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NOTA

Oggetto: — Risultato della votazione

e REGOLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO
che modifica il regolamento (CE) n. 561/2006 per quanto riguarda gli
obblighi minimi in materia di periodi di guida massimi giornalieri e
settimanali, di interruzioni minime e di periodi di riposo giornalieri e
settimanali e il regolamento (UE) n. 165/2014 per quanto riguarda il
posizionamento per mezzo dei tachigrafi

= Adozione della posizione del Consiglio in prima lettura e della
motivazione del Consiglio

= Risultato della procedura scritta conclusa il 7 aprile 2020

Il risultato della votazione sull'atto legislativo in oggetto figura nell'allegato 1 della presente nota.

Documento di riferimento:

ST 5114/20 + ADD 1.
approvato dal Coreper, parte prima, del 3.4.2020

Le dichiarazioni e/o motivazioni di voto figurano nell'allegato 2 della presente nota.
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ALLEGATO 1

General Secretariat of the Council

g

Institution: Council of the European Union

Session:

Configuration:

Item: 201TI0122(COD0) (Document 5114720)

‘oting Rule:  qualified majority

Subject: REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AMD OF THE COUMNCIL amending Regulation

(EC) Mo 5G1/2008 as regards minimum reguirements on maximum daily and weekly driving times,
mimimum breaks and daily and weekly rest pericds and Regulation (EU) Mo 165/2014 as regards
positioning by means of tachographs

= e ™ sting date: 07/04/2020
Final result
@ Ne 9 18.23%
Abstain 0 0%

Net participating 0
Total 27

Member State Weighting  Viote Member State Weighting  Vote
l N eELGiQuEBELGIE 2,56 i LETUVA 0,62 @
I ELNTAPKS 156 [@)] (= LuxemBours 0.14
e CESKA REPUBLIKA 2,35 I MAGYARORSZAG 2,18 @
& == DANMARK 1,30 | |l maLTA 0.1 @
B DEUTSCHLAND 18,54 I NEDERLAND 3.80
B EEsTi 0,30 @ " GSTERREICH 1,88
§ | ERENRELAND 1.10 mmm FOLSKA £.48 @
E= Eanman 2.40 N rorTUGAL 2,30
5 EsPaliA 10,49 § | romANA 4,34 @
B § France 14,98 B8 SLOVENLIA 0.47
= HRVATSKA 0.91 i SLOVENSKO 122
B maua 13,65 = SUOMUFINLAND 1.23
| = KYnPox 0.20 @ B SVERIGE 2,28
o LATVLIA 0.43 @ R ]

* When acling on a proposal from the Commission or the High Representative, qualified majonty is reached if af leasf 33 % of
members vole in favour (1.3 M5) accounting for at least 65% of the popuiation

For information: hifp:www consiium.europa.euwpublic-vole
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ALLEGATO 2

DICHIARAZIONI

Dichiarazione del Belgio

Il Belgio ha preso atto dei risultati dell'accordo provvisorio raggiunto 1'11 dicembre tra il
Parlamento europeo e il Consiglio sul pilastro sociale e il pilastro "mercato" del primo pacchetto

sulla mobilita.

Il Belgio si compiace del notevole miglioramento delle condizioni di lavoro dei conducenti di
autocarri, in particolare tramite il divieto del riposo settimanale in cabina e l'applicazione del
distacco ai trasporti di cabotaggio. In futuro dovrebbe essere instaurata una migliore parita di
condizioni, attraverso l'integrazione dei veicoli commerciali leggeri nell'ambito di applicazione
dell'intero pacchetto sulla mobilita, il ritorno alla sede degli autocarri ogni otto settimane e
'ambizioso calendario per l'introduzione di nuovi tachigrafi intelligenti che consentiranno di

migliorare 'applicazione delle norme esistenti e di quelle nuove.

11 Belgio ritiene pertanto incoerente restringere ulteriormente I'accesso al mercato imponendo un
periodo di incompatibilita di quattro giorni per il cabotaggio mentre, nel contempo 1'Unione europea

garantira una convergenza sociale verso l'alto.

A nostro avviso il periodo di incompatibilita costituisce una barriera commerciale contraria allo
spirito del mercato interno, nonché all'efficienza della catena logistica, poiché i trasporti di

cabotaggio consentono di evitare percorsi a vuoto.

