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INFORME DE LA COMISION AL CONSEJO Y AL PARLAMENTO EUROPEO

sobre las consecuencias de la exclusion de los conductores autonomos del ambito de la

Directiva 2002/15/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de marzo de 2002

relativa a la ordenacion del tiempo de trabajo de las personas que realizan actividades
moviles de transporte por carretera

1. INTRODUCCION

La Directiva 2002/15/CE' establece los requisitos minimos que han de cumplirse en la
ordenacion del tiempo de trabajo para mejorar la proteccion de la seguridad y la salud de las
personas que realizan actividades moviles de transporte por carretera, para mejorar la
seguridad vial y para aproximar en mayor grado las condiciones de competencia. La Directiva
entré en vigor el 23 de marzo de 2002 y los Estados miembros han tenido tres afios, hasta el
23 de marzo de 2005, para aplicar las disposiciones de la misma a los trabajadores moéviles.
En el articulo 2, apartado 1, de la Directiva se indica que las disposiciones de la Directiva se
aplicaran a partir del 23 de marzo de 2009 a los conductores autonomos una vez que la
Comisién haya presentado un informe al Consejo y al Parlamento Europeo y la
correspondiente propuesta normativa basada en el informe.

Dentro del acuerdo de conciliacion final alcanzado entre el Parlamento Europeo y el Consejo
sobre esta Directiva, se decidié que, al menos dos afios antes de esta fecha, a saber, el 23 de
marzo de 2007, la Comision presentaria un informe al Parlamento Europeo y al Consejo en el
que se analizarian las consecuencias de la exclusion de los conductores autonomos del &mbito
de esta Directiva respecto de la seguridad vial, las condiciones de competencia, la estructura
de la profesion y aspectos sociales. El informe tendria en cuenta las circunstancias en cada
Estado miembro derivadas de la estructura de la industria del transporte y el entorno laboral
de la profesion de transportista por carretera. A partir del informe, la Comision debia
presentar una propuesta: a) para fijar las modalidades de inclusiéon de los conductores
auténomos que Unicamente hacen transportes nacionales y que tienen una situacion particular,
b) para no incluir a los conductores autonomos en el ambito de aplicacion de la presente
Directiva.

En el articulo 7, apartado 2, de la Directiva, se impone también a la Comisién que evalue las
consecuencias de las disposiciones sobre trabajo nocturno de la Directiva y que informe sobre
ellas antes del 23 de marzo de 2007 en el contexto del presente informe bianual que tiene que
presentar sobre la aplicacion de la Directiva.

Por tanto, el presente informe cumple varios objetivos: sirve para proporcionar una vision de
conjunto del estado actual de aplicacion de la Directiva por parte de los Estados miembros;
aborda las posibles consecuencias de la exclusion de los conductores auténomos del &mbito
de la Directiva; y, por ultimo, evaltia las consecuencias de las disposiciones de la Directiva
sobre el periodo nocturno.

"DO L 80 de 23.3.2002, p. 35.
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La Comision selecciono asesores en diciembre de 2005 para analizar los tres objetivos arriba
mencionados, elaborar informes sobre cada Estado miembro y realizar el andlisis a través de
un examen en profundidad de los estudios e informacién pertinentes, entrevistas directas con
representantes de ambos lados de la industria, las administraciones nacionales y las
Direcciones Generales de la Comision interesadas, asi como de informacion obtenida a raiz de
varias reuniones con la industria sobre los resultados preliminares logrados, todo ello con
objeto de presentar sus conclusiones bien sopesadas sobre la exclusion de los conductores
auténomos y las consecuencias de las disposiciones sobre el periodo nocturno. El informe
final puede consultarse en http://ec.europa.eu/transport/road/studies/index_en.htm .

2. APLICACION DE LA DIRECTIVA POR PARTE DE LOS ESTADOS MIEMBROS

Una mayoria de Estados miembros no consigui6 transponer la Directiva en el plazo de
transicion establecido en tres afios. La Comision se vio obligada a incoar procedimientos de
infraccidon contra once Estados miembros en mayo de 2005. Desde entonces, el nimero de
Estados miembros que no ha comunicado sus medidas de transposiciéon se ha reducido a
cuatro. Ello implica que el impacto de la Directiva en determinados Estados miembros
unicamente puede calcularse. Con respecto a los Estados miembros que si han transmitido sus
medidas nacionales de transposicion, la Comision ha iniciado un intercambio de
correspondencia con ellos para velar por que las definiciones y limites reflejen correctamente
las disposiciones de la Directiva. Por tanto, la Comisidén no esta aun en situacion de publicar
su primer informe bianual, previsto para marzo de 2007.

