COM (2017) 277 final

ASSEMBLEE NATIONALE SENAT
QUATORZIEME LEGISLATURE SESSION ORDINAIRE DE 2016-2017
Recu a la Présidence de I’Assemblée nationale Enregistré a la Présidence du Sénat
le 7 juin 2017 le 7 juin 2017

TEXTE SOUMIS EN APPLICATION DE
L'ARTICLE 88-4 DE LA CONSTITUTION

PAR LE GOUVERNEMENT,

A L'ASSEMBLEE NATIONALE ET AU SENAT.

Proposition de reglement du Parlement européen etudConseil modifiant le

reglement (CE) n° 561/2006 en ce qui concerneXggerces minimales relatives
aux durées maximales de conduite journaliere etidrabdaire et a la durée
minimale des pauses et des temps de repos jourmdlibebdomadaire, et le
reglement (UE) n° 165/2014 en ce qui concerne taligation au moyen de

tachygraphes

E 12123






Bl Conseil de

I'Union européenne
Bruxelles, le 1 * juin 2017
(OR. en)
9670/17
Dossier interinstitutionnel:
2017/0122 (COD)

TRANS 214
SOC 440
CODEC 925

PROPOSITION

Origine: Pour le Secrétaire général de la Commission européenne,

Date de réception:

Destinataire:

Monsieur Jordi AYET PUIGARNAU, Directeur

1% juin 2017

Monsieur Jeppe TRANHOLM-MIKKELSEN, Secrétaire général du Conseil
de I'Union européenne

N° doc. Cion:

COM(2017) 277 final

Objet:

Proposition de REGLEMENT DU PARLEMENT EUROPEEN ET

DU CONSEIL modifiant le réglement (CE) n° 561/2006 en ce qui concerne
les exigences minimales relatives aux durées maximales de conduite
journaliére et hebdomadaire et a la durée minimale des pauses et

des temps de repos journalier et hebdomadaire, et le réeglement (UE)

n° 165/2014 en ce qui concerne la localisation au moyen de tachygraphes

Les délégations trouveront ci-joint le document GROA7) 277 final.

p.j.: COM(2017) 277 final

9670/17

ms
DGE 2A FR



FR

* Kk

COMMISSION
i 2 EUROPEENNE

* %%
% 2

Bruxelles, le 31.5.2017
COM(2017) 277 final

2017/0122 (COD)

Proposition de
REGLEMENT DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL

modifiant le reglement (CE) n° 561/2006 en ce quoncerne les exigences minimales

relatives aux durées maximales de conduite journare et hebdomadaire et a la durée

minimale des pauses et des temps de repos journalet hebdomadaire, et le réglement
(UE) n°® 165/2014 en ce qui concerne la localisatiam moyen de tachygraphes

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

FR



FR

EXPOSE DES MOTIFS

1. CONTEXTE DE LA PROPOSITION

. Justification et objectifs de la proposition

Le droit de 'UE réglemente les durées de condeitées temps de repos des conducteurs
depuis 1969. A I'heure actuelle, le réglement (BEB61/2006 (le «réglement relatif & la
durée de conduite») établit des exigences minimedétives aux durées maximales de
conduite journaliére et hebdomadaire et a la doméémale des pauses et des temps de repos
journalier et hebdomadaire. Il impose égalementilisation d’'un tachygraphe comme
principal instrument de vérification du respectads exigences. Des réglements successifs
ont été adoptés pour adapter les tachygraphes \aniytiéns technologiques, le dernier
d’entre eux étant le reglement (UE) n° 165/2014tiebux tachygraphes dans les transports
routiers (le «réglement relatif aux tachygraphes3glui-ci a introduit le «tachygraphe
intelligent», connecté a un service de positionmgra@ppuyant sur un systéme de navigation
par satellite.

Le reglement relatif a la durée de conduite et dglement relatif aux tachygraphes

contribuent tous deux aux efforts plus largememialés pour améliorer les conditions de
travail des conducteurs, assurer une concurreryedel@ntre les transporteurs et renforcer la
sécurité routiere en Europe. L'introduction d’exiges plus strictes pour l'utilisation des

tachygraphes a progressivement contribué a un alenplus efficace et cohérent dans
'ensemble de I'UE.

L’évaluation ex post de la législation sociale et cbntrole de son application dans le
domaine du transport routier, qui a été conduiteeeB015 et 2017 dans le cadre du
programme pour une réglementation affitée (REFRITQpnduit a conclure que le réglement
relatif a la durée de conduite n’a été que paetednt efficace pour améliorer les conditions
de travail des conducteurs et assurer une cono@rtyale entre les transporteurs. La
sécurité routiére s’est améliorée au cours de pétiede, mais ces ameéliorations ne sauraient
bien entendu étre attribuées a ce seul réglement.

Les principales difficultés rencontrées tiennent lacunes des regles elles-mémes, mais aussi
a un contrdle insuffisant de I'application de cegles et a leur inefficacité pour faire face aux
nouveaux défis sociaux et commerciaux auxqueledbtesr est confronté. L'objectif de la
présente proposition, qui constitue une initiatREFIT®, est de remédier aux lacunes
recensées et de contribuer a améliorer les conditie travail et les conditions économiques
dans le secteur. A cette fin, il convient de clariet d’actualiser certaines dispositions et de
perfectionner encore I'utilisation des tachygrapaetiels et futurs afin de faire en sorte que
le contréle soit plus efficace au regard des codts.

! JO L 102 du 11.4.2006, p. 1.

L’évaluation ex post portait sur le reglement (G&)561/2006, la directive 2006/22/CE relative au
contr6le de Il'application des dispositions dudigleinent et la directive 2002/15/CE relative a
'aménagement du temps de travail des travaillewobiles du transport routier.

Initiative n° 11 figurant a 'annexe 1l du prograrerde travail de la Commission pour 2017.

2 FR



FR

. Cohérence avec d’autres initiatives envisagées & le secteur du transport
routier

La présente proposition fait partie d'un réexamérs parge, actuellement en cours, de la
législation de I'Union dans le domaine du transpatier. Elle est étroitement liée a
l'initiative visant a améliorer le contréle de lglication des regles relatives aux durées de
conduite et aux temps de repos et a définir deeres spécifiques pour le détachement de
travailleurs dans le secteur du transport rouki#e est aussi étroitement liée au réexamen en
cours des regles du marché en ce qui concerne&gacta profession de transporteur par route
[reglement (CE) n° 1071/2009], I'accés au marchérdnsport international de marchandises
par route [reglement (CE) n° 1072/2009] et 'aca@smarché international du transport de
passagers [reglement (CE) n° 1073/2009].

