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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
J Motivele si obiectivele propunerii

Obiectivul propunerii este stabilirea unor norme armonizate si actualizate privind controlul
tehnic 1n trafic al autovehiculelor si al remorcilor acestora cu scopul de a creste siguranta
rutierd si protectia mediului.

Propunerea urmareste sd contribuie la indeplinirea obiectivului de reducere la jumatate a
numarului de decese rutiere pana in 2020, astfel cum se prevede in Orientarile pentru politica
de siguranta rutiera 2011-2020'. Aceasta va contribui si la reducerea emisiilor in transportul
rutier, datorate intretinerii deficitare a vehiculelor.

. Contextul general

Inainte de a se autoriza introducerea pe piatd a unui vehicul, acesta trebuie s respecte toate
cerintele pertinente de omologare de tip sau individuala care garanteaza standarde de protectie
a mediului si un nivel de siguranta optime. Fiecare stat membru are obligatia de a inmatricula
pentru prima datd vehiculele care au primit omologarea de tip europeand pe baza
,,certificatului de conformitate” eliberat de constructorul vehiculului. Aceastd Tnmatriculare
reprezintd autorizarea oficiala de utilizare pe drumurile publice si intrarea in vigoare a
diferitelor date de introducere a cerintelor referitoare la vehicule.

Dupa aceasta autorizare, autovehiculele aflate in circulatie trebuie supuse in mod regulat unor
inspectii tehnice auto periodice. Scopul acestor inspectii este de a garanta ca autovehiculele
aflate in circulatie raman apte pentru circulatie, sigure si nu prezinta niciun pericol pentru
conducdtorul auto si alti participanti la trafic. Se verificd asadar conformitatea automobilelor
cu anumite cerinte, cum ar fi cele referitoare la siguranta si la protectia mediului, precum si
cele privind postechiparea. Din cauza utilizdrii regulate si intense 1n principal in scopuri
comerciale, vehiculele utilizate pentru transportul profesional de bunuri cu o masa Incarcata
maxima de peste 3,5 tone si vehiculele utilizate pentru transportul profesional de calatori a
mai mult de 8 calatori sunt supuse in plus unor controale tehnice in trafic ad hoc prin care este
verificatd, Tn orice moment si oriunde in UE, conformitatea lor cu cerintele tehnice si de
protectie a mediului.

Pe durata de viatd a unui vehicul, acesta poate face obiectul unei reinmatriculari datorate
schimbarii proprietarului sau transferului in alt stat membru pentru uz permanent. Ar trebui
introduse, de asemenea, dispozitii privind o procedura de Tnmatriculare a vehiculelor pentru a
asigura ca vehiculele care constituie un risc imediat la adresa sigurantei rutiere nu sunt
utilizate pe drumurile publice. Obiectivul principal al controalelor tehnice in trafic este de a se
asigura cd, in intervalele dintre inspectiile tehnice auto periodice, vehiculele comerciale nu
prezintd riscuri semnificative pentru siguranta rutierd. Se urmadreste, de asemenea, crearea
unor conditii de concurentd echitabile cu privire la calitatea lucrarilor de intretinere a
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vehiculelor comerciale care circuld in Uniune, prin descurajarea operatorilor iresponsabili de
la a incerca sa dobandeasca un avantaj concurential prin exploatarea unor vehicule intretinute
in mod necorespunzator.

. Dispozitii In vigoare in domeniul propunerii

Pachetul privind inspectia tehnicd auto va prelua cerintele existente stabilite in cadrul
legislativ actual in domeniul regimului inspectiilor tehnice auto, care include inspectiile
tehnice auto’, controalele tehnice in trafic’, precum si normele referitoare la inmatricularea
vehiculelor®.

In comparatie cu legislatia existenta privind controalele tehnice in trafic, obiectivul principal
al propunerii este furnizarea unui sistem de clasificare in functie de gradul de risc care sa
vizeze concentrarea controalelor asupra vehiculelor exploatate de intreprinderi cu performante
slabe 1n materie de siguranta, recompensand astfel vehiculele exploatate de intreprinderi care
acorda atentia cuvenitd sigurantei si protectiei mediului. Propunerea stabileste, de asemenea,
noi cerinte privind o serie de aspecte legate de standardul si calitatea controalelor, si anume de
echipamentul de testare, de competentele si formarea personalului care efectueaza controalele
si de supravegherea sistemului de control.

o Coerenta cu celelalte politici si obiective ale Uniunii

Propunerea este coerenta cu obiectivul UE de a creste siguranta cailor rutiere, obiectiv Inscris
in Cartea alba privind transporturile’. si urmareste punerea in practica a strategiei specifice
referitoare la vehicule mai sigure din cadrul Orientarilor pentru politica de sigurantd rutiera
2011-2020.

In plus, in ceea ce priveste aspectele din propunere legate de mediu, cerintele preconizate
contribuie la reducerea emisiilor de CO, si de alti poluanti atmosferici proveniti de la
autovehicule, conform Strategiei europene privind vehiculele ecologice si eficiente din punct
de vedere energetic, precum si politicii integrate privind energia si schimbarile climatice,
asa-numita ,,strategie 20-20-20”, si la realizarea obiectivelor privind calitatea aerului stabilite
in Directiva 2008/50/CE°.

2. REZULTATELE CONSULTARILOR CU PARTILE INTERESATE SI ALE
EVALUARII IMPACTULUI
o Consultarea partilor interesate

Directiva 2009/40/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 6 mai 2009 privind inspectia
tehnica auto pentru autovehicule si remorcile acestora (JO L 141, 6.6.2009, p. 12).

Directiva 2000/30/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 6 iunie 2000 privind controlul
tehnic rutier al vehiculelor utilitare care circuld in Comunitate, modificatd (JO L 203, 10.8.2000, p. 1).
Directiva 1999/37/CE a Consiliului din 29 aprilie 1999 privind documentele de inmatriculare pentru
vehicule (JO L 138, 1.6.1999, p. 57).

> COM(2011) 144 final.

Directiva 2008/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 mai 2008 privind calitatea
aerului inconjurator si un aer mai curat pentru Europa (JO L 152, 11.6.2008, p.1).
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Metode de consultare

In procesul de elaborare a propunerii, Comisia a consultat partile interesate in diferite moduri:
— A existat o consultare generala pe internet, care a acoperit toate aspectele propunerii.
— Expertii si partile interesate au fost consultati in cadrul unor ateliere de lucru.

— A fost realizat un studiu cu privire la viitoarele optiuni pentru aplicarea, in Uniunea
Europeana, a inspectiilor tehnice auto si a controalelor tehnice in trafic, in scopul de
a identifica unele masuri posibile si de a crea un instrument de analiza
costuri-beneficii a efectelor inspectiilor tehnice auto si ale controalelor tehnice in
trafic.

