificatd si nu este
necesar sa se treaca la restul intrebarilor.

Pasul 1: este vorba de o situatie de cabotaj?

1 Documentul de expeditie si tahograful fac dovada cabotajului?
(in cazul In care existd mai multe operatiuni decat maximul legal, conducatorul auto
ar trebui sa fie considerat in continuare ca fiind postat)

Pasul 1a: este vorba de tranzit?
1 Soferul trece prin zona fara sd incarce sau sd descarce?

Pasul 1c: este vorba de o operatie bilaterala simpla?
1 Soferul conduce spre sau dinspre statul membru de stabilire al operatorului
rutier in baza unui contract de transport?
1 Este clar ca soferul nu a efectuat sau nu va efectua activitati de incarcare sau
descarcare in timpul acestei calatorii?
NB: o operatiune bilaterald simpla poate consta, de asemenea, intr-o etapd rutiera
initiala sau finald a unei operatiuni de transport combinat.

Pasul 1d: este 1+1?
1 Soferul conduce spre sau dinspre statul membru de stabilire al operatorului
rutier?
1 Aceastd calatorie internationald implica:
o O activitate de Incarcare sau descarcare; SAU
o O activitate de Incarcare si una de descarcare?
1 Este clar ca soferul nu a desfasurat sau nu va desfasura 2 activitati in acelasi
stat membru?

Pasul 1d: este 0+2?
1 Conducatorul auto efectueaza o calatorie de Intoarcere cétre sau dinspre statul
membru de stabilire al operatorului rutier?
1 Este clar cd soferul nu a efectuat sau nu va efectua activitati de incarcare sau
descarcare in timpul unuia dintre calatorii (dus-intors sau dus-intors)?
1 Cealalta calatorie (dus-intors sau dus-intors) implica:
o Douad activitati de Incarcare sau descarcare; SAU
o Doua activitati de incarcare si doua activitati de descarcare?
1 Este clar ca soferul nu a desfasurat sau nu va desfasura mai mult de o activitate
de Incarcare sau descarcare in acelasi stat membru?

Caseta 5 - Lista de intrebari pentru controalele rutiere in transportul de marfuri

Pasul 1: este vorba de o situatie de cabotaj?
1 Fisa de autorizare (pentru transportul regulat de célatori) sau foaia de parcurs
(pentru transportul ocazional de calatori) atesta cabotajul?
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Pasul 1a: este vorba de tranzit?
1 Soferul trece prin zona fara sa ia sau sa lase pasageri?

Pasul 1c: este vorba de o operatie bilaterala simpla?
1 Soferul efectueaza una dintre urmatoarele operatiuni?

o preluarea pasagerilor in statul membru de stabilire si debarcarea lor
in tara de destinatie?

o preluarea pasagerilor in tara de destinatie si debarcarea lor 1n tara de
stabilire?

o care efectueaza excursii locale, cu acelasi grup de pasageri nerezidenti,
in urma unui transport international intern cu aceiasi pasageri 1n
acelasi vehicul sau ntr-un vehicul detinut de aceeasi companie?

Etapa 1d: este o operatiune bilaterala cu o activitate suplimentara?
1 Soferul conduce spre sau dinspre statul membru de stabilire al operatorului
rutier?
1 Aceasta calatorie internationald implica:
o 0 activitate de Tmbarcare a pasagerilor sau o activitate de debarcare a
pasagerilor; SAU
o O activitate de preluare a pasagerilor si o activitate de coborare a
pasagerilor?
1 Este clar ca soferul nu a desfasurat sau nu va desfasura doud activitati in
acelasi stat membru?

Caseta 6 - Lista de intrebari pentru controalele rutiere privind transportul de calatori
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Step 1. Is it a situation of
cabotage?

I
NO
Proceed to step 1c

NO
Proceed to step 1d

Figura 2 - Abordarea pas cu pas pentru transportul de marfuri

34



Step 1. Is it a situation of
cabotage?

<~
k=

|

Proceed to step 1c

NO
Proceed to step 1d

Figura 3 - Abordarea pas cu pas pentru transportul de pasageri
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3.3 Inspectiile IMI

Tn mod independent sau in completarea inspectiilor rutiere, pot avea loc controale suplimentare
prin intermediul interfetei IMI si in buna intelegere cu autoritdtile competente din statul
membru 1n care este stabilitd intreprinderea.

Aceste orientari sugereaza ca schimbul de informatii intre statele membre prin intermediul IMI
poate avea loc in trei situatii:

e Caurmare a inspectiilor rutiere in cazul in care a fost identificata o situatie de detasare.

e Ca urmare a inspectiilor rutiere in cazul in care politistul rutier a semnalat semnale de
alarma.

e independent de inspectiile rutiere, de exemplu, pe baza unei evaludri a riscurilor.
Semnalele de alarma prezentate in sectiunea 3.2.3 de mai sus pot fi, de asemenea,
invocate de autoritatile IMI atunci cand stabilesc prioritatile in cadrul acestor controale.

3.3.1 Prezentare generala a modulelor IMI

IMI este un instrument online multilingv care urmareste sa faciliteze schimbul de informatii
intre autoritatile de aplicare a legii din statul membru gazda (“autoritatile gazda") si cele din
statul membru de stabilire a societatii ("autorititile de origine"). In prezent, IMI sprijini
procedurile de cooperare in 17 domenii de politica diferite.

Trei module IMI sunt relevante pentru aplicarea specifica a normelor privind transportul rutier:

e Modulul "Transport rutier - Conditii de stabilire" urmareste sa faciliteze schimbul de
informatii pentru a verifica existenta unei infiintari efective si stabile a societatii.

e Modulul "Transport rutier - reguli sociale™ urmareste sa faciliteze schimbul de
informatii pentru a controla aplicarea eficientd a timpilor de conducere, a pauzelor si a
perioadelor de odihna.

e Modulul "Transport rutier - Declaratii de detasare” la care este conectatd interfata
publicd RTPD pentru a permite operatorilor rutieri sa depuna declaratii de detasare.

e Punerea in aplicare a dispozitiilor lex specialis are loc, in mare parte, prin intermediul
IMI conectat la RPTD. Autoritatile gazda utilizeaza acest modul pentru a examina toate
declaratiile de detasare. Acestea au, de asemenea, posibilitatea de a trimite operatorului
cereri de documente suplimentare (a se vedea sectiunea 3.3.3 de mai jos). In cazul in
care operatorul nu raspunde in termen de 8 sdptdmani, autoritatile gazda pot solicita
informatii de la autoritatile de origine in termen de 25 de zile (a se vedea sectiunea 3.4
de mai jos).

Atunci cand raspunde la cererile de informatii, operatorul are optiunea de a initia 0 comunicare
cu autoritatile gazda direct pe portal. De asemenea, toate autoritatile competente pot face
schimb de mesaje text gratuite intre ele. Orice informatie furnizatd sub forma de text liber
poate fi tradusi automat de un serviciu conectat la IMI (eTranslation)®* .

3 Un ghid de utilizare a RTPD poate fi gésit la acest link: https://ec.europa.eu/internal_market/imi-
net/_docs/library/road-transport/posting-declarations_en.pdf.
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Modulul Transport rutier - Declaratii de detasare poate fi utilizat numai in masura in care
operatorul a depus o declaratie de detasare. Operatiunile de transport care nu constituie
detasare nu pot aparea in aceasta interfata. Este important de mentionat ca nici operatiunile de
transport care pot constitui detasare, dar pentru care operatorul nu depune o declaratie de
detasare, nu vor aparea in modulul Transport rutier - Declaratii de detasare.

Chiar daca o declaratie de detasare este depusa in RPTD, modulul Transport rutier - Declaratii
de detasare nu permite autoritdtilor gazda sa verifice toate elementele legate de detasare, cum
ar fi, de exemplu, practicile de tip cutie postala sau existenta unei relatii de munca reale in
statul membru de stabilire.

Pentru toate aceste cazuri, investigatia IMI suplimentara trebuie efectuata prin intermediul
unei alte interfete: modulul "Transport rutier - Conditii de stabilire" si/sau modulul general
"Detasarea lucratorilor”. Utilizarea acestui din urma modul a fost formalizata prin Directiva
2014/67 privind aplicarea detasarii. Cererile de informatii standardizate pot fi trimise de cétre
autoritatile gazda in vederea evaluarii existentei unei detasari autentice, a prevenirii abuzurilor

si a eludarii si a evaludrii respectirii conditiilor de munci aplicabile, inclusiv a remunerarii®®

Adesea, autoritatile responsabile de modulul Detasare a lucratorilor nu sunt aceleasi cu cele
care se bazeaza pe modulul Transport rutier - Declaratii de detasare. Prin urmare, este esentiala
o comunicare eficienta intre toate autoritatile gazda, in lipsa céreia operatiunile de transport
rutier pot scapa de orice forma de aplicare a IMI atunci cand nu sunt documentate de catre
operatori. Cooperarea intre autorititile gazda este, de asemenea, indispensabild pentru a
controla respectarea termenilor si conditiilor aplicabile soferilor detasati.

