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a) Europa-Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Ra- Side 2/128
dets forordning om s&ndring af forordning (EF) nr. 1071/2009 og

forordning (EF) nr. 1072/2009 med henblik pa at tilpasse dem til

udviklingen i sektoren (forslag om adgang til erhvervet og marke-

det)

KOM (2017) 281
Til generel indstilling ( forhandlingsoplaeg) i FEU
Revideret notat

Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Hvis alene fa ord eller satnin-
ger er @&ndret, er disse markeret med fed skrift.

1. Resumé

Europa-Kommissionen fremsatte den 31. maj 2017 et forslag til 2endring af
forordning nr. 1071/2009/EF om fzlles regler om betingelser for udovelse af
vejtransporterhvervet og om ophaevelse af Rddets direktiv 96/26/EF samt
forordning nr. 1072/2009/EF om felles regler for adgang til markedet for
international godskersel.

Det overordnede mdal med &ndringsforordningen er at rette op pd visse
mangler, der blev afdaekket i en evaluering fra 2014-2015, en ekstern under-
sogelse, en malrettet horing og en offentlig horing i 2016.

Med forslaget til 2endring af forordning nr. 1071/2009/EF fjernes vagtgran-
sen pa 3.500 kg, sdledes at lette erhvervskoretajer omfattes delvist af forord-
ningens betingelser for udovelse af vejtransporterhvervet. Kravene til virk-
somhedernes etablering skaerpes. Endvidere udvides kredsen af personer, der
indgar ved vurderingen af vandelskravet samt listen over overtraedelser, der
skal legges vaegt pa ved denne vurdering. Endelig styrkes samarbejdet mel-
lem medlemsstaterne.

Med forslaget til 2andring af forordning nr. 1072/2009/EF sndres det gene-
relle princip for cabotagekorsel, sdledes at der gives tilladelse til et ubegraen-
set antal cabotageture inden for en periode pa 5 dage. Definitionen af cabota-
gekorsel praeciseres, sd den kan omfatte flere laessesteder, flere lossesteder
eller flere laesse- og lossesteder. Der fastsaettes endvidere et ansvar for spedi-
torer m.fl. Endelig praeciseres det, at transport af tomme containere og paller
betragtes som godskorsel for fremmed regning, ndr transporten er omfattet
af en transportkontrakt.

En vedtagelse af forslaget vil medfere behov for aendring af lovbekendtgorelse
nr. 1051 af 12. november 2012 om godskoersel, lovbekendtgorelse nr. 1050 af
12. november 2012 om buskersel, bekendtgerelse nr. 1373 af 26. november



4

2015 om godskorsel og bekendtgerelse nr. 1372 af 26. november 2015 om bus- Side 3/128
korsel.

Det vurderes, at forslaget vil medfore statsfinansielle konsekvenser i form af
1) vgede administrative omkostninger og flere kontroller i forbindelse med
inddragelsen af lette erhvervskeretajer under forordningens anvendelsesom-
rade og 2) udbygningen af det nationale register til ogsa at omfatte oplysnin-
ger om registreringsnumrene pd koretajer, antal ansatte, risikoklassificering
og grundlaeggende finansielle oplysninger.

Forslaget vil medfore positive erhvervsekonomiske konsekvenser i form af
besparelser for virksomhederne som folge af brug af elektroniske transport-
dokumenter, lavere krav til egenkapital og klarere regler. Forslaget vil med-
fore negative erhvervsekonomiske konsekvenser i form af egede administra-
tive omkostninger for virksomheder med lette erhvervskoretajer og kravet om
indsendelse af en raekke yderligere oplysninger til brug for etableringen af et
nationalt elektronisk register, herunder registreringsnumrene pa koretajer,
antal ansatte og grundlaeggende finansielle oplysninger.

Regeringen stotter som udgangspunkt en revision af reglerne pa vejtrans-
portomradet med det overordnede mdl at sikre klare og enkle regler for ar-
bejdstagere og arbejdsgivere. Regeringen vil arbejde for tiltag, som bidrager
til at sikre fair konkurrence, og som bidrager til en styrkelse af handhaevelsen
af de feelles regler.

2. Baggrund

Europa-Kommissionen (herefter benzevnt ’Kommissionen”) har ved KOM-nr.
281 af 31. maj 2017 fremsat forslag til Europa-Parlamentets og Radets forord-
ning om @ndring af forordning nr. 1071/2009/EF om felles regler om betin-
gelser for udgvelse af vejtransporterhvervet og om ophaevelse af Radets direktiv
96/26/EF og forordning nr. 1072/2009/EF om falles regler for adgang til
markedet for international godskersel.

Forslaget er modtaget i dansk sprogversion den 12. juni 2017. Det er fremsat
med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a og b og skal behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet traffer afgerelse
med kvalificeret flertal.

Forslaget er en del af den sékaldte vejpakke af initiativer pa vejtransportomra-
det, som Kommissionen har lanceret forste del af den 31. maj 2017. Forslaget
har endvidere en vis sammenhaeng til forslaget i vejpakkens anden del om
kombineret transport, som Kommissionen fremlagde 8. november 2017.

Vejpakken er ledsaget af Kommissionens meddelelse ”Et mobilt Europa”, der
redegor for Kommissionens ambition om, at EU skal vare forende inden for
ren, konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet.
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3. Formal og indhold Side 4/128

Det overordnede formal med forordningerne er at skabe grundlag for et velfun-
gerende, integreret og retfeerdigt indre marked for vejtransport samt stotte
markedets effektivitet og konkurrenceevne. Endvidere er formalet at forbedre
det indre marked for vejtransport yderligere ved hjalp af &ndrede bestemmel-
ser, der skal fjerne arsagerne til skeevheder og sikre en bedre handhavelse af
reglerne.

En evaluering af forordningerne i perioden 2014-2015, en ekstern undersagel-
se, en malrettet horing og en offentlig hering i 2016 afdeekkede visse mangler i
reglerne og deres handhaevelse, som undergraver forordningernes oprindelige
mal om at skabe passende konkurrencevilkar pa markedet. Disse mangler ved-
rorer folgende forhold:

1) Uensartet og ineffektiv hAndhaevelse, herunder mangel pa samarbejde
medlemsstaterne imellem.

2) Svagheder i reglerne.
3) Forskelle i medlemsstaternes praksis.

Efter Kommissionens opfattelse vil &ndringsforordningen rette op pa disse
mangler og medfere en forbedring af konkurrencevilkarene, faerre overtradel-
ser af cabotagereglerne, feerre sakaldte postkasseselskaber og bedre arbejdsvil-
kér for arbejdstagerne i transportsektoren.

Forordning nr. 1071/2009/EF

Det foreslas i artikel 1, at godskersel for fremmed regning med koretgjer under
3.500 kg (varebiler) inddrages under forordningens anvendelsesomréade. Kra-
vene om et faktisk etableret og varigt forretningssted samt et tilstraekkeligt
gkonomisk grundlag skal galde for disse transportvirksomheder. Egenkapital-
kravet for forste tilladelse foreslas i artikel 7 fastsat til mindst 1.800 EUR (ca.
13.500 kr.) og mindst 9oo EUR (ca. 6.750 kr.) for hver yderligere tilladelse. De
ovrige krav i forordningen vedrerende transportlederen, vandelskravet, kravet
om faglige kvalifikationer og forpligtelserne i forbindelse hermed er ikke obli-

gatoriske, men medlemsstaterne bevarer muligheden for at anvende dem som
hidtil.

Endvidere foreslar Kommissionen at lade artikel 3, stk. 2, udga, séledes at de
enkelte medlemsstater ikke leengere har mulighed for at indfere yderligere be-
tingelser for adgang til erhvervet end dem, som er fastsat i forordningen. Det
betyder, at medlemsstaterne alene kan stille krav om et faktisk etableret og
varigt forretningssted i én af medlemsstaterne, god vandel, et tilstraekkeligt
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gkonomisk grundlag og faglige kvalifikationer i overensstemmelse med forord- Side 5/128
ningen.

Kravene om opfyldelse af etablering i artikel 5 praciseres for at sikre, at virk-
somheder, der er etableret i en medlemsstat, reelt og varigt driver virksomhed
dér. 1 litra a) tilfgjes en henvisning til kommercielle kontrakter og ansattelses-
kontrakter, som dermed ogsa skal opbevares i de lokaler, der er beliggende i
den medlemsstat, hvor virksomheden er etableret. Endvidere opdeles litra c) og
litra d) saledes, at der tydeligere skelnes mellem udferelsen af administrative
og kommercielle aktiviteter og aktiviteter, der udferes med keretgjer. Endelig
indseettes et nyt krav i litra ) om, at en virksomhed skal besidde aktiver og
beskeeftige personale i etableringsmedlemsstaten, der star i rimeligt forhold til
virksomhedens aktiviteter.

Desuden foreslas en praecisering af kredsen af personer i artikel 6, stk. 1, der
indgar ved vurderingen af, om vandelskravet er opfyldt. Listen over overtraedel-
ser i artikel 6, stk. 2, der kan indebeere, at vandelskravet ikke er opfyldt, udvi-
des. Listen udvides med overtradelser af skattelovgivning, udstationering af
arbejdstagere og lovvalgsregler for kontraktlige forpligtelser.

Kommissionen foreslar at tilfgje et nyt stk. 2 a til artikel 6, hvorefter Kommis-
sionen tilleegges befajelser til at vedtage delegerede retsakter for at fastlegge,
hvilke overtreedelser af EU-regler ud over dem, der er fastsat i forordningens
bilag IV, der kan indebere, at vandelskravet ikke er opfyldt.

Kommissionen tillegges desuden i artikel 8, stk. 9, befgjelser til at vedtage de-
legerede retsakter i overensstemmelse med artikel 24 vedrerende @ndring af
bilag I om faglige kvalifikationer, bilag IT om sikkerhedselementer for attesten
for faglige kvalifikationer og bilag III om model til attest for faglige kvalifikati-
oner for at tilpasse dem markedsudviklingen og den tekniske udvikling.

Endvidere foreslas i artikel 16, at medlemsstaterne forpligtes til at oplyse
nummerpladen pa alle karetgjer, der er til radighed for en transportvirksom-
hed, i deres respektive nationale elektroniske registre.

Endelig foreslas det at pracisere betingelserne for samarbejdet mellem med-
lemsstaterne i artikel 18. Der fastsettes frister for medlemsstaternes svar pa
begrundede anmodninger fra andre medlemsstater og medlemsstaterne for-
pligtes til pa baggrund af oplysninger fra andre medlemsstater at foretage kon-
troller vedrerende manglende overholdelse af etableringskravet hos virksom-
heder, som er etableret pa deres omrade. Endvidere indseettes en underret-
ningspligt for medlemsstaterne til den anmodende medlemsstat, hvis det er
sveert eller umuligt for en medlemsstat at imedekomme en anmodning om op-
lysninger eller at udfere kontrol, inspektioner eller undersegelser. Endelig skal
det gensidige administrative samarbejde og den gensidig bistand ydes veder-
lagsfrit.
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Forordning nr. 1072/2009/EF Side 6/128

Det foreslas, at de nugeldende regler for cabotagekorsel i artikel 8 &ndres, sa
begransningen for antallet af cabotagekersler udgar. I stedet reduceres det
maksimale antal dage, hvor der ma udferes ubegranset cabotagekersel i
vaertsmedlemsstaten eller tilstadende medlemsstater, til 5 dage.

Som felge af &ndringerne af reglerne for cabotagekersel udgar kravet i artikel
8, stk. 3, om, at der skal fremleegges dokumentation for hver enkelt cabotage-
tur. I stedet praeciseres i et nyt stk. 4a, at dokumentation for overholdelse af
begraensningerne for cabotagekarsel skal fremlaegges i labet af vejkontrollen og
kan forelaegges eller fremsendes elektronisk. Dermed forpligtes de nationale
handhavende myndigheder til at acceptere elektroniske transportdokumenter i
forbindelse med international transport.

Endvidere fastsaettes en ny artikel 10a om mindstekrav til medlemsstaternes
kontrol af overholdelsen af bestemmelserne om cabotagekeorsel. Medlemssta-
terne skal foretage kontrol af mindst 2 % af alle cabotagekarsler fra den 1. janu-
ar 2020 og mindst 3 % fra den 1. januar 2022. Medlemsstaterne forpligtes des-
uden til mindst 3 gange om aret at udfere samordnet vejkontrol for overholdel-
se af bestemmelserne om cabotagekarsel.

Desuden praciseres i artikel 2, pkt. 6, at en cabotagetur kan omfatte flere lees-
sesteder, flere lossesteder eller flere leesse- og lossesteder.

Det foreslas endvidere i en ny artikel 14a, at afsendere, spediterer, kontrahen-
ter og underleverandgrer skal palaegges sanktioner, hvis de bevidst afgiver or-
drer pa transporttjenester, som indeberer overtradelser af bestemmelser i
forordningen.

Forordningens anvendelsesomréde i artikel 1, stk. 1, preeciseres, s transport af
tomme containere og paller betragtes som godskersel for fremmed regning, nar
transporten er omfattet af en transportkontrakt.

Vedrgrende forslaget til eendringerne af cabotagekersel, bemaerkes det, at
Kommissionen som en del af Vejpakken foreslér, at der indferes sarlige regler
for udstationering af arbejdstagere i vejtransportsektoren, som har forrang
frem for visse bestemmelser i Udstationeringsdirektivet (direktiv 96/71/EF) og
Handhaevelsesdirektivet (direktiv 2014/67/EU). Kommissionen foreslar her, at
cabotagekarsel fra forste dag er at betragte som udstationering, eftersom hele
transporten finder sted i en vaertsmedlemsstat. Derudover foreslas det, at be-
stemmelserne om mindste antal betalte feriedage pr. &r samt om mindstelon,
herunder overtidsbetaling, finder anvendelse for hele perioden ved internatio-
nal transport som defineret i forordning nr. 1072/2009/EF og nr.
1073/2009/EF, nar udstationeringsperioden er leengere end 3 dage i lgbet af en
kalenderméned.
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4. Europa-Parlamentets udtalelser Side 7/128

Europa-Parlamentet skal i henhold til TEUF artikel 294 hores. Forslaget er
henvist til Transport og Turisme-udvalget (TRAN).

Ismail Ertug fra Det Progressive Forbund af Socialdemokrater i Europa-
Parlamentet (S&D) er udpeget som rapporteur pa forslaget.

Europa-Parlamentet har den 18. december 2017 afgivet udkast til beteenknin-
ger.

Transport og Turisme-udvalget (TRAN) vedtog en beteenkning om forslaget
den 4. juni 2018.

Europa-Parlamentets Plenarforsamling stemte om forslaget den 4. juli 2018,
hvor det blev forkastet og henvist til fornyet behandling i udvalget.

Forslaget har splittet Europa-Parlamentet, hvor der er stor forskel pA TRAN-
udvalget og Udvalget for Beskaftigelse og Sociale Anliggenders holdninger.
Derudover er forhandlingerne i Europa-Parlamentet karakteriseret af nationale
interesser pa tveers af de politiske grupper. Disse uenigheder gar sarligt pa
styrkelse af de sociale forhold samt sikring af lige lon for lige arbejde overfor
gnsket om en yderligere liberalisering samt udnyttelse af retten til fri udveks-
ling af tjenesteydelser.

5. Naerhedsprincippet

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a og b og skal
behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294.

Kommissionen anferer, at problemet med forskelle i medlemsstaternes praksis
og svagheder i handhaevelsen, der skader det indre marked, hanger ngje sam-
men med mangler i harmoniseringen og derfor alene kan lgses af EU-
lovgiveren ved @ndring af den eksisterende EU-lovgivning. Der er derfor behov
for lovgivningsmeessige foranstaltninger i EU for at sikre harmonisering og et
ensartet niveau af handhavelse og handhaevelsespraksis i EU.

Pa den baggrund finder regeringen, at forslaget er i overensstemmelse med
narhedsprincippet.

6. Geldende dansk ret

Godskgrsel er foruden forordning nr. 1071/2009/EF og nr. 1072/2009/EF,
reguleret i lovbekendtgerelse nr. 1051 af 12. november 2012 om godskersel
(herefter benaevnt "godskerselsloven”) og bekendtgarelse nr. 1373 af 26. no-
vember 2015 om godskersel (herefter benavnt “godskerselsbekendtgorelsen”).
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Buskersel er foruden forordning nr. 1071/2009/EF og nr. 1073/2009/EF regu- Side 8/128
leret i lovbekendtgerelse nr. 1050 af 12. november 2012 om buskersel (herefter

benavnt "buskerselsloven” og bekendtgarelse nr. 1372 af 26. november 2015

om buskersel (herefter benavnt "buskerselsbekendtgorelsen”).

7. Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil medfere behov for &ndring af godskerselsloven,
buskerselsloven, godskerselsbekendtggrelsen og buskerselsbekendtgerelsen.

Forslaget vil medfere, at vaegtgreensen i godskerselsbekendtgarelsen § 1, stk. 1,
pa 3.500 kg fjernes.

Derudover vil forslaget medfere, at vi i Danmark ikke leengere kan indfere
yderligere betingelser for adgang til godskersels- og buskerselserhvervet end
fastsat i forordning nr. 1071/2009/EF.

Det betyder, at bestemmelserne i godskerselslovens § 3, stk. 1, nr. 2, og § 12,
stk. 1, nr. 2, samt buskerselslovens § 12, stk. 1, nr. 2, og § 14, stk. 1, nr. 2 skal
slettes. Bestemmelserne fastsatter, at en ansggning om tilladelse til godskersel
for fremmed regning eller erhvervsmaessig personbefordring kan afslas, og at
allerede udstedte tilladelser kan tilbagekaldes, nar virksomheden har betydelig
forfalden geeld til det offentlige. Tilsvarende gaelder for godkendelse af en
transportleder og muligheden for at tilbagekalde dennes godkendelse, nar
transportlederen har en betydelig forfalden gald til det offentlige. Derfor skal
bestemmelserne i godskerselslovens § 4, nr. 3, og § 12, stk. 3, samt buskersels-
lovens § 13, nr. 3, og § 14, stk. 3, ogsa slettes. Bestemmelserne anvendes i vidt
omfang i dag og er vaesentlige for imagdegaelse af sdkaldt konkursrytteri inden
for vejtransportbranchen og medvirker samtidig til professionalisering inden
for transportbranchen.

Det betyder derudover, at egenkapitalkravet i godskerselsbekendtgorelsens § 8,
stk. 1, og buskerselsbekendtgorelsens § 9, stk. 1, pa 150.000 kr. for de farste to
tilladelser og 40.000 kr. for hver yderligere tilladelse vil skulle nedsaettes til
mindst 9.000 EUR (ca. 67.500 kr.) for den farste tilladelse og mindst 4.000
EUR (ca. 30.000 kr.) for hver yderligere tilladelse. Samtidig vil der skulle ind-
saettes en bestemmelse i godskerselsbekendtggorelsen om, at egenkapitalkravet
for varebiler udger mindst 1.800 EUR (ca. 13.500 kr.) for den forste tilladelse
og mindst 9oo EUR (ca. 6.750 kr.) for hver yderligere tilladelse.

Forslaget vil desuden medfere, at §§ 17 og 18 i godskerselsbekendtgarelsen om
beviskrav ved kontrol af cabotagekersel og afgreensningen om, at en transport,
der bestar af tomme containere og returemballage ikke er en international
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transport som naevnt i artikel 8, stk. 2, i forordning nr. 1071/2009/EF om cabo- Side 9/128
tagekorsel, udgar.

Endelig medferer forslaget, at der skal indsattes ansvars- og strafbestemmelser
i godskerselsloven, hvorefter afsendere, spediterer, kontrahenter og underleve-
randgrer palaegges sanktioner, hvis de bevidst afgiver ordrer pa transporttjene-
ster, som indebzrer overtradelser af bestemmelser i forordning nr.
1072/2009/EF.

Pkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser
Det vurderes, at forslaget vil medfere statsfinansielle konsekvenser i Danmark.

Indfersel af en tilladelsesordning for varebiler vil medfere ggede administrative
opgaver og omkostninger for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen i forbindelse
med udstedelse af tilladelser og tilsyn med nye virksomheder.

Det skonnes, at de gennemsnitlige ekstraomkostninger vil veaere ca. 3 mio. kr.
om éaret (fordelt over en 10-arig periode) til varetagelsen af opgaverne med ud-
stedelse af tilladelser og tilsyn med varebiler under forudsatning af et tilladel-
sesomfang svarende til i storrelsesordenen 12.-13.000 varebiler med storstede-
len af aktiviteten i ar 1.

Indfersel af en tilladelsesordning for varebiler vurderes endvidere at medfere et
betydeligt oget ressourceforbrug hos politiet. Det skyldes, at der vil veere mange
flere koretgjer at kontrollere, samtidig med at kontrolopgaven bliver mere
kompleks.

Kontrollen med varebiler vil vaere en ny opgave for politiet. Derudover vil der
skulle ske kontrol nye steder, da varebiler mé antages i hgjere grad at kere i
byomréder, hvorimod tunge keretgjer oftest bringes til undersggelse pa raste-
pladser pa motorvejen. Det vil i byomrader vaere sveart at udfore den samme
slags kontrol, som der kan ske pa rastepladser, hvorfor der muligvis skal etab-
leres egnede kontrolfaciliteter. Der kan tillige blive tale om et oget tidsforbrug i
forbindelse med transport til disse nye kontrolfaciliteter.

Det er ikke afklaret, hvem inden for politiet, der skal varetage den yderligere
kontrol, og det er derfor ikke muligt at vurdere, i hvilken grad der skal ske ud-
dannelse af personalet. Uanset, om kontrollen f.eks. placeres i tungvognscen-
trene eller i politikredsenes faerdselsafdelinger, kan det leegges til grund, at der
skal ske uddannelse af de pagaeldende medarbejdere. Der kan blive tale om en
omfattende uddannelse, serligt hvis faerdselsafdelingerne skal uddannes til at
forholde sig til tilladelseskravene i de allerede gaeldende og nye regler.
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Kontrolopgaven bliver under alle omstaendigheder mere kompleks, da der vil Side 10/128
vaere mange flere karetgjer, der potentielt kan udvelges til kontrol, og da det er

svert at identificere, hvilke koretgjer under 3.500 kg, der udferer godskersel

for fremmed regning. Dette skyldes, at det ikke er registreret, om keretgjerne

anvendes til firmakersel for egen regning eller godskersel for fremmed regning.

Det vil saledes kraeve en standsning og nermere kontrol for at fastsla, om kere-

tojet er omfattet eller undtaget af reglerne. Det bemaerkes hertil, at det fremgar

af Danmarks Statistik, at der pr. 1. januar 2017 var 397.001 varebiler i Dan-

mark. Heraf anslas, at knap 13.000 keretgjer anvendes til godskersel for frem-

med regning.

Det bemaerkes, at Danmark ved lov nr. 735 af 8. juni 2018 om &ndring af gods-
kerselsloven har vedtaget en national tilladelsesordning for varebiler med en
samlet totalvaegt, der overstiger 2.000 kg., der udferer godskersel for fremmed
regning med gods med en samlet vaegt pa mere end 11 kg. pr. stykgods. Det
nationale tilladelseskrav traeder i kraft den 1. juli 2019. I forbindelse med det
lovforberedende arbejde blev de gkonomiske og administrative udgifter for-
bundet med tilladelsesordningen udredt, og de skonomiske konsekvenser for-
bundet med en international tilladelsesordning for varebiler skal dermed ses i
lyset af de skonomise konsekvenser forbundet med den nationale tilladelses-
ordning

Hvis Danmark ikke leengere kan stille et nationalt krav om, at en vejtransport-
virksomhed og en transportleder ikke ma have forfalden geeld til det offentlige
pa mere end 50.000 kr., vil det medfere en besparelse for Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsens administrative omkostninger ved udstedelse af tilladelser og
tilsyn med vejtransportvirksomhederne.

I Danmark er der et antal starre speditionsvirksomheder, som i deres uden-
landske dattervirksomheder har tilladelser, indregistrerede motorkeretgjer og
ansatte. Det er uvist, om forslaget om at skaerpe etableringskravene kan medfo-
re udflytning af disse speditionsvirksomheder til udlandet, hvilket vil medfare
et provenutab for staten. Omvendt er det muligt, at vognmandsvirksomhederne
vil veelge at samle sine aktiviteter i Danmark med deraf folgende flere arbejds-
pladser og indregistrerede motorkeretgjer i Danmark, hvilket vil medfere et
provenu for staten.

Endvidere vil forslaget medfere agede administrative omkostninger for Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelen og SKAT i forbindelse med udbygningen af det nationa-
le register til ogsa at omfatte oplysninger om registreringsnumrene pa koreto-
jer, antal ansatte, risikoklassificering og grundleeggende finansielle oplysninger
om vejtransportvirksomhederne. Der vil vare gennemforelsesomkostninger til
udvikling af et nyt IT-system og samkering med andre autoritative registre i
Danmark med henblik pa udveksling af data. Registreringsnumre kan hentes
fra Det Centrale Motorregister, mens grundleggende finansielle oplysninger,
dog ikke fra personligt ejede virksomheder, kan hentes fra Det Centrale Virk-
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somhedsregister. Det vurderes pa det foreliggende grundlag, at udviklingen af Side 11/128
et sddan IT-system vil medfere omkostninger pa op til 1 mio. kr. i Trafik-, Byg-

ge- og Boligstyrelsen. Dertil kommer ggede administrative omkostninger i

SKAT. Sterrelsen af disse kan ikke opgeres pa det foreliggende grundlag.

Den ggede pligt til at rapportere om antal feellesskabstilladelser og forerattester
fra hvert andet ar til hvert ar og den nye pligt til arligt at rapportere om kereto-
jer pa hgjest 3.500 kg mv. til Kommissionen, vil medfere mindre administrati-
ve omkostninger for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

Forslaget vedrgrende cabotage, aget kontrol samt indfersel af ansvar for spedi-
torer m.fl. forventes ogsa at medfere en stigning i kontrolopgaven for politiet,
ligesom der kan ske en stigning i antallet af straffesager, hvilket kan have be-
tydning for anklagemyndighedens arbejde.

Pé det foreliggende grundlag er det Rigspolitiets vurdering, at kontrollen vil
medfare behov for tilgang og uddannelse af ressourcer. Rigspolitiet vurderer, at
stigningen vil udgere ca. 15 mio. kr. arligt i arene 2019-2021 og ca. 23 mio. kr.
herefter. Det vurderes pa denne baggrund, at de sgede omkostninger ikke kan
afholdes inden for politiets eksisterende gkonomiske ramme.

Samfundsekonomiske konsekvenser

Det vurderes umiddelbart, at forslaget ikke vil have naevnevardige konsekven-
ser for ssmfundsgkonomien.

Erhvervsokonomiske konsekvenser

Forslaget vurderes at medfere bade positive og negative erhvervsgkonomiske
konsekvenser.

Indfersel af en tilladelsesordning for varebiler vil medfere agede administrative
omkostninger for virksomheder med varebiler i Danmark. Det vurderes i
Kommissionens konsekvensanalyse, at forslaget vil medfere en stigning i
driftsomkostningerne pé ca. 4-10 %.

Forslaget vil medfere administrative konsekvenser for virksomhederne ved
indsendelse af ansggning om tilladelse. Hertil er der mulighed for eventuelle
gebyrer til Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

Endvidere vil forslaget medfore finansielle krav til virksomhedernes egenkapi-
tal. I forbindelse med dokumentation for egenkapital kan virksomhederne der-
udover have omkostninger til ekstern bistand fra revisor eller omkostninger til
bankgaranti.

Hvis Danmark ikke la&engere ma fastsatte et hgjere krav til egenkapital end fast-
sat i forordning 1071/2009/EF, vil det medfere en generel besparelse for trans-
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portvirksomhederne med lastbiler. Samtidig vil det medfere ogede krav til Side 12/128
egenkapitalen for virksomheder med bade lastbiler og varebiler som folge af, at
varebiler omfattes af egenkapitalkravet.

Muligheden for anvendelse af elektroniske transportdokumenter ved internati-
onal kersel og cabotage vil medfaere positive erhvervsgkonomiske konsekvenser
i form af besparelser for vognmandsvirksomheder og speditionsvirksomheder.
Det skyldes lavere omkostninger til handtering, en hurtigere og mere smidig
administration af transportdokumenterne samt en tidsmaessig besparelse
grundet en hurtigere kontrol ved politiet.

Der vil veere ogede administrative omkostninger, nar danske transportvirk-
somheder fremover har pligt til at stille en raekke oplysninger til rddighed for
den kompetente myndighed til brug for det nationale elektroniske register,
herunder oplysninger om antal ansatte, samlede aktiver og passiver, egenkapi-
tal og omsatning i de seneste to ar.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

En vedtagelse af forslaget skannes ikke at bergre beskyttelsesniveauet i Dan-
mark.

8. Horing

Kommissionens forslag blev sendt i hgring i EU-specialudvalg for Transport,
Bygning og Bolig den 12. juni 2017 med frist for heringssvar den 21. juni 2017.

Der er modtaget hgringssvar fra DTL, ITD, Dansk Industri, Dansk Erhverv, HK
Post, Danske Spediterer, 3F, LO og Dansk Arbejdsgiverforening.

DTL

DTL — Danske Vognmeend skal hermed fremkomme med vore forelabige be-
meerkninger, idet vi i lyset af den meget korte horingsfrist skal forbeholde os ret
til at fremkomme med yderligere bemerkninger:

Generelle bemarkninger

Det er naeppe sandsynligt at alle forslagene i transportpakken vil blive behand-
let samlet. Det kommende formandskab har allerede signaleret gnske om at
fokusere pa specifikke forslag. Imidlertid finder DTL, at revision af 1071/2009
0g 1072/20009, forslag om revision af 561/2006 og 165/2014 samt forslag om
revision af 2006/22 og fastsattelse af serlig regler for vejtransport i relation til
96/71 og 2014/67 hanger ulgseligt sammen, og det er derfor afgerende at disse
forhandles samlet.
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Overordnet stgtter DTL den ggede indsats for kontrol og at der fastsattes mal
for kontrol, men finder at pakken savner tiltag der forbedrer kvaliteten og om-
fanget af statistik om vejgodstransport inklusiv cabotage. At basere videre kon-
trol pa ikke komplette statistikker er problematisk.

Pa en reekke omrader tilleegges Kommissionen befgjelser til at vedtage delege-
rede retsakter. Efter DTLs opfattelse er det for tidligt at tage stilling til, om den
foresldede anvendelse af delegerede retsakter er optimal for erhvervet, eller om
snittet skal leegges andetsteds. DTL er i seerdeleshed bekymrede for udelukkelse
af de sociale parter fra relevante beslutninger.

Forordning (EF) nr. 1071/2009 om adgang til erhvervet

Ark. 1. Genstand og anvendelsesomrdde - koretojer under 3,5 tons

DTL hilser forlaget til udvidelse af art. 11 Forordning (EF) nr. 1071/2009 til
ogsd at omfatte keretgjer under 3,5 tons velkomment.

Efter forslaget skal vognmaend i EU med disse karetgjer fremover stille gkono-
miske garantier: 1.800 EUR for forste bil og 9oo EUR for folgende biler. DTL
finder belobsgraenserne passende.

Der bliver ikke stillet krav om f.eks. uddannelse og godt ry, men medlemslan-
dene kan fortsat stille disse krav nationalt.

Efter DTLs opfattelse bor der ogsa stilles de samme krav pa EU-plan som til
vognmaend med karetgjer pa 3,5 tons eller derover fsva. faglige kvalifikationer,
vandel og god skik - dog i en tillempet udgave.

Art. 3. Krav med henblik pa udovelse af vejtransporterhvervet

Kommissionen foreslar, at lade art. 3, stk. 2 udgé, siledes at medlemsstaterne
ikke leengere kan stille yderligere krav ud over dem som fremgar af art. 3, stk. 1.

Det vil bl.a. indebzre, at man ikke leengere i Danmark vil kunne stille forhgjede
kapitalkrav, eller krav om at man ikke ma have forfalden geld til det offentlige
pa mere end 50.000 kr.

Efter DTLs opfattelse, sa bar muligheden i art. 3, stk. 2 for at stille yderligere
krav bevares. Bestemmelsen er med til sikre en professionalisering og serigsitet
i branchen. Bestemmelsen ber ogsd omfatte koretgjer under 3,5 tons, jf. oven-
for.

Art. 5. Opfyldelse af etableringskravet - postkasseselskaber

DTL hilser en gget indsats mod postkasseselskaber velkommen. DTL har sale-
des kendskab til sager, hvor man fra dansk side rettede henvendelse til andre
medlemsstater om virksomheder beliggende i villakvarterer med mange virk-
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somheder pd samme adresse. De padgaeldende medlemsstater afviste, at der ikke Side 14/128
var tale om reel etablering.

DTL bifalder, at der skal vaere en tettere ssmmenhaeng mellem reel aktivitet —
kontrakter, ledelse af arbejdskraften, faciliteter mv — og den adresse, der an-
vendes af virksomheden.

I forbindelse med vurderingen af, om der er tale om reel etablering er det vig-
tigt at tage hgjde for, at erhvervet er preeget af mange mindre virksomheder,
herunder selvkerende vognmaend, hvor virksomhedens sterrelse og admini-
strative opgaver fx ikke kan berettige, at der ansettes professionelt administra-
tivt personale. Det er derfor vigtigt, at teksten i forslagets pkt. e) i Art. 5 om, at
krav om personale skal sté i rimeligt omfang til virksomhedens aktiviteter fast-
holdes.

Art. 6. Opfyldelse af vandelskravet

/Endringerne til art 6. hilses i seerdeleshed velkommen — sarligt at overtraedel-
se af udstationeringsreglerne far betydning ved vurdering af vandelskravet.

Der er dog behov for at supplere listen over alvorlige overtradelser, for at af-
spejle det agede fokus pa arbejdsmarkedslovgivning mv.

Hvad angar art 6.1 specifikt finder DTL det besynderligt, at Kommissionen
afgiver kompetence til medlemsstaterne til at fastseette hvilke personer, der er
relevant for en vurdering af vandel.

Det strider i mod gnsket om en mere harmoniseret tilgang til EU kravene og
kan medfere forskelle mellem medlemslandene, og kan have betydning for
virksomhedernes valg af etableringsland.

Art. 7. Opfyldelse af kravet til det oskonomiske grundlag

DTL er enig i, at der skal fastseettes mindre strenge krav for transportvirksom-
heder, der udelukkende benytter lette erhvervskeretgjer under 3,5 tons, jf.
ovenfor.

Artikel 13. Procedure for suspension og tilbagekaldelse af vejtransporttilladel-
ser

DTL er enig i praciseringen og harmoniseringen af art. 13, stk. 1, nar det gko-
nomiske grundlag ikke leengere er opfyldt.

Artikel 14. Erklaering om uegnethed som transportleder

DTL bifalder, at rehabiliteringsperioden for uegnethed som transportleder
harmoniseres. Vi finder dog, at et ar er for kort et tidsrum for rehabilitering.
Perioden bor veere lengere, fx 3 ar.
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Art. 16. Nationale elektroniske registre

DTL er tilheenger af, at der tilfgjes oplysninger, som skal indga i de nationale
registre mhp. at muliggere en bedre hdndhaveles af reglerne om adgang til
erhvervet.

Art. 18. Administrativt samarbejde mellem medlemsstaterne

DTL hilser det velkomment, at betingelserne for samarbejdet mellem med-
lemsstaterne bliver preeciseret, herunder tidsfrister for svar pa begrundede
anmodninger.

Fsva. handhavelse af reglerne, skal det bemeerkes, at etableringsmedlemssta-
ten for et evt. postkasseselskab ikke har det store incitament til at handheve
reglerne om etablering, idet aktiviteten jo netop foregar uden for etablerings-
medlemsstaten. Man kan derfor overveje, om EU-Kommissionen skal have en
selvstaendig undersggelseskompetence i lighed med, hvad man kender inden
for fx konkurrenceomradet, eller at manglende samarbejde og overskridelse af
frister skal have processuel skadevirkning, fx at den virksomhed som anmod-
ningen vedrerer ikke kan udfere godskersel i den medlemsstat, hvor anmod-
ningen kommer fra, for at anmodningen er efterkommet.

