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(Acte pregdtitoare)

CONSILIU

POZITIA iN PRIMA LECTURA (UE) nr. 4/2020 A CONSILIULUI

in vederea adoptirii Directivei Parlamentului European si a Consiliului de stabilire a unor norme

specifice cu privire la Directiva 96/71/CE si la Directiva 2014/67/UE privind detasarea

conducitorilor auto in sectorul transportului rutier si de modificare a Directivei 2006/22/CE in ceea
ce priveste cerintele de control si a Regulamentului (UE) nr. 1024/2012

Adoptati de Consiliu la 7 aprilie 2020

(2020/C 149/01)

PARLAMENTUL EUROPEAN $I CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

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

dupd transmiterea proiectului de act legislativ citre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European (),

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor (3,

hotirand in conformitate cu procedura legislativd ordinard (),

intrucat:

(1)  Pentru a crea un sector al transportului rutier sigur, eficient §i responsabil din punct de vedere social, este necesar sd
se asigure conditii adecvate de munci si o protectie sociald corespunzitoare pentru conducitorii auto, pe de o parte,
si conditii adecvate pentru mediul de afaceri si de concurenti loiald pentru operatorii de transport rutier (denumiti in
continuare ,operatori”), pe de altd parte. Avand in vedere nivelul ridicat de mobilitate al fortei de muncd in sectorul
transportului rutier, sunt necesare norme sectoriale pentru a asigura un echilibru intre libertatea operatorilor de a
presta servicii transfrontaliere, libera circulatie a marfurilor, conditiile adecvate de munci si protectia sociald pentru
conducitorii auto.

(2)  Tinand cont de nivelul ridicat de mobilitate inerent serviciilor de transport rutier este necesar si se acorde o atentie
deosebitd pentru a se asigura faptul cd toti conducitorii auto beneficiazd de drepturile care li se cuvin si cd
operatorii, care sunt in majoritate intreprinderi mici, nu se confruntd cu obstacole administrative disproportionate
sau cu controale discriminatorii, care le limiteaza in mod nejustificat libertatea de a presta servicii transfrontaliere.
Din acelasi motiv, toate normele nationale aplicate transportului rutier trebuie sd fie proportionale si justificate,
tindnd seama de necesitatea de a asigura conditii adecvate de muncid si o protectie sociald corespunzitoare pentru
conducitorii auto si de a facilita exercitarea libertdtii de a presta servicii de transport rutier bazate pe o concurentd
loiald intre operatorii nationali si cei strdini.

() JOC197,8.6.2018, p. 45.

() JOC176,23.5.2018, p. 57.

() Pozitia Parlamentului European din 4 aprilie 2019 (nepublicatd incd in Jurnalul Oficial) si pozitia in primd lecturd a Consiliului din 7
aprilie 2020. Pozitia Parlamentului European din ... (nepublicatd incd in Jurnalul Oficial) i decizia Consiliului din ....
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(3)  Echilibrul dintre imbunititirea conditiilor sociale si de munci ale conducitorilor auto si facilitarea exercitarii
libertatii de a presta servicii de transport rutier bazate pe o concurentd loiald intre operatorii nationali si cei strdini
este esential pentru buna functionare a pietei interne.

(4)  Dupd evaluarea eficacititii si a eficientei legislatiei sociale actuale a Uniunii in sectorul transportului rutier, au fost
identificate anumite lacune in dispozitiile existente si deficiente in asigurarea respectdrii acestora, de exemplu in ceea ce
priveste utilizarea societatilor de tip ,cutie postald”. In plus, existd o serie de discrepante intre statele membre in ceea ce
priveste interpretarea si aplicarea dispozitiilor respective, credndu-se sarcini administrative impovdritoare pentru
conducitorii auto si operatori. Acest lucru creeazd insecuritate juridicd, ceea ce aduce prejudicii conditiilor sociale si de
muncd ale conducitorilor auto, precum si conditiilor de concurent loiald pentru operatorii din acest sector.

(5)  Pentru a se asigura ci Directivele 96/71/CE (*) si 2014/67|UE (°) ale Parlamentului European si ale Consiliului sunt
corect aplicate, ar trebui consolidate controalele si cooperarea la nivelul Uniunii in vederea combaterii fraudelor
legate de detasarea conducitorilor auto.

(6)  In propunerea sa din 8 martie 2016 privind revizuirea Directivei 96/71/CE, Comisia a recunoscut ci punerea in
aplicare a respectivei directive ridici probleme si dificultdti juridice deosebite in sectorul transportului rutier,
caracterizat printr-un grad ridicat de mobilitate, si a indicat cd aceste probleme ar trebui sd fie abordate cel mai bine
printr-un act legislativ specific sectorului transportului rutier.

(7)  Pentru a se asigura punerea in aplicare efectivd si proportionald a Directivei 96/71/CE in sectorul transportului rutier,
este necesar s se stabileascd norme sectoriale care reflectd particularitatile fortei de munci foarte mobile din acest
sector si care asigurd un echilibru intre protectia sociald a conducitorilor auto si libertatea operatorilor de a presta
servicii transfrontaliere. Dispozitiile privind detasarea lucrdtorilor, prevazute de Directiva 96/71/CE, precum si cele
referitoare la asigurarea respectdrii acestora, prevazute de Directiva 2014/67[UE, se aplicd sectorului transportului
rutier i ar trebui sd intre sub incidenta normelor specifice stabilite in prezenta directiva.

(8)  Avand in vedere caracterul foarte mobil al sectorului transporturilor, conducitorii auto nu sunt detasati, in general,
intr-un alt stat membru in baza unor contracte de servicii pe perioade lungi de timp, asa cum se intdmpld uneori in
alte sectoare. Prin urmare, ar trebui sd se clarifice circumstantele in care normele privind detasarea pe termen lung
din Directiva 96/71/CE nu se aplicd acestor conducitori auto.

(9)  Normele sectoriale echilibrate privind detasarea ar trebui si se bazeze pe existenta unei legdturi suficiente intre
conducdtorul auto si serviciul prestat si teritoriul unui stat membru gazdd. Pentru a facilita asigurarea respectdrii
normelor respective, ar trebui sd se facd o distinctie intre diferitele tipuri de operatiuni de transport in functie de
gradul de legdtura cu teritoriul statului membru gazda.

(10)  Atunci cind un conducdtor auto efectueazi operatiuni de transport bilateral din statul membru in care este stabilitd
intreprinderea (denumit in continuare ,statul membru de stabilire”) citre teritoriul unui alt stat membru sau al unei
tari terte sau inapoi citre statul membru de stabilire, natura serviciului este strans legatd de statul membru de
stabilire. Existd posibilitatea ca un conducitor auto si efectueze mai multe operatiuni de transport bilateral in cursul
unei singure caldtorii. In cazul in care normele privind detasarea lucritorilor si, prin urmare, conditiile de munci si
de incadrare in muncd garantate in statul membru gazdi s-ar aplica acestor operatiuni bilaterale, aceasta ar constitui
o restrictionare disproportionatd a libertdtii de a presta servicii transfrontaliere de transport rutier.

(11) Ar trebui clarificat faptul ca transportul international in tranzit pe teritoriul unui stat membru nu constituie o
situatie de detasare. Astfel de operatiuni se caracterizeazd prin faptul cd conducitorul auto tranziteazd statul
membru fird a incirca sau a descirca marfuri si fdrd a imbarca sau a debarca persoane si, prin urmare, nu existd o
legdturd semnificativd intre activitdtile conducdtorului auto si statul membru tranzitat. Prin urmare, calificarea
prezentei conducitorului auto intr-un stat membru drept tranzit nu este afectatd de opriri, de exemplu, din motive
de igiend.

() Directiva 96/71/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 16 decembrie 1996 privind detasarea lucritorilor in cadrul prestarii
de servicii (JOL 18, 21.1.1997, p. 1).

() Directiva 2014/67[UE a Parlamentului European si a Consiliului din 15 mai 2014 privind asigurarea respectdrii aplicarii Directivei
96/71|CE privind detasarea lucritorilor in cadrul prestdrii de servicii si de modificare a Regulamentului (UE) nr. 1024/2012 privind
cooperarea administrativd prin intermediul Sistemului de informare al pietei interne (,Regulamentul IMI”) (JO L 159, 28.5.2014,
p. 11).
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(12) In cazul in care un conducitor auto este angajat in cadrul unei operatiuni de transport combinat, natura serviciului

furnizat in timpul segmentului rutier initial sau final este strins legatd de statul membru de stabilire in cazul in care
segmentul rutier propriu-zis reprezintd o operatiune de transport bilateral. In schimb, atunci cand operatiunea de
transport pe segmentul rutier se efectueazd in interiorul unui stat membru gazda sau ca o operatiune de transport
international non-bilateral, existd o legiturd suficientd cu teritoriul unui stat membru gazdd si, prin urmare, ar
trebui sd se aplice normele referitoare la detasare.

(13) Atunci cAnd un conducitor auto efectueaza alte tipuri de operatiuni, in special operatiuni de cabotaj sau operatiuni

de transport international non-bilateral, existd o legiturd suficientd cu teritoriul statului membru gazda. Legdtura
existd in cazul operatiunilor de cabotaj, astfel cum sunt definite in Regulamentele (CE) nr. 10722009 () si (CE)
nr. 10732009 () ale Parlamentului European si ale Consiliului, avand in vedere ci intreaga operatiune de transport
are loc intr-un stat membru gazda si, in felul acesta, serviciul este strins legat de teritoriul statului membru gazda. O
operatiune internationald de transport non-bilateral se caracterizeaza prin faptul ci conducitorul auto efectueazad
operatiuni de transport international in afara statului membru de stabilire a intreprinderii care face detasarea. Prin
urmare, serviciile prestate sunt mai degraba legate de statele membre gazdd implicate, decat de statul membru de
stabilire. In aceste cazuri, sunt necesare norme sectoriale doar in ceea ce priveste cerintele administrative i masurile
de control.

(14) Statele membre ar trebui sd se asigure cd, in conformitate cu Directiva 2014/67|UE, conditiile de munci si de

incadrare in muncd mentionate la articolul 3 din Directiva 96/71/CE, care sunt prevdzute prin acte cu putere de lege
sau acte administrative nationale sau prin conventii colective sau sentinte arbitrale care, pe teritoriile acestora, au fost
declarate general aplicabile sau se aplicd in conformitate cu articolul 3 alineatele (1) si (8) din Directiva 96/71/CE,
sunt puse la dispozitia intreprinderilor de transport din alte state membre, precum si a conducitorilor auto detasati,
intr-o manierd accesibild i transparentd. Acest lucru ar trebui sd includd, atunci cand e cazul, respectivele conditii de
munci si de incadrare in munci stabilite prin conventii colective care sunt general aplicabile tuturor intreprinderilor
asemdndtoare din zona geograficd in cauzd. Informatiile relevante ar trebui si acopere, in special, elementele
constitutive ale remuneratiei devenite obligatorii prin instrumentele mentionate. in conformitate cu Directiva
2014/67|UE, ar trebui sd se urmdreascd implicarea partenerilor sociali.

(15) Operatorii din Uniune se confrunti cu o concurentd din ce in ce mai mare din partea operatorilor care isi au sediul in

tari terte. Prin urmare, este extrem de important s se asigure ci operatorii din Uniune nu sunt discriminati. in
conformitate cu articolul 1 alineatul (4) din Directiva 96/71/CE, intreprinderile stabilite intr-o tard tertd nu se pot
bucura de un tratament mai favorabil decit cele stabilite intr-un stat membru. Acest principiu ar trebui sd se aplice
si In ceea ce priveste normele specifice privind detasarea previzute in prezenta directivi. Principiul ar trebui sd se
aplice, 1n special, atunci cand operatorii din tari terte efectueazd operatiuni de transport in temeiul unor acorduri
bilaterale sau multilaterale care acordd acces la piata Uniunii.