Les régles sociales et les regles du marché coastiun cadre juridique complet et cohérent
et il est essentiel de les mettre en ceuvre de meaniéforme et efficace pour faire en sorte
gue le secteur du transport routier soit équitald@r et durable du point de vue
environnemental et social. Aucune de ces initigtive saurait a elle seule permettre de faire
face efficacement aux défis sociaux et commercauixels.

. Cohérence avec les autres politiques de I'Union

La proposition contribue a deux des priorités dprisente Commission, a savoir la création
d’'«un marché intérieur plus approfondi et plus &hle» et «I’'emploi, la croissance et

l'investissement». Elle s'inscrit dans la conti@udies actions visant a lutter contre l'injustice
sociale et la concurrence déloyale et a instaureicadre social favorisant de nouvelles
possibilités d’emploi et des conditions économigiegitables.

Elle est adaptée aux objectifs de 'agenda so@dhdCommission, étant donné que l'un de
ses buts est de garantir des conditions de trd@agntes et une protection sociale appropriée,
ainsi qu’a l'initiative relative a la création d'wsocle européen des droits sociaux. Elle est
également conforme a la Charte des droits fondaaugntle I'Union européenne, dont
I'article 31 prévoit en particulier un droit a deériodes de repos journalier et hebdomadaire.
Les dispositions de la présente proposition regati@u repos hebdomadaire ont pour objectif
d’accorder aux transporteurs une souplesse actwue,en permettant aux travailleurs de
conserver des temps de repos suffisants et enisanbta possibilité pour ceux-ci de prendre
ce repos a leur lieu de résidence ou dans un lreabdrgement adéquat.

La proposition contribue au programme REFIT enifident et en adaptant certaines
dispositions sociales et en rendant le controléedeapplication plus efficace au regard des
couts.

2. BASEJURIDIQUE, SUBSIDIARITE ET PROPORTIONNALITE

. Base juridique

La présente proposition modifie les réglements (8E)61/2006 et (UE) n° 165/2014 et est
donc fondée sur la méme base juridique que ceux-savoir l'article 91, paragraphe 1, du
traité sur le fonctionnement de I'Union europée(iieUE).
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. Subsidiarité

L'article 4, paragraphe 2, point g), du TFUE coefarl'Union une compétence partagée avec
les Etats membres pour édicter des regles dansnhaide des transports. Toutefois, seul le
législateur de I'Union peut modifier les reglesstantes.

En raison des lacunes de la législation actuedls, Htats membres mettent en ceuvre et
appliguent différemment les regles sociales de I'DEs lignes directrices de la Commission

ou l'autorégulation des Etats membres ne serai@ntappropriées pour assurer I'application

et le contrdle de l'application uniformes des regleciales dans le domaine du transport
routier dans I'ensemble de I'Union. Une action ateau de I'Union est des lors justifiée.

Conformément a l'article 154 du TFUE, qui prévat ¢onsultation des organisations de
partenaires sociaux au niveau européen sur lediogneselatives a I'emploi et aux affaires
sociales énoncées a larticle 153 du TFUE, la Cossion lancera un processus de
consultation pour recueillir 'avis des partenaisesiaux sur I'orientation possible de I'action
de I'Union en ce qui concerne la directive 2002CE5/ qui compléte les dispositions du
reglement (CE) n° 561/2006.

. Proportionnalité

La proposition ne va pas au-dela de ce qui estssaoe pour remédier aux problemes
recensés que sont les conditions de travail in@dapties conducteurs et les distorsions de
concurrence entre transporteurs.

Ainsi gu’il est indiqué au point 7.2 de l'analysé&ntpact, la proposition met en ceuvre
I'option stratégique considérée comme la solutemmieux adaptée et la plus proportionnée.
Cette solution offre un équilibre entre 'améliooat des conditions de travail et de repos des
conducteurs, tout en permettant aux transporteorgahiser les opérations de transport de
manieére aussi efficace que possible, et I'appbeateffective et cohérente des régles
existantes par-dela les frontieres.

La proposition vise essentiellement a simplifieaatlarifier les régles existantes et a ajuster
certaines d’entre elles aux besoins du sectewwer de ce fait plus facile de respecter les
regles et d’en controler I'application de manieahérente dans I'ensemble de I'Union. La
proposition permettra de réduire la charge adnmatise des transporteurs et de garantir que
les obligations de coopération administrative etsdistance mutuelle entre Etats membres
soient proportionnées aux problémes recensés. lysma’impact a permis de conclure que
les mesures envisagées n'auront pas d’incidenpeagisrtionnée sur les PME.

. Choix de l'instrument

Etant donné que la proposition introduit un nombneit¢ de modifications dans deux
reglements connexes, l'instrument choisi est égagmn réglement. Compte tenu du nombre
limité de modifications proposées, il ne semble pasessaire de procéder a la refonte des
deux reglements.
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3. RESULTATS DES EVALUATIONS EX POST, DES CONSULTATIONS DES
PARTIES INTERESSEESET DESANALYSES D'IMPACT

. Evaluations ex post/bilans de qualité de la lédaion existante

Le reglement relatif a la durée de conduite alflijet, dans le cadre du programme REFIT,
d'une évaluation ex post compléte en 2015-204jdi portait également sur la directive
2002/15/CE relative a 'aménagement du temps deaitr&t sur la directive 2006/22/CE
relative au contréle de I'application de la lédigla sociale. Cette évaluation était étayée par
une étude d’appui externe.

Les principaux problemes évoqués en ce qui concamngarticulier le réglement relatif a la
durée de conduite étaient les suivants:

- interprétations et mises en ceuvre divergentes dispositions relatives au repos
hebdomadaire normal, conduisant a des mesuresaksonon coordonnées et a l'inégalité
de traitement des conducteurs et des transporteurs;

- persistance de I'utilisation abusive des regidatives aux durées de conduite, aux pauses et
aux temps de repos en raison d’'un manque de sseptizss leur application, en particulier
dans des circonstances imprévues;

- manque de clarté de la notion de transport demaadises «a des fins non commerciales»
et opérations réalisées dans un but privé, condiugsades interprétations divergentes et a
l'inégalité de traitement des conducteurs et dassporteurs;

- disposition relative aux pauses non adaptée «cdmduite en équipage», entrainant des
pratiques de contrdle divergentes;

- coopération administrative et assistance mutusikdiocres entre les Etats membres,
entravant |'efficacité et la cohérence du contdidd’application au-dela des frontieres.

