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Propunere de
REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

de modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 in ceea ce priveste cerintele minime

referitoare la perioadele de conducere zilnice si siptimanale maxime, pauzele minime si

perioadele de repaus zilnic si siptimanal si a Regulamentului (UE) nr. 165/2014 in ceea
ce priveste pozitionarea prin intermediul tahografelor
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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

Perioadele de conducere si perioadele de repaus ale conducatorilor auto sunt reglementate in
legislatia UE incepand din 1969. In prezent, Regulamentul (CE) nr. 561/2006" (denumit in
continuare ,,regulamentul privind perioadele de conducere”) stabileste cerinte minime privind
perioadele maxime de conducere zilnice si saptamanale, pauzele minime si perioadele de
repaus zilnic si sdptdmanal. El prevede, de asemenea, obligatia de a utiliza un tahograf ca
principal instrument de verificare a respectarii acestor cerinte. Pentru adaptarea tahografelor
la progresul tehnologic, au fost adoptate regulamente succesive, cel mai recent fiind
Regulamentul (UE) nr. 165/2014 privind tahografele in transportul rutier (,,regulamentul
privind tahograful”). Acesta a introdus ,tahograful inteligent” conectat la un serviciu de
pozitionare bazat pe un sistem de navigatie prin satelit.

Regulamentul privind perioadele de conducere si regulamentul privind tahograful se inscriu
intr-un efort mai amplu de a imbunatati conditiile de lucru ale conducatorilor auto, de a
asigura o concurentd loiald Intre operatori si de a creste siguranta rutierd pe drumurile
europene. Cerintele mai stricte pentru utilizarea tahografului au contribuit treptat la controlul
mai eficient si mai uniform al aplicarii legislatiei in Intreaga UE.

O evaluare ex post a legislatiei sociale in domeniul transportului rutier si a controlului
aplicarii acesteia, care s-a desfasurat in perioada 2015-2017% in cadrul Programului privind o
reglementare adecvatd si functionala (REFIT), a concluzionat ca regulamentul privind
perioadele de conducere a fost doar partial eficace In ceea ce priveste imbunatatirea
conditiilor de lucru ale conducatorilor auto si asigurarea unei concurente loiale intre operatori.
Siguranta rutiera s-a Tmbunatatit pe parcursul acestei perioade, insd aceste Imbundtatiri nu pot
fi atribuite numai regulamentului respectiv.

Principalele dificultati intdmpinate sunt legate de deficientele normelor in sine, dar si de
controlul insuficient al aplicarii lor si de incapacitatea acestora de a raspunde noilor provocari
sociale si de piatd cu care se confruntd acest sector. Obiectivul prezentei propuneri, care este o
initiativa REFIT?, este de a remedia deficientele identificate si a contribui la imbunatitirea
conditiilor de munca si de afaceri in acest sector. Acest obiectiv va fi atins prin clarificarea si
actualizarea anumitor dispozitii si prin modernizarea in continuare a utilizarii tahografelor
actuale si viitoare pentru a se asigura un control al aplicarii mai eficient din punctul de vedere
al costurilor.

. Coerenta cu alte initiative preconizate in sectorul transportului rutier

Prezenta propunere face parte dintr-o mai ampla revizuire in curs a legislatiei rutiere din
Uniune. Aceasta este strans legata de initiativa de imbunatatire a controlului aplicarii
normelor privind perioadele de conducere si de repaus si de stabilire a unor criterii specifice
sectorului pentru detasarea lucratorilor din transportul rutier. Propunerea este, de asemenea,

! JO L102, 11.4.2006, p. 1.

Evaluarea ex post a acoperit Regulamentul (CE) nr. 561/2006, Directiva 2006/22/CE privind punerea n
aplicare a regulamentului si Directiva 2002/15/CE privind organizarea timpului de lucru pentru
lucratorii mobili din transportul rutier.

Initiativa nr. 11 din anexa 2 la Programul de lucru al Comisiei pentru 2017.
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strans legatd de revizuirea in curs a normelor de piatd cu privire la accesul la ocupatia de
operator de transport rutier [Regulamentul (CE) nr. 1071/2009], accesul la piata transportului
international de marfuri [Regulamentul (CE) nr. 1072/2009] si accesul la piata transportului
international de calatori [Regulamentul (CE) nr. 1073/2009].

Normele sociale si de piatd constituie un cadru juridic cuprinzator si coerent, iar controlul
aplicarii lor in mod coerent si eficient este esential pentru crearea unui sector al transportului
rutier echitabil, sigur si sustenabil din punct de vedere ecologic si social. Niciuna dintre aceste
initiative nu poate aborda separat in mod eficient provocarile actuale de ordin social si de la
nivelul pietei.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Propunerea contribuie la doua dintre prioritétile actualei Comisii, $i anume crearea unei ,,piete
interne mai profunde si mai echitabile” si ,,locuri de munca, crestere economica si investitii”.
Ea este in concordantd cu actiunile menite sd combatd inechitatea sociala si concurenta
neloiala si sd creeze un cadru social pentru noi oportunitati de angajare si conditii comerciale
echitabile.

Propunerea corespunde obiectivelor Agendei sociale a Comisiei, intrucat unul dintre scopurile
sale este de a asigura conditii decente de munca si o protectie sociala corespunzdtoare, precum
si initiativei privind crearea unui pilon european al drepturilor sociale. Propunerea este, de
asemenea, conforma cu Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene, care, la articolul
31, prevede in special dreptul la perioade de repaus zilnice si sdptdmanale. Dispozitiile
prezentei propuneri privind perioada de repaus saptdmanal sunt menite sd creascd
flexibilitatea pentru operatori, permitand in acelasi timp mentinerea unor perioade adecvate de
repaus pentru lucratori si favorizand posibilitatea repausului la domiciliu sau intr-un spatiu de
cazare adecvat.

Propunerea contribuie la programul REFIT prin clarificarea si adaptarea anumitor dispozitii
ale legislatiei sociale si prin sporirea eficientei din punctul de vedere al costurilor a
controlului aplicarii lor.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temei juridic
Prezenta propunere modificd Regulamentele (CE) nr. 561/2006 si (UE) nr. 165/2014 si, prin

urmare, are acelasi temei juridic, si anume articolul 91 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (TFUE).

