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Introducgéo

O presente relatdrio apresenta uma panoramica da aplicacdo da regulamentacéo social da UE
no setor do transporte rodoviario dos Estados-Membros para o periodo de 1 de janeiro de
2017 a 31 de dezembro de 2018. Destaca os principais reptos colocados pela execucdo e
aplicacdo das disposicdes juridicas pertinentes, estabelecidas nos seguintes quatro atos
legislativos:

1) Regulamento (CE) n.°561/2006' (também conhecido como Regulamento Tempo de
Conducao), que estabelece os requisitos minimos em matéria de tempos de conducéo diaria e
semanal, pausas e periodos de repouso diarios e semanais;

2) Diretiva 2002/15/CE? (também designada por Diretiva Tempo de Trabalho no
Transporte Rodoviario) estabelece as regras relativas a organizacdo do tempo de trabalho
dos trabalhadores moveis. Estabelece os requisitos relativos a duragdo maxima dos tempos de
trabalho semanais, as pausas minimas no trabalho e ao trabalho noturno. E aplicavel aos
condutores abrangidos pelo ambito de aplicacdo do Regulamento Tempo de Conducao;

3) Diretiva 2006/22/CE? (também designada por Diretiva Execucdo), que estabelece niveis
minimos para os controlos na estrada e para os controlos nas instalacbes das empresas de
transporte, a fim de verificar o cumprimento das disposi¢cfes do Regulamento Tempo de
Conducéo;

4) Regulamento (UE) n.° 165/2014* (também conhecido como Regulamento Tacografos),
que estabelece os requisitos sobre a instalacdo e a utilizacdo de tacdgrafos em veiculos
abrangidos pelo &mbito de aplicacdo do Regulamento Tempo de Conducéo.

O presente relatério, adotado com base no artigo 17.° do Regulamento Tempo de Condugéo e
no artigo 13.° da Diretiva Tempo de Trabalho no Transporte Rodoviario®, inclui dados

! Regulamento (CE) n.° 561/2006 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de margo de 20086, relativo a
harmonizacdo de determinadas disposi¢cGes em matéria social no dominio dos transportes rodoviarios, que altera
0s Regulamentos (CEE) n.°3821/85 e (CE) n.° 2135/98 do Conselho e revoga o Regulamento (CEE)
n.° 3820/85 do Conselho (JO L 102 de 11.4.2006, p. 1).

2 Diretiva 2002/15/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de marco de 2002, relativa a organizagéo
do tempo de trabalho das pessoas que exercem atividades moveis de transporte rodoviario (JO L 80 de
23.3.2002, p. 35).

3 Diretiva 2006/22/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de margo de 2006, relativa a exigéncias
minimas no que respeita a execu¢do dos Regulamentos (CEE) n.° 3820/85 e (CEE) n.° 3821/85 do Conselho,
quanto as disposi¢es sociais no dominio das atividades de transporte rodoviario e que revoga a Diretiva
88/599/CEE do Conselho (JO L 102 de 11.4.2006, p. 35).

4 Regulamento (UE) n.° 165/2014 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 4 de fevereiro de 2014, relativo a
utilizacdo de tacdgrafos nos transportes rodoviarios, que revoga o Regulamento (CEE) n.° 3821/85 do Conselho
relativo a introducdo de um aparelho de controlo no dominio dos transportes rodoviarios e que altera o
Regulamento (CE) n.°561/2006 do Parlamento Europeu e do Conselho relativo & harmoniza¢do de
determinadas disposicdes em matéria social no dominio dos transportes rodoviarios (JO L 60 de 28.2.2014,
p. 1).

5> O artigo 17.° do Regulamento (CE) n.° 561/2006 prevé que os Estados-Membros comuniquem de dois em dois
anos as informagdes necessarias para que a Comissao elabore um relatério sobre a aplicacédo do regulamento e a
evolugdo registada nos dominios em questdo. O artigo 13.° da Diretiva 2002/15/CE prevé que os Estados-
Membros apresentem a Comissdo um relatério sobre a aplicagdo da diretiva que indique os pontos de vista dos
parceiros sociais. Os relatdrios sobre a Diretiva 2002/15/CE e o Regulamento (CE) n.° 561/2006 podem ser
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qualitativos e quantitativos sobre os controlos efetuados na estrada e nas instalacdes das
empresas pelas autoridades de controlo dos Estados-Membros, bem como sobre as infraces
detetadas.

O presente relatério compreende quatro seccdes principais: A seccdo | analisa os dados
nacionais relativos aos controlos e as infragdes relacionados com a implementacdo da
Diretiva 2006/22/CE e do Regulamento (CE) n.° 561/2006 e a secc¢éo Il descreve a aplicagéo
da Diretiva 2002/15/CE pelos Estados-Membros. A seccdo 11 traga as principais conclusfes
do presente relatério. Um documento de trabalho dos servi¢os da Comissdo complementa o
relatério da Comissdo com informagdes suplementares sobre as san¢des e sobre a cooperacdo
entre os Estados-Membros, observacdes das autoridades de fiscalizacdo e dados estatisticos
mais pormenorizados.

