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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 Tn vederea adaptarii lor la evolutiile sectorului

Propunere de regulament a Parlamentului European si a 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

Propunere de directiva a Parlamentului European si a Consiliului de
modificare a Directivei 2006/1/CE privind utilizarea vehiculelor inchiriate
fara conducatori auto pentru transportul rutier de marfuri

— Raport intermediar
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I. INTRODUCERE

Comisia a adoptat cele patru propuneri la 31 mai 2017 ca parte a primului val din pachetul privind
mobilitatea. La 8 tunie 2017 a urmat o prezentare facuta Consiliului (punct in cadrul categoriei

: 29
,Diverse”).

Un obiectiv global al propunerilor este imbunatatirea asigurarii respectarii normelor sociale si ale
pietelor prin clarificare, simplificare si dispozitii ameliorate in materie de control. Principalele

abordari adoptate n propunerile individuale sunt urmatoarele:

— accesul la ocupatie si la piata: inasprirea si armonizarea conditiilor de stabilire a sediului si
realizarea unei cooperari mai eficace intre statele membre pentru a combate asa-numitele
societdti de tip ,,cutie postala”; extinderea acordarii de licente obligatorii la vehiculele utilitare
usoare; revizuirea si simplificarea restrictiilor asupra cabotajului si stabilirea standardelor in

materie de control conexe; trecerea la documente electronice;

— perioadele de repaus si tahograful: introducerea unei anumite flexibilitdti in ceea ce priveste
distribuirea perioadelor de repaus sdptamanal pentru a permite o anumita concentrare la
fiecare trei saptdmani; combinarea acestei flexibilitdti cu o obligatie clara a operatorilor de a
oferi cazare adecvata si platita in afara cabinei de conducere, incluzand posibilitatea de a se
intoarce la domiciliu periodic; obligarea conducatorului auto de a Inregistra trecerea
frontierelor in tahograf pentru a facilita respectarea standardelor sociale si a normelor privind

cabotajul;

— Directiva privind detasarea lucratorilor din transportul rutier si cerintele de control:
clarificarea aplicarii principiilor in materie de ,,detasare a lucrdtorilor” prin stabilirea unei
perioade minime pe care conducatorul auto trebuie sd o fi petrecut intr-un stat membru (trei
zile pe luna in cazul transportului international) pentru a se aplica normele locale privind
salariul minim si concediul anual; imbundtétirea controlului prin intermediul unor liste de
verificare pentru controalele 1n trafic, printr-o metoda armonizata de clasificare a gradului de
risc si prin includerea Directivei privind timpul de lucru in subiectele care sunt supuse

controlului obligatoriu;

— vehicule inchiriate: atenuarea restrictiilor privind utilizarea vehiculelor inchiriate in

transportul international.
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Grupul de lucru pentru transport terestru a analizat propunerile cu ocazia a 17 reuniuni desfasurate

intre 1 iunie si 6 noiembrie 2017. Toate delegatiile au formulat rezerve generale de examinare; prin
urmare, dezbaterea privind subiecte specifice a provocat un numar variabil de interventii si pozitii.

Delegatiile DK, PL si UK au formulat rezerve de examinare parlamentara. Delegatia NL a facut

referire la o evaluare a impactului care era in curs de desfasurare la nivel national.

La 13 sila 21 iunie 2017, delegatiile au dezbatut studiile de evaluare a impactului anexate la
propuneri, rezervandu-si dreptul de a prezenta alte observatii intr-o etapa ulterioara. In ceea ce
priveste pilonul social, delegatiile au recunoscut in general calitatea evaluarii impactului. Cu toate
acestea, mai multe delegatii au criticat prezumtiile referitoare la costurile legate de aplicarea

99 A
1

normelor privind ,,detasarea lucratorilor” in transportul international. Aceste delegatii au considerat,
de asemenea, ca sarcina pe care o presupune controlul se intensificd suplimentar prin noile cerinte
privind perioadele de repaus. In plus, unele delegatii au pus sub semnul intrebarii caracterul practic
al luarii unor perioade de repaus saptamanal periodice, in afara vehiculelor, daca nu exista
suficiente spatii de parcare securizate. Altele au fost de parere ca norme mai flexibile privind

perioadele de repaus ar putea avea efecte negative asupra sigurantei rutiere.

In ceea ce priveste accesul la piata, delegatiile au fost de acord cu studiul Comisiei de evaluare a
impactului, conform caruia o deficientd majora este dificultatea practica a normelor de control
referitoare la cabotaj, iar unele delegatii au evidentiat faptul ca sarcina de control ramane, in
practicd, in seama a foarte putine state membre unde are loc cea mai mare parte a cabotajului. Unele
delegatii au exprimat indoieli cu privire la faptul ca reformularea normelor privind cabotajul este
justificata de volumul de operatiuni ilegale, care a fost estimat ca nefiind foarte ridicat in termeni
relativi. Aceste delegatii si-au exprimat dezacordul fata de afirmatia ca simplificarea normelor avuta
in vedere ar asigura in mare masura un statu-quo in ceea ce priveste volumul de operatiuni de
cabotaj, Intrucét unele dintre calculele prezentate indica o scadere a activitatii. Delegatiile
respective au sustinut o optiune de politica care ar implica o crestere a standardelor sociale n
paralel cu o deschidere a accesului la piata. Un alt grup de delegatii a avut opinia contrara si a
preconizat o crestere considerabild a activitatilor de cabotaj, inclusiv a problemei cabotajului
sistematic, lucru pe care 1-au considerat inadecvat atat timp cat standardele sociale variaza in mod

considerabil in UE.
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Facand trimitere la studiul de evaluare a impactului privind accesul la profesie, un numar
semnificativ de delegatii au considerat ca temeiul pentru cerintele de acordare a licentelor pentru
vehiculele utilitare usoare este deficitar. Unele delegatii au mers mai departe, considerand ca studiul
nu a sustinut, cu dovezi, necesitatea de a reglementa vehiculele utilitare usoare la nivelul UE.
Majoritatea delegatiilor au sprijinit abordarea de a consolida cerintele privind sediul si de a limita
posibilitatea de a stabili cerinte suplimentare privind accesul la nivel national. Unele state membre
si-au exprimat preocuparea cu privire la eliminarea propusa a criteriilor nationale suplimentare,

mentionand un impact negativ la nivelul national specific.

In sfarsit, in privinta vehiculelor inchiriate, delegatiile au recunoscut impactul pozitiv preconizat al
intrarii pe piata pentru vehiculele inchiriate, dar mai multe dintre delegatii au subliniat ca trebuie
analizate suplimentar eventualele efecte negative. Aceste preocupari se refereau la o eventuala
erodare a bazei impozabile si la capacitatea de control - ambele referitoare la restrictiile rdimase
privind circulatia vehiculelor inchiriate si referitoare la operatiunile de cabotaj. Unele delegatii nu s-
au aratat convinse de argumentul potrivit caruia o piatd mai eficientd pentru inchirierea de vehicule

ar avea, fara indoiala, un impact pozitiv asupra mediului.

II. SCENARII DE COMPROMIS ALE PRESEDINTIEI

a) Regulamentul (CE) nr. 1071/2009

Vehiculele utilitare usoare

In legatura cu reglementarea accesului la profesie pentru operatorii de vehicule utilitare usoare,

presedintia a propus o solutie de compromis constand n urmatoarele elemente:

o Numai operatorii care actioneaza la nivel international cu vehicule comerciale usoare
cu o masa intre [2,5-2,8t] si 3,5t ar intra sub incidenta directivei, Intrucat principala
preocupare a statelor membre se refera la sporirea vizibilitatii acestor vehicule pe piata
transportului rutier international. Stabilirea unei mase minime ar evita situatia in care ar
trebui acoperit un numar foarte mare de vehicule suplimentare si de operatori care nu
sunt prezenti pe piata transportului international. Acest lucru ar raspunde preocuparilor
legate de proportionalitate, evitand o sarcind administrativa inutild pentru operatorii care
utilizeaza furgonete de dimensiunea unui autoturism. A fost propus un prag cuprins

intre 2,5 si 2,8t.
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o Operatorii relevanti care doresc sa realizeze operatiuni de transport international cu
vehicule comerciale usoare peste pragul masei trebuie sa solicite o licenta UE.
Autoritatea emitentd este obligata sa specifice pe copiile certificate ca acestea sunt
emise pentru un vehicul sau o combinatie de vehicule cuprinse intre [2,5-2,8t]-3,5t,
pentru a evita eludarea normelor privind capacitatea financiara care sunt mai stricte

pentru vehiculele grele.