. Subsidiaritate

Potrivit articolului 4 alineatul (2) litera (g) din TFUE, Uniunea imparte competenta de
reglementare in domeniul transporturilor cu statele membre. Cu toate acestea, normele in
vigoare pot fi modificate doar de catre organul legislativ al Uniunii.

Lacunele din legislatia actuald inseamna ca statele membre transpun si aplica diferit normele
sociale ale UE. Orientarile Comisiei sau autoreglementarea de catre statele membre nu ar fi
adecvate pentru a asigura faptul ca normele sociale din domeniul transportului rutier sunt
aplicate si controlate in mod consecvent in intreaga Uniune. Se justifica, prin urmare, luarea
de masuri la nivelul Uniunii.
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Tn conformitate cu articolul 154 din TFUE, care prevede ci organizatiile partenerilor sociali la
nivel european trebuie consultate cu privire la aspectele legate de ocuparea fortei de munca si
afacerile sociale prevazute la articolul 153 din tratat, Comisia va lansa un proces de consultare
pentru a cunoaste punctele de vedere ale partenerilor sociali cu privire la posibila directie de
actiune a Uniunii in ceea ce priveste Directiva 2002/15/CE, care completeaza dispozitiile
Regulamentului (CE) nr. 561/2006.

. Proportionalitate

Propunerea nu depaseste ceea ce esSte necesar pentru rezolvarea problemelor identificate
legate de conditiile de lucru necorespunzatoare pentru conducatorii auto si de denaturarile
concurentei intre operatori.

Asa cum se indicd in sectiunea 7.2 a evaluadrii impactului, propunerea implementeaza optiunea
de politica considerata a fi solutia cea mai adecvatd si proportionald. Aceastd solutie asigura
un echilibru intre imbundtatirea conditiilor de lucru si de repaus pentru conducatorii auto,
permitand in acelasi timp operatorilor sa organizeze operatiunile de transport intr-un mod cat
mai eficient si asigurand controlul eficient si coerent la nivel transfrontalier al normelor
existente.

Propunerea se concentreazd asupra simplificarii si a clarificarii normelor existente si a
adaptdrii anumitor norme la nevoile sectorului. Astfel, normele vor fi mai usor de respectat si
de controlat in mod coerent in intreaga Uniune. Propunerea va reduce sarcina administrativa
pentru operatori si va asigura faptul ca cerintele privind cooperarea administrativa si asistenta
reciprocd dintre statele membre sunt proportionale cu problemele identificate. Evaluarea
impactului a concluzionat cd masurile de politica avute in vedere nu vor avea un efect
disproportionat asupra IMM-urilor.

. Alegerea instrumentului

Intrucdt propunerea introduce un numar limitat de modificari in doud regulamente
interconectate, instrumentul ales este, de asemenea, un regulament. Avand in vedere numarul
limitat de modificari propuse, nu pare necesara reformarea celor doua regulamente.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE SI ALE EVALUARII IMPACTULUI
. Evaluari ex post/verificari ale adecvarii legislatiei existente

Regulamentul privind perioadele de conducere a facut obiectul unei ample evaluari REFIT ex
post Tn 2015-2017*, care a inclus si Directiva 2002/15/CE privind organizarea timpului de
lucru si Directiva 2006/22/CE privind controlul aplicarii legislatiei sociale. Evaluarea a fost
sustinutd de un studiu de sprijin extern.

Principalele probleme, legate Tn mod specific de regulamentul privind perioadele de
conducere, au fost:

- divergente de interpretare si de control al aplicarii dispozitiilor privind perioada de repaus
saptdmanal normald, care au avut ca rezultat masuri nationale necoordonate si un tratament
inegal al conducatorilor auto si al operatorilor;

4 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-

road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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- Incélcari persistente ale normelor privind perioadele de conducere, pauzele si perioadele de
repaus din cauza unei lipse de flexibilitate in ceea ce priveste aplicarea lor, in special in
circumstante neprevazute;

- lipsa de claritate a notiunii de transport ,,in scopuri necomerciale” si de operatiuni In scop
privat, ceea ce a condus la interpretari divergente si la un tratament inegal al conducétorilor
auto si al operatorilor;

- dispozitii referitoare la pauze care nu sunt adecvate pentru ,.conducerea in echipaj”
(conducere in echipa), care au generat practici de control divergente;

- cooperare administrativa si asistentd reciproca necorespunzatoare intre statele membre, ceea
ce impiedicd efectuarea unor controale transfrontaliere eficiente si coerente.

Aceste aspecte au efecte negative asupra conditiilor de lucru si de concurenta si afecteaza in
mod indirect imbunatatirea in continuare a sigurantei rutiere.

Regulamentul privind tahograful nu a facut parte din aceasta evaluare REFIT ex post. Cu toate
acestea, evaluarea a ardtat ca o deficientd a sistemului de control este utilizarea inegala si
ineficientd a instrumentelor de control si a sistemelor de schimb de date, inclusiv a
tahografelor. Functionalitatile sistemului de tahograf actual ar putea fi utilizate mai bine pana
la instalarea si utilizarea pe scard mai larga a tahografelor inteligente.

. Consultarea partilor interesate

Pentru elaborarea prezentei propuneri au avut loc consultari ample cu partile interesate, in
conformitate cu standardele minime pentru consultarea partilor interesate prezentate in
Comunicarea Comisiei din 11 decembrie 2002 [COM(2002) 704 final].

Procesul de consultare a implicat obtinerea opiniilor si colectarea de date. Toate grupurile
relevante de parti interesate au fost invitate sa contribuie la procesul de consultare: ministere
nationale ale transporturilor, autoritati nationale de control, asociatii reprezentand operatorii
de transport rutier de marfa si de calatori, expeditori de marfa, transportatori, IMM-uri,
sindicate, conducdtori auto si alti lucratori din transportul rutier.