Pe scurt:

Controlul respectarii lex specialis are loc in mare parte prin intermediul IMI, in conformitate
cu urmatoarea procedura:

e FEtapa 1: Autoritatile gazda adreseaza o cerere directd IMI intreprinderii. Cererea
ajunge automat la intreprinderea care primeste o notificare.

e FEtapa 2: Societatea primeste cererea prin intermediul RTPD si are la dispozitie 8
sdptamani pentru a prezenta documentele solicitate.

e FEtapa 3: Tn cazul In care societatea nu reuseste sa prezinte documentele in termen
de 8 saptamani, IMI informeaza autoritatile gazda cd acestea pot solicita asistenta din
partea autoritatilor din tara de origine.

e FEtapa 4: La solicitarea IMI din partea autoritatilor gazda, autoritatile din tara de
origine contacteaza Intreprinderea (inclusiv prin verificari la sediu) pentru a obtine
documentele solicitate in termen de 25 de zile lucritoare. In acest scop, autorittile
de origine au acces la toate schimburile si documentele pe care autoritatile gazda le
primesc de la intreprindere.

In paralel cu RPTD, autorititile din domeniul transporturilor trebuie si poata utiliza in mod
eficient modulul general de detasare a lucratorilor pentru a preveni abuzurile si eludarile, in
special in cazurile in care nu exista o declaratie de detasare.

% Un ghid de utilizare pentru modulul general de postare a lucrdtorilor poate fi gasit la acest link:
https://ec.europa.eu/internal_market/imi-net/_docs/library/pow-user-guide_en.pdf.
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Diferite autoritati din cadrul aceluiasi stat membru pot fi responsabile de diferite module IMI.
Pentru o aplicare eficientd a legii este necesard existenta unor canale de comunicare Intre
aceste autoritati.

3.3.2 Obiective

Controalele IMI reprezinta un aspect esential pentru aplicarea eficientd a normelor de detasare
si a normelor conexe. Avand in vedere timpul si mijloacele limitate disponibile pe marginea
drumului, inspectiile amanuntite nu pot fi efectuate decét in afara inspectiilor rutiere, iar
interfata IMI poate servi drept instrument de declansare a acestor inspectii mai amanuntite.

Inspectiile IMI efectuate prin intermediul modulelor de transport rutier pot urmari unul sau mai
multe dintre urmatoarele obiective:

e pentru a constata o situatie de detasare.

e sa evalueze increderea abuziva intr-un statut de detasare prin eludarea legislatiei
aplicabile unui contract individual de munca.

e in cazul in care se identifica o situatie reald de detasare, sa controleze respectarca
conditiilor de munca si de incadrare in munca aplicabile in statul membru gazda.

In cazul In care, in timpul investigatiilor IMI, autorititile din domeniul transporturilor au
suspiciuni cu privire la practici de falsa activitate independenta sau de tip "cutie postala" in
statul membru de stabilire, trebuie efectuate verificari suplimentare prin intermediul modulelor
relevante, inclusiv modulul general privind detasarea, precum si modulul privind conditiile de
stabilire.

3.3.3 Documente care pot fi solicitate

Tn conformitate cu lex specialis, autorititile competente pot solicita ca operatorul si trimita, I
termen de opt saptamani si prin intermediul RPTD, copii ale:

e inregistrarile tahografelor;

e scrisori de trasura (de exemplu, e-CMR);

e documentatia referitoare la remuneratia mecanicului de locomotiva pentru perioada de
detasare;

e contractul de munca;

o fisele de pontaj referitoare la activitatea conducatorului auto;

e dovada platilor.

Inspectiile IMI pot acoperi pana la un an de detasare de la data solicitarii documentelor si pot
viza un anumit sofer sau toti soferii unei Intreprinderi.

3.3.3.1 Declaratia de detasare
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Informatiile din declaratiile de detasare sunt salvate in IMI pentru o perioadd de 24 de luni. In
absenta declaratiilor de detasare, 0 ntreprindere nu va aparea in modulul Transport rutier -
Declaratii de detasare si, prin urmare, va putea scapa de orice forma de control aprofundat. Prin
urmare, rolul agentului de control rutier este esential pentru a semnala autoritatilor competente
existenta acestor societati atunci cand este cazul. Tn special, in cazul in care un agent de control
rutier a stabilit o situatie de detasare si in absenta unei declaratii valabile, ar putea fi efectuate
investigatii suplimentare prin intermediul modulului general IMI privind detasarea lucratorilor.

3.3.3.2 Note de expeditie si inregistrari tahografice

Notele de expeditie contin informatii despre operatiunea de transport. Inregistrarile tahografului
contin date importante privind timpii de conducere si de odihna, precum si date privind
localizarea unui vehicul.

Notele de trasurd si inregistrarile tahografului vor ajuta la determinarea situatiilor de detasare,
inclusiv a orei de incepere si de incheiere. De exemplu, daca o scrisoare de trasura dovedeste o
situatie de cabotaj, soferul trebuie considerat ca fiind detasat in statul membru gazda.

Portalul accepta urmatoarele formate de documente justificative: .omp, .clp, .dcx, .doc, .docx,
.gif, .htm, .html, .img, jif, .jpeg, .jpg, .mac, .msg, .msp, .odt, .pct, .pcx, .pdf, .png, .ppm, .ppt,
pptx, .psp, .raw, .rtf, .tif, .tiff, .txt, .wpg, .wps, .xls, .xlIsx, .xml, .zip.

Portalul este, de asemenea, compatibil cu toate programele de tahograf.

3.3.3.3 Documente privind remunerarea, dovezi de plata si fise de pontaj

In cazul in care se identificd o situatie reald de detasare, conducatorul auto ar trebui sd primeasca
o remuneratie si sa efectueze timpul de lucru in conformitate cu standardele tarii gazda.

Orele de pe foile de pontaj trebuie sa corespunda orelor calculate pe baza avizului de insotire a
marfii si a datelor din tahograf. Orele din fisele de plata trebuie sa corespunda cu cele din foile
de pontaj. Fisele de plata trebuie apoi comparate cu transferurile bancare pentru a se asigura ca
remuneratia a fost platita integral.

3.3.3.4 Contractul de munca

Contractul de munca contine informatii esentiale pentru stabilirea locului de munca obisnuit si
a situatiilor de detasare. De exemplu, de la 1 august 2022, contractele de munca trebuie sa
contind informatii scrise privind locul sau locurile de munca, remuneratia, modul de lucru si
identitatea institutiei de securitate sociald care primeste contributia angajatorului® .

36 A se vedea Directiva 2019/1152.
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3.4 Cooperarea intre autoritati

3.4.1 Asistenta reciproca cu statul membru de stabilire

Autoritatile gazda pot solicita cooperarea cu statul membru de stabilire prin intermediul IMI in
urmatoarele situatii:
e Societatea nu a raspuns sau a raspuns doar partial la cererea de informatii in termenul
prevazut.
e Compania sustine cd nu a efectuat nicio operatiune pe teritoriul respectiv in perioada
investigata, contrar celor stabilite de politistul rutier.
e Autoritdtile gazda doresc sa controleze respectarea termenilor si conditiilor de angajare
aplicabile soferului detasat.
e Managerul de transport sustine cd soferul este un lucrator independent.

In functie de natura cererii, schimbul de informatii poate fi solicitat prin intermediul diferitelor
module IMI, inclusiv RTPD si modulul general de detasare a lucratorilor.

Ori de cate ori se formuleaza o cerere de asistentd prin intermediul sistemului IMI, autoritdtile
competente din statul membru de stabilire trebuie sa se asigure ca furnizeaza informatiile
solicitate In termen de 25 de zile lucratoare.

3.4.2 Rolul partenerilor sociali

In functie de traditiile nationale, partenerii sociali pot juca un rol activ in aplicarea lex specialis
si a normelor conexe. In Suedia, de exemplu, termenii si conditiile de angajare aplicabile
soferilor detasati se regasesc in mare parte in conventiile colective, iar partenerii sociali isi
asumi intreaga responsabilitate pentru controlul respectarii acestor conventii colective. In astfel
de situatii, o bund practica ar fi sa se asigure cd partenerii sociali au acces la declaratiile de
detasare prezentate Tn RPTD. O astfel de comunicare este, intr-adevar, o conditie prealabila
esentiald pentru ca partenerii sociali sa efectueze controale specifice.
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Anexa 1: Cand un sofer intra sau iese din domeniul de aplicare a normelor de detasare:
explicatii pentru transport de marfa.

