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Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 1071/2009 si a Regulamentului (CE)
nr. 1072/2009 in vederea adaptarii lor la evolutiile sectorului

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 in ceea ce priveste
cerintele minime referitoare la perioadele de conducere zilnice si
saptamanale maxime, pauzele minime si perioadele de repaus zilnic si
saptamanal si a Regulamentului (UE) nr. 165/2014 in ceea ce priveste
pozitionarea prin intermediul tahografelor

Propunere de directiva a Parlamentului European si a Consiliului de
modificare a Directivei 2006/22/CE in ceea ce priveste cerintele de control
si de stabilire a unor norme specifice cu privire la Directiva 96/71/CE si la
Directiva 2014/67/UE privind detasarea conducatorilor auto in sectorul
transportului rutier

— Abordare generala
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I. INTRODUCERE

1.  Comisia a adoptat cele trei propuneri la 31 mai 2017 in cadrul primei serii din pachetul
privind mobilitatea. Principalele abordari adoptate in propunerile individuale sunt

urmatoarele:

—  Accesul la ocupatie si la piata: Tndsprirea si armonizarea conditiilor referitoare la sediul
societdtilor comerciale si imbunatatirea cooperarii dintre statele membre impotriva
societatilor de tip ,,cutie postald”; acordarea de licente obligatorii operatorilor de
vehicule utilitare usoare; revizuirea si simplificarea restrictiilor privind cabotajul si a

mecanismelor de control aferente; trecerea la documente electronice;

—  Perioadele de conducere si de repaus si tahografele: cresterea flexibilitatii in privinta
utilizarii perioadelor de repaus saptaimanal pentru a facilita intoarcerea sistematica a
conducdtorilor auto la domiciliul lor; obligatia clara a operatorilor de a asigura
conducatorului auto un spatiu de cazare adecvat si platit, in afara cabinei vehiculului;
obligatia de Inregistrare a trecerii frontierelor in tahograf in vederea facilitarii

controalelor;

— Detasarea lucratorilor din sectorul transportului rutier si aplicarea legislatiei sociale:
clarificarea aplicarii principiilor ,,detasarii lucratorilor” prin stabilirea unui prag pentru
perioada petrecuta Intr-un stat membru (trei zile pe luna in cazul transportului
international), dincolo de care se aplicd normele nationale privind salariul minim si
concediul anual platit; liste de verificare detaliate pentru controalele din statul membru
gazda, pe baza unei metode armonizate de evaluare a riscului si incluzand, de asemenea,

directiva privind timpul de lucru.
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II.

Comisia pentru Transport si Turism (TRAN) din cadrul Parlamentului European I-a numit pe

dl Ismail Ertug (S&D, DE) in calitate de raportor pentru propunerea de modificare a
Regulamentelor nr. 1071/2009 si nr. 1072/2009, pe dl Wim van de Camp (PPE, NL) in
calitate de raportor pentru propunerea de modificare a Regulamentelor nr. 561/2006 si

nr. 165/2014 si pe dna Merja Kyllonen (GUE/NGL, FI) 1n calitate de raportor pentru
propunerea de modificare a Directivei 2006/22/CE si de stabilire a unor norme specifice cu

privire la detasarea lucratorilor in sectorul transportului rutier. Comisia pentru ocuparea fortei

de munca si afaceri sociale (EMPL) si-a dat avizul cu privire la prima propunere la

30 aprilie 2018, cu privire la a doua propunere la 26 aprilie 2018 si cu privire la a treia
propunere la 4 mai 2018. In cadrul reuniunii sale din 4 iulie 2018, Parlamentul reunit in
sesiune plenara a votat amendamente la rapoartele TRAN, dar nu a fost obtinuta majoritatea

pentru aprobarea niciunuia dintre acestea. Dezbaterile continud in cadrul Comisiei TRAN.

Comitetul Economic si Social European a adoptat doua avize cu privire la cele trei propuneri

la 18 ianuarie 2018, iar Comitetul European al Regiunilor un aviz cu privire la propuneri la

1 februarie 2018.