Sinteza raspunsurilor si modul in care acestea au fost luate in considerare

Pe parcursul consultarii pe internet, partile interesate au adus in discutie o serie de chestiuni.
Evaluarea impactului, care Insoteste prezenta propunere, oferd toate informatiile referitoare la
aspectele importante subliniate si indicd modul 1n care acestea au fost luate in considerare.

In perioada 29 iulie 2010-24 septembrie 2010 s-a desfasurat o consultare deschisi pe internet.
Comisia a primit 9 653 de raspunsuri de la cetateni, autoritati ale statelor membre, furnizori de
echipamente, centre de inspectie, asociatii ale proprietarilor de ateliere auto si constructori de
vehicule.

Rezultatele sunt disponibile la adresa: http://ec.europa.eu/transport/road safety/take-
part/public-consultations/pti_en.htm.

o Obtinerea si utilizarea expertizei
Domenii stiintifice/de expertiza vizate

Propunerea a necesitat evaluarea unor optiuni diferite de politica si a impacturilor economice,
sociale si de mediu asociate.

Metodologia utilizata

Un consultant extern, si anume Europe Economics, a realizat un studiu pe tema efectelor
diferitelor optiuni de politica, utilizand mai multe rapoarte stiintifice si de evaluare, in special
ca surse de modele si date pentru exprimarea in valoare monetard a costurilor si beneficiilor
diferitelor optiuni de politica. Printre studiile cele mai intens utilizate se numara urmatoarele:

— Raportul Comisiei catre Consiliu si Parlamentul European privind punerea in
aplicare de cétre statele membre a Directivei 2000/30/CE a Parlamentului European
si a Consiliului din 6 iunie 2000 privind controlul tehnic rutier al vehiculelor utilitare
care circuld in Comunitate — Perioadele de raportare 2005-2006 si 2007-2008’,

- AUTOFORE (2007),
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- »~MOT Scheme Evidence-base”, raportul Ministerului Transporturilor din Regatul
Unit, 2008,

— DEKRA, ,Road Safety Report 2008 — Strategies for preventing accidents on
Europe's roads”,

- DEKRA, ,,Road Safety Report on Trucks 2009,
— DEKRA, ,,Motorcycle road safety report 20107,

- Rapoartele TUV pe 2009/2010.

Mijloacele utilizate pentru a pune recomandarile expertilor la dispozitia publicului

Toate rapoartele de cercetare finalizate si aprobate sunt sau vor fi disponibile pe site-ul
internet al DG Mobilitate si Transporturi.

o Evaluarea impactului

Pentru aspectele principale ale propunerii, au fost luate in considerare urmatoarele optiuni:

(a) Abordarea ,,statu-quo” reprezintd scenariul de referintd cu care sunt comparate
efectele altor optiuni de politica. In cadrul acestei optiuni, ar fi mentinut prezentul
cadru juridic al UE.

(b) Abordarea bazatd pe instrumente juridice neobligatorii ar consta intr-o mai buna

punere 1n aplicare si monitorizare a aplicarii legislatiei existente. Aceasta optiune nu
ar introduce noi dispozitii legislative, insd Comisia ar urma sa isi intensifice
eforturile 1n directia imbunatatirii standardelor de inspectie si de aplicare si ar lua
totodatd masuri pentru a stimula schimbul de date.

(c) »Abordarea legislativa ” ar urma sa se bazeze pe doua componente.

—  Pentru realizarea obiectivului specific de crestere a sigurantei vehiculelor in
trafic, prima componentd constd in revizuirea ascendentd a standardelor
minime ale UE pentru inspectiile tehnice auto periodice (ITP) si controalele
tehnice in trafic inopinate (CTI) si In definirea de standarde obligatorii. Acest
lucru este esential pentru a evita ca lacunele din sistem sa reduca eficacitatea
aplicarii inspectiilor tehnice auto In ansamblu.

- Pentru realizarea obiectivului specific de accesibilitate a datelor necesare
pentru inspectia tehnicd auto, precum si a celor rezultate in urma acesteia, o a
doua componentd a regimului general ar include, intr-o etapa secundara,
posibilitatea de a institui un sistem de schimb de date armonizat la nivelul UE
care sd interconecteze bazele de date existente cu scopul de a imbunatati
eficienta punerii In aplicare a pachetului UE privind inspectia tehnicd auto.

In mai multe state membre, numeroase centre private de inspectie autorizate efectueazi
inspectii tehnice auto. Pentru a asigura o abordare coerentd, anumite proceduri comune, cum
sunt termenele minime si natura informatiilor care trebuie transmise, ar trebui specificate in
legislatie.
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Cu toate acestea, evaluarea impactului a demonstrat avantajele unei combinatii intre o
abordare care presupune instrumente juridice neobligatorii si o abordare care presupune
instrumente de reglementare. Prin urmare, masurile juridice neobligatorii analizate anterior in
evaluarea impactului au fost integrate in textele legislative.

3. ELEMENTE JURIDICE ALE PROPUNERII
. Rezumatul actiunii propuse

Vehiculele comerciale usoare si remorcile acestora vor fi incluse in domeniul de aplicare al
controalelor tehnice in trafic deoarece acest grup de vehicule nu urmeazd tendinta
descendentd in ceea ce priveste accidentele rutiere mortale. Alte vehicule usoare utilizate in
scop comercial, de exemplu taxiurile sau ambulantele, care fac deja obiectul unor inspectii
tehnice auto anuale, nu vor face obiectul principal al controalelor tehnice in trafic avand in
vedere faptul ca aceste vehicule inregistreaza cele mai slabe rate de accidente mortale.

Pentru o mai buna distribuire a controalelor tehnice in trafic efectuate de statele membre,
trebuie inspectat anual un procent din numarul vehiculelor comerciale inmatriculate.
Procentul vizat nu va depasi in total numarul de inspectii tehnice auto realizate deja in
Uniune.

Selectia vehiculelor trebuie sd se bazeze pe profilul de risc al operatorilor si sa vizeze
intreprinderile cu risc ridicat pentru a reduce sarcina operatorilor care 1si Intretin vehiculele in
mod corespunzitor. Dupa cum se indici in raportul Comisiei® referitor la punerea in aplicare a
Directivei 2000/30/CE, in conformitate cu dispozitiile actuale ale acesteia, un numar mare de
vehicule sunt oprite pentru controale tehnice in trafic in cursul cdrora nu se gasesc defectiuni.
Evaluarea impactului a aratat ca, printr-o abordare bazata pe clasificarea in functie de gradul
de risc in ceea ce priveste controalele tehnice in trafic, s-ar putea evita aproximativ
2,3 milioane de controale ale vehiculelor intretinute corespunzétor, ceea ce ar genera
economii potentiale de 80,4 milioane de euro pentru operatorii de transport. Profilul societatii
trebuie stabilit pe baza rezultatelor inspectiilor tehnice auto si ale controalelor tehnice in trafic
anterioare in mod similar cu sistemul introdus prin Directiva 2006/22/CE’ pentru respectarea
perioadei de conducere si a celei de repaus.