Tndeosebi, pe parcursul intregului proces s-a efectuat o consultare ampla a partenerilor sociali
europeni. Au fost utilizate diverse metode si instrumente de consultare deschisa si tintita:

- o conferintd la nivel 1nalt, organizatd la data de 4 iunie 2015, pe tema ,,O agenda
sociald pentru transporturi”, a lansat o dezbatere ampla cu privire la aspectele sociale ale
transportului rutier; au fost prezenti aproximativ 350 de participanti, in special: factori de
decizie, experti din domeniul transporturilor si partenerii sociali;

- seminare specifice organizate la sfarsitul anului 2015, care au reunit partile interesate
din sector, reprezentanti ai statelor membre si partenerii sociali europeni. Discutiile s-au axat
asupra modului de functionare a legislatiei sociale si a celei privind piata interna in domeniul
transportului rutier;

- o conferinta pe tema transportului rutier, care a avut loc la 19 aprilie 2016. Unul dintre
ateliere a fost dedicat aspectelor legate de piata internd si aspectelor sociale ale transportului
rutier. Au existat aproximativ 400 de participanti, in special reprezentanti ai statelor membre,
membri ai Parlamentului European si partile interesate principale, care au discutat despre
obiectivele si domeniul de aplicare al initiativelor planificate din domeniul rutier;
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- au fost lansate cinci anchete specifice pentru a obtine punctele de vedere ale
ministerelor nationale ale transporturilor (cu accent pe punerea in aplicare si interpretarea
normelor), ale autoritatilor de control (cu accent pe practicile de control, costurile si
beneficiile aferente activitatii de control), ale intreprinderilor (cu accent pe impactul legislatiei
asupra operatorilor de pe piatd), ale sindicatelor (cu accent pe impactul legislatiei asupra
conducatorilor auto) si ale altor parti interesate, cum ar fi asociatiile industriale (cu accent pe
imaginile transversale asupra efectelor legislatiei). In total, au fost primite 1 441 de raspunsuri
(dintre care 1 269 au provenit de la intreprinderi de transport rutier);

- interviuri cu 90 de parti interesate (dintre care 37 de conducatori auto), organizate
pentru a colecta informatii privind experientele acestora legate de modul in care organismele
nationale controleaza respectarea legislatiei UE privind transportul rutier si a afla dacd aceste
controale au fost eficiente si care au fost provocarile legate de conformare;

- o consultare publica®, intre 5 septembrie si 11 decembrie 2016, menitd sa confirme
problemele identificate in evaluarea ex post si sd gaseasca posibile solutii. Din cele 1 378 de
raspunsuri primite, 1 209 au fost din partea conducatorilor auto, a operatorilor, a expeditorilor,
a agentilor de expeditie si a cetdtenilor si 169 din partea autoritdtilor nationale, a organismelor
de control, a organizatiilor lucratorilor si a asociatiilor industriale;

- un grup de consultare a IMM-urilor Tn perioada 4 noiembrie 2016 - 4 ianuarie 2017.
109 de respondenti si-au prezentat opiniile cu privire la obiectivele revizuirii cadrului juridic
s la posibilele solutii;

- un sondaj online efectuat in randul conducatorilor auto (au fost primite 345 de
raspunsuri, care oferd opinii privind masurile potentiale. Totusi, aceste opinii nu au fost pe
deplin reprezentative, deoarece 140 de raspunsuri au provenit din Tarile de Jos si 127 din
Regatul Unit);

- Comisia a lansat totodatd un sondaj in randul autoritatilor nationale si al organismelor
nationale de control (41 de raspunsuri primite din 27 de state membre ale UE, plus Norvegia
si Elvetia) si un sondaj in randul operatorilor (73 de raspunsuri, 1nsd, nici in acest caz, ele nu
au fost pe deplin reprezentative, deoarece 58 de raspunsuri au provenit din Ungaria); si

- interviuri cu sapte companii de transport, noud asociatii industriale nationale, noua
autoritati nationale, patru sindicate nationale ale lucratorilor si sase parteneri sociali europeni.

Partenerii sociali europeni din sectorul transportului rutier au fost, de asemenea, informati si
consultati periodic in mai multe reuniuni bilaterale cu Comisia si in cadrul reuniunilor
periodice ale Comitetului de dialog social sectorial privind transportul rutier si ale Grupului
de lucru al partenerilor sociali.

Activitatile de consultare au confirmat principalele probleme:
1) conditii de munca necorespunzatoare pentru conducatorii auto;
2) denaturari ale concurentei intre operatorii de transport; si
3) sarcini de reglementare pentru operatori si statele membre.

Rezumatul constatarilor: http://ec.europa.eu/transport/modes/road/consultations/2016-social-legislation-
road en
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Ele au identificat totodata principalele probleme juridice aflate la baza acestor provocari, si
anume norme sociale neclare sau neadecvate, interpretari diferite ale normelor, controale
inconsecvente si ineficiente si o slaba cooperare administrativa intre statele membre.

In ceea ce priveste proiectul de misuri de politica, toate partile interesate si-au exprimat
sprijinul ferm pentru consolidarea controalelor si a cooperdrii intre organismele de control,
desi unele autoritati nationale de control si-au exprimat ingrijorarea cu privire la posibilele
costuri de control suplimentare.

Problema locurilor de repaus adecvate pentru perioada de repaus saptdmanal normald a fost
evidentiata de cétre sindicate, autoritati nationale, conducatori auto, operatori si asociatii care
reprezinta operatorii.

Au existat reactii diferite cu privire la proiectul de masuri referitoare la calcularea perioadei
medii de repaus saptdmanal si la o mai mare flexibilitate a aplicarii normelor privind
perioadele de conducere si perioadele de repaus pentru a le permite conducdtorilor auto sa
ajunga la domiciliu pentru perioada de repaus sdptamanal normald. Operatorii si conducatorii
auto au fost in favoarea acestor masuri, In timp ce sindicatele s-au opus si organele de control
si-au exprimat ingrijorarea cu privire la monitorizarea eficienta a conformitatii.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Comisia a beneficiat de asistenta unor contractanti externi, care au furnizat un studiu de
sprijin pentru evaluarea ex post in iunie 2016° si un studiu separat pentru evaluarea
impactului, care a fost finalizat Tn mai 2017.

. Evaluarea impactului

Propunerea este sustinutd de o evaluare a impactului, care a primit un aviz pozitiv cu
recomandari din partea Comitetului de analiza a reglementarii. Toate observatiile principale
ale comitetului au fost luate in considerare in versiunea revizuita a evaluarii impactului (a se
vedea anexa 1 la raportul de evaluare a impactului).