Deploriamo inoltre l'inclusione di una proposta sul distacco di lunga durata, che non figurava nella
proposta della Commissione né negli accordi dei due colegislatori e che non ¢ stata ancora valutata

attentamente.

Malgrado gli elementi positivi sotto I'aspetto sociale contenuti nel pacchetto, il Belgio si asterra

pertanto dal pronunciarsi sull'accordo.
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Dichiarazione della Bulgaria, di Cipro, della Lettonia, della Lituania, di Malta, della Polonia,

della Romania e dell'Ungheria

La Bulgaria, Cipro, la Lettonia, la Lituania, Malta, la Polonia, la Romania e I'Ungheria esprimono
profonda preoccupazione per il fatto che I'accordo provvisorio relativo al primo pacchetto sulla
mobilita contraddice la liberta fondamentale relativa alla prestazione di servizi nel mercato unico, il
principio della libera circolazione dei lavoratori, nonché le politiche e gli obiettivi cruciali dell'UE

in materia di clima.

In particolare, il ritorno obbligatorio dei veicoli pesanti nello Stato membro di stabilimento almeno
una volta ogni otto settimane ¢ in contraddizione con gli ambiziosi obiettivi dell'UE in materia di
clima, stabiliti dalla Commissione europea nel nuovo Green Deal 1'11 dicembre 2019. Tale obbligo,
se adottato, comportera un notevole aumento del numero dei percorsi a vuoto degli autocarri sulle
strade europee e, come conseguenza, un aumento sostanziale delle emissioni di CO; del settore dei

trasporti, settore che ¢ gia responsabile di circa un quarto delle emissioni di gas a effetto serra nell'UE.

Malgrado i nostri sforzi volti a evidenziare questi punti e a dispetto delle prove scientifiche
provenienti da studi sull'impatto di tale obbligo sull'aumento dei percorsi a vuoto e delle emissioni
di COz, non vi ¢ alcuna sensibilita quanto all'impatto previsto di tale disposizione e le
argomentazioni logiche vengono respinte. Nel contempo, sebbene 1'agenda "Legiferare meglio"
richieda una valutazione d'impatto a livello dell'UE per tutte le misure di questo tipo, non ¢ stata

ancora presentata alcuna valutazione.

Il ritorno dei veicoli nello Stato membro di stabilimento ¢ solo un esempio delle misure
eccessivamente restrittive e discriminatorie proposte nel primo pacchetto sulla mobilita. Nutriamo
preoccupazioni analoghe riguardo alle restrizioni relative al cabotaggio sotto forma di un eccessivo
periodo di incompatibilita. Tale periodo di incompatibilita equivale a una misura protezionistica,
che avra un effetto assai negativo sul mercato unico. Secondo le stime di autorevoli istituti di
ricerca, il ritorno obbligatorio degli autocarri e le restrizioni imposte ai trasporti di cabotaggio

causeranno un aumento delle emissioni di CO; di milioni di tonnellate all'anno.
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Un altro importante motivo di preoccupazione ¢ costituito dal fatto che il ritorno obbligatorio dei
veicoli porra in una posizione di svantaggio gli Stati membri che, a causa della loro ubicazione
geografica, avranno grandi difficolta a fornire servizi di trasporto su gomma nel mercato unico, dal
momento che i loro veicoli dovranno coprire distanze molto maggiori e superare notevoli ostacoli

naturali, in particolare nel caso delle isole.

La concorrenza sleale da parte di operatori di paesi terzi € un altro fattore che non ¢ stato adeguatamente
considerato. Cio ¢ particolarmente preoccupante in quanto la soluzione da attuare avra effetti a lungo

termine non solo sul settore dei trasporti, ma anche sull'economia dell'UE nel suo complesso.

Il settore dei trasporti merita un quadro giuridico dell'UE equo e solido, che ne stimoli ulteriormente
lo sviluppo, prevedendo nel contempo norme realistiche e applicabili. Anziché proporre
disposizioni equilibrate e un autentico compromesso, 1'accordo provvisorio impone misure

restrittive, sproporzionate e protezionistiche.