Se vor efectua controale tehnice in trafic mai detaliate prin utilizarea echipamentelor de
control fie de catre unitatile mobile de control, fie la centrele de inspectie din imediata
apropiere. Fixarea incdrcaturii trebuie inclusd 1n controalele tehnice in trafic. Deficientele
detectate trebuie evaluate In conformitate cu norme armonizate, in functie de gradul de risc pe
care il prezinta.

Nivelul cunostintelor si al competentelor inspectorilor care efectueaza controale tehnice in
trafic trebuie sa fie cel putin egal cu cel al persoanelor care realizeaza inspectii tehnice auto.

Cooperarea dintre autoritatile de control ale statelor membre trebuie incurajatd mai mult prin
intermediul unor controale concertate, al unor initiative de formare comune, al unui schimb

8 COM(2010) 754.
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electronic de informatii si al unui schimb de informatii si experientd. Statele membre trebuie
sd coopereze strans si sd organizeze periodic activitati de control concertate in cadrul carora
fiecare stat membru actioneaza pe teritoriul sdu, concentrandu-se asupra obiectivului selectat
al actiunilor concertate, de exemplu starea anvelopelor sau fixarea incarcaturii.

Cooperarea si schimbul de informatii dintre statele membre si cu Comisia se vor realiza mai
eficient prin intermediul punctelor de contact desemnate in statele membre.

Pentru raportarea catre Comisie se vor folosi formulare de raportare standardizate.

Trebuie sa se acorde Comisiei competenta de a actualiza anexele in functie de progresul
tehnic prin intermediul unor acte delegate si de a tine la zi certificatele si formularele de
raportare in stransd cooperare cu statele membre, prin intermediul unor acte de punere in
aplicare, introducand, printre altele, proceduri alternative de control bazate pe sisteme
moderne de post-tratare a emisiilor pentru verificarea conformitatii In privinta nivelului de
emisii de NOx si de particule 1n suspensie, aflate Inca in curs de elaborare.

. Temeiul juridic

Temeiul juridic al propunerii il constituie articolul 91 din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene.

o Principiul subsidiaritatii

Principiul subsidiaritatii se aplica in masura in care propunerea nu intrd in sfera competentei
exclusive a Uniunii.

Obiectivele propunerii nu pot fi realizate intr-o masurd suficientd de statele membre din
urmatoarele motive: cerintele tehnice privind controalele tehnice in trafic au fost stabilite la
un nivel minim In Uniune, iar punerea lor in aplicare de cétre statele membre a dus la o mare
diversitate a cerintelor pe teritoriul Uniunii, cu efecte negative atat asupra sigurantei rutiere,
cat si a pietei interne.

Prin urmare, propunerea respecta principiul subsidiaritatii.
. Principiul proportionalitatii
Propunerea respecta principiul proportionalitatii din motivele expuse in continuare.

Dupa cum s-a indicat 1n evaluarea impactului, propunerea respectd principiul
proportionalitdtii deoarece nu depdseste ceea ce este necesar pentru realizarea obiectivelor
legate de cresterea gradului de sigurantd rutiera si a protectiei mediului prin ameliorarea
calitatii si a rigurozitatii controalelor tehnice in trafic, precum si prin instituirea unui cadru
adecvat pentru un flux continuu de informatii.

. Alegerea instrumentelor
Instrumentul propus: regulament.

Regulamentul este considerat adecvat intrucat ofera garantiile necesare pentru conformitate,
fara a fi necesara transpunerea in legislatia statelor membre.
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4. IMPLICATIILE BUGETARE

Propunerea nu are implicatii asupra bugetului Uniunii.

5. ELEMENTE OPTIONALE [DACA ESTE NECESAR]

. Abrogarea legislatiei In vigoare

Adoptarea propunerii va conduce la abrogarea legislatiei existente.
. Spatiul Economic European

Actul propus se refera la un subiect de interes pentru Spatiul Economic European si ar trebui,
prin urmare, extins la acesta.
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2012/0186 (COD)

Propunere de

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind controlul tehnic in trafic al vehiculelor comerciale care circuli in Uniune si de

abrogare a Directivei 2000/30/CE

(Text cu relevantd pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand 1n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 91,

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

A Py . . . . . . 1
avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European’,

A A . . . e 2
avand 1n vedere avizul Comitetului Regiunilor”,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

(1)

)

In Cartea alba din 28 martie 2011 ,,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al
transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere
al resurselor’™, Comisia a stabilit obiectivul ,,viziunea zero” conform ciruia Uniunea
ar trebui sd se apropie de obiectivul ,,zero decese” in transportul rutier pana in 2050.
Pentru a atinge acest obiectiv, se asteapta ca tehnologia vehiculelor sd contribuie in
mod semnificativ la imbundtétirea nivelului de siguranta al transportului rutier.

Comisia, in comunicarea sa ,,Pentru un spatiu european de sigurantd rutierd: orientari
pentru politica de sigurantd rutiera 2011-2020™*, a propus reducerea la jumitate a
numarului total de decese rutiere in Uniunea Europeana pand in anul 2020, incepand
din 2010. In vederea atingerii acestui obiectiv, Comisia a definit sapte obiective
strategice, inclusiv actiuni pentru vehicule mai sigure, o strategie de reducere a

E T R N
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3)

4)

)

(6)

(7

numarului de raniri si imbunatatirea sigurantei participantilor la trafic vulnerabili, in
special a motociclistilor.

Inspectia tehnica auto este parte componenta a unui regim mai larg care garanteaza ca
vehiculele sunt intretinute in conditii acceptabile din punctul de vedere al sigurantei si
al protectiei mediului pe durata utilizarii lor. Acest regim trebuie sd includa inspectii
tehnice auto periodice pentru toate vehiculele si controale tehnice in trafic pentru
vehiculele utilizate 1n activitatile de transport comercial rutier, precum si dispozitii
privind o procedurd de inmatriculare a vehiculelor pentru a se garanta ca vehiculele
care constituie un risc imediat pentru siguranta rutierd nu sunt utilizate pe drumuri
publice.