o Toate cele patru criterii de autorizare — sediul stabil, buna reputatie, competenta
profesionald, capacitatea financiard — s-ar aplica vehiculelor comerciale usoare. Aceasta
abordare ar crea conditii competitive egale pentru operatorii implicati in transportul
international, precum si pentru operatorii de vehicule comerciale usoare si pentru cei cu

parcuri auto mixte, acestia din urma trebuind sa respecte deja toate cele patru criterii.

o Presedintia a propus si anumite masuri tranzitorii referitoare la aplicarea acestor noi
norme pentru a le acorda statelor membre suficient timp pentru a institui sistemele
administrative de acordare a licentelor pentru operatorii de vehicule comerciale usoare

si pentru ca operatorii de vehicule comerciale usoare sa se conformeze noilor norme.
Criterii de stabilire a sediului §i cerinte nationale suplimentare

Presedintia a propus un compromis care faciliteaza propunerea Comisiei de a elimina posibilitatea
ca statele membre sd adauge cerinte privind acordarea de licente la nivel national. Acest lucru ar
oferi transparenta la nivelul intregii UE in ceea ce priveste accesul la profesie. S-ar putea sa fie
nevoie sa fie conciliate anumite particularitati nationale in legatura cu criteriile de stabilire a
sediului si, prin urmare, Presedintia a propus adaugarea unei liste de criterii voluntare de stabilire a
sediului, pe care statele membre ar putea sa le solicite in plus fata de cele obligatorii, dacd doresc

acest lucru.

Pe langa aceasta, Presedintia a propus cateva formuldri mai concrete in legatura cu criteriile
obligatorii de stabilire a sediului (de exemplu, inlocuirea cuvantului ,,active” si ,,personal” cu
,»vehicule” si ,,conducdtori auto™) si a propus addugarea a doud formulari suplimentare: i anume,
intreprinderea trebuie sa fie inregistratd intr-un registru national de activititi economice si sa fie

supusd impozitdrii In statul membru in care isi are sediul.
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Capacitatea financiara

Presedintia a propus ca, in cazul unor parcuri auto mixte, vehiculelor comerciale usoare sa li se
aplice aceleasi cerinte financiare mai reduse ca in cazul intreprinderilor care utilizeazd numai
vehicule comerciale usoare. Acest lucru ar garanta un tratament egal intre operatori ori de céte ori
utilizeaza vehicule comerciale usoare. Presedintia a mai propus si ca aceasta cerintd sa se aplice
numai vehiculelor sub 3,5t, dar nu combinatiilor de vehicule, deoarece, in caz contrar, asigurarea

respectarii acestor norme ar fi complicata.

In legatura cu dovada capacitatii financiare, Pregedintia a propus mentinerea cadrului juridic
existent, conform caruia poate fi solicitata cerinta unei garantii bancare sau a unei asigurari ca o
alegere pentru administratie, si nu numai in cazul in care nu sunt disponibile conturile anuale

certificate ale intreprinderii, cum a propus Comisia.

b) Regulamentul (CE) nr. 1072/2009

Operatiuni de cabotaj

Din motive de claritate, Presedintia a propus sa se defineasca in mod clar in textul juridic inceputul
operatiunii de cabotaj. Definitia propusa ar permite inceperea operatiunilor de cabotaj numai dupa

ce au fost finalizate toate descarcarile in statul membru gazda.
Controale asupra cabotajului

Presedintia a propus sa nu existe un numar fix de controale asupra cabotajului care sa fie efectuate
de autoritdtile nationale competente. Ar trebui sa aiba loc un numar suficient de controale pe baza
unei abordari bazate pe riscuri, care ar permite statului membru sa ia In considerare intreaga
activitate de cabotaj din tara, precum si clasificarea in functie de gradul de risc al eventualelor zone
de cabotaj ilegal. Abordarea propusa ar permite statelor membre sa efectueze controale asupra

cabotajului in conformitate cu situatia lor specifica.

In plus, Presedintia a mai propus sa se permita ca cele trei controale anuale obligatorii concertate in
trafic sa fie efectuate In temeiul obligatiei care existd deja de a efectua sase controale concertate in

trafic pentru alte scopuri In temeiul Directivei 2006/22/CE privind punerea 1n aplicare.
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¢) Regulamentul (CE) nr. 561/2006

Perioade normale de repaus saptamanal in cabina de conducere

Presedintia a sugerat urmarea propunerii Comisiei in ceea ce priveste o interzicere generald a
petrecerii perioadelor normale de repaus saptdmanal sau a perioadelor compensatorii echivalente in
cabina conduciatorului auto. In acelasi timp, Presedintia a propus introducerea unei exceptii care si
ii permitd conducatorului auto sa petreaca perioada normala de repaus saptimanal in cabind, atunci
cand este echipata cu facilitati adecvate pentru dormit pentru fiecare conducator auto si este parcata
intr-un spatiu adecvat de repaus care oferd parcare sigura si securizata, cu facilitati sanitare adecvate
pentru confortul conducitorului auto. In acest caz, definitia ,,spatiului adecvat de repaus” ar trebui
introdusa in regulament. Spatiul adecvat de repaus ar trebui sa indeplineascd anumite criterii de

securitate, de siguranta si de servicii.

De asemenea, Presedintia a subliniat cd informatiile privind aceste spatii adecvate de repaus ar
trebui sd fie usor accesibile transportatorilor si conducatorilor auto, preferabil dintr-un singur punct

de acces la informatii pentru toate statele membre.
Revenirea la domiciliu si calendarul de repaus saptamdnal

Presedintia a propus ca obligatia transportatorului de a ii oferi conducatorului auto posibilitatea de a
reveni la domiciliu sa fie fixata la intervale de sase saptdmani pentru a raspunde si necesitatilor
transportatorilor din statele membre periferice. Presedintia considera important sa nu se defineasca
in mod restrictiv termenul ,,domiciliu”, Intrucat ar trebui sa i se permita conducatorului auto un

anumit grad de flexibilitate si posibilitatea de a face anumite alegeri.

Cu privire la calendarul de repaus sdptamanal, Presedintia a propus sd se mentina actuala abordare
prin care se prevede luarea repausului sdptdmanal normal cel putin o datd la doud saptamani.
Compensarea pentru repausul saptamanal redus ar putea fi adaugata la o perioada normala de repaus

saptamanal sau la o altd perioada redusa de repaus saptdmanal.
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d) Regulamentul (UE) nr. 165/2014

Scopul informatiilor tahografice

Presedintia a propus clarificarea in text a faptului ca informatiile tahografice pot fi utilizate pentru a
verifica respectarea normelor privind cabotajul, a normelor privind conducétorii auto detasati si in

sensul Directivei privind transportul combinat.
Introducerea codurilor de tara

Presedintia a propus clarificarea faptului ca obligatia de a introduce un cod de tara trebuie
indeplinita dupa trecerea unei frontiere nationale la prima oprire planificata sau necesard in acest
scop a unui conducdtor auto sau a unei operatiuni de transport. Nu ar exista nicio obligatie ca un
conducator auto sa se opreasca dupa trecerea frontierei numai in scopul de a introduce codul de tara,
chiar si in situatiile in care un conducator auto traverseaza mai multe frontiere fara sa fie prevazuta

o oprire. Obligatia de a se introduce codul nu este legata de tipul de operatiune de transport.

e) Directiva pentru lex specialis privind lucratorii detasati din sectorul transportului rutier

si Directiva 2006/22/CE

Domeniu de aplicare

Presedintia a propus sa se precizeze In mod explicit in legislatie ca operatiunile de tranzit nu
constituie o detasare a conducdtorilor auto. In plus, Presedintia a propus sa se clarifice faptul ca /ex

specialis ar trebui s se aplice si conducatorilor auto care desfasoara activitati pe cont propriu.
Calcularea perioadelor de detasare

Presedintia a propus ca, in scopul calcularii perioadei de detasare intr-un stat membru gazda, sa se
tind seama de urmatoarele activitati ale conducatorului auto: durata de conducere, timpul de lucru,
timpul in care este disponibil, pauzele si perioada de repaus zilnic. Potrivit compromisului propus,

repausul saptdmanal nu ar trebui sa fie calculat in perioada de detasare.

