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RAPORT AL COMISIEI CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIU

privind aplicarea derogarii prevazute la articolul 8 alineatul (6a) din Regulamentul (CE)
nr. 561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului (regula celor 12 zile)

1. INTRODUCERE

Uniunea Europeand (UE) a stabilit un cadru de norme sociale pentru transportul rutier de
marfuri si de calatori, cu scopul de a evita denaturarea concurentei, de a imbunatati siguranta
rutierd si de a asigura conditii de sdnatate si de siguranta adecvate pentru lucrdtorii mobili din
domeniul transporturilor rutiere. 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 si 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 [,,Regulamentul (CE) nr. 561/2006”]' prevede un set de cerinte
comune minime ale UE privind, inter alia, durata de condus, pauzele si perioadele de repaus
ale conducdtorilor auto. Aceste norme se aplicd tuturor conducdtorilor auto profesionisti,
angajati sau liber profesionisti, care efectueaza operatiuni de transport de caldtori sau de
madrfuri, sub rezerva unor exceptii si derogari nationale specifice.

Ca reguld generald, Regulamentul (CE) nr. 561/2006 prevede, la articolul 8, ca un conducétor
auto ar trebui sd Inceapa o perioadd de repaus saptdmanal pana la sfarsitul a sase perioade de
24 de ore de la perioada de repaus saptamanal precedentd. Cu toate acestea, Regulamentul
(CE) nr. 1073/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 privind
normele comune pentru accesul la piata internationald a serviciilor de transport cu autocarul si
autobuzul si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 (reformare)” a introdus o
derogare de la aceastd dispozitie privind perioada de repaus sdptimanal. Noul articol 8
alineatul (6a) le permite conducatorilor auto care asigura un singur serviciu ocazional de
transport international de persoane sd amane perioada de repaus sdptamanal cu cel mult 12
perioade consecutive de 24 de ore (in continuare, ,regula celor 12 zile”) care urmeaza
perioadei de repaus saptdmanal precedente, sub rezerva indeplinirii conditiilor specifice.

In vederea abordarii anumitor preocupiri exprimate la momentul adoptirii acestuia, la
articolul 8 alineatul (6a) din Regulamentul (CE) nr. 561/2006 se specifica faptul ca Comisia ar
trebui sa monitorizeze cu strictete modul in care este utilizata aceastd derogare si ar trebui sa
intocmeascd un raport de evaluare a consecintelor derogarii In ceea ce priveste siguranta
rutierd, precum si aspectele sociale, si, in cazul in care considerd necesar acest demers, sa
propund modificari in acest sens la prezentul regulament. Prezentul raport respectd aceasta
obligatie de monitorizare si oferd o imagine de ansamblu a utilizarii derogarii privind regula
celor 12 zile in statele membre si a impactului perceput al acesteia In contextul principalelor
obiective ale regulamentului.

! JOL 102, 11.4.2006, p. 1.
2 JO L 300, 14.11.2009, p. 88.



2. CONTEXT

Regula celor 12 zile a fost introdusa pentru prima data prin Regulamentul (CEE) nr. 3820/85
al Consiliului privind armonizarea anumitor dispozitii ale legislatiei sociale Tn domeniul
transporturilor rutiere®. Articolul 6 alineatul (1) din respectivul regulament prevedea ca:

(..)

Dupa maximum sase perioade zilnice de conducere, conducdatorul auto trebuie sa ia
o perioada saptamdnala de repaus, astfel cum este definita in articolul 8 alineatul

3).

Perioada de repaus saptamanala poate fi amdanata pana la sfarsitul celei de-a sasea
zile, daca durata totala de conducere pe parcursul celor sase zile nu depdseste
durata maxima corespunzdtoare a sase perioade zilnice de conducere.

In cazul transporturilor internationale de pasageri, altele decat cele derulate prin
servicii regulate, cuvintele ,,sase” si ,,a sasea” din al doilea si al treilea paragraf se
inlocuiesc cu ,,douasprezece” si respectiv ,,a douasprezecea”.