Evaluarea impactului a luat in considerare patru optiuni de politicd. Primele trei sunt
cumulative in ceea ce priveste cresterea nivelului de interventie normativd si impactul
preconizat, in timp ce cea de-a patra este orizontald, iar masurile din cadrul ei ar putea fi
combinate cu oricare dintre primele trei optiuni.

Prima optiune s-a axat pe clarificarea cadrului juridic si imbundtitirea cooperarii intre
autoritatile de control. Cea de-a doua s-a axat pe consolidarea controlului aplicarii legislatiei.
Al treilea pachet de masuri a propus modificari substantiale ale normelor, in special cu privire
la remuneratia bazatd pe performantd si la derogarile pentru transportul national si
international de calatori cu autocarul. A patra optiune de politica a stabilit criterii sectoriale
pentru detasarea lucratorilor din transportul rutier si prevede masuri de control specifice.
Aceasta a inclus trei variante bazate pe praguri temporale.

Optiunea de politica 1 a parut sa fie cea mai putin eficientd pentru remedierea insecuritatii
juridice si a inegalitdtii intre conducdtorii auto si operatori. Acest lucru se datoreaza in
principal faptului cd masurile ar fi voluntare, iar statele membre ar putea alege daca sa le

Raportul final https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-
ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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introducd sau nu. Aceastd abordare voluntard ar spori ingrijorarile legate de proliferarea
masurilor nationale aplicabile conducatorilor auto si operatorilor.

Optiunea de politicd 3 poate avea anumite efecte secundare negative in ceea ce priveste
conditiile de lucru ale conducatorilor auto din transportul de calatori, deoarece masura privind
repausul saptdmanal reportat ar putea mari indicele de oboseala cu 20-33 % si riscurile pentru
siguranta rutiera cu 4-5 %. Aceste cresteri ale indicelui de oboseala si de risc ar fi Insotite de o
reducere cu 3-5 % a costurilor de conformare pentru operatori.

Optiunea preferata este o combinatie intre optiunea de politica 2 si optiunea de politicd 4.
Impactul optiunii de politica 4 consolideaza efectele preconizate ale optiunii de politicd 2 prin
imbunatatirea conditiilor de lucru si de repaus ale conducatorilor auto (reducerea cu 28% a
indicelui de oboseald si reducerea perioadelor petrecute departe de casd cu 43% pentru
conducatorii auto din UE-13 si cu 16% pentru cei din UE-15). Combinarea optiunilor de
politica 2 si 4 va conduce, de asemenea, la sinergii mai mari ca urmare a unei monitorizari
mai eficiente a normelor privind detasarea, economisind astfel costurile pentru operatori.

Combinarea optiunilor de politica 2 si 4 este, In ansamblu, cea mai eficientd modalitate de a
remedia problemele identificate in evaluarea impactului. Se estimeaza ca optiunea de politica
4 va genera economii pentru operatorii care furnizeaza servicii de transport rutier
transfrontalier in valoare de aproximativ 785 de milioane EUR pe an 1n ceea ce priveste
costurile administrative. Economiile realizate in urma masurilor din cadrul optiunii 2 nu au
putut fi cuantificate. Cu toate acestea, se preconizeaza cd aceste masuri vor reduce numarul
incalcarilor, diminuand, prin urmare, si costurile semnificative de neconformitate. in plus,
optiunea 2 va permite efectuarea unor operatiuni de transport mai eficiente si va oferi un
stimulent pentru intoarcerea mai frecventa la domiciliu a conducdtorului auto. Ambele optiuni
de politica vor antrena insd o usoard crestere a costurilor de control pentru autoritdtile
nationale (intre 1,3% si 8%) in perioada de tranzitie, la introducerea dispozitiilor revizuite.
Ambele optiuni vor duce totodatd la o usoard crestere a costurilor de conformare pentru
anumiti operatori, deoarece ii vor obliga la plata cheltuielilor de cazare pentru perioada de
repaus saptamanal normald care trebuie efectuata in exteriorul vehiculului (aproximativ 50-
160 EUR per deplasare).

Propunerea este in concordanta cu optiunea preferata prezentatd in evaluarea impactului.

. Adecvarea reglementarilor si simplificarea

Propunerea urmareste obiectivul REFIT de sporire a eficacitatii legislatiei si de reducere a
sarcinilor de reglementare pentru intreprinderi. In acest sens, ea prevede simplificarea si
adaptarea normelor la nevoile sectorului si utilizarea sporitd a aparaturii digitale de
inregistrare (tahografe) pentru a permite efectuarea de controale mai eficiente. Desi se
preconizeaza o usoara crestere a costurilor de control pentru autorititile nationale, aceastd
crestere este justificatd de imbunatatirea conditiilor de lucru ale conducatorilor auto si a
conditiilor de afaceri pentru operatori. Acest lucru va genera economii in ceea ce priveste
costurile de neconformare. De asemenea, propunerea va spori eficienta controalelor, de
exemplu prin Tmbundtdtirea caracteristicilor viitorului tahograf ,,inteligent”. Propunerea nu
scuteste microintreprinderile, deoarece aceasta ar duce la un risc de inegalitate a conditiilor de
concurenta si a conditiilor de munca.
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Drepturile fundamentale

Propunerea contribuie la obiectivele stabilite Th Carta drepturilor fundamentale a Uniunii
Europene si, in special, la articolul 31, care prevede dreptul la conditii de munca echitabile si
corecte.

4. IMPLICATII BUGETARE

Propunerea nu va avea implicatii asupra bugetului Uniunii.

5. ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si modalititi de monitorizare, evaluare si
raportare

Evolutia numarului, a tipurilor si a frecventei cu care se produc incélcarile normelor sociale
va fi monitorizata prin intermediul rapoartelor nationale de punere in aplicare si al analizei
datelor furnizate de organizatiile de control de la nivelul UE. Problemele legate de aplicare si
de control vor fi monitorizate si evaluate cu regularitate de catre Comitetul privind transportul
rutier.

Alte evolutii de pe piatd si impactul potential al acestora asupra conditiilor de munca si de
concurenta vor fi evaluate pe baza datelor pertinente colectate pentru alte initiative, in special
revizuirea Regulamentului privind accesul la piata transportului rutier international de marfuri
[Regulamentul (CE) nr. 1072/2009] si a Regulamentului privind accesul la ocupatia de
operator de transport rutier [Regulamentul (CE) nr. 1071/2009].