Comunicacao dos dados

Os relatorios nacionais sobre a aplicacdo da Diretiva 2002/15/CE e do Regulamento (CE)
n.° 561/2006 devem ser apresentados até 30 de setembro do ano seguinte ao termo do periodo
de dois anos em causa, obedecendo ao modelo revisto, estabelecido na Decisdo de Execucéo
da Comiss&o de 30 de margo de 2017°. O prazo para a apresentacdo de relatorios relativos ao
periodo de 2017-2018 expirou em 30 de setembro de 2019.

Todos os Estados-Membros apresentaram o0s respetivos dados, embora nem sempre em
tempo util. A qualidade dos dados continua a melhorar no que se refere ao Regulamento (CE)
n.561/2006. Todos os Estados-Membros apresentaram a discriminacdo das estatisticas
pormenorizadas sobre os controlos de conformidade efetuados na estrada e nas instalacbes
das empresas. No entanto, alguns ndo forneceram dados ordenados pelas categorias
solicitadas, por exemplo, dados ordenados por tipo de tacografo’ e tipo de infracdes®.

No que diz respeito as informacGes sobre a aplicacdo da Diretiva 2002/15/CE, nem todos 0s
Estados-Membros apresentaram as informacdes solicitadas® e apenas alguns Estados-
Membros apresentaram dados estatisticos sobre os controlos e os respetivos resultados®. A
falta de dados quantitativos transmitidos pelos Estados-Membros dificulta a avaliagdo. Por
conseguinte, a Comissao insiste para que sejam fornecidos dados qualitativos e quantitativos
exaustivos sobre a aplicacdo da Diretiva 2002/15/CE e a sua execucdo no proximo periodo de
referéncia, a fim de cumprir os requisitos estabelecidos no artigo 13.° da Diretiva 2002/15/CE
e no artigo 17.° do Regulamento (CE) n.° 561/2006.

apresentados num Unico documento, uma vez que ambos os atos legislativos preveem o mesmo periodo de
referéncia de dois anos e estabelecem disposi¢cdes complementares para 0s motoristas profissionais.

6 C(2017) 1927 final

7 E o caso da Espanha e da Pol6nia, que criaram categorias adicionais para o registo de veiculos por tipo de
tacografo.

& A Letonia ndo forneceu esta classificagdo para as infragdes cometidas nas instalagdes.

° N&o foram recebidos relatérios da Bélgica, da Croacia ou da RepUblica Checa.

10 A Austria, Chipre, a Finlandia, a Franga, a Alemanha, a Grécia, o Luxemburgo, a Pol6nia, a Roménia e a
Espanha forneceram dados quantitativos.



I. Sintese das atividades de aplicacdo da Diretiva 2006/22/CE e do Regulamento (CE)
n.° 561/2006

1. Controlos

O artigo 2.° da Diretiva 2006/22/CE exige que os Estados-Membros organizem um sistema
de controlos adequados e regulares, tanto na estrada como nas instalacfes das empresas
abrangidas pelas disposicbes do Regulamento (CE) n.° 561/2006. Tais controlos devem
incidir todos os anos numa amostragem ampla e representativa de trabalhadores mdveis,
condutores, empresas de transporte e veiculos. Este artigo estabelece que o nimero minimo
de controlos deve abranger, pelo menos, 3% dos dias de trabalho dos motoristas!! de
veiculos abrangidos pelo Regulamento (CE) n.° 561/2006.

Os dados nacionais mostram que o numero total de dias de trabalho'? controlados na UE
diminuiu cerca de 5%, o que corresponde a um decréscimo de 131,7 milhdes (em 2015-
2016) para 125,7 milhdes de dias de trabalho controlados no periodo em anélise. Porém, este
decréscimo é menos acentuado em comparagdo com o decréscimo de 13 %, registado entre os
periodos de referéncia anteriores de 2013-2014 e 2015-2016. No entanto, tendo em conta 0s
dados nacionais, a diminuicdo dos dias de trabalho controlados parece resultar principalmente
do menor nimero de dias de trabalho controlados comunicado pela Franca'®. Apesar da
diminuicdo dos numeros, a Franca ndo s6 cumpre este requisito, como também figura entre
os Estados-Membros que controlam a maior parte dos dias Uteis.

Tal como ilustrado na Figura 1 infra, a média global da UE de dias de trabalho
controlados € de 5,4 %(6,3% em 2015-2016). Esta média é substancialmente mais elevada
do que a exigida pela diretiva.

11 Este valor é calculado por Estado-Membro com base no nimero de dias de trabalho ao longo de um periodo
de dois anos e no nimero de veiculos registados no dmbito do regulamento durante esse periodo para cada
Estado-Membro.

12 A expressdo «dias Uteis» € utilizada indiscriminadamente a par do termo «dias de trabalho» de um motorista
na legislacdo pertinente: o Regulamento (CE) n.° 561/2006, a Diretiva 2006/22/CE e a Decisdo (UE) 2017/1013;
13 A Franca comunicou menos cerca de 4 milhGes de dias de trabalho controlados em comparagdo com o Gltimo
relatorio devido a reducédo dos controlos efetuados pelas forgas de seguranca do Ministério do Interior e a um
menor nimero de controlos devido ao impacto dos movimentos sociais (coletes amarelos) no Gltimo trimestre
de 2018.

