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A. Necesitatea de a actiona

Care este problema si de ce constituie o preocupare la nivelul UE?

Regulamentul (CE) nr. 561/2006 stabileste duratele de conducere zilnice si saptamanale maxime, duratele
minime de pauza si perioadele minime de repaus zilnic si saptamanal pentru conducatorii auto. Cu cateva
exceptii specifice, regulamentul se aplica in egala masura operatorilor de transport rutier si conducatorilor auto
ai acestora: (i) indiferent daca acestia asigura transportul de persoane sau de marfuri si (ii) indiferent daca,
atunci cand transporta persoane, transportul este regulat sau ocazional. Cu toate acestea, in comparatie cu
transportul de marfuri sau chiar cu transportul regulat (programat) de persoane, transportul ocazional de
persoane prezinta caracteristici specifice (de exemplu, caracterul sezonier pronuntat) si nevoi legate de
activitatea conducatorului auto (de exemplu, satisfacerea nevoilor spontane si neplanificate/neprevazute ale
pasagerilor si respectarea programului turistic al acestora).

Regulamentul a facut obiectul unei evaluari ex post' efectuate in 2017 in cadrul Programului privind o
reglementare adecvata si functionala (REFIT). Evaluarea ex post a concluzionat ca este posibil ca unele dintre
normele privind organizarea pauzelor si a perioadelor de repaus sa nu fie adecvate pentru sectorul transportului
ocazional de persoane din cauza nevoilor distincte in materie de servicii ale acestuia. Evaluarea impactului a
identificat doua probleme principale: (i) incapacitatea de a organiza servicii ocazionale eficiente si de inalta
calitate de transport cu autobuzul si autocarul si (ii) conditile de munca si de circulatie inadecvate pentru
conducatorii auto din sectorul transportului ocazional cu autobuzul si autocarul. Problemele identificate exista in
intreaga UE.

Care este rezultatul urmarit?

Initiativa urmareste: (i) sa asigure servicii ocazionale eficiente si de Tnalta calitate de transport cu autobuzul si
autocarul si (ii) sd8 amelioreze conditile de munca si de circulatie pentru conducatorii auto, inclusiv prin
reducerea stresului si a oboselii conducatorilor auto din sectorul transportului ocazional cu autobuzul si
autocarul. Obiectivele specifice sunt urmatoarele: (i) sa asigure o distributie mai flexibila a pauzelor si a
perioadelor de repaus si (ii) sa promoveze egalitatea de tratament intre operatiunile ocazionale de transport
international si intern cu autobuzul si autocarul.

Care este valoarea adaugata a actiunii la nivelul UE (subsidiaritate)?

In absenta unor modificdri ale Regulamentului (CE) nr. 561/2006, este probabil ca problemele identificate s&
persiste, punand in pericol competitivitatea si conditile de munca din sectorul transportului ocazional cu
autobuzul si autocarul. Problemele identificate exista in intreaga UE si au aceleasi cauze fundamentale. Prin
urmare, este necesara o actiune la nivelul UE pentru a asigura conditii bune de munca in randul conducatorilor
auto, pentru a imbunatati siguranta rutiera si pentru a preveni denaturarea concurentei pe piata europeana.

Evaluarea ex post din 2017 a recunoscut valoarea adaugata si rezultatele pozitive generate la nivelul intregii UE
de armonizarea conditiilor minime de munca pentru conducatorii auto si operatorii implicati in activitati de
transport intern si transfrontalier in UE. O actiune la nivelul UE ar contribui la stabilirea unor norme adecvate
pentru sectorul transportului rutier ocazional de persoane, precum si la reducerea deficitului de soferi. Se
preconizeaza ca respectiva actiune va avea un impact pozitiv asupra operatorilor de calatorii si turism. Aceasta
va permite operatorilor si conducatorilor auto sa organizeze mai eficient operatiunile de transport, asigurand in
acelasi timp: (i) standarde ridicate pentru conditiile de munca ale conducatorilor auto si (ii) respectarea normelor
existente in mod eficace si consecvent la nivel transfrontalier.