3. CONSECUENCIAS DE LA EXCLUSION DE LOS CONDUCTORES AUTONOMOS
3.1. Introduccion

El texto final de la Directiva es fruto de un delicado compromiso que da fe del dificil
acuerdo de conciliacion entre el Parlamento Europeo y el Consejo. La inclusion de
los conductores autdbnomos antes del 23 de marzo de 2009 tras el cumplimiento de
las condiciones arriba mencionadas representd un cambio con respecto a la posicion
comun del Consejo® de exclusion temporal a la espera de otra posible propuesta de
inclusion de la Comision en una fase posterior. Dos Estados miembros, Espafia y
Finlandia, intentaron posteriormente y sin éxito anular la Directiva® ante el Tribunal
de Justicia, principalmente para excluir de forma permanente a los conductores
auténomos del 4mbito de la Directiva. En su propuesta original® y durante el debate
de la Directiva propuesta, la Comision defendié la inclusion de los conductores
autdonomos por varias razones:

(a) por coherencia con el ambito del Reglamento’ en materia de normas sobre
tiempo de conduccion y periodos de descanso, que no hace tal distincion entre
conductores;

DO L 142 de 15.5.2001, p. 24.

3 C-184/02, Reino de Espaiia, y C-223/02, Republica de Finlandia (asuntos acumulados) de 24.9.2004, Rec. p. I-
7789.

‘DO C 43 de 17.2.1999, p. 4.

DO L 370 de 31.12.1985, p. 1.
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(b) para evitar la posible fragmentacion de una industria altamente competitiva a
través de la designaciéon de los empleados como conductores auténomos
(denominados «falsos autbnomosy);

(c) para garantizar que los objetivos de competencia leal, aumento de la seguridad
vial y mejores condiciones laborales se aplicarian a todo el sector del transporte
por carretera a través de la Directiva.

Sin embargo, la propuesta original de la Comision se elabord sobre una definicion
menos extensa del tiempo de trabajo en el caso de los conductores autdnomos.

En vista de las conclusiones recogidas en el informe de los asesores, la Comisioén
debe reflexionar sobre el impacto de la inclusion de los trabajadores autonomos en la
Directiva y como pueden alcanzarse de la mejor manera sus objetivos iniciales.

3.2. Seguridad vial

A primera vista, el vinculo entre la fatiga por trabajar demasiadas horas y un mayor
riesgo para la seguridad vial generado por los conductores profesionales parece
obvio. Sin embargo, dado que muchos Estados miembros no han aplicado la
Directiva hasta hace poco, es aiin muy pronto para obtener informacién sobre el
impacto sobre la seguridad vial de las nuevas normas. Ademas, la base de datos de la
Comision, que depende de las estadisticas transmitidas por las administraciones
nacionales, no puede hacer distincién entre conductores autonomos y trabajadores
moviles. Con frecuencia, es también dificil averiguar la razéon de un accidente
concreto, ya que la fatiga puede ser consecuencia no sélo de un exceso de horas de
trabajo, sino también de otros factores.

Dicho esto, la abundante documentacion de investigacion al respecto, asi como el
informe global elaborado por la Comisién®, pone de manifiesto que el exceso de
horas de trabajo, que en el caso de conductores de transportes de mercancias implica
también un elemento considerable de trabajo fisico (carga y descarga), es un factor
que contribuye en gran medida a la fatiga y, por tanto, a dormirse al volante. La
fatiga y sus consecuencias para la seguridad vial pueden afectar a un conductor,
independientemente de que sea autonomo o trabajador movil.

