COMUNICAT DE PRESA nr. 173/24

Luxemburg, 4 octombrie 2024

Hotararea Curtii pronuntata in cauzele conexate C-541/20-C-555/20 | Lituania si altii/Parlamentul si
Consiliul (Pachetul mobilitate)

Curtea confirma in mare masura validitatea Pachetului mobilitate

Cu toate acestea, Curtea anuleazd obligatia care impune intoarcerea vehiculelor la fiecare opt sdptdméni la
centrul operational al intreprinderii de transport, intrucat legiuitorul Uniunii nu o dovedit cd dispunea de
suficiente elemente care sd ii permitd sa aprecieze proportionalitatea acestei mdsuri

Lituania, Bulgaria, Romania, Cipru, Ungaria, Malta si Polonia' au introdus la Curtea de Justitie actiuni in anulare
fmpotriva Pachetului mobilitate?, adoptat de legiuitorul Uniunii, si anume Parlamentul si Consiliul3, in anul 2020.

Aceste state membre contesta Tn special:

1. interdictia impusa conducatorilor auto de a efectua perioada de repaus saptamanal normal* sau
compensatoriu® la bordul vehiculului®;

2. obligatia intreprinderilor de transport de a organiza activitatea conducatorilor auto astfel incat acestia din
urma sa aiba posibilitatea sa se poata intoarce, in cadrul timpului de lucru?’, la fiecare trei sau patru
saptamani? la centrul operational al intreprinderii sau la locul de resedinta pentru a incepe sau a petrece
cel putin perioada de repaus saptamanal normala sau compensatorie;

3. devansarea® datei intrarii in vigoare a obligatiei de a instala tahografe inteligente de a doua generatie,
precum si, in general, stabilirea datei de intrare in vigoare a interdictiei si a obligatiei mentionate anterior;

4. obligatia vehiculelor utilizate pentru transportul international de a se intoarce la unul dintre centrele
operationale din statul membru de stabilire al Intreprinderii de transport in cauza la fiecare opt saptamani;

5. perioada de asteptare de patru zile in care, in urma unui ciclu de cabotaj'® efectuat intr-un stat membru
gazda, operatori de transport rutier de marfuri (nerezidenti) nu mai pot sa efectueze operatiuni de cabotaj
cu acelasi vehicul in acelasi stat membru;

6. calificarea conducatorilor auto drept ,lucratori detasati” atunci cand efectueaza operatiuni de cabotaj,
operatiuni de transport dintr-un stat membru in altul, dintre care niciunul nu este statul membru de
stabilire al intreprinderii de transport (operatiuni denumite ,operatiuni de transport in contul tertilor”)",
sau anumite operatiuni de transport combinat'?, astfel incat acestia beneficiaza de conditiile de munca si
de incadrare in munca, in special in ceea ce priveste remuneratia, in vigoare in statul membru gazda's.

Prin hotararea pronuntata astazi, Curtea respinge actiunile, mai putin in masura in care sunt indreptate
impotriva obligatiei referitoare la intoarcerea vehiculelor, pe care o anuleaza'*. Astfel, Parlamentul
European si Consiliul nu au dovedit ca dispuneau la momentul adoptarii acestei masuri de suficiente
elemente care sa le permita sa aprecieze proportionalitatea acesteia.
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In rest, Curtea respinge argumentele statelor membre reclamante referitoare printre altele la principiile
proportionalitatii, egalitatii de tratament si nediscriminarii, la politica comuna Tn domeniul transporturilor, la libera
prestare a serviciilor, la libertatea de stabilire, la libera circulatie a marfurilor, la principiile securitatii juridice si
protectiei increderii legitime, precum si la protectia mediului. Ea considera ca legiuitorul Uniunii nu a depasit in
mod vadit limitele marjei sale largi de apreciere in materie.

Curtea aminteste cd libera prestare a serviciilor in domeniul transporturilor este supusa unui regim special. Astfel,
intreprinderile de transport dispun de un drept la libera prestare a serviciilor exclusivin masura in care
acest drept le-a fost acordat prin intermediul unor masuri adoptate de legiuitorul Uniunii, precum cele care
formeaza Pachetul mobilitate. Pe de alta parte, acest pachet de masuri nu interzice intreprinderilor de transport sa
utilizeze libertatea de stabilire prin infiintarea de filiale in statele membre in care intentioneaza sa efectueze
operatiuni de transport si sa se stabileasca astfel mai aproape de cererea reala de servicii.

Curtea statueaza de asemenea cd, prin intermediul Pachetului mobilitate, legiuitorul Uniunii a urmarit sa asigure un
nou echilibru intre diferitele interese implicate, si anume printre altele interesul conducatorilor auto de a
beneficia de conditii sociale de munca mai bune si interesul angajatorilor de a-si exercita activitatile de
transport n conditii comerciale echitabile. Astfel, sectorul transportului rutier trebuie sa devina mai sigur, mai
eficient si mai responsabil din punct de vedere social.