Forordning (EF) nr. 1072/2009 om adgang til markedet

Generelt

DTL finder, at den sakaldte 3. lands korsel skal begranses. Mens den fri bevee-
gelighed skal respekteres, kan EU's indre marked for vejtransport kun fungere
pé en fair, retfeerdig og lige méade, hvis virksomhederne stir over for de samme
vilkar, regler og kontrol, der hvor aktiviteten udferes. Hvis et keretgj fra land A
hovedsagelig udferer operationer mellem B og C og aldrig er hjemme i land A,
skal koretgjet/virksomheden etablere sig i B eller C. Hvis en sdkaldt nomade-
chauffer aldrig er hjemme, skal han/hun vere knyttet til den veertsmedlems-
stat, hvor arbejdet hovedsageligt udferes.

Kommissionens forslag forsgger at tackle nogle af disse problemer, men fokus
er ikke tilstraekkeligt pa de chaufforer, lastbiler og virksomheder, der opererer i
systemer, hvor de kan kombinere de forskellige tidsperioder og udnytte huller-
ne i lovgivningen. Formalet med denne revision ma veere at lukke for disse hul-
ler og skabe felles regler for alle.

I den forbindelse skal det bemeerkes, at lastbiler fra @steuropa nu udger 45 %
af de lastbiler, der passerer den dansk/tyske graeense, men andelen af danske
lastbiler udger 17 %, jf. ITDs grensetelling fra 1. kvartal 2017.

Art. 1. Anvendelsesomrade

DTL finder ikke, at transport af tomme containere og returemballage (fx paller
og tomme blomstrebure) skal betragtes som godskersel for fremmed regning,
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uanset om der foreligger en transportkontrakt. Efter DTLs opfattelse sa er
transport af tomme containere, returemballage og lignende at sammenligne
med tomkersel. Der skal vare tale om reel transport af varer eller andet gods,
for i modsat fald vil mulighederne for omgéaelse vere talrige.

Det forekommer ogsa besynderligt at bede om en “transportkontrakt” som lov-
lig dokumentation. Det afviger fra andre dele af pakken, som fokuserer pa mo-
derne, digitaliserede lgsninger for dokumentation af kontrol. En transportkon-
trakt for de naevnte transporter, kan nemt konstrueres og vil ikke afspejle noget
konkret. Ideen om at tillade tomkersler, fordi der er en transportkontrakt er en
kunstig afvigelse fra pakkens overordnede formél om ordnede forhold, og DTL
kan ikke stotte denne tilfgjelse.

Art. 2. Definitioner

DTL finder, at cabotagekarsel fortsat skal opfylde kravet om ikke at veere en
lobende eller permanent aktivitet i en vaertsmedlemsstat.

At tillade, at en cabotagetur reelt er en fuld distributionskersel med flere start-
punkter og flere aflaesningspunkter er i strid med det oprindelige formal med
cabotage som er af midlertidig karakter og det vil facilitere mulighederne for en
permanent, kontinuerlig tilstedevarelse i veertmedlemsstaten, herunder cabo-
tage som forretningsmodel.

Ovenstéende vil ogsa typisk kreaeve, at cabotagekorslen er planlagt pa forhand
og sattes i system, hvilket vi ogsé finder er i strid med det oprindelige formal
med cabotage. Der er frihed til at etablere sig, sifremt man ensker at drive in-
denlandsk transport i konkurrence med andre lokale vognmaend péa lokale vil-
kar.

DTL finder dog behov for, at en cabotagetur skal defineres udtrykkeligt i for-
ordningen. Men definitionen skal veere folgende:

“En cabotagekarsel kan besta enten af flere laessesteder eller af flere losseste-
der.”

Art. 8. Cabotagekorsel generelt princip

DTL finder som naevnt, at cabotagekorsel fortsat skal opfylde kravet om ikke at
vaere en lgbende eller permanent aktivitet i en veertsmedlemsstat. Vi kan derfor
ikke godtage, at begreensningen i ture ophaves, selvom antallet af dage settes
ned fra 7 dage til 5 dage.

I den forbindelse skal det bemerkes, at hver international tur giver adgang til
cabotage. En ophavelse i begreensningen af antallet af cabotageture, vil ogsa
vare konkurrenceforvridende i forhold til mindre medlemsstater som Dan-
mark, idet man nemt kan passere en landegranse med en international trans-
port. Derved ville cabotagekarslen reelt vaere fuldt liberaliseret i forhold til de
mindre medlemsstater.
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DTL finder de nugaeldende cabotageregler om tre ture inden for 7 dage skal
bevares, og man skal afvente virkningen af udstationeringsreglerne pa trans-
portomradet, for at man foretager sig yderligere, herunder fsva. transitreglen (1
cabotagetur inden for 3 dage).

Endeligt ber der veere et loft over, hvor meget cabotagekarsel et keretgj kan
udfores i en vertmedlemsstat.

DTL skal bemerke, at den danske udgave af teksten er mangelfuld, idet det
engelske ord “contiguous” (tilstadende) medlemsstater ikke er oversat. Vi gar
ud fra, at den engelske udgave er korrekt. Det er uklart, hvad konsekvensen af
dette reelt er, men en konsekvens er tydeligvis, at man reelt har en mulighed
for at kere over en grense tom, idet man kan henvise til, at man er i gang med
sine 5 dages cabotagekorsel i et medlemsland og nabolandene. Dermed abnes
en storre mulighed for at undga kravet om, at cabotage kun kan indledes efter
en international transport, end tilfeeldet er med dagens regler. Vi er derfor
steerkt skeptiske over for denne tilfgjelse.

DTL hilser det velkomment, at dokumentation skal leveres ved vejsidekontrol-
ler, og at brug af f.eks. eCMR fremmes. I den forbindelse skal det bemzrkes, at
det kun er et fatal af lande, der har ratificeret konventionen om eCMR.

Men vaerdien af dokumentation bliver dog indholdslgs, sdfremt chaufferen blot
skal dokumentere den internationale transport, herunder tidspunktet.

Desuden bor der indferes et krav om dokumentation ogsa for den udgéende
internationale transport. Der begr indferes et generelt krav om, at en uden-
landsk indregistreret karetaj skal kunne dokumentere sin transport eller tur i
en vertmedlemsstat i forbindelse med en vejsidekontrol.

Art. 10. Beskyttelsesforanstaltninger

DTL noterer sig med en blanding af undren og tilfredshed, at Kommissionen
ikke alene foreslar at art 10 fastholdes, men ogsa at den opdateres.

DTL finder, at der er behov for en langt mere effektiv art 10.

Taget i betragtning, at der skal fastholdes en sikkerhedsklausul — og det stotter
vi — sa skal den gores langt mere effektiv, fleksibel og anvendelig. Den foreslde-
de precisering fra Kommissionen, finder vi ikke, laser dette.

I lyset af Kommissionens fokus pa f.eks. kontrol og overvagning, foreslar DTL,
at denne artikel udformes pa en sédan made, at vognmeend fra en medlemsstat,
der ikke opfylder de betingelser, som er geeldende i den gvrige relevante lovgiv-
ning (kontrol, samarbejde, information, udvikling), mister deres ret til cabota-
ge (ikke til international eller transit).

Med andre ord, sa skal etableringsmedlemsstatens adfaerd knyttes til de ret-
tigheder samme medlemsstats virksomheder nyder i det indre marked. Dette er
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itrdd med de geeldende regler om bader mv. ved manglende implementering. Side 18/128
Imidlertid taler vi her ikke om manglende implementering, men om manglende
aktive anvendelse af de regler, der formelt set er implementeret.

Art. 10a. Cabotagekorsel — kontrolforanstaltninger

DTL hilser dette nye krav til medlemslandene velkommen. Men hvad er det,
der skal kontrolleres, hvis man reelt kan kere sa mange ture, man vil, s mange
dage man lyster, blot at man har en international tur hver 5. dag?

DTL er ikke sikker p4, at det giver mening at knytte foranstaltningerne i art.
10a, stk. 2 — og andre kontroller — til et system for risiko-rating. Det kraever
ogsa, at overtradelser af cabotage-lovgivning, udstationering mv. skal talle
med i vurderingen af den risiko, virksomheden udger.

DTL hilser det ggede samarbejde i art. 10a, stk. 3 velkomment, og skal steerkt
anbefale kontrolmyndigheder i de nordiske lande at engagere sig fuldt ud i de
europaiske politiorganisationer for samarbejde, som findes. De nordiske lande
udmeerker sig ved fraveer fra f.eks. Euro Control Route (ECR), hvilket DTL ikke
finder er holdbart i lyset af den fokus, der er pa ECRs kerne opgaver i Kommis-
sionens forslag.

Art. 14a. Ansvar

DTL hilser denne nye tekst velkommen som et forste skridt for at sikre, at alle
led i transportkaeden involveres i, at reglerne overholdes. DTL finder dog, at
ogsé den groft uagtsomme medvirken til overtradelse af forordningen skal
straffes.

Sagen er imidlertid kompliceret, og det er vigtigt, at Kommissionen ikke efter-
folgende indferer radgivende dokumenter eller "questions and answers” som
reelt tommer denne artikel for indhold. Det ma vere geldende, at nar princip-
pet er vedtaget, har medlemslandene pligt og lov til at indfere disse regler i
overensstemmelse med deres nationale praksis og regler.

ITD

ITD kvitterer for fremsendte forslag og muligheden for at afgive bemarkninger
hertil. Med baggrund i den korte heringsfrist tager vi forbehold for eventuelle
yderligere bemerkninger efter uddybende granskning af forslaget. ITD har
folgende bemaerkninger til de i forslaget anforte eendringer:

Forordning (EF) nr. 1071/2009

Overordnede generelle bemarkninger

ITD stotter intentionerne om at skabe feelles regler og dermed sikre en indbyr-
des tilnaermelse af konkurrencevilkarene mellem de erhvervsdrivende, som
gnsker at agere som vognmeend i EU.



Lette erhvervskoretojer:

ITD er positiv over for, at forordningen omfatter lette erhvervskeretgjer i en
“light” udgave. I givet fald ber der i gvrigt indferes en nedre totalvaegtsgrense
for sddanne erhvervskeretgjer, for eksempel 2,5 eller 3,0 ton.

ITD onsker dog udarbejdet en dokumenteret analyse af eventuelle behov for
flere regler. ITD vurderer, at en light-model kan risikere i, at flere medlemslan-
de laver egne sarregler, og ITD mener, at EU skal undga et kludeteeppe af for-
skellige bestemmelser. Derfor opfordrer ITD til, at indsamlingen af data om
motorkeretgjer med en tilladt totalmasse pa hgjst 3,5 ton samt vurderingen af
behov for yderligere foranstaltninger fremrykkes, sa dette er feerdiggjort senest
med udgangen af 2021.

ITD henviser i gvrigt til de anbefalinger, som det sdkaldte danske varebilsud-
valg er kommet med i juni 2017.

Adgangsforhold:

ITD kan generelt statte op om de foreslaede vandelskrav. Dog er ITD kritisk
over for dele af forslaget om ny definition af fast forretningssted, her iseer krav
om administrativt udstyr samt aktiver og beskaftiget personale. Som forslaget
ligger nu, er det for uprecist og efterlader stort rum for fortolkning. For ITD er
det afggrende, at der foretages en proportional helhedsvurdering.

Bemaerkninger til 2andringsforslag vedrerende forordning 1071/2009
Artikel 1, stykke 4 litra a):

ITD er ikke afvisende over for, at litra a) udgar, og dermed at transportvirk-
somheder, der benytter lette erhvervskeretgjer, principielt omfattes af forord-
ningens anvendelsesomrade. ITD gnsker dog en nedre totalveegtgraense for
sadanne erhvervskegretgjer, for eksempel 2,5-3 ton.

ITD onsker udarbejdet en dokumenteret analyse af eventuelle behov for flere
regler. ITD vurderer, at en light-model kan risikere i, at flere medlemslande
laver egne sarregler, og ITD mener, at EU skal undga et kludetaeppe af forskel-
lige bestemmelser. Derfor opfordrer ITD til, at indsamlingen af data om motor-
koretgjer med en tilladt totalmasse pé hgjst 3,5 ton samt vurderingen af behov
for yderligere foranstaltninger fremrykkes, sa dette er feerdiggjort senest med
udgangen af 2021.

Artikel 1, stykke 6:

ITD stotter, at kravene om et faktisk etableret og varigt forretningssted samt et
tilstraekkeligt okonomisk grundlag skal geelde for transportvirksomheder, der
benytter lette erhvervskoretgjer, i alle medlemslande. Risikoen for, at der op-
star forskelle mellem medlemslandene, bliver dermed formindsket. Det er vig-
tigt, at reglerne for biler under 3,5 ton er ens i alle medlemslande.
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Artikel 3, stykke 2:

Kommissionen foreslar, at artiklen udgar, da bestemmelsen har ledt til, at visse
medlemslande har indfert yderligere betingelser for adgang til vognmandser-
hvervet ud over de fire kriterier, der er fastsat i forordningen. ITD stotter felles
EU-regler og har derfor ingen yderligere bemerkninger hertil.

Artikel 5, litra a) og litra d):

ITD stotter en preecisering af kravene for at sikre, at virksomheder, der er etab-
leret i et medlemsland, reelt og varigt driver virksomhed dér.

Artikel 5, litra ¢):

ITD er kritisk over for forslagets nuvaerende ordlyd om, at virksomheder skal
rade over passende administrativt udstyr. Ordlyden efterlader stort rum for
fortolkning. For ITD er det afggrende, at der ikke indferes ny lovgivning, som
kan fore til nationale seerfortolkninger, og at naerveerende parameter indgar i en
samlet proportionel helhedsvurdering af virksomheden.

Artikel 5, litra e):

ITD er kritisk over for forslagets nuvaerende ordlyd, hvad angar krav om, at
virksomheder skal besidde aktiver og beskaftige personale, der star i et rime-
ligt forhold til virksomhedens aktiviteter. Ordlyden efterlader stort rum for
fortolkning.

For ITD er det afgarende, at der ikke indferes ny lovgivning, som kan fore til
nationale seerfortolkninger, og at neervaerende parameter indgar i en samlet
proportionel helhedsvurdering af virksomheden.

Artikel 6, stykke 1, andet afsnit:

ITD statter som udgangspunkt formaélet at praecisere og yderligere harmonisere
vurderingen af, om vandelskravet er opfyldt, samt at udvide listen over over-
treedelser, der kan indebere, at vandelskravet ikke er opfyldt. Dog efterspearger
ITD mere klarhed om, hvordan medlemslandene vil tage hensyn til virksomhe-
dens, transportledernes, administrerende direkterers og komplementarers (i
tilfeelde af kommanditselskaber) adfaerd efter medlemslandenes narmere be-
stemmelse. Dog gnskes klarhed over, hvem andre juridiske repraesentanter og
relevante personer daekker over.

Artikel 6, tredje afsnit, litra b) nummer xi) og xii):

ITD eftersporger mere klarhed omkring referencen til lovvalgsreglerne, jevnfo-
re Rom 1-forordningen. ITD henviser til, at udstationeringsreglerne alene bar
omfatte nationale transporter, jeevnfore heoringssvar om udstationering. I gvrigt
stiller ITD sig kritisk over for, at lovvalgsregler for kontraktlige forpligtelser vil
indga i vurderingen af opfyldelse af vandelskravet.
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Artikel 6, stykke 2:

ITD understreger, at udstationeringsreglerne udelukkende bgr finde anvendel-
se pa nationale transporter, og at den kompetente myndighed i vurderingen af
vandelskravet kun ber tage hensyn til udstationeringsreglerne, nar der er tale
om cabotage og kombineret transport, ikke international transport, jevnfore
heringssvar om udstationering. I gvrigt henvises til bemaerkning om lovvalg,
jevnfare oven for.

Artikel 6, stykke 2a:

ITD opfordrer til, at Kommissionen ved at definere grovheden af overtraedel-
serne i forhold til arbejdsvilkarene for arbejdstagerne skelner mellem nationale
transporter og international transport, siledes at sidstnaevnte ikke falder ind
under udstationeringsreglerne og dermed vandelsvurderingen, jeevnfore ho-
ringssvar om udstationering.

ITD’s vurdering af forslaget athaenger af, hvad der reelt vedtages i de delegere-
de retsakter. ITD understreger, at disse ikke ma eliminere skon.

Artikel 14, stykke 1):

ITD onsker, at vurderingen af en transportleders vandel sker ud fra en propor-
tionel helhedsvurdering.

Artikel 16, stykke 2:

I Danmark har man nogle serlige regler, som betyder, at typisk mindre virk-
somheder ikke er forpligtede til at udarbejde arsregnskab og séledes ikke har et
overblik over de samlede aktiviteter og forpligtigelser — sdsom egenkapital i
virksomheden. ITD ser €j heller relevansen af registrering af sidanne oplysnin-
ger.

Artikel 18):

ITD er positiv over for den foresldede @ndring, som sikrer en sterkere hand-
havelse og udveksling af data mellem medlemslandene. For ITD er det afgo-
rende, at det altid skal vaere begrundede henvendelser. Det bor desuden afkla-
res, hvilke konkrete forpligtelser medlemslande har for at reagere, nar virk-
somhedskontrol ikke er mulig.

Artikel 26, stykke 3, 4 0g 5:

Krav om at indberette opdelinger i national og international transport vil sand-
synligvis blive pélagt virksomhederne og dermed péfere virksomhederne endnu
en administrativ byrde. P4 den baggrund er ITD kritisk over for opdelingen.

ITD onsker udarbejdet en dokumenteret analyse af eventuelle behov for flere
regler. ITD vurderer, at en light-model kan risikere i, at flere medlemslande
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laver egne sarregler, og ITD mener, at EU skal undga et kludetaeppe af forskel-
lige bestemmelser. Derfor opfordrer ITD til, at indsamlingen af data om motor-
koretgjer med en tilladt totalmasse pa hgjst 3,5 ton samt vurderingen af behov
for yderligere foranstaltninger fremrykkes, sa dette er faerdiggjort senest med
udgangen af 2021.

Artikel 1, stykke 4 litra b); Artikel 6, tredje afsnit, litra a) nummer vii); Artikel
7, stykke 1); Artikel 7, stykke 2; Artikel 8, stykke 9; Artikel 11, stykke 4, tredje
afsnit og artikel 12, stykke 2, andet afsnit; Artikel 13, stykke 1, litra c); Artikel
16, stykke 2, andet, tredje og fjerde afsnit; Artikel 16, stykke 4; Artikel 16,
stykke 7; Artikel 24; Artikel 24a; Artikel 25, stykke 3; Bilag IV, punkt 1, litra
b):

Ingen bemaerkninger

Forordning (EF) nr. 1072/2009

Overordnede generelle bemarkninger

ITD stotter en klarere definition af cabotage, som har givet anledning til for-
skellige fortolkninger i de enkelte medlemslande. ITD bemaerker, at turbegre-
bet har givet anledning til veesentlig fortolkningstvivl. Det hilses derfor vel-
kommen, at man vil &endre reglerne, saledes at der ikke fokuseres pa antallet af
ture, men pa perioden.

ITD er optaget af, at cabotagen kan kontrolleres og handhaves. ITD gnsker, at
Kommissionen stiller et generelt krav om, at myndighederne skal anerkende
elektroniske transportdokumenter i kontrollen, herunder det elektroniske
fragtbrev.

Bemaerkninger til 2andringsforslag
Artikel 8, stk. 2:

ITD statter, at antallet af dage hvor der ma udferes cabotagekorsel reduceres,
og at turbegrebet ophgrer. Dette gor det nemmere at kontrollere og handhave i
praksis.

ITD bemarker, at det geeldende turbegreb har givet anledning til veesentlig
fortolkningstvivl, og at det derfor er positivt, at man vil &endre reglerne, saledes
at der ikke fokuseres pa antallet af ture, men pa perioden.

ITD er optaget af, at cabotagen kan kontrolleres og handhaeves. ITD gnsker, at
Kommissionen stiller et generelt krav om, at myndighederne skal anerkende
elektroniske transportdokumenter i kontrollen, herunder det elektroniske
fragtbrev.

En ny definition med fokus pa antal dage i stedet for turbegrebet vil mere effek-
tivt kunne kontrolleres via landeregistreringer i takografen. Dertil kommer det
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elektroniske fragtbrev, GPS med videre, som kan hjelpe med at bevise, hvornar
godset er lesset og losset. ITD statter som udgangspunkt Kommissionens for-
slag om en periode pa 5 dage med ubegrenset cabotage, alternativt kan antallet
af dage s@nkes til 3 eller 4 dage.

Forudsaetningen for ITD’s accept af den nye cabotage definition er, at al cabo-
tage bliver betragtet som udstationering, jf. heringssvar om udstationeringsdi-
rektivet.

ITD konstaterer, at selvkerende vognmaend ikke vil veere underlagt udstatione-
ringsreglerne, og derfor ikke skal efterleve landenes lonninger eller krav om
udstationeringsdeklarationer.

Artikel 8, stykke 3, forste afsnit og stykke qa:

ITD ser med glade, at dokumentationen kan forelaegges for eller fremsendes til
kontrolmyndigheden i veertsmedlemslandet elektronisk, sdsom eCMR, da dette
medvirker til at forenkle kontrollen og handhavelsen.

Dog er ITD kritisk over for, at chaufferen skal foreleegge dokumentation i labet
af vejkontrollen, da chaufferen kan vere nedsaget til at kontakte hovedkonto-
ret, transportlederen eller en anden person, der kan fremsende den nedvendige
dokumentation under en vejkontrol, som finder sted uden for kontorets ab-
ningstider.

ITD ser derfor gerne, at der indferes et krav om, at dokumentationen kan fore-
laegges eller fremsendes inden for eksempelvis 14 dage efter kontrollens afslut-
ning. En sadan tidsfrist vil medvirke til at fjerne de praktiske problemer med at
fa adgang til dokumentationen og vil fjerne den juridiske usikkerhed med hen-
syn til, hvornar dokumentationen senest skal fremlaegges.

I forhold til hvilke oplysninger dokumentationen af cabotage skal indeholde,
bifalder ITD, at Kommissionen ikke fokuserer p4, hvilke specifikke oplysninger
dokumentationen skal indeholde, men i stedet at der skal foreligge klart bevis
for den internationale tur. Hidtil har de oplistede betingelser i artikel 8, stykke
3, litra a-g givet anledning til hgje bader for glemte oplysninger i dokumentati-
onen.

ITD mener, at man bgr fokusere pa at straffe overtradelser, hvor keretgjet har
udfert cabotage ud over det tilladte i stedet for rent formelle fejl, hvor man har
glemt at angive oplysninger, der som sadan ikke har betydning for myndighe-
dernes kontrol.

Artikel 10a:

ITD er optaget af, at cabotagen kan blive og bliver kontrolleret. ITD foreslar
derfor, at hvert medlemsland tilretteleegger kontrollen péd en sdidan made, at
minimum 5 procent af alle cabotagekersler kontrolleres i hvert kalenderar og at
den arlige kontrol pa mindst 5 procent indfases allerede fra den 1. januar 2020.
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ITD foreslar med andre ord, at kravet til omfanget af kontrol haeves fra 2 til 5
procent fra ar 2020 jevnfer Kommissionens forslag til kontrol.

ITD stotter endvidere, at medlemslandene maélretter kontrollen mod virksom-
heder, der er klassificeret i en hgjere risikoklasse samt at medlemslandene
mindst tre gange om aret gennemforer en samordnet vejkontrol af cabotage-
karsel.

Artikel 14a:

ITD statter, at man straffer bevidste overtradelser, hvorfor ITD stetter praci-
seringen i den nye artikel 14a, hvor afsendere og spediterer palagges sanktio-
ner, hvis de bevidst afgiver ordre pa transporttjenester, som indeberer en over-
treedelse af forordningens bestemmelser.

Derimod er objektivt ansvar ikke gnskeligt, da det kan fa en negativ indflydelse

pa samhandlen. ITD gor opmarksom pa, at principperne omkring proportiona-
litet og ikke-diskrimination samt ligebehandling skal respekteres ved vurderin-

gen af overtraedelsen.

I dag eksisterer der et medvirkensansvar, der folger af Straffelovens § 23, og
der paleegges bader pa baggrund af dette. Det skal derfor sikres, at medvirkes-
ansvaret i artikel 14a ikke straekker sig leengere, end hvad der allerede fremgar
af Straffelovens § 23. ITD ser derfor gerne, at ordlyden i den nye artikel 14a
praeciseres med henblik pa at sikre en overensstemmelse med medvirkensprin-
cipper i nationale straffelove.

Artikel 1, stk. 1; Artikel 2, nr. 6; Artikel 4, stk. 2, tredje afsnit; Artikel 4, stk. 4,
andet afsnit; Artikel 5, stk. 4; Artikel 10, stk. 3, forste afsnit; Artikel 14b; Arti-
kel 17:

Ingen bemaerkninger.

Dansk Industri

For sa vidt angér eendringer i forordning 1071/2009 om adgang til erhvervet, sa
kan DI Transport stette en minimal tilladelsesordning for varebiler, som fore-
sldet af EU-Kommissionen.

Med henvisning til arbejdet i "varebilsudvalget” i 2017, sa foregar der en del
transport i dag med varebiler, som for eksempel handverkere med varebiler,
eller madudbringning og avisuddeling i private biler eller private varebiler,
hvor visse typer af transport kunne veere godskersel for fremmed regning. Det
kan derfor vise sig sveert at adskille disse fra de varebiler, der udelukkende ka-
rer godskersel for fremmed regning. For at undga ungdvendige administrative
byrder, ber det derfor overvejes i endringerne af EUreglerne at fastsatte en
nedre vagtgranse pa f.eks. 2.500 eller 3.000 kg.
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For sa vidt angér forslag til &ndring af artikel 7 i forordning 1071/2009 om
gkonomisk sikkerhed, sé kan DI Transport stotte forslagets lavere satser for
varebiler, dvs. 1.800 Euro for den farste tilladelse og 900 Euro for de efterfol-
gende.

Forslaget kan leeses sddan, at den lavere sats kun gelder for virksomheder, der
udelukkende har varebiler. DI Transport mener, det er afgerende, at den lavere
sats for varebiler ogsa geelder for varebiler i transportvirksomheder, der har
béde lastbiler og varebiler, sa man sikrer mere ensartet konkurrenceforhold.

I forhold til hvornar der er tale om reel etablering, mener DI Transport grund-
leeggende, at de nuvaerende regler er afbalanceret, og bekaempelse af sdkaldte
“postkasseselskaber” primert skal loses gennem bedre hdndhevelse og bedre
samarbejde mellem medlemsstaterne.

Yderligere krav til dokumenter, der skal opbevares pa virksomhedens adresse
virker overfladigt. Endvidere er forslaget til 2endring af art. 5 meget upraecist og
uklart, hvilket isaer gaelder tilfgjelse af krav om at "besidde aktiviteter og be-
skeeftige personale, der stér i rimeligt forhold til virksomhedens aktiviteter”.
Det foreslés, at dette krav slettes.

For sa vidt angér cabotage, sd har de nuvaerende cabotageregler vaeret med til
at effektivisere transporten, og cabotagekersel er grundleggende en fornuftig
og naturlig del af international godstransport. Dette ses bl.a. ved at danske
lastbiler i stigende grad udferer cabotagekersel i andre EU-lande. Det er derfor
ogsa fejlagtigt, nar det pastas, at lovlig cabotage er social dumping.

I forhold til &ndringer i forordning 1072/2009 om cabotage mener DI Trans-
port derfor, at det er helt afggrende, at en tilpasning af reglerne ikke forer til
yderligere begraensning i adgangen til at udfere cabotagekorsel. Yderligere be-
graensninger vil fore til mindre effektiv vejgodstransport, hvilket vil gge trans-
portomKkostninger for dansk erhvervsliv og danske eksportvirksomheder.

For sa vidt angar praeciseringen af, at kersel med tomme containere og paller er
reel godstransport, néar det udferes pa baggrund af en kontrakt, sa kan DI
Transport statte praeciseringen.

I forhold til definitionen af cabotage, dvs. &endring af artikel 2, stk. 6, s mener
DI Transport ikke en ny definition af cabotage er nadvendig, hvis man samti-
digt fjerner begraensningen pa antallet af ture.

DI Transport kan stette Kommissionens forslag til forenkling af reglerne, séle-
des at begraensningen pa antallet af ture fjernes. Dette vil betyde, at forslaget
bliver lettere at handheave for politiet og lettere for transportvirksomhederne at
efterleve, da man fjerner uklarhederne om, hvad en “cabotagetur” er.

DI Transport statter, at adgangen til at udfere cabotage begrenses til fem dage,
men mener det er vigtigt ikke at begranse yderligere, og under ingen omsteen-
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digheder lavere end 4 dage, da det vil gore det vanskeligt for danske transport- Side 26/128
virksomheder at udfere cabotage i f.eks. Sverige og Tyskland.

I forhold til beviset for den forudgaende internationale transport i artikel 8. stk.
3 litra a)-g), s vil DI Transport anbefale, at kravene forenkles til de oplysnin-
ger, der er nadvendige for at kontrollere, om der har veret en reel international
transport. Konkret bar det overvejes om oplysninger om "bruttoveegt” (litra f)
og “almindelige beskrivelse og emballage” (litra e) er ngdvendige.

Endvidere kan DI Transport stette, at det preeciseres, at elektronisk bevis, som
f.eks. e-CMR, accepteres. Og DI Transport kan ligeledes statte at retssikkerhe-
den for chaufferer og vognmaend forbedres ved at det slés fast, at chaufferen
har ret til at kontakte virksomheden ved kontrol med henblik pa at fremsende
bevis for en lovlig tur. Dette skal ses i lyset af, at der er omvendt bevisbyrde, da
det er transportvirksomheden, der skal bevise, at den udferer lovlig cabotage.

DI Transport kan statte feelles minimumsregler for medlemslandenes vejside-
kontroller af cabotagekersel.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv er positiv overfor, at kommissionen laegger op til, at gare op
med de mange abne spgrgsmal og uhensigtsmeessigheder, som der bestar om-
kring definition af - og regler for - hvornar en transportvirksomhed er etableret
iet land og har et varigt forretningssted der.

Som reglerne er nu, dbner de for afgrensningsproblematikker og forskellig
fortolkning landene imellem, hvilket ikke er fremmende for det indre markeds
funktion.

Dansk Erhverv er ogsa positiv overfor den foresldede specifikke karenstid for
rehabilitering efter konstatering af manglende opfyldelse af vandelskravet.
Grove overtradelser af EU- eller nationale regelset bar fore til en karenstid af
en vis minimumsvarighed.

Dansk Erhverv kan endelig ikke statte den foreslaede indfgjelse af en artikel
144, hvorefter der indferes et betinget kaedeansvar pa omradet. Vi finder at den
eksisterende danske regel i straffelovens § 23, er tilstraekkelig til at dekke om-
radet.

HK Post
Folgende synspunkter ses gerne fremmet i den videre proces:

Forordningerne udvides til lette erhvervskeretgjer, sa spekulation i omgaelse
reduceres.



e

4

En reduktion af risiko for skuffeselskaber med 10 % er uambitigst. Bevidst at
sanktionere 90 % af spekulation i omgaelse strider mod den almindelige rets-
bevidsthed.

Kravene til medlemsstaternes handhavelse af reglerne bor styrkes.

Danske Speditgrer

Europa-Kommissionens forslag til forordning om andring af forordning (EF)
1072/2009 om cabotage mm.

- Danske Speditarer kvitterer for det fremsendte forslag vedr. ovenstéen-
de og for muligheden for at afgive bemarkninger hertil. Med baggrund
i den meget korte horingsfrist tager vi forbehold for, at der kan blive ta-
le om supplerende bemarkninger efter en ngjere granskning af forsla-
get.

- Danske Spediterer gnsker overordnet at statte bestraebelserne pa at sik-
re fair konkurrencevilkar pa det europaiske transportmarked, forbedre
arbejdsvilkarene for chauffererne og forbedre trafiksikkerheden.

- Danske Spediterer kvitterer for det fremsendte forslag vedr. ovenstéen-
de og for muligheden for at afgive bemarkninger hertil. Med baggrund
i den meget korte horingsfrist tager vi forbehold for, at der kan blive ta-
le om supplerende bemaerkninger fra vores side efter en ngjere gransk-
ning af forslaget.

Overordnet set mener Danske Speditarer, at EU-vejpakken indeholder forslag,
der giver begrundet hab om afbalancerede lgsninger, som giver de danske spe-
ditions- og logistikvirksomheder gode muligheder for at planlagge og afvikle
transporterne effektivt, sikkert og optimalt, samtidig med at der ogsa skabes
ordnede forhold for medarbejderne. Begge dele er vigtige for logistikken og for
Danske Speditarer.

Danske Spediterer héber, at EU-vejpakken kan blive vendepunktet for de per-
spektivlgse og byrdefulde nationale seerordninger, der afviger fra den falles
EU-kurs.

Efter vores opfattelse har de mange protektionistiske serordninger fort til tab
af konkurrencekraft uden i gvrigt at sikre ordnede forhold for nogen.

Danske Speditgrer statter, at begreensningen i antallet af cabotageture ophae-
ves, samtidig med at der sker en reduktion i det maksimale antal dage, hvor der
ma udferes cabotagekarsel.

En ny definition med fokus pa antal dage i stedet for antal ture vil mere effek-
tivt kunne kontrolleres via landeregistrering i takografen. Dertil kommer det
elektroniske fragtbrev, GPS med videre, som kan hjelpe med at bevise, hvornar
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godset er lesset og losset. Danske Spediterer stotter som udgangspunkt EU-
Kommissionens forslag om en periode pa 5 dage med ubegranset cabotage —
og vi mener, at det vil have steerkt uhensigtsmeessige konsekvenser at antallet af
dage s@nkes.

Bliver der tale om, at cabotagekarsel kun tillades et meget begraenset antal dage
— og skal udstationeringsdirektivet finde anvendelse fra starten af forste cabo-
tagetur — vil der efter vores opfattelse blive tale om administrative byrder, der
ikke star mal med den meget lille opnaede sociale effekt.

Skal udstationeringsdirektivet finde anvendelse fra forste cabotagetur, vil det i
ikke ubetydelig grad underminere speditorernes og andres arbejde med at
planlaegge og afvikle transporterne effektivt og optimalt. Skal udstationerings-
direktivet finde anvendelse fra forste cabotageturs begyndelse, vil hele ideen
med cabotagekarsel formentlig falde til jorden og dermed fa en uheldig ind-
virkning pa miljeet, da man sa ikke kan udnytte bilerne optimalt.

3F
Forordning 1072/2009

Kommissionen foreslar, at forordningen vedrerende blandt andet cabotage
&ndres, idet de eksisterende regler har givet anledning til nogen usikkerhed,
specielt hvad angar definitionerne.

Som reglerne er nu, er det tilladt at udfere tre cabotageture inden for en perio-
de af 7 dage i forbindelse med en international tur. Det aendres, saledes at det
nu bliver tilladt at udfere et ubegranset antal cabotageoperationer inden for en
5-dages periode.

Forbundet finder ikke, at dette er tilstraekkeligt til at lose de eksisterende pro-
blemer. Blandt andet er definitionen af begrebet af cabotagetur stadig ikke lost.
Kommissionen har en opfattelse af, at sdfremt der bare er en enkelt enhed fra
den forste palaesning tilbage pa lastbilen, kan der i princippet foretages et ube-
grenset antal pa- og afleesninger, og den forste tur er derfor ikke afsluttet.

Det star i modsatning til fortolkningen, der har vaeret anvendt i Finland, hvor
man siger, at fra forste palesning til forste aflesning er der tale om en tur. Det-
te er en fortolkning, som 3F stetter, og den problematik er ikke last med det
nye regelsaet.