Atunci cand un conducator auto intra in tara-gazda prin alte moduri de transport, de exemplu cu
trenul sau cu feribotul, inceputul perioadei de detasare ar trebui sa fie calculat din momentul in care

conducdtorul auto incepe sd opereze vehiculul pentru a parasi trenul sau feribotul.
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Cerinte administrative si masuri de control

Presedintia a propus ca cerintele administrative si masurile de control pentru asigurarea respectarii
normelor privind detasarea lucratorilor din sectorul transportului rutier sa fie prezentate n mod
exhaustiv (,,lista inchisa™) in lex specialis specifica sectorului. In cazul in care apare necesitatea de a
actualiza aceste cerinte sau masuri in timp ca urmare a evolutiilor tehnologice sau a unor cauze
similare, acest lucru ar trebui realizat prin intermediul legislatiei secundare. Aceasta ar garanta ca
normele in materie de detasare sunt stabilite la nivel european si ca respectarea lor este asigurata in

acelasi mod in toate statele membre.

f)  Directiva 2006/1/CE

Propunerea Presedintiei a prevazut cd un stat membru poate limita utilizarea unui vehicul inchiriat
din alt stat membru numai in cazul intreprinderilor cu sediul pe propriul teritoriu. Nu 1 s-ar mai
permite unui stat membru sa limiteze utilizarea unui vehicul inchiriat pe teritoriul sdu de catre o

intreprindere cu sediul intr-un alt stat membru.

In cazul in care un stat membru doreste sa limiteze utilizarea unui vehicul inchiriat de cétre o
intreprindere cu sediul pe teritoriul sau, poate limita utilizarea oricarui vehicul inchiriat la o
perioada consecutiva de trei luni pe an calendaristic. In plus, statul membru poate limita numarul de

vehicule inchiriate din alt stat membru la maximum 25 % din parcul total detinut de Intreprindere.

Presedintia a mai propus ca revizuirea de cdtre Comisie prevazuta, preconizata a avea loc la cinci
ani dupa termenul de transpunere, sa evalueze eventualele efecte negative ale utilizarii sporite a
vehiculelor inchiriate asupra veniturilor din impozite ale statelor membre, asupra sigurantei rutiere

si asupra cabotajului ilegal.
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III. OBSERVATII PE MARGINEA PRINCIPALELOR ASPECTE

a) Regulamentul (CE) nr. 1071/2009

Vehiculele utilitare usoare

Mai multe state membre au sustinut ca cerintele de acordare a licentelor pentru operatorii de
vehicule comerciale usoare vor genera costuri semnificative pentru acest sector, in vreme ce nu
existd dovezi clare ale necesitatii de interventie la nivelul UE. Alte state membre au sustinut ca
propunerea Comisiei a oferit numai o reactie insuficienta la situatia ingrijoratoare a cresterii rapide
a activitatii vehiculelor comerciale usoare, deoarece nu ar trebui sa fie respectate mai multe criterii
hotaratoare pentru a verifica soliditatea unei operatiuni (competentd profesionald, buna reputatie).
Aceste state au subliniat cd sectorul respectiv are nevoie de o supraveghere corespunzatoare si ca
trebuie asigurata o concurenta loiald cu operatorii de vehicule grele. Mai multe state membre au
comparat propunerea cu solutiile de la nivel national, unde cerintele de acordare a licentelor pentru

vehiculele comerciale usoare incep numai de la 0 anumita masa minima.

Toate statele membre cu exceptia unuia ar putea sustine sugestia Presedintiei de a limita cerinta de
acordare a licentelor la transportul international. Majoritatea statelor membre ar putea sustine ca
aceasta cerintd sd Inceapa sa se aplice de la 0 anumitd masa minima. Patru state membre nu au

sustinut aceastd idee. Mai multe state membre nu au avut o pozitie clard cu privire la masa minima
adecvatd; acestea au sprijinit orientarile Presedintiei privind masa maxima autorizata cuprinsa intre

2,5-2,8t. Unele state membre au sprijinit in mod clar limita de jos a masei minime.

In legatura cu criteriile de autorizare, o majoritate ampli a statelor membre au preferat aplicarea
tuturor celor patru criterii in cazul in care domeniul de aplicare ar acoperi numai vehiculele
comerciale usoare implicate in transportul international. Unele state membre au preferat sd adere la
propunerea Comisiei si in acest caz. In special, aceste state au pus sub semnul intrebarii relevanta
,bunei reputatii” In absenta unei supravegheri a tahografelor din acest sector si au considerat prea
greoaie eforturile pentru obtinerea ,,competentei profesionale”, reflectind asupra cerintelor conexe
din anexa I la regulament. Majoritatea delegatiilor care au luat cuvantul au preferat sa nu se
modifice anexa I in scopul special al vehiculelor comerciale usoare. Un stat membru a respins
cerinta specificd pentru capacitatea financiara si a declarat cd ar duce numai la formalitati

suplimentare, mai degraba decat sa constituie eforturi utile.
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Cateva state membre au fost de parere ca sumele specifice prevazute pentru a demonstra capacitatea
financiara sunt in continuare prea mari. Majoritatea statelor membre au acceptat aplicarea criteriului
capacitdtii financiare cu conditia sa se rezolve chestiunea parcurilor auto mixte formate din vehicule
grele si din vehicule utilitare ugoare. Unele state membre au solicitat o perioadd de tranzitie

suficient de lunga pentru aplicarea celor patru criterii de autorizare.

In cele din urma, statele membre au acceptat in mare masurd, in principiu, propunerea referitoare la
noile cerinteadministrative de raportare legate de vehiculele utilitare usoare. Totusi, multe dintre
ele au solicitat revizuirea acestei parti a propunerii pentru a se reduce sarcina administrativa
(bienald, in loc de anuala, si doar bazata pe statistici disponibile) si pentru a se imbunatati claritatea

(regimul vehiculelor scutite).

Criterii de stabilire a sediului si cerinte nationale suplimentare

Desi majoritatea statelor membre au fost de acord ca ar trebui consolidate conditiile referitoare la un
sediu stabil, astfel cum sunt prevazute la articolul 5 din regulament, unele dintre ele au pus sub
semnul intrebdrii conditiile si le-au criticat lipsa de claritate. Pe de alta parte, unele state membre s-
au opus propunerii Comisiei de a elimina articolul 3 alineatul (2) din regulament, ceea ce ar
insemna ca statelor membre nu li s-ar mai permite sa adauge, la nivel national, cerinte pentru
acordarea de licente. Respectivele statele membre au argumentat ca propriile lor norme nationale
iau in considerare necesitdti specifice, indeplinind in acelasi timp obiectivul de consolidare a
legdturii cu tara in care este stabilit sediul.

Marea majoritate a statelor membre au sprijinit propunerea Presedintiei de a conferi un grad mai
mare de precizie si de claritate unora dintre criteriile pentru stabilirea sediului si de a incorpora la
articolele 5 si 7 elemente suplimentare cu caracter benevol care s reflecte aspecte nationale
specifice, In schimbul eliminarii articolului 3 alineatul (2). Detaliile referitoare la formularea acestor
elemente au fost insa dezbitute in continuare. In special, unele state membre au fost de parere ca
existd o lipsa de precizie si de capacitate de control in privinta unora dintre elemente, in timp ce
altele s-au exprimat in favoarea un grad sporit de flexibilitate pentru a se mentine specificul
national.

Alte delegatii au pledat pentru consolidarea listei de cerinte obligatorii, precum cele referitoare la
activele necesare si la sursele locale de finantare, mai degraba decat sa se adauge cerinte noi cu
caracter benevol, pentru a se furniza conditii de concurenta echitabile pentru combaterea societatilor
de tip ,,cutie postald”. De asemenea, unele state membre au remarcat cd unele din criteriile
enumerate pe lista nu pot fi verificate la inceputul operatiunilor, ci doar dupa stabilirea sediului

societatii.
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Capacitatea financiara

Discutia referitoare la capacitatea financiara s-a axat in principal pe modul de tratare a parcurilor
auto mixte. Delegatiile au primit in general in mod favorabil compromisul Presedintiei de a se
acorda un tratament egal vehiculelor utilitare usoare din parcurile auto ale tuturor operatorilor, dar
s-a indicat necesitatea unor precizari suplimentare. Unele delegatii s-au aratat ingrijorate de faptul
ca ar trebui sd se tind seama de combinatiile de autovehicule pentru a se determina pragurile
aplicabile. Potrivit Presedintiei, combinatiile de vehicule diferda prea mult pentru a le lua in
considerare in acest scop. Ea s-a referit la propunerea sa pentru a arata ca copia certificata a licentei
comunitare ar indica clar daca este atribuita unui vehicul utilitar usor care ramane sub limita de
masd, incluzand remorca, sau daca este atribuita unui vehicul care depaseste limita de masa. Unele
state membre au propus sume mai mici pentru vehiculele utilitare usoare decat cele propuse de
Comisie. Presedintia nu a fost de acord, considerand ca insusi parcul de vehicule (valoarea
vehiculelor ca active) va furniza un capital propriu suficient. Cateva state membre au mentionat ca

aceste sume ar putea fi chiar mai ridicate.