El informe de los asesores confirmé que los conductores autonomos trabajan mas
horas que los trabajadores moviles del transporte por carretera y que ambas
categorias trabajan mas que los trabajadores de otros sectores. En caso de que el
conductor auténomo quede excluido de las normas sobre tiempo de trabajo,
unicamente su tiempo de conduccion, pausas y periodos de descanso estaran
regulados a nivel comunitario por el Reglamento (CEE) n° 3820/85, que pronto
quedara sustituido, el 11 de abril de 2007, por el Reglamento (CE) n® 561/2006.
Dejara de haber un limite para los «otros trabajos», los cuales tendrda que seguir
registrando ain en el tacdgrafo de conformidad con el Reglamento (CEE) n°
3821/85. Varios estudios’ han sefialado que, para los conductores profesionales, la
conduccion representa como media un 66 % de todo su trabajo y la disponibilidad,

® Le lien entre la durée de travail des conducteurs routiers et la sécurité routiére au sein de I’Union
européenne,Universitit-Gesamthochschule Kassel, Institut fiir Arbeitswissenschaft, junio de 1997
" Idem, p. 170, cuadro 8.21.
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un 12 %, lo que deja una dedicacion de un 21 % de su tiempo a «otros trabajos»,
tales como la carga y la descarga. Por tanto, la exclusion de los autdbnomos implicaria
que no se aplicaria un limite de tiempo semanal global a tales actividades. Sin
embargo, para los conductores autonomos, este limite de tiempo abarcaria s6lo parte
de su rutina laboral, ya que no se incluyen ni la disponibilidad ni el trabajo
administrativo general, a menos que estén vinculados a la operacion de transporte
especifica (véase el articulo 3, letra a), apartado 2, de la Directiva 2002/15/CE). No
obstante, esta laguna se eliminard en el futuro mediante varias normas nuevas
introducidas por el nuevo Reglamento (CE) n° 561/2006, en virtud del cual se
impondra un nuevo limite de tiempo de conduccién semanal de 56 horas (hasta
ahora, en teoria, los conductores podian conducir legalmente hasta 74 horas en una
semana) y se exigira que todos los conductores se tomen un descanso semanal de 45
horas seguidas cada dos semanas.

Otros factores que contribuyen a la fatiga (el estrés, los problemas de salud y la falta
de apoyo) se presentaban con mas frecuencia entre los autonomos. No cabe duda de
que la reduccion del tiempo de trabajo podria contribuir a reducir la fatiga. Sin
embargo, ello podria generar mayores niveles de estrés, ya que el conductor
autonomo trataria de lograr mas en menos tiempo para mantener su rentabilidad, lo
que, a su vez, podria generar mas fatiga y accidentes. Los asesores destacan que la
concentracion en otros factores, tales como una mejor aplicacion de las normas del
tiempo de conduccion y aspectos relacionados con el entorno laboral, podrian
resultar ser medidas de seguridad vial mas eficaces que la reduccion del tiempo de
trabajo para los autbnomos.

A diferencia de otras medidas de seguridad vial, para las cuales se considera
necesaria la coercion activa del cumplimiento de las normas, aplicada a nivel
nacional o dentro del marco normativo comunitario, parece ser que los Estados
miembros no conceden a las normas de tiempo de trabajo el mismo grado de
prioridad que a la ejecucion de las normas comunitarias de tiempo de conducciéon y
periodos de descanso. Pese a la presion ejercida por la Comision y el Parlamento
Europeo a la hora de discutir el texto que es ahora la Directiva 2006/22/CE sobre las
condiciones minimas para la aplicacion de los Reglamentos del Consejo (CEE) n°
3820/85 y (CEE) n° 3821/85 en lo que respecta a la legislacion social relativa a las
actividades de transporte por carretera y por la que se deroga la Directiva
88/599/CEE del Consejo’, el Consejo no acepté ningiin requisito minimo de
inspeccion sistematica de las normas en materia de tiempo de trabajo. Con respecto a
las normas aplicables al tiempo de conduccién y periodos de descanso, si que
aprobaron toda una serie de nuevas medidas para garantizar el cumplimiento,
consistentes en triplicar paulatinamente los porcentajes minimos de inspeccion,
concentrandose en las inspecciones de las instalaciones (al menos un 50 % de todas
las inspecciones anuales) y elaborando y aplicando una estrategia nacional de
ejecucion. Con respecto al tiempo de trabajo, la ejecucion esta, por tanto,
practicamente abocada a depender de las denuncias de los conductores o de la
investigacion como consecuencia de un accidente, y presumiblemente, a los
autonomos les afecta s6lo esta tltima. Un bajo nivel de cumplimiento de las normas
reduciria todo efecto sobre la seguridad vial.