Statele membre pot extinde aplicarea paragrafului anterior la transporturile
nationale de pasageri de pe teritoriile lor, altele decat serviciile regulate.

Acest regulament a fost abrogat prin Regulamentul (CE) nr. 561/2006, care nu includea o
astfel de dispozitie. Prin urmare, regula celor 12 zile nu a mai fost aplicabila incepand cu 11
aprilie 2007, cand Regulamentul (CE) nr. 561/2006 a intrat In vigoare. Aceastd modificare a
declansat discutii ample 1n randul mai multor parti interesate. Industria europeana a turismului
cu autocarul a perceput-o ca pe o evolutie negativa, urmarind in mod sistematic un acord intre
partenerii sociali In vederea reintroducerii regulii celor 12 zile. Provocarea a fost de a
raspunde preocuparilor industriei in legaturd cu organizarea eficientd si rentabild de calatorii
turistice cu autocarul, fard a afecta, in acelasi timp, siguranta rutiera si confortul
conducatorilor auto.

O prezentare detaliatd a aspectului in cauza si a argumentelor relevante se regaseste in doud
studii, care au fost realizate in acelasi timp. Studiul «Noul regulament privind duratele de
conducere si de repaus: Impactul eliminarii , Exceptiei de 12 zile” pentru autobuze»®,
comandat de Parlamentul European, a furnizat o evaluare a impactului eliminarii regulii celor
12 zile in domeniul transportului rutier international de célatori, in special in raport cu efectele
economice, sociale si legate de siguranta. Pe scurt, studiul a adus argumente conform carora
eliminarea regulii celor 12 zile va avea un impact economic foarte sever, fara a avea beneficii
sociale sau de sigurantd semnificative. Dintre optiunile politice analizate, cea recomandata a
fost reintroducerea derogdrii impreuna cu anumite masuri de insotire legate de siguranta
calatoriilor si de conditiile de lucru ale conducatorilor auto. Masurile de insotire propuse au
vizat, inter alia, punerea in aplicare eficientd a utilizarii tahografului digital, aplicarea rotatiei

3 JOL 370,31.12.1985, p. 1.
http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/etudes/join/2008/405378/IPOL-TRAN ET(2008)405378 EN.pdf
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conducdtorilor auto in cadrul firmelor care efectueaza calatorii internationale in vederea
limitarii volumului de lucru excesiv, punerea in aplicare a Directivei 2003/59/CE privind
calificarea initiala si formarea periodica a conducatorilor auto ai anumitor vehicule rutiere
destinate transportului de marfuri sau de pasageri’ si reintroducerea partiald a regulii celor 12
zile pentru intreprinderile de transport care respecta parametrii de calitate specifici si numai
pentru vehiculele echipate cu un tahograf digital. Ca urmare a acestui studiu, Parlamentul
European a votat un ,,raport scris din proprie initiativa” pentru reintroducerea derogarii de 12
zile.

O examinare criticd a studiului mentionat mai sus a fost efectuatd in ,,Studiul privind
transportul de pasageri cu autocarul’™, care a fost comandat ulterior de Comisia Europeana.
In urma examinarii, s-a concluzionat ci este posibil ca studiul initial al Parlamentului
European sa fi supraestimat in mod semnificativ impactul economic al elimindrii regulii celor
12 zile si, de asemenea, s fi subestimat impactul social. In urma examindrii, s-a concluzionat
ca impactul social si de mediu al retragerii regulii celor 12 zile este redus, persistand o
anumita indoiald asupra efectului net al acestui impact: pozitiv sau negativ? Cele doua studii
au aratat ca, desi dificil de cuantificat, impactul asupra sigurantei rutiere este mai curand
nesemnificativ, intrucat autocarele reprezinta deja un mod de transport relativ sigur.