Cateva delegatii au ridicat semne de intrebare In privinta inlocuirii sintagmei ,,capital si rezerve” cu
»capital propriu” in propunere. Ele doreau sd primeasca asigurari in privinta faptului ca toate
componentele resurselor proprii de care dispune solicitantul ar putea fi luate in considerare pentru
evaluarea indeplinirii criteriului financiar. O delegatie a propus o indexare a pragului financiar,

data fiind stabilitatea regulamentului in cursul mai multor ani.

Cat despre modalitatea de demonstrare a capacitatii financiare, mai multe delegatii nu au fost de
acord cu modificarile propuse de Comisie, fiind de parere cd depdsesc nivelul unei clarificari.
Aceste delegatii si-au exprimat mai ales dorinta de a recurge in continuare la sistemele nationale
care impun o garantie bancara chiar in cazul unor conturi anuale disponibile, precum si mentionarea
asigurdrilor. Propunerea Presedintiei de a se mentine actuala formulare a dispozitiei respective a
fost intampinata favorabil de unele delegatii, insd a intrunit dezacordul altor delegatii, care au fost
de parere ca propunerea Comisiei aduce avantaje societdtilor mai mici care nu ar avea acces la
garantii financiare. Presedintia a conchis ca subiectul va trebui aprofundat in incercarea de

conciliere a opiniilor divergente.
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Alte chestiuni

Delegatiile au salutat in general propunerea Comisiei in legiturd cu registrele electronice
nationale si cu cooperarea statelor membre. Totusi, in privinta registrelor electronice nationale,
mai multe delegatii au subliniat cad e nevoie sd se ajunga la un echilibru intre datele obligatorii si
costurile administrative pe care le presupune actualizarea periodica, sustinand in acelasi timp ca
eforturile suplimentare trebuie sa fie compensate printr-un ERRU performant!. Unele delegatii au
fost de parere ca anumite seturi de date sunt excesive (de ex. datele financiare detaliate, numarul

angajatilor, gradul de risc).

In ceea ce priveste consolidarea cooperarii dintre statele membre, delegatiile au intimpinat
favorabil intentia Comisiei de a structura procedura. Punctele de vedere au variat insa in privinta
diferitelor etape ale procedurii. Astfel, unele state membre au cerut un nivel mai mare de
transparentd in legaturd cu motivele care pot sta la baza refuzarii unei cereri de cooperare si au fost
de parere ca este util sd se confirme primirea unei astfel de cereri de cooperare; alte state membre au
solicitat termene mai generoase care sd le permita sa raspunda acestor cereri. Unele delegatii au
facut o distinctie Intre cereri in functie de tipul de investigatie pe care l-ar presupune sau au propus
si se limiteze in mod explicit tipul de informatii care pot fi solicitate. In concluzie, Presedintia a
ardtat ca o variantd imbunatatita a textului ar trebui sa mentioneze temeiurile minime ale unei cereri
(de exemplu sa se indice scopul procedurii si sa se specifice suficient de detaliat care sunt
informatiile solicitate) si/sau sd indice motivele care stau la baza refuzului de a transmite
informatiile. Ar trebui urmarita alinierea modului in care sunt formulate procedurile de cooperare

(articolul 8 din Directiva 2006/22/CE si articolul 18 din Regulamentul 1071/2009).

In ceea ce priveste domeniul de aplicare al regulamentului, unele state membre au fost de parere ca
aspectul ,,necomercial” al operatiunilor de transport ar trebui explicat in mod armonizat in intreaga
legislatie UE, dar altele si-au exprimat indoiala ca acest lucru ar fi posibil. In acelasi timp, s-a cazut

de acord ca trebuie facute eforturi pentru a se clarifica acest concept.

Registrul european al intreprinderilor de transport rutier.
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In privinta propunerii de inlocuire a procedurii de reglementare cu control prin procedura actelor
delegate, unele delegatii au fost de parere ca anumite parti ale anexelor la regulament au un caracter
esential, neputand deci fi supuse unor modificari prin intermediul actelor delegate, iar o delegatie s-
a exprimat Impotriva stabilirii unei durate nelimitate a exercitdrii competentelor. Mai multe
delegatii au solicitat un radgaz suplimentar pentru a analiza mai amanuntit modificarile avute in

vedere.
Observatiile Comisiei

Comisia si-a rezervat pozitia. In ceea ce priveste vehiculele utilitare usoare, reprezentantul Comisiei
s-a aratat destul de deschis fata de ideea de a axa domeniul de aplicare al regulamentului pe
operatorii de vehiculele utilitare usoare implicati in transportul international, dar a sustinut ca, in
acest caz, s-ar putea justifica aplicarea integrala a cerintelor pentru acordarea licentelor. In opinia
sa, renuntarea la flexibilitatea de care ar dispune statele membre pentru a adauga cerinte nationale
pentru acordarea licentelor ar fi putea fi compensata prin introducerea unora dintre acestea in textul

regulamentului, cu conditia sa nu afecteze in mod disproportionat libertatea de stabilire.

b) Regulamentul (CE) nr. 1072/2009

Operatiuni de cabotaj

Nu s-au facut decét progrese minime in privinta concilierii pozitiilor referitoare la numarul maxim
permis al operatiunilor de cabotaj sau al zilelor de cabotaj. Mai multe state membre au insistat
asupra faptului ca viitorul compromis trebuie sa includa modalitatile de aplicare a normelor privind
,»detasarea lucratorilor”. Intentia de a simplifica normele legate de operatiunile de cabotaj a fost in
general primitd favorabil. Totusi, numeroase state membre au solicitat sd se mentina cele sapte zile
de cabotaj permise in prezent, fara a se limita insd numarul operatiunilor, pe cand numeroase alte
state membre au cerut sa se reducd In mod substantial numarul zilelor de cabotaj permise, sub cinci
zile. Acestea din urma au adus drept argument caracterul temporar al cabotajului, care ar trebui deci
garantat. Solicitarea de reducere substantiald sub cinci zile a intAmpinat o rezistentd ferma din
partea primului grup de state membre, care s-au referit si la evaluarea impactului realizata de

Comisie in privinta numarului variabil de zile.
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Pe de alta parte, statele membre care au solicitat reducerea substantiald a numarului de zile de
cabotaj au sustinut ca propunerea Comisiei ar avea drept consecintd un grad mai ridicat de
liberalizare a pietei prin eliminarea plafonului asupra numarului de operatiuni de cabotaj. Cateva
state membre au sustinut ca nu ar fi nevoie sa se impuna restrictii in cadrul pietei interne daca s-ar
aplica normele privind lucratorii detasati si noile norme privind perioadele de repaus, intrucat
situatia conducatorilor auto din tari diferite ar deveni astfel similard. Un alt grup de state membre nu
au fost de acord cu aceasta afirmatie, argumentand ca ar trebui sa se aiba in vedere si alti factori,

cum ar fi contributiile sociale si fiscalitatea.

Mai multe state membre au solicitat garantii specifice pentru a se remedia problema ciclurilor de
cabotaj specifice si repetate permanent (cabotaj sistematic), de exemplu prin impunerea unei
»perioade de intrerupere”. Altele s-au opus introducerii unor noi garantii, considerand ca s-ar
adauga astfel restrictii la piata interna, ca ar fi prea greu de exercitat controlul si ca ar reprezenta o
masurd disproportionata in raport cu amploarea problemei. Majoritatea statelor membre au
recunoscut in general ca cabotajul sistematic ar putea fi o problema in anumite zone in care sunt
concentrate operatiunile de cabotaj, unele dintre ele subliniind totusi ca nu exisa nicio problema

cauzata de cabotajul sistematic.