Detasarea conducatorilor auto in temeiul Directivei (UE) 2020/1057:
Explicatie si in/din domeniul de aplicare in legatura cu operatiunile

Introducere

Acest document raspunde nevoii de a avea o explicatie completd a conceptelor de baza ale regulilor de afisare in scopul aplicarii acestora.
Este o abordare pas cu pas care explica regulile de detasare: mai intai conceptele de baza (sectiunea 1), apoi o explicatie simplificatd care conduce
expertul la o prima intelegere a regulilor (sectiunea 2), apoi o explicatie completa cu toate conditiile si criteriile (sectiunea 3).

Intelegerea normelor specifice de detasare care se aplici conducitorilor auto din sectorul transportului rutier [cf. lex specialis, Directiva (UE)
2020/1057] a fost discutata in cadrul Grupului de experti al Comisiei privind detasarea conducatorilor auto, in care au fost reprezentate toate statele
membre si partile interesate. Serviciile Comisiei au pregatit documente explicative care au fost revizuite si validate de serviciul juridic al Comisiei.
Cu toate acestea, trebuie remarcat faptul cd interpretarea legislatiei UE rdmane de competenta Curtii Europene de Justitie.
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1. Concepte principale

CONTABILIZARE

Un operator de transport rutier de marfuri detaseaza conducatori auto pe teritoriul unei alte tari, in
contul si sub conducerea sa, in temeiul unui contract incheiat intre operatorul de transport rutier de
marfuri care efectueaza detasarea si partea careia 1i sunt destinate serviciile de transport.
Conducitorul auto isi desfdsoara activitatea pe teritoriul tarii respective, cu conditia sa existe o
relatie de muncd intre operatorul de transport rutier de marfuri care efectueaza detasarea si
conducatorul auto pe durata detasarii.

Pe scurt:

e Un conducdtor auto are o relatie de munca cu o intreprindere/operator de transport rutier de
marfuri;

e Operatorul {i solicita acestui conducator auto sa presteze servicii de transport intr-un alt stat
membru (un stat membru diferit de cel de stabilire a acestei intreprinderi).

Articolul
generala

lucratorii detasati

DEFINITIE TEMEI JURIDIC

1.3.a din Directiva
96/71/CE  privind

STATUL MEMBRU
DE STABILIRE

In cazul in care o intreprindere este stabilitd, indiferent dacid managerul siu de transport provine
dintr-o alta tara.

Articolul 2 alineatul (8) din
Regulamentul (CE) nr.

1071/2009
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DEFINITIE TEMEI JURIDIC

STATUL MEMBRU | Tara in care se efectueaza operatiunea de transport (si care nu este tara de stabilire a intreprinderii).

GAZDA

OPERATIUNE Circulatia marfurilor intre statul membru de stabilire si o alta tara (stat membru sau tard terta). | Considerentul (10) siarticolul 1
BILATERALA Operatiunea implica doua tari, dintre care una este tara de stabilire (la Inceput sau la sfarsit). alineatul (3) din Directiva (UE)
INTERNATIONALA 2020/1057

OPERATIUNI Operatiunea implica doua tari, dintre care niciuna nu este tara de stabilire a operatorului care | Considerentul 13 din Directiva
INTERNATIONALE efectueaza operatiunea (incarcare intr-una si descarcare in alta). 2020/1057

NON-BILATERALE /

OPERATIUNI DE

COMERT

INCRUCISAT

CABOTAJ Transportul national contra cost efectuat temporar pe teritoriul unui stat membru gazda (de catre | Articolul 2 alineatul (6) din

un operator stabilit in alt stat membru).

Regulamentul
1072/2009

(CE) nr.

CALATORIE FARA

O cursa 1n gol (fard marfa la bordul vehiculului) efectuata in paralel cu o alta cursa cu Incarcatura.

Articolul 2 alineatul (2) din

INCARCATURA Regulamentul (CE) nr.
1072/2009
TRANZIT Deplasarea pe teritoriul unei tari fard a efectua nicio activitate de incarcare sau descadrcare. Nu | Considerentul (11) si articolul 1

exista nicio legaturd intre activitatile conducatorului auto si statul membru tranzitat.

alineatul (5) din Directiva (UE)
2020/1057
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DEFINITIE TEMEI JURIDIC

ACTIVITATE O activitate suplimentara este o operatiune de incarcare si/sau descarcare, efectuata in contextul | Articolul 1 alineatul (3) al
SUPLIMENTARA unei operatiuni bilaterale, in statele membre sau in tarile terte pe care le traverseaza conducatorul | treilea paragraf din Directiva
auto, cu conditia ca acesta sa nu incarce si sa descarce marfurile in acelasi stat membru (aceasta ar | (UE) 2020/1057

constitui cabotaj). o
) Nota: operatiunile de comert

incrucisat nu implicad niciodata
tara de stabilire, in timp ce o
activitate suplimentard poate
implica tara de stabilire.
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2. In domeniul de aplicare si in afara domeniului de aplicare al detasarii: explicatie simplificata

Regula de baza

Exceptii de la
regula de baza

Verificati daca tara de stabilire este tara in care incepe sau se
terminii operatiunea specifici de transport. In acest caz, nu se
aplicii regulile de detasare. in cazul in care legitura cu tara de
stabilire este pastrata, regulile de detasare NU se aplica.

Lex Specialis privind detasarea conducatorilor auto se refera la tipul de
operatiune pentru a determina daca se aplica regulile de detasare. In
text sunt mentionate trei tipuri principale de operatiuni de transport:
bilaterale, de cabotaj si de comert incrucisat. in consecinti:

1. O bilaterald nu este niciodata in domeniul de aplicare.

2. Cabotajul are intotdeauna un domeniu de aplicare.

3. Operatiunile de comert incrucisat intrd in domeniul de aplicare,
dar existd anumite exceptii de la aceastd reguld de baza.

Exemplu:

e Legatura cu tara de stabilire este pastrata
(operatiune bilateralda): daca operatiunea de
transport implica tara de stabilire la inceput si/sau
la sfarsit, soferul nu este considerat detasat.

e Se pierde legatura cu tara de stabilire (cabotaj si
comert incrucisat): se aplica regulile de detasare.

Regulile de afisare NU se aplica / soferul NU este considerat ca fiind
afisat

1.

Un numar limitat de activitati suplimentare, in cazul in care sunt
efectuate in timpul unei operatiuni bilaterale, nu intrd in domeniul de
aplicare al detasarii (scutirile cfr. 1 + 1 si 0+2). O activitate

Exemplu: in timpul unei operatiuni bilaterale, daca soferul
incarcd intr-o tard si descarca intr-o alta tard, dintre care
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suplimentara poate fi inclusa sau nu in domeniul de aplicare in functie
de faptul daca beneficiaza de scutirile 1 + 1 sau 0 + 2.

niciuna nu este tara de stabilire, aceasta activitate
suplimentara NU intra in domeniul de aplicare.

2. In cazul transportului combinat, atunci cand etapa rutier initiald sau | Considerentul (12) si articolul 1 alineatul (6) din Directiva
finalda consta, in sine, intr-o operatiune de transport bilateral | (UE) 2020/1057
international.

3. Tranzit Soferul traverseaza o tard fard a efectua nicio activitate de

incarcare/descarcare (sunt permise opriri).

Calatorie fara | O deplasare fara incarcaturd intra sau nu in domeniul de aplicare, in
incarcatura functie de faptul ca operatiunea care declanseazd sau declanseaza
(mers in gol) aceasta deplasare fara incarcatura intrd sau nu in domeniul de aplicare.

Calatoria fara incarcatura NU intrd in domeniul de aplicare
daca este efectuatd in legiaturd cu o operatiune bilaterala
(scutita). Calatoria fara incarcaturd intra in domeniul de
aplicare atunci cand este efectuatd in legatura cu cabotajul
sau cu o operatiune internationald non-bilaterald / comert
incrucisat.

3. In domeniul de aplicare si in afara domeniului de aplicare a detasarii:

evaluare pentru fiecare operatiune de transport

OPERATIUNI ELEMENTE DE DECIZIE 1 ouT
DE

SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

Cabotaj Intreaga operatiune, de la incircare pana la
descarcare, are loc PE teritoriul unei tari in
care operatorul nu este stabilit.

Inceputul situatiei de postare:

Situatia de detasare incepe doar in momentul in car

conducdtorul auto incepe célatoria fara incarcaturd spre

c
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OPERATIUNI

Operatiuni de
comert Tncrucisat in

ELEMENTE DE DECIZIE

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

Regulile de afisare se aplica
INTOTDEAUNA in timpul cabotajului.

Pentru a beneficia de operatiuni de cabotaj,
trebuie sd se incheie mai intai o operatiune
bilaterald internationala. Operatiunile de
cabotaj pot fi efectuate numai dupd ce
marfurile atasate la caldtoria internationala
de intrare au fost descarcate complet (Reg.
1072/2009).

Referinte: Art. 8.2 Reg. 1072/2009, articolul
1 punctul 7 din Directiva 2020/1057.

locul 1n care va incarca marfurile care urmeaza sa fie
transportate in regim de cabotaj.