Discutiile generale au condus la reintroducerea regulii celor 12 zile cu anumite cerinte
suplimentare. Articolul 29 din Regulamentul (CE) nr. 1073/2009 prevede ca:

,,La articolul 8 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006 se introduce urmatorul alineat:

., (6a) Prin derogare de la alineatul (6), un conducator auto care asigurda un singur
serviciu ocazional de transport international de persoane, astfel cum este definit in
Regulamentul (CE) nr. 1073/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21
octombrie 2009 privind normele comune pentru accesul la piata internationala a
serviciilor de transport cu autocarul si autobuzul, poate amdna perioada de repaus
saptamanal cu cel mult 12 perioade consecutive de 24 de ore care urmeaza unei
perioade de repaus saptamanal precedente, cu urmatoarele conditii:

(a) serviciul dureaza cel putin 24 de ore consecutive intr-un stat membru sau o tara
terta in care se aplica prezentul regulament, alta decat cel/cea in care a inceput
serviciul;

(b) dupa utilizarea derogarii, conducatorul auto ia:
(i) fie doua perioade de repaus saptamanal normale;

(ii) fie o perioada de repaus saptamanal normala si o perioada de repaus saptamanal
redusa de cel putin 24 de ore. Cu toate acestea, reducerea se compenseazd cu o

5 JO L 226, 10.9.2003, p. 4.
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2009 06 passenger transport by coach.pdf
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perioada de repaus echivalenta luata in bloc inainte de sfarsitul celei de-a treia
saptamani care urmeaza sfarsitului perioadei de derogare;

(c) dupa 1 ianuarie 2014, vehiculul este echipat cu aparaturda de inregistrare in
conformitate cu dispozitiile din anexa IB la Regulamentul (CEE) nr. 3821/85; si

(d) dupa 1 ianuarie 2014, in cazul in care perioada de conducere este cuprinsa intre
orele 22.00 si 6.00, vehiculul este condus de mai multi conducatori auto sau perioada
de conducere mentionata la articolul 7 se reduce la trei ore.

Comisia monitorizeaza cu strictete modul in care este utilizata aceasta derogare
pentru a se asigura ca se mentin conditii foarte stricte in materie de sigurantd rutierd,
verificand indeosebi ca timpul total de conducere acumulat in perioada care face
obiectul derogarii nu este excesiv. Pana la 4 decembrie 2012, Comisia intocmeste un
raport de evaluare a consecintelor derogarii in ceea ce priveste siguranta rutierd,
precum i aspectele sociale. In cazul in care considerd necesar acest demers, Comisia
propune modificari ale prezentului regulament in acest sens.

Regula celor 12 zile, in forma sa actuald, a devenit aplicabila la 4 iunie 2010. Incepand din
acel moment, au existat anumite discutii cu privire la cerintele in baza carora aceastad
dispozitie poate fi aplicata si, in special, la cerinta ca respectivul conducator auto sa efectueze
o operatiune de transport international. Pe parcursul recentei revizuiri a Regulamentului
(CEE) nr. 3821/85’, Parlamentul European a propus ca regula s fie aplicabila si calatoriilor
interne, sustinand ca impactul asupra sigurantei rutiere nu are legaturd cu caracterul
international al operatiunii de transport. Pe parcursul procesului legislativ, statele membre nu
au considerat adecvata introducerea acestei modificari, iar dispozitia de la articolul 8 alineatul
(6a) ramane neschimbata.

In acelasi context, pe parcursul negocierilor privind aderarea sa, Islanda a solicitat o derogare
de la aceastd dispozitie pentru a permite aplicarea regulii si in cazul transportului intern.
Argumentele de sustinere a acestei cereri au fost legate de circumstantele geografice ale tarii,
care este situatd la o distantd mare de continentul european, de populatia extrem de redusa si
de importanta industriei turismului pentru economia islandeza. Pe parcursul negocierilor,
Comisia a respins aceasta cerere argumentand ca o astfel de derogare nu este aplicabila altor
state membre si cd, in pofida particularititilor geografice, transportul intern din Islanda ar
putea fi organizat astfel incat sa se respecte dispozitia generala conform careia o perioada de
repaus se ia dupa sase perioade de 24 de ore de conducere. In plus, turismul din Islanda nu
este afectat de dispozitia in cauzd, intrucat acesta este expus numai marginal la concurenta
internationala.