¥DO L 102 de 11.4.2006, p. 35.
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3.3.

Dicho esto, la Comision sigue creyendo que, en términos de seguridad vial, una
reduccion del tiempo de trabajo en el sector podria tener un efecto positivo. La
documentacion de investigacion tiende a corroborar esta opinion. Un 50 % de los
trabajadores y un 25 % de las partes interesadas gubernamentales entrevistados por
los asesores mencionaron que compartian esta percepcion (véase el cuadro 5.3 del
informe de los asesores). Al centrarse concretamente en el impacto que tendria la
inclusion de los autdbnomos, un porcentaje ligeramente superior de cada categoria de
parte interesada (gobierno, patrones y trabajadores) admiti6 que tendria una
repercusion positiva en la seguridad vial.

La inclusion de los autonomos podria tener un efecto positivo sobre la seguridad vial,
pero es dificil de cuantificar. La Comision es consciente de que otros factores, tales
como la edad y, especialmente, el estrés, pueden desempenar un papel igualmente
importante a la hora de generar fatiga, sobre todo entre los conductores auténomos, y
reconoce que las nuevas normas en materia de tiempo de conduccion y de descanso,
asi como una aplicacién mas estricta de las mismas, pueden desempefiar un papel
igualmente valido a la hora de reducir la fatiga y el estrés.

Condiciones de competencia y estructura de la profesion

El segundo objetivo de la Directiva y una importante razén por la cual la Comision
propuso inicialmente la inclusion de los conductores autonomos en el &mbito de la
Directiva es evitar el falseamiento de la competencia y garantizar condiciones de
equidad para todos los operadores del transporte por carretera. La Comision temia
que la exclusion de los conductores autdonomos generara una fragmentacion de la
industria, dado que operaba en un entorno altamente competitivo. El fenomeno de
que un operador incitara a sus conductores a convertirse tedricamente en autbnomos,
aunque trabajaran Unica y exclusivamente para ¢€l, conocidos como «falsos»
autonomos, podria resultar mas atractivo y mas frecuente. Como resultado, dichos
operadores y sus subcontratistas internos competirian sobre una base desigual.

En términos de estructura de la profesion, una de las caracteristicas distintivas del
sector del transporte por carretera es la fragmentacion presente en la industria.
Dentro de la Union, un 95 % de las empresas de transporte por carretera son
microempresas con menos de diez trabajadores (pequenas firmas o empresas
formadas por una sola persona). S6lo un 1 % de las empresas tiene mas de cincuenta
trabajadores.

A falta de datos concretos sobre el efecto de la aplicacion de las disposiciones de la
Directiva a los trabajadores moviles, los asesores analizaron las tendencias dentro de
«agrupaciones» de Estados miembros, a saber, grupos de Estados miembros en los
que la estructura del sector del transporte por carretera parece ser similar. Se crearon
cuatro agrupaciones de Estados miembros: Sur/Mediterraneo (ES, FR, GR, IT, PT);
en esta agrupacion hay muchos auténomos, pocas empresas grandes y se ha
observado un aumento de la consolidacion. Central/Occidental (AT, BE, DE, IE, LU,
NL, UK); en esta agrupacion hay pocos autdbnomos, muchas empresas grandes y se
ha observado un aumento de la consolidacion. Norte (DK, SE, FI); en esta
agrupacion hay pocos autonomos, pocas empresas grandes y se detectado una
creciente fragmentacion. Por ultimo, Nuevos Estados Miembros (BU, CY, CZ, EE,
LT, LV, HU, MT, PL, RO, SL, SK); en esta agrupacion hay muchos auténomos,
pocas empresas grandes y se ha observado una creciente fragmentacion. Los asesores
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consideraban que la exclusion de los autonomos fomentaria la continuacion de la
tendencia actual hacia la fragmentacion en las dos tltimas agrupaciones, provocando
al mismo tiempo un pequeiio incremento de los conductores autdbnomos en las dos
primeras agrupaciones. Ademads, no se esperaba una repercusion importante sobre la
competencia en la industria del mantenimiento de la exclusion de los auténomos.
Estos retendrian su papel actual de subcontratistas de bajo coste en la agrupacion de
Estados miembros en la que predominan las grandes empresas o competirian en pie
de igualdad con otros conductores autébnomos en las agrupaciones de Estados
miembros en las que constituyen la mayoria del sector del transporte por carretera.