Sfarsitul situatiei de postare:

Detasarea continud pe parcursul desfagurarii operatiunii
de cabotaj si se Incheie atunci cand marfurile sunt
descarcate si operatiunea de cabotaj este finalizata.

Urmata de o intoarcere in tara de stabilire

In cazul in care soferul se intoarce in tara de stabilire
dupa incheierea operatiunii de cabotaj, fie cu un camion
gol, fie cu noi marfuri incarcate in cadrul unei noi
operatiuni bilaterale, nu se considerd ca soferul este
detasat de la sfarsitul descarcarii marfurilor de cabotaj.

Operatiuni de transport efectuate INTRE X
doua tari, dintre care niciuna nu este tara de
stabilire a operatorului.

Inceputul situatiei de postare:

Situatia de detasare nu incepe imediat dupd incheierea
unei operatiuni bilaterale internationale, ci numai atunci
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OPERATIUNI

afara tarii de
stabilire:

incarcare si
descarcare (intr-0
operatiune de
transport non-
bilaterald)

ELEMENTE DE DECIZIE

Se aplica regulile de postare.

Referinte: Considerentele 12 si 13 din
Directiva 2020/1057 se refera la operatiunile
de comert incrucisat ca fiind "operatiuni de
transport non-bilaterale™.

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

cand un sofer incepe o cdldtorie fara incarcaturda spre
punctul de Incarcare din statul membru respectiv pentru
a Incdrca marfurile care urmeaza sa fie transportate in
cadrul comertului incrucisat.

Atata timp cat marfurile nu sunt descarcate, soferul este
considerat ca fiind detasat in tara din care a Inceput
caldtoria pentru a Incarca marfurile fara incarcatura pana
la iesirea din tara respectivd, iar urmatorul detasament
este in tara in care marfurile sunt descarcate, de la
punctul de trecere a frontierei din tara respectiva pana la
finalizarea descarcarii.

Sfarsitul situatiei de postare:

Soferul ramane detasat panda cand marfurile sunt
descarcate.
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OPERATIUNI ELEMENTE DE DECIZIE 1 ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

Urmatd de o calatorie fara incdrcaturd sau de o noud
operatiune bilaterala

Calatoria de iIntoarcere fara Incdrcaturda prin teritoriul
tarii in care marfurile au fost descarcate si Tnapoi in tara
de stabilire nu intrd sub incidenta normelor de detasare.

Acelasi lucru este valabil si in cazul in care soferul
incepe o nouad cdldtorie bilaterald (cu tara de stabilire ca
tara de destinatie/descarcare): din momentul descarcarii
marfurilor legate de o operatiune de comert incrucisat
pana la atingerea destinatiei finale in tara de stabilire,
soferul nu este considerat detasat.

In cazul in care un conducitor auto este
angajat intr-o operatiune de transport
combinat, natura serviciului prestat pe
parcursul traseului rutier initial sau final este

Etapa rutiera initiala
si finald a unei
operatiuni de
transport combinat

In cazul transportului combinat, atunci cand etapa
rutierd initiala sau finald consta in sine intr-o operatiune
de transport bilateral international, soferul nu este
considerat detasat.
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

strans legata de statul membru de stabilire,
daca traseul rutier in sine este o operatiune
de transport bilateral.

Nota: pentru o explicatie exhaustivd a
transportului combinat si a punerii in
aplicare, va rugdm sa consultati nota de
orientare elaboratd 1n cadrul grupului de
reflectie TRACE 2 Acces la piata.

O operatiune de transport combinat
inseamnd un transport de marfuri intre tari
diferite in care o parte din transport se
efectueaza pe calea ferata, pe cai navigabile
interioare sau pe mare. O operatiune de
transport combinat este  considerata
internationala atunci cand cel putin una
dintre ramurile modale traverseazd o
frontiera.

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

50



OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

Transportul combinat, astfel cum este
reglementat de normele UE, este transportul
de marfuri intre statele membre, 1n cazul in
care vehiculul rutier de marfa (remorca,
semiremorca, cu sau fara cap tractor), cutie
mobila sau container de 20 de picioare sau
mai mult, foloseste soseaua pe tronsonul
initial sau final al calatoriei si, pe celalalt
tronson, calea feratd, caile navigabile
interioare sau serviciile maritime, in cazul in
care acest tronson depaseste 100 km (in linie
dreaptd) si efectueaza traseul initial sau final
al calatoriei prin transport rutier.

Partea rutierd a unei operatiuni de transport
combinat poate fi pe teritoriul unui singur
stat membru sau poate implica mai multe
state membre.

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii
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OPERATIUNI ELEMENTE DE DECIZIE ouT Inceputul si sfarsitul detasarii
DE
SCHEMA
Considerentul (12) si articolul 1 alineatul (6)
din Directiva (UE) 2020/1057
Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7
decembrie 1992 privind stabilirea unor
norme comune pentru anumite tipuri de
transporturi combinate de marfuri Intre
statele membre.
Operatiune bilaterald | Operatiune de transport efectuatd intre doua X Durata:

internationala

tari, dintre care una este tara de stabilire a
operatorului.

Nu se aplica regulile de postare.

Pe intreaga durata a operatiunilor bilaterale (care
implica tara de stabilire la Tnceputul sau la sfarsitul
operatiunii), conducdtorul auto nu face obiectul
normelor privind detasarea.
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

Referinta: Articolul 1 punctul 3, al doilea
paragraf din Directiva 2020/1057.

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

Cazul operatiunilor bilaterale multiple

Mai multe operatiuni de transport bilateral, fiecare
dintre acestea fiind acoperitd de o scrisoare de trasura
separatd, pot fi efectuate in timpul unei calatorii care
implica tara de stabilire (la inceputul sau la sfarsitul
calatoriei) si nu intra in domeniul de aplicare al
normelor de detasare.

Considerentul 10 din Directiva (UE) 2020/1057

Exemple:

-Din tara de stabilire: marfurile Incarcate in tara de
stabilire sunt descarcate partial in trei tari diferite pe
baza a trei scrisori de trasurd diferite.
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OPERATIUNI ELEMENTE DE DECIZIE ouT Inceputul si sfarsitul detasarii
DE
SCHEMA
- Cétre tara de stabilire: marfurile Incarcate intr-o tard
care nu este tara de stabilire sunt descarcate partial in
alte doua tari, pe baza a doua scrisori de trasura, inainte
de descarcarea finala 1n tara de stabilire (pe baza unei a
treia scrisori de trasura).
Operatiune bilaterald | O operatiune de incarcare si/sau descarcare X Pe intreaga durata a operatiunii 1+1, conducatorul auto

+ o incdrcare si/sau
descarcare in tara pe
care o traverseaza
soferul (1+1)

in tara pe care o traverseazd conducatorul
auto este consideratda ca fiind in afara
domeniului de aplicare a normelor de
detasare, chiar dacd operatiunea nu face
parte dintr-o operatiune care implica tara de
stabilire.

Pentru a beneficia de aceasta scutire, trebuie
indeplinite doua conditii cumulative:

nu poate fi considerat lucrator detasat.

Inceputul si sfarsitul:

In conformitate cu aceastd regula 1+1, in cazul in care
mai multe activitdti suplimentare sunt desfasurate in
contextul unei operatiuni bilaterale in curs de
desfasurare, prima activitate este scutitd de normele de
detasare. Urmatoarele intrd in domeniul de aplicare a
normelor de detasare deoarece conducatorul auto a
utilizat deja posibilitatea unei activitati suplimentare
scutite de incircare si/sau descarcare. In cazul in care
exista mai mult de o activitate suplimentara, detasarea se
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

o operatiune bilaterald (in afara
domeniului de aplicare a regulilor de
detasare) 1Inceputa inainte de
efectuarea operatiunii de incarcare-
descarcare;

O fincarcare si o descarcare de
marfuri nu pot fi efectuate in aceeasi
tara (deoarece acest lucru ar fi
considerat cabotaj si, prin urmare, ar
intra Tn domeniul de aplicare).

O activitate suplimentard poate fi alcatuitad

e 0 Incarcare sau o descarcare de sine

statatoare; SAU

e o incarcare a mdrfurilor in tara A si o

descarcare a acelorasi marfuri in tara
B in cadrul operatiunii bilaterale.

Requla 1+1:

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

aplicd de la incarcarea marfurilor pand la sfarsitul
activitatii suplimentare la descarcare*: soferul reia apoi

operatiunea bilaterala si se aplicd din nou scutirea.
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

In cazul in care conducitorul auto
efectueaza doud operatii bilaterale, acesta
are posibilitatea de a adduga o operatie
pentru fiecare operatie bilaterala.

In cazul in care se efectueaza doui
operatiuni bilaterale dinspre si catre statul
membru de stabilire, in timpul fiecareia
dintre cele doud operatiuni se poate efectua
o operatiune de comert incrucisat
suplimentard scutitd. Aceasta este asa-
numita reguld 1+1.