3. COLECTAREA DE DATE

Pentru a colecta informatiile necesare pentru acest raport, Comisia a adresat statelor membre
o serie de intrebari in iulie 2012. Acelasi chestionar a fost trimis si partenerilor sociali ai UE

7 abrogat prin Regulamentul (UE) nr. 165/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 4

februarie 2014 , JO L 60, 28.2.2014, p. 1.
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din sectorul transporturilor rutiere, si anume, Uniunea Internationala a Transporturilor Rutiere
(IRU), in calitate de organizatie a angajatorilor, si Federatia Europeand a Lucratorilor din
Transporturi (ETF), reprezentand lucratorii din sector.

Chestionarul a acoperit o serie de subiecte in vederea evaluarii posibilului impact al derogarii
in domeniile mentionate in Regulamentul (CE) nr. 561/2006. Fiecare intrebare a fost
formulatd astfel incat sa poata fi furnizate raspunsuri cuantificabile si descriptive, iar statele
membre/partenerii sociali sd aiba posibilitatea de a raspunde in modul pe care il doresc.

Prin primele doua intrebari, s-a dorit sd se evalueze daca statele membre monitorizeaza
utilizarea derogarii prin pastrarea de date statistice sau prin alte surse. A treia intrebare a fost
dedicatd sigurantei rutiere si impactului derogdrii asupra acesteia. Intrebarea numirul patru a
abordat aspectul Incurajarii turismului si utilizarea de mijloace de transport ecologice, in timp
ce intrebarea numarul cinci s-a axat pe efectul derogarii asupra concurentei loiale in sectorul
transporturilor rutiere. La intrebarea numarul sase, s-a solicitat evaluarea confortului
conducatorilor auto. La ultimele doua intrebari, statelor membre/partenerilor sociali li s-a
solicitat sa isi exprime perceptia generala cu privire la dispozitia in cauza, precum si sd faca
orice comentariu sau propunere suplimentara.

Pana la sfarsitul anului 2013, Comisia a primit raspunsuri din partea a 23 de state membre si
din partea organizatiilor patronale si ale lucritorilor mentionate mai sus. In pofida
instiintarilor, dupa data respectiva nu au mai fost primite alte informatii. Un tabel global cu
raspunsurile primite este inclus Tn anexa II la acest raport. Se constatad faptul cd Romania a
trimis raspunsuri atat din partea Autoritatii Rutiere Romane (ARR), cat si a Inspectoratului de
Stat pentru Controlul in Transportul Rutier (ISCTR). Ambele institutii au avut responsabilitati
de control incepand cu data aplicarii regulii (ARR pand la 4 decembrie 2011 si ISCTR dupa
aceasta data).

4. ANALIZA DATELOR

Dintre cele 23 de state membre care au raspuns la chestionar, opt nu au oferit cifre pentru
intrebarile nr. 2-7, pe motivul lipsei de informatii pentru a sustine un raspuns cuantificabil.
Volumul limitat de date cuantificabile primite (15 cazuri) nu permite realizarea unei analize
statistice aprofundate. Cu toate acestea, pe baza raspunsurilor date si in legdturd cu partile
descriptive ale chestionarului, pot fi trase mai multe concluzii. Analiza de mai jos urmareste
structura chestionarului si elementele analizate prin fiecare intrebare.