Statele membre au sustinut fara echivoc necesitatea unui grad mai mare de claritate in privinta datei
de incepere a operatiunilor de cabotaj. Majoritatea statelor membre care au intervenit au fost de
acord cu propunerea Presedintiei ca operatiunile de cabotaj sd poatd incepe 1n statul membru gazda
numai dupd finalizarea descarcdrii integrale a transportului international. Ele au convenit ca acest
fapt ar trebui precizat in mod clar in regulament. Un grup mai putin numeros de state membre s-a
exprimat in favoarea unei abordari mai liberale care ar permite desfasurarea operatiunilor de cabotaj
chiar si in paralel cu operatiunile de transport international, Tnainte de descarcarea integrala in statul
membru gazda. In cele din urmi, unele state membre au solicitat o definitie mai precisa a

cabotajului si in alte privinte.
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Discutia referitoare la statele membre invecinate nu a fost concludenta. Unele state membre au
sustinut propunerea Comisiei. Altele au sprijinit propunerea Presedintiei de a se clarifica textul
Comisiei prin definirea ,,statului membru invecinat” (cele care au o frontiera terestrd). Cateva state
membre au sustinut o abordare mai liberala care sa permita desfasurarea de operatiuni de cabotaj in
orice alt stat membru 1n anumite zile. Unele state membre au sustinut o adaptare mai limitata fata de
status quo, care sa permitd desfasurarea operatiunilor de cabotaj in oricare alte state membre intr-un
interval precis inferior perioadei de cinci zile care corespunde operatiunilor de cabotaj din
propunerea Comisiei. Cateva alte state membre au afirmat ca operatiunile de cabotaj nu ar trebui
permise decat in statul membru gazda in care s-au incheiat operatiunile de transport international,

mai ales daca numarul operatiunilor rdimane nelimitat in cursul zilelor de cabotaj.
Controale asupra cabotajului

In privinta controalelor asupra cabotajului, statele membre au fost in general de acord cu
abordarea Presedintiei potrivit cdreia nu e nevoie de stabilirea unui numar fix de controale. Unele
dintre ale au fost de parere ca estimarea numarului ,,suficient” de controale ar trebui realizata la
nivel national, in functie de situatiile locale. Statele membre au fost in masura sa sprijine pe larg
ambele compromisuri ale Presedintiei si au precizat ca acestea ar trebui considerate pe deplin

complementare.

Alte chestiuni

Statele membre au salutat in general intentia Comisiei de a face trecerea catre utilizarea
documentelor electronice la controalele in trafic, insa unele dintre ele s-au aratat preocupate de
faptul ca serviciile de inspectie si-ar pierde din eficacitate daca i s-ar permite conducatorului auto sa
facd apel la alte persoane aflate in afara camionului pentru a furniza dovezi. Delegatiile au formulat
rezerve de examinare specifice 1n privinta posibilei noi obligatii ca statele membre sd sanctioneze
anumite comportamente ale expeditorilor, agentilor de expeditie, contractantilor si
subcontractantilor. Cateva delegatii au subliniat ca segmentul rutier al unei operatiuni de
transport combinat care se desfasoara pe teritoriul unui singur stat membru ar trebui sd faca
obiectul acelorasi conditii de acces la piati ca si operatiunile de cabotaj. In cele din urma, in
privinta procedurilor actelor delegate, mai multe delegatii nu au fost de acord ca perioada de

valabilitate a licentei comunitare sa poatd fi modificata prin intermediul legislatiei secundare.
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Observatiile Comisiei

Reprezentantul Comisiei a sustinut propunerea referitoare la operatiunile de cabotaj. A fost de

parere ca ar trebui analizate mai in detaliu argumentele legate de perioada de cinci zile, cu conditia
ca sa nu se devieze de la obiectivul propunerii, si anume simplificarea normelor si Imbunatatirea
controlului. A recunoscut ca, data fiind intentia de simplificare, este posibil s nu se poatd rezolva
problema cabotajului sistematic, concentrat in cateva state membre. Toate garantiile discutate in

cadrul unui compromis ar trebui sa treaca testul aplicarii efective.

¢) Regulamentul (CE) nr. 561/2006

Perioade normale de repaus saptamadnal in cabina soferului

Modul in care statele membre au reactionat fata de propunerea Comisiei de a se interzice intr-un
mod mai explicit dormitul in cabina soferului in perioadele normale de repaus sdptdmanal si in
perioadele compensatorii echivalente au ilustrat cat de diferite sunt de la bun Inceput punctele lor de
vedere. Desi numeroase state membre au salutat propunerea, vazand in ea o confirmare a modului
in care ele insele interpreteaza normele actuale, si mai multe state membre si-au exprimat regretul
fata de caracterul sdu nerealist si discriminatoriu. Aceste grupuri de state membre au exprimat
opinii divergente, ca si in cazul altor aspecte ale acestei propuneri, in legatura cu capacitatea
conducatorilor auto de a utiliza in mod efectiv in avantajul lor elementele de flexibilitate care pot
exista sau care pot fi prevazute in lege, precum si in ceea ce priveste valoarea si posibilitatea de a
controla si de a reglementa in detaliu modul in care ar trebui sa se deruleze perioadele normale de

repaus sdptamanal.

Compromisul Presedintiei de se a face distinctia Intre repausul sdptamanal in cabina interzis ca atare
si repausul sdptamanal permis in cabind atunci cand camionul se afld intr-un spatiu de parcare sigur
si confortabil a fost sustinut de numeroase delegatii. Totusi, unele state membre si-au mentinut
pozitia de a se interzice cu strictete petrecerea repausurilor saptdmanale in cabind, asa cum a propus
initial Comisia. Unele state membre nu s-au aratat convinse de faptul ca Regulamentul privind
perioadele de repaus ar trebui folosit pentru reglementarea criteriilor privind locurile de repaus, iar
altele s-au indoit de valoarea practica a acestei distinctii, Intrucat fie nu exista o ,,piatd” pentru astfel

de spatii de repaus, fie existd un deficit imens, in functie de densitatea traficului in anumite regiuni.
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Majoritatea statelor membre au fost de acord cé daca ar fi s se fixeze standarde in cadrul normelor,
acestea ar trebui combinate cu posibilitatea de a le adapta prin intermediul legislatiei secundare si ca
ar trebui sd se puna la dispozitia conducatorilor auto informatii usor accesibile. Numeroase state
membre au fost de acord cu Presedintia in privinta posibilitdtii de a nu se impune o procedura de
certificare a spatiilor adecvate pentru repaus, dar a necesitatii de a exista o sursa fiabild de
informatii despre disponibilitatea acestor spatii, monitorizatd de administratie. Un stat membru a
propus consolidarea propunerii Comisiei prin introducerea unor mijloace de control eficace, cum ar
fi impunerea obligatiei ca conducatorul auto sa arate prin dovezi unde si-a petrecut perioada
normala de repaus saptdmanal. Cele mai multe state membre au fost insa de acord cu Presedintia,
considerand ca nu ar trebui sa se solicite asemenea dovezi, ci sa se recurga in primul rand la

informatiile tahografice atunci cand se efectueaza controale in trafic.

Toti participantii au fost de acord ca in unele zone din UE locurile de parcare sunt atat de
aglomerate incat nici mécar interdictia de a petrece perioadele de repaus saptamanal in cabind nu

avea cum sd Imbunatiteasca prea mult situatia.

Revenirea la domiciliu si calendarul de repaus saptamdnal

In ceea ce priveste dreptul conducitorului auto la o revenire regulati la domiciliu, un grup
numeros de state membre au sustinut propunerea Comisiei de a exista un ritm de trei sdptamani. Un
grup mai restrans de state membre s-a exprimat in favoarea unei perioade de 12 saptamani, iar cel
mai numeros grup, cu aproximatie, a declarat ca ar putea accepta propunerea Presedintiei de sase
saptamani. Patru state membre au mentionat ca ar putea face un compromis pentru patru sdptamani.
Un stat membru a propus modificarea textului pentru a indica in mod clar ca timpul de deplasare

pentru revenirea la domiciliu nu ar trebui dedus din perioada de repaus.

Cat despre definirea termenului ,,domiciliu”, majoritatea statelor membre au fost de acord cu
Presedintia ca trebuie avut in vedere un sens larg, pentru a nu se impune prea multe limite
conducdtorului auto. S-au exprimat totusi unele preocupari legate de necesitatea ca obligatia sa fie
practica si pentru operator, dat fiind ca acesta trebuie sa organizeze programul de lucru al
conducatorului auto. Alte state membre au propus ca prin domiciliu sd se inteleagd tara in care este

stabilit sediul sau tara in care se afld locul de munca.
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In legituri cu calendarul de repaus siptiméanal, insemnand crearea unor perioade de repaus
extinse drept compensare pentru perioadele de repaus reduse, majoritatea statelor membre au
preferat sa se pastreze abordarea actuald prin care se prevede un astfel de repaus la doud sdptamani,
mai degraba decat si se treaci la patru siptimani, cum a propus Comisia. In acelasi timp, mai multe
state membre au salutat propunerea Comisiei de a se conferi un grad sporit de flexibilitate in cursul
unei perioade de patru sdptimani. A urmat intrebarea daca articolul 6 alineatul (3) din
Regulamentul 561/2006 ar trebui modificat in consecinta, in privinta careia unele state membre au
propus sa se majoreze limita duratei cumulate de conducere la patru sdptamani, ceea ce ar
corespunde unui numar de 180 de ore pe parcursul a patru saptdmani, in loc de 90 de ore pe

parcursul a doua saptamani. Cateva alte state membre s-au opus insa cu fermitate acestei propuneri.