Las circunstancias de los distintos Estados miembros con respecto a la estructura de
la industria del transporte aparecen recogidas en detalle en el capitulo 6.2, asi como
en el anexo 3 del informe de los asesores.

Por contraste, la inclusion de los autbnomos supondra un aumento de los gastos y
una reduccion del tiempo de trabajo, de forma que la ventaja competitiva de los
autonomos en la industria del transporte de mercancias por carretera se vera
considerablemente reducida. En tal caso, las empresas mas grandes se hallaran en
una posicion mas competitiva, ya que podrian hacer frente a la reduccion de horas
aplicando medidas de eficiencia. Esto podria reforzar el proceso de consolidacion en
la industria.

Aunque no se produzca ningin cambio significativo en las condiciones de
competencia y se mantenga la exclusion de los autbnomos, queda atn pendiente la
cuestion de los «falsos» autonomos. Es esta cuestion la que podria generar una
fragmentacion artificial de la estructura de la profesion en caso de que la Directiva no
se aplique a los autdnomos.

La Comision considera que las normas relativas al tiempo de trabajo deben aplicarse
a los «falsos» conductores autonomos. Observa que muchos Estados miembros no
han transpuesto correctamente la distincion concreta entre «trabajador moévily y
«conductor autonomo» que la Directiva hace en el articulo 3, letras d) y e),
respectivamente. La definicién de un conductor autonomo estd muy detallada: tiene
una licencia comunitaria o cualquier otra habilitacion de transporte profesional,
puede trabajar por cuenta propia, no esta relacionado con un empresario mediante un
contrato de trabajo o mediante cualquier otro tipo de relacion laboral jerarquica, es
libre para organizar sus las actividades laborales, sus ingresos dependen directamente
de los beneficios realizados, puede cooperar con otros conductores autdonomos y
mantiene relaciones comerciales con varios clientes. De lo contrario, el conductor se
considera un trabajador mévil. La Comision tiene intencion de concentrarse en la
aplicacion correcta de la definicion de trabajadores moviles de la Directiva.

La Comisién considera también que, al abordar esta cuestion, se reducird la
fragmentacion artificial de la industria. Asimismo, observa que otras limitaciones,
como criterios mas estrictos de admision a la profesion de transportista por carretera,
pueden actuar como contrapeso de toda posible presion de fragmentacién que la
exclusion de esta categoria de conductor pueda generar’.

? Véase el resumen de las contribuciones recibidas por la Comision en respuesta al documento de consulta

«Revision de la normativa comunitaria sobre acceso al mercado del transporte por carretera y acceso a

ES



34.

Aspectos sociales

Mediante el concepto de «aspectos sociales», la Comision reconoce no solo la salud,
la seguridad y las condiciones de trabajo de los trabajadores moviles y los
conductores autonomos, sino también la remuneracion y el equilibrio entre la vida
laboral y la personal. Tomados en su conjunto, todos estos aspectos contribuyen a
crear una imagen de la profesion, imagen que, hasta la fecha, no ha resultado ser
suficientemente atractiva para contrarrestar la persistente escasez de conductores
profesionales en toda la Union.

Las circunstancias de cada Estado miembro en materia entorno laboral de la
profesion de transportista por carretera se recogen detalladamente en los apartados
2.4.3 y 2.4.4 del informe de los asesores, asi como en su anexo 4.

En términos de renta, los asesores han constatado que en las agrupaciones de Estados
miembros en las que las pequenas empresas y los conductores auténomos
constituyen una gran proporcion del sector, se considera que la renta se sitlia en un
nivel alto, lo cual refleja las muchas horas que generalmente se espera que trabajen
esos conductores. En la agrupacion de Estados miembros Central/Occidental, en la
que un porcentaje relativamente pequefio de conductores autonomos trabajan
principalmente como subcontratistas para empresas de transporte mas grandes, la
norma es un nivel de renta mas bajo. La exclusion de los autonomos les permite
mantener su nivel de renta, asi como su posicién competitiva en el sector. Aunque la
Directiva no aborda la cuestion de la rentabilidad, es evidente que este es un aspecto
clave de la futura viabilidad del conductor auténomo. La aplicaciéon de las
disposiciones de la Directiva tendra un impacto inevitable en este ambito, haciendo
que la profesion pierda atractivo desde el punto de vista financiero.