Der er heller ikke taget stilling til reglerne om, at den internationale tur ikke
ma have til formal at udfere cabotage, ligesom begreberne “gentagen” og "regu-
leer karakter” heller ikke er blevet preeciseret.

Den nye bestemmelse om transport af paller og tomme containere er utilstraek-
kelig til at eliminere den praksis, der anvendes hvor en kort international tur
forer til en ny 7(5) dages cabotage periode. 3F skal derfor gentage sit tidligere
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forslag om indferelse af en egentlig karens periode, inden der kan pabegyndes
en ny cabotage periode.

Naér dette er sagt, anerkender 3F, at de samtidig planlagte a&endringer i udstati-
oneringsreglerne, sdledes at danske lon- og ansattelsesforhold er geldende fra
dag et, i hoj grad vil lgse disse problemer. Under alle omstaendigheder athan-
ger effekten af det nye samlede regelszt i hgj grad af kontrol, og 3F skal derfor
opfordre til, at det i forbindelse med den forventede vedtagelse af et samlet
regelset sikres, at der er afsat de ngdvendige ressourcer i Danmark til at hand-
have reglerne effektivt bade i form af en styrket kontrolindsats og et badeni-
veau, der virker afskraekkende i forhold til at bryde reglerne.

Forordning 1071/2009 samt forordning 1072/2009 — sndringsforslag frem-
sat af Kommissionen

Forordning 1071/2009

Kommissionen foreslar, at der tilfgjes i artikel1 et nyt stk. 6 stk. 1, sdledes at
mindre erhvervskoretgjer fritages fra nogle af forordningens krav. 3F er af den
opfattelse, at lette erhvervskeretgjer i stigende grad bruges til at underbyde
keoretgjer over 3500 kg.

Som udgangspunkt mener 3F, at betingelserne for at udfere godstransport ad
landevej burde galde alle erhvervsmaessige koretgjer uanset vegtgraense, bade
for at undga social dumping og for at undga unfair konkurrence. 3F kan derfor
ikke tilslutte sig forslaget om nyt stykke 6.

I artikel 3 foresldr Kommissionen at lade det nuvaerende stk. 2 udga. Stykket
giver mulighed for, at medlemsstaterne kan indfere yderligere dokumentati-
onskrav, sa lenge disse ikke medfarer forskelsbehandling og i gvrigt anses for
rimelige.

Da eventuel forskelsbehandling ikke kan medfere negativ seerbehandling af
udenlandske selskaber, finder 3F ingen grund til at fjerne den nuvaerende be-
stemmelse.

I artikel 6, stk. 1 indfares en raekke endringer til vandelskravet. 3F hilser gene-
relt de foresldede &endringer velkommen, specielt for sa vidt angar konsekven-
serne af overtraedelse af EU-bestemmelserne om udstationering af arbejdstage-
re og de nationale skatteregler.

I artikel 77 foreslés der endringer, séledes at der er mindre strenge krav til virk-
somheder, der alene benytter lette erhvervskeretgjer.

Idet vi refererer til vores bemerkninger ovenfor vedrerende artikel 6, kan vi
heller ikke stotte dette forslag.

Kommissionen fremsetter endvidere en raekke forslag til artiklerne 13, 14, 16,
18 og 26. Alle @ndringer der umiddelbart kan tiltraedes af 3F.
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Forordning 1072/2009

I artikel 1 udvides anvendelsesomradet en smule, sdledes at det tydeliggores, at
transport af tomme containere og paller kun betragtes som transport for frem-
med regning, hvis der foreligger en transportkontrakt. Der er tale om en min-
dre forbedring i forhold til det nuveerende regelsat om netop transport af em-
ballage m.v., der ofte bruges til at omga cabotagereglerne, idet den type trans-
porter kan bruges til at etablere en international tur, der kun indebarer kryds-
ning af graeensen med efterfolgende umiddelbar tilbagevenden til det territori-
um, hvor der udferes cabotage.

I artikel 2 punkt 6 tydeliggores det, at cabotagekarsel kan omfatte flere laesse-
steder eller leveringssteder. Det er en tydeliggarelse af den fortolkning Kom-
missionen har i dag, men i modstrid med den fortolkning, som flere andre
medlemslande blandt andet Finland, har haft omkring en palaesning, hvorefter
forste aflaesning eller yderligere palaesning etablerer tur nr. 2.

3F har ved tidligere lejligheder tilkendegivet, at vi er enige i den finske fortolk-
ning.

I artikel 8 foreslas det, at begreensningen i antallet af cabotagekarsler fjernes.
Begraensningen er i sin nuveerende udformning ulogisk, idet den undermineres
af Kommissionens fortolkning om definitionen pa en cabotagetur. Sdfremt man
starter med at leesse en enkelt colli ved pabegyndelse af cabotageperioden og
forst aflaesser denne colli som det sidste ved periodens afslutning, sa har man i
henhold til Kommissionens nuvarende fortolkning og den tydeliggjorte for-
tolkning i artikel 2 punkt 6, de facto kun udfert en tur.

3F har samtidig noteret sig, at artikel 8, stk. 4 fastholdes uaendret. Det fastslas i
det pagaldende stykke, at der ikke ma forlanges yderligere dokumentation som
godtggrelse for, at betingelserne i denne artikel blevet opfyldt. Det vil sige, at
der er udfert en cabotagetur.

Desuagtet fastslar Kommissionen, at cabotagekersel er omfattet af udstatione-
ringsreglerne (se vores hgringssvar herom) fra dag 1. Vi har tidligere papeget
den situation, der er opstaet omkring kombinerede transporter, hvor en for-
ordning har forret over for et direktiv.

3F vil derfor sa kraftigt som overhovedet muligt opfordre den danske regering
til at fa tydeliggjort den juridiske situation, saledes at der ikke kan herske no-
gen tvivl om, at dokumentation af anvendelsen af danske lon- og arbejdsfor-
hold i forbindelse med cabotageoperationer i Danmark kan kontrolleres og
héndheeves.

Kommissionen foreslar endvidere i en ny artikel 14a, hvori det anfores, at der
kan veare tale om medvirkeransvar med deraf folgende sanktioner for afsende-
re, speditarer, kontrahenter og underleveranderer, nar disse bevidst har afgivet
ordrer pa ydelser, som indebarer overtraedelse af forordningen.
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3F finder, at denne bevisbyrde er sveer eller umulig af lafte i praksis og vil der-
for foresla, at der indferes sanktioner efter den navnte bestemmelse, nar de
pageldende har afgivet en ordre, som under normale forhold medferer, at re-
gelsattet ikke kan overholdes, samt at det tydeliggares, at overholdelse af reg-
lerne har forrang over for et hvilket som helst kontraktuelt arrangement mel-
lem transportsalger og transportkeber, og at transportkeber ikke kan holdes
ansvarlig for forsinkelser der skyldes overholdelse af regelsattet.

LO

LO statter de af 3F afgivne bemaerkninger til Vejpakken.

Dansk Arbejdsgiverforening

For sa vidt angér forslaget fra Europa-Kommissionen om at &ndre reglerne om
cabotagekersel (forordning 1072/20009; art. 8, stk. 2), sé cabotagekarsel frem-
over kan foretages et ubegraenset antal gange inden for en femdagesperiode
(frem for de nugaldende regler om masimalt tre ture inden for syv dage), stot-
ter DA forslaget. DA vurderer, at eendringen vil medfere simplere regler, som
bedre kan handhaves af myndighederne, hvorved omgaelsesrisikoen reduce-
res.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der tegner sig en klar opdeling af medlemslandene. Overordnet set onsker de
gsteuropaiske medlemslande en yderligere abning af markedet, mens de vest-
europiske medlemslande ikke gnsker yderligere markedsabning. Samtidig er
der en center/periferi dimension, hvor lande i EU’s periferi er nervese for, at en
begraensning i adgangen til markedet vil have storre konsekvenser for deres
transportoperatgrer.

Danmark er i januar 2017 indgéet i "Vejtransportalliancen”, som udger et sam-
arbejde mellem otte medlemslande (AT, BE, DK, DE, FR, IT, LU, SE), to ob-
servategrlande (NL og EL) og to EFTA-lande (CH og NO) om fremtidens euro-
peiske vejtransportpolitik, herunder seerligt Kommissionens Vejpakke.

Landene i Vejtransportalliancen har flere gange madtes pa ministerniveau.
Helt overordnet er den storste prioritet for landene i alliancen, at en yderligere
abning af markedet - saerligt for cabotagekarsel kraever en tilsvarende styrkelse
af de sociale vilkar.

Pa den anden side i forhandlingerne star en rakke central- og gsteuropaiske
medlemslande med Visegrad-landene i spidsen. Overordnet set gnsker de cen-
tral- og osteuropaiske medlemslande en yderligere abning af markedet, og at
de sociale regler fastlaegges pa en méde, sa de ikke virker heemmende for virk-
somheder, der opererer i andre lande.
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Samtidig er der i forhandlingerne en tredje gruppe af lande, som er periferilan- Side 32/128
dene. I forhandlingerne placerer disse lande sig hovedsageligt sammen med de

central- og egsteuropaiske lande. Disse lande er serligt nervese for, at en be-

gransning i adgangen til markedet vil have storre konsekvenser for deres

transportoperaterer, da de oftere befinder sig leengere vaek fra deres oprindel-

sesland, end lande placeret centralt i EU.

Det estiske formandskab afgav den 9. november 2017 en fremskridtsrapport pa
de fire forslag i “social- og markedssgjlen” af vejpakken.

Det bulgarske formandskab afgav den 30. maj 2018 ligeledes en fremskridts-
rapport pa de fire forslag i "social- og markedssgjlen”.

Den 1. juli 2018 tiltradte det gstrigske formandskab. Det gstrigske formandskab
har siden sin tiltraedelse atholdt en lang raekke konsultationer med medlems-
landene, herunder med Danmark, og har pa baggrund af konsultationerne
fremsat en raekke nye kompromisforslag. Kompromisforslagene har vaeret med
til at losne lidt op i forhandlingssituationen, og der har generelt vaeret en mere
kompromissggende i stemning under forhandlingerne i arbejdsgruppen.

Varebiler

Det foreslas i det seneste kompromisforslag, at det kun er varebiler i internati-
onal transport, der omfattes af forordningens krav om adgang til erhvervet og
dermed bliver omfattet af et tilladelseskrav, mens det skal vare op til medlems-
staterne selv at traeffe beslutning om, hvorvidt varebiler, der kun kerer natio-
nalt, omfattes. Kommissionens forslag sondrer ikke mellem varebiler i interna-
tional og national transport. Der er stor tilslutning til det seneste kompromis-
forslag blandt medlemsstaterne.

Derudover foreslar formandskabet i det seneste kompromisforslag, at der ind-
fores en ny nedre vagtgraense pa 2.500 kg. Kommissionen har ikke fastsat en
nedre vaegtgraense i deres forslag. Der er stor tilslutning til dette forslag blandt
medlemsstaterne.

Det folger af det seneste kompromisforslag, at alle fire betingelser for udevelse
af vejtransporterhvervet i forordningen finder anvendelse for varebiler, idet
anvendelsesomradet begrenses til alene at omfatte varebiler, der udferer gods-
karsel for fremmed regning internationalt mellem medlemsstater. I modseet-
ning til Kommissionens forslag, hvorefter virksomheder, der kun har varebiler
alene skal leve op til etableringskravet og det finansielle krav, foreslas det i det
seneste kompromisforslagsaledes derudover, at disse virksomheder ogsa skal
leve op til kravene om faglige kvalifikationer og vandel, og at virksomhederne
skal have en fellesskabstilladelse. Der er stor tilslutning til dette forslag blandt
medlemsstaterne.
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I relation til det finansielle krav foreslas det i det seneste kompromisforslag i Side 33/128
modsatning til Kommissionens forslag, at der skal sondres mellem, hvilket

koretgj en virksomhed anvender. Den lave sats for egenkapital skal saledes

finde anvendelse for varebiler, uanset om en virksomhed har bade lastbiler og

varebiler, mens den hgje sats for egenkapital finder anvendelse pa lastbiler. I

det seneste kompromisforslag foreslds det dog, at medlemsstaterne kan valge

at anvende den hgje sats for egenkapital for varebiler. Der er stor tilslutning til

dette forslag blandt medlemsstaterne.

Enkelte medlemsstater har foreslaet, at varebiler tillige skal veere udstyret med
takograf. I det seneste kompromisforslag stettes forslaget ikke. Kommissionen
oplyser, at forslaget om takograf ikke var omfattet af konsekvensanalysen,
hvorfor forslaget ber undersgges neermere. Derudover mener Kommissionen,
at erfaringer om brug af takograf i varebiler fra medlemsstater, der allerede i
dag benytter disse, bar tages i betragtning inden endelig stillingtagen til
sporgsmalet.

Nationale seerkrav

For at imgdekomme mange medlemsstaters gnske om at kunne opretholde
gaeldende nationale seerkrav er der i det seneste kompromisforslag foreslaet nye
bestemmelser i hhv. etableringskravet og de finansielle krav, hvorefter med-
lemsstaterne ma fastsette neermere konkretiserede krav til egne virksomheder
udover de obligatoriske krav som fastsat i forordningen.

I det seneste kompromisforslag foreslds det blandt andet, at medlemsstater kan
krave, at en virksomhed, transportleder eller enhver anden relevant person
ikke ma have ikke-personlig forfalden geld til det offentlige, ikke mé vaere in-
solvent eller under konkurs eller rekonstruktion.

Flere medlemsstater har taget et generelt forbehold for forslaget om at fjerne
artikel 3, stk. 2, der giver medlemsstater mulighed for at indfere yderligere
betingelser for adgang til erhvervet. Der vurderes at vaere opbakning til det
seneste kompromisforslag.

Etableringskrav

Pé tidligere arbejdsgruppemgader har der vaeret skepsis overfor fortolkningen af
det foreslaede etableringskrav, som mange medlemsstater mente, var uklar.

Det foreslas i det seneste kompromisforslag, at der foretages en yderligere pree-
cisering og skeerpelse af Kommissionens forslag. I litra a) tilfagjes originale do-
kumenter eller i tilfzelde af elektroniske dokumenter sikker adgang til doku-
menter, som indeholder oplysninger om transportkontrakter, sociale sikrings-
forhold, og keretgjernes og chaufferernes afsendelse og sociale sikkerhedsdo-
kumenter. Endvidere foreslas en ny litra aa) om, at virksomheder skal registre-
res i medlemsstatens virksomhedsregister eller i et tilsvarende register, nar det
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er pakraevet iht. national lovgivning, samt en ny litra aaa) om, at virksomheder Side 34/128
skal vaere underlagt det nationale skattesystem og have et momsnummer (nar
det er pakraevet iht. national lovgivning).

I litra b) preeciseres, at det karetgj, som en virksomhed skal have til radighed,
skal vaere registreret eller taget i brug samt godkendt til at blive brugt i over-
ensstemmelse med lovgivningen i medlemsstaten. I litra ¢) praeciseres, at virk-
somheder effektivt og vedvarende skal drive de administrative og kommercielle
aktiviteter med passende faciliteter i lokaler, som befinder sig i etableringsmed-
lemsstaten.

I det seneste kompromisforslag foreslas det, at der tilfgjes en ny litra ca) om, at
virksomheden skal sikre, at dens keretgjer returnerer til et af de steder, hvor
virksomheden udferer sin operationelle aktivitet i gennemsnit hver fjerde uge
inden for et kalenderar og ikke mere end seks uger efter, at koretgjet har forladt
stedet.

Det foreslas endeligt at endre Kommissionens foreslaede litra e), til at en virk-
somhed skal have keretgjer og chaufferer til umiddelbar radighed, der stéri et
rimeligt forhold til virksomhedens transportaktiviteter.

Det foresléas endvidere i det seneste kompromisforslag at indsatte en ny artikel
5, stk. 2, hvorefter medlemsstaterne kan stille folgende yderligere krav til virk-
somheder: a) krav om sikring af, at fagligt kvalificerede og administrative an-
satte eller transportlederen er til stede i erhvervslokalet inden for passende
tider, der star i rimeligt forhold til virksomhedens aktiviteter samt b) krav om,
at virksomheden skal have “operationel infrastruktur” paA medlemsstatens om-
rade, herunder et kontor, som har abent i bestemte tidsrum, der stér i rimeligt
forhold til virksomhedens aktiviteter.

Der er stor tilslutning blandt medlemsstaterne til det seneste kompromisfor-
slags yderligere pracisering af etableringskravet, der har til hensigt at forhin-
dre postkasseselskaber. En rekke medlemsstater har dog rejst store bekymrin-
ger til kravet om, at keretgjer skal returnere til et af de steder, hvor virksomhe-
den udgver sin operationelle aktivitet. Herunder vedr. effekten pa transport-
markedet, og at kravet ikke er en del af Kommissionens oprindelige konse-
kvensanalyse.

Cabotage

Det foreslas i det seneste kompromisforslag at fjerne Kommissionens forslag
om, at cabotage kan udfores ubegrenset i 5 dage efter endt international tur.
Det betyder, at det nuvaerende princip om 3 ture pa 7 dage opretholdes. Samti-
dig foreslés det i det seneste kompromisforslag, i modsaetning til Kommissio-
nen, at den nuveerende definition af cabotagekarsel opretholdes.
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I det seneste kompromisforslag foreslas der endvidere en introduktion af en Side 35/128
karensperiode pa 7 dage..

Det tydeliggares samtidig i kompromisforslaget, at muligheden for at kontrolle-
re cabotagekarsel skal gores lettere og basere sig pa kontrol af transportdoku-
menter, herunder elektroniske transportdokumenter og data fra takografen.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen stotter som udgangspunkt en revision af reglerne pa vejtransport-
omradet med det overordnede mal at sikre klare og enkle regler for arbejdsta-
gere og arbejdsgivere. Regeringen vil arbejde for tiltag, som bidrager til at sikre
fair konkurrence, og som bidrager til en styrkelse af hdAndhaevelsen af de falles
regler.

Regeringen vil pa EU-plan arbejde for, at der ikke sker en yderligere abning af
markedet for cabotagekarsel.

Regeringen stotter, at det bliver lettere at kontrollere cabotagekersel ved at
gore brug af data fra takografen.

Det er endvidere vigtigt, at der skal findes en lgsning, sa det ikke laengere bliver
muligt at udfere systematisk cabotagekarsel. Regeringen statter derfor, at der
indseettes et vaern mod muligheden for at udfere cabotagekorsel 365 dage om
aret for at bevare hensigten om, at cabotagekarsel skal veere en midlertidig ak-
tivitet. Losningen ma imidlertid ikke fore til en situation, hvor mindre trans-
portvirksomheder bliver presset ud af markedet af sterre transportvirk-
somheder, som har bedre muligheder for at indrette korslen efter reglerne

Regeringen stotter endvidere, at der indferes regler for godskersel for fremmed
regning med varebiler i international transport. Regeringen arbejder for, at der
indferes en nedre vaegtgranse pa 2.500 kg for at sikre proportionalitet i ord-
ningen og for at gore det muligt at handhaeve reglerne.

Regeringen vil endvidere arbejde for, at kravene om etablering i vejtransport-
sektoren strammes, s anvendelsen af postkassefirmaer, som etablerer sig i et
land uden at have en reel aktivitet i landet, forhindres.

Andringsforslaget skal ses i sammenhaeng med en raeckke andre forslag i Vej-
pakken: forslagene om forordningerne om adgang til erhvervet og adgang til
markedet(cabotage); om a&ndring af direktivet om kombineret transport; om
forordningerne om kere- og hviletid og takograf og forslaget om fastlaeggelsen
af sektorspecifikke regler om udstationering og kontrol.

Regeringen vil vurdere de samlede kompromisforslag med udgangspunkt i, at
en yderligere &bning af markedet skal modsvares af en tilsvarende styrkelse af



4

de sociale vilkér, og at det med disse forslag i Vejpakken vil blive lettere at Side 36/128
handhaeve de falles regler.

11. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen har senest veeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 25. maj 2018
forud for TTE-radsmedet den 7. juni 2018. Der blev oversendt samlenotat om
TTE-rddsmadet den 17. maj 2018.

Sagen har desuden vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 1. december
2017 forud for TTE-radsmedet den 5. december 2017. Der blev oversendt sam-
lenotat om TTE-rddsmedet den 24. november 2017.

Sagen har desuden vearet forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den
2. juni 2017 som en del af en samlet orientering om Europa-Kommissionen
initiativer pa vejtransportomradet (vejpakken). Der blev oversendt samlenotat
om vejpakken den 24. maj 2017.

Der blev oversendt grund- og narhedsnotat den 7. juli 2017.
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b) Europa-Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Ra- Side 37/128
dets forordning om s&ndring af Europa-Parlamentets og Radets for-

ordning (EF) nr. 561/2006 for sa vidt angar minimumskravene for

maksimal daglig og ugentlig koretid, minimumspauser samt daglig

og ugentlig hviletid og forordning (EU) nr. 165/2014 for sa vidt an-

gar lokalisering ved hjzlp af takografer (forslag om kere- og hvileti-

der og takografer)

KOM (2017) 277
Til generel indstilling ( forhandlingsoplaeg) i FEU
Revideret notat

Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Hvis alene fa ord eller satnin-
ger er &ndret, er disse markeret med fed skrift.

1. Resumé

Europa-Kommissionen fremsatte den 31. maj 2017 et forslag om andring af
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 561/2006, for sa vidt
angar minimumskravene for maksimal daglig og ugentlig koretid, mini-
mumspauser samt daglig og ugentlig hviletid (kore- og hviletidsforordnin-
gen) og forordning (EU) nr. 165/2014, for sa vidt angar lokalisering ved
hjeelp af takografer (takografforordningen).

Det overordnede formal med forslaget er at bidrage til forbedringen af ar-
bejds- og forretningsvilkdrene i sektoren gennem en praecisering og ajourfo-
ring af visse bestemmelser samt ved en opgradering af anvendelsen af eksi-
sterende og fremtidige takografer, at sikre en mere omkostningseffektiv
handhaevelse.

Forslaget er et led i den mere omfattende revision af Unionens vejtransport-
lovgivning, som p.t. finder sted. Forslaget er sdledes taet forbundet med initia-
tivet til forbedring af handhaevelsen af kore- og hviletidsreglerne og til udar-
bejdelse af sektorspecifikke regler for udstationering af arbejdstagere inden
for vejtransport. Forslaget er ogsa teet forbundet med den igangvaerende re-
vision af markedsreglerne om adgang til vejtransporterhvervet.

Regeringen er overordnet positivt indstillet overfor Europa-Kommissionens
forslag til eendring af kere- og hviletidsforordningen og takografforordnin-
gen. Praeciseringerne vil i hojere grad sikre ensartet anvendelse og handhze-
velse af forordningerne.

Da Kommissionens forslag vedrorer forordninger, er zndringerne umiddel-
bart gaeldende i Danmark. Der er sdledes kun i begraenset omfang behov for
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ny lovgivning i form af praecisering af sanktionsbestemmelserne i bekendtgo- Side 38/128
relse nr. 328 af 28. marts 2007 om kere- og hviletidsbestemmelserne i vej-
transport (kere- og hviletidsbekendtgoerelsen).

2. Baggrund

Europa-Kommissionen (herefter bensevnt Kommissionen) har ved Kom.nr. 277
af 31. maj 2017 fremsat forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning
om &ndring af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 561/2006,
for sa vidt angar minimumskravene for maksimal daglig og ugentlig keretid,
minimumspauser samt daglig og ugentlig hviletid (kere- og hviletidsforordnin-
gen), og forordning (EU) nr. 165/2014, for sa vidt angar lokalisering ved hjaelp
af takografer (takografforordningen).

Forslaget er et led i den mere omfattende revision af Unionens vejtransportlov-
givning, som p.t. finder sted. Forslaget er saledes tat forbundet med initiativet
til forbedring af hdndhaevelsen af kare- og hviletidsreglerne og til udarbejdelse
af sektorspecifikke regler for udstationering af arbejdstagere inden for vej-
transport. Forslaget er ogsa taet forbundet med den igangvarende revision af
markedsreglerne om adgang til vejtransporterhvervet.

Forslaget er oversendt til Radet den 8. juni 2017 i dansk sprogversion. Forsla-
get er fremsat under henvisning til traktaten om Den Europaeiske Unions funk-
tionsmade (TEUF), seerlig artikel 91, stk. 1.

3. Formal og indhold

Kommissionens overordnede formal med forslaget er at bidrage til forbedrin-
gen af arbejds- og forretningsvilkarene i sektoren ved pracisering og ajourfe-
ring af visse bestemmelser, samt ved en opgradering af anvendelsen af eksiste-
rende og fremtidige takografer, at sikre en mere omkostningseffektiv hdndhae-
velse. Forslaget fokuserer saledes pa forenkling og praecisering af gaeldende
bestemmelser samt tilpasning af visse bestemmelser, sa de imgdekommer sek-
torens behov. Dette vil efter Kommissionens opfattelse gore det nemmere at
overholde reglerne og sikre ssmmenhaengende handhevelse i hele Unionen.

Kore- og hviletidsforordningen:

3.1 Anvendelsesomrdadet for undtagelsesbestemmelsen om “ikke-
erhvervsmaessig varetransport”

Kommissionen anfarer, at bestemmelsen @&ndres for at pracisere, at private,
som anvender keretgjer, der normalt omfattes af kere- og hviletidsforordnin-
gen, til transport af ejendele til eget formal, ikke er forpligtet til at registrere
deres kare- og hviletid og folgelig ikke at have en takograf eller forerkort. Kra-
vet om at den storste tilladte totalveegt for koretojet eller kombinationen af
koretgjer, ikke ma overstige 7,5 tons, udgér af bestemmelsen.
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Der indsettes endvidere i forordningen en definition af begrebet “ikke-
erhvervsmeessig varetransport” med henblik pa at undga uensartet fortolkning i
de enkelte medlemsstater.

3.2 Forpligtelsen til registrering af andre aktiviteter end koretid
Kommissionen anferer, at bestemmelsen e&ndres for at preecisere forpligtelsen
og for at harmonisere registreringen af det arbejde, forerne udferer ud over
selve karslen og de perioder, de star til radighed.

Det er Kommissionens opfattelse, at det er vigtigt at have komplette optegnel-
ser over alle forerens aktiviteter og ikke kun keretid (som registreres automa-
tisk af en takograf), for effektivt at kunne overvage forerens arbejdsmeonstre.
Komplette optegnelser kan bidrage til at athjalpe arbejdsmenstre, der kan fore
til treethed og dermed true trafiksikkerheden.

Det udgar af bestemmelsen, at foreren alene er forpligtet til at registrere alle
“radighedsperioder” siden sidste daglige eller ugentlige hviletid.

3.3 Afholdelse af pause ved flermandsbetjening

Kommissionen anfarer, at det ved bestemmelsen praciseres, at forere i forbin-
delse med flermandsbetjening kan tage den obligatoriske pause i koretgjet, hvis
dette kores af en anden forer. Det er allerede gaeldende praksis i medfer af en
ikke-bindende vejledning fra Kommissionen.

3.4 Regler om ugentlig hviletid

Kommissionen anfarer, at forerne ved a&ndringen far mulighed for at planlegge
deres ugentlige hviletider pa en mere fleksibel made hen over fire pa hinanden
folgende uger samtidig med, at kompensationen for reduceret ugentlig hviletid
skal tages sammen med en reguleer ugentlig hviletid pa mindst 45 timer inden-
for tre uger. Sidstnaevnte vil ifolge Kommissionen gore det nemmere at kontrol-
lere hviletid, der tages som kompensation, og gare det muligt for fererne at
drage fordel af akkumuleret ugentlig hviletid.

Ved @&ndringen praeciseres endvidere, at de regulaere ugentlige hviletider og
ugentlige hvil pa mere end 45 timer, der tages som kompensation for tidligere
reducerede ugentlige hvil, ikke mé afholdes i et koretgj. Derimod forpligtes
arbejdsgiveren til ved sddanne ugentlige hvil at stille egnet indkvartering med
egnede sovefaciliteter og saniteare forhold til radighed for foreren, hvis foreren
ikke kan na at tage hvilet pa bopzlen eller pa en anden privat beliggenhed, der
veelges af foreren.

Endelig forpligtes transportvirksomheden til at organisere forernes arbejde pa
en sadan made, at de kan returnere til deres bopal for at tage en ugentlig hvile-
tid (mindst 45 timer) mindst én gang i lobet af tre pa hinanden folgende uger.



4

I ovrigt anfores det af Kommissionen, at reglerne om ugentlig hviletid a&ndres Side 40/128
for at pracisere og tilpasse kravene til ugentlig hviletid til sektorens behov og

til den reelle praksis for planleegning af transport, navnlig lange internationale

transporter.

3.5 "Faergereglen”

Ifolge “faergereglen” kan en regulaer daglig hviletid, som holdes, mens foreren
ledsager et karetgj ombord pa en faerge eller tog, afbrydes hgjst to gange af an-
dre aktiviteter i sammenlagt hgjst én time. Et krav er dog, at foreren pa faergen
eller toget har adgang til en kaje eller liggeplads.

Ved @&ndringen udvides bestemmelsens anvendelsesomrade, sa en forer ogsa
kan tage en reduceret ugentlig hviletid pa feergen eller toget.

3.6 “Force majeure-reglen”

Kommissionen anferer, at bestemmelsen indsettes for at hjelpe en forer, som
havner i uforudsete omstaendigheder, der forsinker transporten eller forhindrer
fareren i at na frem til sin bopeel for at tage en daglig eller ugentlig hviletid.
Foreren kan her udskyde begyndelsen af sin daglige eller ugentlige hviletid for
at na frem til egnet indkvartering, forudsat at denne overholder de daglige og
ugentlige koretidsbegrensninger og minimumskravene, hvad angar leengden af
den daglige og ugentlige hviletid.

3.7 Fravigelser i nodstilfzlde

Kommissionen anfgrer, at bestemmelsen @&ndres for at pracisere, at medlems-
staternes mulighed for i ngdstilfaelde at tillade midlertidige fravigelser fra de
almindelige regler, skal vaere behgrigt begrundet af de sarlige omstaendigheder
og behovet for hurtigt at tage hand om disse nodstilfzlde.

3.8 Medlemsstaterne forpligtes til at give meddelelse til Kommissionen om
nationale regler

Kommissionen indferer en forpligtelse for medlemsstaterne til at give Kommis-
sionen meddelelse om de nationale regler om keretid, pauser og hviletid, der
galder for buschaufferer, der ikke er omfattet af forordningen.

3.9 Sanktionering af overtradelser pa kore- og hviletidsomradet
Kommissionen anfarer, at bestemmelsen @&ndres for at pracisere, at de natio-
nale sanktioner for overtradelse af forordningen skal sta i forhold til overtrae-
delsens alvor som klassificeret i den relevante EU-lovgivning (bilag III til Euro-
pa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/22/EF). Samtidig tilfgjes der en for-
pligtelse for medlemsstaterne til at meddele Kommissionen om @&ndringer i det
nationale sanktionssystem.

3.10 Samarbejde og udveksling af data mellem medlemsstaterne
Kommissionen anferer, at det administrative samarbejde og udvekslingen af
data og oplysninger mellem medlemsstaterne skal udbygges. Formalet er at
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gore gennemforelsen af bestemmelserne i forordningen og den graenseover- Side 41/128
skridende handhavelse mere konsekvent og effektiv.

Kommissionen foreslar derfor bl.a., at der fastsettes frister for gensidig bi-
stand, samt at udveksling af oplysninger ogsa omfatter data om risikoklassifice-
ring af virksomheder og andre oplysninger, der er nadvendige for at sikre effek-
tiv handheevelse.

3.11 Gennemforelsesretsakter

Kommissionen anfarer, at bestemmelsen sndres for at pracisere, at Kommis-
sionen om ngdvendigt kan vedtage gennemforelsesretsakter med henblik pa at
preecisere bestemmelserne i forordningen. Disse retsakter skal sikre ensartet
anvendelse og handhaevelse af forordningen.

Takografforordningen:

3.12 Lokalisering og registrering af granseoverskridende transport

De ”intelligente” takografer er en ny generation af digitale takografer. De nye
takografer kan bl.a. automatisk registrere et karetgjs position pa visse punkter i
labet af dagen f.eks. stedet hvor den daglige arbejdsperiode pabegyndes og ste-
det hvor den daglige arbejdsperiode afsluttes. En sddan funktion vil statte kon-
trolmedarbejdernes kontroller.

Af Kommissionens gennemfgrelsesforordning (EU) nr. 2016/799 af 18. marts
2016 om gennemforelsen af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU)
nr. 165/2014 om fastsettelse af forskrifter for konstruktion, afpregvning, instal-
lering, brug og reparation af takografer og deres komponenter fremgar det, at
kravene vedrerende den “intelligente” takograf anvendes fra den 2. marts 2019.

Ifalge Kommissionen er datoen &ndret til 15. juni 2019.

Kommissionen anferer, at der er behov for at forbedre funktionaliteten i de
“intelligente” takografer med henblik pa mere preecist at kunne lokalisere kare-
tgjer, der anvendes til graenseoverskridende transport. Det vil gare det nemme-
re at hdndhave de sociale bestemmelser. De “intelligente” takografer skal sale-
des automatisk kunne registrere, hver gang koretgjet krydser graensen.

Samtidig indferes der en forpligtelse for forere til at registrere koretajets posi-
tion i en takograf efter at have krydset en graense. Dette skal ske ved ankomst til
den forste egnede holdeplads. Forpligtelsen vil ikke gaelde for farere, der an-
vender "intelligente” takografer.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure
(TEUF artikel 294) medlovgiver.



—4

Side 42/128
Sagen behandles i Europa-Parlamentets udvalg om transport og turisme. Wim
van de Camp fra Det Europaiske Folkepartis Gruppe (EPP) er udpeget som
ordferer pa forslaget.

Europa-Parlamentets udvalg om transport og turisme (TRAN-udvalget) vedtog
en betenkning om forslaget den 4. juni 2018.

Plenarforsamlingen stemte om forslaget den 4. juli 2018, hvor det blev forka-
stet og henvist til fornyet behandling i udvalget.

Forslaget har splittet Europa-Parlamentet, hvor der er stor forskel pA TRAN-
udvalget og Udvalget for Beskaftigelse og Sociale Anliggenders holdninger.
Derudover er forhandlingerne i Europa-Parlamentet karakteriseret af nationale
interesser pa tveers af de politiske grupper. Disse uenigheder gar sarligt pa
styrkelse af de sociale forhold samt sikring af lige lon for lige arbejde overfor
gnsket om en yderligere liberalisering samt udnyttelse af retten til fri udveks-
ling af tjenesteydelser.

5. Naerhedsprincippet

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 4, stk. 2, litra g, hvoraf frem-
gar, at EU og medlemsstaterne har delt kompetence til at regulere transport-
omradet. En tilpasning af de eksisterende regler kan dog kun gennemfores af
Unionen selv.

Kommissionen anfarer, at manglerne i den eksisterende lovgivning betyder, at
medlemsstaterne gennemforer og handhaever EU’s sociale bestemmelser pa
forskellig vis. Kommissionens retningslinjer eller selvregulering i medlemssta-
terne vil ikke vaere nok til at sikre, at de sociale bestemmelser inden for vej-
transport anvendes og handhaeves konsekvent i hele EU. Derfor er det efter
Kommissionens opfattelse berettiget at treeffe foranstaltninger pa EU-plan.

Regeringen vurderer, at naerhedsprincippet er overholdt, da malene ikke i til-
streekkeligt omfang vil kunne gennemfores selvsteendigt af medlemsstaterne.
Der er i vidt omfang allerede fellesskabsret pa omradet, og forslaget til &n-
dring af de to forordninger er grundleeggende en tilpasning af det eksisterende
regelseet.