In Uniune au fost adoptate o serie de standarde si cerinte tehnice in materie de
siguranta a vehiculelor. Cu toate acestea, este necesar sa se asigure, prin intermediul
unui regim de controale tehnice in trafic inopinate, ca, dupa introducerea lor pe piata,
vehiculele continud sd indeplineascad standardele de sigurantd pe toatd durata lor de
viata.

Controalele tehnice in trafic, astfel cum sunt stabilite in Directiva 2000/30/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 6 iunie 2000 privind controlul tehnic
rutier al vehiculelor utilitare care circuldi in Comunitate’, reprezinti un element
esential pentru mentinerea in permanenta a unui nivel ridicat de conformitate tehnica a
vehiculelor comerciale pe toatd durata lor de utilizare. Aceste controale contribuie nu
numai la siguranta rutiera si la o reducere a emisiilor vehiculelor, ci si la evitarea
concurentei neloiale Tn domeniul transportului rutier datoratd acceptarii unor niveluri
de control diferite de la un stat membru la altul.

Controalele tehnice in trafic trebuie puse in practica prin intermediul unui sistem de
clasificare in functie de gradul de risc. Statele membre pot utiliza sistemul de
clasificare in functie de gradul de risc stabilit in conformitate cu articolul 9 din
Directiva 2006/22/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 15 martie 2006
privind conditiile minime pentru punerea in aplicare a Regulamentelor (CEE) nr.
3820/85 si (CEE) nr. 3821/85 ale Consiliului privind legislatia sociald referitoare la
activititile de transport rutier si de abrogare a Directivei 88/599/CEE a Consiliului®.

Prezentul regulament trebuie sa se aplice vehiculelor comerciale cu o vitezad maxima
prin constructie mai mare de 25 km/h din categoriile definite in Directiva 2007/46/CE
a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a unui
cadru pentru omologarea autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a
sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor
respective’. Acest lucru nu trebuie s impiedice insd statele membre si efectueze
controale tehnice in trafic asupra vehiculelor care nu intrd sub incidenta prezentului
regulament, nici sa verifice alte aspecte ale transportului rutier, in special pe cele
referitoare la timpul de conducere si de repaus sau la transportul marfurilor
periculoase.

JO L 203, 10.8.2000, p. 1.
JOL 102, 11.4.2006, p. 35.
JO L 263, 9.10.2007, p. 1
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®)

)

(10)

(In

(12)

(13)

Rapoartele privind punerea in aplicare a Directivei 2000/30/CE® indicd in mod clar
importanta controalelor tehnice in trafic. In perioada 2007-2008, aproape 300 000 de
vehicule supuse controalelor tehnice in trafic pe intreg teritoriul Uniunii au fost
raportate ca fiind intr-o stare atdt de precara incat au trebuit imobilizate. Aceste
rapoarte indicd de asemenea existenta unor diferente foarte mari intre rezultatele
controalelor efectuate de citre statele membre. In perioada 2007-2008, diferentele in
procente ale anumitor deficiente au variat intre 0,6 % si 41,4 % intre tari invecinate. In
fine, aceste rapoarte subliniaza diferentele importante de la un stat membru la altul in
ceea ce priveste numarul controalelor tehnice in trafic efectuate. Pentru a obtine o
abordare mai echilibrata, statele membre trebuie sa se angajeze sa efectueze un numar
minim de controale, proportional cu numarul vehiculelor comerciale Tnmatriculate pe
teritoriul lor.

Furgonetele si remorcile acestora sunt folosite mai frecvent in transportul rutier.
Aceste vehicule nu fac obiectul anumitor cerinte precum cerintele de formare pentru
conducatorii auto profesionisti sau de instalare a unor dispozitive limitatoare de viteza,
ceea ce se soldeazd cu un numar relativ ridicat de accidente rutiere in care sunt
implicate astfel de vehicule. Furgonetele si remorcile acestora trebuie incluse, prin
urmare, in domeniul de aplicare al controalelor tehnice 1n trafic.

Cu scopul de a evita sarcina si costurile administrative inutile si de a ameliora eficienta
controalelor, vehiculele exploatate de intreprinderi care nu respecta standardele de
siguranta rutierd si de mediu trebuie selectate in mod prioritar, in timp ce vehiculele
exploatate de operatori responsabili, care acorda atentia cuvenitd aspectelor de
siguranta, si intretinute in mod corespunzator trebuie recompensate prin controale mai
putin frecvente.

Controalele tehnice in trafic trebuie sa constea in controlul initial si, daca este necesar,
in controale mai amanuntite. In ambele cazuri, acestea trebuie sa vizeze toate partile si
sisteme relevante ale vehiculelor. Pentru a se ajunge la un control mai armonizat,
pentru toate elementele care pot fi supuse controlului, trebuie introduse metode de
control si exemple de deficiente, precum si evaluarea lor in functie de gravitate.

In mai multe state membre, rapoartele privind controalele tehnice in trafic sunt
elaborate prin mijloace electronice. In astfel de cazuri, conducitorul auto trebuie si
primeascd un exemplar imprimat al raportului de inspectie. Toate datele si informatiile
colectate pe durata controalelor tehnice in trafic trebuie transferate intr-o baza de date
comund a statelor membre pentru ca datele sd poatd fi mai usor prelucrate, iar
transferul de informatii sd se poatd face fard a se crea o sarcind administrativa
suplimentara.

Prin utilizarea unitatilor mobile de control se reduc intarzierile si costurile pentru
operatori intrucat se pot efectua inspectii mai aprofundate direct pe marginea
drumurilor publice. Pot fi folosite, in anumite conditii, si centrele de inspectie pentru
realizarea unor controale mai detaliate.

COM(2010) 754 final.
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(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

Personalul care efectueaza controale tehnice in trafic mai aprofundate trebuie sa detina
cel putin aceleasi competente si sd Indeplineascad cel putin aceleasi cerinte ca si cel
care efectueazd inspectiile tehnice auto in conformitate cu Regulamentul (UE)
nr. XX/XX/XX al Parlamentului European si al Consiliului din [data] privind inspectia
tehnica auto a autovehiculelor si remorcilor si de abrogare a Directivei 2009/40/CE’.

Cooperarea si schimbul de bune practici intre statele membre sunt esentiale pentru a
realiza un sistem mai armonizat de controale tehnice in trafic in Intreaga Uniune. Prin
urmare, statele membre trebuie sd colaboreze mai strans si in timpul activitatilor
operationale. Aceasta cooperare trebuie sd includad, de asemenea, organizarea periodica
a unor controale tehnice 1n trafic concertate.