Ces problémes ont des effets défavorables suroleditions de travail et de concurrence et
constituent un frein indirect a la réalisation deuveaux progrés en matiére de sécurité
routiere.

Le reglement relatif aux tachygraphes ne relevast ge cette évaluation ex post dans le cadre
du programme REFIT. Toutefois, I'évaluation a fafparaitre que lI'une des lacunes du
systeme de contrdle réside dans l'utilisation iteéga inefficace des outils de contrdle et des
systemes d’échange de données, y compris les taghgs. Les fonctions du systeme
tachygraphique actuel pourraient étre mieux ugks@usqu’a l'installation et a I'utilisation
plus large de tachygraphes intelligents.

. Consultation des parties intéressees

Les parties intéressées ont été largement consybtéer préparer la présente proposition,
conformément aux normes minimales applicables aunsudtations engagées avec les parties
intéressées, définies dans la communication de deandission du 11 décembre 2002

[COM(2002) 704 finall.

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

road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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Le processus de consultation impliquait de redueils avis et de collecter des données. Il a
éeté demandé a tous les groupes pertinents degentiigessées de contribuer au processus de
consultation: ministéres des transports nationautorités nationales chargées du contréle,
associations représentant les transporteurs deharatises et de passagers par route,
transitaires, chargeurs, PME, syndicats, condustedrautres travailleurs du secteur du
transport routier.

En patrticulier, les partenaires sociaux européenst® largement consultés tout au long du
processus. Divers outils et méthodes de consuitativerte et ciblée ont été utilisés:

- une conférence de haut niveau, tenue le 4 julrb Z2Qir le theme d'un «agenda social

pour les transports», a lancé un vaste débat sumdpects sociaux du transport routier;

environ 350 personnes y ont assisté, principalentst responsables, des experts des
transports et des partenaires sociaux;

- des séminaires spéciaux organisés a la fin db @fAfirassemblé des parties prenantes
du secteur, des représentants des Etats membles partenaires sociaux européens. Les
discussions ont principalement porté sur le fomecteament de la Iégislation sociale et de la
Iégislation relative au marché intérieur dans Imdime du transport routier;

- une conférence sur le transport routier a eul&el® avril 2016. L'un des ateliers était
consacré aux aspects liés au marché intérieurxeaspects sociaux du transport routier. Il a
réuni environ 400 participants, en particulier deprésentants des Etats membres, des
députés au Parlement européen et les principalgepantéressées, qui ont discuté des
objectifs et de la portée des initiatives projetdass le domaine du transport routier;

- cing enquétes spécialement congcues ont été Ilmnpeer recueillir les avis des
ministéres des transports nationaux (I'accent étastsur la mise en ceuvre et I'interprétation
des regles), des autorités chargées du contralc@nt étant mis sur les pratiques de contrdle,
les colts du contrOle et les résultats), des emsep(I'accent étant mis sur l'incidence de la
législation sur les acteurs du marché), des sytdd{taccent étant mis sur l'incidence de la
|égislation sur les conducteurs) et d’autres parti@éressées telles que les associations
sectorielles ('accent étant mis sur une visiomgkersale des effets de la législation). Au
total, 1 441 réponses ont été recues (dont 1 2éMaient d’entreprises de transport routier);

- des entretiens avec 90 parties intéressées Bfoobnducteurs) ont été menés afin de
rassembler des informations tirées de leur expégiesur la maniere dont les organismes
nationaux contrélent I'application de la législaticelative au transport routier, sur I'efficacité
de ce contrdle et sur tous les probléemes posds paspect de cette législation;

- une consultation publig@i@ eu lieu entre le 5 septembre et le 11 déceni8, Afin

de confirmer I'existence des problemes recensés ti@valuation ex post et de déterminer
d’éventuelles solutions. Sur les 1 378 réponsesiee¢cl 209 émanaient de conducteurs,
transporteurs, chargeurs, transitaires et citoyen469 d’autorités nationales, d’organismes
chargés du contréle, d’'organisations de travaidleird’associations sectorielles;

Résumeé des conclusions: http://ec.europa.eu/transport/modes/road/consoiitst?016-social-
legislation-road en

6 FR



FR

- une enquéte a été menée aupres d’'un panel dedPli& le 4 novembre 2016 et le
4 janvier 2017. Les 109 répondants ont fait partede point de vue sur les objectifs de la
révision du cadre juridique et sur les solutionsrduelles;

- une enquéte en ligne a été effectuée aupres miducteurs (345 réponses ont éte
regues, faisant état de l'avis des répondantsesumlesures éventuelles. Toutefois, ces avis
n’étaient pas totalement représentatifs, étant @aque 140 réponses provenaient des Pays-
Bas et 127 du Royaume-Uni);

- la Commission a également lancé une enquéte i@ autorités nationales et des
organismes nationaux chargés du contréle (41 résorscues en provenance de 27 Etats
membres, plus la Norvege et la Suisse) ainsi quenguéte auprés des transporteurs
(73 réponses, qui n'étaient la encore pas totalemeprésentatives, puisque 58 réponses
provenaient de la Hongrie), et

- des entretiens avec sept sociétés de transigoiftassociations sectorielles nationales,
neuf autorités nationales, quatre syndicats deiiteurs nationaux et six partenaires sociaux
européens.

Les partenaires sociaux européens du secteur chsptyet routier ont également été
régulierement informeés et consultés lors de plusiedunions bilatérales avec la Commission
et lors de réunions ordinaires du comité de diadogacial sectoriel dans les transports
routiers et du groupe de travail des partenairemsg.

Les activités de consultation ont confirmé quepléscipaux problemes étaient:
1) des conditions de travail inadéquates pourdeslacteurs;
2) des distorsions de concurrence entre transpsrteutiers, et
3) des charges réglementaires pour les transpsni¢les Etats membres.

Elles ont également permis de recenser les pringipaoblémes juridiques a l'origine de ces
difficultés, a savoir des regles sociales peu efaiou inadaptées, des interprétations
différentes des regles, un contrdle incohérennhetficace et une coopération administrative
médiocre entre les Etats membres.

En ce qui concerne les projets de mesures, toetegarties intéressées ont résolument
soutenu le renforcement du contrdle et de la cadipér entre les organismes chargés du
contrble, bien que certaines autorités nationalesmrgees du contrle aient fait part de
préoccupations quant a 'augmentation éventueliecdéts de contréle.