O singura activitate suplimentard scutita
poate include atét o actiune de incarcare, cat
si una de descarcare.

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

O singura activitate suplimentard scutitd
poate include:

- 0 actiune de incarcare;
- 0 actiune de descarcare;

- 0 actiune de incdarcare si descarcare.

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

Operatiune bilaterala

+ doua incarcari /
descarcari in timpul
urmatoarei
operatiuni bilaterale

Regula 0+2:

In cazul in care conducitorul auto nu a
utilizat posibilitatea de a efectua o activitate
suplimentara scutitd de incarcare si/sau
descarcare in timpul operatiunii de transport
bilateral din statul membru de stabilire, iar
aceastd operatiune este urmata de O
operatiune bilaterald de intoarcere in statul
membru de stabilire, doud activitati
suplimentare scutite de incarcare si/sau
descarcare pot fi efectuate in timpul

Pe Intreaga durata a operatiunii 0+2, conducatorul auto
nu poate fi considerat lucrator detasat.
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

operatiunii bilaterale de intoarcere. Aceasta
este asa-numita reguld 0+2.

Conditii cumulative care trebuie Indeplinite
pentru a beneficia de scutire:

existenta unei operatiuni bilaterale in
curs de desfasurare, in timpul careia
conducdtorul auto nu a utilizat
posibilitatea de a efectua o activitate
suplimentard scutitd de 1Incarcare
si/sau descdrcare;

aceastd operatiune este urmata de o
operatiune bilaterald de returnare in
tara de stabilire;

se pot efectua doud activititi
suplimentare de incdrcare si/sau
descarcare scutite, cu conditia ca
acestea sd nu fie efectuate n aceeasi
tara.

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii
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OPERATIUNI ELEMENTE DE DECIZIE ouT Inceputul si sfarsitul detasarii
DE
SCHEMA
Etapa initiala sau In cazul in care segmentul rutier in sine X
finald a unui constd intr-o operatiune de transport
transport combinat | bilateral international.
Operatiunea
Recital 12
Art.1.6.6
Transport combinat: Directiva 92/106/CEE
a Consiliului
Tranzit O situatie de tranzit este intotdeauna X De exemplu: in cazul unei operatiuni de comert

exceptata de la regulile de detasare.
Conducitorul auto nu este considerat detasat
intr-o tara in care doar '"tranziteaza':
calatoreste pe teritoriul unui stat membru
fara a efectua nicio activitate de incarcare
sau descarcare a marfurilor.

incrucisat (in domeniul de aplicare) intre tara A (unde
sunt incarcate marfurile) si tara C (unde sunt descarcate
marfurile), soferul va fi considerat ca fiind detasat in tara
A (pana la iesirea din tara la punctul de trecere a
frontierei) si ca fiind detasat in tara C, dar nu va fi
considerat ca fiind detasat in tara B pe care soferul o

traverseaza In drumul sdu catre tara C.
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

Conducatorul auto isi poate lua odihna
zilnica sau saptdmanala: faptul de a-si lua o
pauza zilnica sau saptamanala, in timp ce se
afla in tranzit, nu declanseaza o situatie de
detasare.

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

Curse in gol /
calatorii fara
incarcatura

O deplasare fara incarcaturd intra sau nu in
domeniul de aplicare, in functie de faptul ca
operatiunea  care  declanseaza  sau
declanseaza  aceastd  deplasare  fara
incarcaturd intrd sau nu in domeniul de
aplicare.

In principiu, detasarea se incheie cu descircarea
marfurilor transportate in cadrul operatiunii care intra
sub incidenta normelor de detasare (de exemplu, in
contextul cabotajului sau al comertului incrucisat).
Clasificarea deplasarii ulterioare la gol ca fiind detasare
sau ca fiind scutitd de detasare depinde de faptul daca
noua operatiune, care determind aceasta deplasare la gol,

este reglementata sau nu de regulile de detasare.
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

Scultit:

calatorie fard incarcatura legatd de o
calatorie bilaterala (de exemplu:
"Intoarcerea acasd, in tara de
stabilire™);

calatoria fard incarcatura efectuata
intre doua operatiuni Dbilaterale
consecutive.

Nu sunt scutite: calatoria fara incarcatura
efectuata pentru a efectua o operatiune de

cabotaj

sau o operatiune de comert

incrucisat (operatiune internationala non-
bilaterala).

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

In cazul in care conducitorul auto intra pe teritoriul unei
tari gazda cu un autocamion gol pentru a incarca marfuri
in vederea exploatarii in conformitate cu normele de
detasare, atunci conducatorul auto incepe sa fie detasat
in statul membru respectiv de la intrarea pe teritoriul
acestuia.

In cazul a doud operatiuni bilaterale consecutive (una din
tara A de stabilire catre tara B, urmata de una din tara C
catre tara A), cursa in gol din tara B (dupa descarcare)
catre tara C (pentru incarcare) nu intrd sub incidenta
normelor de detasare.

IN domeniul de aplicare (exemplu din intrebarile si
raspunsurile Comisiei):

Soferul efectueaza doud curse distincte fard incarcatura
si o0 operatiune de transbordare intre ele.
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

Secventa de célatorii intre tarile A, B si C

1. Faraincarcaturadela AlaB
2. Comert incrucisat de la B la C
3. FaraincarcaturadelaCla A

Calatoria fara iIncarcaturd din tara A 1n tara B se
efectueaza in legdturda cu operatiunea de comert
incrucisat care incepe in tara B. Cu alte cuvinte,
conducatorul auto se deplaseazd in tara B pentru a
incarca marfuri in tara B in vederea unei operatiuni de
comert incrucisat (intre B si C). Prin urmare, se considera
ca soferul este detas at in tara B din momentul in care
intrd Tn aceasta tard si pand cand parases te aceasta tara.
Aceastd perioada acopera deplasarea cu un camion gol
pana la punctul de incarcare din tara B, Incarcarea
marfurilor in tara B si transportul acestora pe teritoriul
acestei tari.
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OPERATIUNI

ELEMENTE DE DECIZIE

ouT

DE
SCHEMA

Inceputul si sfarsitul detasarii

In acest caz, se considera ca soferul este detasat in tara C
din momentul intrdrii Tn aceasta tara si pana la iesirea din
aceasta tara.

Conducdtorul auto nu este considerat detasat in tarile prin
care tranziteaza (fara incarcare/descdrcare) in scopul
efectuarii unei operatiuni de comert incrucisat intre doua
alte tari.
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Anexa 2: Cand intra sau nu intra un sofer in domeniul de
aplicare a regulilor de detasare: explicatii pentru
transportul de calatori

Tabelul si explicatiile de mai jos se bazeaza pe documentul "Intrebari si rispunsuri” elaborat de
serviciile Comisiei. Avand in vedere particularitatile transportului de calatori, acest document
are ca scop identificarea diferentelor de aplicare a normelor de detasare intre transportul de
marfa si cel de calatori si clarificarea faptului daca anumite tipuri de calatorii n transportul de
calatori intrd sau nu in domeniul de aplicare.

Reamintim: ca si in cazul transportului de marfuri, Directiva (UE) 2020/1057 utilizeaza
criteriile operatiunii de transport pentru a determina dacd soferul angajat in operatiunea
(operatiunile) de transport intra sau nu in domeniul de aplicare al detasarii. Prin urmare, tabelul
de mai jos urmeaza aceasta logica: face distinctie intre diferitele operatiuni de transport pentru
a determina daca soferul se afld sau nu in sfera de aplicare a detasarii.

Nota: in exemplele de mai jos, tara A este intotdeauna locul in care este infiintatd compania si
de unde incepe calatoria.

1. EXPLICATIE SIMPLIFICATA

Explicatia datd pentru aplicarea regulilor de detasare in transportul de marfa, asa cum a fost
explicata mai sus, este valabild pentru transportul de calatori, cu exceptia catorva cazuri. Aceste
cazuri sunt urmatoarele:

1.1 Grup de pasageri preconstituit

Asezare a pasagerilor din grupul preconstituit in diferite locatii din transportul ocazional

Tn contextul unei curse bilaterale de la A la B/C/D/..., cu un grup de pasageri preconstituit,
faptul ca pasagerii sunt debarcati in diferite locuri din tara B/C/D/... nu modifica natura
operatiunii. Este in continuare o operatiune bilaterald care nu intra sub incidenta regulilor de
detasare, indiferent de faptul ca pasagerii sunt debarcati in locatii diferite (cu conditia ca noi
pasageri sd nu fie Imbarcati in tarile B/C/D/...).

In transportul regulat, in contextul unui transport bilateral din tara A citre tara C, care trece prin
tara B, se aplica acelasi lucru (in afara domeniului de aplicare a normelor de detasare) chiar si
atunci cand soferul ia noi pasageri in tara B. Acelasi lucru se aplica atunci cand soferul lasa
pasageri in diferite tari nainte de a ajunge in tara C.