LUCRARILE DIN CADRUL CONSILIULUI

Grupul de lucru pentru transport terestru a studiat propunerile in cursul presedintiilor

anterioare in perioada 1 iunie 2017-14 mai 2018, rezultatul fiind rapoarte intermediare care au

fost prezentate Consiliului la 5 decembrie 2017 si 7 iunie 2018.! Delegatiile DK si UK au

formulat rezerve de examinare parlamentara.

In cursul presedintiei austriece, grupul de lucru a discutat posibilele cii de urmat si mai multe

texte de compromis ale Presedintiei intre 1 octombrie si 6 noiembrie 2018. Compromisurile

Presedintiei urmaresc sd gaseasca un echilibru intre o protectie sociald adecvata si

functionarea pietei interne, reducand in acelasi timp sarcina administrativa. Acestea se sprijind

pe urmatorii piloni principali, considerati ca formand un singur pachet legislativ:

Doc. 14841/17 1 9259/18.
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6.

Tahografele (Regulamentul nr. 165/2014)

Incepand din iunie 2022, vehiculele noi trebuie sa fie echipate cu cea de a doua versiune a
tahografului inteligent [articolul 8 alineatul (1) al doilea paragraf]. in cazul vehiculelor
echipate cu prima versiune a tahografului inteligent incepand din iunie anul viitor, trebuie
efectuatd o actualizare a software-ului pentru trecerea la a doua versiune pana la sfarsitul

anului 2024.

Toate vehiculele care efectueaza operatiuni de transport international trebuie sa treaca la a
doua versiune a tahografului inteligent pana la sfarsitul anului 2024 [articolul 3

alineatul (4)].

A doua versiune va permite Inregistrarea automata a locului si a momentului de trecere a

frontierei, precum si localizarea activitatilor de incarcare si descarcare.

Pana la finalizarea procesului de modernizare, conducatorii auto ar trebui sa aiba obligatia
sd Tnregistreze manual codul de tara la primul loc de oprire dupa trecerea frontierei atunci

cand utilizeaza un tahograf analogic sau digital.

Din cauza volumelor mai mari de date pe care noile tahografe inteligente trebuie sa le
inregistreze si a necesitatii de a salva intrarile din ultimele 56 de zile, dupa cum a propus

Presedintia, cardurile conducatorilor auto vor trebui inlocuite pana in 2024.2

Textul de compromis al Presedintiei este disponibil in addendumul 3 la prezentul raport.

Cabotajul (Regulamentul nr. 1072/2009)

e Ar trebui mentinutd norma actuala care prevede maximum trei operatiuni in sapte zile

[articolul 8 alineatul (2)], abordandu-se, in acelasi timp, deficientele identificate in
evaluarea ex-post printr-o mai bund monitorizare prin intermediul informatiilor
tahografice, precum si al documentelor de transport pe suport de hartie sau in format

electronic accesibile in timpul controalelor rutiere [articolul 8 alineatele (3) si (4a)].

2 Cardurile conducatorilor auto trebuie preschimbate o data la 5 ani. Deoarece cardurile conducitorilor

auto vor fi respinse din punct de vedere tehnic dupa 5 ani, nu este posibila prelungirea perioadei de
valabilitate a cardurilor conducatorilor auto existente pentru a corespunde exact cu reinnoirea tahografului
in 2024,
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e Pentru a solutiona problema abuzurilor sub forma cabotajului sistematic, ar trebui
introdusd o perioada de Intrerupere de sapte zile [articolul 8 alineatul (2a)] dupa ultima
operatiune de cabotaj In termenul permis, inaintea careia nu pot fi efectuate noi operatiuni

de cabotaj in acelasi stat membru cu acelasi vehicul.
Textul de compromis al Presedintiei este disponibil Tn addendumul 2 la prezentul raport.