6. Gzeldende dansk ret

P& omradet gaelder folgende danske regler:

- Faerdselsloven, jf. lovbekendtggrelse nr. 38 af 5. januar 2017, hvori det be-
stemmes, at transport-, bygnings- og boligministeren kan fastsatte be-

stemmelser om gennemforelsen, anvendelsen og kontrol med overholdel-
sen af bl.a. kere- og hviletidsforordningen og takografforordningen, lige-
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som der i loven gives hjemmel til, at der i forskrifter, der udstedes i medfer Side 43/128
af loven, kan fastsattes straf for overtraedelse af bestemmelser i bl.a. kere-
og hviletidsforordningen og takografforordningen.

- Bekendtgarelse nr. 328 af 28. marts 2007 om kere- og hviletidsbestemmel-
serne i vejtransport, hvor bl.a. de nationale undtagelsesbestemmelser er
implementeret, ligesom der er fastsat regler for anvendelse af takografer og
opbevaring af oplysninger fra kontrolmyndigheder. I bekendtgerelsen regu-
leres det endvidere, hvilke overtradelsestyper i henholdsvis kere- og hvile-
tidsforordningen og takografforordningen der kan sanktioneres samt straf-
ferammen for sanktioneringen.

- Bekendtggrelse nr. 1484 af 13. december 2013 om autorisation af vaerkste-
der til udferelse af arbejde pa takografer inden for vejtransport, hvori det
bl.a. reguleres, hvilke betingelser vaerksteder skal opfylde for at opna auto-
risation til at udfere arbejde pa takografer og gyldighedstiden for sddanne
autorisationer.

Bekendtgorelse nr. 687 af 29. juni 2005 om udstedelse af takografkort, hvori
det bl.a. reguleres, hvilke betingelser man skal opfylde for at fa udstedt et tako-
grafkort (forerkort, veerkstedskort og virksomhedskort) og gyldighedstiden for
naevnte kort.

7. Konsekvenser

7.1 Lovgivningsmaessige konsekvenser

Da der er tale om @ndring af to forordninger, vil en vedtagelse af eendringsfor-
slagne vaere umiddelbart gaeldende i Danmark. Der er derfor kun i begraenset
omfang behov for ny lovgivning i form af pracisering af sanktionsbestemmel-
serne i bekendtgerelse nr. 328 af 28. marts 2007 om kere- og hviletidsbestem-
melserne i vejtransport (kare- og hviletidsbekendtgarelsen).

I bekendtgarelsen vil der séledes bl.a. skulle indsettes en straffehjemmel for de
to nye overtraedelsestyper, som findes i Kommissionens forslag under hen-
holdsvis artikel 8, stk. 8a (forslaget om, at de reguleere ugentlige hviletider skal
tages i egnet indkvartering med passende sovefaciliteter og sanitaere forhold)
og artikel 8, stk. 8b (forslaget om transportvirksomhedens pligt til at organise-
re forerens arbejde, saledes at foreren kan tilbringe mindst én reguleer ugentlig
hviletid pa sin bopal i lgbet af hver tre pa hinanden folgende uger).

Det kan dog ikke udelukkes, at der vil blive behov for &ndringer pa lovniveau.
7.2 Okonomiske konsekvenser

7.2.1 Statsfinansielle konsekvenser
Det forventes, at forslagene har begraensede statsfinansielle konsekvenser.
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Forslaget om udbygning af det administrative samarbejde og udvekslingen af
data og oplysninger mellem medlemsstaterne kan medfere administrative om-
kostninger. Det gaelder ogsa for eendringer i takografforordningen angaende
Feerdselsstyrelsens virksomhedstilsyn og politiets vejsidekontrol.

Herudover vil den foresldede fremrykning af det tidspunkt, hvor medlemssta-
terne er forpligtede til at udstyre kontrolmyndighederne med udstyr til tidlig
fjernafsloring medfere, at udgiften hertil fremrykkes. Der vurderes ikke at veere
tale om en oget udgift, da der ogsa efter de nuvarende regler er en forpligtelse
til at udstyre kontrolmyndighederne med udstyr til tidlig fjernafslering. Der
vurderes sdledes alene at vaere tale om en fremrykning af udgiften.

7.2.2 Samfundsokonomiske konsekvenser
Forslagene vurderes ikke af have samfundsgkonomiske konsekvenser.

7.2.3 Erhvervsokonomiske konsekvenser

Forordningsforslagene kan medfere administrative konsekvenser for er-
hvervslivet. Arbejdsgiveren forpligtes med forslaget til eendring af kere- og
hviletidsforordningen, til at stille egnet indkvartering med egnede sovefacilite-
ter og sanitere forhold til rddighed for foreren, hvis foreren ikke kan néa at tage
hvilet pa bopelen eller pa en anden privat beliggenhed, der velges af foreren i
forbindelse med afholdelse af ugentlige hvil.

Det er ikke muligt pd nuveerende tidspunkt at vurdere omfanget af konse-
kvenserne for dansk erhvervsliv, da det vil bero pa en nermere vurdering af,
hvilken form for indkvartering der anses for egnet.

Herudover vil den foresldede &ndring af kere- og hviletidsforordningens krav
om registrering af andre aktiviteter end keretid samt den foreslaede sendring af
takografforordningen, hvorefter der indferes forpligtelse for forere, der ikke gor
brug af 'intelligente takografer’ til at registrere koretgjets position i en takograf
efter at have krydset en graense, kunne medfere ggede administrative omkost-
ninger for erhvervslivet.

Endelig vil fremrykning af ibrugtagningstidspunktet for den "intelligente”
takograf, herunder tidligere udfasning af de eldre takografer, som fremgar af
det seneste forslag fra formandskabet, kunne fa gkonomiske konsekvenser for
dansk erhvervsliv.

Feerdselsstyrelsen vurderer, at der samlet set forventes omkostninger til retro-
fitting for lastbiler og busser for ca. 27,3 mio. kr. ved ibrugtagning af den intel-
ligente takograf i 2034 (som er ibrugtagningstidspunktet efter de nugaeldende
regler) og ca. 96,4 mio. kr. ved ibrugtagning i 2026.
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ger til retrofitting siledes forages, da en stor del af de karetgjer, der naturligt
ville vaere blevet udskiftet inden 2034, i stedet vil skulle retrofittes.

8. Horing

Forslaget er sendt i hering hos EU-Specialudvalget for Transport, Bygning og
Bolig den 12. juni 2017 med frist for heringssvar den 21. juni 2017.

Der er modtaget hgringssvar fra DTL, ITD, Dansk Industri, Dansk Erhverv,
Danske Speditarer, Dansk Byggeri, 3F, LO og Trafikselskaberne i Danmark.

DTL

DTL — Danske Vognmeend skal hermed fremkomme med vore forelgbige be-
merkninger, idet vi i lyset af den meget korte heringsfrist skal forbeholde os ret
til at fremkomme med yderligere bemerkninger.

Generelle bemaerkninger

Det er naeppe sandsynligt at alle forslagene i transportpakken vil blive behand-
let samlet. Det kommende formandskab har allerede signaleret gnske om at
fokusere pa specifikke forslag. Imidlertid finder DTL, at revision af 1071/2009
0g 1072/20009, forslag om revision af 561/2006 og 165/2014 samt forslag om
revision af 2006/22 og fastsattelse af seerlig regler for vejtransport i relation til
96/710g 2014/67 hanger ulgseligt sammen, og det er derfor afggrende at disse
forhandles samlet.

Overordnet statter DTL den ggede indsats for kontrol og at der fastsaettes mal
for kontrol, men vi finder at pakken savner tiltag der forbedrer kvaliteten og
omfanget af statistik om vejgodstransport inklusiv cabotage. At basere videre
kontrol pé ikke komplette statistikker er problematisk.

Generelt er DTL positiv over det stillede forslag til 2endring af forordning
561/2006 (Kerehviletidsforordningen) og 165/2014 (Takografforordningen). I
en vis udstraekning vil &ndringerne imgdekomme de gnskede resultater i for-
hold til at sikre passende arbejdsvilkar og social beskyttelse for forere, undga
konkurrenceforvridning og bidrage til feerdselssikkerheden.

Af specifikke bemaerkninger til forslaget skal vi papege folgende opmarksom-
hedspunkter:

Artikel 6, stk. 5:

For sa vidt angédr harmonisering af forerenes forpligtigelser til at registrere det
arbejde, som de udferer ud over selve karslen og de perioder, hvor de star til
radighed, mé det antages, at forslaget tilgodeser, at pauser og hvil er udeholdt
fra kravet om registrering, nar foreren ikke er pa arbejde og derved holder fri.



Det fremgar dog af Takografforordningens artikel 34, stk. 3, at en forer skal
lave manuelle optegnelser/registreringer, nar han har forladt keretgjet. Dette
krav underbygges af EU Kommissionens forslag til Clarification note 7, som
preciserer, at en forer skal registrere sine aktiviteter, herunder andet arbejde,
radigheds og pause/hvil, uanset om foreren rent faktisk er pa arbejde den pa-
galdende dag. Dette medfarer et 24/7/365” registreringskrav til fareren, hvil-
ket mé opfattes som en ungdig administrativ byrde, ligesom bestemmelsen i
mange tilfeelde vil give branchen vasentlige udfordringer i praksis, serligt for
de forere som ikke altid kerer i et koretgj forsynet med takograf.

Det anbefales, at lovteksten praeciseres pa dette omrade, saledes at det tydeligt
fremgar, at ikke registrerede kerehviletidsdata for en forer leest som *?” i ud-
gangspunktet skal betragtes som hvil, og at registreringspligten til pause/hvil
kun er tilstede, safremt foreren er pa arbejde og far lon.

Artikel 8, stk. 6:

For sa vidt angér selve forslaget til zendring af atholdelse af reducerede og regu-
leere ugehvil har vi ingen bemaerkninger. Dog ber referenceperioden for 2 ugers
keretid som anfert i artikel 6, stk. 3, udvides til en laengere referenceperiode pa
fire pa hinanden folgende uger. Dette begrundes i forhold til, at der i planleg-
ningen af en forers arbejdstid i en 4 ugers periode er lagt op til, at en chauffer
kan arbejde 3 uger og holde den 4. uge fri. Sdfremt keretiden i referenceperio-
den ikke udvides, vil der blive et produktionstab, ligesom begransningen fryg-
tes at kunne skabe mere stilstand og flere lastbiler pa vejene.

Hverken ferdselssikkerheden eller chaufferernes arbejdsvilkéar vurderes at
blive tilsidesat ved en udvidelse af referenceperioden til fire pa hinanden fol-
gende uger, safremt den maksimale ugentlige koretid fortsat fastholdes til at
kunne udggre op til 56 timer, og da det bliver muligt at planlagge en friuge
hver 4. uge.

Artikel 8, stk. 7:

Teksten er for uprecis og bar defineres saledes: "Hvil, der tages som kompen-
sation for reduceret ugentlige hvil, skal tages forud for eller i forlaengelse af en
reguleer ugentlig hviletid pa mindst 45 timer som en samlet hviletid”.

Artikel 8a:

Det bar fremga, hvorledes “egnet indkvartering” skal dokumenteres over for
myndighederne. Fx vil det veere vanskeligt for foreren at dokumentere, at han
har holdt sit regulaere ugehvil pa bopalen. Der henvises i gvrigt til Takograffor-
ordningens artikel 34, stk. 3, hvori det fremgar, at medlemsstaterne ikke méa
palaegge forere et krav om at forelaegge formularer, der bekrafter deres aktivi-
teter, nar de har forladt keretgjet.

Artikel 8b:
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Teksten er for upracis. Det bar fremga, at det pahviler arbejdsgiveren at afhol-
de forerens transportudgifter til og fra bopaelen, nar foreren overtager eller
overdrager koretgjet til en anden forer uden for sin egen bopel eller ansattel-
sesstedet/firmaadressen, samt i situationer, hvor keretgjet ikke er i drift og
derved holder stille, mens fareren er rejst hjem for at holde reguleer hviletid.

Tillige ber det klart fremga, at rejse til og fra et koretgj i forbindelse med afhol-
delse af et reguleert ugentligt hvil sker i henhold til artikel 9, stk. 2 og 3 (radig-
hedstid eller andet arbejde).

Afslutningsvis skal vi anfere, at DTL gerne havde set en @&ndring af Kerehvile-
tidsforordningens artikel 6, stk. 1, sdledes at den daglige keretid altid kan udge-
re op til 10 timer, og ikke som i dag 9 timer samt to gange i lobet af en uge 10
timer. Som begrundelse herfor skal anfares, at sdfremt en forer pa en dag har
kort 9 timer og 10 minutter, har fereren gjort brug af én 10 timers koredag.

ITD

Med baggrund i den meget korte haringsfrist tager vi forbehold for eventuelle
yderligere bemerkninger efter uddybende granskning af forslaget. ITD har
folgende bemarkninger til de i forslaget anferte &endringer af forordning
561/2006/EF og forordning 165/2014/EU:

Overordnede generelle bemarkninger

ITD statter intentionerne om at sikre fair konkurrencevilkar pa det europaeiske
transportmarked, forbedre arbejdsvilkarene for chaufererne og forbedre sik-
kerheden pa de europziske veje.

De nuvarende regler om afholdelse af det ugentlige hvil har resulteret i natio-
nale sarregler og vaesentligt egede byrder for transportbranchen. Der er derfor
behov for klare faelles europaeiske regler pa omradet. ITD vurderer, at forslaget
om en precisering af den gaeldende lovgivning inden for hvil i forerhuset er et
fornuftigt modsvar til de nationale forbud mod hvil i fererhuset, som Tyskland
og andre EU-lande fornylig har indfert. EU-Kommissionen folger her en ind-
stilling fra EU-Domstolens generaladvokat, hvor man forbyder, at chaufferer
kan foretage deres lovpligtige 45- timers hvil i deres koretgj.

Det er afgarende for, at ITD kan stotte forslaget, at det er en model, hvor chauf-
faren kan afholde flere reducerede ugehvil i treek og dermed kan udskyde de
regulaere 45- timers ugehvil. Kommissionens forslag betyder, at chaufferen far
mulighed for at kere ude i laengere tid - for han skal afholde sit reguleere 45-
timers ugehvil. For ITD er det afgorende, at de to elementer ses i en sammen-
hang og ikke skilles ad.

Samlet set, mener ITD dog, at de varierende tidsrammer, der foreslas (2-, 3- og
4-ugers perioder) modarbejder hinanden. Derved edelegges intentionerne om
klare og fleksible bestemmelser. ITD gnsker en ensartet tidsramme pa 4 uger.
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Konsekvensen af de overlappende perioder er oget kompleksitet og mindre
effektivitet i forbindelse med planlegningen til ugunst for bade chauffgrerne og
transportvirksomhederne.

ITD gnsker en konsekvent overgang til en 4-ugers ramme, der vil kunne skabe
oget fleksibilitet for bade chaufferer og transportvirksomheder og mulighed for
effektiv planleegning, uden at det gar ud over trafiksikkerheden.

ITD kan ikke statte Kommissionens forslag til krav om, at arbejdet skal tilrette-
leegges pa en sddan made, at chaufferen hver tredje uge tvinges til atholde et
reguleert ugentligt hvil pa bopelen.

Grundleggende ber enhver ansat frit kunne disponere over egen fritid og be-
slutte, hvor denne tilbringes. Derudover mener ITD, at referenceperioden ber
vere fire uger jevnfore ovenstdende bemarkninger. Endelig bor referencen i
teksten tage udgangspunkt i ansattelsesstedet og ikke i den ansattes bopael.

Samlet set giver forslaget anledning til en raekke juridiske og praktiske ubesva-
rede speargsmal. ITD gnsker blandt andet, at det bliver praciseret, om det er
myndigheden eller chaufferen, der har bevisbyrden i forhold til, at chaufferen
har atholdt et ugentligt hvil pa hotel, ved privat indkvartering eller pa bopelen.
Derudover mangler der klarhed omkring, hvorvidt chaufferen efter afholdt hvil
uden for bilen ma opholde sig i fererhuset i nogle timer for chaufferen skal kare
igen. Dertil kommer overnatningskapaciteten. I dag er rastepladserne ikke ind-
rettede med chaufferhoteller, og der er kun fa sikrede rastepladser, hvor bilen
kan efterlades trygt.

ITD foreslar derfor, at EU udvider det europaiske netvark af sikre parkerings-
pladser med assistance fra EU-programmer, sésom TEN-T eller gennem Of-
fentlig Privat Partnerskab (OPP).

Udfordringer med "2-, 3- og 4-ugers perioderne”

Zndringerne i 561/2006/EF, artikel 8, stykke 6 &bner for, at chauffererne kan
planlaegge deres ugentlige hviletider pa en mere fleksibel méde hen over 4 pa
hinanden folgende uger. Denne @&ndring kan potentielt lette planleegningen og
give mulighed for effektiv afvikling af iseer l&ngere internationale transporter.
Samtidig giver eendringen mulighed for yderligere effektivisering af lokale og
regionale transporter i perioder med sasonudsving, eksempelvis hastperioder
eller andre perioder hvor transportbehovet oges ekstraordinzert. Sammen med
kravet om, at kompensation for reducerede hvil skal tages sammen med et re-
guleert ugehvil uden for koretgjet, ville en 4-ugers periode eksempelvis kunne
forlgbe som illustreret i figur 1 herunder.
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En 4-ugers periode, som illustreret i eksemplet (figur 1), vil betyde enkel og
effektiv planlaegning, samtidig med at chaufferen i dette eksempel vil opné en
8-dages sammenhangende hvileperiode hjemme, eller hvor han matte gnske at
opholde sig. I serlige tilfaelde, hvor chaufferen af en eller anden arsag ikke kan
na helt hjem, er der endda mulighed for at afholde det forste regulaere ugehvil
pa et hotel eller andet egnet overnatningssted og kore yderligere 2 dage, tirsdag
og onsdag i fjerde uge.

2-ugers periode

Da bestemmelsen i 561/2006/EF, artikel 6, stykke 3 imidlertid ikke foreslas
endret i udkastet og dermed fastholder bestemmelsen om maksimalt 9o kere-
timer i en 2-ugers periode, vil chauffaren allerede pa fjerdedagen i den anden
uge have opbrugt sin keretid. Det betyder, at chaufferen nu skal holde hvil i tre
doegn frem til udgangen af uge 2. Dermed bortfalder den tilsigtede fleksibilitet,
der ellers kunne opnas i henhold til den foreslaede &ndring i artikel 8, stykke 6,
litra (b) — se figur 2.
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3-ugers periode

Forslaget om 561/2006/EF artikel 8, stykke 8b tilfgjer en rullende 3-ugers pe-
riode, hvor fereren skal have mulighed for at returnere til bopalen. Bestem-
melsen medferer endnu mere kompleksitet og underminerer fuldsteendigt in-
tensionerne om mere fleksibilitet inden for en 4-ugers periode. I praksis vil
bestemmelsen sammen med ovennavnte 9o-timers begransning inden for en
2-ugers periode umuliggare en effektiv planlaegning og udnyttelse af mulighe-
derne for at afholde 2 reducerede ugehvil i to pd hinanden felgende uger, som

der laegges op til i artikel 8, stykke 6, litra (b) — se figur 3.
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Figur 3

Konsekvent 4-ugers ramme — fleksibilitet og effektivitet

ITD vil med baggrund i ovenstdende opfordre ministeren til at arbejde for fol-
gende @ndringsforslag til Europa-Kommissionens forslag:
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561/2006/EF, artikel 6, stykke 3: Foreslds aendret til:
”Summen af koretiderne i to pa hin- | Summen af kegretiderne i fire pa hin-
anden folgende uger ma ikke oversti- | anden folgende uger ma ikke oversti-
ge 90 timer.” ge 180 timer.”

Se endvidere nedenstdende bemarkninger til artikel 8b.
Qurige bemaerkninger til 2andringsforslag af 561/2006/EF
Artikel 6, stykke 3:

Se bemarkninger oven for.

Artikel 6, stykke 5:

Ingen umiddelbare bemerkninger forudsat, at &ndringer i bestemmelsen ikke
leder til yderligere administrative byrder.

Artikel 8, stykke 6:

Valget mellem litra a) eller b) leeses som et enten eller — betyder formuleringen,
at der ikke ma tages ét reduceret ugehvil og tre regulaere ugehvil i en fireugers
periode? Hvis dette er tilfaeldet foreslas indsat: ”, eller c) tre regulaere ugentlige
hviletider pa mindst 45 timer og en reduceret ugentlig hviletid pd mindst 24
timer” og i det efterfolgende afsnit "Ved anvendelsen af litra b) eller ¢) ...”

Artikel 8, stykke 7:

Bestemmelsen medferer en vaesentlig indskraenkning i fleksibiliteten og der-
med en forringelse af mulighederne for en effektiv transportplanlaegning. Som
bestemmelserne er i dag, kan kompensationen for et reduceret ugehvil tilrette-
laegges i forbindelse med et dagligt hvil. Ifalge forslaget vil kompensationen
fremover skulle atholdes i tilknytning til et 45-timers hvil. ITD gnsker at opret-
holde den geldende bestemmelse.

Artikel 8a:

ITD vurderer, at forslaget om en precisering af den geeldende lovgivning inden
for hvil i farerhuset er et fornuftigt modsvar til de nationale forbud mod hvil i
farerhuset, som Tyskland og andre EU-lande for nylig har indfert. EU-
Kommissionen folger her en indstilling fra EU-Domstolens generaladvokat,
hvor man forbyder, at chaufforer kan foretage deres lovpligtige 45-timers hvil i
deres koretgj. Samtidig foreslar man dog en model, hvor chaufferen kan afhol-
de flere reducerede hvil og dermed kan udskyde det lovpligtige 45-timers hvil.
Forslaget betyder, at chaufferen far mulighed for at kere ude i laengere tid - for
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han skal atholde sit lovpligtige 45-timers hvil. ITD er, som navnt, positiv, men
det er afgarende, at de to elementer ses i en sammenheng og ikke skilles ad.

Artikel 8b:
ITD kan ikke stotte Kommissionens forlag under stykke 8b:

1) ITD mener principielt ikke, at forordningen skal fastleegge, hvor chaufferen
skal tilbringe sin fritid. Grundleeggende ber enhver ansat frit kunne disponere
over egen fritid og beslutte, hvor denne tilbringes. Jaevnfore ovenstédende be-
merkninger mener ITD, at referenceperioden ber vere fire uger. En konse-
kvent overgang til en 4-ugers ramme vil kunne skabe oget fleksibilitet for bade
chauffgrer og transportvirksomheder og mulighed for effektiv planleegning.

2) Efter ITD’s opfattelse bor referencen i teksten endvidere tage udgangspunkt
i ansattelsesstedet og ikke den ansattes bopzel. Arsagen er, at den ansattes bo-
pel ikke bar vaere en hindring for chaufferen, ligesom det kan veere problema-
tisk, at det at en chauffor, som ansker at skifte bopzalsland, kan have betydning
for ansaettelsesforholdet.

ITD foreslér derfor enten artikel 8b slettet eller &endret til:

Foreslaet artikel 8b: Foreslds aendret til:

“Vejtransportvirksomheden organise- | “Vejtransportvirksomheden organise-
rer forerens arbejde, séledes at fore- rer forerens arbejde, saledes at fore-
ren kan tilbringe mindst én reguleer ren, hvis denne gnsker det, har mu-
ugentlig hviletid eller ét ugentligt hvil | lighed for at returnere til ansattelses-
pa mere end 45 timer, der tages som | stedet kan-tilbringe og atholde mindst

kompensation for reduceret ugentlig én reguleer ugentlig hviletid eller ét
hviletid, pé sin bopel i labet af hver ugentligt hvil pd mere end 45 timer,
tre pa hinanden folgende uger.” der tages som kompensation for re-

duceret ugentlig hviletid, pa-sin-bopael
i lobet af hver fire pa hinanden fol-

gende uger.”

Artikel 9, stykke 1:

Positivt, at "faergereglen” udvides til ogsa at kunne anvendes i forbindelse med
et reduceret ugehvil. Tiltaget oger fleksibiliteten i forbindelse med planlegnin-
gen af de bergrte transporter.

Artikel 12, stykke 2:

Positivt, at fleksibiliteten ages for at na frem til egnet indkvartering i saerlige
tilfeelde.




Artikel 3, litra h), artikel 4, litra r), artikel 7, stykke 3, artikel 14, stykke 2,
artikel 15, artikel 19, stykke 1, artikel 22, stykke 1, stykke 2, stykke 3a og 3b,
artikel 25, stykke 2:

Ingen bemaerkninger

Bemaerkninger til &endringsforslag af 165/2014/EU

Artikel 8, stykke 1, andet led:
Ingen bemaerkninger.
Artikel 34, stykke 7, forste afsnit:

ITD anerkender vigtigheden af precise registreringer af, hvornar et koretgj
krydser en landegraense serligt i forbindelse med effektiv handhaevelse af de
foresldede bestemmelser om udstationering med videre. Vi vil dog tillade os at
udtrykke betaenkelighed ved den manuelle registrering og understrege vigtig-
heden af en entydig definition af “egnet holdeplads”. Ved sterre, sterkt trafike-
rede greenseovergange, iser pa motorvejsnettet, er der ikke egnede sideanlaeg,
hvor sa mange lastbilvogntog kan holde ind og indleese landekode i takografen.
Dette kan potentielt fore til uenighed med kontrollerende myndigheder om,
hvornar keretgjet nar en “egnet holdeplads”, eller hvorvidt en sddan allerede er
passeret, hvis keretgjet underkastes en vejsidekontrol pa streekningen efter en
grensepassage.

Dansk Industri

Generelt er der behov for, at forslaget giver mere fleksibilitet i forhold til tilret-
telaeggelse koretid og hviletid, da reguleringen i dag er en af de mest omkost-
ningstunge og byrdefulde EU-reguleringer pa transportomradet. Det er DI
Transport opfattelse, at der sagtens kan give mere fleksibilitet uden at det gar
ud over trafiksikkerheden.

For at lave regelforenkling for den kollektive bustransport, sa skal DI Transport
anmode om at undtagelsen i artikel 3 om rutekersel med personer @ndres fra
de nuvaerende 50 km til 100 km, hvilket svarer til de ovrige undtagelser med
kilometerbegransning.

DI Transport er skeptiske for at udvide registreringen af anden arbejdstid” i
artikel 6, stk. 5, da det kan oge de administrative byrder.

For sd vidt angar to-mandsbetjening, sa kan DI Transport stette praciseringen.

For sa vidt angar af afholdelsen af ugentlige hvil, mener DI Transport, at det
bor vaere muligt at afholde 1 reguleert ugentligt hvil og 3 reducerede ugentlige
hvil inden for en periode pa fire uger. Dette vil give mere fleksibilitet.
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Kommissionens forslag til artikel 8, stk. 6 er i gvrigt upraecist, da det kan laeses
som at det er enten a) fire regulare ugentlige hvil eller b) to reduceret ugentlige
hvil og to reguleere ugentlige hvil. Det ber dog ogsa vaere muligt f.eks. kun at
afholde ét reduceret ugentlig hvil og 3 reguleere ugentlig hvil.

Kommissionens forslag giver lidt mere fleksibilitet i forhold til atholdelse af det
ugentlig hvil og det reducerede ugentlig hvil ved at tillade to reducerede ugent-
lige hvil i traek, hvilket er positivt. Men det er desvaerre langt fra tilstraekkeligt
og sveert at anvende i praksis, da forslaget ikke samtidigt giver mere fleksibilitet
i forhold til den gennemsnitlige keretid.

DI Transport mener derfor, det er helt afggrende, at keretid ogsa regnes over
en fire uger periode, uden at den maksimale keretid nedvendigvis @&ndres, dvs.
at artikel 6 stk. 3 i forordning 561/2006 bar @&ndres til >summen af keretiderne
pd fire pa hinanden folgende uger ma ikke overstige 180 timer”, i stedet for de
nuverende 90 timer pa to uger. Dette vil give mere fleksibilitet uden at age
maksimale ugentlige koretiden.

For sé vidt angar den daglige koretid, sa bar det tillades, at den daglige keretid
sattes til ti timer eller alternativt hgjst fire gange i lobet af en uge sattes op til
ti timer, i stedet for de nuveerende to dage pa en uge. Dette vil hellere ikke oge
den ugentlig keoretid, men giver mere fleksibilitet.

DI Transport mener, at kompensationen for reduceret ugentlige hvil fortsat ber
kunne atholdes for eller efter en anden hviletid, dvs. enten daglige hvil og/eller
regulaere ugentlig hvil, ellers vil det veere en veesentlig begraensning kere- og
hviletidsregler og tilretteleeggelse af arbejdet. DI Transport leegger derfor vaegt
pa at fastholde den nuvaerende artikel 8, stk. 71 forordning 561/2009.

Handhaevelsen af de nuvaerende upracise regler om afholdelse af det regulare
ugentlig hvil i en raekke medlemslande, har skabt usikkerhed og vaesentlige
ogede byrder for transportbranchen. Der er derfor behov for klare fzlles euro-
peiske regler pid omradet.

Kommissionens forslag om, at det regulare ugentlige hvil ikke ma aftholdes i
farerhuset, rejser en raekke praktiske problemer i forhold til handhaevelsen:
Hvordan skal chaufferen dokumentere, at han har afholdt et ugentlig hvil ved
privat indkvartering eller derhjemme? Skal chaufferen medbringe dokumenta-
tion for alle regulaere ugentlige hvil afholdt de seneste 28 dage? P4 mange ho-
teller skal man vaere ude senest kl. 12, men hvis chaufferen forst ma kere igen
Kkl. 17, ma han sé opholde sig i forerhuset indtil han kan kere igen? Alle usik-
kerhederne om handhevelse bar afklares under forhandlingerne.

DI Transport kan ikke stotte Kommissionens forslag til ny artikel 8b, der stiller
krav om, at arbejdet skal tilrettelaegges pa en sddan méade, at chaufferen hver
tredje uge kan atholde et regulaert ugentlige hvil derhjemme.
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Forslaget til ny artikel 8b er det i strid med overenskomsten mellem ATL/DI og Side 55/128
3F om grenseoverskridende korsel (eksportoverenskomsten), der tillader, at
chaufferen kan vaere vaek fra ansettelsesstedet i 28 dage.

DI Transport mener derudover principielt ikke, at forslaget ber fastleegge, hvor
chauffegren frivilligt matte gnske at tilbringe sin fritid. Forslaget til artikel 8b
foreslds derfor enten slettet eller endret til:

“Vejtransportvirksomheden organiserer forerens arbejde, sdledes at foreren
kan, hvis han ensker det, tilbringe mindst én regulaer ugentlig hviletid eller ét
ugentligt hvil pG mere end 45 timer, der tages som kompensation for reduce-
ret ugentlig hviletid, pa sin bopeel i lobet af hver fire pa hinanden folgende
uger."

DI Transport kan statte forslaget til @ndring af artikel 12, der giver chaufferen
mulighed for at na passende overnatningsfacilitet i forbindelse med det daglige
eller ugentlige hvil.

Afslutningsvis skal DI Transport bemeerke, at det er veesentlig at fastholde de
nuverende muligheder for undtagelse i artikel 13. Endvidere ber det overvejes,
om kersel med flydende, feerdigblandet beton ber tilfgjes undtagelsesmulighe-
derne, da disse har en kort levetid fra de har forladt fabrikken.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv har modtaget ministeriets hering af 09. juni 2017 og har ingen
serlige bemaerkninger hertil.

Danske Speditgrer

Europa-Kommissionens forslag til forordning om andring af forordning
561/2006/EF om minimumskravene for maksimal daglig og ugentlig keretid
mm

Danske Spediterer kvitterer for det fremsendte forslag vedr. ovenstaende og for
muligheden for at afgive bemerkninger hertil. Med baggrund i den meget korte
heringsfrist tager vi forbehold for, at der kan blive tale om supplerende be-
meaerkninger fra vores side efter en ngjere granskning af forslaget.

Overordnet set mener Danske Spediterer, at EU-vejpakken indeholder forslag,
der giver begrundet hab om afbalancerede lgsninger, som giver de danske spe-
ditions- og logistikvirksomheder gode muligheder for at planlagge og afvikle
transporterne effektivt, sikkert og optimalt, samtidig med at der ogsa skabes
ordnede forhold for medarbejderne. Begge dele er vigtige for logistikken og for
Danske Speditarer.

Danske Speditarer haber, at EU-vejpakken kan blive vendepunktet for de per-
spektivlgse og byrdefulde nationale seerordninger, der afviger fra den feelles
EU-kurs.



e

4

Efter vores opfattelse har de mange protektionistiske serordninger fort til tab
af konkurrencekraft uden i gvrigt at sikre ordnede forhold for nogen.

Danske Spediterer onsker overordnet at stotte bestrabelserne pa at sikre fair
konkurrencevilkar pa det europeiske transportmarked, forbedre arbejdsvilka-
rene for chauffererne og forbedre trafiksikkerheden.

Danske Speditarer har ikke noget konstruktivt at indvende imod, at 45-timers
hvilet afholdes uden for lastbilen, mens andre hvil kan holdes i faorerhuset.
Danske Speditarer stotter tillige Kommissionens model, hvorefter 45-timers
hvilet kan udskydes.

Vi statter praciseringen af, at arbejdsgiveren er forpligtet til at stille egnet ind-
kvartering med egnede sovefaciliteter og sanitaere forhold til radighed for fore-
ren, hvis foreren ikke kan na at tage en ugentlig hviletid pa en privat beliggen-
hed.

Danske Spediterer mener principielt ikke, at forordningen skal fastleegge, hvor
chaufferen skal tilbringe sit hvil. Enhver lenmodtager skal kunne disponere
over sin egen fritid og beslutte, hvor denne skal tilbringes.

Bade af hensyn til chauffarens sikkerhed, nar der tages daglige og reducerede
hvil i fererhuset, og af hensyn til muligheden for at parkere lastbil med og uden
gods pa betrykkende vis i den periode, hvor foreren skal afholde sit lange hvil
vaek fra koretgjet, onsker vi det europaiske netveerk af sikre parkeringspladser
udvides, eksempelvis med assistance fra europaiske programmer som TEN-T.

Danske Spediterer mener, at ovenstdende initiativer til sikker parkering af
lastbil med og uden gods” og “chauffaerens sikkerhed” anses for at vare en ab-
solut forudsatning for, at det vil give mening med en hdndhavelse af forbuddet
mod afholdelse af det lange chaufferhvil i fererhuser.

Efter vores opfattelse vil det have stor betydning, at chaufferen ikke blot bliver
tvunget vaek fra sit koretgj uden at have andre og bedre steder at tilbringe sit
lange hvil, ligesom der skal tages serigse initiativer til etablering af sikrede ra-
stepladser og overnatningsfaciliteter. Dette vil Danske Spediterer gerne i dialog
med Vejdirektoratet om.

Dansk Byggeri

Artikel 13 1 Kore-hviletidsforordningen ber ogsa dbnes for at lette administra-
tive byrder for SMV’er og handvarkere

Begge forordningers formal er at sikre arbejdsforhold og trafiksikkerhed i for-
hold til professionelle chaufforer. Desvaerre rammer reglerne ogsa mange virk-
somheder indenfor byggeerhvervet, pa trods af at deres primaere erhverv ikke
er transport, og de ikke er udfordrede i forhold til arbejdsforhold, og sjeeldent
udger en trafiksikkerhedsmeessig risici. P4 den baggrund er flere andre bran-
cher udtaget. Det drejer sig eksempelvis om landbrug og gartnerier (art 13.b).

Side 56/128



Installation af takograf er samtidig en stor omkostning for en virksomhed, som
ofte kun fa gange arligt transporterer materiale eller materiel, som gor det ngd-
vendigt at have installeret takograf. Ligeledes er det ogsa en stor administrativ
byrde at efterleve regler, kontrol og opbevare data.

Dansk Byggeri har ingen kommentarer til de artikler der &bnes, men mener, at
ogsd art. 13 i (EF) nr. 561/2006 bgr abnes, sa det kun er nadvendigt at installe-
re takografer, nar installationen understotter forordningens formal, nemlig
ordentlige arbejdsforhold og trafiksikkerhed.