14 Especialmente na Austria, na Letonia, na Bulgéria, em Franga, na Roménia, em Portugal e na Alemanha, que
comunicaram 1/3 de dias de trabalho controlados.
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Figura 1: Percentagem de dias de trabalho controlados, por Estado-Membro
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Na sua maior parte, os Estados-Membros controlaram mais dias de trabalho do que o minimo
exigido pela diretiva. No entanto, seis Estados-Membros ndo atingiram o limiar de 3 %,
nomeadamente, a Dinamarca, os Paises Baixos, a Finlandia, a Irlanda, a Grécia e a Lituania.
Trata-se de um aumento em comparagdo com trés Estados-Membros em 2015-2016. A
Dinamarca aproximou-se do limiar (2,9 %) e, embora a Grécia tenha aumentado os seus
esforcos de execucdo (tendo passado de 0,1 % em 2015-2016 para 0,7 % no periodo atual),
permanece muito abaixo do limiar. Os Paises Baixos dispdem de um sistema de «controlo
baseado na confianca», que cobre indiretamente mais dias de trabalho e permite cumprir o
limiar minimo de dias de trabalho controlados. A Finlandia e a Litudnia comunicaram
conjuntos de dados incompletos.

O artigo 2.° da Diretiva 2006/22/CE estabelece igualmente o réacio entre os dias de trabalho
controlados na estrada e nas instalagfes das empresas, ou seja, 30 % e 50 %, respetivamente.
Este calculo percentual baseia-se no numero de controlos efetivamente realizados pelas
autoridades de aplicacdo da lei e ndo no nimero minimo de dias de trabalho a controlar. Se
analisarmos os Estados Membros que atingiram o limiar, apenas em oito se verifica a quota
equilibrada exigida no que respeita aos controlos nas instalac6es e aos controlos na estrada.

Em média, 73 % dos dias de trabalho foram controlados na estrada, enquanto 27 %
foram controlados através de inspec¢des nas instalagdes. Esta situacdo € estavel, com um
aumento de 1 % nos controlos nas instalagcbes, em comparacdo com o ultimo relatorio. Na
maioria dos Estados-Membros, uma grande parte dos controlos foram realizados na estrada.
A Irlanda e a Finldndia comunicaram um numero reduzido de controlos na estrada. A
Finlandia ndo comunicou dados da policia nacional nem dos seus controlos na estrada, o que
pode explicar o reduzido nimero de controlos na estrada e a elevada percentagem de
controlos nas instalacdes. Para informagdes pormenorizadas sobre a percentagem nacional de
controlos na estrada e nas instalagdes das empresas, veja-se a Figura 2.



Figura 2: Percentagem de controlos na estrada e nas instalagdes das empresas com base nos dias de
trabalho controlados, por Estado-Membro
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1.1 Controlos na estrada

No total, 4 982 439 veiculos e 5 395 009 motoristas foram controlados na estrada em toda a
UE. A diferenga entre estes dois nimeros pode explicar-se pela tripulagdo multipla, ou seja,
quando ha pelo menos dois condutores no veiculo para conduzir. As diferencas entre o
nimero de condutores e de veiculos estdo patentes principalmente nos relatérios da Bélgica,
da Alemanha, da Letonia, da Roménia, da Espanha, da Suécia, da Lituania e da Polénia.

Em comparacdo com o relatorio de 2015-2016, o numero de veiculos inspecionados
diminuiu 39 %, 0 que representa uma diminuigdo de 3 180 264 veiculos. Tal deve-se
principalmente a redugdes significativas nos nUmeros comunicados pela Alemanha (-54 % ou
1 580 987) e pela Finlandia® (-99 % ou 1 081 158). Esta situacdo é similar aos aumentos
comunicados pelos mesmos dois Estados-Membros em 2015-2016.

O numero de condutores controlados diminuiu 8 % em comparag¢do com 2015-2016, o que é
menos significativo do que a diminuicdo de 22 % registada no ultimo periodo de referéncia.
Tal deve-se principalmente as diminuicdes registadas em Franca (-19 % ou 157 780), na
Bulgaria (-48 % ou 142 147) e na Pol6nia (-13 % ou 77 666) e aos efeitos cumulativos de
diminuicdes menos acentuadas em varios outros Estados-Membros*®.

Em funcdo do pais de registo do veiculo, 58 % dos veiculos controlados eram veiculos
nacionais, 33 % eram veiculos matriculados noutros Estados-Membros da UE e 9 % eram
veiculos matriculados em paises terceiros'’. Em geral, a maioria dos veiculos controlados na

15 A Finlandia ndo comunicou os dados da policia nacional.

16 Hungria, Italia, Espanha, Lituania, Dinamarca, Austria, Croacia, Chipre, Irlanda, Letonia, Paises Baixos,
Suécia e Reino Unido.

17 Os dados fornecidos pela Finlandia ndo foram incluidos, por estarem incompletos.
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estrada (90 % do total) sdo transportadores de mercadorias e apenas 10 % transportavam
passageiros.