Legiuitorul Uniunii a putut considera cd, tinand seama de necesitatea de a reechilibra interesele In cauza, o protectie
sociala sporita pentru conducatorii auto se putea traduce printr-o crestere a costurilor suportate de anumite
intreprinderi de transport. Normele adoptate in acest scop sunt proportionale in raport cu obiectivul urmarit. In
plus, acestea sunt aplicabile fara distinctie n intreaga Uniune Europeana si nu discrimineaza intreprinderile de
transport stabilite Tn state membre despre care se pretinde ca sunt situate ,la periferia Uniunii”. Daca aceste norme
ar urma sa aiba un impact mai important asupra anumitor intreprinderi, acest lucru se datoreaza faptului ca acestea
au optat pentru un model de exploatare economica constand in furnizarea celei mai mari parti, daca nu chiar a
integralitatii, a prestarilor lor de servicii unor destinatari stabiliti in state membre Indepartate de primul stat
membru.

in ceea ce priveste interdictia de a efectua perioada de repaus sdptdmanal normal sau compensatoriu la
bordul vehiculului, aceasta nu este noua, ci rezulta deja din reglementarea anterioard, astfel cum a fost
interpretatd de Curte'®.

Obligatia intreprinderilor de transport de a permite conducatorilor auto sa se intoarca regulat la centrul
operational al intreprinderii sau la locul lor de resedinta pentru a incepe sau pentru a efectua perioada de
repaus saptamanal normal sau compensatoriu nu ii impiedica pe conducatorii auto sa aleaga ei insisi locul in care
doresc sa isi efectueze perioada de repaus. In plus, intreprinderile pot cupla aceasta intoarcere cu intoarcerea
vehiculelor la centrul lor operational in cadrul activitatilor lor obisnuite sau o pot organiza prin recurgerea la
transportul public, astfel incat aceasta obligatie nu are neaparat consecinte negative asupra mediului.

In ceea ce priveste normele in materie de detasare, legiuitorul Uniunii a luat in considerare, pentru fiecare tip de
operatiune de transport rutier, legatura serviciului prestat fie cu statul membru gazda, fie cu statul membru de
stabilire, pentru a ajunge la un echilibru just intre diferitele interese in cauza. Aceste norme nu au fost modificate, Tn
ceea ce priveste operatiunea de cabotaj, de Pachetul mobilitate, in timp ce ele decurgeau deja, in esenta, din cadrul
normativ anterior in ceea ce priveste operatiunile de transport ,in contul tertilor”.

in sfarsit, Curtea arata ca, prin intermediul Pachetului mobilitate, legiuitorul Uniunii a realizat de asemenea un nou
echilibru care sa tina seama de interesele diferitelor intreprinderi de transport, remediind dificultatile aparute in
aplicarea Regulamentului nr. 1072/2009' ca urmare a unor practici contrare caracterului temporar pe care trebuie
sa il aiba operatiunea de cabotaj.

Astfel, in ceea ce priveste mai precis perioada de asteptare pentru operatiunile de cabotaj, ea subliniaza ca aceasta
vizeaza, conform obiectivului pe care il urmarea deja reglementarea anterioara, sa asigure ca operatiunile de
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cabotaj nu se vor desfasura intr-un mod care sa genereze o activitate permanenta sau continua in statul membru
gazda. Aceasta perioada se limiteaza la a interzice, pe durata sa, operatiunile de cabotaj in acelasi stat membru, insa
nu iImpiedica efectuarea altor operatiuni de transport, precum operatiunile de transport international fie catre statul
membru de stabilire, fie catre alte state membre, urmate, eventual, de operatiuni de cabotaj in aceste alte state
membre.

MENTIUNE: Actiunea in anulare are ca obiect anularea acelor acte ale institutiilor Uniunii care sunt contrare
dreptului Uniunii. Cu respectarea anumitor conditii, statele membre, institutiile europene si particularii pot sesiza
Curtea de Justitie sau Tribunalul cu o actiune in anulare. Daca actiunea este intemeiatad, actul este anulat. Institutia

autoare a actului trebuie sa ia masuri pentru a elimina eventualul vid juridic creat prin anularea acestuia.

Document neoficial, destinat presei, care nu angajeaza raspunderea Curtii de Justitie.

Textul integral si, daca este cazul, rezumatul hotararii se publica pe site-ul CURIA Tn ziua pronuntarii.

Persoana de contact pentru presa: Corina-Gabriela Socoliuc ® ¢352) 803 5536.

Imagini de la pronuntarea hotararii sunt disponibile pe ,Europe by Satellite” ©(+32) 2 2964106.