I1 primo pacchetto sulla mobilita ¢ un fascicolo fondamentale per il mercato unico europeo, nonché
per il settore dei trasporti su strada. Oggi piu che mai dobbiamo preservare il buon funzionamento
del mercato unico e delle economie di tutti gli Stati membri dell'UE, mantenendo la coerenza con

altre politiche dell'UE.

Dichiarazione della Bulgaria, di Cipro, della Lettonia, della Lituania, di Malta, della Polonia,

della Romania e dell'Ungheria

La Bulgaria, Cipro, la Lettonia, la Lituania, Malta, 1a Polonia, la Romania e I'Ungheria sollevano
obiezioni per quanto riguarda l'inclusione automatica, nella fase di messa a punto del testo da parte
dei giuristi-linguisti, della clausola di sussidiarieta e di proporzionalita nell'accordo politico adottato

in merito ai tre atti legislativi del primo pacchetto sulla mobilita.

Riconosciamo che i principi di sussidiarieta e di proporzionalita rivestono un'importanza primaria
per l'esercizio delle competenze dell'UE. Tuttavia, I'aggiunta di tale clausola in questa fase avanzata
del processo legislativo non ¢ una buona prassi in generale e, nel caso del primo pacchetto sulla
mobilita, ¢ particolarmente difficile da accettare a causa della sensibilita politica dell'intero
fascicolo e delle conseguenze a lungo termine delle disposizioni proposte per il funzionamento del

settore europeo dei trasporti su strada.
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Purtroppo tale situazione dimostra anche che le procedure accelerate hanno inciso in modo negativo
sulla qualita della legislazione adottata. Desideriamo inoltre sottolineare la mancanza di una
valutazione d'impatto per alcune disposizioni fondamentali dell'accordo politico. Anche la
Commissione ha riconosciuto tale mancanza nella dichiarazione presentata alla riunione del Coreper I
del 20 dicembre 2019, in cui ha confermato che alcune misure non facevano parte delle proposte della

Commissione presentate il 31 maggio 2017 e non erano state oggetto di una valutazione d'impatto.

La mancanza di un'analisi approfondita impedisce 1'adeguata valutazione delle misure proposte nei
tre atti legislativi del primo pacchetto sulla mobilita per quanto riguarda il rispetto del principio di

proporzionalita.

Dichiarazione della Bulgaria, di Cipro, della Lettonia, della Lituania, di Malta, della Polonia,

della Romania e dell'Ungheria

Considerata la diffusione senza precedenti del coronavirus Covid-19, che ha gia ripercussioni e che
purtroppo continuera a incidere profondamente sul settore del trasporto su strada, la Bulgaria,
Cipro, la Lettonia, la Lituania, Malta, la Polonia, la Romania e 1'Ungheria chiedono la sospensione
dei lavori relativi al primo pacchetto sulla mobilita fino al termine della pandemia. Votiamo

pertanto contro I'adozione del fascicolo mediante procedura scritta in questo difficile momento.

Si prevede che la maggior parte delle imprese sospendera o cessera l'attivita, il che portera a una
riduzione significativa della prestazione di servizi di trasporto e pertanto della consegna di merci, a

scapito dei cittadini dell'UE e del buon funzionamento dell'economia.

Tenuto conto del ruolo indispensabile del trasporto su strada nello sforzo di ripresa dopo I'epidemia
di Covid-19 e delle ampie perdite subite dal settore durante la sua gestione, il trasporto su strada e
I'economia dell'UE non saranno in grado di sostenere lo shock non necessario causato dalle norme
contenute nel primo pacchetto sulla mobilita. In tale contesto dobbiamo tener presente che la grande
maggioranza delle imprese di trasporto su strada nell'Unione europea ¢ costituita da piccole e medie

imprese, che sono particolarmente vulnerabili.

Nelle attuali circostanze 1'adozione del primo pacchetto sulla mobilita nella sua forma attuale non ¢
né ragionevole né giustificata. Desideriamo sottolineare che al termine della crisi del coronavirus il
panorama economico dell'UE sara completamente diverso e riteniamo che il settore del trasporto su

strada necessitera di nuove soluzioni per affrontare tale nuova realta.

(o)
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Data la situazione di cui sopra, siamo convinti che le soluzioni previste nel primo pacchetto sulla
mobilita debbano essere riformulate per tener conto della nuova realta economica. Proponiamo

pertanto di sospendere i lavori futuri su questo fascicolo fino al termine della pandemia.