Listen over mulige nationale undtagelser bor udvides

Forordningen rummer i Art. 13 en liste over mulige nationale undtagelser, bl.a.
landbrugs-, gartneri- skovbrugsvirksomheder m.m. (art. 13b.). Dansk Byggeri
mener helt overordnet, at ogsa byggeerhvervet bor medtages pa denne liste
over undtagelser, da deres primeere erhverv heller ikke er transport, pa tilsva-
rende vis som de brancher der er undtaget.

Det er pa trods af, at der allerede i dag i forordningens art. 13 d, ogsa kaldet
handveerkerundtagelsen, er mulighed for undtagelse fra takograf for en raekke
af byggeriets koretgjer. Ordlyden ber dog a&ndres en anelse, da den som den er i
dag medforer anseelige administrative byrder og skonomiske omkostninger for
mange virksomheder. Dansk Byggeri foreslar derfor, at virksomheder som ty-
pisk kun transporterer materiel eller materiale til eget brug inden for et geogra-
fisk afgreenset omrade pa 100 km, og med max veegt pa 7,5 T ogsa undtages,
idet de nuvaerende regler er uhensigtsmaessige. Dansk Byggeri foreslér saledes,
at ordlyden i art. 13d aendres fra:

“Koretajer eller kombinationer af koretajer med en storst tilladt totalvaegt pa
ikke over 7,5 ton, der benyttes til transport af materiel, udstyr eller maskiner,
som foreren benytter til udovelsen af sit erhverv, og som kun benyttes inden
for en radius af 100 km fra virksomhedens hjemsted, dog pa den betingelse, at
korslen af koretojet ikke er forerens hovedaktivitet.”

Til:

“Koretajer eller kombinationer af keretajer med en storst tilladt totalvaegt pa
tkke over 7,5 ton, der benyttes til transport af materiel, udstyr eller maskiner,
som virksomheden benytter til udovelsen af sit erhverv, og som kun benyttes

inden for en radius af 100 km fra virksomhedens hjemsted, dog pa den betin-
gelse, at korslen af koretajet ikke er forerens hovedaktivitet.”

Séaledes, at “foreren” erstattes med "virksomheden”.

Det vil skabe langt mere fleksibilitet for mange handvarkere, som i dag eksem-
pelvis kun er undtaget takograf, hvis de eksempelvis transporterer materiale
eller materiet, og det udelukkende er dem der anvender det. Ligeledes er det en
udfordring i forhold til letvogne, som er fagtermen for fx skurvogne. Efter reg-
lerne om velfaerdsforanstaltninger skal der stilles letvogne (fx toiletter og fro-
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kostrum) til radighed for medarbejderne, nar arbejdet overstiger 3 dage. Men
efter Forordningens undtagelser er der krav til, at det udelukkende er den som
transportere materiel, som selv skal bruge materiellet. Det vil altsa betyde, at
hver medarbejder skal transportere sin egen skurvogn, hvis man vil undga at
skulle installere takograf. Det, pa trods af, at de hverken overstiger 7,5 T, korer
under 100 km fra virksomhedsadressen, og generelt ikke er til fare for trafik-
sikkerheden eller gor det udfordrende at sikre ordentlige arbejdsforhold.

Flydende beton er fordzerveligt

I de nationale undtagelser i art. 131 og 13n er ogsd mejeriprodukter og slagteri-
affald naevnt, fordi det er fordarvelige varer. Dansk Byggeri mener, at ogsa
flydende, feerdigblandet fabriksbeton ber medtages her. Flydende fabriksbeton,
som udelukkende transporteres over korte afstande, og kun har en kort "leve-
tid” pa ca. 90 minutter fra det forlader fabrikken for det ikke lengere er anven-
deligt, ber undtages pa linje med de andre allerede undtagede fordervelige
produkter i art 131 og 13 n.

Pa baggrund af ovenstaende, hdber Dansk Byggeri, at man vil foresld Kommis-
sionen at abne artikel 13 i Kore- hviletidsforordningen ud over de allerede plan-
lagte artikler.

3F

Kommissionen har som en del af det, der i daglig tale kaldes vejpakken, fremsat
forslag til eendringer i kare- hviletidsbestemmelserne. Den storste eendring
vedrorer &ndringerne i ugehvilet, hvor referenceperioden &ndres fra 2 til 4
uger og pa en sdidan made, at man fremover i en 4 ugers periode vil kunne tage
2 reducerede hvil i 2 pa hinanden falgende uger, hvorefter der skal atholdes et
reguleert ugehvil med tilleeg af de resterende timer.

Safremt en arbejdsgiver valger at bruge denne regel fuldt ud, vil fereren kom-
me i en situation, hvor det vil vaere muligt at overnatte i bilen i op til 20 dage i
traek. Det efterfalgende lange hvil vil derefter andrage 87 timer. Dette skal ses i
forhold til den situation, vi har i dag, hvor man maksimalt kan overnatte i bilen
i12 dage i traek.

Kommissionen oplyser, at endringerne er indfert ud fra et enske om at indfere
mere fleksibilitet i reglerne og understreger, at &ndringen efter Kommissio-
nens opfattelse ikke pavirker vejsikkerheden.

Nar der er fastsat regler om et regulaert ugentligt hvil pa mindst 45 timer, er
dette selvfalgelig ud fra en betragtning om, at det er den periode, der skal til,
for man fuldt ud er udhvilet og kan pabegynde en ny arbejdsperiode.

En forlaengelse af arbejdsperioden, som angivet af Kommissionen, vil derfor

efter 3F’s opfattelse klart have negative effekter pa vejsikkerheden. Kommissi-
onen har i sin introduktion til hele vejpakken endvidere gjort opmaerksom p4,
at man vil forbedre de sociale forhold for chauffererne. Det er der absolut ikke
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tale om med den foresldede andring, idet dette vil gore det endnu mere vanske-
ligt, end det er i dag, at fa en naturlig balance mellem hjemmeliv og arbejde for
internationale chauffarer.

Forbundet kan derfor ikke tilslutte sig den foresldede @&ndring.

Herudover tydeliggor man forbuddet mod at atholde det ugentlige hvil i bilen
og fastslar, at arbejdsgiveren skal stille passende overnatningsmuligheder til
radighed, sdfremt hvilet ikke kan afholdes i hjemmet.

Denne &ndring hilser 3F velkommen, om end vi gerne havde set, at man havde
kvantificeret begrebet "passende overnatningsmuligheder”, specielt med hen-
syn til, at flere mere eller mindre serigse arbejdsgivere pa europzisk plan har
udtalt, at et sddant forbud er unedvendigt, og at man jo blot kan udstyre chauf-
faoren med et enmandstelt, som han s& kan sl op i vejkanten.

Efter 3F’s opfattelse indebarer begrebet passende overnatningsmuligheder
som minimum, at chaufferen har adgang til et enkeltvarelse, der er aflaseligt.
Det skal vaere opvarmet i de perioder af aret, hvor der er behov for dette, og der
skal selvfalgelig vaere adgang til bad og toilet samt en eller anden form for spi-
sefacilitet.

LO
LO statter de af 3F afgivne bemaerkninger til Vejpakken.

Trafikselskaberne i Danmark

Grundet kombination af ret omfattende materiale samt en kort frist, har jeg
leenet mig op af input fra UITPs sekretariat, der fremhaever, at ’as a general
statement, one can say that urban public transport (vehicles used for the car-
riage of passengers on regular services where the route covered by the service
in question does not exceed 50 kilometers) is not in the scope of the proposed
amendments’. En del af materialet har fokus pa grenseoverskridende gods-
transport. Det folgende er saledes at betragte som en raekke mulige observati-
onspunkter fra trafikselskaberne.

561/2006 for sd vidt angdr minimumskravene for maksimal daglig og ugent-
lig keretid, minimumspauser samt daglig og ugentlig hviletid og forordning
(EU) nr. 165/2014 for sa vidt angar lokalisering ved hjzlp af takografer

ZEndringer af kore- og hviletidsreglerne (bl.a. for aftholdelse af hvil og registre-
ring af ikke omfattet karsel) kan for rutekersel over 50 km betyde meromkost-
ninger for operateren og dermed hgjere omkostninger forbundet med de lange
ruter.
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9. Generelle forventninger til andre landes holdninger Side 60/128

Danmark er i januar 2017 indgéet i "Vejtransportalliancen”, som udger et sam-
arbejde mellem otte medlemslande (AT, BE, DK, DE, FR, IT, LU, SE), to ob-
servategrlande (NL og EL) og to EFTA-lande (CH og NO) om fremtidens euro-
paiske vejtransportpolitik, herunder sarligt Kommissionens Vejpakke.

Kommissionens forslag er blevet gennemgéaet og indledningsvist debatteret ved
en rekke arbejdsgruppemeoder i Radet, hvor medlemslandene har tilkendegivet
deres umiddelbare holdning til forslaget (dog med undersagelsesforbehold).

Under de indledende forhandlinger er modsatningsforholdet mellem EU-15 og
EU-13 landene i centrale spergsmal om sociale vilkar kommet til udtryk.

Dette modsatningsforhold er ogsd kommet til udtryk under de fortsatte for-
handlinger i arbejdsgruppen. Det er dog lykkedes "Vejtransportalliancen” at
bringe en raekke af sine prioriteringer i spil i forhold til de fremsatte kompro-
misforslag fra formandskabet.

En del af arbejdsgruppens arbejde har koncentreret sig om de foreslaede a&n-
dringer i kore- og hviletidsforordningens artikel 8 om reglerne om ugentligt
hvil. Medlemslandene er meget splittet, hvad angér dette spergsmal, herunder
om forholdet mellem pa den ene side at have regler, der sikrer tilstraekkelig
fleksibilitet og pa den anden side at have regler, der tilgodeser gode arbejdsfor-
hold for chauffererne.

Det estiske formandskab afgav den 9. november 2017 en fremskridtsrapport pa
de fire forslag i “social- og markedssgjlen” af vejpakken.

Det bulgarske formandskab afgav den 30. maj en fremskridtsrapport pa de fire
forslag i ”social- og markedssgjlen”.

Den 1. juli 2018 tiltradte det gstrigske formandskab. Det gstrigske formandskab
har siden sin tiltreedelse atholdt en lang reekke konsultationer med medlems-
landene, herunder med Danmark, og har pa baggrund af konsultationerne
fremsat en raekke nye kompromisforslag. Kompromisforslagene har veeret med
til at losne lidt op i forhandlingssituationen, og der har generelt vaeret en mere
kompromissggende stemning under forhandlingerne i arbejdsgruppen.

Hvil i fererhuset

Forslaget om forbud mod at tage det reguleere ugehvil i forerhuset har afsted-
kommet en del debat i arbejdsgruppen. Blandt andet har der vaeret meget fokus
pa, hvordan et forbud skal hdndheves af myndighederne. Som et kompromis
har det gstrigske formandskab fremsat forslag om, at det tillades at tage det
reguleere ugehvil i karetgjet, hvis keretgjet er parkeret i en “dedicated zone”,
der opfylder de minimumskrav, der opstilles i et saerskilt bilag til forordningen
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(f.eks. toilet, bad, mad) og keretgjet er udstyret med en kabine, der opfylder Side 61/128
visse minimumskrav, der opstilles i et saerskilt bilag til forordningen (f.eks.
madras til hver fgrer, aircondition og elektricitet).

Samtidig er det i det seneste kompromisforslag foresldet, at Kommissionen via
gennemforelsesretsakter kan fastseette minimumskrav til sikkerhed, service
m.m. i sdidanne “dedicated zones”. Ogsa disse forslag deler medlemslandene, og
sporgsmalet om medlemslandenes forpligtelser til at tilvejebringe sikre raste-
pladser diskuteres fortsat.

Det foreslas endvidere i det seneste kompromisforslag, at det i en overgangspe-
riode pa 3 ar skal vaere tilladt at atholde det regulare ugentlige hvil i keretgjet,
hvis keretgjet lever op til en raekke minimumskrav, og keretgjet er parkeret et
sted, hvor der er sanitere faciliteter til radighed.

Ogsa dette forslag deler medlemslandene, og spergsmalet om medlemslande-
nes forpligtelser til at tilvejebringe sikre rastepladser er blevet diskuteret i den
forbindelse. Flere lande har fremfort, at det er en opgave for markedet og ikke
landene, at tilvejebringe sadanne faciliteter. Dette har medfort, at det ostrigske
formandskab har foreslaet at anfere i en betragtning til forordningen, at med-
lemsstaterne ikke forpligtes til at etablere disse "dedicated zones”.

Forpligtelse for foreren til at returnere hjem

Diskussionen i arbejdsgruppen har ogsa centreret sig om, hvorvidt foreren skal
palaegges en pligt til at tage hjem med et vist interval, eller om forpligtelsen skal
pahvile transportvirksomheden med henblik pa at organisere arbejdet, sa fore-
ren har en mulighed for at tage hjem. Definitionen af, hvad "hjem” er, har vee-
ret genstand for megen debat.

Det er Kommissionens forslag, at foreren skal have mulighed for at komme
hjem hver tredje uge for at forhindre 'nomade’-chaufferer. Intervallet har vaeret
debatteret og har afstedkommet flere kompromisforslag, som der ikke er enig-
hed om. Der har samtidig veeret et fokus pa, hvordan kravet skal handhaeves, og
om hensigtsmaessigheden i at regulere, hvor chaufferer ma tilbringe deres fri-
tid.

Det ostrigske formandskab har under de fortsatte forhandlinger fremsat flere
kompromisforslag, herunder at begrebet hjem” skal erstattes af begrebet “et af
arbejdsgiverens driftscentre i den medlemsstat, hvor arbejdsgiveren er etable-
ret”, og at transportvirksomheden skal dokumentere, hvordan den opfylder
forpligtelsen til at sikre, at foreren kommer hertil. Forslaget diskuteres fortsat.

Referenceperioden for afholdelse af ugentlige hvil
I det seneste kompromisforslag opretholdes Kommissionens forslag om, at
udvide referenceperioden for ugentlige hvil til fire uger, sa det bliver muligt, at
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afholde to reducerede ugentlige hvil i treek. Samtidig opretholdes referencepe- Side 62/128
rioden for karetid, si der fortsat ikke ma keres mere end 90 timer pa to uger.

Gennemforelsesretsakter (artikel 25, stk. 2)

Flere medlemslande har under forhandlingerne udtrykt bekymring for forslaget
om, at Kommissionen skal have mulighed for at vedtage gennemforelsesretsak-
ter til at sikre ensartet anvendelse og handhaevelse af forordningen.

Takografforordningen

Hvad angar forslaget om, at det skal registreres i takografen, nar keretojet
krydser en landegraense, er medlemslandene ogsa splittet mht., hvor restriktivt
et krav der skal paleegges. Det har varet diskuteret, om indtastningen i takogra-
fen skal ske ved den forst egnede holdeplads, efter graensen er krydset, eller om
indtastningen forst er pakraevet, nar foreren holder en pause eller hvil, der er
bestemt af kgre- og hviletidsreglerne. Det er endvidere blevet diskuteret, om
transit, hvor der ikke gares hold i et medlemsland, er omfattet.

Diskussionerne vedrorende registrering af landegraenser har afstedkommet, at

sporgsmalet om fremrykning af ibrugtagningstidspunktet for den ”intelligente”
takograf er bragt pa bane i forhandlingerne. Det bulgarske formandskab frem-

satte i den forbindelse flere kompromisforslag, herunder et forslag om en grad-
vis overgang til den ”intelligente” takograf, hvor de @ldste takografer udskiftes

forst.

I de fortsatte forhandlinger under det gstrigske formandskab har Kommissio-
nen oplyst, at det vil veere muligt at overga til version 2 af den smarte takograf,
der kan registrere krydsning af landegranser automatisk, ved hjaelp af en soft-
wareopdatering. Det betyder, at det vil veere muligt at overga til den intelligente
takograf hurtigere end tidligere antaget.

Ifolge det seneste kompromisforslag skal alle keretgjer derfor veere udstyret
med version 2 af den smarte takograf senest 4 ar efter, at de detaljerede be-
stemmelser om denne takografs funktioner treeder i kraft. Ifolge forslaget har
Kommissionen 12 maneder efter endringernes ikrafttreedelse til at seette disse
detaljerede bestemmelser i kraft. De seneste forslag diskuteres fortsat.

I det seneste kompromisforslag foreslas det desuden, at der skal lagres data for
den indevaerende dag samt de foregdende 56 dage i takografen fremfor de nu-
vaerende 28.

10. Regeringens generelle holdning
Regeringen er overordnet positivt indstillet over for Kommissionens forslag til

@ndring af henholdsvis kere- og hviletidsforordningen og takografforordnin-
gen. Forslaget fokuserer pa forenkling og praecisering af gaeldende regler, hvil-
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ket sikrer ensartet anvendelse og hindhevelse af de to forordninger, ligesom Side 63/128
visse regler tilpasses, sa de imgdekommer sektorens behov.

Regeringen har fokus p4, at aendringsforslaget ikke medferer en forringelse af
de sociale vilkar for chauffererne, og er derfor positiv overfor Kommissionens
forslag om, at det slds fast i forordningen, at det reguleere ugentlige hvil ikke
ma tilbringes i koretgjet. Af samme arsag er regeringen ogsa positiv overfor
princippet om “return to home”, hvorefter chaufferen far mulighed for at re-
turnere til sit hjem eller base med jeevne mellemrum.

Det er desuden vigtigt for regeringen, at de nye regler ikke medferer forringelse
af trafiksikkerheden. Derfor stotter regeringen, at referenceperioden for ugent-
lige hviletider fastholdes pa 2 uger, sa chaufferen skal tage mindst én regulaer
ugentlig hviletid med to ugers interval.

Takografen er det primare veerktgj til hdAndhaevelse af reglerne om kore- og
hviletid, og regeringen vil derfor bakke om en tidlig udskiftning af de @ldre og
utidssvarende takografer og en hurtig ibrugtagning af den smarte takograf, for
pa den made at sikre bedre hdandhevelse.

I det omfang forslaget rejser handhaevelsesmassige spergsmal, navnlig i relati-
on til fortolkning af reglerne, adresseres dette i forbindelse med forhandlinger-
ne. Regeringen finder det ligeledes vigtigt, at erhvervslivet ikke palaegges ung-
dige administrative omkostninger, samt at medlemslandene ikke péalaegges at
iveerksaette omkostningstunge kontrolforanstaltninger.

ndringsforslaget skal ses i sammenhaeng med en rackke andre forslag i Vej-
pakken: forslagene om forordningerne om adgang til erhvervet og adgang til
markedet(cabotage); om a&ndring af direktivet om kombineret transport; om
forordningerne om kere- og hviletid og takograf og forslaget om fastlaeggelsen
af sektorspecifikke regler om udstationering og kontrol.

Regeringen vil vurdere de samlede kompromisforslag med udgangspunkt i, at
en yderligere dbning af markedet skal modsvares af en tilsvarende styrkelse af
de sociale vilkar, og at det med disse forslag i Vejpakken vil blive lettere at
handhaeve de falles regler.

11. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg
Sagen har senest veeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 25. maj 2018
forud for TTE-rddsmedet den 7. juni 2018. Der blev oversendt samlenotat om

TTE-rddsmgedet den 17. maj 2018.

Sagen har desuden varet forelagt Folketingets Europaudvalg den 1. december
2017 forud for TTE-radsmedet den 5. december 2017. Der blev oversendt sam-
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lenotat om TTE-rddsmedet den 24. november 2017. Side 64/128

Sagen har desuden vearet forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den
2. juni 2017 som en del af en samlet orientering om Europa-Kommissionens
initiativer pa vejtransportomradet (vejpakken). Der blev oversendt samlenotat
om vejpakken den 24. maj 2017.

Der blev oversendt grund- og nerhedsnotat den 6. juli 2017.
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c¢) Europa-Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Ra- Side 65/128
dets direktiv om @&ndring af direktiv 2006/22/EF for sa vidt an-
gar handhaevelseskravene og om fastsattelse af sarlige regler
med hensyn til direktiv 96/71/EF og direktiv 2014/67/EU om ud-
stationering af forere i vejtransportsektoren (forslag om udsta-
tionering og hindhzevelse af sociale betingelser)

KOM (2017) 278
Til generel indstilling ( forhandlingsoplaeg) i FEU
Revideret notat

Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Hvis alene fa ord eller satnin-
ger er @&ndret, er disse markeret med fed skrift.

1. Resumé

Europa-Kommissionen fremsatte den 31. maj 2017 et forslag til Europa-
Parlamentets og Radets direktiv om aendring af direktiv 2006/22/EF for sa
vidt angar handhaevelseskravene (Ckontroldirektivet’) og om fastsaettelse af
searlige regler med hensyn til direktiv 96/71/EF og direktiv 2014/67/EU om
udstationering af forere i vejtransportsektoren. Forslaget er en del af den
sdkaldte vejpakke.

Det overordnede formdl med forslaget er at sikre balance mellem egnede ar
bejdsvilkar for forerne pa den ene side og operaterernes frihed til at yde
graenseoverskridende tjenester pd den anden side samt at sikre fair konkur-
rence mellem operatererne, forbedre sikkerheden pa de europaiske veje og
gore den granseoverskridende handhavelse mere effektiv og konsekvent.

Med forslaget udvides anvendelsesomradet for de gaeldende hdndhaevelses-
krav i direktiv 2006/22/EF til at omfatte kontrol med overholdelsen af ar-
bejdstidsbestemmelserne som fastsat i direktiv 2002/15/EF om tilrettelaeggel-
se af arbejdstid for personer, der udferer mobile vejtransportaktiviteter.

Desuden lzegges der med forslaget op til sektorspecifikke regler for udstatio-
nering af arbejdstagere 1 vejtransportsektoren, som har forrang frem for vis-
se bestemmelser i direktiv 96/71/EF (‘udstationeringsdirektivet’) og direktiv
2014/67/EU (direktiv om handhaevelse af udstationeringsdirektivet). Heri
preaciseres det, at forere i vejtransportsektoren, der udferer international
transport, betragtes som udstationeret for hele udstationeringsperioden og
dermed underlagt vaertsmedlemslandets regler for mindstelon og betalt ferie,
ndr udstationeringsperioden er lengere end 3 dage i en kalendermdned.
Teersklen finder ikke anvendelse pa cabotagekorsel. Derfor gealder vaertsmed-
lemsstatens mindstelon mv. for cabotagekorsel, uanset hvor hyppigt og hvor
laenge en forer er om transporterne.
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Forslaget vil have lovgivningsmaessige konsekvenser. Der vil vare ogede ad- Side 66/128
ministrative opgaver for bade myndigheder og erhverv ved forslaget, men
0gsa positive konsekvenser i form af en harmoniseret tilgang pd EU-plan.

Regeringen er overordnet positivt indstillet overfor Kommissionens forslag.
2. Baggrund

Europa-Kommissionen (herefter benaevnt ”’Kommissionen”) har ved Kom-nr.
278 af 31. maj 2017 fremsendt forslag til Europa-Parlamentets og Radets direk-
tiv om @ndring af direktiv 2006/22/EF! for sa vidt angar handhavelseskrave-
ne, og om fastsattelse af saerlige regler med hensyn til direktiv 96/71/EF? (ud-
stationeringsdirektivet) og direktiv 2014/67/EU? om hindhevelse af udstatio-
neringsdirektivet.

Direktiv 2006/22/EF (kontroldirektivet) fastleegger minimumsbetingelserne
for medlemsstaternes kontrol med kere- og hviletidsforordningen (forordning
nr. 561/2006) og takografforordningen (forordning nr. 165/2014).

Kontrol efter kontroldirektivet er i Danmark delt mellem politiet og Faerdsels-
styrelsen. Det fremgar af bekendtgerelse nr. 328 af 28. marts 2007 om kere- og
hviletidsbestemmelserne i vejtransport med senere andringer § 1, stk. 2 (kore-
og hviletidsbekendtggrelsen), at politiet udferer vejsidekontrol, mens Feerd-
selsstyrelsen udferer virksomhedskontrol. I vejsidekontrollen er det den stand-
sede lastbil samt forer(e), der kontrolleres, mens det i virksomhedskontrollen
er virksomheden, der kontrolleres, og dermed alle de til virksomheden tilknyt-
tede lastbiler og forere.

Forslaget er et led i den mere omfattende revision af EU’s vejtransportlovgiv-
ning, som p.t. finder sted (vejpakken).

Forslaget er oversendt i dansk sprogversion den 8. juni 2017.

Forslaget vedrgrende direktiv 2006/22/EF (kontroldirektivet) er fremsat under
henvisning til Den Europaeiske Unions funktionsmade (TEUF), saerligt artikel
91, stk. 1.

Direktiv 96/71/EF og 2014/67/EU er baseret pa artikel 53, stk. 1, i TEUF. Ef-
tersom de regler, der foreslas her, udelukkende angéar situationer, der er speci-
fikke for transporttjenester, bor artikel 91, stk. 1, i TEUF dog anvendes.

" Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2006/22/EF af 15. marts 2006 om minimumsbetingelser for gennemfarelse af Radets forordning
(EQF) nr. 3820/85 og (EQF) nr. 3821/85 med hensyn til sociale bestemmelser inden for vejtransportvirksomhed og om ophzevelse af
Rédets direktiv 88/599/EQF.

2 Europa-Parlamentets og Radets direktiv nr. 96/71/EF af 16. december 1996 om udstationering af arbejdstagere som led i udveksling af
tienesteydelser.

3 Europa-Parlamentets og Radets direktiv nr. 2014/67 af 15. maj 2014 om handhzevelse af direktiv 96/71/EF om udstationering af arbejds-
tagere som led i udveksling af tienesteydelser og om eendring af forordning (EU) nr. 1024/2012 om administrativt samarbejde via informa-
tionssystemet for det indre marked (»IMI-forordningen«).



4

Vejpakken er ledsaget af Kommissionens meddelelse ”Et mobilt Europa”, der
redegor for Kommissionens ambition om, at EU skal vare forende inden for
ren, konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet.

3. Formal og indhold

I en evaluering af de sociale bestemmelser pa vejtransportomradet og deres
handhaevelse, der blev udfert i 2015-2017 som del af programmet for mélrettet
og effektiv regulering (REFIT), blev det konkluderet, at de eksisterende regler
ikke er et effektivt middel til handtering af risikoen for forringelse af arbejds-
vilkarene og for konkurrenceforvridninger. Dette skyldes mangler i den retlige
ramme. Visse regler er uklare, uhensigtsmaessige og vanskelige at gennemfore
eller handhaeve, hvilket resulterer i, at medlemsstaterne gennemforer de faelles
regler pa forskellig vis, ligesom det skaber risiko for fragmentering af det indre
marked.

Analysen af de problemer, der er i praksis, viser navnlig, at forskellene i for-
tolkning og anvendelse af direktiv 96/71/EF (udstationeringsdirektivet) og
2014/67/EU (handhavelse af udstationeringsdirektivet) pa vejtransportsekto-
ren skal lgses hurtigst muligt. I konsekvensanalysen til forslaget konkluderes
det, at bestemmelserne om udstationering og de administrative krav ikke pas-
ser til forere inden for international vejtransport, hvis arbejde er kendetegnet
ved hgj mobilitet.

Ifolge Kommissionen er det overordnede forméal med forslaget at sikre balance
mellem egnede arbejdsvilkar for forerne pa den ene side og operatarernes fri-
hed til at yde graenseoverskridende tjenester pa den anden side samt at sikre
fair konkurrence mellem operatererne, forbedre sikkerheden pa de europaiske
veje og gare den graenseoverskridende handhavelse mere effektiv og konse-
kvent.

Det forste hovedelement i forslaget er, at der laegges op til at udvide anvendel-
sesomradet for de gaeldende handhaevelseskrav i direktiv 2006/22/EF* til at
omfatte kontrol med overholdelsen af arbejdstidsbestemmelserne som fastsat i
direktiv 2002/15/EF om tilretteleeggelse af arbejdstid for personer, der udferer
mobile vejtransportaktiviteter.

Det andet hovedelement i forslaget er, at der laegges op til sektorspecifikke reg-
ler for udstationering af arbejdstagere i vejtransportsektoren, som har forrang
frem for visse bestemmelser i direktiv 96/71/EF og direktiv 2014/67/EU. Heri
preaeciseres det, at forere i vejtransportsektoren, der udferer international
transport, betragtes som udstationeret for hele udstationeringsperioden og
dermed underlagt vertsmedlemslandets regler for mindstelen og betalt ferie,
nar udstationeringsperioden er leengere end 3 dage i en kalenderméaned. Teersk-

4 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2002/15/EF af 11. marts 2002 om tilrettelaeggelse af arbejdstid for personer, der udferer mobile
vejtransportaktiviteter.

Side 67/128
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len finder ikke anvendelse pa cabotagekorsel. Derfor gelder vaertsmedlemssta- Side 68/128
tens mindstelgn mv. for cabotagekeorsel fra forste dag.

Forslaget indeholder en forklaring af metoden til beregning af udstationerings-
perioder, ligesom der fastsattes saerlige administrative krav og kontrolforan-
staltninger for kontrol af overholdelsen af bestemmelserne om udstationering
af arbejdstagere inden for vejtransport.

I det folgende gennemgas Kommissionens @ndringsforslag naermere:

Direktiv 2006/22/EF (kontroldirektivet):

Kontrol med overholdelsen af arbejdstidsbestemmelserne som fastsat i direk-
tiv 2002/15/EF

Kommissionen foreslar at udvide de gaeldende handhaevelseskrav i direktiv
2006/22/EF (kontroldirektivet) til at omfatte kontrol med overholdelsen af
arbejdstidsbestemmelserne (direktiv 2002/15/EF).

Kommissionen anfarer, at minimumsantallet af kontroller ogsa omfatter kon-
trol med overholdelsen af direktiv 2002/15/EF, ligesom de oplysninger, som
medlemsstaterne fremsender til Kommissionen som resultat af kontrol pa ve-
jene og hos virksomhederne, ligeledes skal omfatte kontrol af overholdelsen af
arbejdstidsbestemmelserne (direktiv 2002/15/EF).

Endeligt anfarer Kommissionen, at grove overtraeedelser konstateret ved vej-
kontrollen, som giver anledning til kontrol hos vejtransportvirksomhederne,
ogsa skal omfatte overtraedelser af direktiv 2002/15/EF.

Som en konsekvens af udvidelsen af de geeldende handhaevelseskrav foreslar
Kommissionen, at direktivets bilag om vejkontrol og kontrol hos virksomhe-
derne udvides, s vejkontrollen ogsa omfatter kontrol af overholdelsen af be-
graensningerne af den hgjst tilladte ugentlige arbejdstid, ligesom kontrollen hos
virksomhederne ogsé omfatter kontrol af bestemmelserne om ugentlig arbejds-
tid, pauser og natarbejde, alt ssmmen fastsat i direktiv 2002/15/EF.

1.  Forbindelserne inden for Fzellesskabet

Kommissionen anfarer, at der indsattes en ny bestemmelse for at kraeve, at
udpegede nationale myndigheder udveksler oplysninger om gennemforelsen af
dette direktiv og af direktiv 2002/15/EF.

1. Udveksling af oplysninger

Kommissionen anferer, at det administrative samarbejde mellem medlemssta-
terne, hvad angér gennemforelsen af de sociale bestemmelser inden for vej-
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transportsektoren, har vist sig at veere utilstraekkeligt. Dette gor den graense-
overskridende handhavelse mere vanskelig, ineffektiv og inkonsekvent. Det er
derfor nodvendigt at fastsaette en ramme for effektiv kommunikation og gensi-
dig bistand, herunder udveksling af data om overtraedelser og oplysninger om
bedste praksis inden for hindhevelse.

Ifolge bemarkningerne andres bestemmelsen for at udvide det administrative
samarbejde og den gensidige bistand mellem medlemsstaterne.

Af forslaget fremgar det i ovrigt, at den i dag "serlige anmodning” fra en med-
lemsstat fremover skal vaere en “begrundet anmodning”. Anmodningen kan
f.eks. vedrere oplysninger om overtradelser af kare- og hviletidsreglerne bega-
et af personer, der er bosat eller har hjemsted i en anden medlemsstat, og de
sanktioner, overtraedelserne har givet anledning til. Endvidere fastsattes der
frister, inden for hvilke en national myndighed skal svare pa andre medlems-
staters anmodninger om oplysninger, som en national myndighed har mulig-
hed for at kraeve yderligere underbygning af en anmodning m.v.

1ii.  Risikoklassificeringssystem

Som en konsekvens af udvidelsen af de geeldende handhavelseskrav foreslar
Kommissionen, at det geeldende risikoklassificeringssystem ogsa skal omfatte
nationale bestemmelser til gennemforelse af direktiv 2002/15/EF.

Kommissionen anfgrer endvidere, at det er gnskeligt at udvikle funktionerne og
anvendelsen af de eksisterende nationale risikoklassificeringssystemer for at
forbedre effektiviteten og konsekvensen af handhaevelsen.

Desuden anfeorer Kommissionen, at adgang til data indeholdt i risikoklassifice-
ringssystemerne vil muliggere mere malrettet kontrol af de operaterer, der ikke
overholder reglerne, og en ensartet formel for risikoklassificering af transport-
virksomhederne vil bidrage til en mere fair behandling af operatorerne i for-
bindelse med kontrol.

Kommissionen foreslar derfor, at der ved hjelp af gennemforelsesretsakter kan
fastlegges en fzlles formel til beregning af risikoklassificering af virksomheder,
hvor der tages hgjde for overtraedelsernes antal, alvor og hyppighed savel som
for resultaterne af kontrollerne, hvis der ikke er pavist en overtraedelse, og for
hvorvidt en vejtransportvirksomhed har anvendt en “intelligent takograf” i alle
sine koretgjer.

Endvidere forslar Kommissionen, at alle kompetente kontrolmyndigheder i den
pagaeldende medlemsstat - for at lette malrettet kontrol pa vejene - skal have
adgang til data i det nationale risikoklassificeringssystem pa tidspunktet for
kontrollen. Ligeledes forslas det, at medlemsstaterne stiller oplysningerne i det

Side 69/128
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nationale risikoklassificeringssystem til radighed for andre medlemsstater efter Side 70/128
anmodning.

. Gennemforelsesretsakt om bedste praksis

Kommissionen foreslar, at Kommissionen ved hjalp af gennemforelsesretsak-
ter kan fastlaegge en felles tilgang til registrering og kontrol af perioder med
andet arbejde og perioder pa mindst én uge, hvor fareren er vaek fra sit koretg;j.

Den foresldede bestemmelse erstatter den nuvaerende bestemmelse om elek-
tronisk formular, der bl.a. kan anvendes, hvis foreren har veret fraveerende
f.eks. pa grund af sygdom eller ferie.

Sarlige regler for forere i forbindelse med udstationering og handhavelse af
reglerne (direktiv 96/71/EF og 2014/67/EU)

For at sikre en mere effektiv og hensigtsmeessig anvendelse og handhavelse af
udstationeringsreglerne indenfor vejtransportsektoren foreslar Kommissionen
en rekke sektorspecifikke regler pa omradet, som afspejler "arbejdets karakte-
ristika” i form af en hgjmobil arbejdsstyrke.

Forslaget om en sektorspecifik regulering skal ogsé ses i lyset af, at reglerne kan
vaere vanskelige at hdndheve i praksis, og at medlemslandene har forskellig
praksis pa omradet.

Konkret foreslas folgende for international transport som defineret i forordnin-
gerne om faelles regler for adgang til markedet for international godskersel og
buskersel (hhv. forordning nr. 1072/2009 og nr. 1073/2009):

e Hyvis udstationeringsperioden er kortere end eller lig med 3 dage i labet
af en kalenderméaned undtages omradet fra veertslandets regler om
mindste antal betalte feriedage og mindstelgn.

e Hyvis udstationeringsperioden er leengere end 3 dage, finder vertslan-
dets regler om mindste antal betalte feriedage og mindstelgn anvendel-

se fra forste dag af udstationeringen.