In scopul de a asigura un schimb de informatii eficient intre statele membre, trebuie sa
existe, in fiecare stat membru, un singur organism care sa actioneze ca punct de
contact pentru asigurarea legaturii cu alte autoritdti competente din domeniu. Acest
organism trebuie, de asemenea, sa elaboreze statisticile necesare. Pe langd aceasta,
statele membre trebuie sa aplice o strategie nationald de control coerenta pe teritoriul
lor si pot desemna un organism unic care sa coordoneze punerea in aplicare a acesteia.
Autoritatile competente din fiecare stat membru trebuie sa desemneze proceduri prin
care se stabilesc termenele limita si continutul informatiilor care trebuie transmise.

Pentru a permite o monitorizare a regimului controalelor tehnice in trafic pus in
practica in Uniune, statele membre trebuie sa comunice Comisiei, de doud ori pe an,
rezultatele controalelor tehnice 1n trafic efectuate. Comisia trebuie sa raporteze datele
colectate Parlamentului European.

Este necesar ca statele membre sa stabileasca norme privind sanctiunile aplicabile 1n
cazul Incalcarii dispozitiilor prezentului regulament si sd asigure aplicarea acestor
norme. Sanctiunile respective trebuie sd fie eficace, proportionale, disuasive si
nediscriminatorii.

Pentru a suplimenta prezentul regulament cu mai multe detalii tehnice, trebuie sa se
delege Comisiei competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene pentru a {ine seama, atunci cand este
cazul, de evolutia legislatiei privind omologarea CE de tip in raport cu categoriile de
vehicule, precum si de necesitatea actualizarii anexelor n functie de progresul tehnic.
Este deosebit de important ca, pe parcursul activitatilor pregatitoare, Comisia sa
desfasoare consultiri adecvate, inclusiv la nivel de experti. In momentul pregatirii si
elaborarii actelor delegate, Comisia trebuie sa garanteze transmiterea simultana,
prompta si adecvatd a documentelor pertinente catre Parlamentul European si
Consiliu.

Pentru a asigura conditii uniforme de punere in aplicare a prezentului regulament,
Comisiei trebuie sd 1 se confere competente de executare. Competentele de executare
trebuie exercitate Tn conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului
European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de stabilire a normelor si principiilor

JO L [XXX].
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21

(22)

(23)

generale privind mecanismele de control de catre statele membre al exercitarii
competentelor de executare de citre Comisie'”.

Deoarece obiectivul prezentului regulament, si anume acela de a stabili cerinte minime
comune si norme armonizate privind realizarea de controale tehnice 1n trafic ale
vehiculelor care circuld in Uniune, nu poate fi realizat in mod satisfacator de catre
statele membre si, prin urmare, poate fi realizat mai bine la nivelul Uniunii, Uniunea
poate adopta masuri, in conformitate cu principiul subsidiaritdtii, astfel cum este
prevazut la articolul 5 din tratat. In conformitate cu principiul proportionalitatii, astfel
cum este enuntat la respectivul articol, prezentul regulament nu depaseste ceea ce este
necesar in vederea realizarii acestui obiectiv.

Prezentul regulament respectd drepturile fundamentale si principiile recunoscute de
Carta Drepturilor Fundamentale a Uniunii Europene, astfel cum se mentioneaza la
articolul 6 din Tratatul privind Uniunea Europeana.

Prezentul regulament extinde domeniul de aplicare al Directivei 2000/30/CE si
actualizeaza cerintele sale tehnice. Prin urmare, directiva mentionata trebuie abrogata.
In plus, prezentul regulament include regulile cuprinse in Recomandarea 2010/379/UE
a Comisiei din 5 iulie 2010 privind analiza de risc a defectiunilor identificate in timpul
controalelor tehnice rutiere (la vehiculele utilitare) In conformitate cu Directiva
2000/30/CE a Parlamentului European si a Consiliului',

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

CAPITOLUL I

OBIECT, DEFINITII SI DOMENIU DE APLICARE

Articolul 1
Obiect

Prezentul regulament stabileste un regim al controalelor tehnice in trafic aplicate vehiculelor
comerciale care circula pe teritoriul statelor membre.

Articolul 2
Domeniu de aplicare

Prezentul regulament se aplicd vehiculelor comerciale cu o vitezd maxima prin
constructie mai mare de 25 km/h apartinand urmatoarelor categorii, astfel cum sunt
definite in Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului:

— autovehicule utilizate pentru transportul de calatori care au mai mult de opt locuri
asezate, exclusiv locul conducatorului auto — categoriile de vehicule M2 si M3,

JOL 55,28.2.2011, p. 13.
JOL 173, 8.7.2010, p. 97.
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— autovehicule cu cel putin patru roti, utilizate, In mod normal, pentru transportul de
marfuri, cu masa maxima admisibild care nu depaseste 3 500 kg — categoria de
vehicule N1,

— autovehicule utilizate pentru transportul de marfuri, a caror masa maxima
admisibild depaseste 3 500 kg — categoriile de vehicule N2 si N3,

— remorci si semiremorci cu masa maxima admisibila care nu depaseste 3 500 kg —
categoriile de vehicule O1 si 02,

— remorci §1 semiremorci cu masa maxima admisibild mai mare de 3 500 kg —
categoriile de vehicule O3 si O4.

Prezentul regulament nu aduce atingere dreptului statelor membre de a efectua
controale tehnice in trafic la vehiculele care nu fac obiectul prezentului regulament.

Articolul 3
Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplicd urmatoarele definitii:

(1)

2

3)

4

)

(6)

(7

®)

€))

,»vehicul” inseamnd orice autovehicul care nu circuld pe sine sau remorca ori
semiremorca sa;

»autovehicul” inseamnd orice vehicul motorizat cu roti care se deplaseaza prin
propriile mijloace, cu o vitezd maxima prin constructie mai mare de 25 km/h;

=9

»remorcd” Inseamna orice vehicul cu roti si fard autopropulsie, conceput si construit
pentru a fi tractat de un autovehicul,

»semiremorcd” inseamna orice remorcd conceputd pentru a fi atasatd unui
autovehicul astfel incdt o parte a sa sd se sprijine pe autovehicul si o parte
substantiald din masa ei si masa incarcaturii sale sa fie suportate de autovehicul;

»incdrcaturd” inseamna toate obiectele care sunt plasate in sau pe un vehicul si nu
sunt fixate permanent pe acesta, inclusiv obiectele din dispozitive de transport, cum
ar fi cutiile mobile sau containerele, plasate pe vehicule;

,vehicul comercial” inseamnd un autovehicul impreund cu remorca sa, destinat
transportului de marfuri sau de pasageri in scopuri profesionale;

,»vehicul inmatriculat Intr-un stat membru” inseamnd un vehicul inmatriculat sau pus
in circulatie Intr-un stat membru;

»detindtor al unui certificat de inmatriculare” Inseamna persoana pe al carei nume
este inmatriculat vehiculul;

,control tehnic in trafic” inseamnd o verificare inopinatd a vehiculelor comerciale
care circula pe drumuri publice de pe teritoriul unui stat membru, efectuat de
autoritdti sau sub supravegherea directa a acestora;

14

RO



RO

(10) »inspectie tehnica auto” inseamna o verificare a faptului ca piesele si componentele
unui vehicul respectd caracteristicile de sigurantd si de mediu pe care le prezentau la
momentul omologdrii, al primei inmatriculdri sau al punerii in circulatie ori la
momentul postechiparii;

=9

(11) »autoritate competentd” inseamna o autoritate sau un organism public responsabil cu
administrarea sistemului national de controale tehnice in trafic.