(16) Sistemul multilateral de cote al Conferintei Europene a Ministrilor Transporturilor (CEMT) este unul dintre

principalele instrumente care reglementeazd accesul operatorilor din tirile terte pe piata Uniunii si accesul
operatorilor din Uniune la pietele din tdrile terte. Numdarul de autorizatii alocate fiecdrei tiri membre CEMT este
stabilit anual. Statele membre trebuie si isi respecte obligatia de a nu face nicio discriminare in ceea ce priveste
intreprinderile din Uniune, inclusiv atunci cind sunt convenite conditiile de acces la piata Uniunii in cadrul CEMT.

(17) Competenta de a negocia si de a incheia Acordul european privind activitatea echipajelor vehiculelor care efectueazi

transporturi rutiere internationale (AETR) revine Uniunii, ca parte a competentelor sale externe exclusive. Uniunea ar
trebui, in conformitate cu articolul 2 alineatul (3) din Regulamentul (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si
al Consiliului (¥), sd alinieze mecanismele de control care pot fi utilizate pentru a controla respectarea normelor
sociale nationale si a celor ale Uniunii de citre intreprinderile din tdrile terte la mecanismele de control care se
aplicd intreprinderilor din Uniune.

(18) Totodatd, au fost intdmpinate dificultdti in cadrul aplicdrii normelor privind detasarea lucrétorilor previzute in

Directiva 96/71/CE si a normelor privind ceringele administrative previzute in Directiva 2014/67UE la sectorul
transportului rutier, caracterizat de un grad ridicat de mobilitate. Masurile nationale necoordonate privind aplicarea
si asigurarea respectdrii dispozitiilor cu privire la detasarea lucratorilor in sectorul transportului rutier au generat
insecuritate juridicd si o sarcind administrativd ridicatd pentru operatorii nerezidenti din Uniune. Acest lucru a
restrictionat in mod nejustificat libertatea de a presta servicii transfrontaliere de transport rutier, cu efecte secundare

Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 privind normele comune pentru
accesul la piata transportului rutier international de marfuri (O L 300, 14.11.2009, p. 72).

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
(JO L 300, 14.11.2009, p. 88).

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 i de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 3820/85 al Consiliului (JO L 102, 11.4.2006, p. 1).
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negative asupra locurilor de munci si asupra competitivititii operatorilor. Prin urmare, este nevoie ca cerintele
administrative si masurile de control si fie armonizate. Acest lucru ar evita, de asemenea, ca operatorii si se
confrunte cu intdrzieri inutile.

(19) Pentru a asigura in mod efectiv si eficient respectarea normelor sectoriale in materie de detasare a lucritorilor si
pentru a evita o sarcini administrativi disproportionati pentru operatorii nerezidenti din Uniune, ar trebui
instituite cerinte administrative si masuri de control specifice in sectorul transportului rutier, profitind pe deplin de
instrumente de control cum este, de exemplu, tahograful digital. In scopul de a monitoriza respectarea obligatiilor
prevdzute in prezenta directiva si in Directiva 96/71/CE si de a reduce in acelasi timp complexitatea respectivei
sarcini, statele membre ar trebui sd fie autorizate sd impund operatorilor numai cerintele administrative si masurile
de control specificate in prezenta directivd, care sunt adaptate pentru sectorul transportului rutier.

(20) intreprinderile de transport au nevoie de securitate juridicd cu privire la normele si cerintele pe care trebuie si le
respecte. Aceste norme si cerinte ar trebui sd fie clare, inteligibile si usor accesibile pentru intreprinderile de
transport si ar trebui sd permitd efectuarea de controale eficace. Este important ca noile norme si nu introduci o
sarcind administrativd inutild si s tind cont in mod corespunzitor de interesele intreprinderilor mici si mijlocii.

(21)  Sarcina administrativd si sarcinile de gestionare a documentelor care revin conducitorilor auto ar trebui si fie
rezonabile. Prin urmare, in timp ce anumite documente ar trebui si fie disponibile in vehicul pentru verificare in
timpul controalelor in trafic, alte documente ar trebui si fie puse la dispozitie prin intermediul interfetei publice
conectate la Sistemul de informare al pietei interne (IMI) instituit prin Regulamentul (UE) nr. 1024/2012 al
Parlamentului European si al Consiliului (°) de cdtre operatori si, dacd este necesar, de citre autoritatile competente
ale statului membru de stabilire. Autorititile competente ar trebui s utilizeze cadrul de asistentd reciproca intre
statele membre previzut in Directiva 2014/67[UE.

(22) Pentru a facilita controlul respectdrii normelor privind detasarea lucritorilor previzute in prezenta directiva,
operatorii ar trebui si transmitd o declaratie de detasare autorititilor competente ale statelor membre in care
detageaza conducitori auto.

(23) Pentru a reduce sarcina administrativd ce revine operatorilor, este necesar si se simplifice procesul de transmitere si
de actualizare a declaratiilor de detasare. Prin urmare, Comisia ar trebui si dezvolte o interfatd publicd multilingva,
accesibild operatorilor, prin intermediul cireia acestia si poatd transmite si actualiza informatiile privind detagsarea,
precum si sd transmitd alte documente relevante pentru IMI, dupi caz.

(24) Avand in vedere faptul ci, in unele state membre, partenerii sociali joacd un rol esential in asigurarea respectirii
legislatiei sociale in sectorul transportului rutier, statelor membre ar trebui sd li se permitd s furnizeze partenerilor
sociali nationali informatiile relevante care au fost partajate prin intermediul IMI, cu scopul unic de a verifica
respectarea normelor privind detasarea lucrdtorilor, respectind in acelasi timp Regulamentul (UE) 2016/679 al
Parlamentului European si al Consiliului (*). Informatiile relevante ar trebui furnizate partenerilor sociali prin alte
mijloace decat IML.

(25) In vederea asigurdrii unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a prezentei directive ar trebui conferite
competente de executare Comisiei pentru a preciza functionalitdtile interfetei publice conectate la IMI. Respectivele
competente ar trebui exercitate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al
Consiliului ().

() Regulamentul (UE) nr. 1024/2012 al Parlamentului European si al Consiliului din 25 octombrie 2012 privind cooperarea
administrativd prin intermediul Sistemului de informare al pietei interne si de abrogare a Deciziei 2008/49/CE a Comisiei
(,Regulamentul IMI") JO L 316, 14.11.2012, p. 1).

(*) Regulamentul (UE) 2016/679 al Parlamentului European si al Consiliului din 27 aprilie 2016 privind protectia persoanelor fizice in
ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si privind libera circulatie a acestor date si de abrogare a Directivei 95/46/CE
(Regulamentul general privind protectia datelor) (O L 119, 4.5.2016, p. 1).

(") 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 exercitdrii competentelor de executare de citre
Comisie (JOL 55, 28.2.2011, p. 13).
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(26)  Asigurarea adecvatd, eficace si coerentd a respectdrii normelor privind timpul de lucru si de repaus este esentiald
pentru a imbundtdti siguranta rutierd, pentru a proteja conditiile de muncd ale conducitorilor auto si pentru a
preveni denaturarea concurentei care rezultd din nerespectarea normelor. Prin urmare, este oportund extinderea
domeniului de aplicare al ceringelor existente privind un control uniform, prevdzute in Directiva 2006/22/CE a
Parlamentului European si a Consiliului (*?), pentru a include verificarea conformititii cu dispozitiile referitoare la
timpul de lucru prevazute in Directiva 2002/15/CE a Parlamentului European si a Consiliului (*%).

(27)  Avand in vedere seriile de date necesare pentru a efectua controale ale respectdrii normelor privind timpul de lucru
previdzute in Directiva 2002/15/CE, amploarea controalelor in trafic depinde de dezvoltarea si de introducerea unei
tehnologii care sd permitd acoperirea unei perioade de timp suficiente. Controalele in trafic ar trebui sa se limiteze
la acele aspecte care pot fi verificate in mod eficient cu ajutorul tahografului si al aparatului de inregistrare conex
aflate la bord, iar controalele aprofundate ar trebui efectuate doar la sediu.

(28) Controalele in trafic ar trebui efectuate in mod eficient si rapid, in vederea finalizarii verificdrilor in cel mai scurt
timp posibil si cu o intdrziere minimd pentru conducdtorul auto. Ar trebui si se facd o distinctie clard intre
obligatiile operatorilor si obligatiile conducitorilor auto.

(29) Cooperarea dintre autoritdtile de control din statele membre ar trebui sd fie promovatd in continuare prin
intermediul controalelor concertate, pe care statele membre ar trebui sd se striduiasci si le extindd la controalele
efectuate la sediul intreprinderilor. Autoritatea Europeand a Muncii, a cirei sferd a activitdtilor, astfel cum este
stabilitd la articolul 1 alineatul (4) din Regulamentul (UE) 2019/1149 al Parlamentului European si al
Consiliului (**), cuprinde Directiva 2006/22/CE, ar putea juca un rol important in sprijinirea statelor membre
pentru ca acestea sd desfdsoare controale concertate si ar putea sprijini eforturile in materie de educatie si formare.

(30) Cooperarea administrativd intre statele membre in ceea ce priveste punerea in aplicare a normelor sociale in sectorul
transportului rutier s-a dovedit a fi insuficientd, motiv pentru care controlul la nivel transfrontalier este mai dificil,
ineficient si lipsit de consecventd. Este necesar, prin urmare, sd se stabileascd un cadru pentru o comunicare §i o
asistentd reciproci eficiente, inclusiv pentru schimbul de date privind incilcarile si de informatii cu privire la bunele
practici in domeniul controlului.

(31) In vederea promovirii unei cooperiri administrative eficiente si a unui schimb de informatii eficient, Regulamentul
(CE) nr. 1071/2009 al Parlamentului European si al Consiliului (**) impune statelor membre si 1si interconecteze
registrele electronice nationale (NER) prin intermediul sistemului Registrul european al intreprinderilor de transport
rutier (ERRU). Informatiile accesibile prin respectivul sistem in cursul controalelor in trafic ar trebui extinse.

(32) Pentru a facilita si a imbundtiti comunicarea dintre statele membre, pentru a asigura o aplicare mai uniformd a
normelor sociale in sectorul transporturilor §i pentru a facilita respectarea de citre operatori a cerintelor
administrative atunci cind detaseazd conducitori auto, Comisia ar trebui sd dezvolte unul sau mai multe module
noi pentru IMI. Este important ca IMI si permitd efectuarea de verificiri ale validititii declaratiilor de detasare in
timpul controalelor in trafic.

(33) Schimbul de informatii efectuat in contextul cooperarii administrative si al asistentei reciproce eficiente intre statele
membre ar trebui sd respecte normele privind protectia datelor cu caracter personal previzute in Regulamentele
(UE) 2016/679 si (UE) 2018/1725 al Parlamentului European si al Consiliului (*). Schimbul de informatii prin
intermediul IMI ar trebui, de asemenea, si fie in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 1024/2012.

(") 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 sociali referitoare la activitdtile de
transport rutier si de abrogare a Directivei 88/599/CEE a Consiliului (JO L 102, 11.4.2006, p. 35).

() Directiva 2002/15/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2002 privind organizarea timpului de lucru al
persoanelor care efectueazi activititi mobile de transport rutier (JO L 80, 23.3.2002, p. 35).