La question de I'adéquation des installations gmsdors du repos hebdomadaire normal a
étée mise en lumiére par les syndicats, les ausoritationales, les conducteurs, les
transporteurs et les associations représentaiecegers.

Les réactions concernant les projets de mesuredtémhitigées en ce qui concerne le calcul
du repos hebdomadaire moyen et l'octroi d'une gende souplesse dans le cadre de
'application des regles relatives aux durées deduade et aux temps de repos, afin de
permettre aux conducteurs d’atteindre leur lieurésidence pour y prendre leur repos
hebdomadaire normal. Les transporteurs et les abedrs étaient favorables a ces mesures,
au contraire des syndicats, tandis que les orgasisthargés du contrble ont exprimé leurs
préoccupations quant a I'efficacité du contréldede respect.
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. Obtention et utilisation d'expertise

Pour contribuer au travail de la Commission, destataires externes ont produit une étude
d’appui pour I'évaluation ex post en juin 261@insi qu'une étude d’appui séparée pour
'analyse d'impact, achevée en mai 2017.

. Analyse d'impact

La présente proposition est accompagnée d’'une smalympact, qui a fait I'objet d’'un avis
favorable, assorti de recommandations, du comigkadien de la réglementation. Les
principales observations du comité ont toutes ésep en compte dans la version révisée de
'analyse d'impact (voir annexe 1 du rapport d'gsal d'impact).

L'analyse d'impact a pris en considération quap&ons stratégiques. Les trois premieres
étaient cumulatives en ce qui concerne l'accroissgmdu niveau d'intervention
réglementaire et les incidences attendues, tangidagquatrieme option était horizontale, ses
mesures pouvant étre combinées a n'importe laqdeldrois premiéres options.

La premiére option stratégique mettait I'accent kurclarification du cadre juridique et
'amélioration de la coopération entre les autsrithargées du controle. La deuxieme était
axée sur le renforcement du contréle. La troisigmoposait des modifications importantes
des regles, en particulier en ce qui concerneraun@ration fondée sur le rendement et les
dérogations applicables au transport national &frnational de passagers par autocar. La
guatrieme option stratégique fixait des criterescgmues pour le détachement de travailleurs
dans le secteur du transport routier et prévoyathmes mesures de contréle. Elle comprenait
trois variantes, sur la base de seuils de durée.

La premiere option stratégique a semblé la moiricaee pour remédier a linsécurité
juridigue et a linégalité entre les conducteurs les transporteurs. Cela s’explique
principalement par le fait que les mesures devagetvolontaires et que les Etats membres
pouvaient choisir de les introduire ou non. Le ctme facultatif de cette approche
renforcerait la crainte d’une prolifération des ores nationales auxquelles les conducteurs et
les transporteurs seraient confrontés.

La troisieme option stratégique pourrait avoir ams effets secondaires négatifs en ce qui
concerne les conditions de travail des conductéains le domaine du transport de passagers.
En effet, la mesure relative au report du reposibetadaire pourrait augmenter I'indice de
fatigue de 20 a 33 % et les risques pour la sécuoititiere de 4 a 5 %. Cette hausse des
indices mesurant la fatigue et les risques s’acegmerait d’'une diminution de 3 a 5 % des
codts de mise en conformité pour les transporteurs.

L’option privilégiée est une combinaison des demaéeet quatrieme options stratégiques. Les
incidences de la quatriéme option stratégique reaft les effets escomptés de la deuxieme
option stratégique en améliorant les conditionstide&ail et de repos des conducteurs
(diminution de l'indice de fatigue de 28 %, et émps passe loin de leur lieu de résidence, de
43 % pour les conducteurs de I'UE-13 et de 16 %r gesi conducteurs de I'UE-15). La
combinaison des deuxieme et quatrieme optionseégitates conduira aussi a des effets de

6 Rapport finalhttps://ec.europa.eu/transport/sites/transport/fdets-fundings/evaluations/doc/2016-ex-

post-eval-road-transport-social-leqgislation-finabort.pdf
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synergie positifs résultant d’'un contrdle plusadtie des régles relatives au détachement, ce
qui permettra aux transporteurs de réduire leulissco

La combinaison des deuxieme et quatrieme optioretégiques constitue, de maniére
générale, la maniére la plus efficace de remédier @oblemes recensés dans I'analyse
d'impact. On estime que la quatrieme option stigtém permettra aux transporteurs qui
fournissent des services de transport routier trameres de réaliser des économies de
I'ordre de 785 millions d’EUR par an pour les coatiministratifs. Les économies résultant
des mesures prévues par la deuxiéme option n'oétrpuquantifiees. On s’attend toutefois a
ce que ces derniéres permettent de réduire le rouhks infractions et, partant, les codts
découlant du non-respect, qui sont considérablesolre, la deuxiéme option stratégique
permettra d’accroitre I'efficacité des opératiomstiansport et constituera une incitation a des
retours plus fréquents des conducteurs a leurdeeuésidence. Toutefois, les deux options
stratégiques provoqueront une légere augmentatsncddts de contrdle pour les autorités
nationales (entre 1,3 % et 8 %) au cours de laogériransitoire suivant l'introduction des
regles révisées. Toutes deux conduiront égalementléger accroissement des colts de mise
en conformité pour certains transporteurs, pareeags derniers devront désormais payer des
frais d’hébergement pour le repos hebdomadaire aloanprendre a I'extérieur du véhicule
(de 50 a 160 EUR environ par trajet).

La proposition est conforme a I'option privilégiéans I'analyse d’'impact.

. Réglementation affitée et simplification

La proposition s’efforce d'atteindre I'objectif dprogramme REFIT visant a accroitre
I'efficacité de la |égislation et a réduire les s réglementaires pour les entreprises. A cet
effet, elle simplifie les regles, les adapte ausdies du secteur et promeut ['utilisation
d’appareils de contrdle (tachygraphes) numérigues @ rendre les vérifications plus
efficaces. Alors que les codts de contrdle devtdiEgerement augmenter pour les autorités
nationales, cette augmentation est justifiée p@nélioration des conditions de travail des
conducteurs et des conditions économiques pourdasporteurs. Cela permettra de réduire
les codts découlant du non-respect. La proposigodra également le contréle plus efficace,
par exemple grace a 'amélioration des caractgtiss du futur tachygraphe «intelligent». La
proposition n’exempte par les micro-entreprisesaeda risquerait d’entrainer des inégalités
dans les conditions de concurrence et de travail.