4.1. Disponibilitatea datelor - Frecventa utilizarii derogarii

Niciunul dintre statele membre care au raspuns la chestionar nu pastreaza date statistice cu
privire la aplicarea regulii celor 12 zile sau la conformitatea cu limitele maxime de conducere
pe parcursul perioadei vizate de derogare. Legislatia in vigoare nu impune o astfel de obligatie
statelor membre, iar aceastd lipsa a monitorizarii de catre autoritdtile nationale competente le
priveaza de posibilitatea de a avea o imagine de ansamblu cuprinzatoare asupra situatiei
actuale in domeniul in cauzi. In pofida lipsei unei obligatii de monitorizare sistematica a
utilizarii derogdrii, unele state membre au oferit cifrele corespunzatoare, conform carora, in
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majoritatea cazurilor, derogarea nu este utilizata in mod intensiv. In cinci state membre (EE,
LT, LV, LU, SE), frecventa utilizarii este cuantificata la mijlocul scarii indicate (3 pe o scara
de la 0 la 5), in timp ce, in alte cazuri, cifrele raportate au indicat o utilizare mai putin
intensivd a dispozitiei. Explicatiile date pentru utilizarea limitatd a regulii includ natura
restrictiva a dispozitiei (o singurd caldtorie internationald si o perioada de repaus extinsad
ulterior) si lipsa de cunoastere a dispozitiei de catre operatori/conducatori auto.

4.2. Impactul asupra sigurantei rutiere

Majoritatea statelor membre care au furnizat raspunsuri cuantificate la aceastd Intrebare au
indicat faptul cd dispozitia nu are niciun impact negativ asupra sigurantei rutiere. Pe de altd
parte, doud state membre (BE, LT) au indicat un puternic impact negativ (4 pe o scard de la 0
la 5), care, cu toate acestea, nu se bazeaza pe statistici privind accidentele, ci pe prezumtia
conform carei conducerea continud timp de 12 zile poate avea un impact direct asupra
oboselii conducatorului auto, ceea ce, in consecintd, va periclita siguranta rutierd. Aceeasi
abordare a fost urmarita in raspunsul furnizat de ETF, care a indicat un impact si mai sever pe
baza presupusei oboseli a conducatorului auto. Celelalte raspunsuri primite au indicat un
impact negativ minim, bazat intotdeauna pe o prezumtie similard si nu pe date reale privind
accidentele. IRU a indicat un impact zero asupra sigurantei rutiere, subliniind faptul ca, pe
parcursul acestor calatorii, durata de conducere zilnica efectiva este mai degraba scurta.

4.3. Efectul incurajarii turismului si al utilizarii de mijloace de transport ecologice

in timp ce anumite state membre (AT, BE, DK, NL, PL, ES) si ETF nu remarca niciun efect
asupra turismului si asupra mediului, celelalte state membre care au furnizat raspunsuri
cuantificate la aceasta intrebare au indicat un efect pozitiv. Trei state membre (LU, RO, SE)
au indicat un efect pozitiv foarte puternic (4-5 pe o scara de la 0 la 5), cu justificarea ca regula
permite costuri mai reduse pentru calatori, o mai bund organizare a calatoriilor si o calitate
imbunatatita a autocarelor utilizate in astfel de operatiuni. Din motive similare, alte patru state
membre (BG, EE, LV, SI) au indicat un efect pozitiv semnificativ (3 pe o scara de la 0 la 5).
IRU a subliniat un efect pozitiv nesemnificativ ca urmare a naturii restrictive a derogarii, care
limiteaza atractivitatea acesteia pentru intreprinderile de transport.

4.4. Efectul asupra concurentei

Majoritatea statelor membre si IRU sunt neutre in ceea ce priveste acest aspect. Cu toate
acestea, un stat membru (BG) a indicat un efect mai degraba negativ In ceea ce priveste
denaturarea concurentei, pe baza faptului cd derogarea este aplicabild numai operatiunilor
internationale ocazionale si nu celor regulate, creand astfel o discriminare Intre cele doua.
Alte cinci state membre (HU, LT, LV, LU, SE) au o opinie pozitiva, sustindnd ca
flexibilitatea asiguratd de derogare le ofera intreprinderilor oportunitati sporite pentru
desfasurarea de activitati fara a incdlca normele si le permite chiar si intreprinderilor mici sa
beneficieze in egald masura.