In legiturd cu compensarea acordati pentru perioada de repaus siptimanal redusi, mai multe
state membre au preferat sa se pastreze posibilitatea actuala de a utiliza compensarea in combinatie
atat cu repausul zilnic, cat si cu repausul saptdmanal, in mod flexibil. Alte state membre au sprijinit
propunerea de compromis a Presedintiei de a li se permite conducatorilor auto sa combine
compensarea cu perioadele de repaus sdptdmanal, inclusiv cu perioadele reduse de repaus

sdptamanal, dar nu cu perioadele de repaus zilnic.
Alte chestiuni

Un grup semnificativ de state membre nu au putut fi de acord cu eliminarea limitei de masa de

7,5 tone din scutirea acordatd pentru transportul de marfuri in scopuri necomerciale. Unele
dintre aceste state membre au propus un nou prag de 18 tone, care ar urma sa fie evaluat de alte
delegatii. S-a exprimat o anumitd nemultumire si in legatura cu incercarea de a se circumscrie
sensul expresiei ,,in scopuri necomerciale”. In timp ce unele delegatii au fost de parere ci este o
chestiune prea complexa pentru a fi rezolvata in mod satisfacator, altele au pledat pentru stabilirea

madcar a unei abordari coerente 1n legislatia UE.

Doua state membre au formulat rezerve de examinare specifice in privinta codificarii orientarii

referitoare la pauzele in timpul operatiunilor de conducere in echipaj.
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Delegatiile care au luat cuvantul au comentat pozitiv despre propunerea Comisiei de a acorda o
anumita flexibilitate pentru conducatorii auto de a deroga de la anumite norme privind repausul
pentru a ajunge la un spatiu de cazare adecvat, insa s-au ridicat anumite intrebari cu privire la modul
in care se evalueaza ca o astfel de actiune nu ar pune 1n pericol siguranta rutierd. Un stat membru a
exprimat necesitatea de a adauga o anumita flexibilitate cu privire la timpul de conducere atunci

cand incepe perioada de repaus saptdmanal normala.

De asemenea, delegatiile au introdus rezerve cu privire la utilizarea procedurii de consultare pentru

adoptarea de acte de punere in aplicare pentru a stabili abordari armonizate de punere in aplicare.

Observatiile Comisiei

Reprezentantul Comisiei a avut un rol esential in Incercdrile Presedintiei de a pregati terenul pentru
solutii de compromis care sa poata fi sustinute de o majoritate a delegatiilor. Acesta a formulat o
rezerva privind pozitia Comisiei si a precizat clar cd abordarea Presedintiei fatd de repausul in
cabina si revenirea la domiciliu/calendarul de repaus saptdmanal deviaza in mod considerabil de la
propunerea sa, dar are merite in tratarea diferitelor elemente care au facut obiectul preocuparilor, in

special in ceea ce priveste spatiile de parcare si de repaus adecvate.

d) Regulamentul (UE) nr. 165/2014

Statele membre au sprijinit propunerea Comisiei de a extinde informatiile inregistrate de tahograf
prin includerea trecerilor de frontierd, pentru a fi intr-o mai bund mésura sa se urmeze normele
sociale si de piat. In acest context, marea majoritate a statelor membre au sprijinit propunerea
Presedintiei de a clarifica scopurile colectarii de informatii tahografice, in timp ce unele dintre
acestea au sugerat sa se faca referire, de asemenea, la monitorizarea obligatiilor care decurg in
temeiul Regulamentului (CE) nr. 1073/2009 (accesul la piata serviciilor de transport cu autocarul si
autobuzul). Cu toate acestea, unele state membre au fost de parere ca ,,urmarirea” sporita a
conducatorului auto, in diferite scopuri, ar putea intra in conflict cu interesele legate de protectia
datelor si ca aceasta impune atentie speciala in ceea ce priveste necesitatea si proportionalitatea.
Aceste delegatii au propus obtinerea unui aviz din partea Autoritatii Europene pentru Protectia

Datelor, fara a atinge pozitia majoritard necesard. Serviciul juridic al Consiliului a oferit de

asemenea o evaluare.
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Propunerile Presedintiei privind addugarea la text a unor specificatii cu privire la momentul si locul
in care conducatorul auto ar trebui sa introduca codurile de tara dupa trecerea frontierei, la prima
oprire planificatd sau necesara, au fost salutate Tn mare masura. O majoritate a statelor membre s-au
opus unei obligatii de oprire suplimentard numai in scopul de a introduce codul de tara, sprijinind
astfel abordarea Presedintiei de a impune introducerea codului de tard intr-o operatiune de tranzit
numai la o oprire planificata sau necesard. Cu toate acestea, o minoritate a statelor membre s-au
opus acestor specificatii, in principal din consideratii legate de asigurarea respectarii foarte precisa a
acestora. Ele s-au asteptat sa fie in masura sa se bazeze pe stabilirea foarte precisd a momentului
corespunzator informatiei privind trecerea frontierei pentru a urma normele sociale si au dorit o
oprire obligatorie pentru operatiunile de tranzit, precum si extinderea acestei obligatii la
conducatorii auto care inca utilizeaza tahografe analogice. De asemenea, ele au sustinut ca
addugarea unei anumite flexibilitdti practice ar putea oferi un stimulent gresit pentru intarzierea
instaldrii de tahografe inteligente, acestea din urma fiind In masurd s furnizeze toate informatiile

necesare pe cale electronica.

Aceste discutii au dat nastere unei dezbateri mai largi privind oportunitatea anticiparii, de exemplu
cu cinci sau zece ani, a introducerii obligatorii a tahografelor inteligente in cadrul parcului
existent (asa-numita modernizare, obligatorie pand in 2034). Un numar considerabil de delegatii
care si-au exprimat opinia cu privire la aceasta chestiune au fost in favoarea unui asemenea demers,
in timp ce altele au dorit sd astepte studiul si evaluarea Comisiei, care erau pe cale de a fi elaborate.
Unele delegatii nu au fost de acord cu anticiparea masurii in cursul negocierilor privind pachetul
rutier, sustinand cd compromisul cu privire la Regulamentul privind tahograful data doar de trei ani

si fusese dificil de realizat. O parte din delegatii nu si-au exprimat inca opiniile.

Un stat membru, facand referire la deficientele unei serii de date de numai 28 de zile din tahografe
atunci cand se efectueaza controlul normelor sociale, a propus o extindere a acoperirii spre 60 de

zile. Alte delegatii au introdus rezerve de examinare.

Reprezentantul Comisiei a considerat pertinente adaugirile propuse de Presedintie, partial din

considerente practice (introducerea codurilor de tard) si, partial, pentru soliditate juridica

(completarea scopurilor colectarii de date).
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e) Directiva pentru lex specialis privind lucratorii detasati din sectorul transportului rutier

si Directiva 2006/22/CE

Aspecte generale

Discutia pe marginea propunerii a fost, in mare parte, dominata de problema privind aplicabilitatea
in vreo masurd sau nu a normelor privind detasarea lucratorilor in cazul operatiunilor de
transport rutier international. Pe mésura ce avansa dezbaterea cu privire la revizuirea Directivei
privind detasarea lucratorilor?, anumite elemente ale discutiei au fost preluate in pregatirea
abordarii generale pentru aceasta revizuire, iar abordarea generala a fost realizatd in cadrul
Consiliului EPSCO din 23 octombrie 2017. In special, s-a discutat in acest context tratamentul
aplicat operatiunilor de transport in tranzit si s-a ajuns la un acord privind aplicarea in sectorul
transportului rutier a modificarilor la Directiva privind detasarea lucratorilor numai dupa ce lex

specialis ar urma sa intre in vigoare.

Grupul de lucru pentru transport terestru a primit explicatii din partea Serviciului juridic al
Consiliului si contributii scrise din partea Comisiei despre diverse aspecte legate de detasare.
Numeroase delegatii au acordat o importanta deosebita acestor contributii, precum si dezbaterii din
cadrul Consiliului EPSCO, inclusiv unei declaratii si unei interventii oferite de Comisie cu aceasta

ocazie.