Excursii locale cu un grup preconstituit de pasageri in mijloace de transport ocazionale
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In contextul unui zbor bilateral din A citre B cu un grup de pasageri preconstituit, excursiile
locale 1n tara B cu acelasi grup nu intra in domeniul de aplicare a regulilor de detasare daca:

1. este vorba de acelasi grup preconstituit (de nerezidenti in tara B);

2. excursiile locale sunt efectuate cu acelasi vehicul sau cu un alt vehicul al
aceluiasi transportator sau grup de transportatori care a efectuat serviciul

international;

3. intreaga operatiune se realizeaza cu un singur formular de calatorie.

1.2 Doua activitati suplimentare scutite

Nu este posibil ca soferul s desfasoare doud activitati suplimentare scutite in timpul unei
operatiuni de transport bilateral dus-intors catre statul membru de stabilire, dacad nu a desfasurat
nicio activitate suplimentara in timpul operatiunii bilaterale din statul membru de stabilire.
Aceasta posibilitate exista pentru transportul de marfa, dar nu si pentru transportul de persoane
[articolul 1 alineatul (4) al treilea paragraf din Directiva 2020/1057].

2. ININTERIORUL SI iN AFARA DOMENIULUI DE APLICARE A DETASARII

IN sau OUT de domeniul

explicatie

de aplicare:

CALATORII BILATERALE

Transport ocazional

Doua operatiuni bilaterale

Transportul unui grup preconstituit de pasageri din
tara A in tara B si inapoi din B in A cu un alt grup
preconstituit de pasageri.

Intreaga cilitorie nu intrd in domeniul de aplicare
a normelor de detasare, deoarece este vorba de
doua calatorii bilaterale internationale, cu
conditia ca fiecare operatiune bilaterala sa fie
acoperitd de un formular de calatorie distinct. *

Operatiune bilaterald cu doua sau mai multe locatii
de instalare ntr-o tara gazda

Transportul unui grup de pasageri preconstituit din
tara A in tara B si debarcarea pasagerilor in diferite
locuri din tara B

Intreaga calitorie nu intrd in domeniul de aplicare
a normelor privind detasarea, deoarece numarul
de locuri de stabilire in aceeasi tara de destinatie
(B) nu modifica caracterul bilateral al operatiunii.
Intreaga operatiune se efectueazi sub acoperirea
unui formular de céldtorie.
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IN sau OUT de domeniul de aplicare:

explicatie

Operatiuni bilaterale cu mai multe puncte de
stabilire in mai multe tari gazda

Transportul unui grup preconstituit de pasageri din
tara A; unii sunt debarcati in tara B, iar altii in tara

C.

Intreaga cilitorie nu intra sub incidenta normelor
de detasare, deoarece se considera ca deplasarea
din tara A in tara B si apoi in tara C sunt doua
calatorii bilaterale cu plecare din tara A (prima
bilaterala este A catre B si a doua este A catre C),
dacd sunt acoperite de acelasi formular de
calatorie.

Operatiuni bilaterale cu excursii locale intr-o tara
gazda, pentru un grup de pasageri preconstituit, $i
intoarcere in tara A de stabilire.

Transportul unui grup de pasageri preconstituit din
tara A in tara B. In tara B, grupul este transportat
pentru diferite excursii locale in diferite orase.
Grupul este condus Tnapoi in tara A.

Operatiunile bilaterale din tara A catre B, precum
si excursia locala in tara B nu intra sub incidenta
normelor de detasare, cu conditia ca:

1. este acelasi grup preconstituit
2. trebuie efectuate excursii locale

- In cadrul unui serviciu international
ocazional

- pentru pasagerii nerezidenti din grupul
transportat  anterior de  catre
transportatorul care a efectuat
serviciul international

- cuacelasi vehicul sau cu un alt vehicul
al aceluiasi transportator sau grup de
transportatori care a efectuat serviciul
international

3. intreaga operatiune se desfdsoarda sub
acoperirea unui formular de calatorie.

Acelasi lucru ca mai sus, dar soferul se Intoarce in
tara fara pasageri.

Acelasi lucru, dar soferul si pasagerii se Intorc in
tara A cu avionul.

Intreaga céldtorie, inclusiv excursia locala si
intoarcerea in tara A fara pasageri, nu intrd sub
incidenta normelor de detasare.

Cu toate cd soferul nu conduce grupul
preconstituit de pasageri Tnapoi in tara A, natura
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serviciului nu diferd in mod substantial de cazul
anterior (Intoarcerea 1n tara cu grupul), atata timp
cat transportatorul nu ofera servicii pe piata locala
din tara B. Intreaga operatiune trebuie si fie
acoperita de un formular de calatorie.

Operatiuni bilaterale cu excursii locale Tn mai mult
de o tard gazda, pentru un grup preconstituit de
pasageri, $i retur.

Transportul unui grup de pasageri preconstituit din
tara A in B/C/D si inapoi in A. In tara B/C/D,
grupul este transportat pentru diferite excursii
locale in diferite orase. Grupul este condus Tnapoi
in tara A.

Intreaga calatorie, inclusiv excursiile locale in
mai mult de o tard gazda, nu intrd sub incidenta
regulilor de detasare in conditiile in care:

1. grupul este intotdeauna acelasi; este un
grup preconstituit.

2. Serviciul a fost vandut clientilor de pe
piata tarii A si ramane strans legat de
aceasta, indiferent de faptul ca o parte a
serviciului este oferitd 1n strainatate, in
una sau mai multe tari.

Intreaga operatiune se efectueaza sub acoperirea
unui formular de célatorie.

Calatorie dus-intors ocazionala cu plecare si sosire
in statul membru gazda

Un sofer angajat de o companie stabilita in tara A
conduce cu masina goald pani in tara B. In tara B,
soferul incepe o calatorie pentru un grup de turisti
prestabilit, pe care i1 duce in diferite tari si apoi i1
aduce inapoi in tara B. Soferul se intoarce apoi n
tara A cu masina goala.

Trebuie sd se utilizeze criteriile cdlatoriilor non-
bilaterale (in principiu, Tn domeniul de aplicare a
normelor de detasare) si calatoriilor fara
incdrcatura.

De la trecerea frontierei in tara B, calatoria intra
sub incidenta normelor de detasare (deoarece este
vorba de calatorii internationale non-bilaterale).
Normele de detasare se aplica pana cand soferul
lasa pasagerii in tara B. Célatoria de Intoarcere a
soferului fard pasageri in tara A (calatorie fara
incarcdturd) nu intra sub incidenta normelor de
detasare.
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TRANSPORT OCAZIONAL COMBINAT

Zbor si calatorie dus-intors cu masina

Un sofer angajat de o companie stabilita in tara A
efectueazd un zbor dus-intors cu un grup
preconstituit, cu plecare si sosire in tara A. Grupul
ia un avion spre tara B, unde efectueaza un zbor
dus-intors cu un autocar inmatriculat in tara A si un
sofer angajat de acelasi operator din tara A care a
organizat zborul. La sfarsitul turului cu autocarul in
tara B, soferul si grupul se intorc cu avionul in tara
cu acelasi operator.

Soferul se supune regulilor de detasare din
momentul 1n care Incepe sd conducd pentru a
prelua pasagerii in tara B si se termind in
momentul in care inceteazd sa mai lucreze la
efectuarea acestei cdldtorii. Un caz in care grupul
ar fi constituit in prealabil de catre un agent de
turism, care este diferit de compania/operatorul de
transport cu autocarul din tara A care ia si lasa
pasagerii In tara B, nu ar schimba natura
scenariului. Intreaga operatiune de transport rutier
se efectueaza sub acoperirea unui formular de
calatorie. Un alt mijloc de transport (de exemplu,
un zbor) nu are nicio relevanta in ceea ce priveste
situatia de detasare, deoarece Directiva (UE)
2020/1057 se aplicd numai operatiunilor de
transport rutier.

Transport regulat

Doua operatiuni bilaterale

Un sofer angajat de o societate cu sediul in tara A
efectueaza un serviciu de transport de calatori pe o
linie regulatd 1n tarile A-B-C, fard opriri
intermediare. Soferul ia pasageri in tara A, ii lasa in
tara B, unde soferul ia apoi pasageri pentru a-i
aduce in tara A.

Intreaga cilitorie (ambele operatiuni bilaterale)
nu intrd sub incidenta normelor de detasare.

Principalul document de transport care permite
inspectorului rutier sa verifice un tip de
operatiune de transport este autorizatia, care
specifica, printre altele, tipul de serviciu, traseul,
opririle si orarul: Articolul 6 din Regulamentul
(CE) nr. 1073/2009 specifica faptul ca serviciile
regulate fac obiectul unei autorizatii si prevede ce
tip de informatii trebuie sa contind o astfel de
autorizatie.