(*) Regulamentul (UE) 2019/1149 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2019 de instituire a unei Autoritdti Europene a
Muncii, de modificare a Regulamentului (CE) nr. 883/2004, a Regulamentului (UE) nr. 492/2011 si a Regulamentului (UE) 2016/589
si de abrogare a Deciziei (UE) 2016/344 (JO L 186, 11.7.2019, p. 21).

(") Regulamentul (CE) nr. 1071/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 de stabilire a unor norme
comune privind conditiile care trebuie indeplinite pentru exercitarea ocupatiei de operator de transport rutier si de abrogare a
Directivei 96/26/CE a Consiliului (O L 300, 14.11.2009, p. 51).

(*) Regulamentul (UE) 2018/1725 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2018 privind protectia persoanelor fizice
in ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal de citre institutiile, organele, oficiile si agentiile Uniunii i privind libera
circulatie a acestor date si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 45/2001 si a Deciziei nr. 1247/2002/CE (JO L 295, 21.11.2018,
p- 39).
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(34) Pentru a imbundtati eficacitatea, eficienta si coerenta asigurdrii respectdrii normelor, este oportund dezvoltarea
functionalitatilor si extinderea utilizdrii actualelor sisteme nationale de clasificare in functie de gradul de risc.
Accesul la datele cuprinse in sistemele de clasificare in functie de gradul de risc ar permite autoritdtilor de control
competente din statul membru in cauzi si orienteze mai bine controalele citre operatorii care nu respecta legea. O
formuld comund uniformd pentru calcularea gradului de risc al unei intreprinderi de transport ar trebui si
contribuie la un tratament mai echitabil al operatorilor in timpul controalelor.

(35) Ca o consecintd a intrdrii in vigoare a Tratatului de la Lisabona, competentele conferite Comisiei in baza Directivei
2006/22/CE ar trebui aliniate la articolele 290 si 291 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE).

(36) Pentru a asigura conditii uniforme pentru punerea in aplicare a Directivei 2006/22/CE, ar trebui conferite
competente de executare Comisiei in vederea cresterii la 4 % a procentului minim al zilelor lucrate de citre
conducitorii auto si verificate de statele membre; in vederea clarificdrii suplimentare a definirii categoriilor de
statistici ce urmeazd a fi colectate; in vederea desemnirii unui organism pentru promovarea activd a schimbului de
date, de experientd si de informatii intre statele membre; in vederea stabilirii unei formule comune pentru calcularea
gradului de risc al unei intreprinderi; in vederea stabilirii de linii directoare cu privire la cele mai bune practici in
domeniul controlului; in vederea stabilirii unei abordiri comune in ceea ce priveste inregistrarea si controlul
perioadelor in care este desfdsuratd o altd muncd si in ceea ce priveste inregistrarea si controlul perioadelor de cel
putin o siptimand in care conducitorul auto nu se afld in vehicul si nu poate desfisura activititi cu acel vehicul si
in vederea promovirii unei abordiri comune cu privire la aplicarea respectivei directive, in vederea incurajirii
coerentei aborddrilor intre autoritdtile de control si a unei interpretdri armonizate a Regulamentului (CE)
nr. 561/2006 intre autorititile de control si in vederea facilitdrii dialogului dintre sectorul transporturilor si
autoritdtile de control. Comisia ar trebui si asigure egalitatea de tratament intre intreprinderi atunci cind ia in
considerare criteriile specificate in prezenta directivd, in special atunci cdnd adoptd acte de punere in aplicare pentru
elaborarea unei formule comune pentru calcularea gradului de risc unei intreprinderi. Respectivele competente ar
trebui exercitate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

(37) Pentru a reflecta evolutiile in materie de bune practici in ceea ce priveste controalele si aparatura standard aflati la
dispozitia unitdtilor de control si pentru a stabili sau actualiza gradul de gravitate a incalcirilor Regulamentului (CE)
nr. 561/2006 sau ale Regulamentului (UE) nr. 165/2014 al Parlamentului European si al Consiliului ('), competenta
de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din TFEU ar trebui delegatd Comisiei in ceea ce priveste modificarea
anexelor I'si I si, respectiv, anexei IIl la Directiva 2006/22CE. Este deosebit de important ca, in cursul lucrarilor sale
pregititoare, Comisia sd organizeze consultdri adecvate, inclusiv la nivel de experti, si ca respectivele consultari s se
desfisoare in conformitate cu principiile stabilite in Acordul interinstitutional din 13 aprilie 2016 privind o mai
buni legiferare (*¥). In special, pentru a asigura participarea egald la pregitirea actelor delegate, Parlamentul
European si Consiliul primesc toate documentele in acelasi timp cu expertii din statele membre, iar expertii acestor
institutii au acces sistematic la reuniunile grupurilor de experti ale Comisiei insircinate cu pregdtirea actelor delegate.

(38)  Prin urmare, Directiva 2006/22/CE ar trebui modificatd in consecinta.

(39) Intreprinderile de transport sunt destinatarele anumitor norme speciale privind detasarea si suportd consecintele
incilcarilor de citre acestea a normelor respective. Cu toate acestea, pentru a preveni abuzurile sivarsite de
intreprinderile care contracteazd servicii de transport de la operatori de transport rutier de marfuri, statele membre
ar trebui si prevadd totodatd norme clare si previzibile privind sanctiunile impotriva expeditorilor, agentilor de
expeditie, contractantilor si subcontractantilor in cazul in care acestia aveau cunostintd sau ar fi trebuit si aibd
cunostintd, avind in vedere toate circumstantele relevante, de faptul ci serviciile de transport comandate implicd
incidlcdri ale normelor speciale privind detasarea.

(40) Pentru a asigura conditiile pentru o concurentd loiald si conditii echitabile pentru lucrdtori si intreprinderi, este
necesar si se facd progrese in directia asigurdrii inteligente a aplicarii legii si sd se acorde tot sprijinul posibil pentru
introducerea si utilizarea pe deplin a sistemelor de clasificare in functie de gradul de risc.

(41) Comisia ar trebui sd evalueze impactul aplicarii si al asigurdrii respectdrii normelor privind detasarea lucritorilor in
sectorul transportului rutier si sd prezinte Parlamentului European si Consiliului un raport privind rezultatele
acestei evaludri, insotit, dupd caz, de o propunere legislativi.

(") Regulamentul (UE) nr. 165/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 februarie 2014 privind tahografele in 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).

(") JOL123,12.5.2016, p. 1.
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(42) Intrucat obiectivele prezentei directive, si anume asigurarea unor conditii adecvate de munci si o protectie sociald
corespunzitoare pentru conducitorii auto, pe de o parte si conditii adecvate pentru intreprinderi si de concurentd
loiald pentru operatori, pe de altd parte, nu pot fi realizate in mod satisficitor de citre statele membre dar, avind in
vedere amploarea si efectele prezentei directive, acestea pot fi realizate mai bine la nivelul Uniunii, aceasta poate
adopta misuri, in conformitate cu principiul subsidiaritdtii, astfel cum este prevdzut la articolul 5 din Tratatul
privind Uniunea European. In conformitate cu principiul proportionalititii, astfel cum este prevazut la articolul
respectiv, prezenta directivd nu depaseste ceea ce este necesar pentru realizarea acestor obiective.

(43) Mdasurile nationale de transpunere a prezentei directive ar trebui sd se aplice de la 18 luni de la data intrarii in vigoare
a prezentei directive. Directiva (UE) 2018957 a Parlamentului European si a Consiliului (**) urmeaza si se aplice in
sectorul transportului rutier, in conformitate cu articolul 3 alineatul (3) din directiva respectivd, de la ... [18 luni de
la data intrdrii in vigoare a prezentei directive],

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Norme specifice privind detasarea conducitorilor auto

(1)  Prezentul articol instituie norme specifice in ceea ce priveste anumite aspecte ale Directivei 96/71/CE referitoare la
detasarea conducitorilor auto in sectorul transportului rutier si ale Directivei 2014/67[UE privind cerintele administrative
si misurile de control pentru detasarea conducitorilor auto in cauza.

(2)  Aceste norme specifice se aplicd conducitorilor auto angajati de intreprinderi stabilite intr-un stat membru, care
aplicd mdsura cu caracter transnational mentionatd la articolul 1 alineatul (3) litera (a) din Directiva 96/71/CE.

(3)  In pofida articolului 2 alineatul (1) din Directiva 96/71/CE, un conducitor auto nu este considerat detasat in sensul
Directivei 96/71/CE atunci cind efectueazi operatiuni de transport bilateral in ceea ce priveste marfurile.

In sensul prezentei directive, o operatiune de transport bilateral in ceea ce priveste mirfurile inseamna o deplasare de
marfuri, pe baza unui contract de transport, din statul membru de stabilire, astfel cum este definit la articolul 2 punctul 8
din Regulamentul (CE) nr. 1071/2009, citre un alt stat membru sau o tard tertd ori dintr-un alt stat membru sau dintr-o
tard tertd citre statul membru de stabilire.

Incepand cu ... [18 luni de la data intrdrii in vigoare a prezentei directive], care este data de la care conducitorii auto au obligatia,
in temeiul articolului 34 alineatul (7) din Regulamentul (UE) nr. 165/2014, de a inregistra manual datele privind trecerea
frontierei, statele membre aplicd exceptarea pentru operatiunile de transportul bilateral in ceea ce priveste marfurile
prevazutd la primul si al doilea paragraf din prezentul alineat, si atunci cind, pe lingd efectuarea unei operatiuni de
transport bilateral, conducitorul auto efectueazi o activitate de incircare sifsau descircare in statele membre sau in tarile
terte pe care le traverseazd, cu conditia ca acel conducdtor auto si nu incarce mirfuri si si le descarce in acelasi stat
membru.

In cazul in care o operatiune de transport bilateral care incepe din statul membru de stabilire in cursul cireia nu a fost
efectuatd nicio activitate suplimentard este urmatd de o operatiune de transport bilateral citre statul membru de stabilire,
exceptarea pentru activitdtile suplimentare prevazutd la al treilea paragraf se aplicd pentru maximum doud activitati
suplimentare de incircare si/sau descircare, in conditiile stabilite la al treilea paragraf.

Exceptirile pentru activitdtile suplimentare prevdzute la al treilea si al patrulea paragraf din prezentul alineat se aplicd
numai pand la data de la care tahografele inteligente ce respectd cerinta de a inregistra trecerile frontierei si activititile
suplimentare mentionate la articolul 8 alineatul (1) primul paragraf din Regulamentul (UE) nr. 165/2014 trebuie si fie
montate in vehiculele inmatriculate pentru prima datd intr-un stat membru, in temeiul articolului 8 alineatul (1) al patrulea
paragraf din regulamentul respectiv. De la data respectivd, exceptirile pentru activititile suplimentare prevdzute la al treilea
si al patrulea paragraf din prezentul alineat se aplicdi numai conducitorilor auto care utilizeazd vehicule echipate cu
tahografe inteligente, astfel cum se prevede la articolele 8, 9 si 10 din regulamentul respectiv.

(4)  In pofida articolului 2 alineatul (1) din Directiva 96/71/CE, un conducitor auto nu este considerat detasat in sensul
Directivei 96/71/CE atunci cind efectueazi operatiuni de transport bilateral in ceea ce priveste persoanele.