. Explicatii detaliate referitoare la prevederile specifice ale propunerii

Principalele elemente ale propunerii sunt enumerate in continuare.

Requlamentul (CE) nr. 561/2006

Articolul 3

Articolul 3 litera (h) se modifica pentru a se clarifica, in conformitate cu hotararea Curtii de
Justitie in cauza C-317/12 Lundberg, ca persoanele private care utilizeaza vehicule care intra
sub incidenta Regulamentului (CE) nr. 561/2006 pentru a transporta bunuri private pentru
uzul propriu nu sunt obligate sa inregistreze perioadele de conducere si perioadele de repaus
si, prin urmare, nu sunt obligate sa aiba sau sa utilizeze un tahograf sau un card de conducator
auto.

Articolul 4

La articolul 4 se adauga litera (r) pentru a defini notiunea de ,transport in scopuri
necomerciale”, care este utilizata frecvent in acest regulament, deoarece absenta unei definitii
uniforme creeaza incertitudini si inegalitdti in materie de interpretare.

Articolul 6

Articolul 6 alineatul (5) se modifica pentru a clarifica obligatia si a armoniza practica de a
inregistra o altd muncad a conducatorului auto decat conducerea si perioadele de
disponibilitate. Este important sa existe date complete cu privire la toate activitatile
conducatorului auto, nu numai la conducere, care este inregistratd in mod automat de un
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tahograf, pentru a monitoriza in mod eficient ritmul de lucru al conducatorului auto, care
poate conduce la oboseala si poate crea riscuri pentru siguranta rutiera.

Articolul 7

La articolul 7 se adaugd un al treilea paragraf, pentru a clarifica posibilitatea conducéatorilor
auto care conduc vehiculul in echipa de a-si lua pauza obligatorie intr-un vehicul condus de
un alt conducator auto. Aceasta este deja o practicd curentd ca urmare a orientdrilor fara
caracter obligatoriu din partea Comisieli.

Articolul 8

Articolul 8 se modifica pentru a clarifica si adapta cerintele privind perioadele de odihna
saptamanala la nevoile sectorului si la practicile curente in materie de organizare a orarelor de
transport, in special In ceea ce priveste operatiunile de transport pe distante lungi. Scopul
urmadrit este de a imbunatati conditiile de repaus ale conducatorilor auto si a facilita controlul,
in special verificarea compensatiei datorate conducatorului auto pentru o perioadd de repaus
saptamanal redusa.

Articolul 8 alineatul (6) se modifica pentru a clarifica posibilitatea conducétorilor auto de a-si
organiza perioadele de repaus saptamanal intr-un mod mai flexibil in cursul unei perioade de
patru sdptamani consecutive, asigurandu-se, in acelasi timp, faptul cd orice compensatie
pentru o perioada de repaus sdptdmanal redusd este luatd impreund cu o perioada de repaus
saptamanal normala in termen de trei sdptamani. Aceastd modificare nu schimba cerintele
actuale privind perioadele de conducere zilnice si sdptamanale maxime.

Articolul 8 alineatul (7) se modificd pentru a se preciza ca orice compensatie pentru o
perioada de repaus saptamanal redusa trebuie sd fie alipita la o perioada de repaus saptamanal
normald de cel putin 45 de ore. Acest lucru va facilita controlul perioadei de repaus luate in
compensatie si le va permite conducdtorilor auto sa beneficieze de un repaus sdptamanal
acumulat.

La articolul 8 se adauga alineatul (8a) pentru a se clarifica faptul ca un conducator auto nu are
dreptul sa ia o perioada de repaus saptamanal de 45 de ore sau mai mult intr-un vehicul, iar
angajatorul este obligat sa furnizeze conducétorilor auto cazare adecvata, cu spatii de dormit
si instalatii adecvate de igiend, in cazul in care conducatorii auto nu sunt in masurd sa
efectueze o perioada de repaus saptamanal intr-un loc privat ales de ei.

La articolul 8 se adauga alineatul (8b) pentru a se aduce preciziri suplimentare cu privire la
obligatia intreprinderilor de transport de a organiza activitatea conducatorilor auto astfel incat
acestia sd se poatd intoarce la domiciliu pentru o perioada de repaus saptamanal cel putin o
data 1n cursul a trei saptamani consecutive.

Articolul 9

Articolul 9 se modifica pentru a se adapta la practica actuald de efectuare a perioadelor de
repaus pe feribot sau in tren. Normele actuale nu permit inregistrarea perioadelor de repaus de
24 de ore si mai lungi efectuate partial pe feribot sau in tren ca perioadd de repaus saptamanal
redusd. Acest lucru creeaza sarcini inutile pentru conducétorii auto si operatori. Prin urmare,
modificarea specificd faptul ca un conducator auto care insoteste un vehicul transportat cu
feribotul sau cu trenul poate sa efectueze o perioada de repaus saptamanal redusa pe feribot
sau in tren.
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Articolul 12

La articolul 12 se adauga alineatul (2) pentru a veni in sprijinul unui conducator auto nevoit sa
facd fatd unor circumstante neprevazute care intarzie operatiunea de transport sau il impiedica
s ajunga la domiciliul sdu pentru a efectua o perioada de repaus sdptdimanal. Acesta prevede
posibilitatea conducatorilor auto de a amana Inceperea perioadei de repaus saptamanal pentru
a ajunge la domiciliul lor, cu conditia sa respecte limitele privind perioadele de conducere
zilnice si saptdmanale si durata minima obligatorie a unei perioade de repaus saptdmanal.

Articolul 14

Articolul 14 este modificat pentru a preciza ca exceptiile temporare de la normele generale
acordate de statele membre in caz de urgentd trebuie sa fie justificate corespunzdtor de
circumstantele exceptionale si de urgenta cu care acestea trebuie abordate.

Articolul 15

Articolul 15 prevede obligatia statelor membre de a informa Comisia cu privire la normele lor
nationale privind perioadele de conducere, pauzele si perioadele de repaus aplicabile soferilor
de autobuz exceptati de la aplicarea regulamentului.

Articolul 19

Articolul 19 este modificat pentru a preciza ca sanctiunile nationale aplicabile in caz de
incdlcare a dispozitiilor regulamentului trebuie sa fie proportionale cu gravitatea incélcarii,
conform clasificarii din legislatia relevanta a Uniunii. Articolul precizeaza totodata cd orice
modificare a sistemului de sanctiuni nationale trebuie notificatd Comisiei.