Operatiuni bilaterale cu trei locatii de stabilire

Considerentul 10 din Directiva (UE) 2020/1057:
"In cazul in care un conducitor auto efectueazi
operatiuni de transport bilateral din statul membru
in care este stabilitd intreprinderea ("statul
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Un sofer angajat de o companie cu sediul in tara A
efectueaza un serviciu de transport pe o linie
regulata din tara A 1n tara B, cu opriri intermediare
in tarile C si D, destinat exclusiv pentru debarcarea
pasagerilor.

membru de stabilire") catre teritoriul unui alt stat
membru sau al unei tari terte sau inapoi in statul
membru de stabilire, natura serviciului este strans
legata de statul membru de stabilire. Este posibil
ca un conducator auto sa efectueze mai multe
operatiuni de transport bilateral in timpul unei
calatorii."

Deoarece pe parcursul unei calatorii pot fi
efectuate mai multe operatiuni de transport
bilateral scutite, soferul nu a fost supus normelor
de detasare pentru intreaga célatorie.

Soferul a lasat pasageri (care s-au imbarcat in tara
A) in trei tari diferite.

Operatiuni bilaterale cu trei locatii de preluare

Dupa efectuarea operatiunilor descrise in cazul
anterior, soferul efectueaza un serviciu de transport
pe o linie regulatd din tara B in tara A, cu opriri
intermediare in tdrile E si F, destinate exclusiv
preludrii de pasageri. Soferul coboara toti pasagerii
in tara B.

Soferul a efectuat trei operatiuni bilaterale pe
parcursul unei calatorii dus-intors in tara B (statul
membru de stabilire. Deoarece mai multe
operatiuni bilaterale scutite pot fi efectuate in
timpul unei calatorii, conducatorul auto nu a fost
supus normelor de detasare pentru intreaga
calatorie.

TRANSPORTUL
BILATERAL

INTERNATIONAL NON-

Transport regulat

Operatiune bilaterald si operatiuni multiple de
transport international non-bilateral

Un sofer angajat de o companie stabilita in tara A
conduce un serviciu regulat de transport cu

Doua principii trebuie utilizate pentru a decide
cand un conducator auto intrd si cind iese din
domeniul de aplicare a regulilor de detasare:

1. operatiunile bilaterale internationale sunt
exceptate de la regulile de detasare;
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autocarul cu pasageri cétre tara B. Pe drumul catre
tara B, soferul ia si lasd pasageri in mai multe tari
(C,D, E).

2. o activitate  suplimentard/operatiune
internationald non-bilaterald atasata la
aceastd bilaterald internationala poate fi
scutita®*,

In consecinta, in acest caz:

- Normele de detasare nu se aplica de la inceputul
bilateralului international;

- prima activitate suplimentard (imbarcarea sau
debarcarea pasagerilor in tara C) este, de
asemenea, scutita;

- Normele de detasare incep sd se aplice de la
preluarea/coborarea pasagerului, care da startul
celei de-a doua activitati suplimentare/activitati
internationale nebilaterale (deoarece
conducdtorul auto a utilizat deja posibilitatea
unei activitati suplimentare scutite);

- conducdtorul auto rdimane detasat in tara in care
a Inceput a doua activitate suplimentara pana
cand paraseste teritoriul acestei tari si incepe sa
fie detasat in tarile vecine de la trecerea
frontierei acestora;

- situatia de detasare Inceteazd atunci cand
soferul lasa jos ultimii pasageri (astfel se incheie
ultima activitate suplimentard) i 1incepe
calatoria de Intoarcere in tara A. Pe drumul de
intoarcere in tara A, daca se desfasoara o
activitate suplimentara, aceastd activitate
suplimentarda +1 este scutita de regulile de
detasare.

Operatiune bilaterald cu un transport international
non-bilateral (1+1)

Conducdtorul auto a efectuat o operatiune de
transport bilateral (A catre C) cu o activitate
suplimentard in B. Activitatea suplimentara de
preluare/coborare a pasagerilor in tara B este o
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Un sofer angajat de o companie cu sediul in tara A
efectueaza un serviciu de transport pe o linie
regulata din tara A spre B spre C, preluand pasageri
in tara A, o oprire in tara B si toti pasagerii sunt
debarcati in tara C.

activitate suplimentard legata de operatiunea
bilaterald internationald scutitad (A catre C) si este
scutita de regulile de detasare. Soferul nu a fost
supus normelor de detasare pentru Iintreaga
calatorie.

Nota 1: doar o singura activitate suplimentara
desfasurata in contextul unei operatiuni bilaterale
internationale poate fi exceptatd de la regulile de
detasare (regula 1+1).

Nota 2: Nu este posibil ca soferul sa desfasoare
doua activitati suplimentare scutite in timpul unei
operatiuni de transport bilateral dus-intors catre
statul membru de stabilire, daca nu a desfasurat
nicio activitate suplimentara in timpul operatiunii
bilaterale din statul membru de stabilire. Aceasta
posibilitate exista pentru transportul de marfa, dar
nu si pentru transportul de persoane [articolul 1
alineatul (4) al treilea paragraf din Directiva
2020/1057].

CABOTAGE

Operatiune bilaterald unica si cabotaj

Un sofer efectueaza o operatiune bilaterald din tara
A in tara B si, dupa ce a lasat pasagerii in B,
efectueaza operatiuni de cabotaj in B.

Normele de detasare se aplica de la inceputul
operatiunii de cabotaj in tara B pana la sfarsitul
acesteia: de la locul de Tmbarcare a pasagerilor
pana la debarcarea acestora.

O operatiune bilaterald cu o operatiune de cabotaj
+ transport international non-bilateral

Se aplica regulile de postare:

- cabotaj: de la imbarcarea pasagerilor in tara B
pana la debarcarea lor in tara B;
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Soferii efectueaza o operatiune bilaterala din tara A
citre C, trecand prin tara B. In tara B, soferul ia si
lasa jos pasagerii, apoi conduce pand in C, unde toti
pasagerii sunt ldsati jos.

- international non-bilateral: de la Tincheierea
operatiunii de cabotaj pana la debarcarea
pasagerilor in tara C.

TRANZIT

Se aplicd aceleasi reguli ca si In cazul
transportului de marfa: tranzitul nu intra in sfera
de aplicare a normelor de detasare.

CALATORII FARA INCARCATURA

Operatiune bilaterald urmatd de o calatorie de
intoarcere in tara de stabilire

Se aplica aceleasi reguli ca si i1n cazul
transportului de marfa: calatoria fara incarcatura
care revine In tara de stabilire nu intra sub
incidenta normelor de detasare.

O operatiune bilaterald, urmatd de o calatorie fara
incarcaturd, urmata de o operatiune de transport
international non-bilaterald si incheiatd cu o
operatiune bilaterala (intoarcerea in tara de
stabilire).

Se aplicd aceleasi reguli ca si in cazul
transportului de marfa: cursele fard incarcatura
intrd sau nu in domeniul de aplicare, in functie de
faptul ca operatiunea la care sunt atasate intra sau
nu in domeniul de aplicare. Tn acest caz:

- prima operatiune bilaterala: nu intrd sub
incidenta normelor de detasare (de la plecarea
din tara A de stabilire pana la stabilirea
pasagerilor in tara B);

- calatorie fara incarcatura: regulile de detasare se
aplicd atunci cand soferul incepe sa se deplaseze
spre locul in care va prelua pasagerii pentru a-i
aduce in tara C (deoarece aceasta din urma este
0 operatiune internationald non-bilaterald care
nu intrd Tn domeniul de aplicare a regulilor de
detasare; ulterior, cdldtoria fara incarcatura este
efectuata datorita acestei operatiuni care intrd in
domeniul de aplicare);
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- soferul este detasat in tara B pana cand paraseste
tara la punctul de trecere a frontierei si este
detasat in tara C pana cand soferul lasa jos
pasagerii;

- soferul nu este detasat din momentul in care ia
pasagerii din tara C si 1i aduce in tara A de
stabilire.

Intrebare: Ce se intdmpla cu perioada de timp
dintre momentul In care pasagerii sunt lasati in
tara C si momentul in care soferul Incepe sd ia
pasageri pentru a fi adusi 1n tara A?

* Articolul 12 din Regulamentul (CE) nr. 1073/2009 precizeaza ca serviciile ocazionale se
efectueaza sub acoperirea unei foi de parcurs care trebuie completatd Tnainte de fiecare
calatorie. Foaia de parcurs trebuie sa contina cel putin informatii privind tipul de serviciu,
itinerariul principal si transportatorul (transportatorii) implicat(i).

** Conducatorul auto este exceptat de la regulile de detasare in cazul in care, in contextul unei
operatiuni de transport bilateral in curs de desfasurare, efectueaza, de asemenea, o activitate de
transport international non-bilateral de preluare si/sau debarcare a pasagerilor in statul membru
sau in tara tertd pe care o traverseaza, cu conditia ca acesta sa nu ofere servicii de transport de
pasageri Intre doud locatii din statul membru traversat. Acelasi lucru este valabil si pentru
caldtoria de intoarcere.