8. Criteriile referitoare la sediul operatorilor de transport rutier (Regulamentul nr. 1071/2009)

e Necesitatea existentei unui sediu efectiv al operatorilor de transport rutier, si nu doar
simple societati de tip ,,cutie postald”, ar trebui sa fie consolidata prin Intoarcerea
sistematicd 1n termen de sase saptdmani a vehiculelor utilizate in transportul international
la un centru operational 1n statul membru de stabilire [articolul 5 alineatul (1) litera (ca)].
Aceasta obligatie ar trebui modificatd in cazul statelor membre insulare pentru a se evita o

sarcind disproportionata.
Textul de compromis al Presedintiei este disponibil in addendumul 1 la prezentul raport.

9. Perioadele de conducere si de repaus (Regulamentul nr. 561/2006)

e Transportatorul ar trebui sa aiba obligatia de a organiza programul de lucru 1n asa fel incat
conducatorul auto sa se poata intoarce la domiciliu cel putin o datd la patru saptdmani
[articolul 8 alineatul (8a)], acest interval putand fi redus la trei sdptdmani in cazul unor
perioade anterioare de repaus sdaptdmanal reduse. Transportatorul trebuie sd dovedeasca ca
si-a indeplinit aceasta obligatie prin furnizarea de registre de sarcini, inregistrari ale

tahografelor si orice alte dovezi disponibile.

e Norma actuala privind durata maxima de conducere [90 de ore pe parcursul a doua
saptamani, articolul 6 alineatul (3)] ar trebui s ramana in vigoare. Totodata, ar trebui sa fie
posibil sa existe doud perioade consecutive de repaus saptamanal reduse intr-o perioada de
patru sdptamani [articolul 8 alineatul (6)]. Obiectivul acestei propuneri, integrat deja in
initiativa Comisiei, este de a Incuraja alcdtuirea unor perioade mai lungi de repaus
(perioada obisnuitd de repaus saptamanal de 45 de ore + compensari pentru perioade de
repaus reduse). Presedintia propune ca, in cazul a doua perioade de repaus saptdmanal
reduse consecutive, urmatoarea perioada de repaus saptamanal normala sa fie deja

prelungitd cu o perioada de compensare.
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e Perioada de repaus saptamanal normala (de cel putin 45 de ore) trebuie petrecuta in afara
cabinei intr-un loc adecvat platit de cétre angajator (cu exceptia cazului in care
conducatorul auto se intoarce la domiciliul sau), articolul 8 alineatul (8). Aceasta

interdictie de a dormi 1n cabind corespunde propunerii Comisiei.

e Pentru a solutiona problemele practice legate de gasirea unui loc de cazare adecvat in
apropierea retelei rutiere, perioada de repaus saptdmanal normala poate, in mod
exceptional, sa fie petrecuta in vehicul, daca acesta este stationat intr-un spatiu dedicat care
dispune de facilitdti adecvate pentru conducatorul auto, iar cabina indeplineste anumite
criterii minime [articolul 8 alineatul (8)]. Eventualele taxe percepute pentru accesul la

spatii dedicate sunt suportate de catre transportator.

e (Ca masura tranzitorie (18 luni), data fiind lipsa unor spatii de parcare dedicate,
conducdtorul auto poate dormi intr-o cabina adecvata atunci cand vehiculul este parcat intr-

un spatiu de parcare necorespunzator, dar care este cel putin dotat cu instalatii sanitare.
Textul de compromis al Presedintiei este disponibil in addendumul 3 la prezentul raport.

10. Detasarea conducatorilor auto (/ex specialis la Directiva privind detasarea lucratorilor)

¢ Presedintia propune sd se renunte la notiunea de perioada de gratie si sa se puna in schimb
accentul pe natura operatiunii. In cazul in care o operatiune este organizati in asa fel incat sa
nu fie afectata legatura dintre activitatea conducatorului auto si statul membru de stabilire,
conducdtorul auto ar trebui sd fie exclus de la normele privind detasarea. Aceasta abordare

preintampina, de asemenea, dificultatea identificarii numarului preferat de zile sau ore.

e Tranzitul ar trebui sa fie exclus in mod explicit de la normele privind detasarea [articolul 2

alineatul (2¢)].

e Operatiunile de transport bilateral ar trebui, de asemenea, sa fie excluse in mod explicit de
la normele privind detasarea [articolul 2 alineatul (2)]. Operatiune de transport bilateral
inseamna o deplasare de marfuri®, pe baza unui contract de transport, din statul membru de
stabilire in care sunt incarcate marfurile catre un alt stat membru sau o tara terta in care
sunt descircate. In cazul in care operatiunea de transport bilateral este urmata de
intoarcerea 1n statul membru de stabilire, conducatorul auto ar trebui sa fie exclus, de

asemenea, de la normele de detasare pentru Intoarcerea respectiva.