(12) »inspector” inseamna o persoand autorizatd de un stat membru sa efectueze controale
tehnice in trafic;

(13) »deficiente” se refera la defectiuni tehnice si alte neconformitati constatate in timpul
unui control tehnic 1n trafic.

(14) ,control tehnic in trafic concertat” Tnseamna un control tehnic in trafic organizat
simultan de doud sau mai multe state membre;
CAPITOLUL 11

SISTEMUL DE CONTROL TEHNIC IN TRAFIC SI OBLIGATIILE GENERALE
Articolul 4

Sistemul de control tehnic in trafic

Sistemul de control tehnic in trafic include controalele tehnice in trafic initiale mentionate la
articolul 9 si controalele tehnice in trafic mai detaliate mentionate la articolul 10 alineatul (1).

Articolul 5
Procentul de vehicule care trebuie controlate

Fiecare stat membru efectueaza in fiecare an calendaristic un numar total de controale tehnice
in trafic initiale care sa corespundd unei proportii de cel putin 5 % din numdrul total de
vehicule mentionate la articolul 3 alineatul (1) care sunt inmatriculate pe teritoriul sau.

Articolul 6
Sistemul de control tehnic in trafic bazat pe o clasificare in functie de gradul de risc

1. Se introduce, la nivel national, un sistem de control tehnic in trafic bazat pe o
clasificare in functie de gradul de risc, depinzdnd de numdrul si gravitatea
deficientelor identificate la vehiculele exploatate de intreprinderi individuale.
Sistemul de clasificare In functie de gradul de risc este administrat de autoritatea
competenta din statul membru.
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Se atribuie fiecarei intreprinderi identificate prin sistemul de control tehnic in trafic
bazat pe o clasificare in functie de gradul de risc un profil de risc pe baza criteriilor
stabilite in anexa I.

Intreprinderile se clasifici in conformitate cu urmatoarele profiluri de risc:
— risc ridicat,
— risc mediu,
— risc scazut.

In vederea implementirii sistemului de control tehnic in trafic bazat pe o clasificare
in functie de gradul de risc, statele membre pot utiliza sistemul de clasificare in
functie de gradul de risc stabilit in conformitate cu articolul 9 din Directiva
2006/22/CE a Parlamentului European si a Consiliului.

Articolul 7
Responsabilitati

Conducatorii unui vehicul inmatriculat intr-un stat membru péstreaza la bord
certificatul de inspectie tehnica auto aferent celei mai recente inspectii tehnice si
raportul intocmit cu ocazia ultimului control tehnic in trafic, daca acestea sunt
disponibile.

Conducatorul unui vehicul care este supus unui control tehnic in trafic trebuie sa
coopereze cu inspectorii si sd ofere acces la vehicul si la piesele acestuia in scopul
efectudrii controlului.

Intreprinderile individuale se asigura ca, In orice moment, vehiculele pe care le
exploateaza sunt apte, din punct de vedere tehnic, sa circule.

Articolul 8
Inspectorii

Inspectorii trebuie sd se abtina de la orice fel de discriminare pe considerente care tin
de nationalitatea conducatorului auto sau de tara de inmatriculare ori de punere in
circulatie a vehiculului atunci cand selecteaza vehiculul pentru un control tehnic in
trafic si cand il efectueaza.

Inspectorul care a efectuat inspectia tehnica auto a unui vehicul nu poate lua parte la
efectuarea controlului tehnic in trafic ulterior al aceluiasi vehicul.

Inspectorul trebuie sa fie impartial si liber de orice conflict de interese, in special in
ceea ce priveste legaturile economice, personale sau familiale cu conducatorul auto,
cu operatorul sau cu detindtorul certificatului de inmatriculare al vehiculului
controlat.

Inspectorii nu trebuie in niciun caz sda fie recompensati pentru numdrul sau
rezultatele controalelor tehnice in trafic efectuate.
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CAPITOLUL III
PROCEDURILE DE CONTROL

Articolul 9

Selectarea vehiculelor pentru controlul tehnic initial in trafic

Atunci cand identificd vehicule care urmeaza a fi supuse unui control tehnic in trafic,
inspectorii aleg cu prioritate vehicule exploatate de intreprinderi cu un profil de risc ridicat,
astfel cum este mentionat la articolul 6 alineatul (2). Pot fi selectate pentru control si alte
vehicule atunci cand existd suspiciunea ca acestea prezintd un risc pentru siguranta rutiera.

Articolul 10
Continutul si metodele controalelor tehnice in trafic

1. Vehiculele selectate pentru un control tehnic in trafic in conformitate cu articolul 9
sunt supuse unui control tehnic 1n trafic initial.

La fiecare control tehnic 1n trafic initial al unui vehicul, inspectorul:

(a) trebuie sa verifice certificatul de inspectie tehnica auto si raportul de control
tehnic in trafic, daca sunt disponibile, pastrate la bord in conformitate cu
articolul 7 alineatul (1);

(b) trebuie sa realizeze o evaluare vizuald a starii vehiculului si a Tncarcaturii
acestuia.

In cazul in care au fost indicate o deficientd sau deficiente in raportul de control in
trafic anterior, inspectorul trebuie sa verifice dacd deficienta sau deficientele
respective au fost remediate.

2. Pe baza rezultatului inspectiei initiale, inspectorul poate decide ca vehiculul sau
remorca acestuia trebuie supuse unui control tehnic in trafic mai detaliat.

Un control tehnic in trafic mai detaliat trebuie sd vizeze cel putin urmdtoarele
aspecte:

— mecanismul de franare,

directia,

puntile, jantele, anvelopele si suspensia.
— elemente poluante.

Controlarea fiecareia dintre aceste parti vizeaza unul sau mai multe dintre elementele
aferente acestor aspecte, enumerate in anexa II.
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In plus, inspectorul poate verifica alte aspecte de control enumerate la punctul 1 din
anexa II, care vizeazda unul sau mai multe dintre elementele enumerate in anexa
mentionatd sau pe toate.