Dichiarazione dell'Estonia

L'Estonia sostiene pienamente gli obiettivi delle proposte originarie del pilastro sociale e del
pilastro "mercato" del primo pacchetto sulla mobilita!, che si proponevano di spianare la strada a
norme chiare in materia di trasporti su strada. L'Estonia ritiene che il mercato internazionale del
trasporto di merci su strada nell'Unione europea debba conformarsi ai principi generali del mercato
unico, nonché essere aperto alla concorrenza, efficiente e rispettoso dell'ambiente. L'Estonia ritiene
che i requisiti supplementari non debbano tradursi in un onere amministrativo eccessivo per le
imprese o le autorita pubbliche, né essere in conflitto con gli obiettivi della politica dell'Unione

europea in materia di clima.

Nel corso dei negoziati sul pacchetto, I'Estonia ha adottato un approccio costruttivo, cercando di
prendere in considerazione e sostenere le proposte intese a migliorare le condizioni di lavoro dei
conducenti, a contrastare le pratiche di mercato illegali e a ridurre gli effetti negativi sull'ambiente.
Tuttavia, 1 negoziati hanno portato a un accordo che pone i vettori estoni in una situazione di
svantaggio competitivo, in particolare imponendo alle imprese di trasporto su strada 1'obbligo di
organizzare l'attivita della propria flotta in modo tale da garantire che 1 veicoli ritornino nello Stato

membro di stabilimento entro otto settimane dalla partenza ("ritorno obbligatorio dei veicoli").

Tale obbligo non figurava nel pacchetto iniziale e non ¢ stato oggetto di una valutazione d'impatto
accurata, il che desta preoccupazioni in merito alla sua compatibilita con 1'accordo interistituzionale

"Legiferare meglio" del 13 aprile 20162,

In secondo luogo, il fatto che i veicoli ritornino nello Stato membro di stabilimento limita l'area
geografica delle operazioni delle imprese di trasporto su strada di tale Stato membro e pertanto non

¢ in linea con l'obiettivo del primo pacchetto sulla mobilita di garantire condizioni di parita.

! Docc. 9668/17 - COM(2017) 281 final, 9670/17 - COM(2017) 277 final e 9671/17 -
COM(2017) 278 final.

Accordo interistituzionale "Legiferare meglio" tra il Parlamento europeo, il Consiglio
dell'Unione europea e la Commissione europea.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/?uri=CELEX%3A320160Q0512%2801%29
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http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/?uri=CELEX:02011R069101.

In terzo luogo, poiché tale obbligo accresce il numero dei percorsi a vuoto e le emissioni di CO»,
1'Estonia ritiene che tale requisito sia in contraddizione con gli obiettivi della politica dell'UE in
materia di clima e con gli obiettivi dell'accordo di Parigi. Cid non ¢ conforme alle conclusioni del

Consiglio europeo del 12 dicembre 20193.

Inoltre, I'Estonia ritiene che tale requisito sia sproporzionato, in quanto l'accordo gia contiene
misure volte a combattere il fenomeno delle cosiddette "societa di comodo". 1l ritorno obbligatorio
dei veicoli rischia di incentivare tali pratiche e in aggiunta incoraggera le imprese di trasporto su
strada di Stati membri periferici a trasferire la propria sede, causando una diminuzione dei posti di

lavoro e del gettito fiscale.

Infine, poiché la misura puo potenzialmente aumentare i volumi del traffico, I'Estonia ¢ preoccupata

dell'impatto che avra sulla sicurezza stradale.

Di conseguenza, e ribadendo nuovamente il suo sostegno agli obiettivi delle proposte originarie del
pilastro sociale e del pilastro "mercato" del primo pacchetto sulla mobilita, 'Estonia si rammarica
del fatto che il ritorno obbligatorio dei veicoli sia stato incluso nell'accordo. Alla luce del contesto

sopra descritto, I'Estonia esprimera un voto contrario a detto accordo.

Dichiarazione dell'Ungheria

L'Ungheria desidera ribadire la sua profonda preoccupazione per gli effetti nocivi, distorsivi del
mercato e negativi sotto il profilo climatico delle varie componenti del primo pacchetto sulla
mobilita ed esprime forte insoddisfazione per la mancanza di opportune valutazioni d'impatto

approfondite, che ¢ contraria agli obiettivi iniziali del primo pacchetto sulla mobilita.