O dispozitie similara este propusa pentru transportul de persoane.
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e 1In cazul in care sunt traversate alte state membre la intoarcerea in tara de destinatie, ar
trebui sa fie permise maximum doua activitati suplimentare de incarcare/descarcare fara sa
se aplice regimul de detasare. In cazul in care sunt traversate aceleasi state membre la
intoarcerea catre statul membru de stabilire, ar fi permise alte doua activitati suplimentare

de incarcare/descarcare fara sa se aplice regimul de detasare.

e Pentru toate celelalte tipuri de operatiuni, inclusiv cele de cabotaj, regimul de detasare ar
urma sd se aplice integral din prima zi a operatiunii, intrucat nu sunt prevazute norme

speciale (cu exceptia normelor speciale cu privire la control si aplicare).

o 1In ceea ce priveste segmentul rutier al unei operatiuni de transport combinat, conducitorul
auto nu ar trebui sa fie considerat detasat in cazul in care segmentul rutier, luat separat,
reprezinti o operatiune de transport bilateral din statul membru de stabilire. In toate celelalte
cazuri, in special in cazul 1n care segmentul rutier este efectuat in interiorul unui alt stat

membru, conducatorul auto ar trebui sa fie considerat detasat [articolul 2 alienatul (2f)].

e Pentru a reduce sarcina administrativa, ar trebui introdusa o lista exhaustiva de documente
necesare pentru inspectiile rutiere [articolul 2 alineatul (4)], astfel cum a propus Comisia.
Sistemul de informare al pietei interne (IMI) ar trebui sa fie utilizat pentru cooperarea
dintre statele membre si pentru transmiterea de catre Intreprinderea de transport a

declaratiilor privind detasarea si a documentelor privind remunerarea.

e Aplicarea normelor speciale privind detasarea ar trebui sd inceapd cat de curand posibil
(termenul de punere in aplicare fiind de 18 luni), pentru a aduce claritate sectorului si
pentru a pune capat masurilor nationale caracterizate de domenii de aplicare si proceduri
suplimentara pentru incarcare/descarcare, odata cu introducerea celei de a doua versiuni a

tahografului inteligent.

Textul de compromis al Presedintiei este disponibil in addendumul 4 la prezentul raport.
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I11.

11.

12.

PRINCIPALELE CHESTIUNI NESOLUTIONATE

Cabotajul (Regulamentul nr. 1072/2009)

e Propunerea Presedintiei privind o ,,perioada de intrerupere” de sapte zile este considerata

disproportionatd de catre mai multe state membre; unele dintre acestea nu sunt deloc
dispuse sa accepte o perioada de Intrerupere sau sunt dispuse sa accepte doar o perioada de
repaus saptamanal. Unele state membre considera cd perioada de sapte zile este
insuficienta. Alte cateva delegatii au sprijinit ideea introducerii unei garantii alternative
care sd asigure intoarcerea vehiculului in statul membru de stabilire Tnaintea unor noi

operatiuni de cabotaj si dupa un transport international.

Unele delegatii considera cd ar fi foarte important sa se instituie o garantie impotriva
recurgerii abuzive la libertatea furnizarii de servicii de transport combinat pentru

operatiunile de cabotaj continue.