Em 2017-2018, 75 % dos veiculos controlados na estrada estavam equipados com
tacografos digitais. Por conseguinte, ndo existem motivos para aumentar o limite de
controlos de 3 % para 4 %, uma vez que tal sé deve ser feito se 90 % dos veiculos
controlados estiverem equipados com tacografos digitais em conformidade com o artigo 2.°,
n.° 3, da Diretiva 2006/22/CE.

1.2 Controlos nas instalagdes

No periodo de 2017-2018, foram controladas 104 104 empresas de transporte, o0 que
representa uma diminuicdo de 29 % em comparacdo com 146 967 empresas controladas em
2015-2016. Foram controlados cerca de 33,7 milhfes de dias Uteis, 0 que representa uma
ligeira diminuicdo de 3% em comparacdo com 34,8 milhdes no relatério anterior.
Globalmente, as autoridades de controlo dos Estados-Membros verificaram nas instalagdes 0s
registos de 641 033 condutores, ou seja, menos 3 % em comparagdo com 5 846 011 em 2015-
2016.

2. Infracbes

Todos os Estados-Membros comunicaram dados sobre as infracdes detetadas, mas nem
todos!® forneceram informages sobre os tipos de infragdes. O nimero total de infracoes
comunicadas foi de cerca de 3,41 milhdes, o que é um valor estavel em comparagao com
0 ultimo relatério (3,46 milhdes).

As infracdes detetadas nas instalacdes mantiveram-se estaveis com um aumento de 1 %. Em
contrapartida, as infragdes detetadas na estrada diminuiram 3 %. A percentagem de infracOes
na estrada registada manteve-se estavel, com 57 % do total de infracGes detetadas (em
comparacdo 58 % no relatério anterior).

A percentagem de tipos de infracfes no numero total de infracOes detetadas foi semelhante a
do periodo de referéncia anterior, com ligeiras alteragdes. A figura 3 ilustra a percentagem
média de infracbes na UE por tipo de disposi¢do infringida, detetadas tanto na estrada como
nas instalacbes em 2017-2018. Mais uma vez, o nimero de infracbes relativas as pausas
diminuiu ligeiramente de 21 % para 17 %, enquanto que as infrages dos registos do tempo
de conducdo aumentaram de 24 % para 27 %. As infracGes relativas aos periodos de
repouso correspondem a 23 % (24 % no ultimo relatério), as relativas ao aparelho de
controlo®® representam 12 % (11% no ultimo relatério) e as relacionadas com a
inexisténcia/disponibilidade de registos de outras atividades representam 6 % (7 % no
altimo relatério) do total das infracdes detetadas. Esta evolugdo € apresentada na Figura 4
infra.

18 A Letdnia ndo forneceu tipos de infragdes nos controlos nas instalages.
19 As infracGes relativas ao aparelho de controlo dizem respeito ao funcionamento incorreto e a utilizacdo ou
manipulacdo incorreta do aparelho de controlo.



A média da taxa de infracdes, calculada com base em 100 dias de trabalho controlados nas
instalacdes e nos controlos de estrada, aumentou de 2,6 em 2015-2016 para 2,7 no periodo
atualmente em andlise. A taxa de detecdo nas instalagdes continua a ser duas vezes mais
elevada do que a taxa de detecdo na estrada, o que mostra que os controlos nas
instalacdes sdo mais eficientes do que os controlos ad hoc na estrada.

Figura 3: Categorias de infragcOes na estrada e nas instalagées para o periodo de 2017-2018
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Figura 4: Categorias de infragcdes na estrada e nas instalagées ao longo dos ultimos 10 anos.
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2.1 InfracOes detetadas na estrada

Em 2017-2018, foram detetadas cerca de 1,94 milhGes de infracdes na estrada, ou seja,
menos 3 % em comparacdo com cerca de 2 milhdes de infragdes em 2015-2016. A média da
UE de infracOes detetadas na estrada diminuiu ligeiramente de 2,17 para 2,11 por 100 dias de
trabalho controlados. Em média, 55 % das infraces foram cometidas por condutores nacionais,
0 que corresponde a 58 % do total de veiculos nacionais controlados na estrada.

2.2 InfracOes detetadas nas instalagdes das empresas

As infracOes detetadas nas instalagdes foram de cerca de 1,46 milhdes, ou seja, menos 1 %
do que no ultimo periodo de referéncia. A taxa média de detecdo de infracdes por 100 dias de
trabalho controlados aumentou de 4,19 para 4,35, 0 que representa um aumento de 4 % em
relacdo a 2015-2016. O aumento da taxa de infracGes (apesar de uma diminuicdo das infracdes
detetadas) explica-se por uma diminui¢do do numero de dias de trabalho controlados.

A taxa média de infracBes detetadas nas instalacGes por empresa diminuiu de 37 em 2015-2016
para 14 infracdes por empresa, na sequéncia de um aumento da taxa de infragdes no dltimo
relatério®®. Tal deve-se principalmente a decréscimos significativos das taxas de detecdo de
infracdes na Letdnia (a taxa de infracdo por empresa passou de 552,96 para 340,75),

2.3. Numero de agentes responsaveis pela aplicacdo da lei e equipamento para analisar 0s
tacografos

No atual periodo em analise, 61,558 agentes de controlo estiveram envolvidos em controlos em
toda a UE, o que confirma uma situacdo estavel no niamero de agentes.