In ceea ce priveste o perioadi de gratie pentru aplicarea principalelor componente ale normelor
privind detasarea lucratorilor, un numar de state membre si-au mentinut opozitia de principiu fata
de aplicarea in vreo masura a acestor standarde pentru conducatorii auto. Cu toate acestea,
majoritatea statelor membre din acest grup erau pregatite sd isi adapteze pozitia, in cazul in care
perioada de gratie ar fi urmat sa fie atotcuprinzatoare si sa fie stabilitd la un nivel care, in practica,
ar fi 1dsat marja pentru a beneficia de scutire. Aceste state membre au addugat mai multe conditii
pentru o astfel de adaptare a pozitiei, cum ar fi un numar redus de standarde sociale si de cerinte

administrative care ar urma sa se aplice.

2 Directiva 96/71/CE.
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Un grup mai mic de state membre au impartasit preocuparile care decurg din situatia lor speciala
datorata situdrii Indepartate sau traficului transfrontalier intens. Un alt grup de state membre, in
schimb, au insistat asupra aplicarii tuturor normelor privind detasarea lucratorilor de la intrarea pe
teritoriul lor de catre conducatorii auto din alte state membre ale UE sau ulterior intr-un termen
foarte scurt si au fost impotriva scutirii operatiunilor de cabotaj. In principiu, delegatiile au fost de
acord cu Comisia cd, In cazul in care se aplica normele privind detasarea lucratorilor, o lex specialis
este necesard pentru a tine cont de particularitatile sectorului transportului rutier si pentru a asigura
conditii de concurenta echitabile pentru efectuarea de controale la nivelul statelor membre gazda. Se
pare ca majoritatea statelor membre au fost in principal preocupate de cresterea sarcinii
administrative generatd de normele respective, inclusiv de formalitatile administrative enorme
necesare pentru adaptarea la normele privind detasarea lucratorilor, desi ele solicita totodatd masuri

in lupta impotriva conditiilor de lucru inumane ale anumitor conducétori auto.

Domeniu de aplicare

In ceea ce priveste tranzitul, o mare majoritate a delegatiilor care au luat pozitie au impartasit
opinia Presedintiei, conform careia, in cursul operatiunilor de tranzit, conducatorii auto nu sunt
detasati. O majoritate a delegatiilor si-au exprimat, de asemenea, preferinta ca situatia tranzitului sa
fie abordata in textul legislativ (fie n directiva principala, fie in /ex specialis). Un stat membru a

exprimat o opinie clard conform careia conducatorii auto sunt detasati si intr-o situatie de tranzit.

Discutia privind segmentul rutier al unei operatiuni de transport combinat nu a fost
concludenta, deoarece un numar considerabil de state membre au preferat sa analizeze aceasta
chestiune dupa prezentarea propunerii de modificare a directivei relevante3. Altele si-au exprimat
dorinta de a pastra o imagine cuprinzatoare a operatiunii internationale si de a nu o imparti in
sectiuni diferite in scopul aplicarii normelor privind detasarea lucratorilor. Majoritatea delegatiilor
care au exprimat o opinie au impartasit preocuparea Presedintiei legata de necesitatea de a clarifica

situatia Intr-un fel sau altul.

Sugestia Presedintiei de a extinde derogarile /ex specialis pentru a cuprinde operatiunile (de
transport rutier) pe cont propriu, astfel cum sunt definite in Directiva privind detasarea
lucratorilor, a fost sprijinitd de unele state membre, in timp ce altele au avut nevoie de mai mult

timp pentru a evalua implicatiile unei astfel de modificari.

3 Directiva 92/106/CEE.
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Calcularea perioadelor de detasare

Discutiile privind calcularea perioadelor de detasare au urmat, in linii mari, doud directii. Un
numar considerabil de state membre au sprijinit abordarea Comisiei de a utiliza o perioada de
referintd de sase ore pentru calcularea zilelor intregi si a jumatatilor de zi. Un alt grup la fel de
puternic de state membre a dorit sa tind seama de cuantumul real de ore petrecute pe teritoriul
statului membru gazda, ajungand la o ,,zi de prezentd” numai dupd expirarea oricarei perioade
anume de 24 de ore. In ceea ce priveste includerea perioadelor de repaus si a perioadelor de
disponibilitate, sugestia Presedintiei de a exclude din calcul perioadele de repaus saptamanal nu a
fost sustinuta de o majoritate. Cateva state membre, pe de alta parte, au dorit sa meargd mai departe

si sd excluda din calcul si perioadele de repaus zilnic si perioadele de disponibilitate.

O dezbatere similara cu cea privind momentul introducerii in tahograf a informatiei privind trecerea
frontierei a avut loc cu privire la modul in care prezenta in temeiul dispozitiilor privind
detasarea lucratorilor ar trebui sa fie contabilizata atunci cind camionul a intrat pe teritoriul
statului membru gazdi cu trenul sau cu feribotul. In general, delegatiile au sustinut propunerea
Presedintiei ca detasarea sd inceapa in portul sau gara de sosire. Doua state membre si-au exprimat
preferinta de a se face referire la momentul 1n care conducatorul auto ajunge sa paraseasca portul
sau gara de sosire. Un stat membru a insistat ca calculul sa inceapa la frontiera, fara a depinde de
modul de transport. Discutiile nu au fost concludente cu privire la modul de tratare a perioadelor (de
disponibilitate sau de repaus) petrecute pe un feribot sau intr-un tren, de exemplu daca ar trebui sa
se acorde conducatorului auto un anumit grad de flexibilitate pentru alocarea acestor perioade catre

tara In care intra sau cea pe care o paraseste.
Cerinte administrative si masuri de control

O foarte mare majoritate a statelor membre care au luat cuvantul si-au exprimat dorinta ca In /ex
specialis s se prezinte o ,,listd Inchisd” de cerinte administrative si masuri de control pentru
asigurarea respectarii normelor privind detasarea lucratorilor in sectorul transportului rutier. Aceste
state membre au sustinut cd o listd exhaustivda de norme armonizate la nivelul statelor membre ar
asigura desfasurarea operatiunilor in mod cat mai armonios posibil 1n acest sector care este, in
esentd, foarte mobil si international. De asemenea, ele s-au exprimat in favoarea redarii mai clare a
acestui caracter exclusiv in directiva si au analizat optiunea ca legislatia ar putea prevedea un act de
legislatie secundara pentru actualizarea listei de cerinte si masuri de control in functie de progresele

tehnologice 1n privinta controlului si in domeniul transportului.
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Putine state membre si-au exprimat sprijinul pentru o listd neexhaustiva. Cateva state membre au
formulat rezerve cu privire la pozitia lor, deoarece erau preocupate de faptul ca lista nu ar furniza

toate elementele dorite.

In ceea ce priveste continutul listei, doud state membre au facut propuneri concrete de reducere a
listei elementelor de control propuse de Comisie pentru controalele in trafic si de transferare a unor
elemente de ancheta Intr-o a doua etapa a asigurdrii respectarii directivei la nivel transfrontalier,
prin intermediul cooperarii administrative si al controalelor la sedii. Aceste propuneri au fost
salutate de unele state membre. Cu toate acestea, altele au insistat asupra importantei deosebite a
disponibilitdtii unor declaratii de detasare actualizate, in timp ce opiniile au fost impartite cu privire
la utilitatea controlarii in trafic a fiselor de salariu, avand In vedere cd acestea acopera perioade din
trecut si prezinta diferente in ceea ce priveste formatul, continutul si limba. Pe parcursul discutiilor,
aspectele de reflectie principale au fost nevoia ca personalului de inspectie sa i se furnizeze
documente care pot fi evaluate cu usurinta si ca acesta sa aiba o baza pentru luarea de decizii la fata
locului, inclusiv prin utilizarea unor sisteme informatice moderne, In timp ce alte state membre au

recunoscut ca deciziile ar putea sa fie luate numai dupa efectuarea controalelor la sedii.
Alte chestiuni

Doua state membre si-au exprimat preocuparea cu privire la aplicarea si la asigurarea respectdrii, in
practica, a normelor privind detasarea lucratorilor in cazul transportatorilor si al conducétorilor
auto din afara UE. Deoarece considera imposibila aplicarea si asigurarea respectarii normelor
privind detasarea lucratorilor in practica, transportatorii din afara UE ar putea sa ajungd intr-o

pozitie mai favorabild decat a transportatorilor din UE.
Sistemul de clasificare in functie de gradul de risc din Directiva 2006/22/CE

Desi o majoritate solida a sprijinit, In principiu, abordarea Comisiei de Tmbundtatire a sistemului de
clasificare in functie de gradul de risc in conformitate cu Directiva privind asigurarea respectarii,
cateva state membre au exprimat aderarea la prudenta si au solicitat ca mai intdi sd se concentreze
atentia asupra punerii in aplicare depline a sistemelor de clasificare in functie de gradul de risc la
nivel national. De asemenea, multe state membre au solicitat o perioada de tranzitie. Céateva state
membre au exprimat, in egald masurd, dubii cu privire la criteriile privilegiate propuse pentru
camioane cu ,,tahografe inteligente” sau au vazut dificultati legate de calcularea riscului 1n situatia

transportatorilor care folosesc multe vehicule inchiriate.

