*F &
COMISIA
EUROPEANA

Bruxelles, 31.5.2017
COM(2017) 278 final

2017/0121 (COD)

Propunere de
DIRECTIVA 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 conducatorilor auto in sectorul transportului rutier

{SWD(2017) 184 final}
{SWD(2017) 185 final}
{SWD(2017) 186 final}
{SWD(2017) 187 final}

RO RO



RO

EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

In sectorul transportului rutier, normele sociale ale Uniunii contribuie la atingerea obiectivelor
de politicd reprezentate de Tmbunatitirea conditiilor de munca ale conducdtorilor auto,
asigurarea unei concurente loiale intre intreprinderile de transport rutier si cresterea sigurantei
rutiere pentru toti participantii la trafic. Adaptarea acestor norme la nevoile sectorului si
facilitarea aplicarii si a controlului respectarii lor in mod uniform si eficient sunt componente
esentiale ale strategiei Comisiei pentru o mai buna integrare a pietei transportului rutier din
UE si pentru ca acest sector s devind echitabil, eficient si responsabil din punct de vedere
social, asa cum se mentioneaza in Cartea alba privind transporturile din 28 martie 2011".

Principalele norme sociale din domeniul transportului rutier cuprind dispozitii privind
organizarea timpului de lucru al conducitorilor auto, previzute de Directiva 2002/15/CE?,
cerinte minime privind controlul, prevazute in Directiva 2006/22/CE, norme privind
perioadele de conducere, pauzele si perioadele de repaus, prevazute de Regulamentul (CE) nr.
561/2006° si dispozitii privind detasarea lucratorilor, stabilite in Directiva 96/71/CE* si in
Directiva 2014/67/UE de punere in aplicare’. Aceste acte normative fac parte din efortul mai
amplu de a imbunatati conditiile de lucru ale conducatorilor auto, de a asigura o concurenta
loiala intre operatori si de a imbunatati siguranta rutierda in Europa, precum si de a asigura un
echilibru intre protectia sociald a conducatorilor auto si libertatea operatorilor de a presta
servicii transfrontaliere.

O evaluare ex post a legislatiei sociale in domeniul transportului rutier si a aplicarii acesteia,
efectuatd in perioada 2015-2017° in cadrul programului privind o reglementare adecvati si
functionala (REFIT), a concluzionat ca normele in vigoare nu combat in mod eficient si
eficace riscurile de deteriorare a conditiilor de munca si de denaturare a concurentei. Acest
lucru se datoreazd unor deficiente ale cadrului juridic. Anumite norme sunt neclare,
inadecvate sau greu de pus in aplicare sau de controlat, ceea ce duce la diferente de punere in
aplicare intre statele membre a normelor comune si creeazd un risc de fragmentare a pietei
Interne.

Analiza problemelor pe teren a scos in evidentd, cu precddere, faptul ca diferentele de
interpretare si de aplicare a Directivelor 96/71/CE si 2014/67/UE la sectorul transportului
rutier trebuie abordate de urgentd. Evaluarea impactului care insoteste prezenta propunere
legislativa concluzioneaza cd dispozitiile privind detasarea si cerintele administrative nu
corespund caracterului foarte mobil al muncii conducatorilor auto din transportul rutier
international. Acest fapt genereaza sarcini de reglementare disproportionate pentru operatori
si creeaza bariere nejustificate in calea prestarii de servicii transfrontaliere. Dificultatile de
ordin juridic si practic de aplicare a dispozitiilor privind detasarea lucratorilor in sectorul
transportului rutier au fost subliniate In considerentul (10) din propunerea Comisiei din 8
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2002/15/CE privind organizarea timpului de lucru al lucratorilor mobili din domeniul transportului
rutier.

[ Y N T R N

RO



RO

martie 2016’ de modificare a Directivei 96/71/CE: Avdnd in vedere caracterul foarte mobil al
muncii in domeniul transportului rutier international, implementarea directivei privind
detasarea lucratorilor ridica aspecte si dificultati juridice deosebite (in special in cazurile in
care legatura cu statul membru vizat este insuficienta). Cel mai potrivit ar fi ca aceste
provocari sa fie abordate prin legislatie specifica sectorului, alaturi de alte initiative ale UE
indreptate catre imbundtatirea functionarii pietei interne a transportului rutier.

Prezenta propunere prevede o abordare holistica a riscurilor legate de conditiile de munca
necorespunzatoare pentru conducdtorii auto, inclusiv termenii si conditiile de incadrare in
muncd si, In acelasi timp, vizeaza reducerea sarcinilor de reglementare excesive pentru
operatori si prevenirea denaturdrii concurentei. Obiectivul global este de a asigura un
echilibru intre conditiile de munca adecvate pentru conducatorii auto si libertatea de a furniza
servicii transfrontaliere pentru operatori.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica

Prezenta propunere face parte dintr-o mai amplad revizuire In curs a legislatiei rutiere a
Uniunii. Ea este strans legatd de o initiativd care vizeaza Imbunatatirea claritatii si a
caracterului adecvat al normelor privind perioadele de conducere, pauzele si perioadele de
repaus prevazute in Regulamentul (CE) nr. 561/2006 si al celor referitoare la utilizarea
tahografului prevazute in Regulamentul (UE) nr. 165/2014. De asemenea, propunerea este
legata de revizuirea 1n curs a normelor de piatd privind accesul la ocupatia de operator de
transport rutier [Regulamentul (CE) nr. 1071/2009], accesul la piata transportului
international de marfuri [Regulamentul (CE) nr. 1072/2009] si accesul la piata transportului
international de cdlatori [Regulamentul (CE) nr. 1073/2009]. Normele sociale si de piatd
constituie un cadru juridic cuprinzator si coerent, iar punerea lor in aplicare n mod coerent si
eficient este esentiald pentru crearea unui sector al transportului rutier echitabil, sigur si
sustenabil din punct de vedere ecologic si social. Niciuna dintre initiative nu poate aborda
separat in mod eficient provocarile actuale de ordin social si de la nivelul pietei.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Propunerea contribuie la doud dintre prioritatile actualei Comisii, $i anume crearea unei ,,piete
interne mai profunde si mai echitabile” si un nou impuls pentru ,,locuri de munca, crestere
economica si investitii”. Ea este Tn concordanta cu actiunile menite sd combatd inechitatea
sociald si concurenta neloiala si sd creeze un cadru social pentru noi oportunitati de angajare
si conditii comerciale echitabile.