Criteriile referitoare la sediul operatorilor de transport rutier (Regulamentul nr. 1071/2009)

e Mai multe delegatii se opun introducerii, ca element de stabilire efectiva, a unei obligatii

de intoarcere periodica a unui vehicul utilizat in transportul international la un centru
operational din statul membru de stabilire. In opinia acestora, o astfel de cerinta reprezinta
o discriminare fata de statele membre periferice, are un domeniu de aplicare
disproportionat si contravine politicilor privind piata unica, precum si privind reducerea
emisiilor. Alte citeva delegatii isi exprima preocupari in privinta aplicabilitatii unei astfel
de obligatii prin intermediul inspectoratelor de munca sau comerciale. Alte delegatii
sprijind Presedintia ceea ce priveste consolidarea criteriilor de stabilire, in vederea
combaterii practicilor societatilor de tip ,,cutie postala”, si solicita o Intoarcere mai

frecventa (propunerea curentd: o data la sase saptamani).

A se vedea, in acest context, Raportul cédtre Consiliu privind propunerea de modificare a
Directivei 92/106/CEE a Consiliului privind stabilirea de norme comune pentru anumite
tipuri de transporturi combinate de marfuri intre statele membre.
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13. Perioadele de conducere si de repaus (Regulamentul nr. 561/2006)

e In ceea ce priveste , intoarcerea la domiciliu” sistematica a conducatorului auto, delegatiile
au opinii diferite In ceea ce priveste frecventa, care variaza de la bisdptimanal la o data la
opt saptamani. Mai multe delegatii insistd asupra faptului cd trebuie acordata o atentie
sporita posibilitatii conducatorului auto de a alege locul in care isi va petrece perioada de

repaus normala.

e In ceea ce priveste interdictia de a dormi in cabina in perioada de repaus saptimanal
normald, mai multe delegatii 131 mentin pozitia cd nu ar trebui acordata nicio derogare,
deoarece aceste perioade trebuie sa implice deplasarea efectiva a conducatorului auto din
autovehicul, astfel incat conducatorul auto sa aiba cu adevarat senzatia ca beneficiaza de
timp liber. In plus, acestea considera cd accentul pus pe spatiile de parcare adecvate
deviaza dezbaterea catre chestiunea infrastructurii, fard a rezolva insa cu adevarat

problema parcarilor supraaglomerate.

e Un numar mai mare de delegatii sprijina abordarea Presedintiei, dar solicitd in plus o
perioada de tranzitie mai lungd care sa permita utilizarea de parcari neadecvate pentru a
solutiona problema din momentul de fatd, si anume faptul ca nu sunt disponibile suficiente

parcari care dispun de caracteristicile necesare.

¢ O serie de delegatii mentin o rezerva de examinare negativa in ceea ce priveste
flexibilitatea propunerii de a beneficia de doud perioade de repaus saptamanal reduse la

rand, din motive de siguranta rutiera.

14. Detasarea conducatorilor auto (/ex specialis la Directiva privind detasarea lucratorilor)

e Majoritatea delegatiilor urmeaza abordarea Presedintiei in ceea ce priveste exceptarea
anumitor tipuri de transport de la directiva privind detasarea lucratorilor si aplicarea
prezentei directive fara restrictii in cazul altora. Cu toate acestea, unele delegatii nu sunt
inca convinse, din mai multe motive: fie deplang discriminarea Tmpotriva anumitor modele
de afaceri care ar rezulta si posibilele avantaje competitive de care ar beneficia operatori
din tari terte, fie regretd lipsa unei garantii privind o limita de timp strictd dupa care ar

trebui sd se aplice normele de detasare in orice caz.

o In general, delegatiile accepti ci normele privind detasarea nu ar trebui si se aplice intr-o
situatie de tranzit si cd ar trebui sd se aplice in timpul operatiunilor pe piata nationala
(cabotaj). In ceea ce priveste exceptarea pentru operatiuni de transport bilateral propusi de
Presedintie, majoritatea delegatiilor o pot accepta in principiu, dar opiniile difera cu privire

la detalii importante, in special:
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15.

16.