Articolul 22

Articolul 22 se modificd pentru a aprofunda cooperarea administrativa si schimbul de date si
de informatii intre statele membre. Obiectivul este de a asigura o aplicare a dispozitiilor
prezentului regulament si un control transfrontalier mai coerente si mai eficace.

Articolul 22 alineatul (1) se modificd pentru a preciza ca asistenta reciprocd intre statele

membre trebuie acordatd cu promptitudine, in termenele specificate in mod clar in Directiva
2006/22/CE.

La articolul 22 alineatul (2) se adaugd litera (c) pentru a clarifica faptul cd schimbul de
informatii acopera si datele referitoare la gradul de risc al intreprinderilor si alte informatii
necesare pentru a asigura un control al aplicarii efectiv si eficient.

Articolul 22 alineatul (3) litera (a) precizeaza ca organismele desemnate pentru a asigura
legdtura intracomunitara sunt responsabile de buna organizare a schimbului de informatii.

La articolul 22 alineatul (3) se adauga litera (b) pentru a clarifica faptul ca asistenta reciproca
trebuie acordatd gratuit.

Articolul 25

Articolul 25 alineatul (2) se modifica pentru a preciza ca, in cazul in care este necesar,
Comisia va adopta acte de punere 1n aplicare pentru a clarifica orice dispozitii ale prezentului
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regulament. Aceste acte ar trebui sa asigure aplicarea si controlul uniform al aplicarii
regulamentului.

Regulamentul (UE) nr. 165/2014

Articolul 8

Articolul 8 se modificd pentru a imbundtdti in continuare caracteristicile ,tahografelor
inteligente” pentru a face posibild localizarea mai precisa a vehiculelor folosite pentru
transportul transfrontalier. Acest lucru inlesneste controlul aplicarii normelor sociale.

Articolul 34

Articolul 34 prevede obligatia conducatorilor auto sa inregistreze intr-un tahograf pozitia
vehiculului dupd trecerea unei frontiere, in primul loc de oprire corespunzator. Acest lucru va
facilita monitorizarea respectdrii normelor sociale. Aceastd obligatie nu este aplicabila
conducdtorilor auto care utilizeaza tahografe inteligente, acestea inregistrand in mod automat
trecerea frontierelor.
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RO



RO

2017/0122 (COD)

Propunere de

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

de modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 in ceea ce priveste cerintele minime
referitoare la perioadele de conducere zilnice si siptimanale maxime, pauzele minime si
perioadele de repaus zilnic si siptimanal si a Regulamentului (UE) nr. 165/2014 in ceea

ce priveste pozitionarea prin intermediul tahografelor

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand In vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 91
alineatul (1),

avand Tn vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ cétre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European’,

avand Tn vedere avizul Comitetului Regiunilor®,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Tntrucat:

(1)

()

Existenta unor conditii bune de muncad pentru conducdatorii auto si a unor conditii
comerciale echitabile pentru Intreprinderile de transport rutier are o importanta
fundamentald pentru crearea unui sector al transportului rutier sigur, eficient si
responsabil din punct de vedere social. Pentru a facilita acest proces, este esential ca
normele sociale ale Uniunii in sectorul transportului rutier sd fie clare, adecvate
scopului, usor de aplicat si de controlat intr-un mod eficace si coerent in intreaga
Uniune.

In urma evaluirii eficientei si a eficacititii punerii in aplicare a setului actual de norme
sociale ale Uniunii Tn domeniul transportului rutier, in special a Regulamentului (CE)
nr. 561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului®, au fost identificate anumite
deficiente ale cadrului juridic existent. Normele neclare si inadecvate referitoare la
repausul saptamanal, la locurile de repaus, la pauze in cazul conducerii in echipaj si
absenta unor norme privind intoarcerea conducatorilor auto la domiciliul lor au dus la
interpretari si practici de control divergente in statele membre. Mai multe state
membre au adoptat recent masuri unilaterale care sporesc si mai mult insecuritatea
juridica si inegalitatea de tratament al conducatorilor auto si al operatorilor.

JOC,,p..

JOC,,p..

Regulamentul (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 martie 2006 privind
armonizarea anumitor dispozitii ale legislatiei sociale in domeniul transporturilor rutiere, de modificare
a Regulamentelor (CEE) nr. 3821/85 si (CE) nr. 2135/98 ale Consiliului si de abrogare a
Regulamentului (CEE) nr. 3820/85 al Consiliului (JO L 102, 11.4.2006, p. 1).
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3)

(4)

()

(6)

(")

(8)

(9)

(10)

Evaluarea ex post a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 a confirmat ca incoerenta si
ineficacitatea controlului aplicarii normelor sociale ale Uniunii s-au datorat in
principal lipsei de claritate a normelor, utilizarii ineficiente a instrumentelor de control
si cooperarii administrative insuficiente Intre statele membre.

Existenta unor norme clare, adecvate si aplicate in mod uniform este esentiald si
pentru atingerea obiectivelor de politicd reprezentate de imbunatatirea conditiilor de
munca ale conducatorilor auto si in special asigurarea unei concurente loiale intre
operatori $i sporirea sigurantei rutiere pentru toti participantii la trafic.

Cerinta actuala privind pauzele s-a dovedit a fi inadecvata si lipsita de caracter practic
pentru conducatorii auto in echipa. Prin urmare, este necesar sd se adapteze cerinta
privind inregistrarea pauzelor la caracterul specific al operatiunilor de transport
efectuate de conducdtori auto care conduc vehiculul in echipa.

Conducdtorii auto care efectueaza operatiuni de transport international pe distante
lungi petrec perioade lungi departe de domiciliu. Cerintele actuale privind perioada de
repaus saptamanal normalad prelungesc in mod inutil aceste perioade. Ca atare, este
oportuna adaptarea dispozitiei privind perioada de repaus saptdmanal normald, astfel
incat sa fie mai usor pentru conducdtorii auto sa efectueze operatiuni de transport cu
respectarea normelor si sa ajunga la domiciliu pentru o perioada de repaus saptamanal
normala, fiind compensati in intregime pentru toate perioadele de repaus sdptdmanal
reduse. Este, de asemenea, necesar sa se prevadd cd operatorii trebuie sa organizeze
activitatea conducdtorilor auto astfel Incat aceste perioade petrecute departe de
domiciliu sa nu fie excesiv de lungi.