Droits fondamentaux

La proposition contribue aux objectifs de la Chalee droits fondamentaux, et notamment de
son article 31, qui prévoit le droit a des conditi@e travail justes et équitables.

4. INCIDENCE BUDGETAIRE
La proposition n'aura aucune incidence sur le btudgd’Union.
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5. AUTRESELEMENTS

. Plans de mise en ceuvre et modalités de suivi, vBduation et d'information

L’évolution du nombre, des types et de la fréquethe® infractions aux régles sociales fera
I'objet d'un suivi au moyen d'une combinaison depats nationaux de mise en ceuvre et de
'analyse des données par les organismes de certtedUE. Les problémes liés a la mise en
ceuvre et au controle feront régulierement I'objah duivi et d’'une évaluation par le comité
des transports routiers.

Les autres évolutions du marché et leurs incideéeentuelles sur les conditions de travail et
de concurrence seront évaluées sur la base defeatorpertinentes recueillies aux fins
d’autres d'initiatives, en particulier la révisialu reglement relatif a I'acces au marcheé du
transport international de marchandises par rotggldment (CE) n° 1072/2009] et du
reglement relatif a l'accés a la profession de Sparnteur par route [réglement (CE)
n° 1071/2009].

. Explication détaillée de certaines dispositionsella proposition
Les principaux éléments de la proposition sonsiggants:

Réglement (CE) n° 561/2006

Avrticle 3

L’article 3, point h), est modifié pour rendre clk fait que, conformément a I'arrét rendu par
la Cour de justice dans l'affaire C-317/12, Lundpeles personnes privées utilisant des
véhicules relevant du champ d’application du régetm(CE) n° 561/2006 pour transporter
des biens privés pour leur propre compte ne sostt@aues d’enregistrer leurs durées de
conduite et leurs temps de repos et ne sont dosctgraues d’avoir ou d'utiliser un
tachygraphe ou une carte de conducteur.

Article 4

Un point r) est ajouté a l'article 4 pour défingr hotion de transport de marchandises «a des
fins non commerciales», frequemment utilisée damgeglement, parce que l'absence de
définition uniforme entraine des incertitudes et disparités d’interprétation.

Article 6

L’article 6, paragraphe 5, est modifié pour précibebligation et harmoniser la pratique
d’enregistrement par les conducteurs de leurs saah&es que la conduite et les temps de
disponibilité. Il importe de disposer d’'un enremstent complet de toutes les activités des
conducteurs, et non de la seule conduite, qui esinatiquement enregistrée par un
tachygraphe, pour controler efficacement le rythdeetravail des conducteurs, qui peut
engendrer de la fatigue et entrainer des risquaslasécurité routiere.

Article 7

Un troisieme alinéa est ajouté a l'article 7 potggmser que les conducteurs participant a la
conduite en équipage d'un véhicule peuvent preledirepause obligatoire dans un veéhicule
conduit par un autre conducteur. |l s’agit déjand’ypratique actuelle a la suite d’orientations
non contraignantes de la Commission.

10 FR



Article 8

L’article 8 est modifié pour préciser les obligasorelatives au repos hebdomadaire et les
adapter aux besoins du secteur et a la pratiqlle ttaménagement des horaires de transport,
en particulier en ce qui concerne les opérationstrdasport de longue distance. La
modification vise a améliorer les conditions deagdes conducteurs et a faciliter le contréle,
en particulier la vérification de la compensatiae iu conducteur pour la réduction du repos
hebdomadaire.

L’article 8, paragraphe 6, est modifié pour précigee les conducteurs peuvent aménager
leurs temps de repos hebdomadaire de maniére plugles sur une période de quatre

semaines conseécutives, tout en veillant a ce queples compensant la réduction d’'un temps
de repos hebdomadaire soit pris en méme temps gepos hebdomadaire normal dans les
trois semaines. Cette modification n’entraine auchi@ngement des obligations actuelles en
matiere de durées maximales de conduite journatiehebdomadaire.

L’article 8, paragraphe 7, est modifié pour indiggee toute compensation d’'une réduction

du repos hebdomadaire doit étre jointe a un repbsgdmadaire normal d’au moins quarante-

cing heures. Cela facilitera les vérifications pottsur le repos compensatoire et permettra
aux conducteurs de bénéficier d’un repos hebdomadamulé.

L’article 8, paragraphe Bis, est ajouté pour préciser que les conducteursmtepsis autorisés

a prendre un repos hebdomadaire de quarante-cungsheu plus dans un vehicule, et que
'employeur est tenu de mettre a leur dispositionieu d’hébergement adéquat comprenant
un mateériel de couchage et des installations seastappropriés si les conducteurs ne sont
pas en mesure de prendre un repos hebdomadaireméas privé de leur choix.

L’article 8, paragraphe t&r, est ajouté pour préciser encore I'obligation ongombe aux
entreprises de transport d’organiser le travailaeglucteurs de facon a ce que ceux-ci soient
en mesure de retourner a leur lieu de résidence Ipaurepos hebdomadaire au moins une
fois sur une période de trois semaines consécutives

Article 9

L’article 9 est modifié pour I'adapter a la pratggactuelle consistant a prendre des temps de
repos sur un navire transbordeur ou dans un ttas.regles actuelles ne permettent pas
d’enregistrer comme temps de repos hebdomadaiuitsdds temps de repos de vingt-quatre
heures et plus qui sont partiellement pris a baund ttansbordeur ou d’un train. Cela entraine
une charge inutile pour les conducteurs et lessparteurs. La modification précise donc
gu'un conducteur qui accompagne un veéhicule traté&sgar un navire transbordeur ou par
train est également autorisé a prendre un repadoneddaire réduit a bord du transbordeur ou
du train.

Article 12

L’article 12, deuxiéme alinéa, est ajouté pour petra a un conducteur de faire face a des
circonstances imprévues qui retardent I'opératientrdnsport ou empéchent le conducteur
d’atteindre son lieu de résidence pour y prendreepos hebdomadaire. Il précise que les
conducteurs peuvent reporter le début de leur tesepeepos hebdomadaire pour atteindre
leur lieu de résidence, a condition qu’ils respeickes limites relatives aux durées de conduite
journaliere et hebdomadaire et la durée minimaldigatoire du temps de repos
hebdomadaire.