— domeniul de aplicare al notiunii ,,bilateral”, daca transportul trebuie sa inceapa din
statul membru de stabilire si daca exceptarea la Intoarcere ar trebui sa se aplice

numai sub rezerva anumitor restrictii. Unele delegatii prefera o definitie mai larga;

— flexibilitatea pentru activitatile suplimentare de incarcare si/sau de descarcare pe
traseu. Unele state membre considera ca doud activitati reprezintd un minimum
absolut. Altele se opun vreunei flexibilitati sporite, argumentand ca acest lucru
conduce la o denaturare a notiunii de distinctie Intre tipurile de transport si duce la

probleme de control;

e Delegatiile au opinii diferite in privinta momentului de incepere a aplicarii normelor
privind detasarea. Unele delegatii solicitd o tranzitie treptatd, in special atunci cand intre
timp au elaborat sisteme nationale, si considera ca cea de a doua versiune a tahografului
inteligent este o conditie preliminara pentru a permite asigurarea respectarii noilor norme.
Altele solicita aplicarea imediata, avand in vedere calendarul prevazut pentru modificarea
directivei privind detasarea lucratorilor si sustin ca Tmbunatatirea controlului normelor

privind detasarea va fi posibila fara cea de a doua versiune a tahografului inteligent.

Reprezentantul Comisiei a sustinut Presedintia in incercarea sa de a gasi un echilibru in

privinta pachetului de compromis. Reprezentantul s-a ardtat in favoarea unei serii de elemente
noi in raport cu propunerea (in special modernizarea mai timpurie, exceptari limitate de la
interdictia de a dormi 1n cabina, utilizarea sistemului IMI) si, in ceea ce priveste normele
privind cabotajul, a solicitat ca textul de compromis, in acest stadiu al evolutiei politicii
comune Tn domeniul transportului, sa nu aiba drept rezultat nici consolidarea si nici reducerea
accesului la piatd, aceasta fiind ideea care a stat la baza propunerii Comisiei. In ceea ce
priveste normele referitoare la detasare, Comisia a subliniat ca, indiferent de modelul utilizat,
acesta ar trebui sa respecte principiul echilibrului intre protectia drepturilor sociale ale

conducatorilor auto si libertatea prestarii de servicii transfrontaliere de cétre operatori.

La 23 noiembrie 2018, Coreperul a examinat a doua oara propunerile in pregatirea reuniunii
Consiliului si a hotdrat sa transmita Consiliului dosarul, impreuna cu chestiunile

nesolutionate, in vederea unei decizii.
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17. Inurma reuniunii Coreperului, Presedintia a adus urmatoarele modificari textului de

compromis:

e La articolul 8 alineatul (8a) din propunerea privind Regulamentul nr. 561/2006 (obligatia
angajatorului de a organiza intoarcerea la domiciliu sistematicd a conducatorului auto®) a
fost adaugata resedinta conducatorului auto ca punct de destinatie alternativ, pentru ca

dispozitia privind Intoarcerea sa fie mai atractiva pentru conducatorii auto;

e Laarticolul 2 din lex specialis, o serie de modificari urmaresc o clarificare suplimentara a
exceptirii de la normele privind detasarea®: A fost introdus alienatul (1a) pentru a se
clarifica domeniul de aplicare al situatiilor de detasare care intrd sub incidenta normelor
speciale, si anume faptul ca conducatorul auto este detasat in alt stat membru pe baza unui
contract sau este detasat la o unitate sau intreprindere care apartine de intreprinderea care
efectueaza trimiterea. La alienatul (2) a fost adaugata o trimitere la definitia ,,tarii de
stabilire”. Alineatele (2) si (2¢) prevad o structurd mai clara a exceptarii (transportul
bilateral de marfuri, activitati suplimentare in transportul de marfuri, transportul bilateral
de persoane, activititi suplimentare in transportul de persoane). In sfarsit, a fost adaugat
alineatul (2d) pentru a clarifica faptul ca normele de detasare se aplica in timpul

operatiunilor de cabota;.

IV. CONCLUZII

18. Avand in vedere cele de mai sus, Consiliul este invitat sd examineze textele care figureaza in

addendumurile la prezentul raport si sa adopte o abordare generald cu privire la propunere.

5 ADD 3 la prezentul raport, pagina 9.
¢ ADD 4 la prezentul raport, paginile 15 si 16.
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