Exista diferente intre statele membre la nivelul interpretdrii si al punerii in aplicare a
cerintelor privind repausul sdptdmanal in ceea ce priveste locul in care ar trebui sa fie
efectuata perioada de repaus saptamanal. Prin urmare, este necesar sd se clarifice
cerinta respectiva, astfel incat conducatorilor auto sa li se asigure un spatiu de cazare
adecvat pentru perioadele de repaus sdptamanal normale, dacd acestea nu sunt
efectuate la domiciliu.

Conducatorii auto se confruntd adesea cu situatii neprevazute care nu le permit si
ajungd la o destinatie doritd pentru a efectua un repaus saptdmanal fara sa incalce
normele Uniunii. Este de dorit sd se ia masuri pentru a-i ajuta pe conducatorii auto sa
facd fatd mai usor acestor circumstante si sd poatd ajunge la destinatie pentru o
perioada de repaus sdptdmanal fara a incalca cerintele privind perioadele maxime de
conducere.

Pentru a reduce si a preveni practicile divergente de control al aplicarii si a spori in
continuare eficacitatea si eficienta controlului transfrontalier al aplicarii normelor, este
esential sd se stabileascd norme clare pentru cooperarea administrativa regulata intre
statele membre.

In vederea asigurdrii unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a
Regulamentului (CE) nr. 561/2006, Comisiei ar trebui sa i fie conferite competente de
executare pentru a clarifica dispozitiile regulamentului respectiv si a stabili abordari
comune asupra aplicarii si controlului respectarii acestora. Aceste competente ar trebui
exercitate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011%.

10

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de
stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de citre statele membre al
exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).
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(11) Pentru a imbunatdti eficacitatea din punctul de vedere al costurilor a controlului
aplicarii normelor sociale, ar trebui exploatat pe deplin potentialul sistemelor de
tahograf actuale si viitoare. Prin urmare, functionalitatile tahografului ar trebui sa fie
imbundtdtite pentru a permite o pozitionare mai precisd, mai ales 1n timpul
operatiunilor de transport international.

(12)  Prin urmare, Regulamentele (CE) nr. 561/2006 si (UE) nr. 165/2014 ale Parlamentului
European si ale Consiliului*! ar trebui modificate in consecinta,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Regulamentul (CE) nr. 561/2006 se modifica dupd cum urmeaza:
1) La articolul 3, litera (h) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(h)  vehicule sau un ansamblu de vehicule utilizate pentru transporturi de marfuri in
scopuri necomerciale;”.

2 La articolul 4, se adauga urmatoarea litera (r):

»(T)  transport 1n scopuri necomerciale” inseamnd orice transport rutier, altul decat
transportul contra cost in numele unui tert sau in cont propriu, pentru care nu se primeste o
remuneratie §i care nu genereaza niciun venit.”.

3) La articolul 6 alineatul (5), prima teza se inlocuieste cu urmatorul text:

,Un conducator auto inregistreaza ca altd munca orice perioadad petrecutd asa cum se prevede
la articolul 4 litera (e), precum si orice perioadd petrecutd pentru conducerea unui vehicul
utilizat pentru operatiuni comerciale care nu intra sub incidenta prezentului regulament si
inregistreaza orice perioada de disponibilitate, astfel cum este definita la articolul 3 litera (b)
din Directiva 2002/15/CE, in conformitate cu articolul 34 alineatul (5) litera (b) punctul (iii)
din Regulamentul (UE) nr. 165/2014. Aceasta inregistrare se face manual pe o foaie de
inregistrare, pe un document imprimat sau cu ajutorul functiei de introducere manuala de date
oferitd de aparatul de inregistrare.”.

4) La articolul 7 se adauga al treilea paragraf, dupd cum urmeaza:

,Un conducator auto care face parte dintr-un echipaj poate decide sa ia o pauza de 45 de
minute la bordul unui vehicul condus de un alt conducator auto, cu conditia ca persoana care
face pauza sa nu fie implicat in asistarea celei care conduce vehiculul.”.

(5) Articolul 8 se modifica dupa cum urmeaza:
(@) laalineatul (6), primul paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

»(0)  Pe parcursul a patru saptamani consecutive, un conducator auto trebuie sa efectueze
cel putin:

@) patru perioade de repaus saptamanal normale sau

u Regulamentul (UE) nr. 165/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 februarie 2014

privind tahografele Tn transportul rutier, de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 3821/85 al Consiliului
privind aparatura de inregistrare in transportul rutier si de modificare a Regulamentului (CE) nr.
561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului privind armonizarea anumitor dispozitii ale
legislatiei sociale in domeniul transporturilor rutiere (JO L 60, 28.2.2014, p. 1).
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(b) doud perioade de repaus saptdmanal normale de cel putin 45 de ore si doud perioade
de repaus sdaptamanal reduse de cel putin 24 de ore.

In sensul literei (b), perioadele de repaus saptaimanal reduse se compenseaza cu o perioada de
repaus echivalenta luatd in bloc, inainte de sfarsitul celei de-a treia saptamani care urmeaza
saptamanii 1n discutie.”;

(b) alineatul (7) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(7) Orice perioada de repaus luata in compensatie pentru o perioadd de repaus saptdmanal
redusa trebuie sa preceadd sau sa urmeze imediat o perioada de repaus saptdmanal normald de
cel putin 45 de ore.”;

(c) seintroduc urmatoarele alineate (8a) si (8b):

»(8a) Perioadele de repaus sdptaménal normale si orice perioadd de repaus sdptamanal de
mai mult de 45 de ore luata In compensatie pentru o perioadd de repaus sdptamanal redusa
anterioard nu pot fi efectuate la bordul unui vehicul. Ele trebuie efectuate intr-un spatiu de
cazare adecvat, cu spatii de dormit si instalatii sanitare adecvate:

(a) fie asigurat sau platit de angajator,
(b) fie la domiciliu sau intr-un alt loc privat ales de catre conducatorul auto.