FR 1 FR
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Article 14

L’article 14 est modifié pour préciser que les dg@tions temporaires aux regles générales qui
sont accordées par les Etats membres dans des'wgsnde doivent étre justifiées de
maniere appropriée par les circonstances exceil@sret I'urgence qu’il y a a y faire face.

Article 15

L'article 15 prévoit I'obligation supplémentaire yoo les Etats membres d'informer la

Commission de leurs regles nationales en matierdudées de conduite, de pauses et de
temps de repos applicables aux conducteurs d’astaxemptés de I'application du

reglement.

Article 19

L'article 19 est modifié pour préciser que les smms nationales infligées pour des
infractions au réglement devraient étre proportémma la gravité de l'infraction selon la
classification de la législation pertinente de litim Il ajoute également que toute
modification du régime national de sanctions de\éte notifiée a la Commission.

Article 22

L'article 22 est modifié afin de renforcer encora toopération administrative et la

communication de données et d'informations entseHtats membres. Cette modification a
pour objectif de rendre plus cohérentes et effisdaemise en ceuvre des dispositions du
présent reglement et le contrdle transfrontiere.

L'article 22, paragraphe 1, est modifié pour précigue I'assistance mutuelle entre Etats
membres doit étre rapidement accordée, dans dess d#hirement fixés en vertu de la
directive 2006/22/CE

L'article 22, paragraphe 2, pointc), est ajoutéurpgréciser que la communication
d’'informations concerne également les donnéesivetatiu niveau de risque des entreprises
et d’autres informations nécessaires a une misewane effective et efficace.

L’article 22, paragraphel@s, précise que les organismes désignés pour lesaatent
intracommunautaires doivent étre responsables diébloange d’'informations.

L’article 22, paragraphet@r, est ajouté pour préciser que l'assistance muatwdrait étre
gratuite.

Article 25

L'article 25, paragraphe 2, est modifié pour indigugue la Commission adoptera, Si
nécessaire, des actes d'exécution pour précisedifgmsitions du réglement. Ces actes
devraient assurer I'application et la mise en ceunriormes du réglement.

Réglement (UE) n° 165/2014

Avrticle 8

L'article 8 est modifi€é pour améliorer encore lesractéristigues des tachygraphes
«intelligents» afin de permettre de localiser phuécisément les véhicules utilisés pour des

12 FR
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opérations de transport transfrontiéres. Celaifal le contrdle de I'application des regles
sociales.

Article 34

L’article 34 prévoit I'obligation supplémentaire yooles conducteurs d’enregistrer a l'aide

d’'un tachygraphe la position de leur véhicule apedisanchissement d’une frontiére, au point

d’arrét approprié le plus proche. Cela faciliteeacbntréle du respect des regles sociales.
Cette obligation ne s’applique pas aux conductetilisant des tachygraphes «intelligents»

qui enregistrent automatiquement le passage des ntidres.

13 FR
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2017/0122 (COD)
Proposition de
REGLEMENT DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL

modifiant le reglement (CE) n° 561/2006 en ce quoacerne les exigences minimales

relatives aux durées maximales de conduite journare et hebdomadaire et a la durée

minimale des pauses et des temps de repos journales hebdomadaire, et le reglement
(UE) n° 165/2014 en ce qui concerne la localisati@u moyen de tachygraphes

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION EURREENNE,

vu le traité sur le fonctionnement de I'Union ed®pne, et notamment son article 91,
paragraphe 1,

vu la proposition de la Commission européenne,

apres transmission du projet d'acte législatif gantements nationaux,
vu I'avis du Comité économique et social europgen

vu l'avis du Comité des régiohs

statuant conformément a la procédure législatidaaire,

considérant ce qui suit:

(2) De bonnes conditions de travail pour les cotelus et des conditions commerciales
équitables pour les entreprises de transport mositiet d’une importance primordiale
pour faire en sorte que le secteur du transpotteosoit sdr, efficace et socialement
responsable. Afin de faciliter ce processus, ilesstentiel que les régles sociales de
I'Union dans le domaine du transport routier soielaires, adaptées a leur objet,
faciles a appliquer et a contrler, et mises enreedg maniere efficace et cohérente
dans I'ensemble de I'Union.

(2) A la suite de I'évaluation du caractére effieeti efficace de la mise en ceuvre de
'ensemble des regles sociales de I'Union exisidams le domaine du transport
routier, et notamment du reglement (CE) n° 561/2806Parlement européen et du
Conseif, certaines insuffisances du cadre juridique emistant été recensées.

JOCI...]dul...], p. [...]

JOCI...]dul...], p. [...]

Réglement (CE) n°561/2006 du Parlement européenue Conseil du 15 mars 2006 relatif a
I'harmonisation de certaines dispositions de laslétion sociale dans le domaine des transports par
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3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

L’existence de regles peu claires et inadaptéescenqui concerne le repos

hebdomadaire, les installations de repos, les gadaps le cadre de la conduite en
équipage et I'absence de regles relatives au ratesrconducteurs a leur lieu de

résidence conduisent a des interprétations et gidsjues de contréle divergentes
dans les Etats membres. Plusieurs Etats membregaehment adopté des mesures
unilatérales qui accroissent encore I'insécuritéjgue et I'inégalité de traitement des

conducteurs et des transporteurs.

L’évaluation ex post du reglement (CE) n° 5@0@ a confirmé que l'application

incohérente et inefficace des regles sociales ldridn était principalement due au
manque de clarté des régles, a l'utilisation ieife des outils de contréle et a
l'insuffisance de la coopération administrativereriés Etats membres.

Des regles claires, adaptées et appliquées aeiere uniforme sont également

cruciales pour atteindre les objectifs stratégicqumssistant a améliorer les conditions

de travail des conducteurs, et en particulier amar une concurrence non faussée
entre les transporteurs et a contribuer a la gécroutiere pour tous les usagers de la
route.

Les exigences existantes applicables aux paseesont révélées inadaptées et
impraticables dans le cadre de la conduite en égeipPar conséquent, il convient
d’adapter I'exigence relative a l'enregistrements deauses a la spécificité des
opérations de transport effectuées dans le cadeamduite en équipage.

Les conducteurs participant a des opérationdraesport international de longue
distance passent de longues périodes loin de leurde résidence. Les exigences
actuelles relatives au repos hebdomadaire norm&myent inutilement ces périodes.
Il est donc souhaitable d’adapter la dispositidatiee au repos hebdomadaire normal
de maniére a ce qu'il soit plus facile pour lescimteurs d’effectuer des opérations de
transport dans le respect des regles et d’atteiedrelieu de résidence pour le repos
hebdomadaire normal, et & ce que tous les tempemes hebdomadaire réduits
fassent I'objet d’'une compensation intégrale. hdent également de prévoir que les
transporteurs organisent le travail des conductdaréacon a ce que le temps ainsi
passé loin de leur lieu de résidence ne soit pesssivement long.