(**) Directiva (UE) 2018/957 a Parlamentului European si a Consiliului din 28 iunie 2018 de modificare a Directivei 96/71/CE privind
detasarea lucrdtorilor in cadrul prestdrii de servicii JOL 173, 9.7.2018, p. 16).
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In sensul prezentei directive, o operatiune de transport bilateral efectuatd in cadrul unui serviciu ocazional sau regulat de
transport international de persoane, in intelesul Regulamentului (CE) nr. 1073/2009, are loc atunci cind un conducitor
auto efectueazd oricare dintre urmatoarele operatiuni:

(a) imbarcd persoane in statul membru de stabilire si ii debarcd intr-un alt stat membru sau intr-o tard tertd;
(b) imbarcd persoane intr-un stat membru sau intr-o tard tertd si ii debarcd in statul membru de stabilire; sau

(c) imbarcd si debarcd persoane in statul membru de stabilire in scopul efectudrii de excursii locale intr-un alt stat membru
sau intr-o tard tertd, in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1073/2009.

Incepand cu ... [18 luni de la data intrdrii in vigoare a prezentei directive], care este data de la care conducitorii auto au obligatia,
in temeiul articolului 34 alineatul (7) din Regulamentul (UE) nr. 165/2014, de a inregistra manual datele privind trecerea
frontierei, statele membre aplicd exceptarea pentru operatiunile de transport bilateral in ceea ce priveste persoanele
prevazutd la primul si al doilea paragraf din prezentul alineat si atunci cind, pe 1anga faptul cd efectueazd o operatiune de
transport bilateral, conducdtorul auto efectueazd o imbarcare de persoane sifsau o debarcare de persoane in statele
membre sau in tdrile terte pe care le traverseazd, cu conditia ca acesta si nu ofere servicii de transport de persoane intre
doud puncte din statul membru traversat. Aceleasi dispozitii se aplica si cdlitoriei de intoarcere.

Exceptarea pentru activititile suplimentare previzutd la al treilea paragraf din prezentul alineat se aplicd numai pand la data
de la care tahografele inteligente ce respectd cerinta de a inregistra trecerile frontierei i activititile suplimentare mentionate
la articolul 8 alineatul (1) primul paragraf din Regulamentul (UE) nr. 165/2014 trebuie sd fie montate in vehiculele
inmatriculate pentru prima datd intr-un stat membru, in temeiul articolului 8 alineatul (1) al patrulea paragraf din
regulamentul respectiv. De la data respectivd, exceptarea pentru activitdtile suplimentare prevazutd la al treilea paragraf din
prezentul alineat se aplicd numai conducitorilor auto care utilizeaza vehicule echipate cu tahografe inteligente, astfel cum
se prevede la articolele 8, 9 si 10 din regulamentul respectiv.

(5)  In pofida articolului 2 alineatul (1) din Directiva 96/71/CE, un conducitor auto nu este considerat detasat in sensul
Directivei 96/71/CE atunci cdnd conducitorul auto tranziteazd teritoriul unui stat membru fird a incirca sau a descirca
marfuri si fard a imbarca sau a debarca persoane.

(6)  In pofida articolului 2 alineatul (1) din Directiva 96/71/CE, un conducitor auto nu este considerat detasat in sensul
Directivei 96/71/CE atunci cand efectueazd segmentul rutier initial sau final al unei operatiuni de transport combinat astfel
cum este definitd in Directiva 92/106/CEE a Consiliului (%), in cazul in care segmentul rutier, luat separat, reprezintd o
operatiune de transport bilateral astfel cum este definiti la alineatul (3) din prezentul articol.

(7)  Un conducitor auto care efectueazd operatiuni de cabotaj, astfel cum sunt definite in Regulamentele (CE)
nr. 10722009 si (CE) nr. 1073/2009, este considerat ca fiind detasat in temeiul Directivei 96/71/CE.

(8)  In sensul articolului 3 alineatul (1a) din Directiva 96/71/CE, se considerd ci o detasare se incheie atunci cand
conducdtorul auto pirdseste statul membru gazdd in cursul efectudrii transportului international de marfuri sau de
persoane. Respectiva perioada de detasare nu se cumuleazi cu perioadele de detasare anterioare in contextul unor astfel de
operatiuni internationale efectuate de acelasi conducitor auto sau de un alt conducitor auto pe care acesta il inlocuieste.

(9)  Statele membre se asigurd cd, in conformitate cu Directiva 2014/67[UE, conditiile de munci si de incadrare in muncd
mentionate la articolul 3 din Directiva 96/71/CE, care sunt prevdzute prin acte cu putere de lege sau acte administrative
nationale sau prin conventii colective sau sentinte arbitrale care, pe teritoriile acestora, au fost declarate general aplicabile
sau se aplicd in conformitate cu articolul 3 alineatele (1) si (8) din Directiva 96/71/CE, sunt puse la dispozitia
intreprinderilor de transport din alte state membre, precum si a conducitorilor auto detasati, intr-o maniera accesibild si
transparentd. Informatiile relevante se referd, in special, la elementele constitutive ale remuneratiei devenite obligatorii prin
astfel de acte, inclusiv, dupd caz, prin conventii colective care sunt general aplicabile tuturor intreprinderilor asemanitoare
din zona geograficd in cauzi.

(10)  Intreprinderile de transport stabilite intr-o tara tertd nu beneficiazd de un tratament mai favorabil decat cele stabilite
intr-un stat membru, inclusiv atunci cand efectueazd operatiuni de transport in temeiul unor acorduri bilaterale sau
multilaterale prin care se acordd acces la piata Uniunii sau la parti ale acesteia.

(*) Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru anumite tipuri de transporturi
combinate de marfuri intre state membre (JO L 368, 17.12.1992, p. 38).
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(11)  Prin derogare de la articolul 9 alineatele (1) si (2) din Directiva 2014/67|UE, statele membre nu pot impune decat
urmitoarele cerinte administrative si mdsuri de control in legiturd cu detasarea conducitorilor auto:

(a) obligatia unui operator stabilit in alt stat membru de a prezenta o declaratie de detasare autoritdtilor nationale
competente ale unui stat membru in care este detagat conducitorul auto cel tarziu la data inceperii detasdrii, prin
intermediul unui formular standard multilingv al interfetei publice conectate la Sistemul de informare al pietei interne
(IMI) instituit prin Regulamentul (UE) nr. 1024/2012; respectiva declaratie de detasare constd in urmdtoarele
informatii:

(i) identitatea operatorului, cel putin sub forma numarului licentei comunitare, atunci cand acesta este disponibil;

(i) datele de contact ale unui manager de transport sau ale unei alte persoane de contact din statul membru de
stabilire care sd asigure legitura cu autoritdtile competente din statul membru gazdd in care sunt prestate
serviciile si s trimitd §i sd primeascd documente sau comunicdri;

(ili) identitatea, adresa locului de resedinta si numdrul permisului de conducere ale conducitorului auto;

(iv) data de incepere a contractului de munci al conducitorului auto si legea aplicabild contractului de munci;
(v) datele preconizate de incepere si de incheiere a detasdrii;

(vi) numerele de inmatriculare ale autovehiculelor;

(vii) dacd servicile de transport efectuate sunt transportul de mdrfuri, transportul de persoane, transportul
international sau operatiunile de cabotaj;

(b) obligatia operatorului sd se asigure cd conducitorul auto are la dispozitie, pe suport de hartie sau in format electronic,
precum si obligatia conducitorului auto de a péstra si de a pune la dispozitie, atunci cand i se solicitd in trafic:

(i) o copie a declaratiei de detasare transmise prin intermediul IMI;

(i) dovezi ale operatiunilor de transport care se desfasoard in statul membru gazda, cum ar fi o scrisoare electronicd
de trdsurd (e-CMR) sau dovezile mentionate la articolul 8 alineatul (3) din Regulamentul (CE) nr. 1072/2009;

(ili) inregistrarile tahografului, in special simbolurile de tard ale statelor membre in care conducitorul auto a fost
prezent atunci cand a efectuat operatiuni de transport rutier international sau operatiuni de cabotaj, in
conformitate cu cerintele de inregistrare §i de pistrare a evidentelor previzute de Regulamentele (CE)
nr. 561/2006 si (UE) nr. 165/2014;

(c) obligatia operatorului de a transmite, prin intermediul interfetei publice conectate la IMI, dupd terminarea perioadei de
detasare, la solicitarea directd a autoritdtilor competente ale statelor membre in care a avut loc detasarea, copii ale
documentelor mentionate la litera (b) punctele (i) si (i) din prezentul alineat, precum si documente privind
remuneratia conducitorului auto aferente perioadei de detasare, contractul siu de munci sau un document echivalent
in intelesul articolului 3 din Directiva 91/533/CEE a Consiliului (*'), fisele de prezentd referitoare la activitatea
conducitorului auto si dovezile de plata.

Operatorul transmite documentele prin intermediul interfeei publice conectate la IMI cel tarziu la opt sdptimani de la
data solicitarii. In cazul in care operatorul nu prezintd documentatia solicitatd in termenul respectiv, autorititile
competente ale statului membru in care a avut loc detasarea pot solicita asistentd, prin intermediul IMI, autoritatilor
competente ale statului membru de stabilire, in conformitate cu articolele 6 si 7 din Directiva 2014/67/UE. In cazul in
care se efectueazd o astfel de solicitare de asistentd reciprocd, autoritdtile competente din statul membru de stabilire al
operatorului au acces la declaratia de detasare si la alte informatii relevante prezentate de operator prin intermediul
interfetei publice conectate la IMI.

Autoritdtile competente din statul membru de stabilire se asigurd cd transmit documentele solicitate autoritdtilor
competente ale statelor membre in care a avut loc detasarea sunt furnizate prin intermediul IMI in termen de 25 de
zile lucrdtoare de la data solicitdrii de asistentd reciprocd.

Pentru a verifica faptul cd un conducitor auto nu trebuie considerat a fi detasat in temeiul alineatelor (3) si (4) din prezentul
articol, statele membre pot impune ca msurd de control numai obligatia conducitorului auto de a pdstra si a pune la
dispozitie, atunci cand i se cere acest lucru cu ocazia controlului in trafic, pe suport de hartie sau in format electronic,
dovezi ale operatiunilor internationale de transport relevante, cum ar fi o scrisoare electronicd de trasurd (e-CMR) sau
dovezile mentionate la articolul 8 alineatul (3) din Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 si inregistririle tahografului, astfel
cum se mentioneaza la litera (b) punctul (iii) de la prezentul alineat.

(*) Directiva 91/533/CEE a Consiliului din 14 octombrie 1991 privind obligatia angajatorului de a informa lucritorii asupra conditiilor
aplicabile contractului sau raportului de munca (JO L 288, 18.10.1991, p. 32).
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(12)  In scopuri de control, operatorul mentine la zi declaratiile de detasare mentionate la alineatul (11) litera (a) in
interfata publicd conectatd la IMI

(13)  Informatiile din declaratiile de detasare sunt salvate in baza de date a IMI in scopul efectudrii de controale, pe o
perioadd de 24 de luni.

Un stat membru poate permite autoritdtii competente sd le furnizeze partenerilor sociali nationali, prin alte mijloace decat
IM], informatiile relevante disponibile in IMI in mdsura necesard in scopul verificarii respectirii normelor referitoare la
detasare i in conformitate cu dreptul intern si practicile nationale, cu conditia ca:

(a) informatiile si fie legate de o detasare pe teritoriul statului membru vizat;
(b) informatiile si fie utilizate exclusiv in scopul controlului aplicirii normelor privind detasarea; si

(c) orice prelucrare a datelor si fie efectuatd in conformitate cu Regulamentul (UE) 2016/679.