Foram formados 21 786 agentes de controlo para analisar os registos de tacografos digitais (o
que equivale a um decréscimo de 9 % em relacdo ao ultimo periodo de referéncia). As unidades
de equipamento fornecidas aos agentes de controlo para analisar 0s registos tacograficos também
diminuiram 5,5 %. Os Estados-Membros ndo indicaram quaisquer razBes para esta diminuicao.

3. Interpretacdo do Regulamento (CE) n.° 561/2006 pelo Tribunal de Justica da Uniéo
Europeia

O Tribunal de Justica da Unido Europeia interpretou o Regulamento (CE) n.° 561/2006 por
intermédio dos seus acérdaos no processo C-231/18 NK e nos processos apensos C 203/18 e C
374/18. Os processos diziam respeito a interpretacdes das excecdes previstas no artigo 13.°, n.° 1,
no que se refere aos termos «mercados locais» e «servigos universais».

No processo C-231/18 NK, o Tribunal de Justica declarou que o conceito de «mercados locais»
constante do artigo 13.°, n.° 1, alinea p), do Regulamento (CE) n.° 561/2006 deve ser interpretado
no sentido de que ndo se refere nem a transacdo efetuada entre um grossista de gado e um

20 tendo praticamente triplicado de 12,77 para 36,57, de 2015-16 para 2017-18.
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agricultor nem ao proprio grossista de gado, pelo que a excecdo prevista nesta disposicdo nao
pode ser alargada aos veiculos que transportam animais vivos diretamente das exploracfes
agricolas para os matadouros locais.

Nos processos apensos C-203/18 e C-374/18, o Tribunal de Justica declarou que o artigo 13.°,
n. 1, alinea d), do Regulamento (CE) n.° 561/2006 deve ser interpretado no sentido de que a
excecdao nele prevista s6 abrange os veiculos ou conjuntos de veiculos utilizados exclusivamente
durante uma determinada operagéo de transporte, para a entrega de envios no ambito do servico
postal universal.

4. Cooperacao entre os Estados-Membros

De acordo com o artigo 5.° da Diretiva 2006/22/CE, os Estados-Membros sdo obrigados a
realizar no minimo seis controlos na estrada por ano, em concertacdo com, pelo menos, um outro
Estado-Membro. Qito Estados-Membros?! ndo forneceram informagdes sobre o nlimero exato de
controlos concertados e trés ndo comunicaram se tinham realizado esses controlos??. Dos 17
Estados-Membros que forneceram informagdes, 122 respeitaram o nimero minimo de controlos
concertados por ano. Com base no que precede, tanto os Estados-Membros que forneceram os
respetivos ndmeros como 0S que cumpriram 0 ndmero exigido de controlos concertados
diminuiram em comparacdo com 2015-2016, tendo 24 Estados-Membros fornecido informacdes,
dos quais 15 cumpriram o limiar.

A cooperacdo entre os Estados-Membros visa principalmente os Estados-Membros vizinhos.
Além disso, no que diz respeito ao Ultimo periodo de apresentacdo de relatorios, na sua maioria
os Estados-Membros indicaram que a concertacdo tem lugar no quadro de Euro Contréle Route
(ECR).

A cooperacdo entre os Estados-Membros com base em controlos concertados e iniciativas
de formacdo conjunta, ou no intercambio de experiéncias e informacdo, desempenha um
papel crucial na consecucdo dos objetivos da legislacdo social no setor do transporte
rodoviario, nomeadamente a melhoria das condi¢des de trabalho, condigdes de
concorréncia equitativas e a melhoria da seguranca rodoviaria. O primeiro pacote de
mobilidade?*, adotado em julho de 2020, que entrou em vigor no momento da redacgéo do
presente relatorio, deve promover e reforcar a cooperacdo e a assisténcia mutua entre os Estados-
Membros e assegurar uma aplicacdo mais eficaz e coerente das regras em vigor. Além disso, a
Autoridade Europeia do Trabalho (AET) foi criada em 20192° com o objetivo global de assegurar

2l Dinamarca, Finlandia, Franca, Italia, Paises Baixos, Portugal, Suécia e Eslovaquia.

22 Croécia, Chipre, Finlandia, Grécia.

28 Austria, RepUblica Checa, Alemanha, Franca, Hungria, Irlanda, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Paises Baixos,
Roménia, Eslovaquia, Espanha, Suécia e Reino Unido.

24 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/T XT/PDF/?uri=0J:L:2020:249: FUL L &from=FR

% Regulamento (UE) 2019/1149 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de junho de 2019, que institui uma
Autoridade Europeia do Trabalho, altera os Regulamentos (CE) n.° 883/2004, (UE) n.° 492/2011 e (UE) 2016/589 e
revoga a Decisdo (UE) 2016/344 ((JO L 186 de 11.7.2019, p. 21).
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uma mobilidade laboral justa no mercado interno. Uma das principais tarefas da AET consiste
em apoiar a cooperacdo entre os Estados-Membros no que respeita a aplicacdo transfronteirica e
em facilitar inspecdes conjuntas, incluindo no dominio da regulamentacéo social da UE no setor
do transporte rodoviario.