Kommissionen foreslar derudover bl.a. folgende i forbindelse med, hvordan
udstationeringsperioden skal opgeres (‘telleregime’):

e En arbejdsperiode pa under 6 timer i veertslandet teller som en 2 dag.
e En arbejdsperiode pa over 6 timer i veertslandet teeller som 1 dag.

e Pauser, hviletid og radighedstimer i vaertslandet teeller med i opgerel-
sen.
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Med hensyn til kontrol og hdndhaevelse af udstationeringsreglerne pé vejtrans- Side 71/128
portomradet foreslar Kommissionen, at der gares udtemmende op med de ad-
ministrative krav og kontrolforanstaltninger, som medlemslandene kan stille.

Konkret foreslas det, at der ved udstationering inden for alle former for vej-
transport (godskersel, personbefordring, international transport og cabotage-
karsel) kan stilles folgende krav:

e En forpligtelse for vejtransportoperaterer, der er etableret i en anden med-
lemsstat, til at udarbejde en udstationeringserklaering (anmeldelsespligt i
elektronisk form) senest samtidig med, at udstationeringen begynder, der
indeholder oplysning om:

— Navn/identitet pa operator.
— Kontaktoplysninger pa transportlederen eller anden relevant kontakt-
person i hjemlandet, som myndigheden i veertslandet kan rette hen-

vendelse til, og som kan sende og modtage dokumenter og meddelelser.

— Det forventede antal udstationerede chaufferer og identiteten pa chauf-
forerne.

— Udstationeringens forventede varighed og planlagte start- og slutdato.
—  Oplysning om nummerplader pa anvendte koretgjer.

— Angivelse af transporttjeneste (dvs. befordring af gods, befordring af
passagerer, international transport, cabotagekeorsel).

o En forpligtelse for chaufferen til i forbindelse med kontrol pa vejene at
kunne fremvise eller fremskaffe:

— Relevante transportdokumenter, som omhandlet i forordning (EF) nr.
1072/2009.

— Data fra takografen og landekoder pa de medlemslande, som fareren
har opholdt sig i ved de internationale transporter eller cabotagekarsel.

— Kopi af ansettelseskontrakter.

— Kopi af de seneste to maneders lonsedler omhandlet i diverse doku-
menter, takografoplysninger mv.

Det foreslas samtidig, at en udstationeringserkleering maksimalt kan deekke en
periode pa 6 méneder.
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4. Europa-Parlamentets udtalelser Side 72/128

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure
(TEUF artikel 294) medlovgiver.

Sagen behandles i Europa-Parlamentets udvalg om transport og turisme
(TRAN).

Finske Merja Kyllonen (GUE/NGL) er udpeget som rapporteur. Der er fremlagt
udkast til beteenkning d. 21. december 2017. Udvalget vedtog en beteenkning
om forslaget den 4. juni 2018.

Plenarforsamlingen stemte om forslaget den 4. juli 2018, hvor det blev forka-
stet og henvist til fornyet behandling i udvalget.

Forslaget har splittet Europa-Parlamentet, hvor der er stor forskel pd TRAN-
udvalget og Udvalget for Beskaftigelse og Sociale Anliggenders holdninger.
Derudover er forhandlingerne i Europa-Parlamentet karakteriseret af nationale
interesser pa tveers af de politiske grupper. Disse uenigheder gar serligt pa
styrkelse af de sociale forhold samt sikring af lige lon for lige arbejde overfor
gnsket om en yderligere liberalisering samt udnyttelse af retten til fri udveks-
ling af tjenesteydelser.

5. Naerhedsprincippet
Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF, artikel 91, stk. 1.

Kommissionen anfgrer, at manglerne i den eksisterende lovgivning betyder, at
medlemsstaterne gennemforer og handhaever EU’s sociale bestemmelser pa
forskellig vis, herunder bestemmelserne om udstationering af arbejdstagere.
Kommissionens retningslinjer eller selvregulering i medlemsstaterne vil ikke
veare nok til at sikre, at de sociale bestemmelser inden for vejtransport anven-
des og handhaves konsekvent i hele EU. Derfor er det efter Kommissionens
opfattelse berettiget at traeffe foranstaltninger pa EU-plan.

Regeringen vurderer, at naerhedsprincippet er overholdt, da malene ikke i til-
streekkeligt omfang vil kunne gennemfares selvstaendigt af medlemsstaterne.

6. Geldende dansk ret

Vedrorende aendring af direktiv 2006/22/EF (kontroldirektivet):

Feardselsloven, jf. lovbekendtggrelse nr. 38 af 5. januar 2017, hvori det be-
stemmes, at transport-, bygnings- og boligministeren kan fastsatte bestemmel-
ser om gennemferelsen, anvendelsen og kontrol med overholdelsen af bl.a.
kare- og hviletidsforordningen og takografforordningen, ligesom der i loven
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gives hjemmel til, at der i forskrifter, der udstedes i medfer af loven, kan fast- Side 73/128
sattes straf for overtraedelse af bestemmelser i bl.a. kere- og hviletidsforord-
ningen og takografforordningen.

Bekendtggrelse nr. 328 af 28. marts 2007 om kere- og hviletidsbestemmelser-
ne i vejtransport (kere- og hviletidsbekendtgarelsen), hvor bl.a. de nationale
undtagelsesbestemmelser er implementeret, ligesom der er fastsat regler for
anvendelse af takografer og opbevaring af oplysninger fra kontrolmyndigheder.
I bekendtgarelsen reguleres det endvidere hvilke overtraedelsestyper i hen-
holdsvis kere- og hviletidsforordningen og takografforordningen, der kan sank-
tioneres samt strafferammen for sanktioneringen.

Politiets tungvognscentre foretager i dag vejkontrol af tunge keretgjer. Der
fares bl.a. kontrol med overholdelse af kare- og hviletidsreglerne, reglerne for
koretgjers indretning og udstyr, tilladelsesforhold (herunder gods- og bustilla-
delser) og kontrol af relevante transportdokumenter, herunder feellesskabstil-
ladelse, forerattest, fragtbrev, chaufferbevis mv. Derudover foretages der kon-
trol af kvitteringen for anmeldelse af kombinerede transporter til RUT-
registeret.

Tungvognscentrene og politikredsene er i forbindelse med kontrollen opmaerk-
somme pa forhold, som kan vare relevante at videregive oplysning om til andre
sermyndigheder, f.eks. SKAT. Det kan f.eks. veere oplysninger om lgn- og an-
sattelsesforhold eller andre observationer, som politiet gor sig i forbindelse
med vejkontrollen, og som sermyndighederne herefter kan anvende til brug for
en narmere kontrol. Politiet foretager i dag ikke kontrol af reglerne om mobile
arbejdstageres arbejdstider som led i vejkontrollen. Der videregives heller ikke
oplysninger herom til andre myndigheder.

For sa vidt angér lenmodtagere, er direktiv 2002/15/EF implementeret i dansk
ret ved lov nr. 395 af 1. juni 2005 om arbejdstid for mobile lenmodtagere inden
for vejtransportsektoren. Det fremgar af denne lovs § 1, stk. 2 og 3, at hoved-
parten af lovens bestemmelser ikke finder anvendelse, hvis de padgaeldende
lenmodtagere er sikret de relevante direktivmessige rettigheder via en kollek-
tiv overenskomst. Lovens bestemmelser gaelder saledes fuldt ud, hvis arbejds-
giveren ikke har indgéet en overenskomst.
Disse direktivmaessige rettigheder angéar folgende:

e Maksimal ugentlig arbejdstid (lovens § 3, stk. 1 og 2).

e Pauser (lovens § 4).

e Hyviletid (§ 5).

o Maksimal arbejdstid ved natarbejde (§ 6).
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Lovens § 3, stk. 3 og 4, vedrarer registrering af arbejdstid og opbevaring af op- Side 74/128
lysninger herom. Disse bestemmelser har primeert et trafiksikkerhedsmaessigt

sigte og finder under alle omstendigheder anvendelse. Det fremgar af § 8, at

overtraedelse af disse bestemmelser straffes med bode.

Med hensyn til sanktioner i gvrigt fremgar det af lovens § 7, at lonmodtagere,
hvis rettigheder efter loven er blevet kreenket, kan tilkendes en godtgerelse. Det
er saledes lonmodtageren selv, eventuelt med bistand fra dennes fagforening,
der star for at handhaeve lovens bestemmelser (bortset fra § 3, stk. 3 og 4). Med
hensyn til handhavelse af lonmodtagernes rettigheder ved overenskomstim-
plementering er det udgangspunktet, at dette foregar pa seedvanlig vis gennem
det fagretlige system, hvor den primaere sanktion er bod. Det er siledes ikke op
til myndighederne at handhave reglerne i dag, bortset fra lovens § 3, stk. 3 og
4. De gvrige bestemmelser handheves i dag af lenmodtageren selv samt — hvis
der er overenskomst — af overenskomstens parter.

Vedrorende szerlige reqler for forere i forbindelse med udstationering og
handhaevelse af reglerne (udstationering)

Det geldende udstationeringsdirektiv (96/71/EF) og direktivet om handhaevel-
se af udstationeringsdirektivet (2014/67/EU) er gennemfort i dansk ret ved lov
om udstationering af lonmodtagere.

Eftersom Danmark har valgt ikke at have lovgivning om mindstelon eller al-
mengjorte overenskomster, er udstationeringsdirektivets bestemmelse om sik-
ring af mindstelon ikke gennemfort i dansk ret. Direktivets bestemmelse om
sikring af mindste antal betalte feriedage er omfattet af udstationeringsloven.

Udstationeringsloven indeholder regler om en anmeldelsespligt for udenland-
ske virksomheder, som udstationerer ansatte til at udfere og levere en tjeneste-
ydelse i Danmark. Der skal saledes ske anmeldelse til Register for Udenlandske
Tjenesteydere (RUT-registeret).

Reglerne om RUT-registeret svarer til art. 9 i handhaevelsesdirektivet, som fast-
leegger rammerne for, hvilke administrative krav og kontrolforanstaltninger
medlemslandene kan indfere for at handhaeve udstationeringsreglerne.
De gaeldende regler om RUT-registeret finder i dag alene anvendelse i forbin-
delse med udstationering ved udferelse af kombineret transport, men ikke ved
de ovrige vejtransportformer.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

Vedrerende sendring direktiv 2006/22/EF (kontroldirektivet)
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Da der er tale om en andring af et direktiv, kan der vaere behov for implemen- Side 75/128
tering af eventuelle @ndringer bade i faerdselsloven og bekendtgerelser, f.eks. i

forbindelse med samkering af oplysninger ved risikoklassificering og deling af

oplysninger mellem medlemsstater m.v.

Hyvis kontroldirektivet &ndres som foreslaet af Kommissionen, vil kontrol og
handhaevelse af bestemmelserne i lov nr. 395 af 1. juni 2005 om arbejdstid for
mobile lenmodtagere inden for vejtransportsektoren fremover veere en myn-
dighedsopgave, hvor dette kun er tilfzeldet for lovens § 3, stk. 3 og 4 i dag.

Lovens bestemmelser om handhevelse og sanktionering vil skulle &ndres, og
det vil heller ikke fremover veere muligt at overenskomstimplementere direkti-
vets bestemmelser. Overenskomstimplementering forudsetter mulighed for
handhaevelse i det fagretlige system.

Vedrerende szrlige regler for forere 1 forbindelse med udstationering og
hdndheaevelse af reglerne (udstationering)

Hvis forslaget om specifikke regler for anvendelse af udstationeringsdirektivets
regler om mindstelon og antal feriedage endres, vil det medfere justeringer af
udstationeringslovens bestemmelser om sikring af mindste antal betalte ferie-
dage for udstationerede chaufforer.

Med hensyn til forslagets bestemmelse om kontrol og handhaevelse vil der veere
mulighed for, at Danmark indferer en specifik anmeldelsesordning for vej-
transportomradet, som vil give myndighederne (primeert politiet) bedre mulig-
hed for at handhave og kontrollere reglerne.

Der vil blive foretaget en narmere vurdering af de gkonomiske og administra-
tive konsekvenser af at indfere en evt. anmeldelsesordning.

Pkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Det vurderes, at der vil veere ggede administrative opgaver i forbindelse med
etablering af et risikoklassificeringssystem, der lever op til Kommissionens
gennemforelsesretsakt samt i forbindelse med udvidelsen af handhevelseskra-
vene til ogsa at omfatte kontrol med direktiv 2002/15/EF i virksomhedskon-
trollen.

Forslaget om a&ndring af kontroldirektivet indebzrer, at der som led i vejkon-
trollen skal ske en kontrol af den ugentlige arbejdstid som fastsat i arbejdstids-
direktivet. Som konsekvens heraf vil de indberetninger, medlemslandene hvert
andet ar sender til Kommissionen om resultatet af kontrollen pa vejene, ogsa
skulle omfatte kontrol af overholdelse af arbejdstidsdirektivet.
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Da kontrol af arbejdstid vil veere en ny opgave for politiet, vil kontrol af ar- Side 76/128
bejdstidsbestemmelserne medfere behov for tilgang og uddannelse af ressour-

cer. Rigspolitiet vurderer derfor, at de arlige udgifter formentlig vil belabe sig

til ca. 7-10 mio. kr., svarende til 5-10 arsvaerk. Udgiftsniveauet afheenger i vidt

omfang af, hvordan forpligtelsen til kontrollen endeligt fastleegges i direktivet.

Det bemaerkes i den forbindelse, at der pa baggrund af kontroldirektivet arligt
udferes kontrol af ca. 12.500 tunge koretgjer i vejkontrollen.

Det bliver ligeledes en ny opgave for en statslig myndighed at kontrollere be-
stemmelserne om ugentlig arbejdstid, pauser og natarbejde i virksomhedskon-
trol. Et forsigtigt sken for de ggede omkostninger til denne nye opgave er ca. 15
mio. Kkr. pr. ar, men det athanger i vidt omfang af, hvordan forpligtelsen til
kontrollen endeligt fastleegges i direktivet.

Samfundsekonomiske konsekvenser
Forslaget vurderes umiddelbart ikke at have konsekvenser for samfundsgko-
nomien.

Erhvervsekonomiske konsekvenser

Det vurderes, at forslaget vil have negative administrative konsekvenser i form
af egede administrative byrder for erhvervslivet i det omfang, der stilles storre
administrative krav til transportvirksomheder, hvilket kan athange af den kon-
krete implementering.

Overordnet set vurderes det, at forslaget om udstationering af forere i vejtrans-
portsektoren vil have bade positive erhvervsgkonomiske konsekvenser i form af
en harmoniseret tilgang pa EU-plan og negative erhvervsgkonomiske konse-
kvenser ved gget krav om dokumentation. De negative konsekvenser for er-
hvervslivet vurderes at vaere serligt udtalte for international transport, hvor
transportvirksomheder opererer i op til flere medlemsstater ad gangen.

De forslag, som Kommissionen leegger frem, der skal gore udtemmende op
med de administrative krav og kontrolforanstaltninger, som medlemslandene

kan stille til erhvervet, kan have karakter af administrative byrder.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Overordnet set vurderes forslaget at medfere positive virkninger for de sociale
vilkar og arbejdsvilkarene for forerne, hvilket vil bidrage til at gare jobbene
mere attraktive i EU.

En vedtagelse af forslaget skannes ikke at bergre beskyttelsesniveauet i Dan-
mark
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8. Hﬂring Side 77/128

Kommissionens forslag blev sendt i hering i EU-specialudvalg for Transport,
Bygning og Bolig den 7. juni 2017 med frist for heringssvar den 21. juni 2017.
Der er modtaget hgringssvar fra ITD, Dansk Industri, Dansk Erhverv, Danske
Spediterer, 3F, LO og Dansk Arbejdsgiverforening.

DTL

DTL — Danske Vognmeend skal hermed fremkomme med vore forelgbige be-
merkninger, idet vi i lyset af den meget korte heringsfrist skal forbeholde os ret
til at fremkomme med yderligere bemerkninger:

Generelle bemaerkninger

Det er naeppe sandsynligt, at alle forslagene i transportpakken vil blive behand-
let samlet. Det kommende formandskab har allerede signaleret gnske om at
fokusere pa specifikke forslag. Imidlertid finder DTL, at revision af 1071/2009
0g 1072/20009, forslag om revision af 561/2006 og 165/2014 samt forslag om
revision af 2006/22 og fastsattelse af saerlig regler for vejtransport i relation til
96/710g 2014/67 haenger ulgseligt sammen, og det er derfor afgerende at disse
forhandles samlet.

Overordnet statter DTL den ggede indsats for kontrol, og at der fastsettes mal
for kontrol, men vi finder, at pakken savner tiltag der forbedrer kvaliteten og
omfanget af statistik om vejgodstransport inklusiv cabotage. At basere videre
kontrol pé ikke komplette statistikker er problematisk.

Udstationeringsdirektivet

Forslaget fra Kommissionen foreslar nye bestemmelser i udstationeringsdirek-
tivet, der geelder for forer pa virksomheder, der er omfattet af 1072/2009.

Det fremgar af begrundelsen for forslaget, at inden for vejtransportsektoren
bidrager Unionens sociale bestemmelser til at opna de politiske malsetninger
om at forbedre forernes arbejdsvilkar, sikre fair konkurrence mellem trans-
portvirksomhederne og oge trafiksikkerheden for alle trafikanter.

DTL hilser forslaget om specifikke regler for vejtransportsektoren velkommet,
idet der er et stort behov for en noget storre fokus pa de sociale og konkurren-
cemaessige forhold inden for vejtransportsektoren i EU.

I den forbindelse skal det bemeerkes, at lastbiler fra @steuropa nu udger 45% af
de lastbiler, der passerer den dansk/tyske greense, men andelen af danske last-
biler udger 17%, jf. ITDs greensetelling fra 1. kvartal 2017.
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Cabotage Side 78/128

DTL hilser det velkomment, at det nu praeciseres udtrykkeligt, at der ingen
tidsmaessig taerskel er for, hvornar at udstationeringsreglerne finder anvendelse
i forbindelse med cabotage, eftersom hele transporten finder sted i en veerts-
medlemsstat.

Det er helt i trad med et svar1 fra Kommissionen fra 7. december 2015, hvori
det hedder, at "udstationeringsdirektivet 96/71/EF(1) geelder for alle sektorer
med undtagelse af virksomheder i handelsfladen, for sa vidt angéar besetnin-
gen. Direktivet finder derfor anvendelse pa vejtransportsektoren, forudsat at
virksomhederne falder ind under en af de situationer, der er naevnt i artikel 1,
stk. 3, litra a), b) og c). For sa vidt angar cabotagekersel, har Parlamentet og
Rédet gennem vedtagelsen af forordning 1072/2009 om fzlles regler for ad-
gang til markedet for international godskersel(2) og forordning 1073/2009 om
faelles regler for adgang til det internationale marked for buskersel(3) aner-
kendt, at sidanne korsler er omfattet af udstationeringsdirektivet. Dette er af-
spejlet i betragtning 17 og 11.”

Dette samme gor sig gaeldende for kombineret transport inden for en medlems-
stat, og vi finder derfor at det skal tilfojes i betragting 12, at der heller ingen
tidsmeessig teerskel er for kombineret transport, hvor hele transporten finder
sted i en vaertsmedlemsstat.

International transport

Forslaget til nye regler geelder kun for chaufferer, der er i international trans-
port og i mere end 3 dage pr kalenderméned, jf. art. 2, stk. 2 og 3.

DTL finder, at taersklen pa 3 dage er passende. I den forbindelse finder vi, at
det bor preciseres udtrykkeligt, at de 3 dage inden for en kalendermaned ikke
behgver, at veere en sammenhangende 3 dages periode, for at udstationerings-
reglerne finder anvendelse. Udstationeringsreglerne finder anvendelse, safremt
man kerer i samme vertsmedlemsstat i mere end 3 dage inden for en kalen-
dermaned, sa er chaufferen omfattet af veertsmedlemsstatens regler om mind-
stelgn og arligt betalt ferie.

I Danmark er der som bekendt ingen mindstelon, men et krav i godskerselslo-

ven om overenskomstmaessig lon. I forhandlingerne skal man derfor fra dansk

side sikre, at den danske model respekteres, og at direktivets krav om mindste-
lon fortolkes som overenskomstmaessig lon ved kersel i Danmark.

I den forbindelse er det tvingende nodvendigt at regeringen tager initiativ til at
fa preeciseret overenskomstkravet i godskerselslovens § 6, stk. 3, sdledes at
Trafikstyrelsen administrative praksis fra for Hojesterets dom af 4. februar
2015 lovfaestes i udtrykkeligt godskerselsloven.
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Seaerlige administrative krav og kontrolforanstaltninger Side 79/128

Kommissionen foreslar ogsa en opstramning af systemerne for kontrol af
vognmandsvirksomhederne. Der skal veere mere fokus pa og bedre brug af
“risk-rating” systemer og der skal vaere mere fokus pa at bruge ressourcer pa at
fange “the bad guys” og give fordele til "the good guys”. F.eks. vil Kommissio-
nen gerne, at hvis man veelger frivilligt at fa installeret den kommende nye digi-
tale takograf, vil man fa en bedre “risk-rating” og skulle blive mindre kontrolle-
ret.

I forbindelse med indferelse af et krav om myndighedskontrol af arbejdstid jf.
Arbejdstidsdirektivet for Mobile Arbejdstagere bemaerkes det, at kontrol af
arbejdstid for s vidt angar ansatte varetages af Arbejdstilsynet og arbejdsmar-
kedsparter i Danmark. I modsetning hertil varetages kontrol af arbejdstiden
for selvstaendige vognmaend af Feerdselsstyrelsen. Politiet har ansvar for Kon-
troldirektivets DEL A om Vejkontrol, hvorimod Faerdselsstyrelsen har ansvar
for Kontroldirektivets DEL B om Virksomhedskontrol.

Kontrol af maksimal arbejdstid i Vejkontrol vil efter DTLs opfattelse ikke vere
hensigtsmaessig, og bar alene ske hos virksomhederne i forbindelse med virk-
somhedskontrol. Udfordringen bestar i, at der kan veere nationale aftaler, som
er overenskomstbestemte, og som kan varierer fra land til land. I Danmark kan
den maksimale ugentlige arbejdstid hajst udgere 60 timer, safremt gennem-
snitlige ugentlige arbejdstid hgjst er 48 timer fordelt over en 6 maneders perio-
de, hvorimod udgangspunktet for referenceperioden i Arbejdstidsdirektivet for
Mobile Arbejdstagere er 4 méaneder. Referenceperioden for opgerelse af gen-
nemsnitlig ugentlig arbejdstid kan séledes vaere forskellig i de respektive med-
lemsstater, hvorfor kontrol af arbejdstid i vejkontrol ma anses for at vaere
uhensigtsmeessig, da den i princippet kun vil kunne foretages for egne borgere
og derved vere i strid med Kontroldirektivets grundleeggende principper om
forskelsbehandling i mellem forskellige EU borgere.

Tillige kan det naevnes, at datagrundlaget for kontrol af kere- og hviletid i en
vejkontrol er 28 dage i henhold til Takografforordningen. Der vil saledes ikke
kunne opnas et tilstraeekkeligt datagrundlag for kontrol af makimal ugentlig
arbejdstid uden at endre kravet til medbringelse af data til vejkontrol, uden at
det vil medfore en vaesentlig administrativ byrde for farere og virksomhederne.

DTL ser i gvrigt helst, at kare- og hviletidsforordningen og Arbejdstidsdirekti-
vet for mobile arbejdstagere sammenstemmes, eventuelt i en og samme lovgiv-
ning. Det giver meget lidt mening, at forere, som er omfattet af karehviletids-
regler sidelgbende skal iagttage bestemte arbejdstidsbestemmelser, uden at
takografen kan vaere behjalpelig med at overholde disse usynkroniserede reg-
ler.

Der stilles ogsa skeerpet krav til samarbejde mellem medlemslandene.
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DTL finder, at det af kontrol- og handhavelsesmeessige hensyn ber vaere et
krav, at der er monteret en digital takograf i lastbilen, safremt lastbilen benyt-
tes til international transport, cabotage eller kombineret transport.

Enhver EU-intervention skal vare afbalanceret og overveje de forskellige med-
lemsstaters lovgivning for at undga situationer som:

¢ Den forskellige vurdering og veegtning af overtraeedelser begiet hjemme
i forhold til dem, der er begéet i udlandet, og hvilken indflydelse dette
har pa en eventuel fratagelse af godskerselstilladelsen.

e De forskelligheder i procedurer, der forer til en sadan fratagelse og
eventuel generhvervelse.

I praksis betyder det, at vognmaend der far bader pa grundlag af chaufferernes
adferd (objektivt straffeansvar), skal behandles pa lige fod med vognmaend fra
andre medlemsstaterne, hvor denne praksis ikke finder anvendelse.

DTL bemaerker de preciserede krav om oplysninger, der skal kunne produce-
res, jf. art 2, stk. 4.

Vi finder det afgerende, at disse oplysninger fastholdes i de videre forhandlin-
ger, og hilser det velkommen, at man reelt introducerer et system for forudregi-
strering ved udstationering.

I forslaget til art. 8 finder DTL, at de foresléede tidsfrister for samarbejde mel-
lem de nationale myndigheder er for lange og skaber fortsat risiko og mulighed
for at ende i en blindgyde uden reel kontrol af den mistaenkte virksomhed. Det-
te kan medfore, at kontrol af de lovlige selskaber forbliver ukompliceret og
nem, mens kontrollen af de virksomheder, der forseger at snyde fortsat vil veere
sa komplicerede, at de reelt ikke gennemfores.

Endeligt finder DTL, at forslaget til art 9 indebeerer en reel risiko for, at virk-
somheder fra lande, hvor vognmanden straffes for chauffarens overtradelse, vil
blive ramt héardere i et feelles risiko-rating system. Dette ma undgas.

Vi stotter ambitionerne om at etablere felles systemer med direkte adgang til
information for myndighederne. Det bor overvejes at udvide brugen af denne
form for registre ved f.eks. at give adgang for transportkebere, sd de direkte kan
kontrollere, at den transportvirksomhed, de har faet tilbud fra, reelt er en sund
virksomhed, der opfylder reglerne.

ITD

Side 80/128



Med baggrund i den meget korte haringsfrist tager vi forbehold for eventuelle Side 81/128
yderligere bemarkninger efter uddybende granskning af forslaget. ITD har
folgende bemarkninger til forslaget:

Overordnede generelle bemaerkninger

ITD stotter forslagets overordnede mal om at sikre fair konkurrencevilkar pa
det europaeiske transportmarked, at forbedre arbejdsvilkarene for chaufforerne
og forbedre sikkerheden pa de europaiske veje.

ITD er dog delvist uenig i Kommissionens forslag om, hvornér udstatione-
ringsdirektivet skal finde anvendelse pa transportbranchen.

ITD skelner mellem udstationering for international transport og national
transport.

ITD er som udgangspunkt positiv over for en sektorspecifik model, som ude-
lukkende finder anvendelse pa al national transport, det vil sige cabotage samt
kombineret transport, hvor lesse- eller lossested pa vejstraekningen er belig-
gende i samme land som lastehavn/indladningsbanegérd eller losse-
havn/udladningsbanegard. Det at isolere udstationering til national transport,
det vil sige cabotage og kombineret transport, vil samtidig sikre, at udstatione-
ringen kan handhaeves.

ITD er derimod imod, at udstationeringsreglerne skal finde anvendelse pa in-
ternational transport. Preemissen for udstationering, som oprindeligt blev ud-
arbejdet for byggesektoren der i leengere perioder udstationerer, gaelder der-
imod ikke ved international transport, hvor eksportchaufferer pa dags- og
timebasis krydser landegraenser.

ITD er optagede af, at udstationeringen kan kontrolleres og hdndhaeves.

ITD konstaterer, at selvkerende vognmaend ikke vil veere underlagt udstatione-
ringsreglerne, og derfor ikke skal efterleve landenes lenninger eller krav om
udstationeringsdeklarationer.

Ad udstationering:

ITD anerkender behovet for at regulere de sociale forhold inden for vejtrans-
portbranchen, men konstaterer at udstationeringsdirektivet ikke er den rette
losning pa international transport. ITD opfordrer til, at forslagene i mobilitets-
pakken ses i en sammenhang, som samlet set skaber et bedre transportmar-
ked.

Anvendelsen af udstationeringsdirektivet pa international transport vil veere en
stor administrativ byrde for sdvel myndigheder som virksomheder og vil vaere
vanskelig at hdndhave.

Ad handhaevelse:



ITD statter Kommissionens gnske om at styrke handhevelsen i vejtransporten,
hvilket vil involvere mere effektiv vejkontrol, forbedrede nationale risikovurde-
ringssystemer, mere struktureret administrativt samarbejde mellem medlems-
lande og bedre informationsdeling mellem kontrolmyndighederne.

ITD kan tilslutte sig, at medlemslandenes regelmeessige kontrol af kere- og
hviletid, takografer og arbejdstid hvert ar skal omfatte et bredt, repreesentativt
udsnit af mobile arbejdstagere og virksomheder. Hvad angar tilfgjelsen af kon-
trol af arbejdstid, kan der dog forekomme nogle szrlige danske forhold, som
man ber tage hgjde for.

ITD stotter ligeledes en mere effektiv kontrol gennemfert hos virksomhederne,
men ITD bemerker, at det er vigtigt at virksomhedskontrol ikke sker pa ufor-
holdsmaessig vis og at kontrollen tilretteleegges pa en sidan made, at den sikrer
bedre udvealgelse af de virksomheder, der skal underkastes en mere dybdega-
ende kontrol.

ITD er optaget af, at sociale bestemmelser inden for vejtransportvirksomhed
kan blive og bliver kontrolleret. ITD gnsker procentsatsen for kontrol i direktiv
2006/22/FEF lgftet fra 3 procent til 5 procent.

Bemaerkninger til 2endringsforslag vedrerende direktiv 2006/22/EF for sa
vidt angar handhaevelseskravene:

Artikel 1:
Ingen bemaerkninger.
Artikel 2, stk. 1, andet afsnit:

ITD bakker op om, at medlemslandenes kontrol af en korrekt og konsekvent
gennemforelse af de sociale bestemmelser ogsa vil inkludere bestemmelser i
arbejdstidsdirektivet. ITD gor dog opmarksom p4, at kontrollen af arbejdstids-
direktivet i Danmark kan give anledning til visse udfordringer, da det i Dan-
mark er arbejdsmarkedets parter der kontrollerer overholdelsen af direktivet.

Artikel 2, stk. 3, forste afsnit:

Kontrolforpligtelsen for medlemslande er ikke ny, men Kommissionens forslag
om kontrol af mindst 3 procent af arbejdsdagene for chauffarer, som er omfat-
tet af forordning 561/2006, forordning 165/2014 samt direktiv 2002/15, er ny
og afspejler et gnske om harmonisering af mindstekontrollen pa tveers af EU
landene.

ITD er optaget af, at sociale bestemmelser inden for vejtransportvirksomhed
kan blive og bliver kontrolleret. ITD foreslar, at hvert medlemsland tilrettelaeg-
ger kontrollen pa en sdidan made, at minimum 5 procent af arbejdsdagene for
forere af karetgjer, som er omfattet af forordning (EF) nr. 561/2006 og forord-
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ning (EU) nr. 165/2014 samt direktiv 2002/15/EF, kontrolleres. ITD gnsker
saledes procentsatsen for kontrol loftet fra 3 procent til 5 procent.

Artikel 2, stk. 4:
Ingen bemaerkninger.
Artikel 6, stk. 1:

ITD statter, at virksomhedskontrol foretages, hvis der ved vejkontrol er konsta-
teret grove overtraedelser af forordning 561/2006, forordning 165/2014 eller
direktiv 2002/15. ITD eftersporger dog mere klarhed om, hvad der ligger i kra-
vet tidligere erfaringer og hvor lang tidsperioden straekker sig, nar kontrol hos
en virksomhed planlaegges i lyset af sddanne tidligere erfaringer med forskellige
transport- og virksomhedskategorier.

Artikel 7, stk. 1 litra d):

ITD statter indfarelsen af en forpligtelse til, at medlemslande skal udveksle
oplysninger med hinanden med henblik pa gennemforelse af direktiv 2006/22
0g 2002/15.

Artikel 8, stk. 1, litra b):

ITD statter en udvidelse det administrative samarbejde og den gensidige bi-
stand mellem medlemslandene. Der skal nu vare en begrundet anmodning for
at udveksle data mellem medlemslandene, hvor der tidligere kun skulle ud-
veksles data pa baggrund af en sarlig anmodning. For ITD er det afgarende, at
det altid skal vaere begrundede henvendelser. ITD eftersporger mere klarhed
omkring, hvad der ligger i kravet om en begrundet anmodning og hvilken do-
kumentation der anses for at opfylde kravet.

Artikel 8, stk. 1a:

ITD stotter udveksling af oplysninger mellem medlemslande og forpligtelsen
for medlemslande at udfere virksomhedskontrol inden for 25 arbejdsdage fra
modtagelsen af en begrundet anmodning. Det bor dog afklares, hvilke konkrete
forpligtelser medlemslande har for at reagere, nar virksomhedskontrol ikke er
mulig.

Artikel 9, stk. 1:

ITD byder en harmonisering af risikoklassificeringssystemet velkommen, som
Kommissionen vil fastleegge ved hjelp af en felles formel til beregning.

ITD stotter endvidere en udvidelse af de data, som skal indgé i systemet. Ved at
udvide systemdata, der kategoriserer virksomheder baseret pa antal og grovhed
af overtraedelser, kontrolleres de virksomheder grundigere og hyppigere, som
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placerer sig hgjt pa risikoklassen, og dermed sikres en bedre hdndhavelse af
reglerne.

ITD eftersporger dog klarhed omkring, hvilke yderligere sociale bestemmelser
der vil indga i risikoklassificeringssystemet. I forslaget til 2endring af forord-
ning 1071/2009 foreslas en udvidelse af listen over overtradelser, der kan in-
debare, at vandelskravet ikke er opfyldt, herunder alvorlige overtradelser af
EU bestemmelserne om udstationering af arbejdstagere, hvilket ikke neevnes i
Kommissionens forslag til direktiv om e&ndring af direktiv 2006/22/EF for sa
vidt angar hdndhevelseskravene og fastsattelse af saerlige regler med hensyn
til direktiv 96/71/EF og direktiv 2014/67/EU om udstationering af forere i vej-
transportsektoren.

ITD bemaerker, at udvidelsen af data, der skal indga i risikoklassificeringssy-
stemet skal ske proportionelt.

Artikel 9, stk. 2:
Ingen bemaerkninger.
Artikel 9, stk. 4:

ITD hilser praciseringen velkommen, at data i risikoklassificeringssystemet
skal gores tilgengelige for kontrolmyndighederne, da dette letter samarbejdet
medlemslandene imellem.

Artikel 9, stk. 5:

ITD bakker op om, at medlemslandene stiller oplysningerne i det nationale
risikoklassificeringssystem til radighed enten direkte eller pd anmodning.

Artikel 11, stk. 3:

ITD noterer Kommissionens gnske om, at der fastleegges en falles tilgang til
registrering og kontrol af perioder med "andet arbejde" end korsel, néar en forer
er vaek fra sit karetoj og folgelig ikke kan foretage de forngdne registreringer i
takografen.

ITD stotter ambitionen, men er optagede af hvorvidt forslaget kan kontrolleres
og handhaeves. Det er afggrende, at der ikke indferes regler, som ikke kan
handhaeves. P4 den baggrund efterspgrger ITD klarhed omkring, hvordan kon-
trol af perioder med "andet arbejde" end kersel vil hdndhaeves.

Bilag I:
Del A, punkt 6:

Ingen bemaerkninger.

Side 84/128



Del B, punkt 4:
Ingen bemaerkninger.

Bemaerkninger til 22ndringsforslag vedrerende direktiv 96/71/EF og direktiv
2014/67/EU om udstationering:

Artikel 2, stk. 1:
Ingen bemaerkninger.
Artikel 2, stk. 2:

ITD skelner mellem udstationering for international transport og nationale
transporter, det vil sige cabotage og kombineret transport.