B. Solutii

Care sunt diferitele optiuni disponibile pentru atingerea obiectivelor? Exista o optiune preferata?
Daca nu, de ce?

Pentru a aborda cauzele profunde acestor probleme, au fost concepute trei optiuni de politica (OP A, OP B si
OP C). Toate optiunile de politicd abordeaza problemele identificate, variind insa ih ceea ce priveste: (i)
flexibilitatea acordata normelor privind pauzele; (ii) criterile de eligibilitate pentru amanarea perioadelor de
repaus zilnic si (iii) necesitatea de a asigura perioade de repaus saptamanal adaptabile. Toate optiunile de
politica tin seama de relatia dintre pauze/perioadele de repaus si eficienta operationala, conditile de munca si

I SWD(2017) 184 final, disponibil la: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX:52017SC0184.



siguranta rutiera.

OP A prevede o flexibilitate limitata a pauzelor, permitdnd conducatorilor auto sa isi imparta pauzele in perioade
de 30 si 15 minute sau Tn perioade de 15 minute. Totodata, aceasta le permite sa isi améne cu o ora inceperea
perioadei de repaus zilnic atunci cand perioada totala de conducere zilnica pentru ziua respectiva nu depaseste
sapte ore sau sa isi améne perioada de repaus zilnic cu doua ore atunci cand perioada totald de conducere
zilnica nu depaseste cinci ore. Aceste derogari sunt posibile doar o singura data in decursul unei calatorii de opt
zZile sau mai mult. De asemenea, OP A aliniaza normele privind serviciile ocazionale de transport cu autobuzul si
autocarul furnizate intr-un singur stat membru la cele privind serviciile internationale care presupun traversarea a
doua sau mai multe state membre, permitand, totodata, amanarea perioadei de repaus saptamanal cu pana la
12 perioade consecutive de 24 de ore pentru serviciile prestate intr-un singur stat membru (asa-numita regula
de dou&sprezece zile). in prezent, regula de dou&sprezece zile se aplicd numai serviciilor de acest tip prestate
la nivel international, adica atunci cand serviciul acopera doua sau mai multe state membre.

OP B le permite conducatorilor auto sa isi imparta pauzele intr-o maniera complet flexibila. Totodata, aceasta le
permite sa amane cu o ora inceperea perioadei de repaus zilnic atunci cand perioada totala de conducere
zilnica pentru ziua respectiva nu depaseste sapte ore sau sa améane perioada de repaus zilnic cu doua ore
atunci cand perioada totala de conducere zilnica nu depaseste cinci ore. Aceste derogari sunt posibile doar de
doua ori in decursul unei calatorii de sapte zile sau mai mult. OP B permite, de asemenea, conducatorilor auto
care presteaza servicii cu o durata de cel putin opt zile sa isi distribuie perioadele de repaus saptamanal pe
parcursul a 10 saptamani consecutive.

OP C le permite conducatorilor auto sa isi imparta pauzele intr-o maniera complet flexibila. Totodata, aceasta le
permite sa isi améane cu o ora inceperea perioadelor de repaus zilnic atunci cand perioada totala de conducere
zilnica pentru ziua respectiva nu depaseste sapte ore sau sa isi amane perioada de repaus zilnic cu doua ore
atunci cand perioada totala de conducere zilnica nu depaseste cinci ore. Aceste derogari pot fi aplicate de un
numar nelimitat de ori in decursul unei calatorii de opt zile sau mai mult. OP C le permite, de asemenea,
serviciilor ocazionale de transport intern de persoane sa utilizeze derogarea de douasprezece zile si elimina
conditia unui singur serviciu, mentionata la articolul 8 alineatul (6a) din Regulamentul (CE) nr. 561/2006, precum
si obligatia de a efectua doua perioade de repaus saptamanal normale dupa utilizarea derogarii de
douasprezece zile.