Unul dintre scopurile propunerii este de a asigura conditii decente de munca si o protectie
sociald adecvata. Astfel, ea corespunde obiectivelor Agendei sociale a Comisiei si initiativei
privind crearea unui pilon european al drepturilor sociale. Propunerea este, de asemenea,
conforma cu Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene, care, la articolul 31, prevede
dreptul la conditii de munca echitabile si corecte.

Propunerea contribuie la programul REFIT prin reducerea sarcinilor de reglementare si prin
simplificarea si adaptarea anumitor norme la nevoile specifice ale sectorului. De asemenea, ea
va contribui la un control al aplicarii mai eficient, printr-o mai buna utilizare a instrumentelor
si a sistemelor de control existente.

’ COM(2016)128.
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2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temei juridic

Prezenta propunere modifica Directiva 2006/22/CE si stabileste norme sectoriale privind
detasarea lucratorilor in raport cu Directivele 96/71/CE si 2014/67/UE.

Directiva 2006/22/CE se bazeaza pe actualul articol 91 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (TFUE), iar aceastd dispozitie ar trebui sa reprezinte si baza
legald a modificarii directivei.

Directivele 96/71/CE si 2014/67/UE se bazeaza pe actualul articol 53 alineatul (1) din TFUE.
Cu toate acestea, avand in vedere cd normele propuse se referd exclusiv la situatii specifice

prestarii de servicii de transport, temeiul juridic ar trebui sd fie articolul 91 alineatul (1) din
TFUE.

. Subsidiaritate

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

Lacunele din legislatia actuald inseamna ca statele membre transpun si aplica diferit normele
sociale ale UE, inclusiv pe cele privind detasarea lucrdtorilor. Orientarile sau
autoreglementarea de catre statul membru nu ar fi suficiente pentru a asigura faptul ca
normele sociale din domeniul transportului rutier sunt aplicate si controlate in mod coerent 1n
intreaga UE. Se justifica, prin urmare, luarea de masuri la nivelul UE.

. Proportionalitate

Propunerea nu depdseste ceea ce este necesar pentru rezolvarea problemelor identificate
legate de conditiile de lucru necorespunzatoare pentru conducatorii auto si de denaturarile
concurentei dintre operatori.

Dupad cum se mentioneaza in sectiunea 7.2 a evaludrii impactului, propunerea introduce
optiunea de politica consideratd cea mai adecvata si proportionald, asigurdndu-se un echilibru
intre Tmbunatatirea conditiilor de muncd pentru conducatorii auto, reducerea sarcinilor de
reglementare pentru operatori si aplicarea normelor in mod eficace la nivel transfrontalier.

Propunerea se concentreazd asupra simplificarii, clarificarii si adaptarii anumitor norme
pentru a raspunde nevoilor sectorului. Ea evitd orice sarcind administrativd inutild pentru
operatori si urmdreste sd asigure faptul ca cerintele privind cooperarea administrativa si
asistenta reciproca dintre statele membre sunt proportionale. Evaluarea impactului a
concluzionat cd masurile de politica avute in vedere nu vor avea un efect disproportionat
asupra IMM-urilor.

. Alegerea instrumentului

Avand in vedere cd propunerea prevede un numdr limitat de modificari ale Directivei
2006/22/CE si stabileste norme sectoriale privind detasarea lucratorilor in sectorul
transportului rutier in raport cu Directivele 96/71/CE si 2014/67/UE, instrumentul ales este tot
o directiva.
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3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE SI ALE EVALUARII IMPACTULUI

. Evaluari ex post/verificari ale adecvarii legislatiei existente

Directiva 2006/22/CE privind controlul, alaturi de Regulamentul (CE) nr. 561/2006 privind
perioadele de conducere si de Directiva 2002/15/CE privind timpul de lucru au facut obiectul
unei ample evaludri ex post realizate in perioada 2015-2017". Aceasta evaluare a fost sustinuta
de un studiu extern’.

Principalele probleme identificate au fost:

- divergente de interpretare si de control al aplicarii dispozitiei privind Inregistrarea
perioadelor 1n care conducdtorul auto nu se afla in vehicul;

- Incalcarea normelor privind timpul de lucru, ceea ce duce la un numar excesiv de ore de
lucru pentru conducétorii auto si la oboseala acumulata, cu efecte adverse asupra sanatatii si
sigurantei conducatorilor auto si a sigurantei rutiere;

- controlul insuficient al dispozitiilor referitoare la timpul de lucru si lipsa de date uniforme
privind monitorizarea si controalele de conformitate;

- cooperare administrativa si asistentd reciproca necorespunzatoare intre statele membre, ceea
ce Tmpiedicd implementarea coerenta a normelor UE;

- sisteme nationale divergente de evaluare a clasificarilor in functie de gradul de risc ale
intreprinderilor de transport, ceea ce impiedica schimbul de informatii si compararea datelor
in vederea efectuarii unor controale eficace;

- utilizarea insuficientd a datelor din sistemele de clasificare in functie de gradul de risc, ceea
ce Tmpiedica stabilirea unor tinte precise ale controalelor;

- riscuri ignorate de deteriorare a conditiilor de munca legate de caracterul neadecvat al
remuneratiei si al protectiei sociale a conducétorilor auto care lucreaza pentru perioade lungi
de timp 1n afara tarii de angajare.

Dispozitiile privind detasarea lucratorilor nu au facut parte, In mod explicit, din aceastd
evaluare REFIT. Cu toate acestea, dificultatile legate de aplicarea masurilor nationale
divergente privind detasarea lucratorilor in sectorul transportului rutier au aritat cd normele
generale privind detasarea nu sunt adecvate pentru forta de muncad foarte mobild din
transportul rutier, precum si faptul ca cerintele administrative sunt disproportionat de
impovardtoare, limitand astfel libertatea de a presta servicii transfrontaliere.