14841/17 rm/AA/ci 25
DGE 2A RO



Controlarea aplicarii Directivei privind timpul de lucru

Mai multe state membre au preconizat dificultati practice In cazul in care controalele in trafic
obligatorii ar trebui sa includa respectarea Directivei privind timpul de lucru?. Comisia a explicat ca
a fost luata in considerare o reformulare a unor parti din Directiva privind timpul de lucru, in scopul
facilitarii controalelor, dar ca acest lucru nu este realizabil in prezent din cauza lipsei de sprijin din

partea partenerilor sociali.

Presedintia a propus ulterior, in scopul de a gasi o modalitate rentabild de a garanta asigurarea
respectarii Directivei privind timpul de lucru, ca obligatiile de control sa fie limitate la controale la
sediile transportatorilor. Acest lucru ar concilia obiectivul de a imbunatati asigurarea respectarii
Directivei privind timpul de lucru cu preocuparea ca nivelurile minime de control in trafic ar putea

fi inoperante. Delegatiile au fost de acord cu aceasta cale de urmat.

Observatiile Comisiei

Reprezentantul Comisiei a fost de mare ajutor In Incercarea de a clarifica intrebdrile si dubiile

complexe legate de aplicarea normelor privind detasarea lucratorilor in sectorul transportului rutier.
Acesta a oferit sprijin pentru o serie de initiative ale Presedintiei In vederea clarificarii textului, in
special 1n ceea ce priveste domeniul de aplicare al operatiunilor care intrd sub incidenta normelor
privind detasarea si pentru a face mai functional calculul perioadelor, insistand totodata asupra
principiilor propunerii. Aceste principii cuprind, in spetd, aplicarea normelor privind detasarea
lucratorilor, cu anumite derogari, si luarea in considerare la calcularea detasarii a tuturor perioadelor
care au avut legatura cu perioadele de lucru. Reprezentantul Comisiei a confirmat ca tranzitul nu
constituie o situatie de detasare. De asemenea, acesta a declarat ca, atunci cand este vorba de cerinte
administrative si masuri de control, aceste norme ar trebui sa fie armonizate pe deplin si exhaustiv
la nivelul UE (si anume, o ,,listd inchisa”). Acesta a considerat apoi ca, desi imbunatatirea asigurarii
respectarii Directivei privind timpul de lucru a fost un obiectiv important, mijloacele de asigurare a

respectarii legislatiei ar trebui sa ia in considerare constrangerile practice.

4 Directiva 2002/15/CE.
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f)  Directiva 2006/1/CE

In ceea ce priveste propunerea de a introduce o mai mare flexibilitate in utilizarea transfrontaliera a
vehiculelor inchiriate fara conducatori auto pentru transportul rutier de marfuri, o serie de state
membre si-au mentinut rezervele legate de posibila erodare a veniturilor din impozite pe
autovehicule. Aceste state membre au salutat compromisul Presedintiei de a reduce perioada
minima de circulatie permisa la trei luni (in loc de patru), insa unele dintre acestea au preferat o
durata de doua luni sau chiar numai de o luna. De asemenea, delegatiile au salutat sugestia
Presedintiei de a permite statelor membre sa stabileasca un plafon pentru proportia vehiculelor
inchiriate in raport cu totalul parcului de vehicule aflate in proprietate, in timp ce unele delegatii au
considerat necesar sa se analizeze in continuare cifra relevanta, iar o delegatie a dorit sd aplice
plafonarea pentru totalul parcului de vehicule utilizat de intreprindere. Patru state membre au
respins propunerea Comisiei, in timp ce altele au salutat propunerea ca atare, facand referire la
liberalizarea deja introdusa la nivel national. Un stat membru a propus sa se permita statelor
membre posibilitatea de a limita utilizarea vehiculelor inchiriate care se situeazd sub o anumita
limita de greutate. Doua state membre au exprimat opinii divergente cu privire la propunerea de
eliminare a unei restrictii de greutate pentru vehiculele inchiriate utilizate pentru operatiunile pe

cont propriu.

Majoritatea delegatiilor au salutat propunerea Presedintiei in ceea ce priveste facilitarea controlului
limitarilor de timp restante. Pentru unele delegatii, exista in continuare riscuri considerabile in
ceea ce priveste controlul altor norme, 1n special cabotajul, iar altele au fost in egald masura
preocupate de vehiculele care se deplaseaza de la un contract la altul, precum si de sarcina de
executare in urma mai multor incalcari la nivel transfrontalier. Un stat membru a considerat de dorit
sa se impund In mod expres in norme inmatricularea corespunzatoare in UE a vehiculelor

inchiriate’.

Multe delegatii s-au aratat pregatite sa urmeze Presedintia In reformularea conditiilor pentru a
permite circulatia vehiculelor inchiriate care au fost puse 1n circulatie in mod corespunzator intr-un
alt stat membru si inchiriate de o intreprindere stabilita intr-un alt stat membru. Cu toate
acestea, Intrucit a existat o propunere divergenta prezentatd de un stat membru, o serie de state

membre erau incd in situatia de a gdsi o pozitie cu privire la aceasta.

5 A se vedea Directiva 1999/37/CEE a Consiliului.
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In cele din urma, delegatiile au primit in mod favorabil propunerea Presedintiei de a solutiona
anumite riscuri restante prin intermediul unei revizuiri de catre Comisie la cinci ani de la punerea

in aplicare a noilor norme.

Reprezentantul Comisiei a exprimat o rezerva generala si a aratat deschidere fata de formularea

anumitor garantii In propunere.

IV. CONSIDERATII PRIVIND CONTINUAREA LUCRARILOR

Presedintia estoniand a Inregistrat progrese considerabile cu privire la numeroase aspecte ale

pietelor si ale pilonului social din cadrul primului pachet privind mobilitatea. Rezultatul activitatii
sale reprezintd o baza solida pentru discutiile viitoare. Cele patru dosare au inregistrat progrese in
paralel, iar construirea unui compromis intre statele membre a avansat mai mult cu privire la unele

decat la altele.

In special, au avansat bine lucrarile de natura tehnica referitoare la propunerile privind accesul la
profesie (in ceea ce priveste criteriile de stabilire a sediului si vehiculele utilitare usoare), privind
vehiculele inchiriate si privind tahografele. Presedintia considera ca se intrevede atingerea unor

posibile compromisuri.

Sunt necesare mai multe eforturi in legatura cu propunerea referitoare la perioadele de repaus,
pentru a gasi un compromis adecvat pentru toti. O majoritate a statelor membre par a fi de acord cu
directia de compromis, n timp ce o serie de alte state membre au Incd preocupari considerabile.

Pentru a avansa, vor trebui sa fie elaborate modificari concrete.

Propunerile privind detasarea lucratorilor din domeniul transportului rutier si privind accesul la
piata vor necesita cea mai multd munca. Nu s-au Inregistrat multe progrese pana in prezent,
deoarece aceste dosare au un caracter politic pronuntat si sunt foarte strans legate. De asemenea,
multe state membre au declarat ca nu au incd pozitii oficiale. O altd complicatie rezultd din
legaturile cu lucrarile legislative privind modificarile la Directiva generala privind detasarea
lucratorilor, in cazul careia abordarea generala a Consiliului a fost adoptata abia la 23 octombrie

2017 si trilogurile au inceput de curand.

Desfasurarea lucrarilor in cadrul grupurilor de pregatire n perioada presedintiei estoniene a
confirmat avantajul de a mentine o abordare paralela si coerenta intre diferitele elemente ale

pachetului.
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V. CONCLUZIE

In urma reuniunii sale din 22 noiembrie 2017, Coreperul invitd Consiliul sa ia act de acest raport, in

vederea pregatirii unor noi progrese cu privire la propunerile din pachet.
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