Ramaneti conectati! @ @ O @

' Belgia, Estonia si Letonia au intervenit de asemenea in fata Curtii in sustinerea unuia sau a mai multe dintre aceste state.

2 Acest pachet este compus, in primul rand, 1) din Regulamentul (UE) 2020/1054 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 iulie 2020 de

modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 in ceea ce priveste cerintele minime referitoare la duratele de conducere zilnice si sdptamanale
maxime, pauzele minime si perioadele de repaus zilnic si sdptamanal si a Regulamentului (UE) nr. 165/2014 in ceea ce priveste pozitionarea prin
intermediul tahografelor, 2) din Regulamentul (UE) 2020/1055 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 iulie 2020 de modificare a

Regulamentelor (CE) nr. 1071/2009, (CE) nr. 1072/2009 si (UE) nr. 1024/2012 in vederea adaptarii acestora la evolutiile sectorului transportului rutier si

3) din Directiva (UE) 2020/1057 a Parlamentului European si a Consiliului din 15 iulie 2020 de stabilire a unor norme specifice cu privire la Directiva
96/71/CE si la Directiva 2014/67/UE privind detasarea conducdtorilor auto in sectorul transportului rutier si de modificare a Directivei 2006/22/CE in
ceea ce priveste cerintele de control si a Regulamentului (UE) nr. 1024/2012.

3 Danemarca, Germania, Grecia, Franta, Italia, Luxemburgul, Tarile de Jos, Austria si Suedia au intervenit in fata Curtii in sustinerea Parlamentului
si/sau a Consiliului.

4 De cel putin 45 de ore.

5 Cu alte cuvinte, peste 45 de ore luate in compensarea reducerii unei perioade de repaus sdptamanal anterioare. Efectuarea pauzelor, a perioadelor
de repaus zilnic (cel putin noua ore) si a perioadelor de repaus saptamanal reduse (mai putin de 45 de ore, dar minimum 24 de ore) la bordul
vehiculului rédmane autorizatd.

6 Aceste perioade de repaus trebuie efectuate intr-un spatiu de cazare corespunzator si adaptat atat pentru barbati, cat si pentru femei si care este
echipat cu spatii de dormit, precum si cu instalatii sanitare adecvate. Angajatorul trebuie sa suporte costurile aferente.

7intreprinderea de transport trebuie fn principiu si organizeze pe cheltuiala sa intoarcerea conducatorului auto, cu exceptia cazului in care acesta
alege ocazional sa renunte la 0 asemenea ntoarcere.

8 Perioada de patru saptamani este redusa la trei sdptamani atunci cdnd conducatorul auto a efectuat anterior doua perioade de repaus sdptamanal
reduse consecutive.

9 Cu noua ani si jumatate sau cu noua ani, in functie de tipul de tahograf prezentin vehicul.

0 Operatiunea de cabotaj este un transport realizat in interiorul unui stat membru de un operator care nu este stabilit in acesta. Asemenea
operatiuni sunt admise cata vreme nu se desfasoara intr-un mod care sa genereze o activitate permanentd sau continua in acest stat membru.

"'Un conducator auto care efectueaza o asemenea operatiune de transport ,in contul tertilor” este considerat ca fiind detasat, intrucat acest
conducator auto si aceastd operatiune au o legatura suficienta cu teritoriul statului membru gazda.

12 Cu alte cuvinte, transporturi de marfuri intre state membre in cadrul carora camionul sau un alt mijloc de transport de marfuri atasat de camion
utilizeaza calea rutiera pe portiunea initiala sau finald a parcursului si, pentru restul traseului, calea ferata sau o cale navigabila interioara sau
maritima. Un conducator auto nu este considerat detasat atunci cand efectueaza segmentul rutier initial sau final al unei operatiuni de transport
combinat in cazul in care acest segment rutier, privit separat, reprezintd o operatiune de transport bilateral. In acest din urma caz, natura serviciului
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furnizat in timpul segmentului mentionat este strans legata de statul membru de stabilire.

137n schimb, nu sunt considerati detasati conducatorii auto care efectueaza operatiuni de transport ,bilateral” (intre statul membru de stabilire si un
alt stat membru) de marfuri sau, respectiv, de persoane sau operatiuni de tranzit in care conducatorul auto tranziteaza teritoriul unui stat membru in
principiu fara a incarca sau a descdrca marfuri si fara a imbarca sau a debarca persoane.

4 Mai precis, Curtea anuleaza articolul 1 punctul 3 din Regulamentul 2020/1055, care prevede aceasta obligatie.

> Hotararea Curtii din 20 decembrie 2017, Vaditrans, C-102/16 (a se vedea de asemenea Comunicatul de presa nr. 145/17).

6 Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 privind normele comune pentru accesul la piata
transportului rutier international de marfuri.
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