. Consultarea partilor interesate

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

A se vedea nota de subsol 1.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-
road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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Toate grupurile relevante de parti interesate au contribuit la procesul de consultare: autoritati
nationale, organisme de control, asociatii reprezentand operatorii de transport rutier (de marfa
si de calatori), expeditori de marfa, transportatori, IMM-uri, sindicate, conducatori auto si alti
lucratori din transportul rutier. indeosebi, pe parcursul intregului proces s-a efectuat o
consultare ampla a partenerilor sociali europeni. Au fost utilizate diverse metode si
instrumente de consultare deschisa si tintita:

- o conferintd la nivel Tnalt, organizatd la data de 4 iunie 2015, pe tema ,,O agenda
sociala pentru transporturi”, a lansat o dezbatere ampld cu privire la aspectele sociale ale
transportului rutier; aceasta a reunit in jur de 350 de participanti: factori de decizie, experti din
domeniul transporturilor, partenerii sociali;

- seminare organizate la sfarsitul anului 2015, care au reunit partile interesate din sector,
reprezentanti ai statelor membre si partenerii sociali de la nivelul UE. Discutiile s-au axat pe
modul in care functioneaza legislatia sociala si cea privind piata internd in domeniul
transportului rutier;

- o conferintd pe tema transportului rutier, care a avut loc la 19 aprilie 2016, cu un
atelier dedicat aspectelor sociale si celor privind piata interna ale transportului rutier. Au
existat aproximativ 400 de participanti, in special reprezentanti ai statelor membre, membri ai
Parlamentului European si partile interesate principale, care au discutat despre obiectivele si
domeniul de aplicare al initiativelor planificate din domeniul rutier;

- au fost lansate cinci anchete specifice pentru a obtine punctele de vedere ale
ministerelor nationale ale transporturilor (cu accent pe punerea in aplicare si interpretarea
normelor), ale autoritatilor de control (cu accent pe practicile de control, costurile si
beneficiile aferente activitatii de control), ale intreprinderilor (cu accent pe impactul legislatiei
asupra operatorilor de pe piatd), ale sindicatelor (cu accent pe impactul legislatiei asupra
conducdtorilor auto) si ale altor parti interesate, cum ar fi asociatiile industriale (cu accent pe
imaginile de ansamblu asupra efectelor legislatiei). In total, au fost primite 1441 de raspunsuri
(dintre care 1269 au provenit de la Intreprinderi de transport rutier);

- interviuri cu 90 de parti interesate (dintre care 37 de conducdtori auto) au fost
organizate pentru a colecta informatii privind experientele acestora legate de modul de
desfasurare a controalelor si a afla daca acestea au fost eficiente si care au fost provocarile
legate de indeplinirea obligatiilor;

- o consultare publica'®, intre 5 septembrie si 11 decembrie 2016, pentru definirea
problemei si identificarea solutiilor posibile. Din cele 1378 de raspunsuri, 1209 au fost din
partea conducdtorilor auto, a operatorilor, a expeditorilor, a agentilor de expeditie si 169 din
partea autoritatilor nationale, a organismelor de control, a organizatiilor lucratorilor si a
asociatiilor industriale;

- un grup de consultare a IMM-urilor in perioada 4 noiembrie 2016 - 4 ianuarie 2017.
Cele 109 de raspunsuri primite au oferit opinii cu privire la obiectivele revizuirii cadrului
juridic si la potentialele solutii;

- UN sondaj online efectuat in randul conducatorilor auto (cele 345 de raspunsuri au
furnizat opinii privind posibile masuri, insd, dintre acestea, 140 de raspunsuri au provenit din

10 Rezumatul constatarilorhttp://ec.europa.eu/transport/modes/road/consultations/2016-social-legislation-

road_en
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Térile de Jos si 127 din Regatul Unit); un sondaj in randul autorititilor nationale si al
organismelor de control (41 de raspunsuri primite din 27 de state membre ale UE, plus
Norvegia si Elvetia) si un sondaj in randul operatorilor (73 de raspunsuri, insa, nici in acest
caz, ele nu au fost pe deplin reprezentative, deoarece 58 de raspunsuri au provenit din
Ungaria);

- interviuri cu 7 companii de transport, 9 asociatii industriale nationale, 9 autoritati
nationale, 4 sindicate nationale ale lucratorilor si 6 parteneri sociali europeni.

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

Activitdtile de consultare au confirmat principalele probleme: 1) conditii de munca
necorespunzatoare pentru conducatorii auto; 2) denaturdri ale concurentei intre operatorii de
transport; si 3) sarcini de reglementare pentru operatori si statele membre. Principalele
probleme juridice identificate aflate la baza acestor provocari sunt urmatoarele: norme sociale
neclare sau neadecvate, aplicare divergentd a normelor, controale inconsecvente si ineficiente
si 0 slaba cooperare administrativa intre statele membre.

In ceea ce priveste proiectul de misuri politice, a existat un sprijin puternic din partea tuturor
partilor interesate pentru consolidarea controalelor si a cooperdrii intre organismele de
control, desi unele autoritati nationale de control si-au exprimat ingrijorarea cu privire la
posibilele costuri de control suplimentare. Mai exact, masurile de armonizare a sistemelor
nationale de clasificare in functie de gradul de risc si de acordare a unui acces in timp real la
datele din sistemele de clasificare in functie de gradul de risc au primit un sprijin puternic din
partea autoritatilor nationale si a organizatiilor de control la nivelul UE (peste 70% dintre
acestea).

Partile interesate au avut opinii diferite cu privire la proiectele de masuri privind conditiile de
detasare in transportul rutier, statele membre UE-13 si operatorii au sprijinit mdsura cu
rezerve (un prag temporal care nu ar trebui sd fie prea scazut), in timp ce sindicatele au
considerat cd masura este in detrimentul conducatorilor auto. Statele membre UE-15 si
operatorii au exprimat puncte de vedere diferite. Masura privind reducerea poverii
administrative In contextul aplicdrii normelor privind detasarea lucrdtorilor in transportul
rutier a fost sustinutd de o majoritate a tuturor grupurilor de parti interesate, cu exceptia
sindicatelor.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Comisia a beneficiat de asistenta unor contractanti externi, care au furnizat un studiu de
11 . . . .

sprijin pentru evaluarea ex post ~ si un studiu separat pentru evaluarea impactului, care a fost

finalizat in mai 2017.

. Evaluarea impactului

Initiativa este sustinutd de o evaluare a impactului, care a primit un aviz pozitiv cu
recomandari din partea Comitetului de analizd a reglementarii. Toate observatiile principale
ale comitetului au fost luate in considerare in versiunea revizuita a evaludrii impactului (a se
vedea anexa 1 pentru o prezentare generald).

H Raportul final https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-

ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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Au fost luate in considerare patru optiuni de politicd. Primele trei sunt cumulative in ceea ce
priveste cresterea nivelului de interventie normativa si impactul preconizat, in timp ce cea de-
a patra este orizontald, iar masurile din cadrul ei ar putea fi combinate cu oricare dintre
primele trei optiuni.

Prima optiune s-a axat pe clarificarea cadrului juridic si intensificarea cooperarii intre
autoritdtile de control. Cea de-a doua s-a axat pe consolidarea controalelor si imbunatatirea
modelelor de lucru pentru lucratori. A treia a propus modificari substantiale ale normelor
aplicabile, in special interzicerea remunerarii bazate pe performanta. A patra a inclus criterii
specifice sectorului si masuri specifice de control pentru detasarea lucratorilor in sectorul
transportului rutier. Aceasta a inclus variante bazate pe praguri temporale: varianta (a) - 3 zile,
(b) - 5 zile, (c) - 7 zile si (d) - 9 zile in total pentru fiecare luna calendaristicd petrecutd pe
teritoriul unui stat membru gazda, dupa care unui operator strdin i se aplica normele statului
membru gazda privind salariul minim si concediul anual platit.