(14)  Pand la ... [sase luni de la intrarea in vigoare a prezentei directive], Comisia precizeazd, prin intermediul unui act de
punere in aplicare, functionalitdtile interfetei publice conectate la IMI. Actul de punere in aplicare respectiv se adoptd in
conformitate cu procedura de examinare mentionatd la articolul 4 alineatul (2).

(15)  Statele membre evitd intrzierile inutile in aplicarea misurilor de control care ar putea afecta durata si datele
preconizate pentru detasare.

(16)  Autoritdtile competente din statele membre coopereazd strans si isi oferd asistentd reciprocd si toate informatiile
relevante, in conditiile previzute in Directiva 201467 [UE si in Regulamentul (CE) nr. 1071/2009.

Articolul 2

Modificarea Directivei 2006/22/CE

Directiva 2006/22/CE se modificd dupd cum urmeazi:
1. Titlul se inlocuieste cu urmatorul text:

,Directiva 2006/22/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 15 martie 2006 privind conditiile minime pentru
punerea in aplicare a Regulamentelor (CE) nr. 561/2006 si (UE) nr. 165/2014 si a Directivei 2002/15/CE in ceea ce
priveste legislatia sociald referitoare la activititile de transport rutier si de abrogare a Directivei 88/599/CEE a
Consiliului”.

2. Articolul 1 se inlocuieste cu urmatorul text:
LJArticolul 1
Obiectul

Prezenta directivd stabileste conditiile minime pentru punerea in aplicare a Regulamentelor (CE) nr. 561/2006 (*) si
(UE) nr. 165/2014 (**) ale Parlamentului European si ale Consiliului si a Directivei 2002/15/CE a Parlamentului
European si a Consiliului (***).

(*)  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).

(**) Regulamentul (UE) nr. 165/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 februarie 2014 privind
tahografele in 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).

(***) Directiva 2002/15/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2002 privind organizarea
timpului de lucru al persoanelor care efectueazd activitdti mobile de transport rutier (JO L 80, 23.3.2002,
p. 35).”
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3. Articolul 2 se modificd dupd cum urmeaza:
(a) laalineatul (1), al doilea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

»Aceste controale acoperd in fiecare an o parte insemnatd si reprezentativi a lucritorilor mobili, conducitorilor
auto, intreprinderilor si vehiculelor care intrd sub incidenta Regulamentelor (CE) nr. 561/2006 si (UE)
nr. 165/2014 si a lucritorilor mobili si conducitorilor auto care intrd sub incidenta Directivei 2002/15/CE.
Controalele in trafic privind respectarea Directivei 2002/15/CE se limiteazd la aspectele care pot fi controlate in
mod eficient cu ajutorul tahografului si al aparatului de inregistrare conex. Controalele cuprinzitoare ale
respectdrii Directivei 2002/15/CE pot fi efectuate numai la sediile intreprinderilor.”;

(b) laalineatul (3), primul si al doilea paragraf se inlocuiesc cu urmdtorul text:

,Fiecare stat membru organizeazi controalele in asa fel incat cel putin 3 % din zilele lucrate de citre conducitorii
auto ai vehiculelor care intrd sub incidenta Regulamentelor (CE) nr. 561/2006 si (UE) nr. 165/2014 si fie
verificate. In cursul controlului in trafic, conducitorul auto are permisiunea de a contacta sediul central,
managerul de transport sau orice altd persoand sau entitate pentru a furniza, inainte de terminarea controlului in
trafic, oricare dintre dovezile care se dovedesc a nu fi disponibile la bord; acest lucru nu aduce atingere obligatiei
conducitorului auto de a asigura utilizarea corespunzitoare a aparatelor tahograf.

Incepand cu 1 ianuarie 2012, prin intermediul unui act de punere in aplicare, Comisia poate creste procentul
minim la 4 %, cu conditia ca statisticile realizate in temeiul articolului 3 s indice cd, in medie, peste 90 % din
toate vehiculele verificate sunt dotate cu un tahograf digital. De asemenea, la adoptarea deciziei sale, Comisia ia in
considerare eficienta misurilor de control existente, in special disponibilitatea la sediile intreprinderilor a datelor
inregistrate de tahografele digitale. Respectivul act de punere in aplicare se adoptd, in conformitate cu procedura
de examinare mentionatd la articolul 12 alineatul (2)”;

(c) seintroduce urmitorul alineat:

,(3a)  Fiecare stat membru organizeazi controale privind respectarea Directivei 2002/15/CE tinind seama de
sistemul de clasificare in functie de gradul de risc previzut la articolul 9 din prezenta directivd. Controalele
respective vizeazd o intreprindere dacd unul sau mai multi dintre conducitorii auto ai acesteia au incilcat in mod
continuu sau grav Regulamentul (CE) nr. 561/2006 sau Regulamentul (UE) nr. 165/2014.”;

(d) alineatul (4) se inlocuieste cu urmdtorul text:

,(4)  Informatiile transmise Comisiei in conformitate cu articolul 17 din Regulamentul (CE) nr. 561/2006 si cu
articolul 13 din Directiva 2002/15/CE includ numdrul conducitorilor auto controlati in trafic, numarul
controalelor la sediile intreprinderilor, numdrul de zile lucridtoare controlate si numdrul si tipul de incalcari
semnalate, si indicd daci se transportau persoane sau mdrfuri.”

4. Laarticolul 3, al cincilea paragraf se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Daci este necesar, Comisia oferd clarificdri suplimentare, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, cu privire la
definirea categoriilor mentionate la primul paragraf literele (a) si (b). Respectivele acte de punere in aplicare se adoptd
in conformitate cu procedura de examinare mentionati la articolul 12 alineatul (2).”

5. Articolul 5 se inlocuieste cu urmdtorul text:
LJArticolul 5

Controale concertate

Statele membre efectueazd, cel putin de sase ori pe an, controale in trafic concertate asupra conducitorilor auto si
asupra vehiculelor care intrd sub incidenta Regulamentului (CE) nr. 561/2006 sau a Regulamentului (UE)
nr. 165/2014. In plus, statele membre depun eforturi pentru a organiza controale concertate la sediile intreprinderilor.

Aceste controale concertate se efectueazd in acelasi timp de citre autoritdtile de control a doud sau mai multe state
membre, fiecare actionind pe propriul teritoriu.”

6. Laarticolul 6, alineatul (1) se inlocuieste cu urmitorul text:

»(1)  Controalele la sediile intreprinderilor se organizeaza ludndu-se in considerare experienta anterioard in ceea ce
priveste diferitele categorii de transport si de intreprinderi. De asemenea, aceste controale se efectueazi si in cazul in
care in trafic s-au constat incalciri grave ale Regulamentului (CE) nr. 561/2006 sau ale Regulamentului (UE)
nr. 165/2014 sau ale Directivei 2002/15/CE.”
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7. Articolul 7 se modificd dupd cum urmeazd:
(a) alineatul (1) se modificd dupd cum urmeazi:
(i) litera (b) se inlocuieste cu urmatorul text:

,(b) transmiterea, din doi in doi ani, a unor rapoarte statistice citre Comisie in conformitate cu articolul 17
din Regulamentul (CE) nr. 561/2006;”;

(ii) se adaugd urmdtoarea literd:

,(d) pentru a asigura schimbul de informatii cu celelalte state membre in temeiul articolului 8 din prezenta
directivd in ceea ce priveste aplicarea dispozitiilor nationale de transpunere a prezentei directive si a
Directivei 2002/15/CE.”;

(b) alineatul (3) se inlocuieste cu urmdtorul text:

,(3)  Schimbul de date, de experientd si de informatii intre statele membre este incurajat in primul rind, dar nu
exclusiv, prin intermediul comitetului mentionat la articolul 12 alineatul (1) si al oricdrui alt organism pe care
Comisia il poate desemna prin acte de punere in aplicare. Respectivele acte de punere in aplicare se adoptd in
conformitate cu procedura de examinare prevazutd la articolul 12 alineatul (2).”

8. Articolul 8 se inlocuieste cu urmitorul text:
LArticolul 8

Schimbul de informatii

(1)  Informatiile furnizate bilateral in conformitate cu articolul 22 alineatul (3) din Regulamentul (CE) nr. 561/2006
fac, de asemenea, obiectul unui schimb intre organismele desemnate notificate Comisiei in conformitate cu articolul 7
din prezenta directiva:

(a) cel putin o datd la sase luni dupd intrarea in vigoare a prezentei directive;
(b) la cererea motivatd a unui stat membru in cazuri individuale.

(2)  Un stat membru transmite informatiile cerute de cdtre un alt stat membru in temeiul alineatului (1) litera (b) in
termen de 25 de zile lucritoare de la primirea cererii. Statele membre pot conveni de comun acord asupra unui termen
mai scurt. In cazurile urgente sau in cazuri care necesitd doar o simpla consultare a evidentelor, precum evidentele
unui sistem de clasificare in functie de gradul de risc, informatiile solicitate se furnizeazd in termen de trei zile
lucritoare.

In cazul in care statul membru solicitat consider ci cererea este insuficient motivatd, acesta informeaz3 in acest sens
statul membru solicitant in termen de 10 zile lucrdtoare de la primirea cererii. Statul membru solicitant trebuie sd
furnizeze informatii suplimentare pentru a-si motiva cererea. In cazul in care statul membru solicitant nu poate
furniza informatii suplimentare pentru a-si motiva cererea, statul membru solicitat poate respinge cererea.

in cazul in care este dificil sau imposibil s se dea curs unei solicitiri de informatii sau si se efectueze controale,
inspectii sau investigatii, statul membru care primeste solicitarea informeaza in acest sens statul membru solicitant in
termen de 10 zile lucritoare de la primirea cererii si prezintd motive care s justifice in mod adecvat dificultatea sau
imposibilitatea respectiva. Statele membre implicate poartd discutii pentru a identifica solutii.

In cazul unor intirzieri persistente in furnizarea informatiilor citre statul membru pe al crui teritoriu este detasat
lucrdtorul, Comisia este informati si ia mdsurile necesare.

(3)  Schimbul de informatii previzut la prezentul articol este pus in aplicare prin intermediul Sistemului de
informare al pietei interne (IMI) instituit prin Regulamentul (UE) nr. 1024/2012 al Parlamentului European si al
Consiliului (*). Acest lucru nu se aplicd schimburilor de informatii intre statele membre prin intermediul unor
consultiri directe a registrelor electronice nationale mentionate la articolul 16 alineatul (5) din Regulamentul (CE)
nr. 1071/2009 al Parlamentului European si al Consiliului (**).

(*) Regulamentul (UE) nr. 1024/2012 al Parlamentului European si al Consiliului din 25 octombrie 2012 privind
cooperarea administrativd prin intermediul Sistemului de informare al pietei interne si de abrogare a Deciziei
2008/49/CE a Comisiei («Regulamentul IMI») JO L 316, 14.11.2012, p. 1).

(**) Regulamentul (CE) nr. 1071/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 de stabilire
a unor norme comune privind conditiile care trebuie indeplinite pentru exercitarea ocupatiei de operator de
transport rutier si de abrogare a Directivei 96/26/CE a Consiliului (JO L 300, 14.11.2009, p. 51).”
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9.

10.

11.

Articolul 9 se modificd dupd cum urmeaza:
(a) alineatul (1) se inlocuieste cu urmdtorul text:

,(1)  Statele membre introduc un sistem de clasificare in functie de gradul de risc pentru intreprinderi pe baza
numdrului relativ si a gravitatii incalcirilor Regulamentului (CE) nr. 561/2006 sau ale Regulamentului (UE)
nr. 165/2014 sau ale dispozitiilor nationale de transpunere a Directivei 2002/15/CE, comise de fiecare
intreprindere.