4.5. Impactul asupra confortului conducatorilor auto

In ceea ce priveste aceastd intrebare, partea reprezentdnd lucratorii a adoptat o pozitie
negativa foarte ferma, sustindnd cd derogarea permite realizarea de caldtorii lungi care
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afecteazd Tn mod direct sdnatatea conducatorilor auto, in special ca urmare a oboselii
acumulate. Intr-o abordare similard, dar intr-o méasurd mult mai limitatd, trei state membre
(AT, BE, RO?®) au raportat, de asemenea, un efect negativ. Din contrd, unele state membre
(EE, LU, RO’ SE) percep aspectul dintr-un unghi diferit, declardnd ca dispozitia le permite
conducatorilor auto sd isi ia perioade de repaus neintrerupte mai lungi, de obicei la domiciliu,
alaturi de familiile lor. Intr-o abordare diferitd, angajatorii considera perioadele lungi de
repaus compensatoriu care vor fi luate dupa utilizarea derogérii drept o pierdere de venit
pentru conducdtorii auto, Tn special pe parcursul sezoanelor turistice scurte, si preferad
derogarea in forma sa anterioara.

4.6. Perceptia generala a dispozitiei

In conformitate cu rispunsurile date cu privire la aspectele individuale ale chestionarului,
majoritatea statelor membre care au furnizat rdspunsuri cuantificate la aceasta intrebare au
avut o perceptie generald pozitiva a dispozitiei si, in unele cazuri, o perceptie pozitiva foarte
puternica (HU, LU, SE, LV, EE). IRU are o abordare mai putin pozitiva, considerand ca
versiunea actuald a derogdrii este mai putin atractivd decdt cea anterioard, ca urmare a
caracterului sdu prea restrictiv. Statele membre cu o perceptie negativa a regulii sunt, in
principal, cele cu preocupari privind aspectele legate de siguranta rutiera (AT, BE, LT). ETF
considera ca aceastd derogare nu are valoare adaugata si sustine ca aceasta ar trebui sd aiba o
aplicare limitata, pentru a putea controla efectele sale negative, si cd nu ar trebui permis un
nivel mai mare de flexibilitate.

4.7. Comentarii/propuneri suplimentare

In aceastd parte a chestionarului, statele membre au avut posibilitatea si facd in mod liber
comentarii si propuneri cu privire la derogarea in cauzi. In pofida libertitii acordate,
raspunsurile primite au fost mai degrabd limitate. Un grup de state membre (BG, DE, LU,
UK), care nu impartasesc neaparat aceleasi obiective, par sa fie pregdtite sa ia in considerare
criterii mai flexibile si o anumitd extindere a derogarii, fie la operatiuni interne, fie la servicii
internationale regulate. Un stat membru (ES) a sustinut cd derogarea ar trebui sd se aplice
transportului de marfuri, ceea ce ar spori eficienta unei societati, prin faptul ca vehiculul ar
reveni la sediu mult mai devreme, si ar imbundtiti conditiile de munca, oferindu-le
conducatorilor auto posibilitatea de a-si petrece la domiciliu perioada de repaus sdptdmanal.
Alte state membre sunt fie Tmpotriva unei astfel de perspective (AT), fie considerd ca
dispozitia ar trebui schimbatd in conformitate cu transportul de marfuri (LT). Alte aspecte
aduse in discutie sunt problemele practice cu privire la siguranta rutierd (BE) si la
compatibilitatea cu normele sociale ale UE si cu cele ale Acordului european privind
activitatea echipajelor vehiculelor care efectueaza transporturi rutiere internationale (AETR)
(FI). ETF se opune cu fermitate elaborarii oricaror dispozitii sociale separate privind
transportul de calatori, subliniind faptul ca o astfel de elaborare ar conduce la regimuri mai
complexe si la probleme multiple de punere 1n aplicare si ar compromite obiectivele generale
ale normelor privind timpul de conducere si de odihnd. Pe de alta parte, IRU sustine ca

Inspectoratul de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier (ISCTR).
Autoritatea Rutiera Romana (ARR).
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industria are nevoie urgent de mai multe masuri practice si de o flexibilitate mai mare pentru
toate tipurile de servicii nationale si internationale si sustine cu fermitate extinderea
domeniului de aplicare al derogarii pentru a include si operatiunile interne.

5. CoNcLUuzII

In pofida lipsei unor date factuale, In urma analizei prezentate mai sus, pot fi trase anumite
concluzii cu privire la impactul aplicdrii derogdrii asupra sigurantei rutiere si asupra
conditiilor de munca in domeniul serviciilor de transport international de célatori.