Il existe des différences entre les Etats mesien matiére d’interprétation et de mise
en ceuvre des exigences relatives au repos hebdweyadace qui concerne le lieu ou
le repos hebdomadaire doit étre pris. Il conviesriadde préciser cette exigence pour
veiller a ce que les conducteurs disposent d'undi@ébergement adéquat pour leurs
temps de repos hebdomadaire normaux si ce reps$ pas pris a leur lieu de
résidence.

Les conducteurs sont souvent confrontés a idesnstances imprévues qui font qu'il

leur est impossible d’atteindre la destination sid® pour le repos hebdomadaire
sans violer les régles de I'Union. Il est opportignpermettre aux conducteurs de faire
face plus facilement a de telles circonstancesagtethdre la destination prévue pour
le repos hebdomadaire sans violer les obligatiefetives aux durées maximales de
conduite.

route, modifiant les réglements (CEE) n° 3821/85@E) n° 2135/98 du Conseil et abrogeant le
reglement (CEE) n° 3820/85 du Conseil (JO L 10284.2006, p. 1).
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(9) Afin de réduire et d’empécher les divergencegeeles pratiques de contrdle et de
renforcer encore le caractére effectif et efficalte contréle transfrontiere, il est
essentiel d’établir des regles claires en matiereabpération administrative réguliere
entre Etats membres.

(10) En vue dassurer des conditions uniformes mliaption du reglement (CE)
n° 561/2006, des compétences d’exécution devra@ieatconférées a la Commission
afin de clarifier toutes les dispositions dudit ledgent et d'établir des approches
communes en ce qui concerne leur application et ¢emtrole. Ces compétences
devraient étre exercées conformément au réglerndntr(° 182/201%.

(11) Afin d’'améliorer I'efficacité du contrdle d&application des regles sociales au regard
des codlts, il convient d’exploiter pleinement leéguiel des systemes tachygraphiques
actuel et futur. Par conséquent, les fonctionsadhygraphe devraient étre améliorées
afin de permettre une localisation plus préciseyamiculier pendant les opérations de
transport international.

(12) Il y a donc lieu de modifier le réglement (CK)561/2006 et le réglement (UE)
n° 165/2014 du Parlement européen et du Cdnseilconséquence,

ONT ADOPTE LE PRESENT REGLEMENT:

Article premier
Le reglement (CE) n° 561/2006 est modifié comme sui
(1) a l'article 3, le point h) est remplacé par le ¢éestiivant:

«h)  véhicules ou un ensemble de véhicules utiieés le transport de marchandises a des
fins non commerciales;»;

(2) a l'article 4, le point r) suivant est ajouté:

«r) “transport de marchandises a des fins non cawiales”: tout transport de
marchandises par route, autre que le transport amapte d’autrui ou pour compte propre,
pour lequel aucune rémunération n’est percue ebgpiroduit aucun revenu.»,

3) a l'article 6, paragraphe 5, la premiere phraseessplacée par le texte suivant:

10 Réglement (UE) n° 182/2011 du Parlement européetu éConseil du 16 février 2011 établissant les
régles et principes généraux relatifs aux modatigésontréle par les Etats membres de I'exercise de
compétences d’exécution par la Commission (JO H628.2.2011, p. 13).

Reglement (UE) n° 165/2014 du Parlement européedueConseil du 4 février 2014 relatif aux
tachygraphes dans les transports routiers, abrbgeaméglement (CEE) n° 3821/85 du Conseil
concernant I'appareil de contrdle dans le domag® tthnsports par route et modifiant le reglement
(CE) n°561/2006 du Parlement européen et du Clons#itif & I'harmonisation de certaines
dispositions de la |égislation sociale dans le damaes transports par route (JO L 60 du 28.2.2014,

p. 1).

11
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«Un conducteur enregistre comme autre tache toybdeel que défini a l'article 4, point e),
ainsi que tout temps passé a conduire un veéhidiliséupour des opérations commerciales
n'‘entrant pas dans le champ d'application du présghement, et enregistre tout temps de
disponibilité, tel que défini a l'article 3, poih}, de la directive 2002/15/CE, conformément a
l'article 34, paragraphe 5, point b) iii), du reglent (UE) n° 165/2014. Cet enregistrement est
inscrit manuellement sur une feuille d'enregistneingur une sortie imprimée ou a l'aide de la
fonction de saisie manuelle offerte par I'appateitontréle.»;

4) a l'article 7, le troisieme alinéa suivant est &ou

«Un conducteur qui participe a la conduite en éagspd'un véhicule peut décider de prendre
une pause de quarante-cing minutes dans un véhtowéuit par un autre conducteur, a
condition qu'il ne soit pas chargé d’assister ladiecteur du véhicule.»;

(5) I'article 8 est modifié comme suit:

(@) au paragraphe 6, le premier alinéa est remplacke pexte suivant:
«6. Au cours de quatre semaines consécutives,naucteur prend au moins:
a) guatre temps de repos hebdomadaires normaux, ou

b) deux temps de repos hebdomadaire normaux d’amsmoaarante-cing heures et deux
temps de repos hebdomadaire réduits d'au moins-quagre heures.

Aux fins du point b), les temps de repos hebdomadedduits sont compensés par une
période de repos équivalente prise en bloc avafinlde la troisieme semaine suivant la
semaine en question.»;

(b) le paragraphe 7 est remplacé par le texte suivant:

«7. Tout temps de repos pris en compensation deédaction d'un temps de repos
hebdomadaire précéde ou suit immédiatement un telmpepos hebdomadaire normal d’au
moins quarante-cing heures.»;

(c) les paragraphesids et 8ter suivants sont insérés:

«8bis. Les temps de repos hebdomadaire normaux et ¢paisrhebdomadaire de plus de
guarante-cing heures pris en compensation de lectiéd d'un temps de repos hebdomadaire
antérieur ne peuvent étre pris dans un véhicusesdint pris dans un lieu d’hébergement
adapté, comportant un matériel de couchage endtadlations sanitaires adéquats,

a) mis a disposition ou payé par péogeur, ou
b) au lieu de résidence du conduateudians un autre lieu privé de son choix.