Optiunea de politicd 1 a parut sd fie cea mai putin eficientd pentru solutionarea problemei
insecuritdtii juridice si a inegalitatii dintre conducatorii auto si operatori, in principal din
cauza naturii voluntare a masurilor. Aceasta ar mari numarul de masuri nationale aplicabile
conducétorilor auto si operatorilor.

Optiunea de politicd 3 pare a avea unele efecte secundare negative in ceea ce priveste
conditiile de lucru pentru conducétorii auto din transportul de calatori, intrucat masura privind
repausul sdptdmanal reportat ar duce la o majorare de 20-33% a indicelui de oboseala si ar
madri riscurile pentru siguranta rutierd cu 4-5%. Aceasta crestere a oboselii si a riscului ar fi
insotitd de reducerea cu 3-5% a costurilor de conformare pentru operatori.

Optiunea de politica 2 ofera cel mai puternic impact pozitiv in ceea ce priveste imbunatatirea
conditiilor de muncd ale conducdtorilor auto (reducerea cu 28% a indicelui de oboseald si
reducerea perioadelor petrecute departe de casa cu 43% pentru conducatorii auto din UE-13 si
cu 16% pentru cei din UE-15). In acelasi timp, ea contribuie la reducerea denaturirilor
concurentei si la Tmbundtatirea sigurantei rutiere, datoritd masurilor de control coerente si mai
eficiente, reducand totodatd, intr-o anumitd masura, sarcinile administrative pentru autoritatile
nationale si Intreprinderile de transport.

In ceea ce priveste optiunea orizontald (PP4) privind detasarea lucratorilor, costurile de
conformare pentru operatori sunt cele mai scazute in cazul unui prag mai ridicat, datorita unui
numar redus de curse care intrd sub incidenta normelor privind salariul minim. Pe de alta
parte, un prag temporal mai redus ar acoperi un grup mai larg de conducatori auto implicati in
prestarea transfrontaliera de servicii de transport rutier, ceea ce duce la cresterea efectelor
pozitive globale in ceea ce priveste Tmbundtitirea conditiilor sociale si de munca ale
conducatorilor auto si cresterea atractivitatii locurilor de munca.

Economiile semnificative estimate pentru operatori rezultd in principal din optiunea 4 si, in
special, din masurile privind cerintele administrative si de control. Aceste economii sunt de
ordinul a 785 de milioane EUR pe an pentru costurile administrative. Economiile rezultate din
masurile vizate de optiunea 2 nu au putut fi cuantificate. Cu toate acestea, se asteapta ca
aceste masuri sa reducd incalcarile si, prin urmare, costurile de neconformare. In plus, ele
permit ca operatiunile de transport sa fie mai eficiente si sd ofere un stimulent pentru
intoarcerea acasd mai frecventd a conducatorului auto. Cu toate acestea, masurile respective
presupun costuri de control ceva mai ridicate pentru autoritatile nationale (cu 1,3% - 8%), In
special in ceea ce priveste controalele referitoare la respectarea normelor privind timpul de
lucru.
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. Adecvarea reglementarilor si simplificarea

Propunerea urmareste obiectivul REFIT de sporire a eficacitatii legislatiei si de reducere a
sarcinilor de reglementare pentru intreprinderi. In acest sens, ea prevede simplificarea si
adaptarea normelor la nevoile specifice ale sectorului si utilizarea mai eficienta a bazelor de
date si a instrumentelor de control mai uniforme. Desi se preconizeaza o usoard crestere a
costurilor de control pentru autoritatile nationale, aceasta crestere este justificata de
imbunatatirea conditiilor de lucru ale conducatorilor auto si a conditiilor de afaceri pentru
operatori, ceea ce va permite realizarea de economii la costurile de neconformare. Propunerea
va spori totodatd eficacitatea controalelor, de exemplu prin cresterea utilizarii sistemelor de
clasificare in functie de gradul de risc, astfel incat controalele sa i vizeze pe operatorii care nu
respectd normele. Propunerea nu scuteste microintreprinderile, deoarece aceasta ar duce la un
risc de inegalitate a conditiilor de concurenta si a conditiilor de munca.

Drepturile fundamentale

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

4. IMPLICATII BUGETARE

Propunerea nu va avea implicatii asupra bugetului Uniunii.

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

Monitorizarea evolutiilor, in special a numarului, a tipurilor si a frecventei cu care se produc
incalcarile normelor sociale se va realiza prin intermediul rapoartelor nationale de punere in
aplicare si al analizei datelor furnizate de organizatiile de control de la nivelul UE. Problemele
legate de aplicare si de control vor fi monitorizate si evaluate cu regularitate de catre
Comitetul privind transportul rutier. Informatiile privind detasarea vor fi colectate din bazele
de date nationale, pe baza unui formular de tip A1 — o declaratie conform céareia un lucrator
detasat ramane asigurat in cadrul sistemului de securitate sociala din tara de origine.

Alte evolutii de pe piatd si impactul potential al acestora asupra conditiilor de munca si de
concurentd vor fi evaluate utilizdnd datele colectate ca parte a altor initiative, in special a
revizuirii Regulamentului privind accesul la piata transportului international de marfuri.

. Documente explicative

Prezenta propunere modificd Intr-o masurd limitatd doud directive existente si stabileste
norme specifice in legaturd cu doua alte directive existente. Nu sunt considerate necesare
documente explicative specifice privind transpunerea.

. O posibila modificare a Directivei 2002/15/CE

In conformitate cu articolul 154 din TFUE, care prevede ca organizatiile partenerilor sociali la
nivel european trebuie consultate cu privire la aspectele legate de ocuparea fortei de munca si
afacerile sociale prevazute la articolul 153 din tratat, Comisia va lansa un proces de consultare
pentru a cunoaste punctele de vedere ale partenerilor sociali cu privire la posibila directie de
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actiune a Uniunii 1n ceea ce priveste Directiva 2002/15/CE, care face parte din cadrul juridic
al normelor sociale in sectorul transportului rutier.

. Explicatii detaliate referitoare la prevederile specifice ale propunerii

Principalele elemente ale propunerii sunt enumerate in continuare.

Directiva 2006/22/CE
Articolul 1 modifica Directiva 2006/22/CE dupa cum urmeaza:
Articolul 1 — Obiect

Articolul 1 se modificd pentru a clarifica faptul ca cerintele de control prevazute in prezenta
directiva se aplica si verificarii conformitatii cu Directiva 2002/15/CE.