1. Andlise da aplicacéo da Diretiva 2002/15/UE

De acordo com o artigo 13.° da Diretiva 2002/15/CE, os Estados-Membros devem apresentar a
Comissao, de dois em dois anos, um relatorio sobre a sua aplicagéo, indicando os pontos de vista
dos parceiros sociais.

1. Ambito de aplicacio da Diretiva 2002/15/CE

Esta diretiva estabelece normas que regulam, nomeadamente, as pausas durante o tempo de trabalho, 0
limite maximo do tempo de trabalho semanal e o trabalho noturno. As suas disposicOes
suplementam as normas em matéria de tempos de conducdo, pausas e periodos de repouso
estabelecidas no Regulamento (CE) n.° 561/2006. Uma vez que estabelece disposicdes sobre o
tempo de trabalho especificas para o setor do transporte rodoviario, esta diretiva é considerada
uma lex specialis em relacdo a diretiva geral relativa ao tempo de trabalho, a Diretiva
2003/88/CE?®, que estabelece os requisitos fundamentais de organizacdo do tempo de trabalho
para os trabalhadores em todos 0s setores.

2. Aspetos da aplicacdo nos Estados-Membros

Apenas a Lituania®” indicou que as disposi¢des nacionais da Diretiva de Execucdo 2002/15/CE
foram alteradas em 2017-2018. As disposi¢des que regem o tempo de trabalho e de descanso
foram alteradas, incluindo os termos utilizados, por exemplo, 0 tempo méximo de trabalho dos
trabalhadores maéveis, os periodos de repouso, o trabalho noturno, o registo do tempo de trabalho
e a informacao sobre os trabalhadores?®,

Varios Estados-Membros e parceiros sociais comunicaram algumas questfes de execucdo. As
autoridades eslovacas e a Confederagédo dos Sindicatos comunicaram uma falta de conhecimento
da legislacdo em matéria de tempo de trabalho por parte dos condutores e dos operadores. Esta
opinido foi partilhada pelas autoridades suecas, que indicaram que 0s conhecimentos
insuficientes eram particularmente frequentes entre os empregadores e 0s trabalhadores por conta
propria.

26 Diretiva 2003/88/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 4 de novembro de 2003, relativa a determinados
aspetos da organizacdo do tempo de trabalho (JO L 299 de 18.11.2003, p. 9).

27 AlteracOes as disposicdes da Resolucdo do Governo n.° 496, de 21 de junho de 2017, relativa a aplicagéo do
Cadigo do Trabalho da Lituania, que regulamenta os termos utilizados nas disposi¢des que regem os periodos de
trabalho e de descanso.

28 Resolucdo do Governo n.° 496, de 21 de junho de 2017, relativa a aplicacdo do Codigo do Trabalho da Lituania
através da Resolucdo n.° 587, de 14 de maio de 2003.
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Vérias autoridades referiram igualmente a necessidade de uma maior clarificacdo de algumas
definigdes constantes da Diretiva 2002/15/CE. Em lItalia, os parceiros sociais apelaram a uma
maior clarificacdo das definicdes de «tempo de trabalho» e de «tempo consagrado a todas as
atividades de transporte rodoviério» na diretiva. As autoridades portuguesas partilharam estas
preocupacOes e apelaram, em particular, a uma clarificagdo do conceito de «tempo de
disponibilidade». As autoridades alemas comunicaram dificuldades em avaliar o que conta como
«tempo de trabalho», especificamente aquando do controlo de dados digitais.

Os sindicatos eslovenos e os parceiros sociais da Alemanha comunicaram igualmente a falta de
recursos humanos. As autoridades luxemburguesas, bem como alguns Landern da Alemanha,
comunicaram igualmente que as suas atividades foram prejudicadas pela falta de pessoal de
execucdo. Por ultimo, algumas autoridades nacionais referiram dificuldades no controlo do
tempo de trabalho dos condutores envolvidos em diferentes tipos de atividades de transporte?® ou
na realizagdo de operagdes de transporte, sentidas por varios empregadores.

As reacOes da Franca e da Suécia sublinharam a importancia de aumentar a frequéncia dos
controlos relativos a aplicacdo da Diretiva 2002/15/CE, a fim de respeitar as normas da Unido
em matéria de direito do trabalho.

Nos ultimos trés anos, a Franca reorganizou o seu sistema de inspecdo do trabalho, criando
unidades setoriais de inspecdo dos transportes com funcionarios formados para compreender a
natureza especifica das atividades no setor do transporte rodoviario. Estas mudancas
organizacionais conduziram a uma melhoria qualitativa e quantitativa dos controlos.

Do ponto de vista das autoridades suecas, verificou-se que um aumento do nimero de inspecoes
levou a uma maior sensibilizacao para as regras. A Suécia pretende melhorar a comunicagdo com
a industria e sensibilizar os empregadores e os trabalhadores por conta prépria para os impactos
negativos do trabalho noturno num esforgo global para melhorar o conhecimento da legislacao
em matéria de tempo de trabalho.

Apesar destas observacOes partilhadas, continua a ser dificil identificar tendéncias e questes
pendentes a nivel da Unido, devido ao nimero significativo de comunicacfes incompletas por
parte dos Estados-Membros.