8ter. Les entreprises de transport organisent le traesi conducteurs de telle sorte que ces
derniers soient en mesure de passer a leur liexégidence au moins un temps de repos
hebdomadaire normal ou un repos hebdomadaire dedaduquarante-cing heures pris en
compensation de la réduction d’'un repos hebdomadair chaque période de trois semaines
consécutives.»;

(6) a l'article 9, le paragraphe 1 est remplacé paxie suivant:
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«9. Par dérogation a l'article 8, lorsqu'un coneluictaccompagne un véhicule transporté

par un navire transbordeur ou par train, et qu&Engd en méme temps un temps de repos
journalier normal ou un temps de repos hebdomadéutait, ce temps de repos peut étre

interrompu au maximum deux fois par dautres aésvdont la durée totale ne dépasse pas
une heure. Pendant ce temps de repos journalierah@u ce temps de repos hebdomadaire
réduit, le conducteur dispose d'une couchette.»;

(7 a l'article 12, le deuxieme alinéa suivant est s§ou

«Le conducteur peut déroger a larticle 8, paragead, et a larticle 8, paragraphe 6,
deuxieme alinéa, pour pouvoir atteindre un lieuébdérgement adapté tel que visé a
l'article 8, paragraphe Bis, et y prendre un repos journalier ou hebdomadaibey autant
gue cela ne compromette pas la sécurité routiene. tdlle dérogation ne peut conduire a
dépasser les durées de conduite journaliere ouoheduhire ou a réduire les temps de repos
journalier ou hebdomadaire. Le conducteur indiguedture et le motif d'une telle dérogation
manuellement sur la feuille d'enregistrement ou soréie imprimée de l'appareil de contréle
ou dans le registre de service, au plus tard @asoree au lieu d’hébergement adapté.»;

(8) a l'article 14, le paragraphe 2 est remplacé paaxiie suivant:

«2. Dans des cas d'urgence, les Etats membresmieas@order, dans des circonstances
exceptionnelles, une dérogation temporaire pour dumée ne dépassant pas trente jours,
gu'ils justifient ddment et notifient immédiatemeant Commission.»;

(9) I'article 15 est remplacé par le texte suivant:
«Article 15

Les Etats membres veillent & ce que les conductsséhicules visés a l'article 3, point a),
soient soumis a des régles nationales assuranprotection appropriée en ce qui concerne
les durées de conduite permises et les pausesngs tde repos obligatoires. Les Etats
membres informent la Commission des reégles nag&snaglertinentes applicables a ces
conducteurs.»;

(20) a l'article 19, le paragraphe 1 est remplacé paxie suivant:

«1. Les Etats membres déterminent le régime dedisas applicables aux violations du
présent reglement et du reglement (UE) n° 165/208ptennent toute mesure nécessaire pour
assurer la mise en ceuvre de celles-ci. Ces sasctiomt effectives, proportionnées a leur
gravité telle que déterminée conformément a l'apréxde la directive 2006/22/CE du
Parlement européen et du ConSeiflissuasives et non discriminatoires. Aucune ativa au
présent réglement ou au reglement (UE) n° 165/2@1donne lieu a plus d'une sanction ou
plus d'une procédure. Les Etats membres notifigat@Gommission ces mesures ainsi que le
régime des sanctions au plus tard a la date visaetiale 29, deuxieme alinéa. lls notifient a
la Commission sans délai toute modification uliénreede celles-ci. La Commission informe
les Etats membres en conséquence.»;

12 Directive 2006/22/CE du Parlement européen et dus€il du 15 mars 2006 établissant les conditions

minimales & respecter pour la mise en ceuvre désmegts du Conseil (CEE) n° 3820/85 et (CEE)
n° 3821/85 concernant la législation sociale reéatiux activités de transport routier et abrogéant
directive 88/599/CEE du Conseil (JO L 102 du 100, p. 35).
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(11)  larticle 22 est modifi€ comme suit:
(@) le paragraphe 1 est remplacé par le texte suivant:

«1. Les Etats membres travaillent en étroite caaijmr et s’accordent mutuellement
assistance sans délai injustifié afin de facili@gpplication cohérente du présent réglement et
le contrble efficace du respect de celui-ci, com@ment aux exigences énonceées a l'article 8
de la directive 2006/22/CE.»;

(b) au paragraphe 2, le point ¢) suivant est ajouté:

«c)  toute autre information particuliere, y complésniveau de risque de l'entreprise,
susceptible d’avoir des conséquences sur le redpedlispositions du présent reglement.»;

(c) les paragraphesi8s et 3ter suivants sont inserés:

«3bis. Aux fins de la communication d'informations ddascadre du présent reglement, les
Etats membres utilisent les organismes chargésatgacts intracommunautaires désignés en
application de I'article 7 de la directive 2006/2#.

3ter La coopération et l'assistance mutuelle en matadeinistrative sont fournies
gratuitement.»;

(12) alarticle 25, le paragraphe 2 est remplacé peaxlie suivant:

«2. Dans les cas visés au paragraphe 1, la Conomisglopte des actes d’exécution
définissant des approches communes conformémeant @rocédure consultative visée a
l'article 24, paragraphe 2.».

Article 2
Le reglement (UE) n° 165/2014 est modifié commé sui

(1) a l'article 8, paragraphe 1, le deuxiéme tiretrestplacé par le texte suivant:

«— toutes les trois heures de temps de conduiteradé et chaque fois que le véhicule
franchit une frontiere,»;

(2) a l'article 34, paragraphe 7, le premier alinéaeysiplacé par le texte suivant:

«7. Le conducteur introduit dans le tachygraphe émnigne le symbole du pays ou il
commence et celui du pays ou il finit sa périoddrdeail journaliére, ainsi que le lieu et le
moment ou il a franchi une frontiere dans le véleica I'arrivée au point d’arrét approprié.
Les Etats membres peuvent imposer aux conducteungéhicules effectuant un transport
intérieur sur leur territoire d’ajouter au symbdie pays des spécifications géographiques plus
détaillées, pour autant que ces Etats membres aietifié lesdites spécifications
géographiques détaillées a la Commission avarit il 1998.».
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Article 3

Le présent reglement entre en vigueur le vingti¢ooe suivant celui de sa publication au
Journal officiel de I'Union européenne

Le présent reglement est obligatoire dans toustEseents et directement applicable dans
tout Etat membre.

Fait a Bruxelles, le

Par le Parlement européen Par le Consell
Le président Le président
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