(8b)  Intreprinderile de transport organizeazi activitatea conducitorilor auto in asa fel incat
acestia sa poatd petrece la domiciliu cel putin o perioada de repaus sdptdmanal normala sau o
perioada de repaus saptamanal de mai mult de 45 de ore luatd in compensatie pentru o
perioada de repaus saptdmanal redusa, in fiecare perioada de trei saptdmani consecutive.”.

(6) La articolul 9, alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(9)  Prin derogare de la articolul 8, atunci cand un conducator auto insoteste un vehicul
transportat cu feribotul sau cu trenul si efectueaza in acelasi timp o perioada de repaus zilnic
normala sau o perioada de repaus sdptdmanal redusd, aceasta perioada poate fi intrerupta cel
mult de doua ori de alte activitati a caror durata totald nu depaseste o ora. Pe parcursul acestei
perioade de repaus zilnic normale sau perioade de repaus saptdmanal reduse, conducatorul
auto are acces la o cuseta aflata la dispozitia sa.”.

@) La articolul 12 se adauga un al doilea paragraf, dupd cum urmeaza:

,Cu conditia ca siguranta rutierd sia nu fie astfel pusa in pericol, conducatorul auto poate
deroga de la articolul 8 alineatul (2) si de la articolul 8 alineatul (6) al doilea paragraf pentru a
putea ajunge la un spatiu de cazare adecvat, asa cum se mentioneaza la articolul 8§ alineatul
(8a), unde sa efectueze o perioada de repaus zilnic sau saptamanal. O astfel de derogare nu
trebuie s aibad ca rezultat depasirea perioadelor de conducere zilnice sau saptdmanale sau
scurtarea perioadelor de repaus zilnic sau sdaptimanal. Conducatorul auto trebuie sa indice
cauza derogarii manual pe foaia de inregistrare sau pe un document imprimat obtinut din
aparatul de inregistrare sau in registrul sdu de sarcini, cel tarziu la sosirea in spatiul de cazare
adecvat.”.

(8) La articolul 14, alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2) In cazuri de urgentd, statele membre pot acorda, in circumstante exceptionale, o
derogare temporard pe o perioadda de maximum 30 de zile, care trebuie bine justificata si
notificata de indata Comisiei.”;

9) Articolul 15 se inlocuieste cu urmatorul text:

S Articolul 15
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Statele membre se asigurd ca toti conducatorii auto ai vehiculelor prevazute la articolul 3
litera (a) sunt supusi unor norme nationale care asigura o protectie corespunzatoare in ceea ce
priveste perioadele de conducere permise si pauzele si perioadele de repaus obligatorii. Statele
membre informeazd Comisia cu privire la normele nationale relevante aplicabile acestor
conducatori auto.”.

(10) La articolul 19, alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(1)  Statele membre stabilesc norme referitoare la sanctiunile aplicabile pentru incélcarea
prezentului regulament si a Regulamentului (UE) nr. 165/2014 si iau toate masurile necesare
pentru a asigura aplicarea acestora. Aceste sanctiuni trebuie sa fie eficiente, proportionale cu
gravitatea lor, stabilitd Tn conformitate cu anexa III la Directiva 2006/22/CE a Parlamentului
European si a Consiliului*?, cu efect de descurajare si nediscriminatorii. Nicio Incdlcare a
prezentului regulament si a Regulamentului (UE) nr. 165/2014 nu atrage mai mult de o
sanctiune sau de o procedurd. Statele membre notificd Comisiei aceste masuri, precum $i
regimul de sanctiuni, pana la data prevazuta la articolul 29 al doilea paragraf. Ele notifica fara
intarziere orice modificdri ulterioare ale masurilor. Comisia informeaza statele membre in
consecinta.”.

(11) Articolul 22 se modificd dupa cum urmeaza:
(@) alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(1)  Statele membre lucreaza in stransd cooperare si isi acorda fara intarzieri nejustificate
asistentd reciproca pentru a facilita aplicarea uniforma a prezentului regulament si controlul
efectiv al respectarii acestuia, in conformitate cu cerintele stabilite la articolul 8 din Directiva
2006/22/CE.”;

(b) la alineatul (2) se adauga urmatoarea litera (c):

»(c) alte informatii specifice, inclusiv clasificarea in functie de gradul de risc al
intreprinderii, care pot avea consecinte pentru respectarea dispozitiilor prezentului
regulament.”;

(c) seintroduc urmatoarele alineate (3a) si (3b):

,»(3a) 1In scopul schimbului de informatii in cadrul prezentului regulament, statele membre
trebuie sa recurga la organismele de legatura intracomunitard desemnate in temeiul articolului
7 din Directiva 2006/22/CE.”;

»(3b) Cooperarea administrativa si asistenta reciproca se furnizeaza cu titlu gratuit.”.
(12) La articolul 25, alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2)  In cazurile previzute la alineatul (1), Comisia adopta acte de punere in aplicare pentru
a stabili abordari comune in conformitate cu procedura de consultare mentionata la articolul
24 alineatul (2).”.

Articolul 2
Regulamentul (UE) nr. 165/2014 se modifica dupa cum urmeaza:

1) La articolul 8 alineatul (1), a doua liniuta se inlocuieste cu urmatorul text:

12 Directiva 2006/22/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 15 martie 2006 privind conditiile

minime pentru punerea in aplicare a Regulamentelor (CEE) nr. 3820/85 si (CEE) nr. 3821/85 ale
Consiliului privind legislatia sociald referitoare la activititile de transport rutier si de abrogare a
Directivei 88/599/CEE a Consiliului (JO L 102, 11.4.2006, p. 35).

17

RO



RO

o la fiecare trei ore de duratd cumulatd de conducere si de fiecare data cand vehiculul
trece frontiera;”.

2 La articolul 34 alineatul (7), primul paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

»(7)  Conducdtorul auto introduce in tahograful digital simbolurile tarilor in care a inceput
si s-a incheiat ziua de lucru, precum si locul si momentul in care conducdtorul auto a trecut o
frontierd in vehicul, la sosirea la locul de oprire corespunzator. Statele membre pot solicita
conducatorilor de vehicule care efectueazd operatiuni de transport pe teritoriul lor sa adauge la
simbolul tarii specificatii geografice mai detaliate, cu conditia ca statele membre respective sa
fi notificat Comisiei acele specificatii geografice detaliate inainte de 1 aprilie 1998.”.

Articolul 3

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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