Articolul 2 — Sisteme de control

Articolul 2 alineatul (1) al doilea paragraf se modifica pentru a impune includerea, in
controalele efectuate de statele membre, a verificarii conformitatii cu dispozitiile privind
timpul de lucru prevazute in Directiva 2002/15/CE.

Articolul 2 alineatul (3) specifica faptul cd numarul minim al controalelor referitoare la
respectarea dispozitiilor Regulamentului (CE) nr. 561/2006 include controale privind
conformitatea cu Directiva 2002/15/CE.

Articolul 2 alineatul (4) prevede cd informatiile transmise Comisiei de catre statele membre
cu privire la rezultatele controalelor in trafic si la sedii trebuie sa includa verificari privind
conformitatea cu Directiva 2002/15/CE.

Articolul 6 — Controale la sediile intreprinderilor

Articolul 6 alineatul (1) specifica faptul ca incalcarile grave care determina efectuarea unor
controale la sediul intreprinderilor de transport rutier includ si incalcari ale Directivei
2002/15/CE.

Articolul 7 — Legatura intracomunitara

La articolul 7 alineatul (1), se introduce litera (d) pentru a solicita autoritatilor nationale
desemnate sd faca schimb de informatii cu privire la punerea in aplicare a prezentei directive
st a Directivei 2002/15/CE.

Articolul 8 — Schimbul de informatii

Articolul 8 se modifica pentru a extinde cooperarea administrativa si asistenta reciprocd dintre
statele membre. Articolul 8 alineatul (1) este modificat pentru a preciza cd schimbul de
informatii dintre autoritdtile nationale desemnate acoperd si punerea in aplicare a Directivei
2002/15/CE si a Regulamentului (CE) nr. 561/2006. La articolul 8 se introduce alineatul (1a)
pentru a stabili termene fixe in care o autoritate a unui stat membru trebuie sa raspunda la
cererile de informatii din partea altor state membre.

Articolul 9 — Sistemul de clasificare in functie de gradul de risc

Articolul 9 se modifica pentru a imbunatati coerenta si eficacitatea sistemelor nationale de
clasificare in functie de gradul de risc. La articolul 9 alineatul (1), se adaugd un al doilea
paragraf, care prevede obligatia Comisiei de a stabili o formuld uniforma de calculare a
gradului de risc al intreprinderilor de transport; acesta precizeaza, de asemenea, criteriile care
trebuie luate in considerare la stabilirea unei astfel de formule, inclusiv utilizarea tahografului
Hinteligent”. Articolul 9 alineatul (2) se modifica pentru a incuraja statele membre sa discute
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cu privire la normele pentru efectuarea controalelor suplimentare la sediul intreprinderilor de
transport rutier cu un grad de risc ridicat. La articolul 9 se adauga alineatul (4) pentru a
preciza ca datele din sistemul de clasificare in functie de gradul de risc trebuie sa fie puse la
dispozitia autoritdtilor de control. La articolul 9 se adaugd alineatul (5) pentru a impune
statelor membre obligatia de a pune informatiile din sistemul national de clasificare in functie
de gradul de risc la dispozitia altor state membre, la cerere.

Articolul 11 - Cele mai bune practici

La articolul 11, alineatul (3) este inlocuit pentru a prevedea obligatia Comisiei de a stabili o
abordare comuna 1n ceea ce priveste inregistrarea si controlul perioadelor in care este
desfasurata o ,,altd munca” decat conducerea, atunci cand un conducator auto nu se afld in
vehicul si, prin urmare, nu a putut face inregistrarile necesare in tahograf.

Anexa 1

In Partea A, se adauga punctul (6) pentru a extinde domeniul de aplicare al controalelor in
trafic astfel incat sd includa controalele efectuate pentru verificarea respectdrii limitelor
timpului de lucru sdptimanal. In Partea B, se adaugi punctul (4) pentru a extinde domeniul de
aplicare al inspectiilor la sedii, incluzdnd controalele privind respectarea dispozitiilor
referitoare la timpul de lucru sdaptamanal, pauzele si munca de noapte prevazute in Directiva
2002/15/CE.

Norme specifice privind detasarea lucritorilor in sectorul transportului rutier care
prevaleaza asupra anumitor dispozitii ale Directivei 96/71/CE si ale Directivei
2014/67/UE

Articolul 2 alineatul (1)

Articolul 2 alineatul (1) explica obiectivele dispozitiilor prin care sunt stabilite norme
specifice privind detasarea In sectorul transportului rutier care prevaleaza asupra dispozitiilor
pertinente din Directiva 96/71/CE si Directiva 2014/67/UE.

Articolul 2 alineatele (2) si (3)

Articolul 2 alineatul (2) precizeaza perioada minimad de detasare sub care normele statelor
membre gazdd referitoare la salariul minim si la concediul anual pldtit nu se aplica
operatiunilor de transport rutier international. Acest prag temporal nu se aplica in cazul
cabotajului, avind in vedere cd intreaga operatiune de transport are loc intr-un stat membru
gazda. In consecinta, nivelul salariului minim si concediile anuale plitite minime din statul
membru gazda ar trebui sa se aplice in cazul cabotajului indiferent de frecventa si de durata
operatiunilor efectuate de un conducator auto. Alineatul (3) explicd mai detaliat metoda de
calcul a acestei perioade de detasare.

Articolul 2 alineatul (4)

La articolul 3 alineatele (4) si (5) se stabilesc cerintele administrative si masurile de control
specifice pentru verificarea conformitatii cu dispozitiile privind detasarea lucrdtorilor din
transportul rutier.
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2017/0121 (COD)
Propunere de
DIRECTIVA 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

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

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

avand 1n vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ cdtre parlamentele nationale,
12

b

avand 1n vedere avizul Comitetului Economic si Social European
avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor',

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,
intrucat:

(1)  Pentru a crea un sector al transportului rutier sigur, eficient si responsabil din punct de
vedere social, este necesar sd se asigure conditii adecvate de muncd si o protectie
sociala corespunzatoare pentru conducatorii auto, pe de o parte, si conditii comerciale
si de concurenta echitabile pentru operatori, pe de alta parte.

(2)  Nivelul ridicat de mobilitate inerent serviciilor de transport rutier necesitd o atentie
deosebita pentru asigurarea faptului ca toti conducatorii auto beneficiaza de drepturile
care li se cuvin si cd operatorii nu se confruntd cu obstacole administrative
disproportionate, care le limiteaza in mod nejustificat libertatea de a presta servicii
transfrontaliere.