OP A a fost selectata ca optiune de politica preferata deoarece este mai eficace in atingerea obiectivelor de
politicd decat OP B si OP C. In ceea ce priveste eficienta, OP C si OP B prezinta valori mai ridicate ale raportului
costuri-beneficii. Totusi, acest lucru nu reflectd impactul pozitiv al OP A asupra conditilor de munca, care nu a
putut fi cuantificat.

OP A ar combate problemele create de normele actuale pentru conditile de munca, utilizdnd, in acelasi timp,
masuri compensatorii pentru a reduce riscurile. Astfel, se preconizeaza ca OP A va avea un impact pozitiv
asupra conditiilor de munca. OP B si OP C ar combate, de asemenea, aceste probleme, dar ar crea altele noi,
care se preconizeaza ca vor avea un impact negativ asupra conditilor de munca. Mai precis, prelungirile ciclului
de utilizare ar putea fi folosite frecvent in OP B si OP C, ceea ce inseamna ca impactul asupra conditiilor de
munca ar fi negativ. OP B si OP C ar implica, de asemenea, modificari semnificative ale normelor privind
perioadele de repaus saptamanal, generand efecte negative asupra conditiilor de munca, ceea ce ar face mai
mult decat sa anuleze orice beneficiu rezultat din cresterea autonomiei si a libertatii conducatorilor auto n
legatura cu volumul lor de munca.

in plus, OP A este cel mai mult in concordanta cu obiectivele Regulamentului (CE) nr. 561/2006 de armonizare a
conditiilor de concurenta intre modurile de transport terestru, in special egalitatea de tratament intre serviciile
ocazionale de transport international si intern si imbunatatirea a conditilor de munca. De asemenea, aceasta
este cel mai mult in concordantd cu obiectivul egalitati de gen (desi intr-o masura minord). Cerinta de
subsidiaritate este Tndeplinitad de toate optiunile. Toate optiunile sunt, de asemenea, considerate proportionale.

Care sunt punctele de vedere ale diferitelor parti interesate? Care sunt sustinatorii fiecarei
optiuni?

Optiunea de politica preferata (OP A) este sustinuta de operatorii de transport rutier, de asociatile de
intreprinderi si de conducatorii auto independenti, deoarece: (i) va permite norme mai flexibile pentru a organiza
servicii mai eficiente si de Tnalta calitate si (ii) va asigura un tratament egal intre toti operatorii de transport
ocazional de persoane din intreaga UE. Cu toate acestea, partile interesate respective ar fi mai degraba in
favoarea OP C, care ar genera cele mai mari beneficii economice. Sindicatele, conducatorii auto salariati si
autoritatile au fost mult mai putin in favoarea OP C si OP B si s-au opus intr-o mai micd masura masurilor
incluse Tn OP A.



C. Efectele optiunii preferate

Care sunt avantajele optiunii preferate (sau ale optiunilor principale, in cazul in care nu exista o
optiune preferata)?

Se preconizeaza ca optiunea de politica preferata va genera beneficii economice (in ceea ce priveste economiile
de costuri datorate unei flexibilitati sporite a normelor) si protectie sociala (in ceea ce priveste imbunatatirea
conditiilor de munca pentru conducatorii auto). Mai precis, se asteapta ca aceasta sa aiba un impact pozitiv
asupra calitatii serviciilor ocazionale de transport de persoane si asupra egalitatii de tratament intre toti operatorii
de transport ocazional de persoane (adica a celor care presteaza servicii de transport atat international, cat si
intern). Efectele asupra mediului au fost evaluate ca fiind usor pozitive, insa nu au putut fi cuantificate.

Pentru operatorii de transport ocazional cu autobuzul si autocarul, se preconizeaza ca optiunea de politica
preferata va genera economii de costuri de ajustare cuprinse intre 106,4 milioane EUR si 141,9 milioane EUR,
exprimate ca valoare actualizatd in perioada 2025-2050 fata de scenariul de referinta (la preturile din 2021),
datorita: (i) unor norme mai flexibile privind pauzele si perioadele de repaus si (ii) extinderea regulii celor
douasprezece zile la operatorii care presteaza servicii ocazionale de transport intern de persoane.

in cazul conducitorilor auto, se preconizeazd ca optiunea de politicd preferatd va genera imbunététirea
conditiilor de munca si va facilita respectarea normelor, conducand astfel la reducerea stresului si a oboselii
conducatorilor auto si, indirect, la cresterea sigurantei rutiere.