Los asesores confirmaron que la inclusion reduciria la carga de trabajo fisico que
tienen que asumir los conductores auténomos. Con respecto al perfil laboral
psicosocial del sector, consideraban que el impacto de la inclusion seria ambiguo, ya
que los encargos tendrian que afrontarse en un plazo més breve, lo que conduciria a
una pérdida de control sobre los trabajos. Del estudio se desprende claramente que,
en comparacion con otros trabajadores, los conductores autébnomos declaran
actualmente mas problemas de salud relacionados con su trabajo, desean trabajar
menos horas extras y estdn menos satisfechos del equilibrio entre su vida profesional
y familiar. Sin embargo, una reduccion del tiempo de trabajo también generaria una
reduccion de renta.

La Comision observa que, segun el estudio de los asesores, el perfil del conductor
auténomo es el de un joven empresario. Dada la persistente escasez cronica de
conductores en el sector, tales conductores tienen la opcién de convertirse en un
trabajador movil o en un conductor auténomo. Esta Ultima opcion les brinda la
posibilidad de controlar mejor sus trabajos y de obtener una renta superior, con la
necesidad de invertir mas tiempo y energia para que sea rentable.

la profesion de transportista por carreteray». Direccion web:
http://ec.europa.eu/transport/road/consultations.



ES

3.5.

Asi, mientras que el mantenimiento de la exclusion puede ser preferible por razones
economicas, las posibles repercusiones sociales de la exclusion o la inclusion son
menos evidentes. Es posible que la exclusion no contribuya a mitigar los problemas
de salud y seguridad; por otro lado, la inclusion puede generar un estrés adicional y
una mayor carga administrativa para los autdbnomos, al tiempo que se reduce su renta.

Conclusiones

La Comision ha tomado nota de los resultados de la encuesta y el estudio extensivos
llevados a cabo por los asesores, asi como de las opiniones expresadas en las
reuniones posteriores con los Estados miembros y las partes interesadas del ambito
social durante septiembre de 2006, momento en el que se presentaron los datos
preliminares de la encuesta.

Aunque la Comisidon reconoce que la limitacion del tiempo de trabajo de los
autobnomos puede aportar una cierta mejora de la seguridad vial, es dificil cuantificar
dicha mejora en relacion con otros factores que contribuyen a la fatiga. Las
dificultades que plantean las inspecciones, citadas por los gobiernos en la encuesta de
los asesores, y la actitud permanente de una mayoria de Estados miembros durante el
debate de tres afios sobre la aplicacion de la Directiva 2006/22/CE, consistente en
excluir de su ambito una aplicacion sistematica de las normas sobre tiempo de
trabajo, pueden hacer en la practica que las disposiciones de la Directiva sean
ineficaces, sobre todo con respecto a los conductores autdnomos.

En un sector muy fragmentado, parece que la exclusion de los autdbnomos reforzara
las tendencias actuales de la estructura de la profesion y permitird a los autdbnomos
mantener su posicion competitiva dentro de la industria. Si se aborda la cuestion de
los «falsos» autdbnomos, se contrarrestara la posible fragmentacion artificial.

En términos de impacto social, la Comisién reconoce que el equilibrio entre las
desventajas y ventajas globales de la exclusion o la inclusion es contradictorio. Un
aumento de las horas de trabajo de los conductores auténomos, posibilitada por la
exclusion de la Directiva, podria considerarse no deseable en si misma desde la
perspectiva de la mejora de la salud y la seguridad de los conductores. Pero la
inclusion podria generar una mayor angustia y dificultades econdmicas para los
autonomos, podria ser dificil de aplicar y, por tanto, resultar ineficaz.

Serd necesario hacer otra evaluacion de impacto antes de presentar la propuesta
normativa mencionada en el articulo 2, apartado 1, de la Directiva. La evaluacion de
impacto debe tener en cuenta varios elementos nuevos que han surgido desde la
adopcion de la Directiva 2002/15/CE:

— el nuevo Reglamento sobre tiempo de conduccién y periodos de descanso, la
nueva Directiva de ejecucion y la introduccion del tacografo digital han
restablecido el equilibrio en términos de periodos minimos de descanso diarios y
semanales a los que tienen derecho todos los conductores y de calidad y cantidad
reforzadas en la actividad de ejecucion de las horas de trabajo del conductor;
también la introducciéon de un instrumento de registro de la actividad del
conductor mas exacto e imposible de manipular.
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4.1.