In cazul in care un certificat de inspectie tehnica auto sau un raport de control tehnic
in trafic demonstreazd cd in cursul lunii precedente a fost controlat unul dintre
elementele enumerate n anexa II, inspectorul nu controleaza elementul respectiv, cu
exceptia cazurilor justificate de existenta unei deficiente evidente.

Atunci cand efectueaza un control tehnic in trafic, inspectorul utilizeazad metodele de
control stabilite in anexa II.

Numai inspectorii care indeplinesc cerintele minime de competenta si de formare
stabilite la articolul 12 si in anexa VI din Regulamentul (UE) nr. XXX/XXXX al
Parlamentului European si al Consiliului din [data] privind inspectia tehnica auto a
autovehiculelor si a remorcilor acestora efectueaza controale tehnice in trafic mai
detaliate.

Articolul 11
Instalatiile de control

Un control tehnic 1n trafic mai detaliat se efectueaza cu ajutorul unei unitati mobile
de control sau Intr-un centru de inspectie astfel cum se mentioneaza in Regulamentul
(UE) nr. XXX/XXXX al Parlamentului European si al Consiliului din [data] privind
inspectia tehnica auto a autovehiculelor si a remorcilor acestora.

Daca controalele urmeaza sa fie efectuate intr-un centru de inspectie, locul
controlului tehnic in trafic initial nu se stabileste la mai mult de 10 km de acest
centru.

Unitatile mobile de control includ echipamente corespunzatoare pentru efectuarea
unui control tehnic 1n trafic, cel putin echipamentele necesare pentru evaluarea starii
franelor, a directiei, a suspensiei si a emisiilor vehiculului.

Articolul 12
Evaluarea deficientelor

Pentru fiecare element care urmeaza sa fie inspectat, inspectorul trebuie sa foloseasca
lista posibilelor deficiente si a gradului lor de gravitate prevazuta in anexa III.

Atunci cand efectueaza un control tehnic in trafic, inspectorul trebuie sa atribuie
fiecdrei deficiente identificate un nivel de gravitate si sd o includa intr-una dintre
categoriile urmatoare:

— deficiente minore care nu au un efect semnificativ asupra sigurantei vehiculului si
alte neconformitati minore,
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— deficiente majore susceptibile sd8 compromita siguranta vehiculului sau sa-i puna
in pericol pe ceilalti participanti la trafic sau alte neconformititi mai importante;

— deficiente periculoase care constituie un risc direct si imediat la adresa sigurantei
rutiere, astfel Incat vehiculul nu poate fi utilizat pe drumurile publice In niciun
caz.

3. Un vehicul prezentand deficiente care se incadreaza in mai mult de o categorie de
deficiente dintre cele mentionate la alineatul (2) trebuie sa fie clasificat in categoria
care corespunde deficientei celei mai grave. Un vehicul care prezintd mai multe
deficiente din aceeasi categorie este clasificat In categoria de gravitate superioara
dacd efectul combinat al acestor deficiente conduce la un risc mai mare pentru
siguranta rutiera.

Articolul 13
Norme specifice referitoare la controlul fixarii incarcaturii

Inspectorul poate supune un vehicul unui control al fixarii Incarcéturii in conformitate cu
anexa [V. Procedurile referitoare la masurile subsecvente, mentionate la articolul 14, se aplica
de asemenea in cazul unor deficiente majore sau periculoase legate de fixarea incarcaturii.

Articolul 14
Masuri subsecvente in cazul identificirii unor deficiente majore sau periculoase

1. Orice deficientd majord identificata in cursul unui control initial sau al unuia mai
detaliat trebuie rectificata fara intarziere in apropierea locului unde are loc controlul.

2. Inspectorul poate decide ca vehiculul sa fie supus unei inspectii tehnice auto in
termenul pe care il stabileste daca vehiculul respectiv este inmatriculat in statul
membru in care s-a desfasurat controlul tehnic in trafic. Daca vehiculul este
inmatriculat intr-un alt stat membru, inspectorul poate solicita autoritatii competente
din statul membru in cauza sd efectueze o noud inspectie tehnicd auto a acestui
vehicul conform procedurii stabilite la articolul 18 alineatul (3).

3. Inspectorul nu autorizeaza folosirea unui vehicul la care a fost identificatd o
deficienta clasificata in categoria deficientelor periculoase decat dupa remedierea
acestor deficiente la locul de desfagurare a controlului. Inspectorul poate autoriza
utilizarea unui astfel de vehicul in scopul deplasarii lui pana la cel mai apropiat
atelier unde pot fi reparate aceste deficiente, cu conditia ca deficientele periculoase
sa fie fost remediate 1n asa fel Incat sa 11 permita sd ajunga la atelierul respectiv si sa
nu existe niciun risc imediat pentru siguranta ocupantilor sdi sau a altor participanti
la traficul rutier.

Inspectorul poate autoriza transportarea directd a vehicului la care a fost identificata
o deficienta clasificatd in categoria deficientelor periculoase pana la locul cel mai
apropiat in care vehiculul sa poata fi reparat sau imobilizat.
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Articolul 15
Taxele de control

Atunci cand, in urma unui control mai detaliat, au fost identificate deficiente majore sau
periculoase, statele membre pot solicita plata unei taxe. Valoarea taxei trebuie sd fie
rezonabila si sd nu depdseascd valoarea taxei solicitate pentru inspectia tehnicad auto a
aceluiasi tip de vehicul.

RO

Articolul 16
Raportul de control si baza de date a controalelor tehnice in trafic

La incheierea unui control mai detaliat, inspectorul intocmeste un raport in
conformitate cu anexa V. Conducdtorul auto al vehiculului primeste o copie a
raportului de control sau, in cazul rapoartelor intocmite electronic, un exemplar
imprimat al acestuia.

Inspectorul comunica autoritatii competente rezultatele controalelor tehnice in trafic
mai detaliate intr-o perioadd de timp rezonabild de la inspectiile respective.
Autoritatea competentd pastreaza aceste informatii timp de 36 de luni de la data
primirii lor.

Rezultatele controlului tehnic 1n trafic sunt comunicate autoritatii competente pentru
inmatricularea vehiculului.

CAPITOLUL IV
COOPERARE sI SCHIMB DE INFORMACtII
Articolul 17
Desemnarea unui punct de contact

Statele membre desemneaza un punct de contact care:

— asigura coordonarea cu punctele de contact desemnate de alte state membre in
ceea ce priveste actiunile intreprinse in temeiul articolului 18,

— transmite Comisiei datele mentionate la articolul 20,

— este responsabil de schimbul de informatii si asistd autoritatile competente ale
altor state membre.