Acest lucru este posibil, de exemplu, atunci cand soferul efectueaza o operatiune bilaterala fara
un autobuz/autobuz plin si se opreste pentru a lua si/sau a lasa pasageri suplimentari pe parcurs.
Conducitorul auto poate efectua o operatiune de transport international non-bilaterald scutita
(adica o activitate suplimentara de preluare si/sau coborare) in timpul unei operatiuni bilaterale
din statul membru de stabilire citre statul membru gazda. In cazul in care se efectueaza doui
operatiuni bilaterale consecutive de la si catre statul membru de stabilire, in timpul fiecareia
dintre cele doua operatiuni se poate efectua o operatiune suplimentara de transport international
non-bilateral scutitd. Aceasta este asa-numita regula 1+1.
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Anexa 3: Determinarea legislatiei muncii aplicabile -
Regulamentul Roma |

In conformitate cu Directiva privind lucratorii detasati, un lucritor detasat este "un lucrdtor
care, pentru o perioada limitata, isi desfasoara activitatea pe teritoriul unui stat membru, altul
decat statul in care lucreazi in mod normal™®’ . Astfel, o situatie de detasare implici existenta
unui raport de munca stabil intr-un stat membru in care se asteapta ca lucratorul sa se intoarca
dupa perioada de detasare.

Locul de stabilire al angajatorului nu implica in mod necesar existenta unui loc de munca in
acelasi stat membru. Regulamentul Roma I defineste legislatia nationald Tn materie de munca
care reglementeaza contractul de munca, luand in considerare locul de munca obisnuit. Aceste
norme obiective au fost convenite avand in vedere necesitatea de a proteja angajatul ca parte
mai slaba a unei relatii de munca.

Pentru a determina legea aplicabila unui raport de munca, Roma | introduce un sistem cu mai
multe niveluri:

1. Contractul de munca este reglementat de legea aleasa de parti.

O clauza de alegere a legii aplicabile este primul pas pentru a determina legea aplicabila.
Regulamentul specifica faptul cd aceasta alegere a legii nu poate exclude aplicarea anumitor
dispozitii ale legii nationale care ar fi fost aplicabile In absenta alegerii (si anume, legea
determinatd in conformitate cu urmatoarele puncte 2 si 3). Aceste dispozitii sunt cele care nu
pot fi eliminate prin negociere intr-un contract civil.

Acest lucru este in conformitate cu principiul conform céruia angajatul, in calitate de parte mai
slaba a unei relatii de munca, ar trebui sa fie protejat in cazul in care contractul contine o clauza
dezavantajoasa de alegere a legii aplicabile.

2. In absenta unei alegeri exprese a partilor, legea aplicabila este legea tarii in care sau din
care angajatul 1si desfdsoara in mod obisnuit activitatea.

Determinarea tarii din care angajatul isi indeplineste Th mod obisnuit sarcinile este deosebit de
relevanta pentru conducatorii auto care isi indeplinesc in mod obisnuit sarcinile in tari diferite,
dar care isi incep si isi incheie in mod regulat calitoria in acelasi stat membru. In cazul in care
exista mai multe locuri de munca, locul din care angajatul 1si indeplineste cea mai mare parte a
obligatiilor sale va fi considerat locul obisnuit de munca.

3. In cazul in care nu se poate stabili un loc de munci obisnuit ca urmare a punctului 2 de
mai sus, legea aplicabila va fi locul de munca prin care a fost angajat angajatul.

37 Articolul 2 alineatul (1) din Directiva 96/71
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Aceasta dispozitie este deosebit de relevanta pentru angajatii care se deplaseaza dintr-un stat
membru 1n altul, fara o baza regulata.

4. Pentru a evita un sistem excesiv de rigid, un judecator poate decide sa aplice o alta lege
atunci cand din circumstantele cauzei reiese ca contractul de munca are Tn mod evident
o legdtura mai stransa cu o alta tara.

Pentru a determina legea aplicabila, Curtea de Justitie a Uniunii Europene ("CJUE") pune un
accent deosebit pe notiunea de loc de munca obisnuit, careia ii dd o interpretare larga. Alte
criterii, inclusiv 1n special tara de recrutare a lucratorului, ar trebui sa fie considerate ca fiind
subsidiare® . In plus, Curtea a reamintit ci angajatul este partea mai slaba a unui contract de
munci si, prin urmare, trebuie si fie protejat de cele mai favorabile norme de conflict de legi®®

Pentru a determina locul de muncd obisnuit, trebuie sd se tind seama de toti factorii care
caracterizeaza activitdtile angajatului, inclusiv: locul de unde angajatul isi indeplineste
sarcinile, primeste instructiuni si isi organizeazd munca, locul unde se afld instrumentele de
lucru, locurile unde se efectueaza in principal transportul, unde se descarca marfurile si locul
unde se intoarce angajatul dupi terminarea sarcinilor sale® .

In cazul in care este necesard o evaluare cantitativa pentru a stabili din ce tara lucritorul isi
indeplineste in mod obisnuit sarcinile (spre deosebire de sarcinile ocazionale sau punctuale), se
poate gasi inspiratie si In practicile actuale in materie de controale de securitate sociald, unde
se considera cd timpul de lucru este criteriul cel mai adecvat pentru a evalua daca o parte
substantiald a activitatii se desfisoara®® .

Numai 1n cazul in care nu este posibil s se stabileascd un loc de munca obisnuit, de exemplu,
in cazul in care conducatorul auto indeplineste un numar egal de sarcini in mai multe state
membre, atunci tara in care a fost incheiat contractul de munca va deveni un factor relevant.
CJUE insista asupra faptului ca locul de angajare este doar un factor subsidiar, care devine
relevant In circumstantele in care nu poate fi identificat un loc de munca obisnuit. Avand in
vedere ca Curtea are o interpretare largd a elementelor care constituie un loc de munca
obisnuit*? , invocarea locului de angajare ar trebui si fie necesard doar rareori.

Clauza de legatura mai stransd descrisa la punctul 4 de mai sus urmeaza sa fie aplicata de un
judecator, in functie de circumstantele specifice ale fiecarui caz. CJUE a decis, de exemplu, ca
locul de munca obisnuit poate fi inlaturat luand in considerare alte elemente, cum ar fi locul in

38 \Voogsgeerd C-384/10.

39 Koelzsch C-29/10 din 15.03.2011, punctul 46.

40 Koelzch, punctul 49 si Voogsgeerd C-384/10.

41 A se vedea Comisia administrativa pentru coordonarea sistemelor de securitate sociald (decembrie 2013), Ghid
practic privind legislatia aplicabila, 1a p. 29 si 30.

42 Koelsch C29/10.
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care angajatul plateste impozitul pe venit, locul in care este acoperit de sistemele de securitate
sociala, de pensii, de boala si de invaliditate® .

Locul obisnuit de munca nu se schimba daca angajatul este angajat temporar intr-o altd tara. Cu
alte cuvinte, legea locului de munca obisnuit al lucratorului continud sa guverneze contractul
de munca pe toatd durata misiunii sale temporare intr-un alt stat membru. Roma I specifica
faptul ca o misiune este temporara daca se asteapta ca lucratorul sa isi reia activitatea 1n tara de
origine dupi ce si-a indeplinit sarcinile in striinitate** . Acest aspect este reflectat in Directiva
privind lucratorii detasati: in cazul in care legaturile cu locul de munca obisnuit sunt intrerupte,
misiunea temporara ar trebui, de fapt, sa fie consideratd ca o schimbare a locului de munca
obisnuit. In acest caz, conducitorul auto ar trebui sa fie angajat in conformitate cu legislatia
noului stat membru. De exemplu, in momentul angajarii, un sofer isi indeplinea in mod obisnuit
sarcinile in statul membru A. Ulterior, soferul se muta in statul membru B pentru a indeplini in
mod permanent un nou set de sarcini pe sau dinspre acel teritoriu si fara nicio legatura sau cu o
legitura redusd cu statul membru A. In aceasti situatie, locul de munca obisnuit s-a schimbat
din statul membru A in statul membru B.

1. Locul din care angajatul isi indeplineste sarcinile.

Locul in care angajatul primeste instructiuni cu privire la sarcinile sale si isi
organizeaza activitatea.

Locul in care se afld uneltele sale de lucru.

Locul in care se efectueaza in principal transportul.

Locul in care sunt descédrcate marfurile.

Locul in care se Intoarce angajatul dupa indeplinirea sarcinilor sale.

N

oA W

Caseta 7 - Indicii pentru determinarea locului de munca obisnuit al conducatorilor auto

43 paragraful 41 Schlecker C-64/12.
4 Considerentul 36 din Regulamentul 593/2008
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