4.2.

— La Comision tiene previsto fomentar la ejecucion practica de la mejora de las
condiciones de los operadores mediante una nueva propuesta de admision a la
profesion que se adoptard en 2007, lo que permitirda abordar el fenomeno de los
falsos autonomos.

— La Comision tiene intencién de prestar especial atencion a una aplicacion por
parte de los Estados miembros correcta y facil de ejecutar de la definicion de
trabajadores moviles que figura en la Directiva que incluya a los falsos
conductores autonomos. Ello se realizara inicialmente a través del didlogo con las
autoridades de los Estados miembros y los interlocutores sociales para velar por
una coordinacidn correcta, pero también mediante la identificacion y la promocion
de las mejores practicas en términos de ejecucion y, en ultima instancia, mediante
la utilizacion de los instrumentos juridicos disponibles al amparo del Tratado si la
Comisioén lo considera pertinente.

La Comisién considerara también en esta evaluacidon de impacto mantener la
exclusion de los autonomos genuinos de las normas sectoriales sobre tiempo de
trabajo, garantizando simultdneamente una interpretacion y aplicacion rigurosas de la
definicién de conductores autonomos recogida en la Directiva, de forma que las
normas sobre tiempo de trabajo se apliquen a los falsos autonomos.

NORMAS SOBRE TRABAJO NOCTURNO
Introduccion

La introduccion de las limitaciones comunes en materia de tiempo de trabajo para los
trabajadores nocturnos ha sido controvertida en algunos Estados miembros, ya que el
transporte de mercancias se efectia con frecuencia por la noche, cuando hay menos
trafico en las carreteras grandes. La ventaja de avanzar mas por la noche por la
ausencia de congestion del trafico pierde su elemento favorable al imponer una
limitacion especifica sobre el horario de trabajo de los trabajadores nocturnos. Sin
embargo, hay que reconocer que, durante este periodo del dia, el numero de
accidentes de trafico duplica el de otros periodos'® y que la fatiga es un factor
destacado

Consecuencias de las normas sobre el trabajo nocturno de la Directiva

Los trabajadores moviles cuyas horas de trabajo entran en el periodo nocturno
determinado por el Estado miembro o acordado por las partes interesadas del ambito
social, pueden trabajar hasta diez horas en cualquier periodo de trabajo de 24 horas.
Los asesores destacan que, en muchos Estados miembros, ya existen las normas
sobre limites nocturnos, por lo que la repercusion de las normas de la Directiva es
limitada. Sin embargo, también han observado que, a partir de sus datos, los
trabajadores nocturnos ya prestan muchas horas y, por tanto, sugieren que se
promocione un programa de gestion de la fatiga. La cuestion de la aplicacion de los
limites actuales, asi como la de las normas sobre el tiempo de trabajo en general,
quedan pendientes de un estudio mas detallado.

1 Base de datos CARE de la Comision Europea.
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4.3.

Aunque parece que no hay demanda alguna de cambio o de mayor armonizacién de
las disposiciones aplicables actualmente al periodo nocturno, el elemento de
ejecucion de las normas merece un examen mas detallado.

Conclusiones

Aunque no parece que haya una demanda para adaptar las disposiciones actuales, la
cuestion de la ejecucion es pertinente. La Comision, en contacto con las autoridades
de ejecucion pertinentes de los Estados miembros y con las partes interesadas en el
ambito social a nivel europeo, examinard mas en profundidad como se garantiza el
cumplimiento de las normas correspondientes al periodo nocturno y cual es la mejor
forma de lograr tal cumplimiento.

RESUMEN GENERAL

La Comision llevard a cabo a continuacién una evaluacion de impacto oficial con
vistas a elaborar una propuesta normativa que modifique la Directiva 2002/15/CE tal
y como se establece en su articulo 2, apartado 1.

La Comision consultard a los Estados miembros y a las partes interesadas en el
ambito social reunidas a nivel europeo para estudiar posibles mecanismos que
garanticen el cumplimiento de las normas aplicables al tiempo de trabajo.
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