Statele membre transmit Comisiei denumirea si datele de contact ale propriului punct
de contact national cel tarziu pand la [un an de la data intrarii in vigoare a
prezentului regulament] si informeaza Comisia fara intarziere cu privire la orice fel
de modificari ale acestora. Comisia Intocmeste lista tuturor punctelor de contact si o
transmite statelor membre.
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Articolul 18
Cooperarea dintre statele membre

Atunci cand se identifica deficiente majore sau periculoase, in special deficiente care
duc la o interdictie de a utiliza vehiculul, la un vehicul care nu este inmatriculat in
statul membru unde are loc controlul, punctul de contact informeaza autoritatea
competentd din statul membru de inmatriculare a vehiculului in legdturda cu
rezultatele controlului respectiv. Aceste informatii trebuie sd contind elementele
raportului de control tehnic in trafic, conform anexei VI. Comisia adoptd, in
conformitate cu procedura de examinare mentionatd la articolul 23 alineatul (2),
norme privind procedurile de notificare, cdtre autoritatea competentd a statului
membru de Inmatriculare, a vehiculelor care prezintd deficiente majore sau
periculoase.

Atunci cand se gasesc deficiente majore sau periculoase la un vehicul, punctul de
contact al statului membru 1n care a fost controlat vehiculul poate solicita autoritatii
competente din statul membru in care este inmatriculat vehiculul sa ia masurile
subsecvente corespunzdtoare, cum ar fi supunerea vehiculului unei noi inspectii
tehnice auto astfel cum se prevede la articolul 14.

Autoritatea competenta din statul membru de Inmatriculare a vehiculului informeaza
statul membru in care are loc controlul cu privire la masurile luate.

Articolul 19
Controale tehnice in trafic concertate

Statele membre intreprind, cel putin de sase ori pe an, activititi de control tehnic in trafic
concertate. Statele membre pot combina aceste activitati cu controalele stabilite la articolul 5
din Directiva 2006/22/CE.

Articolul 20
Comunicarea de informatii catre Comisie

Inainte de data de 31 martie a fiecirui al doilea an, statele membre comunici prin
mijloace electronice Comisiei datele colectate referitoare la ultimii doi ani
calendaristici si referitoare la vehiculele controlate. Aceste date indica:

(a) numarul de vehicule controlate;
(b) categoria de vehicule controlate in conformitate cu anexa V punctul 6;
(c) statul membru de inmatriculare a vehiculului;

(d) aspectele verificate si deficientele detectate, in conformitate cu anexa V
punctul 8.

Primul raport vizeaza o perioada de doi ani incepand de la 1 ianuarie [anul].

2.

Comisia adoptd norme detaliate referitoare la comunicarea mentionata la alineatul
(1), in conformitate cu procedura de examinare mentionatd la articolul 22 alineatul
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(2). Pana la stabilirea acestor norme, se foloseste formularul standard de raportare
stabilit Tn anexa VI.

Comisia raporteaza datele colectate Parlamentului European.

CAPITOLUL V

DISPOZItII PRIVIND ACTELE DELEGATE sI COMPETENtELE DE EXECUTARE

Articolul 21
Actele delegate

Se confera Comisiei competenta de a adopta acte delegate, in conformitate cu dispozitiile de
la articolul 22, in urméatoarele scopuri:

— 1) de a actualiza, daca este cazul, articolul 2 alineatul (1) pentru a tine seama
de schimbarile categoriilor de vehicule rezultate din modificari ale legislatiei
mentionate la articolul respectiv,

— de a actualiza anexele in functie de progresul tehnic sau pentru a tine seama de
modificarea legislatiei Uniunii sau a celei internationale.

Articolul 22
Exercitarea competentelor delegate

1. Se confera Comisiei competenta de a adopta acte delegate, sub rezerva conditiilor
stabilite la prezentul articol.

2. Delegarea competentei mentionate la articolul 21 se acorda pe duratd nedeterminata,
[incepdnd de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament].

3. Delegarea competentei mentionate la articolul 21 poate fi revocatd oricind de
Parlamentul European sau de Consiliu. Decizia de revocare pune capat delegarii
competentei mentionate in respectiva decizie. Decizia de revocare intrd in vigoare in
ziua urmatoare datei publicarii deciziei in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau
la o data ulterioara specificatd in decizie. Aceasta nu aduce atingere valabilitatii
actelor delegate aflate deja in vigoare.

4. Imediat ce adopta un act delegat, Comisia 1l notificd simultan Parlamentului
European si Consiliului.

5. Un act delegat adoptat in temeiul articolului 21 intrd n vigoare numai daca nici
Parlamentul European si nici Consiliul nu au formulat obiectii in termen de doua luni
de la notificarea acestuia catre Parlamentul European si Consiliu sau dacd, inaintea
expirarii acestui termen, atdt Parlamentul European, cat si Consiliul au informat
Comisia cd nu au obiectii. Respectivul termen se prelungeste cu doud luni la
initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

22

RO



RO

Articolul 23
Procedura comitetelor

Comisia este asistatd de un comitet. Acest comitet este un comitet in sensul definitiei
din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplicd articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011. In cazul in care avizul comitetului trebuie obtinut
prin procedura scrisd, procedura respectiva se incheie fara rezultat dacd, inainte de
expirarea termenului de emitere a avizului, acest lucru este hotarat de presedintele
comitetului sau solicitat de o majoritate simpld a membrilor comitetului.

CAPITOLUL VI
DISPOZITII FINALE

Articolul 24
Sanctiuni

Statele membre stabilesc regimul sanctiunilor care se aplicd in cazul Incalcarii
dispozitiilor prezentului regulament si iau toate masurile necesare asigurarii punerii
in aplicare a acestora. Sanctiunile respective trebuie sa fie eficace, proportionale,
disuasive si nediscriminatorii.

Normele stabilite In conformitate cu alineatul (1) includ sanctiuni pentru refuzul
conducdtorului auto sau al operatorului de a coopera cu inspectorul si de a remedia
deficientele constatate In timpul controlului.

Statele membre raporteaza respectivele dispozitii Comisiei la cel tarziu [un an de la
aplicarea prezentului regulament] si o informeaza fara intarziere cu privire la orice
modificare ulterioara care le priveste.

Articolul 25
Abrogare

Directiva 2000/30/CE se abroga cu incepere de la [data aplicarii prezentului regulament].

Articolul 26
Intrare in vigoare si aplicare

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

Prezentul regulament se aplica de la [12 luni de la intrarea sa in vigoarel].
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Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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