(3)  Echilibrul dintre imbunatatirea conditiilor sociale si de munca ale conducatorilor auto
si facilitarea exercitarii libertatii de a presta servicii de transport rutier pe baza unei
concurente loiale intre operatorii nationali si strdini este esential pentru buna
functionare a pietei interne.

4) Dupa evaluarea eficacitdtii si a eficientei legislatiei sociale actuale a Uniunii in
domeniul transportului rutier, au fost identificate anumite lacune ale dispozitiilor
existente si deficiente ale controlului aplicarii acestora. In plus, existi o serie de
discrepante intre statele membre in ceea ce priveste interpretarea si aplicarea normelor.
Acest lucru creeaza insecuritate juridica si inegalitate de tratament pentru conducéatorii
auto si operatori, ceea ce aduce prejudicii conditiilor sociale, de munca si de
concurentd in acest sector.

&) Controlul adecvat, eficace si coerent al dispozitiilor privind timpul de lucru este
esential pentru a proteja conditiile de lucru ale conducatorilor auto si pentru a preveni

12 JoC,,p..
1 JoC,,p..
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(6)

(7

®)

)

(10)

(In

denaturarea concurentei care rezultd din nerespectarea normelor. Prin urmare, este
oportund extinderea cerintelor de control uniforme existente, prevazute in Directiva
2006/22/CE, la verificarea conformitatii cu dispozitiile referitoare la timpul de lucru
prevazute in Directiva 2002/15/UE.

Cooperarea administrativa intre statele membre 1n ceea ce priveste punerea in aplicare
a normelor sociale iIn domeniul transportului rutier s-a dovedit a fi insuficienta, motiv
pentru care controalele transfrontaliere sunt mai dificile, ineficiente si lipsite de
coerentd. Este necesar, prin urmare, sa se stabileasca un cadru pentru o comunicare si
o asistenta reciproca eficientd, inclusiv pentru schimbul de date privind incalcarile si
de informatii cu privire la bunele practici de control.

Pentru a imbunatati in continuare eficacitatea, eficienta si coerenta controalelor, este
oportund dezvoltarea caracteristicilor si a utilizdrii actualelor sisteme nationale de
clasificare in functie de gradul de risc. Accesul la datele continute in sistemele de
clasificare in functie de gradul de risc ar permite o mai buna orientare a controalelor
catre operatorii neconformi, iar o formula uniforma pentru evaluarea gradului de risc
al unei intreprinderi de transport ar trebui sa contribuie la un tratament mai echitabil al
operatorilor cu ocazia controalelor.

Pentru a asigura conditii uniforme pentru punerea in aplicare a Directivei 2006/22/CE,
ar trebui conferite competente de executare Comisiei. Aceste competente ar trebui
exercitate In conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 1

Totodata, au fost intampinate dificultati in cadrul aplicarii normelor privind detasarea
lucratorilor prevazute in Directiva 96/71/CE a Parlamentului European si a
Consiliului si a normelor privind cerintele administrative previzute in Directiva
2014/67/UE a Parlamentului European si a Consiliului'® la sectorul transportului
rutier, caracterizat de un grad ridicat de mobilitate. Masurile nationale necoordonate
privind aplicarea si controlul respectarii dispozitiilor cu privire la detasarea lucratorilor
in sectorul transportului rutier au generat sarcini administrative ridicate pentru
operatorii nerezidenti din Uniune. Acest lucru a creat restrictii nejustificate ale liberei
prestdri transfrontaliere de servicii de transport rutier, care au avut efecte secundare
negative asupra locurilor de munca.

Comisia, in propunerea sa din 8 martie 2016'" privind revizuirea Directivei 96/71/CE,
a recunoscut ca punerea in aplicare a acestei directive ridicd probleme si dificultati
juridice deosebite 1n sectorul transportului rutier, caracterizat de un grad ridicat de
mobilitate, si a indicat cd aceste probleme ar trebui abordate cel mai bine prin
legislatia specifica sectorului transportului rutier.

Pentru a se asigura punerea in aplicare efectiva si proportionala a Directivei 96/71/CE
in sectorul transportului rutier, este necesar sd se stabileascd norme sectoriale care
reflectd caracterul specific al fortei de munca foarte mobile din acest sector si care

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 cétre statele membre al
exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55,28.2.2011, p. 13).

Directiva 96/71/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 16 decembrie 1996 privind detasarea
lucratorilor 1n cadrul prestarii de servicii (JO L 18, 21.1.97, p.1).

Directiva 2014/67/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 15 mai 2014 privind asigurarea
respectarii aplicarii Directivei 96/71/CE privind detasarea lucratorilor in cadrul prestarii de servicii si de
modificare a Regulamentului (UE) nr. 1024/2012 privind cooperarea administrativa prin intermediul
Sistemului de informare al pietei interne (,,Regulamentul IMI””) (JO L 159, 28.5.2014, p. 11).
COM(2016)128.
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asigurd un echilibru intre protectia sociala a conducatorilor auto si libertatea de a
presta servicii transfrontaliere a operatorilor.

(12)  Astfel de criterii echilibrate ar trebui sa se bazeze pe conceptul legaturii suficiente a
unui conducator auto cu teritoriul unui stat membru gazda. Prin urmare, ar trebui sa fie
stabilit un prag temporal dincolo de care se aplicd nivelul salariului minim si
concediile platite anuale minime din statul membru gazda in cazul operatiunilor de
transport international. Acest prag nu ar trebui sa se aplice operatiunilor de cabotaj,
astfel cum sunt definite in Regulamentul nr. 1072/2009' si in Regulamentul nr.
1073/2009", avand in vedere ca intreaga operatiune de transport are loc intr-un stat
membru gazdi. In consecintd, nivelul salariului minim si concediile anuale platite
minime din statul membru gazda ar trebui sa se aplice in cazul cabotajului indiferent
de frecventa si de durata operatiunilor efectuate de un conducétor auto.

(13) Pentru a asigura controlul efectiv si eficient al normelor sectoriale in materie de
detasare a lucratorilor si pentru a evita sarcinile administrative disproportionate pentru
operatorii nerezidenti, ar trebui instituite cerinte administrative si de control specifice
in sectorul transportului rutier, profitand pe deplin de instrumente de control cum este,
de exemplu, tahograful digital.

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

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1
Directiva 2006/22/CE se modificd dupd cum urmeaza:
(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 a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste
legislatia sociald referitoare la activitatile de transport rutier si de abrogare a Directivei
88/599/CEE a Consiliului”.