Pandla ........ [10 luni de la data intrdrii in vigoare a prezentei directive de modificare], Comisia stabileste, prin acte de
punere in aplicare, o formuld comund pentru calcularea gradului de risc al unei intreprinderi. Respectiva formuld
comund ia in considerare numdrul, gravitatea si frecventa incilcdrilor si rezultatele controalelor in cazul in care
nu au fost detectate incdlcdri, precum si utilizarea sau nu a tahografului inteligent de citre o intreprindere de
transport rutier, in conformitate cu capitolul II din Regulamentul (UE) nr. 165/2014, pentru toate vehiculele.
Respectivele acte de punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de examinare mentionatd la
articolul 12 alineatul (2) din prezenta directiva.”;

Cx

la alineatul (2), a doua tezi se elimina;

—
o
-

alineatul (3) se inlocuieste cu urmatorul text:

,(3) In anexa Il se stabileste o listd initiald a incalcirilor Regulamentului (CE) nr. 561/2006 si ale
Regulamentului (UE) nr. 165/2014, precum si gradul de gravitate al acestora.

In scopul stabilirii sau al actualizirii gradului de gravitate a incdlcarilor Regulamentului (CE) nr. 561/2006 sau
Regulamentului (UE) nr. 165/2014, Comisia este imputernicitd si adopte, in conformitate cu articolul 15a din
prezenta directivd, acte delegate de modificare a anexei IIl, pentru a tine cont de evolutiile in materie de
reglementare si de aspectele de sigurantd rutierd.

Categoria pentru incdlcdrile cele mai grave ar trebui si includd incilcdrile in cazul cirora nerespectarea
dispozitiilor relevante ale Regulamentelor (CE) nr. 561/2006 si (UE) nr. 165/2014 creeazd un risc ridicat de deces

X9,

sau de vitdmare corporald gravd.”;
(d) se adaugd urmitoarele alineate:

,(4)  Pentru a facilita controalele selective in trafic, datele din sistemul national de clasificare in functie de gradul
de risc sunt accesibile tuturor autoritdtilor de control competente din statul membru in cauzd in momentul
controlului.

(5)  Statele membre pun la dispozitie informatiile din sistemul lor national de clasificare in functie de gradul de
risc, acordand acces direct, prin registrele electronice nationale interoperabile mentionate la articolul 16 din
Regulamentul (CE) nr. 1071/2009, autorititilor competente din alte state membre in conformitate cu articolul 16
alineatul (2) din regulamentul respectiv.”

Articolul 11 se modificd dupd cum urmeaza:
(a) alineatul (1) se inlocuieste cu urmdtorul text:

,(1)  Comisia stabileste, prin intermediul actelor de punere in aplicare, linii directoare cu privire la cele mai bune
practici in domeniul controlului. Respectivele acte de punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de
examinare prevazutd la articolul 12 alineatul (2).

Aceste orientdri se publica intr-un raport bienal al Comisiei.”;

(b) alineatul (3) se inlocuieste cu urmdtorul text:

»(3)  Comisia stabileste, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, o abordare comuna in ceea ce priveste
inregistrarea si controlul perioadelor in care este desfisurati o altd muncd, conform definitiei de la articolul 4 litera
(e) din Regulamentul (CE) nr. 561/2006, ce include forma inregistrarii si situatiile concrete in care se va desfdsura,
si in ceea ce priveste inregistrarea si controlul perioadelor de cel putin o sdptdmana in care conducitorul auto nu
se afld in vehicul si nu poate desfisura activitati cu acel vehicul. Respectivele acte de punere in aplicare se adoptd
in conformitate cu procedura de examinare mentionati la articolul 12 alineatul (2) din prezenta directiva.”

Articolele 12-15 se inlocuiesc cu urmitorul text:
JArticolul 12

Procedura comitetului

(1)  Comisia este asistatdi de comitetul instituit in temeiul articolului 42 alineatul (1) din Regulamentul (UE)
nr. 165/2014. Comitetul mentionat este un comitet in intelesul Regulamentului (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului
European si al Consiliului (¥).
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(2)  n cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplicd articolul 5 din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

In cazul in care comitetul nu emite un aviz, Comisia nu adoptd proiectul de act de punere in aplicare si se aplici
articolul 5 alineatul (4) al treilea paragraf din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Articolul 13

Dispozitii de punere in aplicare

La cererea unui stat membru sau din proprie initiativd, Comisia adoptd acte de punere in aplicare in special in
urmatoarele scopuri:

(a) promovarea unei abordari comune cu privire la aplicarea prezentei directive;

(b) incurajarea coerentei abordirilor intre autorititile de control si a unei interpretiri armonizate a Regulamentului
(CE) nr. 561/2006 intre autorititile de control;

() facilitarea dialogului dintre sectorul transporturilor si autorititile de control.

Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionati la articolul 12
alineatul (2) din prezenta directiva.

Articolul 14
Negocieri cu tari terte

Odatd cu intrarea in vigoare a prezentei directive, Uniunea deschide negocieri cu tdrile terte in cauzi in vederea
aplicdrii unor norme echivalente cu cele previzute de prezenta directivi.

Pand la finalizarea acestor negocieri, statele membre includ in rapoartele lor citre Comisie datele cu privire la
controalele efectuate asupra vehiculelor din tari terte, in conformitate cu articolul 17 din Regulamentul (CE)
nr. 561/2006.

Articolul 15
Actualizarea anexelor

Comisia este imputernicitd sd adopte acte delegate in conformitate cu articolul 15a in ceea ce priveste modificarea
anexelor I si Il in vederea introducerii adaptdrilor necesare care sd reflecte evolutiile in materie de bune practici.

(*) 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 exercitdrii
competentelor de executare de citre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).”

12. Se introduce urmitorul articol:
JArticolul 15a

Exercitarea delegdrii de competente
(1)  Competenta de a adopta acte delegate este conferitd Comisiei in conditiile prevazute la prezentul articol.

(2)  Competenta de a adopta acte delegate mentionati la articolul 9 alineatul (3) si la articolul 15 se conferd Comisiei
pe o perioadd de cinci ani de la ... [data intrdrii in vigoare a prezentei directive de modificare]. Comisia prezintd un raport
privind delegarea de competente cel tirziu cu noud luni inainte de incheierea perioadei de 5 ani. Delegarea de
competente se prelungeste tacit cu perioade de timp identice, cu exceptia cazului in care Parlamentul European sau
Consiliul se opune prelungirii respective cel tarziu cu trei luni inainte de incheierea fiecarei perioade.

(3)  Delegarea de competente mentionati la articolul 9 alineatul (3) si la articolul 15 poate fi revocatd oricand de
Parlamentul European sau de Consiliu. O decizie de revocare pune capit delegarii de competente specificate in decizia
respectivd. Decizia produce efecte din ziua care urmeazd datei publicdrii acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene
sau de la o datd ulterioard mentionati in decizie. Decizia nu aduce atingere actelor delegate care sunt deja in vigoare.

(4)  Tnainte de adoptarea unui act delegat, Comisia consultd expertii desemnati de fiecare stat membru in
conformitate cu principiile prevdzute in Acordul interinstitutional din 13 aprilie 2016 privind o mai buni
legiferare (¥).
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(5)  De indatd ce adoptd un act delegat, Comisia il notificd simultan Parlamentului European si Consiliului.

(6)  Un act delegat adoptat in temeiul articolului 9 alineatul (3) si al articolului 15 intrd in vigoare numai in cazul in
care nici Parlamentul European si nici Consiliul nu au formulat obiectii in termen de doud luni de la notificarea acestuia
cdtre Parlamentul European si Consiliu sau in cazul in care, inaintea expirdrii termenului respectiv, Parlamentul
European si Consiliul au informat Comisia cd nu vor formula obiectii. Respectivul termen se prelungeste cu doud luni
la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

(*) JOL123,12.5.2016,p. 1.”
13. Anexa I se modificd dupd cum urmeazi:
(a) partea A se modificd dupd cum urmeaza:
(i) punctele 1 si 2 se inlocuiesc cu urmitorul text:

,(1) duratele de conducere zilnice si siptimanale, pauzele si perioadele de repaus zilnic si sdptimanal; de
asemenea, foile de inregistrare pentru zilele precedente care trebuie transportate la bordul vehiculului in
conformitate cu articolul 36 alineatele (1) si (2) din Regulamentul (UE) nr. 165/2014 sifsau datele
inregistrate pentru aceeasi perioadd pe cardul conducitorului auto sifsau in memoria aparatului de
inregistrare in conformitate cu anexa Il la prezenta directiva sifsau pe foile imprimate;

(2) pentru perioada mentionatd la articolul 36 alineatele (1) si (2) din Regulamentul (UE) nr. 165/2014,
toate cazurile de depdsire a vitezei permise a vehiculului, definite ca perioade de peste un minut in care
viteza vehiculului este mai mare de 90 km/h pentru vehiculele din categoria N; sau de 105 km/h pentru
vehiculele din categoria M; (categoriile N5 si M; astfel cum sunt definite in Directiva 2007/46/CE a
Parlamentului European si a Consiliului (*));

(*) Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a unui
cadru pentru omologarea autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a sistemelor, componentelor si
unitdtilor tehnice separate destinate vehiculelor respective (Directiva-cadru) (O L 263, 9.10.2007, p. 1).”;

(i) punctul 4 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,(4) functionarea corectd a aparatului de inregistrare (determinarea unui posibil abuz asupra aparaturii sifsau
a cardului conducitorului auto sifsau a foilor de inregistrare) sau, dacd este cazul, prezenta documentelor
previzute la articolul 16 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 561/2006;";

(ifi) se adaugd urmdtorul punct:

,(6) timpul de lucru siptiméinal maxim extins de 60 de ore, conform articolului 4 litera (a) din Directiva
2002/15/CE; alt timp de lucru sdptdmanal, conform articolelor 4 si 5 din Directiva 2002/15/CE, numai
in cazul in care tehnologia face posibild efectuarea unor controale eficace.”;

(b) partea B se modificd dupd cum urmeaza:
(i) la primul paragraf se adaugd urmatoarele puncte:

,(4) respectarea timpului de lucru sdptimanal mediu maxim, a pauzelor si a cerintelor privind munca de
noapte, conform articolelor 4, 5 si 7 din Directiva 2002/15/CE.

(5) respectarea obligatiilor care le revin intreprinderilor in ceea ce priveste plata spatiilor de cazare pentru
conducitorii auto §i organizarea muncii acestora, in conformitate cu articolul 8 alineatele (8) si (8a) din
Regulamentul (CE) nr. 561/2006.";

(i) al doilea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

Jin cazul in care se constati o incilcare, statele membre pot, dacd este necesar, sd verifice responsabilitatea
partajatd a altor instigatori sau complici din lantul de transport, cum ar fi expeditorii, agentii de expeditie sau
contractantii, precum si sd verifice dacd dispozitiile contractelor de furnizare de servicii de transport respectd
Regulamentele (CE) nr. 561/20016 si (UE) nr. 165/2014.”
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Articolul 3

Modificarea Regulamentului (UE) nr. 1024/2012

[n anexa la Regulamentul (UE) nr. 10242012 se adaugd urmdtoarele puncte:

,13. Directiva 2006/22/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 15 martie 2006 privind conditiile minime pentru
punerea in aplicare a Regulamentelor (CE) nr. 561/2006 si (UE) nr. 165/2014 si a Directivei 2002/15/CE in ceea ce
priveste legislatia sociald referitoare la activitatile de transport rutier si de abrogare a Directivei 88/599/CEE a
Consiliului (¥): articolul 8.