Sezione I, punto 5: Tutte le pertinenti normative e politiche dell'UE devono essere coerenti
con l'obiettivo della neutralita climatica e contribuirvi, nel rispetto della parita di
condizioni. [...]

https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-29-2019-INIT/it/pdf
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L'Ungheria si ¢ sempre mostrata disposta a lottare contro le frodi, gli abusi e le pratiche sleali e a
esaminare le condizioni sociali dei conducenti nel settore del trasporto su strada. Nell'affrontare tali
questioni dovremmo astenerci da qualunque forma di frammentazione e di protezionismo, nonché
evitare di imporre oneri amministrativi eccessivi alle imprese europee di trasporto che operano in
modo equo sul mercato internazionale del trasporto su strada. Riteniamo che preservare I'efficacia
del funzionamento del nostro mercato interno sia un elemento non negoziabile, in quanto portera a
un incremento dei posti di lavoro e della competitivita dell'Europa in un'epoca caratterizzata da

crescenti tensioni economiche a livello mondiale.

Pertanto, mediante questo pacchetto avremmo dovuto garantire che il futuro quadro giuridico
dell'UE consenta di sfruttare appieno i vantaggi competitivi, salvaguardando nel contempo la
concorrenza leale e condizioni di lavoro adeguate per i conducenti. L'accordo finale, invece, non
raggiunge tale equilibrio e privilegia soltanto un approccio basato sul protezionismo nazionale e su

norme non applicabili in questo settore.

In particolare, siamo convinti che le norme specifiche sul distacco dei conducenti nel settore del
trasporto su strada ("lex specialis") costituiscano una restrizione ingiustificata delle liberta
fondamentali e, di conseguenza, falsino la parita di condizioni all'interno dell'UE. Rileviamo che
l'accordo finale giustifica i nostri dubbi in merito alla separazione delle questioni attinenti al trasporto su
strada dalla modifica della direttiva sul distacco dei lavoratori [direttiva (UE) 2018/957]. In particolare, il
modello introdotto, che opera una distinzione tra 1 tipi di trasporto per quanto concerne il distacco
dei conducenti, non faceva parte della proposta della Commissione e non ¢ quindi stato oggetto di

una valutazione d'impatto.

In secondo luogo, riteniamo inoltre altamente problematico il fatto che il divieto totale di effettuare
il riposo settimanale in cabina non tenga conto della carenza, nell'UE, di aree di sosta adeguate
dotate di alloggi adatti per i conducenti. Tale divieto costituirebbe pertanto una disposizione dell'lUE

impossibile da applicare, il che ne mette in discussione la legittimita.

In terzo luogo, per quanto riguarda i nostri obiettivi in materia di clima, 1'obbligo di ritorno dei
veicoli nello Stato membro di stabilimento almeno una volta ogni otto settimane ¢ in contraddizione
con 1 suddetti ambiziosi obiettivi dell'UE, presentati dalla Commissione europea nel Green Deal
europeo 1'11 dicembre 2019. Tale misura, se adottata, comportera un aumento del numero dei
percorsi a vuoto degli autocarri sulle strade europee e, come conseguenza, una crescita delle

emissioni di CO» prodotte dal settore del trasporto su strada.
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Un altro fattore che non viene preso adeguatamente in considerazione nell'accordo finale ¢ il rischio
di creare un vantaggio competitivo sleale per i trasportatori di paesi terzi. Inoltre, la sostituzione
obbligatoria di costosi tachigrafi comporta un vantaggio competitivo per i vettori di paesi terzi, in quanto

la data di installazione dei tachigrafi intelligenti sui veicoli delle imprese sottoposte all'l AETR ¢ incerta.

Modernizzare il settore europeo del trasporto su strada, componente essenziale dell'economia
europea, ¢ una necessita sia dal punto di vista sociale che della competitivita. Tale obiettivo non pud
essere conseguito senza tenere pienamente conto della necessita di preservare i risultati raggiunti
dal mercato interno e il suo funzionamento e senza agire in modo responsabile al fine di

raggiungere gli ambiziosi obiettivi in materia di clima.
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