ITD er som udgangspunkt positiv over for en sektorspecifik model, som ude-
lukkende finder anvendelse pa al national transport, det vil sige cabotage samt
kombineret transport, hvor lesse- eller lossested pa vejstraekningen er belig-
gende i samme land som lastehavn/indladningsbanegérd eller losse-
havn/udladningsbanegard. Det at isolere udstationering til national transport
dvs. cabotage og kombineret transport, vil sikre at udstationeringen kan hand-
haeves.

En fast regel om, at chaufferen altid skal betragtes som udstationeret, nar
chaufferen kerer cabotage, vil gore myndighedskontrollen mere enkel. Hvis
transportdokumenterne viser, at chaufferen kerer cabotage, sa er chaufferen
per definition udstationeret. I Danmark vil kontrollen af cabotage kunne hand-
haeves gennem politimeessig vejsidekontrol af lovpligtig registrering i eksem-
pelvis Registret for Udenlandske Tjenesteydere (RUT) samt arbejdsmarkedets
parters stikpravekontroller angdende overholdelse af registrering i RUT samt
overholdelse af lonkrav svarende til overenskomstniveau. Stikprevekontroller-
ne kan gennemfgres pa rastepladser.

ITD er derimod imod, at udstationeringsreglerne skal finde anvendelse pa in-
ternational transport. Premissen for udstationering, som oprindeligt blev ud-
arbejdet for byggesektoren, der i leengere perioder udstationerer, geelder ikke
ved international transport, hvor eksportchaufferer pa dags- og timebasis kryd-
ser landegraenser.

Det ber endvidere praeciseres i endringsforslagene til direktiv 96/71/EF og
direktiv 2014/67/EU om udstationering, at transit falder uden for udstatione-
ringsreglerne.

Anvendelsen af udstationeringsdirektivet pa international transport vil veere en
stor administrativ byrde for myndigheder og virksomheder og vil veere vanske-
lig at hdndhaeve.
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Eksempel: Hvis udstationering skal finde anvendelse pa al international trans- Side 86,128
port, vil det betyde, at virksomhederne vil skulle foretage anmeldelser i stort set

alle de lande, hvor de opererer. Det betyder, at virksomhederne og myndighe-

derne skal forholde sig til nationale lenninger i samtlige lande, hvor de opere-

rer. Dertil kommer, at nogle lande har flere forskellige lonsatser. I @strig er der

eksempelvis op mod 30 forskellige lonsatser atheengig af godstype, antal aksler

pa lastbilen, veegt, anciennitet med videre.

Derudover er en praktisk udfordring, at virksomheder har svart ved at vurdere,
i hvilke lande chauffgrerne vil veere udstationerede, da virksomheden ikke ken-
der de kommende transportmenstre. Derfor vil mange virksomheder sandsyn-
ligvis helgardere — og anmelde deres chaufferer som udstationerede i samtlige
lande, de opererer i. Det kan afstedkomme mange ungdvendige kontroller, hvis
myndighederne laver stikprevekontroller pa baggrund af anmeldelser om ud-
stationeringer. Arsagen er, at en del af chauffererne, selv om de er anmeldt som
udstationerede, maske reelt ikke er det. Hvilket kan give et skavt billede af
antallet af udstationerede i et givent land.

Samtidig vil myndighederne kun kunne kontrollere opfyldelse af lon i det pa-
gaeldende land — og derved ikke om lgnniveauerne har veret opfyldt i de gvrige
lande, hvor chaufferen i gvrigt har opereret. Der vil derfor vaere tale om en van-
skelig kontrol, hvor myndighederne skal forholde sig til en manedslen med 7-8
forskellige mindstelgnninger. Det vil alt andet lige svackke kontrollen. ITD er
optagede af, at udstationeringen kan kontrolleres og hindhaves.

Al international transport (herunder transit) ber derfor ikke betragtes som
udstationering, €j heller efter 3 dage inden for en kalenderméaned.

Artikel 2, stk. 3, litra a - ¢):

ITD mener ikke, at disse bestemmelser skal finde anvendelse pa international
transport. Det er kritisabelt, at 30 minutter vil betragtes som en halv dag i hen-
hold til beregningsmetoden eller at 6 timer og 30 minutter vil betragtes som en
hel dag (24 timer), sarligt set i lyset af at pauser og hviletider savel som radig-
hedsperioder, der tilbringes pa en vartsmedlemslands omrade, ogsa teller med
i beregningen. Det sektorspecifikke forslag pa 3 dage vil i praksis betyde, at
nasten al international transport vil blive underlagt reglerne for udstatione-
ring.

Det er ogsa problematisk, at hviletid teeller med. Her udferer chaufforen ikke
arbejde i udstationeringsdirektivets forstand. Et hvil defineres i henhold til
forordning 561/2006 som fritid (en periode, i hvilken chauffaren frit kan di-
sponere over sin tid) og en udstationering deekker arbejde (og ikke hvil) pa et
anden medlemslands omrade jf. Direktiv 96/71 artikel 2, stk. 2.

Netop kompleksiteten i regnemetoderne, som beskrevet oven for, understreger
endnu en gang, at international transport ikke ber betragtes som udstatione-
ring. For eksempel kan et trafikuheld eller andet uforudset pludselig have be-



tydning for, hvorvidt en chauffer betragtes som udstationeret eller ej. Der kan
ogsa veere fare for, at kare- og hviletiderne ikke bliver overholdt, da en bade for
manglende opfyldelse af kere- og hviletidsreglerne vil vaere en mindre omkost-
ning end at skulle forholde sig til en udstationering.

ITD konstaterer, at selvkerende vognmeend ikke vil veere underlagt udstatione-
ringsreglerne, og derfor ikke skal efterleve landenes lonninger eller krav om
udstationeringsdeklarationer.

Artikel 2, stk. 4 ff. og stk. 5:

ITD byder velkommen, at vejtransportoperatgrer ved cabotage og kombineret
transport skal sende en udstationeringserkleering i elektronisk form til de nati-
onale kompetente myndigheder, og at erkleeringen skal sendes pé et af veerts-
medlemslandets officielle sprog eller pa engelsk. Det er afggrende, at der er en
feelles europaisk standard for anmeldelse af udstationering. ITD opfordrer til,
at anmeldelsen kan ske pa flere sprog, herunder det sprog som transportvirk-
somheden anvender dagligt.

ITD er dog kritisk over for flere af de oplysninger, som skal fremgé i erkleerin-
gen, da der i visse tilfzelde er tale om en skarpelse af de krav, der forefindes i de
nationale sarregler i dag. Inden for en periode pa 6 méaneder (som udstatione-
ringserklaeringen dakker over), er det for eksempel vanskeligt at angive det
forventede antal af og identiteten pa de udstationerede forere samt udstatione-
ringens forventede varighed og planlagte begyndelses- og slutdato, da trans-
portmgnstre éndrer sig hyppigt, og transportvirksomhederne i deres virke har
brug for fleksibilitet i tilretteleeggelsen af deres transporter. Derudover er det
pa forhand vanskeligt at forudsige typen af transporttjenesterne i tidsperioden
pa 6 méneder.

ITD er endvidere kritisk over for, at ansattelseskontrakten skal foreligge pa
engelsk eller et af vaertsmedlemslandets sprog. I Danmark vil en anseettelsesaf-
tale ikke altid indeholde lgnoplysninger, men blot henvise til en overenskomst.
Kontrolmyndigheden kan séledes ikke anvende ansattelsesaftalen til yderligere
end at konstatere et ansattelsesforhold. Det vil sdledes ikke vaere relevant og
dermed uforholdsmaessigt at forlange en oversaettelse. Et sddant krav vil typisk
ogsd ramme de sma virksomheder hardest.

ITD ser det serligt udfordrende, at foreren forpligtes til at have eller tilgenge-
liggore, hvis der anmodes herom i forbindelse med kontrol pa vejene, en kopi af
de seneste to méneders lonsedler — ITD ser gerne, at dokumenterne kan frem-
sendes inden for eksempelvis labende méned plus 14 dage efter kontrollens
afslutning. Dette vil pa den ene side forhindre situationer, hvor fareren skal
kontakte transportvirksomhedens bogholderi midt om natten i forbindelse med
en vejsidekontrol for at kunne tilgaengeliggore dokumenterne, og pa den anden
side vil en fremsendelse kunne hdndhaves i overensstemmelse med de foresla-
ede hdndhavelseskrav mellem medlemslandene og mélet med at styrke samar-
bejdet mellem medlemslandene.
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Dertil kommer, at de lonsedler, der forefindes pa kontroltidspunktet, vedrarer
tidligere perioder og altsa ikke ngdvendigvis en periode, hvor chauffgren har
befundet sig i veertsmedlemslandet. Det vil vaere mere relevant efterfelgende at
kraeve en lonseddel, der deekker kontroltidspunktet. Ovenstdende princip om
14 dage er den lgsning, man har valgt i Gstrig. Samme princip anvendes ogsa i
Tyskland. At indfere et krav om at fremsende lgnsedlen gjeblikkeligt vil derfor
vaere en skarpelse af de nationale serregler, som er indfert.

ITD bemaerker, at det ikke fremgar, hvilket sprog landokumenter skal fremsen-
des p4, hvilket klart bar fremga. Som ovenfor neevnt, vil oversattelseskrav
ramme sma virksomheder hardest. Skulle man egentlig kraeve en oversattelse
af dokumenterne, bor dette ikke ga videre end en oversettelse til engelsk eller
vertsmedlemmets sprog af de termer, der er relevante for at forsté lensedlen.

ITD bemarker desuden, at afleanningen ofte vil indeholde lgnelementer, der
ikke anvendes i udlandet (SH-opsparing, saerlig opsparing og sa videre), og som
derfor ikke kan oversattes direkte. Hertil kan det ogsa navnes, at det ikke
fremgar af udspillet, hvilke lonelementer der kan medregnes i mindstelennen.
ITD gor her opmaerksom pa, at systemerne for aflenning afheenger fra land til
land. For eksempel i forhold til dieeter og kilometerafregning. De lande, som
har indfert nationale serregler for mindstelen, har indtil nu ikke kunnet give et
klart svar pa beregning af lon. Der kan ogsa vere problematikker omkring om-
regning af lennen — herunder hvordan en dansk degnbetaling kan sammenlig-
nes med en mindstetimesats. Der mé derfor ikke veere tvivl om, hvilke elemen-
ter der indgar i beregningen af mindstelennen — og det er afggrende at have en
feelles EU-praksis herfor, der tager hojde for forskellige lansammensatninger.

ITD byder velkommen, at foreren har mulighed for at have eller tilgeengeliggore
bevis p4d, at transporten finder sted i vaertsmedlemslandet i form af et elektro-
nisk fragtbrev (e-CMR), men ITD ognsker tillige at alle medlemslande eksplicit
skal anerkende elektroniske dokumenter, nar der udferes kontrol pa de euro-
peiske veje. En saidan dokumentation ber dog ikke skulle indeholde mere, end
hvad der er ngdvendigt for myndighedernes krav. De nuveaerende krav i For-
ordning 1072/2009, artikel 8, a-g, vil sdledes vare for omfattende at kraeve.

ITD bifalder, at der efter forslaget ikke leengere vil veere mulighed for at indfere
krav om en reprasentant, da ITD anser et sddant krav som vaerende ufor-
holdsmaessigt og en stor gkonomisk og administrativ belastning, iser for min-
dre virksomheder. ITD anser det som tilstreekkeligt, at myndighederne kan tage
direkte kontakt til virksomheden eller til den udsendte medarbejder (chauffe-
ren), hvilket ogsa kun var intentionen med de nuvearende regler i handhavel-
sesdirektivet. ITD bemarker her, at beskeftigelsesministeren i svar BEU 268
til Beskaftigelsesudvalget har henvist til, at et krav om repraesentant med bo-
pel (eller hjemsted) i vaertmedlemslandet ikke vil vaere i overensstemmelse
med EU-retten, jf. KOM(2006) 159. Der er ved indferslen af hdndheevelsesdi-
rektivet ikke tilsigtet eendringer af denne praksis.

Artikel 3, 4, 5 0g 6:
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Ingen bemaerkninger.

ITD star naturligvis til disposition for uddybende eller eventuel yderligere dia-
log, hvis @nsket.

Dansk Industri

DI Transport kan ikke stgtte forslaget i sin nuvaerende form, da det gger de
administrative byrder for transportsektoren markant, hvilket vil oge transport-
omkostninger for dansk erhvervsliv, herunder ikke mindst til eksport, og der-
med have en negativ indvirkning p& konkurrenceevnen.

Anvendelse af de nuveerende regler har allerede medfert en raekke uforholds-
maessigt store administrative byrder pa transportbranchen, som desverre ser
ud til at blive foreget med det nye forslag.

Udstationeringsdirektivet har desvaerre i praksis vist sig uegnet i forhold til den
internationale transport.

DI Transport mener grundlaeggende, at international transport mellem to med-
lemslande bor undtages fra reglerne om udstationering.

DI Transport mener, at forslaget fra EU-Kommissionen rejser en raekke prakti-
ske problemer. En chauffer kan kere flere enkelte, korte ture i flere lande, men
tilsammen ende med i lgbet af en maned at vaere udstationeret i flere medlems-
lande pa én gang.

Som forslaget ligger vil en dansk chauffer, der f.eks. i tre dage karer varer mel-
lem Norge og Sverige, vare betragtet som udstationeret i begge lande pa én

gang.

Forslaget vil ogsd omhandle en raekke situationer, som reelt ikke er udstatione-
ring. Eksempelvis er afhentning af en container i Hamborg Havn til Danmark,
udfert af en dansk transportvirksomhed med en dansk lastbil for en dansk
kunde, efter DI Transports opfattelse ikke udtryk for en udstationering i Tysk-
land. Tilsvarende er korsel med en dansk turistbus fuld af danske turister i
Harzen heller ikke udtryk for udstationering i Tyskland.

Alternativt hvis der ikke kan opnés enighed om at undtage international trans-
port, s ber perioden i artikel 2, stk. 2, vaere markant l&ngere end 3 dage inden
for en periode pa én maned.

Der bar ogsa grundleeggende vaere tale om sammenhangende perioder for, at
der kan veere tale om udstationering. At medregne enkelte dage i lobet af en
maned vil medfere uforholdsmeessig store administrative byrder.

Eksempelvis kunne man som minimum anvende samme tidsperiode, som geel-
der montgrer, s kun international transport pa mere end otte sammenhzn-
gende dage inden for en maned er omfattede af udstationeringsreglerne.
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Da hvil i henhold til forordning 561/2006 er defineret som chaufferens fritid,
ber dette ikke medregnes i en udstationeringsperioden.

Det er helt afgerende at det praeciseres, at transitkersel gennem et land ikke er
udstationering i det land, der keres igennem, og derfor ikke skal taelles med i
udstationeringsperioden.

Forslaget giver mulighed for, at medlemsstaterne kan pélegge transportvirk-
somhederne en raekke administrative byrder som f.eks. bade krav om forhands-
registrering, og om at medbringe lonsedler for de sidste to méneder, ansattel-
seskontrakter og fragtbrev, samt endvidere krav om indtastning af landekode i
takografen.

Samlet set er det DI Transport vurdering, at forslaget bliver nasten umuligt at
handhaeve, men til gengeeld palegger transportbranchen en rakke omkostnin-
ger og administrative byrder.

Spargsmalet om hvornar der er tale om udstationering skal derfor ses i sam-
menhang med, at det fremlagte direktivforslag palegger transportbranchen en
rekke administrative byrder. Derfor bar omfanget af, hvornar der er tale om
udstationering begraenses mest muligt, herunder ber der ogsa indferes en mi-
nimumsgrense for, hvornar cabotagekersel omfattes af udstationeringsregler-
ne.

For at minimere de administrative byrder ber retten til at forelaegge dokumen-
tation pa engelsk fastholdes. Tilsvarende ber det fastholdes, at virksomheden
kan registrere sig for seks maneder af gangen, og gerne udvides til ét ir. Endvi-
dere ber krav om fragtbrev udga af forslaget, da det ikke giver mening i forhold
til bustransporten og bor i stedet reguleres i forordning 1072/2009.

Dansk Arbejdsgiverforening

Det er DA’s opfattelse, at udstationeringsdirektivet med sit sigte om at fasthol-
de en balance mellem pa den ene side at sikre den fri udveksling af tjeneste-
ydelser og pa den anden side at sikre et ansvarligt niveau for social beskyttelse
af udstationerede arbejdstagere i praksis har vist sig uegnet i forhold til inter-
national transport.

International transport er pr. definition kendetegnet ved kortere arbejdsperio-
der i flere lande for samme arbejdsgiver.

Det internationalt privatretlige udgangspunkt er, at lonmodtagernes ansettel-
sesforhold i disse situationer reguleres i det land, hvor arbejdsgiveren hgrer
hjemme.

DA finder derfor, at udstationeringsreglerne ikke ber finder anvendelse pé in-
ternational transport.
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Safremt international transport omfattes af udstationeringsdirektivet, ber det i
det mindste ske pa en sidan made, at det minimerer virksomhedernes admini-
stration af reglerne.

DA anbefaler derfor, at antallet af dage (direktiv 2006/22/EF; artikel 2, stk. 2,),
som udstationeringsperioden skal vare, for udstationeringsdirektivets art. 3,
stk. 1, forste afsnit, litra b) og c) finder anvendelse, settes sa hgjt, som muligt.
DA finder det hensigtsmaessigt, hvis perioden szttes til otte dage, sa det svarer
til de nugzldende regler i udstationeringslovens § 6, stk. 2 om ret til supple-
rende ferie.

Derudover foreslar DA, at der skal vaere tale om sammenhaengende dage, for
der kan veere tale om udstationering. At palaegge virksomhederne at udregne
brudte dage i en lgbende periode vil medfere betydelige administrative byrder
bade i forhold til opgerelsen af dage og i forhold til iagttagelsen af diverse nati-
onale regler om mindstelon og ferie, som den enkelte medarbejder periodevis
omfattes af.

Forslaget til &endring af samme direktivs artikel 2, stk. 4 om administrative
krav og kontrolforanstaltninger rummer efter DA’s vurdering store potentielle
administrative byrder for virksomhederne. For DA er det vigtigt, at kravene
begranses og ikke gar videre, end hvad der er ngdvendigt for at sikre en rimelig
kontrol.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv henviser i helhed til det af Danske Arbejdsgiverforening frem-
sendte heringssvar.

Danske Speditgrer

- Danske Spediterer kvitterer for det fremsendte forslag vedr. ovenstéen-
de og for muligheden for at afgive bemarkninger hertil. Med baggrund
i den meget korte horingsfrist tager vi forbehold for, at der kan blive ta-
le om supplerende bemarkninger efter en ngjere granskning af forsla-
get.

- Danske Spediterer gnsker overordnet at statte bestraebelserne pa at sik-
re fair konkurrencevilkar pa det europaiske transportmarked, forbedre
arbejdsvilkérene for chauffererne og forbedre trafiksikkerheden.

- Danske Spediterer kvitterer for det fremsendte forslag vedr. ovenstéen-
de og for muligheden for at afgive bemarkninger hertil. Med baggrund
i den meget korte horingsfrist tager vi forbehold for, at der kan blive ta-
le om supplerende bemarkninger fra vores side efter en ngjere gransk-
ning af forslaget.
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Overordnet set mener Danske Speditarer, at EU-vejpakken indeholder forslag,
der giver begrundet hab om afbalancerede lgsninger, som giver de danske spe-
ditions- og logistikvirksomheder gode muligheder for at planlaegge og afvikle
transporterne effektivt, sikkert og optimalt, samtidig med at der ogsa skabes
ordnede forhold for medarbejderne. Begge dele er vigtige for logistikken og for
Danske Speditarer.

Danske Speditarer haber, at EU-vejpakken kan blive vendepunktet for de per-
spektivlgse og byrdefulde nationale seerordninger, der afviger fra den felles
EU-kurs.

Efter vores opfattelse har de mange protektionistiske serordninger fort til tab
af konkurrencekraft uden i gvrigt at sikre ordnede forhold for nogen.

Danske Spediterer onsker overordnet at stotte bestrabelserne pa at sikre fair
konkurrencevilkar pa det europaiske transportmarked, forbedre arbejdsvilka-
rene for chauffererne og forbedre trafiksikkerheden.

Danske Spediterer mener, at det er rimeligt nok at anvende udstationeringsdi-
rektivet ved reel leengerevarende udstationering, hvor man etablerer sig i et
andet land. Det vil gaelde, hvis en dansk medarbejder i et dansk firma udstatio-
neres i et fast job med et fast arbejdssted i et anden EU-land. Men det er pro-
blematisk at bruge udstationeringsdirektivet ved tidsbegraenset transportarbej-
de i et andet land, fordi det medferer en stor administrativ byrde for sével
myndigheder som virksomheder.

Bliver der tale om, at cabotagekarsel kun tillades et meget begraenset antal dage
— og skal udstationeringsdirektivet finde anvendelse fra starten af forste cabo-
tagetur — vil der efter vores opfattelse blive tale om administrative byrder, der
ikke star mal med den meget lille opnaede sociale effekt.

Skal udstationeringsdirektivet finde anvendelse fra forste cabotagetur, vil det i
ikke ubetydeligt omfang underminere spediterernes og andres arbejde med at
planlaegge og afvikle transporterne effektivt og optimalt.

Skal et skal finde anvendelse fra forste dag, der kores cabotagekersel. Gennem-
fares dette, vil det i ikke ubetydelig grad underminere speditgrernes og andres
arbejde med at planlegge og afvikle transporterne effektivt og optimalt. Dette
vil ogsa fa en uheldig indvirkning pa miljoet, da man sa ikke kan udnytte kapa-
citeten optimalt.

Danske Spediterer star naturligvis til disposition for yderligere dialog om dette,
hvis gnsket.

3F

EU-Kommissionens forslag til zndrede regler for udstationerede arbejdere
inden for transporterhvervet — direktiv 76/71
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Kommissionen tydeligger, at udstationeringsdirektivet geelder for transportom-
radet, og det klargeres i en fortolkning, at cabotageoperationer vil vaere omfat-
tet af udstationeringsdirektivet fra dag 1, idet en sddan aktivitet alene foregar
pa en medlemsstats omrade.

Herudover fastslar Kommissionen, at udstationeringsdirektivet vil geelde inter-
nationale transporter, sdfremt chauffaren har arbejdet 3 dage inden for en ma-
ned i et givet land, og i dette tilfzelde vil forpligtelsen gaelde fra dag 1.

Forbundet kan umiddelbart hilse disse &ndringer velkomne, idet de tydeliggor
retstilstanden pa omrédet.

Igen mé det understreges, at effekten af disse &ndringer i hgj grad vil vaere
atheengig af det kontrolniveau og sanktionsniveau, der efterfelgende indferes i
de forskellige lande, og 3F skal gentage vores opfordring til, at de forngdne
ressourcer stilles til rddighed, saledes at der sikres overholdelse af regelsattet i
Danmark.

Andringsforslaget til udstationeringsreglerne indeholder imidlertid en konflikt
i forhold til cabotagereglerne. Pa ngjagtig samme made som man tidligere har
set det i forbindelse med reglerne for kombineret transport sat over for cabota-
gereglerne.

I det konkrete tilfaelde er der i forordning 1072/2009 en positivliste over, hvilke
oplysninger, myndighederne i et givet land kan krave udleveret af chauffo-
ren/vognmanden i forbindelse med en given kontrol, og det anfares direkte, at
der ikke kan stilles krav om yderligere oplysninger.

Ser man sa pa bestemmelserne i udstationeringsdirektivet, artikel 2 st. 4, opli-
stes en raekke oplysninger, som skal vaere til rddighed blandt andet omkring
udstationeringens varighed, ansattelseskontrakt, landokumentation m.v.

Forbundet skal opfordre til, at den danske regering arbejder for en tydeligga-
relse af, at disse dokumentationskrav er geeldende uagtet artikel 2 stk. 41 1072,
og at dette om nedvendigt bliver afspejlet i en @ndring af forordning 1072.

I forslaget udtrykker Kommissionen, at formélet med at sette udstationerings-
direktivets regler om lon og ferie er at "athjeelpe risikoen for utilstraekkelige
arbejdsvilkar for farere, herunder vilkar og betingelser for ansattelse, afbade
de uforholdsmaessigt store byrder pa operatgrer og forebygge konkurrencefor-
vridninger.

Det overordnede mél er at sikre balance mellem egnede arbejdsvilkar for forer-
ne pa den ene side og operatarernes frihed til at yde greenseoverskridende tje-
nester pa den anden side.”
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Skal dette formal opfyldes, ma det kraeves, at bestemmelserne rent faktisk
kommer til at geelde de internationale transporter, der er omfattet af forslaget
samt cabotagekeorsler. For sd vidt angar, ferie bliver chauffererne omfattet af
dele af ferieloven, jf. udstationeringslovens § 6. mens udstationeringsdirekti-
vets bestemmelse om lgn kun gennemfores i det omfang, der indgéas overens-
komst med den udenlandske tjenesteyder.

Det forekommer ikke realistisk at overenskomstdaekke bare en nogenlunde
fornuftig andel af de europeiske virksomheder, der vil udfere internationale
transporter og cabotagekersler i Danmark. Dette blandt andet pa baggrund af
de sarlige karakteristika som godskersel frembyder med en i sagens natur me-
get hgj mobilitet og i sagens natur serdeles flygtig tilstedevaerelse.

I Danmark har len- og arbejdsforhold pa godskerselsomradet da ogsa en seer-
stilling i forhold til resten af arbejdsmarkedet. Det er séledes en betingelse for
opretholdelse af en godskarselstilladelse, at “bestemmelser om lgn- og arbejds-
vilkar for chaufferer, der findes i de pagaldende kollektive overenskomster”
folges, jf. godskaerselslovens § 6. Bestemmelsen var en del af loven, der tradte i
kraft i 1973. Det erkleerede formal var allerede dengang at “skabe mere lige
konkurrencevilkar inden for transporterhvervet med en deraf folgende bedre
samfundsgkonomisk fordeling af transportopgaverne og bedre sociale kar for
vognmandserhvervets udevere, for det andet at understotte de bestrabelser,
der fra samfundets side i gvrigt udfoldes for at gge faerdselssikkerheden.” Der
er saledes en hgj grad af overensstemmelse mellem det foreliggende direktiv-
forslags formal og godskerselslovens.

Det er saledes 3F’s opfattelse, at regeringen i de forestdende forhandlinger skal
sikre sig, at det vil vaere muligt at forpligte virksomheder, der efter forslaget
omfattes i udstationeringsdirektivets regler om lgn - p4 samme méde som dan-
ske virksomheder er forpligtet efter godskerselslovens § 6, stk. 3 — for sa vidt
angar lon vedrorende korsler i Danmark. Det bemeerkes herved, at efter udsta-
tioneringsdirektivets art. 3, stk. 8 skal ” de kollektive aftaler, der indgas af de
mest repreesentative arbejdsmarkedsparter pa nationalt plan, og som gaelder pa
hele det nationale omrade” laegges til grund. Godskerselslovens § 6, stk. 3 bar
séledes a&ndres i overensstemmelse hermed, saledes at forskelsbehandling af
udenlandske tjenesteydere pa godskerselsomradet undgas.

3F skal derfor opfordre ministeriet til at udarbejde et notat, der redegor for de
muligheder ministeriet ser for at sikre, at chaufferer, der udferer cabotage eller
i gvrigt er omfattet at udstationeringsdirektivet jf. 3 dages reglen for internati-
onale transporter, bliver omfattet af danske vilkar pa de parametre, som er
omfattet af udstationeringsdirektivet. Notatet bar endvidere indeholde en be-
skrivelse af det kontrolapparat, der skal sikre overholdelsen heraf.

Vi har bemaerket os, at registreringen af chaufferens arbejdssted skal ske ved
manuel indtastning af landekoder. Dette i sig selv medferer muligheder for fejl
eller fejlbetjening, og 3F havde derfor gerne set, at de foreslaede @ndringer var
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blevet ledsaget af en fremrykning af ikrafttraedelsestidspunktet for den digitale Side 95/128
fartskriver, der via GPS vil kunne foretage disse registreringer automatisk.

Forbundet skal opfordre til, at regeringen arbejder pa at fa fremrykket ikraft-
traedelsestidspunktet.

LO
LO statter de af 3F afgivne bemaerkninger til Vejpakken.
9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Danmark er i januar 2017 indgéet i "Vejtransportalliancen”, som udger et sam-
arbejde mellem otte medlemslande (AT, BE, DK, DE, FR, IT, LU, SE), to ob-
servategrlande (NL og EL) og to EFTA-lande (CH og NO) om fremtidens euro-
paiske vejtransportpolitik, herunder sarligt Kommissionens Vejpakke.

Landene i Vejtransportalliancen har flere gange madtes pa ministerniveau.

Overordnet er den storste prioritet for landene i alliancen, at en yderligere ab-
ning af markedet kraver en tilsvarende styrkelse af de sociale vilkar (herunder
nye sektorspecifikke regler om udstationering), og at reglerne kan handhaves.

Pa den anden side i forhandlingerne stéar en rakke central- og asteuropaeiske
medlemslande med Visegrad-landene i spidsen. Overordnet set gnsker de cen-
tral- og gsteuropeiske medlemslande en yderligere abning af markedet, og at
de sociale regler fastlegges pa en méde, s de ikke virker heemmende for virk-
somheder, der opererer i andre lande.

Samtidig er der i forhandlingerne en tredje gruppe af lande, som er periferilan-
dene. I forhandlingerne placerer disse lande sig hovedsageligt sammen med de
central- og gsteuropaiske lande. Disse lande er serligt nervese for, at en be-
gransning i adgangen til markedet vil have storre konsekvenser for deres
transportoperatarer, da de oftere befinder sig leengere vaek fra deres oprindel-
sesland, end lande placeret centralt i EU.

Det estiske formandskab afgav den 9. november 2017 en fremskridtsrapport pa
de fire forslag i “social- og markedssgjlen” af vejpakken.

Det bulgarske formandskab afgav den 30. maj 2018 ligeledes en fremskridts-
rapport pa de fire forslag i “social- og markedssgjlen”.

Den 1. juli 2018 tiltradte det gstrigske formandskab. Det gstrigske formandskab
har siden sin tiltraedelse aftholdt en lang raekke konsultationer med medlems-
landene, herunder med Danmark, og har pa baggrund af konsultationerne
fremsat en raekke nye kompromisforslag. Kompromisforslagene har veeret med
til at losne lidt op i forhandlingssituationen, og der har generelt vaeret en mere
kompromissggende stemning under forhandlingerne i arbejdsgruppen.
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Kontrol af arbejdstid

For sa vidt angér kontroldirektivet (direktiv 2006/22), har der vaeret god frem-
gang i forhandlingerne pa teknisk niveau, og der er p.t. ikke de store udestien-
der pa det forslag.

I forhandlingerne har de fleste medlemsstater givet udtryk for, at kontrol af
arbejdstid giver praktiske udfordringer, szerligt i vejsidekontrollen. Kommissi-
onen har forklaret, at det var intentionen at &endre dele af arbejdstidsdirektivet
for at gare kontrollen af bestemmelserne lettere, men at en @&ndring af arbejds-
tidsdirektivet ikke blev stattet af de sociale parter.

Det gstrigske formandskab har veeret lydher over for medlemsstaternes syns-
punkter og har derfor foresléet, at kontrol af arbejdstid begranses til virksom-
hedskontroldelen. Det vil sige, at politiet ikke vil skulle kontrollere arbejdstids-
bestemmelser i vejsidekontrollen. Desuden underlegges virksomhedskontrol-
len ikke et 3 pct.-kontrolkrav, men kontrollen skal i stedet tage udgangspunkt i
en risikobaseret tilgang.

Sektorspecifikke udstationeringsregler

For sé vidt angar sektorspecifikke udstationeringsregler har det gstrigske for-
mandskab valgt en anden tilgang til forhandlingerne end det estiske og bulgar-
ske formandskab ved at fokusere pa undtagelser for bestemte typer af trans-
portydelser fremfor undtagelser baseret pa dage og timer.

I det seneste kompromisforslag er det foreslaet, at der indferes undtagelser fra
udstationeringsdirektivet for bilateral transport, hvor transporten starter i det
medlemsland, hvor virksomheden er etableret. Derudover indfgres der en und-
tagelse for returkerslen tilbage til etableringsmedlemsstaten, hvis denne karsel
foregar i forleengelse af den bilaterale transport fra etableringsmedlemslandet.

Undtagelsen gaelder ogsé i de tilfeelde, hvor der er to aktiviteter undervejs. Altsa
enten laesning eller losning af varer eller for persontransport optagning eller
afseetning af passagerer i de medlemsstater, som krydses i forbindelse med den
bilaterale transport.

Det seneste kompromisforslags tilgang baserer sig pa en udvikling af en ny
model for udstationering, som 3F har udviklet.

Med hensyn til koblingen til forslaget i vejpakkens anden del om kombineret
transport har en raekke lande anfort, at vejdelen af en kombineret transport bar
omfattes af de sektorspecifikke regler, hvis vejdelen af den kombinerede trans-
port udferes af en udenlandsk transportvirksomhed. En anden gruppe af lande
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har anfort, at en kombineret transport bgr betegnes som en international Side 97/128
transport og ikke omfattes af reglerne.

Det foreslas i det seneste kompromisforslag, at safremt vejdelen af en kombine-
ret transport falder ind under undtagelsen for bilateral transport, sa skal den
vaere undtaget for udstationeringsreglerne.

Vedr. kontrol af udstationering foreslas det i det seneste kompromisforslag, at
udstationeringserkleringen (anmeldelsespligt i elektronisk form) skal sendes
via det indre markeds informationssystem (IMI), som skal udvikles til at kunne
handtere dette.

I forbindelse med vejsidekontrollen foreslas det i det seneste kompromisfor-
slag, at udstationeringserkleringen skal kontrolleres sammen med fragtbrevet
og takografen for at kunne kontrollere udstationeringen. Det foreslas endvide-
re, at de sektorspecifikke regler om udstationering farst skal finde anvendelse,
nar alle koretgjer er udstyret med version to af den smarte takograf, da tako-
grafen er central for hdndhavelsen.

Generelt er der mere forhandlingsvillighed blandt medlemsstaterne til at for-
handle pa baggrund af modellen i det seneste kompromisforslag, end der var til
Kommissionens oprindelige model.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen er som udgangspunkt positivt indstillet over for intentionen i
Kommissionens forslag om at styrke kontrol og handhavelse med de sociale
bestemmelser i vejtransportsektoren.

Regeringens udgangspunkt er desuden, at arbejdsmarkedets parter i videst
muligt omfang skal have adgang til at implementere ansattelsesretlige direkti-
Ver.

Regeringen mener overordnet, at kontrol med overholdelsen af arbejdstidsbe-
stemmelserne ikke skal underlaegges handhaevelseskravene i kontroldirektivet,
men har fundet, at man i forhandlingerne star relativt alene med det syns-
punkt. Regeringen er derfor positivt indstillet overfor formandskabets kom-
promis, séledes at kontrollen af arbejdstidsbestemmelserne ikke skal kontrolle-
res ifm. vejsidekontrollen, idet det praktisk vil vaere meget vanskeligt.

Regeringen er generelt positivt indstillet overfor, at der indferes sektorspecifik-
ke regler for udstationering af arbejdstagere i vejtransportsektoren, der bidra-
ger til at sikre fair konkurrence, og som sikrer en ensartet handheevelse af ud-
stationeringsreglerne i vejtransportsektoren. Det er samtidig en prioritet for
regeringen, at modellen er forligelig med den danske arbejdsmarkedsmodel pa
vejtransportomradet.
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Regeringen prioriterer, at regler for cabotagekeorsel bliver fastlagt saledes, at Side 98/128
udstationeringsreglerne altid finder anvendelse. Nar det gaelder international

transport, anerkender Danmark, at der kan vare nogle uhensigtsmaessigheder

ved altid at anvende reglerne. Danmark gnsker dog ikke en situation, hvor al

international transport undtages fra reglerne.