14. Directiva (UE) 2020/... a Parlamentului European si a Consiliului din ... de stabilire a unor norme specifice cu privire
la Directiva 96/71/CE si la Directiva 2014/67|UE privind detasarea conducitorilor auto in sectorul transportului
rutier si de modificare a Directivei 2006/22/CE in ceea ce priveste cerintele de control si a Regulamentului (UE)
nr. 10242012 (**) : articolul 1 alineatul (14).

(") JOL 102, 11.4.2006, p. 35.
() JOL .oy oer ...

Articolul 4
Procedura comitetului

(1)  Comisia este asistatdi de comitetul instituit in temeiul articolului 42 alineatul (1) din Regulamentul (UE)
nr. 165/2014. Respectivul comitet reprezintd un comitet in intelesul Regulamentului (UE) nr. 182/2011.

(2)  In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplicd articolul 5 din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Articolul 5
Sanctiuni

(1)  Statele membre stabilesc norme privind sanctiunile aplicabile expeditorilor, agentilor de expeditie, contractantilor si
subcontractantilor pentru nerespectarea dispozitiilor nationale adoptate in temeiul articolului 1, in cazul in care acestia
aveau cunostintd sau ar fi trebuit sd aibd cunostint3, avind in vedere toate circumstantele relevante, de faptul ci serviciile
de transport comandate au implicat incilcdri ale respectivelor dispozitii.

(2)  Statele membre adoptd regimul sanctiunilor care se aplicd in cazul nerespectdrii dispozitiilor nationale adoptate in

temeiul articolului 1 si iau toate masurile necesare pentru a asigura aplicarea acestora. Sanctiunile trebuie s fie efective,
proportionale, cu efect de descurajare si nediscriminatorii.

Articolul 6
Asigurarea inteligentd a aplicirii legii
Fiard a aduce atingere Directivei 2014/67/UE si pentru a asigura respectarea in continuare a obligatiilor previzute la
articolul 1 din prezenta directivd, statele membre se asigurd cd se aplicd o strategie nationald coerentd de asigurare a

respectdrii legii pe teritoriul lor. Strategia respectivd se concentreazi pe intreprinderile clasificate ca prezentand un grad de
risc ridicat, in conformitate cu articolul 9 din Directiva 2006/22/CE.

Articolul 7

Evaluare
(1)  Comisia evalueazd punerea in aplicare a prezentei directive, in special impactul articolului 1, pani la
31 decembrie 2025 si prezintd un raport Parlamentului European si Consiliului cu privire la aplicarea prezentei directive.

Raportul Comisiei este insotit, daci este cazul, de o propunere legislativi. Raportul este facut public.

(2)  In urma raportului mentionat la alineatul (1), Comisia evalueazi periodic prezenta directivi si prezinti rezultatele
evaludrii Parlamentului European si Consiliului. Rezultatele evaludrii sunt insotite, dupa caz, de propuneri relevante.
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Articolul 8

Formarea profesionald

Statele membre coopereazd in ceea ce priveste furnizarea de educatie si formare citre autorititile de control, bazdndu-se pe
sistemele existente de aplicare a legii.

Angajatorii au responsabilitatea de a se asigura cd conducitorii lor auto dobandesc cunostinte cu privire la drepturile si
obligatiile lor care derivd din prezenta directiva.
Articolul 9

Transpunere

(1)  Statele membre adoptd si publicd, pand la ... [18 luni de la data intrdrii in vigoare a prezentei directive], dispozitiile
necesare pentru a se conforma prezentei directive. Statele membre informeazi de indatd Comisia cu privire la aceasta.

Statele membre aplica dispozitiile respective de la ... [18 luni de la data intrdrii in vigoare a prezentei directive].

Atunci cind statele membre adoptd dispozitiile respective, acestea contin o trimitere la prezenta directivd sau sunt insotite
de o astfel de trimitere la data publicirii lor oficiale. Statele membre stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

(2)  Comisiei ii sunt comunicate de citre statele membre textele principalelor dispozitii de drept intern pe care le adoptd
in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 10
Intrarea in vigoare

Prezenta directiva intrd in vigoare in ziua urmatoare datei publicirii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Articolul 11
Destinatari

Prezenta directivd se adreseazd statelor membre.

Adoptatila ...,

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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CONSILIU

Expunere de motive a Consiliului: Pozitia in primi lecturd (UE) nr. 4/2020 a Consiliului in vederea
adoptdrii unei directive a Parlamentului European si a Consiliului de stabilire a unor norme specifice
cu privire la Directiva 96/71/CE si la Directiva 2014/67[UE privind detasarea conducitorilor auto in
sectorul transportului rutier si de modificare a Directivei 2006/22/CE in ceea ce priveste cerintele de
control si a Regulamentului (UE) nr. 1024/2012

(2020/C 149/02)

I.  INTRODUCERE

1. La 31 mai 2017, Comisia Europeand a adoptat o propunere de directivd a Parlamentului European si a Consiliului
de modificare a Directivei 2006/22/CE in ceea ce priveste cerintele de control si de stabilire a unor norme
specifice cu privire la Directiva 96/71/CE si la Directiva 2014/67[UE privind detasarea conducitorilor auto in
sectorul transportului rutier.

2. Aceastd propunere a fost prezentatd in cadrul pachetului privind mobilitatea I, jar procedura legislativd a fost
organizatd impreund cu alte doud propuneri legislative, una privind accesul la ocupatia de operator de transport
rutier si la piata transportului rutier de marfuri si una privind duratele de conducere, normele privind repausul si
tahografele.

3. Consiliul (Transporturi, Telecomunicatii si Energie) a convenit asupra unei abordiri generale la
3 decembrie 2018 ().

4. Parlamentul European si-a adoptat pozitia in primd lecturd la 4 aprilie 2019.

5. Intre octombrie si decembrie 2019, au avut loc negocieri intre Parlamentul European, Consiliu si Comisie cu
scopul de a se ajunge la un acord cu privire la propunere. La 11 decembrie 2019, negociatorii au convenit asupra
unui text de compromis, care a fost ulterior aprobat de Comitetul Reprezentantilor Permanenti la
20 decembrie 2019 (3.

6. Comisia pentru transport si turism (TRAN) a Parlamentului European a confirmat acordul politic la
21 ianuarie 2020, iar Consiliul l-a confirmat la 20 februarie 2020 ().

7. In desfisurarea activitatii sale, Consiliul a tinut seama de avizul Comitetului Economic si Social European din
18 ianuarie 2018 si de cel al Comitetului Regiunilor din 1 februarie 2018.

8. Inlumina acordului respectiv si in urma reviziei efectuate de expertii juristi-lingvisti, Consiliul, utilizind procedura
scrisd, a adoptat la 7 aprilie 2020 pozitia sa in primd lecturd, in conformitate cu procedura legislativd ordinard
previzutd la articolul 294 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

II.  OBIECTIV

9. Obiectivul general al propunerii este, pe de o parte, asigurarea unor conditii de munci decente si a unei protectii
sociale adecvate pentru conducitorii auto si, pe de altd parte, clarificarea, armonizarea si reducerea ceringelor
administrative impuse operatorilor, astfel incat s li se permitd si furnizeze servicii intr-un mediu de concurentd
loiala.

10. Propunerea raspunde, de asemenea, necesitdtii, exprimatd in cursul revizuirii Directivei privind detasarea
lucrdtorilor prin intermediul Directivei (UE) 2018/957, de a stabili norme sectoriale privind detasarea
lucritorilor in sectorul transportului rutier.

() Doc. ST 15084/18.
() Doc. ST 15083/19.
() Doc. 5424/20 + ADD 1-4.
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. ANALIZA POZItIEI iN PRIMA LECTURA A CONSILIULUI
A. Consideratii generale

11. Pe baza propunerii Comisiei, Parlamentul si Consiliul au desfisurat negocieri in vederea incheierii unui acord in
etapa pozitiei Consiliului in primad lecturd. Textul proiectului de pozitie a Consiliului reflectd pe deplin
compromisul la care s-a ajuns intre cei doi colegiuitori.

B. Aspecte esentiale legate de politici
12. Compromisul reflectat in pozitia Consiliului in prima lecturd cuprinde urmdtoarele elemente-cheie:
(a) Derogidrile de la regimul detasirii pentru lucritorii din transportul rutier international

13. Doud elemente-cheie ale pozitiei Consiliului se referd la introducerea unei derogdri de la normele generale privind
detasarea lucratorilor din cauza gradului ridicat de mobilitate si a domeniului, respectiv la intinderea derogdrii
respective. Propunerea Comisiei identificase drept criteriu decisiv durata prezentei unui conducitor auto intr-un
alt stat membru, in timp ce atat Parlamentul, cét si Consiliul au preferat sd facd distinctia in functie de natura
transportului efectuat. In ceea ce priveste intinderea derogdrii, propunerea Comisiei a favorizat o derogare
limitatd la doud elemente ale normelor nationale aplicabile lucritorilor detasati (), in timp ce atit Parlamentul,
cat si Consiliul au preferat o derogare totald de la dispozitiile materiale si procedurale privind detasarea.

14. Textul Consiliului [articolul 1 alineatele (1)-(7)] corespunde in mare mdsurd pozitiei Parlamentului
[amendamentele 765, 787-789, 791, 792, 837 (partial), 838-842]. In special, Consiliul a acceptat limitarea
derogdrii la situatia in care existd un contract de servicii intre angajatorul care trimite conducitorul auto si o
parte care 1si desfisoard activitatea in statul membru gazdi [articolul 1 alineatul (2)]; operatiunile pe cont propriu
nereglementate de contracte de servicii nu sunt, asadar, excluse.

15. In ceea ce priveste activititile scutite de normele privind detasarea lucritorilor, acestea cuprind, in special,
,operatiunile de transport bilateral” [articolul 1 alineatele (3) si (4)], atat in materie de transport de marfuri, cat si
de transport de persoane, si implici o flexibilitate foarte limitatd pentru opririle suplimentare legate de transport.
Gradul ridicat de mobilitate care justificd o derogare este astfel caracterizat prin faptul cd conducitorul auto se
deplaseazd intre statul membru in care este stabilitd societatea conducatorului auto si un alt stat membru sau o
tard tertd. In scop de control, flexibilitatea limitatd pentru opririle suplimentare legate de transport depinde de
inregistrarea, la bordul vehiculului, a trecerilor frontierei, si intr-o etapd ulterioard inregistrandu-se, de asemenea,
activitatea de incircare si descrcare.

16. In consecintd, realizarea de activititi de transport intr-un alt stat membru (cabotaj) este caracterizati drept situatie
in care conducdtorul auto este detasat [articolul 1 alineatul (7)].

17. In scop de clarificare, in compromis se afirma cd un conducitor auto care tranziteaza alt stat membru nu este un
lucrdtor detasat. Pentru operatiunile de transport combinat, segmentul rutier al cildtoriei este analizat separat,
urmand logica activitdtii scutite [articolul 1 alineatele (5) si (6)].

(b) Transparenta in ceea ce priveste conditiile de munci si de incadrare in munci

18. Consiliul a acceptat solicitarea Parlamentului referitoare la o reguld speciald privind obligatia statului membru
gazda de a asigura transparentd in ceea ce priveste conditiile de munci si de incadrare in muncd aplicabile pe
teritoriul sdu, inclusiv cele stabilite prin anumite conventii colective [articolul 1 alineatul (9)]. Prin urmare,
amendamentele 794 si 837 (punctul 2f) se mentin in forma reformulatd in textul Consiliului.