3. Ambito de aplicacio da Diretiva 2002/15/CE

Alguns Estados-Membros comunicaram uma interpretacdo judicial por parte dos tribunais
nacionais que interpretou determinadas disposi¢Oes da Diretiva 2002/15/CE em 2017-2018. A
Suécia indicou que aguardava uma decisdo num processo relacionado com a possibilidade de
celebrar uma convencao coletiva que derrogue partes do ato juridico nacional que transpde a
Diretiva 2002/15/CE. A Esténia comunicou que os litigios relativos a aplicacdo da Diretiva

29 Chipre
30 Eslovénia
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2002/15/CE tinham sido resolvidos pelos tribunais de primeira instancia. Na Eslovénia, foram
interpretadas duvidas quanto a hierarquia dos atos juridicos no atinente a questdo de saber se as
pausas para almoco devem ser contabilizadas como tempo de trabalho. A Grécia decidiu que as
disposi¢des da Diretiva 2002/15/CE, que estipulam que os periodos de pausa e de repouso nao
séo considerados tempo de trabalho, ndo impedem a adogéo de legislagéo nacional para regular
melhor esses periodos. A Espanha teve Vvarios processos judiciais relacionados com convencoes
coletivas, pagamento de férias, tempo de viagem e transporte de passageiros, com um caso
especifico relativo a uma mudanca do dia de trabalho e ao impacto na estrutura do salario do
condutor no transporte de passageiros.

4. InfracOes a regulamentacéo do tempo de trabalho

Viérios Estados-Membros®! indicaram que a correcdo do comportamento foi possivel num
determinado periodo, a fim de evitar a imposicdo de san¢des. As autoridades de execugdo sé
aplicardo as san¢des nos casos em que a deficiéncia ndo tenha sido corrigida. A este respeito, a
industria sueca informou que a auséncia de san¢des diretas foi apreciada, uma vez que da aos
empregadores e aos trabalhadores por conta propria a possibilidade de adotarem novas
modalidades de trabalho, utilizando novas tecnologias ou alterando o0s procedimentos para
melhorar a conformidade legal.

Apenas nove Estados-Membros® forneceram dados quantitativos sobre as infracdes detetadas.
Este nimero € estdvel em comparacdo com o periodo de referéncia anterior, em que oito
Estados-Membros®® forneceram estas informages. Varios dos Estados-Membros que
apresentaram os seus relatorios coincidiram com 0s que apresentaram o presente relatério. O
namero insuficiente de contribuicbes ndo permite tirar quaisquer conclus@es relevantes a escala
da UE.

Pontos de vista das partes interessadas sobre a aplicacdo da Diretiva 2002/15/CE

Tal como exigido pelo artigo 13.° da Diretiva 2002/15/CE, doze Estados-Membros®* indicaram
claramente que dois parceiros sociais tinham sido consultados para efeitos do presente exercicio
de apresentacdo de relatorios. Este nimero é ligeiramente superior ao do Ultimo relatério (10
Estados-Membros), mas mostra que mais de metade dos Estados-Membros ndo envolvem os
parceiros sociais na elaboracdo de relatérios sobre a aplicacdo das regras relativas ao tempo de
trabalho. Alguns Estados-Membros indicaram que 0s parceiros sociais ndo foram consultados,
uma vez que ndo ocorreu qualquer evolucéo desde o altimo relatdrio.

3 Austria, Estonia, Finlandia, Suécia e Eslovéaquia.

3 Alemanha, Austria, Chipre, Espanha, Finlandia, Franca, Grécia, Polonia e Roménia.

38 Austria, Chipre, Republica Checa, Finlandia, Franga, Irlanda, Luxemburgo e Poldnia.

34 Chipre, Estonia, Alemanha, Grécia, Itdlia, Lituania, Polonia, Portugal, Eslovaquia, Eslovénia, Suécia e Reino
Unido.
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Em cinco dos doze Estados-Membros®®, os pontos de vista dos parceiros sociais ndo foram
refletidos numa seccdo ou ponto separado e, em trés deles, foi indicado que ndo houve reacdes
distintas por parte dos parceiros sociais*®. As reagbes foram bastante integradas em todo o
documento, indistintamente das opinies das autoridades nacionais ou apenas mencionando que
0s parceiros sociais ndo tinham observacdes. No entanto, as reagdes dos parceiros sociais foram
distinguidas e destacadas numa seccéo separada dos relatorios de sete Estados-Membros®’.

As opinides dos parceiros sociais ndo podem ser analisadas mais aprofundadamente, uma vez
que ndo constituem uma amostra representativa.

I11. Conclusoes

Os resultados gerais da analise sobre a aplicacdo e o cumprimento das regras sociais da UE no
dominio do transporte rodoviario mostram que 0s niveis globais de execucdo e de conformidade
em 2017-2018 permanecem estaveis em comparagdo com 2015-2016.

Embora se verifique uma diminui¢do continua do nimero de dias de trabalho controlados, o
numero de infragdes detetadas manteve-se estavel, com uma diminuicdo de 1 %. Tal pode indicar
uma maior eficiéncia na detecdo de infragBes, mas pode tambeém ser explicado por um ligeiro
aumento do récio de controlos efetuados nas instalagdes em comparagdo com os controlos na
estrada. A taxa de detecdo nas instalagdes continua a ser duas vezes mais elevada do que a taxa
de detecdo na estrada, 0 que mostra que os controlos nas instalagfes sdo mais eficientes do que
os controlos ad hoc na estrada.