2) Articolul 1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,Prezenta directiva stabileste conditiile minime pentru punerea in aplicare a Regulamentelor
(CE) nr. 561/2006 si (UE) nr. 165/2014* si a Directivei 2002/15/CE**.”

* 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).

18 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 (JO L 300,
14.11.2009, p. 72).

1 Regulamentul (CE) nr. 1073/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009
privind normele comune pentru accesul la piata internationala a serviciilor de transport cu autocarul si autobuzul
si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 (JO L 300, 14.11.2009, p. 88).
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** Directiva 2002/15/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2002
privind organizarea timpului de lucru al persoanelor care efectueaza activitdti mobile de
transport rutier (JO L 80, 23.3.2002, p. 35).”.

3) Articolul 2 se modifica dupd cum urmeaza:
(a) laalineatul (1), al doilea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

»Aceste controale cuprind in fiecare an o parte insemnatd si reprezentativa a lucratorilor
mobili, conducatorilor auto, intreprinderilor si vehiculelor care intrd sub incidenta
Regulamentelor (CE) nr. 561/2006 si (UE) nr. 165/2014 si a lucratorilor mobili si
conducatorilor auto care intrd sub incidenta Directivei 2002/15/CE.”;

(b) laalineatul (3), primul paragraf se Inlocuieste cu urmatorul text:

,Fiecare stat membru organizeaza controalele in asa fel incat sa fie verificate cel putin 3 %
din zilele lucrate de catre conducatorii vehiculelor care intra sub incidenta Regulamentului
(CE) nr. 561/2006, a Regulamentului (UE) nr. 165/2014 si a Directivei 2002/15/CE.”

(c) alineatul (4) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(4)  Informatiile transmise Comisiei in conformitate cu articolul 17 din Regulamentul (CE)
nr. 561/2006 includ numarul conducatorilor auto controlati in trafic, numarul controalelor la
sediile intreprinderilor, numarul de zile lucratoare controlate si numarul si tipul de Incalcari
semnalate, mentionandu-se, de asemenea, dacd s-au transportat calatori sau marfuri.”.

(4) La articolul 6, alineatul (1) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(1)  Controalele la sediile intreprinderilor se organizeazd luandu-se in considerare
experienta anterioara in ceea ce priveste diferitele categorii de transport si de intreprinderi. De
asemenea, aceste controale se efectueaza si in cazul in care in cadrul controalelor 1n trafic s-au
constat incalcari grave ale Regulamentului (CE) nr. 561/2006 sau (UE) nr. 165/2014 sau ale
Directivei 2002/15/CE.”;

(5) La articolul 7 alineatul (1), se adauga urmatoarea litera (d):

»(d)  pentru a asigura schimbul de informatii cu celelalte state membre in ceea ce priveste
aplicarea dispozitiilor nationale de transpunere a prezentei directive si a Directivei
2002/15/CE.”.

(6) Articolul 8 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) laalineatul (1), litera (b) se inlocuieste cu urmatorul text:
»(b) la cererea motivata a unui stat membru in cazuri individuale.”;
(b) se introduce urmatorul alineat (1a):

»(1a) Statul membru transmite informatiile cerute de catre alte state membre in conformitate
cu alineatul 1 litera (b) din prezentul articol in termen de 25 de zile lucratoare de la primirea
cererii, In cazurile in care se impune o examinare detaliatd sau care presupun controale la
sediile intreprinderilor in cauza. Statele membre pot conveni de comun acord asupra unui
termen mai scurt. In cazurile urgente sau in cazuri care necesitdi o simplid consultare a
evidentelor, de exemplu a unui sistem de clasificare in functie de gradul de risc, informatiile
solicitate se furnizeaza in termen de trei zile lucratoare.

In cazul in care statul membru solicitat considera ci cererea este insuficient motivata, acesta
informeaza in acest sens statul membru solicitant in termen de 10 zile lucratoare. Statul
membru solicitant trebuie si furnizeze informatii suplimentare pentru a-si motiva cererea. In
cazul in care acest lucru nu este posibil, cererea poate fi respinsa de catre statul membru.
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In cazul in care este dificil sau imposibil si se raspunda unei cereri de informatii sau si se
efectueze controale, inspectii sau investigatii, statul membru 1n cauza informeaza in acest sens
statul membru solicitant in termen de 10 zile lucratoare, oferind justificari. Statele membre in
cauza poarta un dialog in vederea gasirii unei solutii pentru orice dificultati aparute.”.

(7) Articolul 9 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

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

Comisia stabileste, prin acte de punere in aplicare, o formuld comund pentru calcularea
gradului de risc al intreprinderilor, care ia in considerare numadrul, gravitatea si frecventa
incélcarilor, precum si rezultatele controalelor in cazul in care nu au fost detectate incélcari, si
utilizarea sau nu a tahografului inteligent de cétre o intreprindere de transport rutier, in
conformitate cu capitolul II din Regulamentul (UE) nr. 165/2014, pentru toate vehiculele.
Aceste acte de punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de examinare
mentionata la articolul 12 alineatul (2) din prezenta directiva.”;

(b) laalineatul (2), a doua teza se elimina;
(c) seintroduc urmatoarele alineate (4) si (5):

»(4) Pentru a facilita controalele selective in trafic, datele din sistemul national de
clasificare in functie de gradul de risc trebuie sa fie accesibile in momentul controlului tuturor
autoritatilor de control competente din statul membru in cauza.

5. Statele membre pun la dispozitie informatiile din sistemul national de clasificare in
functie de gradul de risc, la cerere sau acordand acces direct, tuturor autoritatilor competente
din alte state membre, respectand termenele prevazute la articolul 8.”;

(8) La articolul 11, alineatul (3) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(3) Comisia stabileste, prin acte de punere in aplicare, o abordare comund in ceea ce
priveste inregistrarea si controlul perioadelor in care este desfasurata o altd munca, conform
definitiei de la articolul 4 litera (e) din Regulamentul (CE) nr. 561/2006, si al perioadelor de
cel putin o s@ptamana in care conducatorul auto nu se afld in vehicul. Aceste acte de punere in
aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de examinare mentionata la articolul 12
alineatul (2).”.

9 Anexa I se modifica dupd cum urmeaza:
(a) 1npartea A, se adauga urmatorul punct (6):

»(6)  timpul de lucru sdptamanal, conform dispozitiilor de la articolele 4 si 5 din Directiva
2002/15/CE.”;

(b) in partea B, se adauga urmatorul punct (4):

»(4)  timpul de lucru sdptdmanal, pauzele si cerintele privind munca de noapte, conform
dispozitiilor de la articolele 4, 5 si 7 din Directiva 2002/15/CE.”.