(*) Concediul anual plitit minim si nivelurile minime ale salariului/remuneratiei.
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() Operatorii din ¢iri terte

19. Atat Parlamentul, cat si Consiliul au considerat ci o consolidare a normelor privind detasarea pentru conducitorii
auto din UE nu ar trebui sd conducd la un avantaj competitiv pentru operatorii din tari terte care au acces la piata
de transport rutier a UE. Consiliul a acceptat includerea acestui aspect in lex specialis [articolul 1 alineatul (10)],
sustinut de o serie de considerente (numerele 15-17) care explicd instrumentele disponibile. Prin urmare,
amendamentele 829 si 837 (punctul 2g) au fost pastrate partial.

d) Cerintele administrative privind detasarea, controlul si asigurarea respectirii legislatiei

20. Textul Consiliului se bazeazd pe propunerea Comisiei in ceea ce priveste o listd inchisd si, in comparatie cu
Directiva 2014/67UE, o listd scurtatd a cerintelor administrative care insotesc detasarea conducitorilor auto
[articolul 1 alineatul (11)]. In acord cu pozitia Parlamentului si cu sprijinul Comisiei, operatorii de transport vor
putea si vor fi obligati sd utilizeze Sistemul de informare al pietei interne (IMI) al Comisiei pentru transmiterea
declaratiilor de detasare si a informatiilor solicitate. Aceastd procedurd armonizatd va face ca sistemele nationale
de informatii de sine stititoare si fie redundante. In ceea ce priveste informatiile care urmeazi si fie stocate in
declaratia de detasare, textul Consiliului se bazeazd pe propunerea Comisiei si adaugd cteva elemente solicitate
de Parlament.

21. Disporzitiile privind controlul mentin structura din propunerea Comisiei, conform creia se face o distinctie intre
controlul in trafic si controlul dup detasare. In acord cu pozitia Parlamentului, Consiliul nu a urmirit ideea unor
documente suplimentare la bord cu privire la contractul de munci al conducitorului auto si figele sale de salariu.
Totusi, aceste informatii pot fi solicitate direct operatorului de transport, dupd detasare. Aceastd fazd de control
ulterioard detagdrii, in care statul membru gazdd poate implica statul membru de stabilire, este dezvoltatd
suplimentar in textul Consiliului pentru a tine seama si de amendamentele Parlamentului. In special, sistemul IMI
va fi instrumentul central de comunicare pentru operatorul de transport, iar un stat membru are ocazia sd implice
parteneri sociali.

22. Consiliul a acceptat includerea in directivd a unei obligatii a statelor membre de a stabili sanctiuni in cazul unor
norme care incalcd lex specialis si de a sanctiona actorii din lantul logistic in cazul in care acestia cunosc sau ar
trebui sd cunoascd incalcarile (articolul 5). In sfarsit, Consiliul a acceptat, de asemenea, o dispozitie privind
Lasigurarea inteligentd a aplicdrii normelor”, care obligi statele membre sd includd controlul normelor privind
detasarea lucrdtorilor in cadrul unei strategii generale de control (articolul 6).

23. Pe scurt, amendamentele 838-847, 850, 853-855, 857, 862 si 864 au fost pdstrate in parte, fiind scurtate sau
reformulate, iar amendamentele 848, 849 si 852 nu au fost pastrate.

(¢) Includerea Directivei 2002/15/CE in standardele de asigurare a respectirii legislatiei sociale

24. Directiva 2002/15/CE completeazd Regulamentul privind timpul de conducere, pauzele si perioadele de repaus
ale conducitorilor auto din sectorul transporturilor (), de exemplu prin limitarea timpului de lucru total
sdptdmanal al conducitorilor auto si limitarea muncii de noapte.

25. Directiva 2006/22/CE a introdus standarde ale Uniunii pentru controlul si asigurarea respectirii normelor privind
duratele de conducere, pauzele si perioadele de repaus si ale normelor privind tahografele. Cu toate acestea, a
exclus Directiva 2002/15/CE din domeniul sdu de aplicare. Pozitia Consiliului acceptd acum includerea acestei
directive in standardele de control, in acord cu propunerea Comisiei si cu pozitia Parlamentului.

() 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 i de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 3820/85 al Consiliului (JO L 102, 11.4.2006, p. 1).
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26. Includerea respectiva se referd la mai multe aspecte: sistemele nationale de control, numérul minim de controale si
de raportdri ale rezultatelor [articolul 2 alineatele (1), (3), (3a) si 4, anexa I la directiva modificati], realizarea de
controale la sedii ca urmare a unor incilcdri grave [articolul 6 alineatul (1) din directiva modificatd], sistemele
nationale de clasificare in functie de gradul de risc [articolul 9 alineatul (1) din directiva modificatd] si schimbul
de informatii [articolul 7 alineatul (1) litera (d) si articolul 8 din directiva modificati]. Avind in vedere domeniul
de aplicare amplu al Directivei privind timpul de lucru, pozitia Consiliului preferd o abordare bazati pe riscuri in
ceea ce priveste directionarea controalelor in locul unui obiectiv cantitativ minim [articolul 2 alineatul (3a) din
directiva modificatd]. Prin urmare, amendamentele 806 si 835 au fost pdstrate, fiind reformulate, ceea ce nu s-a
intdmplat in cazul amendamentului 810.

(f) Cooperarea administrativd in materie de asigurare a respectirii legislatiei

27. Normele privind cooperarea administrativd sunt modificate pentru a le deosebi mai bine de schimbul de
informatii in temeiul Regulamentului (UE) nr. 1071/2009, care este efectuat deja cu ajutorul unui sistem
electronic specific. Pentru restul ocaziilor, textul Consiliului prevede utilizarea sistemului IMI si stabileste termene
de rispuns pentru autoritdtile nationale. Prin urmare, amendamentele 812-814 si 816-818 au fost pastrate, fiind
reformulate partial, ceea ce nu s-a intdmplat in cazul amendamentelor 815 si 819.

(g) Standardele revizuite in materie de asigurare a respectirii legislatiei sociale

28. Sistemul de clasificare in functie de gradul de risc, pe langa faptul ci este extins la normele nationale in temeiul
Directivei privind timpul de lucru, suferd doud modificiri mai importante (articolul 9 din directiva modificatd): in
primul rand, Comisia va introduce o formuld comund pentru clasificarea in functie de gradul de risc al unei
intreprinderi si, in al doilea rand, informatiile nationale privind clasificarea in functie de gradul de risc vor fi puse
la dispozitia autoritatilor de control din intreaga UE, inclusiv in contextul efectudrii de controale in trafic. Prin
urmare, amendamentele 821, 824 si 825 au fost acceptate partial ca solutie de compromis.

29. Consiliul acceptd cd statele membre se straduiesc sd extindd controalele concertate la controalele la sediul
intreprinderii, gdsind un compromis cu privire la o cerere conexd a Parlamentului (articolul 5 din directiva
modificatd, amendamentul 809). Rolul viitor al Autoritdtii Europene a Muncii este, de asemenea, evidentiat, in
conformitate cu mandatul acordat acestui nou organism creat in 2019 (considerentul 29).

30. Textul Consiliului acceptd propunerea Comisiei si partial amendamentul 826 al Parlamentului privind elaborarea
unei aborddri comune in ceea ce priveste controlul ,altei munci” care se adaugd timpului de lucru al
conducitorilor auto atunci ciand acestia nu conduc i, in acelasi timp, privind eliminarea cerintei privind
formularele suplimentare de atestare [articolul 11 alineatul (3) din directiva modificatd].

(h) Conferirea de competente Comisiei

31. A fost necesar sd se ajungd la un compromis §i cu privire la alegerea procedurilor care conferd Comisiei
competente de a adopta acte juridice, compromis obtinut in toate dosarele negociate in paralel. Textul Consiliului
contine doud conferiri de competente pentru acte delegate in ceea ce priveste actualizarea anexelor la directiva
modificatd si trei noi conferiri de competente pentru acte de punere in aplicare, si anume privind o formuld
comund pentru clasificarea in functie de gradul de risc, privind o abordare comund in ceea ce priveste
inregistrarea §i controlarea perioadelor aferente ,altei munci” si privind elaborarea functiilor instrumentului de
comunicare IMI care urmeazd si fie utilizat pentru declaratiile de detasare.

(i) Transpunere si prima evaluare a politicilor

32. Cei doi legiuitori si-au actualizat pozitiile cu privire la termenul de transpunere. In urma unei abordari ambitioase
legate de disponibilitatea noului instrument de comunicare IMI, statele membre trebuie si transpund directiva in
termen de 18 luni de la intrarea in vigoare (articolul 9). Pentru sfarsitul anului 2025 este programati o evaluare
de citre Comisie a punerii in aplicare a directivei, in special a dispozitiilor speciale privind conducitorii auto
detasati (articolul 7).
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() Alte elemente ale pozitiei Consiliului

33. Urmdtoarele elemente addugate de Consiliu in propunerea Comisiei au fost retinute in textul final al pozitiei
Consiliului:

(@) o clarificare a faptului cd prezentele intrerupte ale unui conducitor auto intr-un stat membru gazdi nu se
insumeaza unei situatii de detasare pe termen lung [articolul 1 alineatul (8)];

(b) o dispozitie privind abordarea bazati pe controale in cazul in care un conducdtor auto nu detine o declaratie
de detasare, ceea ce inseamnd cd conducitorul auto poate utiliza o derogare de la normele privind detasarea
[articolul 1 alineatul (11) ultimul paragraf].

34. Consiliul a acceptat, in totalitate sau de principiu, urmitoarele alte amendamente ale Parlamentului la propunerea
Comisiei:
(a) garantiile care au drept scop controale in trafic eficiente si fird intarzieri nejustificate pentru conducitorul

auto previzute la articolul 2 alineatul (1) din directiva modificatd si la articolul 1 alineatul (15)
(amendamentele 807 si 859);

(b) o obligatie generald pentru statele membre de a coopera previzuti la articolul 1 alineatul (16)
(amendamentul 860) si o obligatie pentru statele membre §i pentru angajatori de a oferi educatie si formare
autorititilor de control si conducitorilor auto, previzuti la articolul 8 (amendamentul 867);

(c) imbunitdtiri de redactare prin actualizarea trimiterilor caduce (amendamentele 811, 821-823, 827, 828,
832-834).

IV. CONCLUZIE

35. Pozitia Consiliului in primd lecturd reflectd pe deplin compromisul la care s-a ajuns in cadrul negocierilor dintre
Consiliu si Parlamentul European, facilitat de Comisie. Acest compromis este confirmat de scrisoarea adresatd de
presedintele Comisiei TRAN a Parlamentului European presedintelui Comitetului Reprezentantilor Permanenti
(23 ianuarie 2020). in respectiva scrisoare, presedintele Comisiei TRAN a mentionat ci va recomanda membrilor
Comisiei TRAN si, ulterior, plenului, si accepte firdi amendamente, in cadrul celei de a doua lecturi a
Parlamentului European, pozitia in primd lecturd a Consiliului, sub rezerva verificirii de citre expertii juristi-
lingvisti ai ambelor institutii.

36. Prin urmare, Consiliul considerd cd pozitia sa in primd lecturd reprezintd un rezultat echilibrat si cd, odatd
adoptate, normele sectoriale privind detasarea conducdtorilor auto vor imbundtdti conditiile de muncg,
garantand, in acelasi timp, libertatea de a furniza servicii de transport transfrontalier, iar modificirile aduse
Directivei privind cerintele de control vor face ca asigurarea respectdrii legislatiei si controlul si fie mai
cuprinzitoare, mai eficace si mai bine coordonate.
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