As taxas de detecdo de infragBes variam significativamente em toda a UE, tendo um pequeno
grupo de sete Estados-Membros comunicado a maioria das infragdes detetadas. Importa salientar
que alguns Estados-Membros com indices de detecdo de infracbes muito baixos, figuram entre os
primeiros sete Estados-Membros com a maior percentagem de dias de trabalho controlados. Este
facto, aliado a tendéncia de diminuicdo do nimero de dias de trabalho controlados e as limitadas
capacidades de execucdo (recursos humanos e financeiros, competéncias e equipamento de
controlo) nos Estados-Membros, indica que é imperativo direcionar melhor os controlos.

O acesso aos dados, como a classificacdo do risco, na estrada é de grande importancia,
nomeadamente para permitir controlos direcionados mais eficazes e para reduzir os controlos
«limpos» desnecessarios, ou seja, controlos em que ndo sdo detetadas infragdes. O acesso dos
inspetores encarregados dos controlos na estrada aos dados relativos a classificacdo dos riscos
tornar-se-a obrigatério em conformidade com os novos requisitos introduzidos pelo Pacote
Mobilidade 1.

3 Chipre, Estonia, Lituania, Polénia e Portugal.
3 |_etonia, Lituania e Poldnia.
37 Alemanha, Grécia, Italia, Eslovaquia, Eslovénia, Suécia e Reino Unido.
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No que diz respeito aos controlos concertados e conjuntos entre os Estados-Membros, afigura-se
claramente que contribuem para a partilha de conhecimentos e para uma abordagem
harmonizada da compreensdo e aplicacdo das regras da UE em vigor. Por conseguinte, a
Comissdo incentiva os Estados-Membros a intensificarem os seus esfor¢os no sentido de
melhorarem a cooperacao, através de inspecfes conjuntas e de controlos concertados, bem como
a recorrerem a assisténcia oferecida pela Autoridade Europeia do Trabalho.

As quotas-partes dos diferentes tipos de infragcGes continuam a ser similares as do dltimo periodo
de apresentacdo de relatorios. Nas instalacdes, as infracGes relacionadas com os registos de
tempo de conducdo representam quase metade de todas as infracOes detetadas que indicam
dificuldades em armazenar adequadamente os dados pertinentes pelas empresas. Alguns Estados-
Membros introduziram taxas de sancdo mais elevadas, enquanto outros ajustaram 0s seus niveis
de san¢des apds a entrada em vigor do Regulamento (UE) 2016/403 da Comissdo, em 1 de
janeiro de 2017, no que diz respeito a classificacdo das infracbes graves. Esta situacdo pode
inverter a tendéncia crescente das infragcdes relacionadas com os registos de tempo de conducao,
uma vez que os registos de tempo de conducgdo em falta séo classificados como infragdes muito
graves.

No que diz respeito a aplicacdo da Diretiva 2002/15/CE, a falta de dados quantitativos e
qualitativos pormenorizados em muitos relatérios nacionais dificulta uma avaliacdo aprofundada.
A Comissdo gostaria de chamar a atencdo para a importancia deste exercicio de elaboracdo de
relatérios e para o facto de que podem ser intentadas agdes judiciais contra varios Estados-
Membros por ndo respeitarem a obrigacdo de apresentar as informacgdes especificadas em
conformidade com o artigo 17.° do Regulamento (CE) n.° 561/2006.

A Comissdo esta confiante de que o Pacote Mobilidade I, adotado no momento da redacdo do
presente relatorio, permitira reforcar a eficacia dos controlos e a cooperagdo entre os Estados-
Membros. Um ato de execucdo a adotar pela Comissdo sobre uma férmula harmonizada de
classificacdo dos riscos permitird que as autoridades responsaveis pela aplicacdo reconhecam
rapidamente o perfil da empresa que pretendem verificar. Irdo saber, nomeadamente, se uma
empresa tem uma classificacdo de risco baixo (devido a violagGes da lei) ou de alto risco
(infragcdes de alto nivel). Além disso, a detecdo répida a distancia de eventuais manipulacdes e
utilizacbes abusivas deve proporcionar aos responsaveis pela aplicacdo da lei um instrumento
para selecionar os veiculos a controlar. Tudo isto diminuira 0 numero de controlos
desnecessarios e poupara recursos tanto para as autoridades responsaveis pela aplicacdo da lei
como para 0s condutores.

A Comisséo continuara a fiscalizar a implementacéo das regras sociais no setor dos transportes
rodovidrios em colaboragcdo com os Estados-Membros e gostaria de lhes lembrar que o
artigo 13.°, n.° 1, da Diretiva 2002/15/CE, estabelece a obrigacdo de incluir os pontos de vista
dos parceiros sociais no ambito do presente exercicio de apresentacdo de relatorios. Os Estados-
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Membros séo incentivados a ponderar a verificacdo e o controlo adicionais das regras em vigor e
a notificar a Comissao os casos de interpretacdes divergentes das disposi¢fes da UE.
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