Potrivit opiniei majoritatii statelor membre si a reprezentantilor angajatorilor, nu existd o
indicatie concreta privind un efect negativ real asupra sigurantei rutiere. Lucratorii si-au
exprimat parerea ca cele 12 perioade zilnice de conducere consecutive creeaza o oboseald
cumulata si disproportionatd pentru conducatorul auto. Cu toate acestea, nu a fost furnizata
nicio dovada efectiva care sa confirme inrdutdtirea sigurantei rutiere ca urmare a utilizarii
derogdrii. Pe de altd parte, angajatorii sunt de parere ca, la acest tip de operatiune, durata de
conducere zilnica este de obicei mai scurtd decat limitele maxime stabilite de legislatie.
Specificitatea caldtoriilor internationale cu autocarul a fost conceptul principal care a stat la
baza introducerii derogarii.

In ceea ce priveste domeniile analizate, si anume: turismul, mediul, lipsa denaturarii
concurentei si confortul conducatorilor auto, raspunsurile primite au inclus atat evaluari
pozitive, cdt si negative, predominand aspectele pozitive indicate, cu exceptia aspectului
privind calitatea vietii conducitorilor auto. In cazul din urma, ambele parti ale sectorului au
indicat consecintele negative, insd din motive diferite si care vizeaza aspecte diferite ale
confortului conducitorilor auto. In timp ce lucritorii au subliniat consecintele negative ale
oboselii mai mari a conducatorilor auto ca urmare a amandrii repausului saptdmanal,
angajatorii au subliniat posibilitatea redusa a conducatorilor auto de a obtine un venit mai
ridicat ca urmare a unei perioade lungi de repaus saptimanal compensatoriu dupa utilizarea
derogarii. Aspectele pozitive ale derogarii au inclus: reducerea costurilor pentru turisti,
utilizarea de vehicule mai bune pentru calatorii internationale lungi, oportunitdti sporite
pentru Intreprinderi, inclusiv intreprinderile mici, s1 0 mai bund organizare a perioadelor de
repaus ale conducatorilor auto, cu posibilitatea de a petrece mai mult timp la domiciliu.
Majoritatea criticilor au vizat caracterul restrictiv al regulii celor 12 zile, in timp ce ideea
derogarii a fost admisa ca fiind valoroasa.

Trebuie remarcata natura contradictorie a raspunsurilor primite la majoritatea intrebarilor,
ceea ce reflecta diferentele in modul in care este perceputd masura. Un exemplu foarte
elocvent vizeaza opiniile exprimate de ambele parti ale sectorului care au participat la studiul
pe bazi de chestionar. In timp ce reprezentantii angajatorilor au identificat cerintele
suplimentare ale derogarii ca fiind obstacolul principal in calea punerii sale corespunzatoare
in aplicare, reprezentantul conducatorilor considera inacceptabild orice Incercare de a reduce
efectul acestor dispozitii sau de a extinde domeniul de aplicare al derogarii.



In urma analizirii punctelor de vedere exprimate de statele membre si de partenerii sociali si
ludnd in considerare anumite nevoi ale pietei, precum simplificarea normelor si punerea in
aplicare eficienta din punctul de vedere al costurilor, Comisia nu considera oportun sa
propund modificari la legislatia In cauza. Regimul actual a fost stabilit dupa lungi discutii,
pare sa functioneze fara probleme majore si este bine cunoscut in randul partilor interesate.
Comisia, in cooperare cu statele membre, 11 va continua eforturile de consolidare pe viitor a
punerii in aplicare a normelor existente si, in special, in ceea ce priveste aplicarea
corespunzatoare a derogarilor.

Comisia invita statele membre si partenerii sociali sd continue monitorizarea punerii in
aplicare, a impactului asupra sigurantei rutiere si a aspectelor sociale ale derogérii de 12 zile,
urmand sa revind asupra chestiunii in cauza, daca va fi necesar.
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