Care sunt costurile aferente optiunii preferate (sau ale optiunilor principale, in cazul in care nu
exista o optiune preferata)?

Optiunea de politica preferata nu modifica mecanismele de asigurare a respectarii normelor si de raportare cu
privire la respectarea acestora.

Optiunea de politica preferata implica ajustari minore care impun familiarizarea autoritatilor statelor membre cu
modificarile. Aceste costuri de ajustare cu caracter exceptional care le revin autoritatilor statelor membre sunt
estimate la aproximativ 5,4 milioane EUR in raport cu scenariul de referinta din 2025 (la preturile din 2021).

in plus, pentru operatorii de transport ocazional cu autobuzul si autocarul, costurile de ajustare cu caracter
exceptional necesare familiarizarii cu noile norme sunt estimate la 0,6 milioane EUR 1in raport cu scenariul de
referinta din 2025 (la preturile din 2021). Totusi, avand in vedere economiile de costuri de ajustare, economiile
nete de costuri pentru operatorii de servicii de transport cu autobuzul si autocarul sunt estimate intre
105,8 milioane EUR si 141,3 milioane EUR in raport cu scenariul de referinta, exprimate ca valoare actualizata
in perioada 2025-2050.

Care sunt efectele asupra IMM-urilor si asupra competitivitatii?

Se preconizeaza ca impactul asupra IMM-urilor va fi pozitiv. Se preconizeaza ca optiunea de politica preferata
va genera economii nete de costuri pentru operatorii de servicii ocazionale de transport cu autobuzul si
autocarul, estimate intre 105,8 milioane EUR si 141,3 milioane EUR, exprimate ca valoare actualizatd in
perioada 2025-2050 Tn raport cu scenariul de referintd. Avand in vedere ponderea mare a IMM-urilor pe piata
transportului ocazional cu autobuzul si autocarul, se preconizeaza ca o parte semnificativa a acestor economii
nete de costuri se va datora IMM-urilor, desi nu au fost disponibile date care sa permita identificarea acestora.

Va exista un impact semnificativ asupra bugetelor si a administratiilor nationale?

Optiunea de politica preferata implica ajustari minore in sensul familiarizarii autoritatilor statelor membre cu
modificarile. Costurile de ajustare cu caracter exceptional care le revin autoritatilor statelor membre sunt
estimate la 5,4 milioane EUR in raport cu scenariul de referinta din 2025 (la preturile din 2021).

Vor exista si alte efecte semnificative? i
Se preconizeaza efecte pozitive asupra pietei unice si a concurentei. In plus, in intreaga UE vor fi mentinute
standarde de lucru si niveluri de siguranta ridicate.

Proportionalitatea

Optiunea de politica preferatd nu depaseste cadrul necesar pentru atingerea obiectivelor generale de politica.
Flexibilitatea propusa in ceea ce priveste pauzele si perioadele de repaus, precum si alinierea regulii celor
douasprezece zile la serviciile nationale vor duce la cresterea performantei intreprinderilor si a eficientei
serviciilor, precum si la imbunatatirea conditilor de munca pentru conducatorii auto. Costurile generate de
punerea in aplicare a masurilor din cadrul optiunii preferate sunt foarte limitate, mai ales in comparatie cu
economiile nete de costuri pe care acestea le pot genera.



D. Masuri subsecvente

Cand va fi reexaminata politica?

Serviciile Comisiei vor monitoriza punerea in aplicare si eficacitatea regulamentului (CE) nr. 561/2006 pe baza
rapoartelor prezentate de statele membre, astfel cum se prevede la articolul 17 din regulament. In plus, impactul
initiativei va fi monitorizat pe baza unor anchete Eurostat si/sau a unor anchete specifice.
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