Articolul 2

1. Prezentul articol instituie norme specifice In ceea ce priveste anumite aspecte ale
Directivei 96/71/CE referitoare la detasarea conducatorilor auto in sectorul
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transportului rutier si ale Directivei 2014/67/UE a Parlamentului European si a
Consiliului privind cerintele administrative si masurile de control pentru detasarea
conducdtorilor auto in cauza.

2. Statele membre nu aplica literele (b) si (c) de la primul paragraf al articolului 3
alineatul (1) din Directiva 96/71/CE in cazul conducatorilor auto din sectorul
transportului rutier angajati de catre Intreprinderile mentionate la articolul 1 alineatul
(3) litera (a) din directiva mentionatd, atunci cand desfasoard operatiuni de transport
international astfel cum sunt definite de Regulamentele 1072/2009 si 1073/2009,
daca perioada de detasare pe teritoriul lor pentru a desfasura aceste operatiuni este
mai mica sau egala cu trei zile in cursul unei perioade de o lund calendaristica.

In cazul in care perioada de detasare este mai mare de trei zile, statele membre aplici literele
(b) si (c) de la primul paragraf al articolului 3 alineatul (1) din Directiva 96/71/CE pentru
intreaga perioada a detasarii pe teritoriul lor din cursul perioadei de o luna calendaristica la
care se face referire in primul paragraf.

3. In scopul calcularii perioadelor de detasare mentionate la alineatul (2):

(a) o perioadd de lucru zilnicd de mai putin de sase ore petrecute pe teritoriul unui stat
membru gazda se considerad o jumatate de zi;

(b) o perioada de lucru zilnica de cel putin sase ore petrecute pe teritoriul unui stat
membru gazda se considera o zi intreaga;

(c) pauzele si perioadele de repaus, precum si perioadele de disponibilitate petrecute pe
teritoriul unui stat membru gazda se considera perioada de lucru.

4. Statele membre nu pot impune decdt urmatoarele cerinte administrative si masuri de
control:

(a) obligatia unui operator de transport rutier stabilit in alt stat membru de a transmite o

declaratie de detasare autoritatilor nationale competente cel tarziu la data inceperii detasarii,
in format electronic, in una dintre limbile oficiale ale statului membru gazda sau in engleza,
care contine numai urmatoarele informatii:

(1) identitatea operatorului de transport rutier;

(i1) detaliile de contact ale unui manager de transport sau ale unei (unor) alte
persoane de contact din statul membru de stabilire care sa asigure legatura cu
autoritdtile competente din statul membru gazda in care sunt prestate serviciile
si sd trimitd si sa primeasca documente sau comunicari;

(iii)  numarul preconizat al conducétorilor auto detasati si identitatea acestora;
(iv)  durata anticipata si datele preconizate de incepere si de incheiere a detasarii;
(V) numerele de inmatriculare ale vehiculelor utilizate In cursul detasarii;

(vi)  tipul serviciilor de transport, si anume transport de marfuri, transport de
pasageri, transport international, operatiuni de cabotaj;

(b) obligatia conducatorului auto de a pastra si a pune la dispozitie, atunci cand 1 se cere
acest lucru cu ocazia controlului in trafic, pe suport de hartie sau in format electronic, o copie
a declaratiei de detasare si dovezi ale operatiunii de transport care se desfasoara in statul
membru gazda, cum ar fi o scrisoare electronica de trasurd (e-CMR) sau dovezile mentionate
la articolul 8 din Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 al Parlamentului European si al
Consiliului.
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(©) obligatia conducatorului auto de a pastra si a pune la dispozitie, atunci cand i se cere
acest lucru cu ocazia controlului in trafic, inregistrarile tahografului, in special codurile de
tard ale statelor membre in care conducdtorul auto a fost prezent atunci cand a efectuat
operatiuni de transport rutier international sau operatiuni de cabotaj;

(d) obligatia conducatorului auto de a pastra 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, o copie
a contractului de munca sau a unui document echivalent in sensul articolului 3 din Directiva
91/533/CEE a Consiliului*’, tradus in una dintre limbile oficiale ale statului membru gazda
sau in limba engleza;

(e) obligatia conducatorului auto de a pune la dispozitie, atunci cand 1 se cere acest lucru
cu ocazia controlului in trafic, pe suport de hartie sau in format electronic, o copie dupa fisele
de salariu pentru ultimele doud luni; in timpul unui control in trafic, conducatorul auto trebuie
sd aiba posibilitatea de a contacta sediul central, managerul de transport sau orice altd
persoana sau entitate care poate oferi aceasta copie;

() obligatia operatorului de transport rutier de a emite, dupa terminarea perioadei de
detasare, pe suport de hartie sau In format electronic, copii ale documentelor mentionate la
literele (b), (c) si (e), la cererea autoritatilor din statul membru gazda, intr-o perioada de timp
rezonabila.

5. In sensul literei (a) de la alineatul (4), operatorul de transport rutier poate prezenta o
declaratie de detasare care sa acopere o perioadd de maximum sase luni.

Articolul 3

1. Comisia evalueaza punerea in aplicare a prezentei directive, in special impactul
articolului 2, pana la [3 ani de la data transpunerii prezentei directive] si prezintd un raport
Parlamentului European si Consiliului cu privire la aplicarea prezentei directive. Raportul
Comisiei este Insotit, dacd este cazul, de o propunere legislativa.

2. In urma raportului mentionat la alineatul (1), Comisia evalueazi periodic prezenta
directiva si prezinta rezultatele evaludrii Parlamentului European si Consiliului.

3. Dupa caz, rapoartele prevazute la alineatele (1) si (2) sunt insotite de propuneri
relevante.

Articolul 4

1. Statele membre adopta si publica, pana la [...] [termenul de transpunere va fi cat mai
scurt posibil si, In general, nu va depasi doi ani] cel tarziu, actele cu putere de lege si
actele administrative necesare pentru a se conforma prezentei directive. Statele
membre comunicd de indata Comisiei textul acestor acte.

Statele membre aplica aceste acte incepand cu [...].

Atunci cand statele membre adoptd aceste acte, ele cuprind o trimitere la prezenta
directiva sau sunt insotite de o astfel de trimitere la data publicarii lor oficiale. Statele
membre stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

20 Directiva 91/533/CEE a Consiliului din 14 octombrie 1991 privind obligatia angajatorului de a informa

lucratorii asupra conditiilor aplicabile contractului sau raportului de munca (JO L 288, 18.10.1991, p. 32).
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2. Statele membre comunica Comisiei textul principalelor dispozitii de drept intern pe
care le adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 5

Prezenta directiva intra in vigoare in a zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene.

Articolul 6
Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.
Adoptata la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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