Regeringen mener, at Kommissionens forslag om indfersel af et teelleregime,
hvor ophold i et medlemsland i under 6 timer tzller for en halv dag, er admini-
strativt tungt og vil fore til handhaevelsesmassige udfordringer. Danmark fore-
slar i den forbindelse, at telleregimet afskaffes, saledes at ophold i et medlems-
land pa en given dag altid teeller som én hel dag.

Regeringen gar ind for en balanceret tilgang, som tager sigte pa at sikre en vel-
fungerende graenseoverskridende transport, som demmer op for sdkaldt no-
madekorsel. Regeringen mener, at transitkersel eksplicit skal undtages fra reg-
lerne (hvilket indgar i det seneste kompromisforslag), og at en model, hvor der
skelnes mellem forskellige typer af international transport, kan vare vejen mod
et kompromis. Det vil sige, at det kun er den internationale transport, som har
en klar tilknytning til etableringsmedlemslandet, som kan undtages for udsta-
tioneringsreglerne

Regeringen finder ydermere, at forslaget om sektorspecifikke regler for udsta-
tionering af arbejdstagere i vejtransportsektoren burde fastsla, at vejdelen af en
sakaldt kombineret transport, nar denne udferes af en ikke-hjemmehorende
transportoperater i en medlemsstat, er at betragte som cabotagekarsel.

ndringsforslaget skal ses i sammenhaeng med en raekke andre forslag i Vej-
pakken: forslagene om forordningerne om adgang til erhvervet og adgang til
markedet (cabotage); om @&ndring af direktivet om kombineret transport; om
forordningerne om kere- og hviletid og takograf og forslaget om fastlaeggelsen
af sektorspecifikke regler om udstationering og kontrol.

Regeringen vil vurdere de samlede kompromisforslag med udgangspunkt i, at
en yderligere dbning af markedet skal modsvares af en tilsvarende styrkelse af
de sociale vilkar, og at det med disse forslag i Vejpakken vil blive lettere at
handhaeve de falles regler.

11. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Sagen har senest veeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 25. maj 2018
forud for TTE-rddsmedet den 7. juni 2018. Der blev oversendt samlenotat om
TTE-rddsmgedet den 17. maj 2018.

Sagen har desuden veeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 1. december
2017 forud for TTE-rddsmgdet den 5. december 2017. Der blev oversendt sam-
lenotat om TTE-radsmedet den 24. november 2017.
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Sagen har desuden varet forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den
2. juni 2017, som en del af en samlet orientering om Europa-Kommissionen
initiativer pa vejtransportomradet (vejpakken). Der blev oversendt samlenotat
om vejpakken den 24. maj 2017.

Der blev oversendt grund- og narhedsnotat den 6. juli 2017
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d) Europa-Kommissionens forslag til 22ndring af direktiv Side 100/128
92/106/EQF om indferslen af faelles regler for visse former for
kombineret godstransport mellem medlemsstaterne

KOM(2017) 0648
Til generel indstilling ( forhandlingsoplaeg) i FEU
Revideret notat

Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Hvis alene fa ord eller saetnin-
ger er @&ndret, er disse markeret med fed skrift.

1. Resumé

Europa-Kommissionen fremsatte den 8. november 2017 et forslag til 2endring
af direktiv nr. 92/106/EQF om indferelse af falles regler for visse former for
kombineret godstransport mellem medlemsstaterne. Forslaget er en del af
anden del af den sdkaldte vejpakke. Forslaget er oversendt til Rddet den 27.
november 2017 1 dansk sproguversion.

Det overordnede mdl med sendringsdirektivet er at styrke skiftet fra transport
af gods pa vej til andre former for godstransport, som er mere miljovenlige,
mere sikre, udnytter energien bedre, og som fordrsager mindre traengsel pa
vej.

Med forslaget

e praciseres definitionen af kombineret transport,

e udvides reglernes anvendelsesomrade til ogsa at gaelde for national
kombineret transport,

e moderniseres og praciseres kravene til den dokumentation, foreren
skal fremvise,

o tilfgjes yderligere foranstaltninger, der skal fremme nedvendige inve-
steringer 1 omladningsterminaler for at forbedre infrastrukturen og
styrke anvendelsen af kombineret transport.

Det vurderes, at forslaget kan medfore mindre statsfinansielle konsekvenser i
form af eventuelle afgiftsrefusioner til virksomheder, der anvender kombine-

ret transport, ivaerkszettelse af eventuelle foranstaltninger til fremme af inve-
steringer 1 omladningsterminaler samt ny rapporteringspligt til Kommissio-

nen.

Det vurderes, at forslaget vil medfore positive erhvervsekonomiske konse-
kvenser i form af besparelser for virksomhederne som folge af administrative
lettelser ved brug af elektroniske transportdokumenter og klarere regler for
dokumentationen af kombineret transport.
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Desuden vurderes det, at forslaget vil medfore en positiv virkning pa miljoet
som folge af aget anvendelse af kombinerede transporter frem for unimodale
vejtransporter. Forslaget skonnes derfor at have en positiv virkning for be-
skyttelsesniveauet i Danmark.

Regeringen stotter som udgangspunkt en revision af reglerne om kombineret
transport med det overordnede mdl at styrke skiftet fra transport af gods pa
vej til transport af gods med andre transportformer, som er mere miljovenli-
ge, mere trafiksikre, udnytter energien bedre, og som forarsager mindre
traengsel pa vej. Regeringen vil arbejde for tiltag, som samtidig bidrager til at
sikre klare regler for kombineret transport, der er enkle at efterleve og hand-
heeve.

Regeringen arbejder for, at revisionen forer til en storre sammenhang mel-
lem reglerne for kombineret transport, reglerne for cabotagekorsel og regler-
ne for udstationering af forere i vejtransportsektoren, og at det fortsat vil
veere muligt at kraeve anmeldelse af kombineret transport i lighed med den
nuvearende anmeldelsespligt i RUT-registret.

2. Baggrund

Europa-Kommissionen (herefter benzevnt ’Kommissionen”) har ved KOM-nr.
648 af 8. november 2017 fremsendt forslag til Europa-Parlamentets og Radets
direktiv om &ndring af direktiv nr. 92/106/EQF om indforelse af felles regler
for visse former for kombineret godstransport mellem medlemsstaterne.

Forslaget er oversendt til Radet den 27. november 2017 i dansk sprogversion.
Det er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a), b), og d) og skal
behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Ra-
det treeffer afgarelse med kvalificeret flertal.

Forslaget er en del af den sékaldte vejpakke med initiativer pa vejtransportom-
radet, som Kommissionen har lanceret forste del af den 31. maj 2017 og anden
del af den 8. november 2017.

I maj 2017 prasenterede Kommissionen meddelelsen "Et mobilt Europa”, der
redegar for Kommissionens ambition om, at EU skal vare forende inden for
ren, konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet. Meddelelsen var ledsaget
af forste pakke af forslag.

Yderligere foranstaltninger, herunder en revision af direktivet om kombineret
transport, foreslas nu som led i den anden pakke om ”Et mobilt Europa”. Pak-
ken om ren mobilitet (anden del af vejpakken) er en del af Kommissionens ind-
sats for at skabe en modstandsdygtig energiunion med en fremadskuende poli-
tik for klimaforandringer og forslag vedrerende lavemissionsmobilitet.

Forslaget indgar i Kommissionens REFIT-program.

Side 101/128
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3. Formal og indhold Side 102/128

Det overordnede formal med @ndringsdirektivet er at oge konkurrenceevnen
for kombineret transport som alternativ til den unimodale vejtransport og
dermed styrke skiftet fra transport af gods pa vej til andre former for gods-
transport, som er mere miljovenlige, mere trafiksikre, udnytter energien bedre,
og som medfgrer mindre traengsel pa ve;j.

En evaluering af direktivet i 2016, en ekstern undersoggelse i 2015, en malrettet
hering i 2017, en offentlig hering i 2017 samt mader med interessenter og en
raekke medlemsstater i 2017 har afdeekket, at geeldende regler er ineffektive til
efterlevelse af direktivets oprindelige méal om at gge anvendelsen af kombineret
transport som alternativ til vejtransport. Det skyldes ifolge Kommissionen, at:

1) den nuvaerende lovgivning er forzldet,

2) anvendelsesomradet er for begranset,

3) de fremmende foranstaltninger for anvendelsen af kombineret trans-
port er ineffektive, og at

4) infrastrukturen og tetheden af omladningsterminaler i EU ikke er til-
streekkelig til at oge anvendelsen af kombineret transport.

Efter Kommissionens opfattelse vil endringsdirektivet rette op pa disse mang-
ler og dermed gore det mere attraktivt at anvende kombineret transport.

Definitionen af kombineret transport

Kommissionen foreslar at preacisere definitionen af kombineret transport i
artikel 1, dvs. den geografiske dekning, vejstreekningen, ikke-vejstreekningen
og lasteenhederne.

Nationale kombinerede transporter

Anvendelsesomradet udvides fra alene at gelde for kombinerede transporter
mellem medlemsstater til ogsa at geelde for nationale kombinerede transporter
(i én medlemsstat).

Mangden af national intermodal transport udger 19,3 % af den samlede inter-
modale transport i Unionen. Det geldende direktiv er begranset til kombine-
rede transporter mellem medlemsstater, hvorfor nationale kombinerede trans-
porter ikke kan benytte sig af de stotteforanstaltninger, der er fastsat i direkti-
vet. Da de negative virkninger fra nationale vejtransporter har konsekvenser ud
over de nationale granser, foreslar Kommissionen at udvide den geografiske
dekning.

Som folge af forslaget a&ndres direktivets titel, saledes at det fremgar, at direk-
tivet ikke kun vedrerer godstransport mellem medlemsstater. Dermed signale-
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de transporter.

Cabotage og udstationering

Kommissionen har som bemearkning til forslaget anfort, at cabotagereglerne og
de nye foreslaede regler for udstationering af forere i vejtransportsektoren skal
galde for vejdelen af en national kombineret transport, nar denne udferes af en
ikke-hjemmehgrende virksomhed.

Kommissionen har endvidere anfert, at det fortsat skal geelde, at vejdelen af en
international kombineret transport er en undtagelse til reglerne om cabotage,
nar denne udferes af en ikke-hjemmehgrende virksomhed.

Vejstraekningen

Forslaget indebeerer derudover, at den indledende og/eller afsluttende streek-
ning ad vej udvides til hver isaer at udgere 150 km i lige linje eller 20% af den
samlede streekning af den kombinerede transport i lige linje mellem laesse- og
lossestedet, nar den indledende eller afsluttende straekning ad vej er leengere
end 150 km.

Det betyder, at en virksomhed eksempelvis kan kere en indledende strakning
ad vej pa 200 km samt en afsluttende straekning ad vej pa 200 km, nar den
samlede kombinerede transport har en straekning pa 1.000 km (20% reglen
geaelder, fordi vejstrakningen er leengere end 150 km).

Endvidere kan en virksomhed eksempelvis kere en indledende straeekning ad vej
pa 150 km samt en afsluttende strakning ad vej pa 150 km, nar den samlede
kombinerede transport har en straeekning pa 500 km (150 km reglen galder,
fordi 20% reglen kun gelder, nar vejstrekningen er leengere end 150 km. Ved
en samlet straekning pa 500 km er 20% kun 100 km).

Maksimalstreekningen omfatter ikke transporten af en tom enhed, som trans-
porteres til det sted, hvor varerne skal laesses eller fra det sted, hvor varerne er
losset.

Medlemsstaterne kan valge at udvide maksimalstrakningen med henblik pa at
na den geografisk nermeste omladningsterminal, som har den nedvendige
operationelle omladningskapacitet til laesning eller losning, for sa vidt angar
omladningsudstyr, terminalkapacitet og passende jernbanegodstransport.

Ikke-vejstraekningen

Samtidig fjernes den gaeldende minimumsstraekning pa 100 km i lige linje for
anvendelsen af jernbane, indre vandveje eller sovejen. Ikke-vejgaende straek-
ninger, som foregar ad indre vandveje eller ad sgvejen, for hvilke der ikke fin-
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des et tilsvarende vejtransportalternativ, eller som er uundgéelige i en gkono- Side 104/128
misk baeredygtig transportoperation, skal ikke tages i betragtning i forbindelse
med kombineret transport.

Lasteenhederne

Desuden praciseres, at godstransporten kan udferes i en pahaengsvogn, sette-

vogn, med eller uden treekkende koretgj, et veksellad eller en container, som er
1 overensstemmelse med to internationale standarder, nar enhederne omlastes

mellem forskellige transportformer, eller motorkeretgjer, som transporteres ad
jernbane, indre vandveje eller sgvejen.

De standardiserede lasteenheder vil vare lettere at identificere, hvilket kan
fremskynde deres handtering i terminaler og lette stremmen af kombineret
transport, herunder at der ikke opstar ungdige forhindringer eller byrder ved
transport mellem forskellige modaliteter.

Dokumentationskrav

Endvidere foreslar Kommissionen i artikel 3 at praecisere kravene til dokumen-
tationen for den kombinerede transport. Vejtransport skal betragtes som en del
af en kombineret transport omfattet af direktivet, nar foreren kan fremlaegge
klart bevis for, at vejtransporten udger vejdelen i en kombineret transport,
inklusive transporten af tomme enheder inden og efter transporten af varerne.
/ZEndringsdirektivet oplister alle informationer, som transportdokumentet skal
indeholde. Ud over de pakravede informationer i dag foreslas det at udvide
listen med blandt andet folgende data:

o afstandenilige linje mellem det sted, hvor den kombinerede transport
pabegyndes, og det sted, hvor den kombinerede transport afsluttes i
Unionen,

e en beskrivelse af ruten for den kombinerede transport, herunder detal-
jer for hver streekning samt oplysninger for hver transportform, der ud-
gor den ikke-vejgaende del af transporten i Unionen. Der skal vare op-
lysninger om rakkefelgen af streekningerne (dvs. forste straekning, ik-
ke-vejgdende streekning eller afsluttende straekning), transportvirk-
somhedens navn, adresse og kontaktoplysninger samt transportform og
dens raekkefolge i transportkaeden, og

e detaljerede oplysninger om den indledende og den afsluttende vej-
streekning, heriblandt leengden af de pagaeldende straekninger.

Medlemsstaterne ma ikke kraeve yderligere dokumentation end fastsat i direk-
tivet.

Medlemsstater skal tillade afvigelser mellem den udferte transport og doku-
mentationen, nar dette skyldes ekstraordinere omstendigheder uden for
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transportvirksomhedens kontrol, som har medfert &ndringer i den kombine- Side 105/128
rede transport.

Derudover fastseettes det, at dokumentationen skal foreleegges eller fremsendes
ved anmodning fra den kompetente handhavelsesmyndighed i den medlems-
stat, hvor kontrollen udferes. I tilfzelde af vejsidekontroller skal dokumentatio-
nen foreleegges under denne kontrol. Foreren er berettiget til i lobet af vejside-
kontrollen at kontakte hovedkontoret, transportlederen eller enhver anden
person eller juridisk person, som kan bistd med at fremskaffe den pakraevede
dokumentation. Dokumentationen skal desuden vaere udfaerdiget i et sprog, der
er officielt i den pageldende medlemsstat eller pa engelsk.

Dokumentationen kan foreleegges som et transportdokument, der opfylder
betingelserne i artikel 6 i forordning nr. 11, eller et andet transportdokument.
Dette kan ske elektronisk, inklusive e-CMR for vejtransportdelen.

Rapportering

Kommissionen foreslar i artikel 5, at medlemsstaterne forpligtes til at rapporte-
re til Kommissionen. Medlemsstaterne skal 18 maneder efter direktivets gen-
nemforelse og hvert andet ar herefter meddele Kommissionen oplysninger om:
a) nationale og graenseoverskridende transportnetvaerk, der benyttes i
forbindelse med kombinerede transporter,
b) en opgarelse af gods i TEU (twenty-foot equivalent unit) og i tonkilo-
meter ved type og geografisk daekning,
¢) en oversigt over den geografiske deekning af terminaler samt det arlige
antal omlesninger pa disse terminaler, og
d) oversigt over igangsatte og patankte stagtteforanstaltninger samt effek-
ten af disse.

Endvidere foreslas, at Kommissionen kan vedtage delegerede retsakter vedre-
rende de data, som medlemsstaterne skal meddele Kommissionen i medfor af
rapporteringspligten i artikel 5.

Kommissionen skal pa baggrund af de data, som er indsendt af medlemsstater-
ne, hvert andet &r udarbejde en rapport til Europa-Parlamentet og Radet.

Fremmende foranstaltninger

Endvidere foreslar Kommissionen at tilfaje fremmende foranstaltninger i arti-
kel 6. Medlemsstaterne skal foretage de nedvendige foranstaltninger til at un-
derstotte investeringer i infrastrukturen og faciliteterne for kombineret trans-
port, sarligt teetheden af omladningsterminaler iht. TEN-T hovednettet og det
samlede net, sa det sikres, at intet sted i EU er beliggende i en afstand over 150
km fra en sadan terminal. Dette skal koordineres med nabomedlemsstater og
Kommissionen, sa der sikres en balanceret og tilstrakkelig geografisk dekning
af passende faciliteter i EU.
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Kommissionen har som bemaerkning til forslaget anfert, at stotteforanstaltnin- Side 106/128
gerne ikke palagger obligatoriske niveauer for skonomisk stette, og at omfan-
get og metoderne herfor overlades til det enkelte land.

Sarbestemmelser for firmakersel

Endelig foreslas artiklerne 7 og 9 slettet. Disse indeholder serbestemmelser for
operatarer, der udferer firmakersel.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet skal i henhold til TEUF artikel 294 hores. Forslaget er
henvist til TRAN-udvalget (udvalget for transport og turisme).

Daniela Aiuto fra Gruppen for Europeisk Frihed og Direkte Demokrati (EFDD)
er udpeget som rapporteur pa forslaget.

Europa-Parlamentet har den 21. marts 2018 afgivet udkast til beteenkning, der
blev vedtaget i udvalget den 10. juli 2018. Den 12. september 2018 be-
kraeftede plenarforsamlingen udvalgets beslutning om at indlede
interinstitutionelle forhandlinger.

Pa meade den 1. februar 2018 i Europa-Parlamentets Transportudvalg udtrykte
Daniela Aiuto med statte fra de politiske partier generel tilfredshed med Kom-
missionens forslag og overordnede formal om forbedring af miljeet og den ge-
nerelle forbedring af folkesundheden ved at reducere andelen af vejtransport.
Europa-Parlamentet er positiv over for en fornyelse af reglerne om kombineret
transport, som er foraldede i forhold til udviklingen i transportsektoren i dag. I
den forbindelse er der fokus pa digitalisering og praecisering af dokumentati-
onskravene.

Europa-Parlamentet har endvidere fokus pa omkostningerne ved at styrke
kombineret transport, herunder at infrastrukturen er forskellig fra medlems-
stat til medlemsstat, og incitamenterne for at styrke skiftet af transport af gods
pa vej til andre transportformer.

5. Naerhedsprincippet

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a), b), og d), og
skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294.

Kommissionen anferer, at problemerne med den utilstraekkelige infrastruktur
for anvendelsen af kombineret transport som alternativ til unimodal vejtrans-
port ikke kan lgses uden en indsats fra EU. Det skyldes, at starstedelen af de
kombinerede transporter er graenseoverskridende og saledes athanger af en
intermodal infrastruktur tveers igennem hele EU. Derfor kraeves en europaisk
koordineret tilgang til investeringer i den intermodale infrastruktur.



4

Side 107/128
Derudover anfgrer Kommissionen, at 19,3 % af den europaiske intermodale

transport foregir nationalt. Da nationale transporters udledning af negative
eksternaliteter ogsa pavirker miljoet uden for medlemsstatens granser, er der
behov for lovgivningsmaessige foranstaltninger i EU. Problemerne kan derfor
alene lgses af EU ved e&endring af den eksisterende EU-lovgivning for at sikre, at
anvendelsen af kombinerede transport styrkes, og at reglerne handheves ens i
medlemsstaterne.

Regeringen deler Kommissionens holdning om, at nationale transporters ud-
ledning af negative eksternaliteter ogsa pavirker miljeet uden for medlemssta-
tens granser.

Det er regeringens holdning, at nationale kombinerede transporter i en med-
lemsstat som udgangspunkt er et nationalt anliggende. Der er dog allerede i
dag indfort et falles europaisk marked for godskersel, herunder en delvis ab-
ning af de nationale markeder. Ikke-hjemmehgrende virksomheder har saledes
ret til at udfere nationale transporter i en medlemsstat i en begranset periode
(cabotagekearsel) i tilslutning til en international transport. Forudsat, at cabota-
gereglerne og udstationeringsreglerne finder anvendelse for vejstraekningen af
en national kombineret transport, hvilket Kommissionen har anfert som be-
meerkning til forslaget, finder regeringen, at forslaget ikke indebzrer en yderli-
gere liberalisering af det nationale marked for godskersel.

Regeringen deler pa den baggrund Kommissionens vurdering om, at forslaget
er i overensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Gaeldende dansk ret

Direktivet om kombineret transport er delvist implementeret i bekendtgerelse
om veagtafgift af motorkeretgjer m.v. Det gelder artikel 6 om afgiftsrefusion.

Direktivet er ikke implementeret pa det erhvervstransportretlige omrade. Den
15. februar 2017 sendte Kommissionen en dbningsskrivelse til Danmark dels
om manglende korrekt implementering af direktivet i dansk ret. Som svar pa
Kommissionens dbningsskrivelse har regeringen tilsluttet sig Kommissionens
synspunkter, og Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen er derfor i gang med at im-
plementere direktivet. Udkast til bekendtgerelse om visse former for kombine-
ret godstransport har veeret i ekstern hering fra den 8. marts 2018 til 5. april
2018. Bekendtgarelsen forventes at treede i kraft den 1. juli 2018.

Der skal ske anmeldelse til Register for Udenlandske Tjenesteydere (RUT) af
kombineret transport, jf. §7a i udstationeringsloven.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser
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Uanset, om forslaget vedtages eller ej, kraeves det, at det geeldende direktiv om
kombineret transport implementeres helt i dansk ret. Hvis forslaget til 2endring
af direktivet om kombineret transport vedtages, skal &ndringsdirektivet im-
plementeres i dansk ret.

Forslaget vurderes at kunne have lovgivningsmaessige konsekvenser for anmel-
delsespligten i Register for Udenlandske Tjenesteydere (RUT), da det fremgar,
at medlemsstaterne ikke ma kraeve yderligere dokumentation end fastsat i di-
rektivet. Denne formulering er meget lig formuleringen i cabotageforordningen
(forordning 1072/2009), som har medfert, at cabotagekersel er undtaget for
anmeldelsespligten i RUT.

Forslaget indebeerer samtidig, at den indledende og/eller afsluttende streekning
péa vej udvides, og at den geldende minimumsstraekning pa 100 km i lige linje
for anvendelse af jernbane, indre vandveje eller sgvejen fjernes. Dette vurderes,
at medfore, at det det bliver vanskeligere for politiet at hdAndhave en afstand
beregnet i procent frem for en fast kilometerafstand. I forstnavnte tilfeelde kan
der veere storre risiko for, at der sker en forkert beregning.

Qkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Det vurderes, at en vedtagelse af Kommissionens forslag alene i mindre grad vil
medfore ggede statsfinansielle konsekvenser i Danmark. Omfanget af de stats-
finansielle konsekvenser athenger af, om danske virksomheder i hgjere grad
end i dag vil finde det attraktivt at anvende kombineret transport bade natio-
nalt og greenseoverskridende i EU frem for unimodal vejtransport.

Generelt vurderes det, at danske virksomheder kun i et mindre omfang i dag
udferer kombineret transport. Det skyldes, at godstransport med lastbil er
nemmere, hurtigere og billigere, hvorfor det ikke giver mening at anvende
kombineret transport. Det er usikkert, om andringsforslaget vil medfere vae-
sentlige eendringer i omfanget af kombinerede transporter i Danmark. Umid-
delbart vurderes det, at forslaget kun vil have mindre betydning i en dansk kon-
tekst.

Ved kombineret transport i Danmark, der indebzrer brug af jernbane, har
virksomhederne i dag ret til refusion af veegtafgifter. Retten til afgiftsrefusion
har dog hidtil ikke varet udnyttet. Afgiftsrefusionen vurderes ikke at have be-
tydning for danske virksomheder og incitamentet til at anvende jernbane, da
afgiftsrefusionen er lav sammenholdt med den administrative byrde ved an-
segning mv. Dette forhold forventes ikke &endret.

Endvidere vil der i mindre grad vare ggede omkostninger for myndigheder-
ne i forbindelse med den nye rapporteringspligt til Kommissionen om anven-
delsen af direktivet om kombineret transport.

Side 108/128
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Forslaget om, at medlemsstaterne skal foretage de nedvendige foranstaltninger

for at fremme investeringer i infrastrukturen og faciliteterne for kombineret
transport, seerligt teetheden af omladningsterminaler, vurderes umiddelbart
ikke at medfore statsfinansielle konsekvenser. Det skyldes, at Danmark er et
geografisk lille land, hvor der allerede i dag er en passende taethed af omlad-
ningsterminaler ved TEN-T hovednettet og det samlede net i Danmark.

Det skonnes, at forslaget i mindre grad vil fa betydning for politiets operative
kontrol. Det vurderes ikke umiddelbart, at der vil vaere tale om et mindre res-
sourceforbrug i forbindelse med kontrol af overholdelsen af reglerne. Forslaget
indebeerer endvidere, at der kan benyttes elektroniske dokumenter. Det er pa
nuveerende tidspunkt svert at vurdere forslagets betydning for politiets kon-
trol, men det vurderes, at forslaget kan indebaere, at der stilles yderligere krav
til kontrolpersonalets udstyr, herunder vil forslaget formentlig medfere et be-
hov for at finde en IT-lgsning til sikring af beviserne i sager.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Det vurderes, at forslaget ikke vil have naevnevardige konsekvenser for sam-
fundsgkonomien.

Dog kan det forventes, at forslaget i et vist omfang kan medfere mindre traeng-
sel af godstransport pa vej, hvis udenlandske virksomheder, nar de bruger
Danmark som transitland, i hgjere grad vil anvende kombineret transport som
alternativ til unimodal vejtransport. For s vidt angar danske virksomheder er
det usikkert, om forslaget vil medfere veesentlige &@ndringer i omfanget af kom-
bineret transport i Danmark.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget vurderes i nogen grad at medfere bade negative og positive erhvervs-
gkonomiske konsekvenser.

Den ggede rapporteringspligt til Kommissionen forventes at fore til mindre
administrative omkostninger for de virksomheder, som skal rapportere data
om kombineret transport til myndighederne.

Det forventes, at de ggede krav til dokumentation for kombineret transport vil
fore til ogede administrative omkostninger for virksomheder, som udferer
kombineret transport. De ggede krav til dokumentation haenger dog sammen
med introduktionen af muligheden for at benytte elektroniske transportdoku-
menter som dokumentation for kombineret transport. Dette samt de klarere
regler herfor, vil sdledes indebzre mindre lobende administrative besparelser
for danske virksomheder efter omstilling af IT-systemer.
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hvis danske virksomheder i hgjere grad vil anvende kombineret transport bade

nationalt og grenseoverskridende i EU frem for unimodal vejtransport, forud-

sat at virksomhederne vil udnytte muligheden for afgiftsrefusion. Det vurderes

dog ikke, at virksomhederne ud fra de nuvarende regler om afgiftsrefusion i

storre omfang vil benytte denne mulighed.

Derudover vil introduktionen en elektronisk mulighed for fremvisning af data
ved kontrol indebaere administrative lettelser

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget forventes samlet set at kunne medfere en positiv virkning pa miljoet
som folge af oget anvendelse af kombinerede transporter frem for unimodale
vejtransporter. Det vil ske i form af mindre CO2 udslip og luftforurening fra
vejtransporten. Dette geelder serligt i en europeeisk kontekst, hvor det i hojere
grad sammenlignet med Danmark kan forventes, at transportvirksomheder vil
anvende kombineret transport frem for unimodal vejtransport. Det kan medfa-
re en positiv virkning pa miljeet, da nabomedlemsstaternes transporters ud-
ledning af negative eksternaliteter ogsa kan pavirke miljget i Danmark.

Forslaget skonnes péa baggrund af ovenstaende at kunne have en positiv virk-
ning for beskyttelsesniveauet i Danmark, idet meengden af negative eksternali-
teter forventes reduceret.

8. Horing

Kommissionens forslag blev sendt i hgring i EU-specialudvalg for Transport,
Bygning og Bolig den 9. november 2017 med frist for heringssvar den 16. no-
vember 2017.

Der er modtaget hgringssvar fra;

e 3F

e Danske Speditorer
e Dansk Erhverv

e DI Transport

e DTL
e ITD
e IO

3F har sendt fglgende bemaerkninger:

Ministeriet har i mail af 9. november 2017 fremsendt Kommissionens forslag til
@ndring af direktiv 92/106 til udtalelse.

Som udgangspunkt er 3F af den opfattelse, at eksistensen af regler vedrgrende
udferelsen af kombinerede transporter samtidig med regler for udferelsen af
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cabotage giver anledning til store problemer for de kontrollerende myndighe-
der.

De to regelsat bruges af nogle transporterer til at skifte mellem de to regelsaet
primeert med det formal at fa lejlighed til at udfere cabotagetransporter udover
de muligheder, som cabotagedirektivet giver, idet den kombinerede transport
kan anses som veerende en del af en international transport og dermed afbryder
optjeningsreglerne i cabotagebestemmelserne.

3F er derfor af den opfattelse, at direktiv 92/106/EQF ber ophaves. Safremt en
lastbiltransport i et givet land sker i tilslutning til en indgdende international
transport, anser 3F den internationale transport som afsluttet pa det tids-
punkt, hvor der sker en @&ndring i transportformen og den efterfolgende trans-
port med lastbil er derfor at anse som en national transport og ber omfattes af
cabotagebestemmelserne.

Safremt der ikke kan opnas stette til dette synspunkt, har vi 3F to kommentarer
i forhold til det fremsatte a&endringsforslag.

For det forste udvider man daekningsomradet i artikel 1, sdledes at ogsa rent
nationale kombinerede transporter er omfattet af direktivet. Herudover tilfojes
et alternativt kriterie til de eksisterende 150 km., nemlig en bestemmelse om at
landevejsdelen af en kombineret transport kan udgere 20 procent af den totale
distance malt i luftlinje af den forudgdende transport. 3F kan ikke statte den
foreslaede udvidelse af deekningsomradet, som 3F finder vil vaere i modstrid
med de principper, som Kommissionen har givet udtryk for i forbindelse med
revisionen af udstationeringsdirektivet, hvori man fastslar, at arbejdet skal
udferes pa de vilkér, der er geldende, hvor arbejdet foregar.

3F bemaerker , at cabotagereglerne ikke finder anvendelse pa kombinerede
transporter.

Kommissionen foreslar samtidig en ny artikel 3, der skal erstatte den eksiste-
rende artikel 3. Den nye artikel 3 specificerer klart den dokumentation, der skal
foreligge for at en given transport kan anses for at veere en del af en kombineret
transport.

3F finder, at der er tale om en klar forbedring for de kontrollerende myndighe-
der og kan statte forslaget til artikel 3, safremt det métte vise sig, at der er et
politisk flertal for at bibeholde bestemmelser om kombinerede transporter og
uanset den endelige definition i artikel 1.

Danske Spediterer har sendt folgende bemaerkninger:

Danske Spediterer takker for anledningen til at kommentere EU-
Kommissionens forslag til at modernisere reglerne fra 1992 om kombinerede
transporter.

Side 111/128
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I betragtning af den korte hgringsfrist ma Danske Spediterer forbeholde sig
muligheden for at komme med evt. yderligere bemaerkninger efter en uddy-
bende granskning af forslaget.

Her og nu gnsker Danske Spediterer dog at bemeerke folgende:

P& det overordnede niveau er Danske Spediterer overordentlig tilfreds med, at
der nu kommer fzlles opdaterede og moderniserede regler for udferelse af
kombinerede transporter. Som spediterernes interesseorganisation er man
glad for, at der med forslaget kommer fornyet politisk fokus pa betydningen af
“smidige haengsler” mellem transportformerne i de sammenhangende logistik-
korridorer og forsyningskaeder. Og de er samtidig glade for, at der nu kommer
klarhed og stringens i teksten, s& det kan undgas, at medlemsstaterne fortsat
tolker og handhaver reglerne forskelligt.

I den forbindelse gnsker Danske Spediterer at tilkendegive, at de hidtil har
veeret utilfredse med de danske afvigelser fra feelles EU-linje pa dette omréa-
de. Dette haber de kan undgas med et stringent formuleret EU-direktiv pa
omradet — og efterfolgende med en dansk bekendtgerelse, der tekstmaessigt
folger EU-direktivet og som bliver fulgt op af en konsekvent handhavelse i alle
dele af Danmark.

For det forste hilser de det derfor velkomment, at det i artikel 1 bemaerkes, at
kombinerede transporter ikke er begraenset geografisk til kun at omfatte trans-
port mellem to medlemsstater, men ogsa kan anvendes, nar der er tale om
kombinerede transportlgsninger inden for en medlemsstats granser. Det er en
udvidende praksis, som de statter.

I forleengelse af dette vil Danske Spediterer for det andet derfor ogsa kunne
stotte en ny dansk bekendtgorelse pa omradet, som slar fast, at reglerne om
kombinerede transporter selvfalgelig ogsa kan og skal anvendes, nar det trans-
porterede gods har oprindelse og slutdestination uden for EU. Denne udviden-
de praksis vil de ogsa stotte helhjertet.

For det tredje stotter de ogsa, at det i forslaget til revisionen fra EU praeciseres,
at reglerne om kombinerede transporter ogsa omfatter “the transport of empty
load units before and after the transport of goods”, jf. artikel 3 skt. 1. Det er
forhabentligt nu formuleret si klart og entydigt, at der er hab om, at ingen
medlemslande kan fortsatte med en indsnavrende fortolkning af Kombi-
begrebet, sadan at kun transport af varer — og ikke tom emballage — bliver om-
fattet. Efter spediterernes opfattelse er det vigtigt for at sikre en optimal udnyt-
telse af transportkapaciteten, at transport af tom emballage reelt bliver handte-
ret af alle EU-medlemslande pé lige fod med transport af varer.

I artikel 3, stk. 2 synes der at mangle en entydig definition af, hvem der er — og
kan veaere — “the shipper” og som derfor péalagges de forpligtelser, der navnes.
Er det afsenderen af varerne? Er det vareejeren? Er det skibsrederen? Er det
spediteren?

Side 112/128
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Derudover gnsker de preciseret, hvad der menes med “contact details” og om

der kan bruges en godkendt elektronisk signatur.

Danske Spediterer star gerne til disposition for uddybende oplysninger, lige-
som vi star til raddighed for evt. yderligere dialog.

Dansk Erhverv har sendt felgende bemaerkninger:

Dansk Erhverv har modtaget ministeriets hering af 9. november 2017 vedre-
rende ovennavnte.

Forslaget er en del af EU-kommissionens mobilitetspakke. Pakken omhandler
et bredt udsnit af udfordringer pa transport-, miljg-, klima- og logistikomradet.
Et samlet og endeligt svar pa denne konkrete horing kraever kontakt til en lan-
gere raekke relevante interessenter, hvilket ikke kan lade sig gare inden for tids-
rammen. Foreliggende svar skal derfor ses som forelgbigt.

Dansk erhvervsliv har en indlysende interesse i, at bl.a. transportreguleringen
pa tvaers af EU er sa ensartet som muligt og tolkes sa ensartet som muligt af de
lokale myndigheder. Trenden i EU gér desveerre den modsatte vej. Der oprettes
stadig flere nationale serordninger. De lokale, bagvedliggende hensyn og arsa-
ger til seerordningerne kan vaere helt legitime, men i det overordnede billede er
det Indre Marked i EU ved at udvikle sig til et stadig mere kompliceret klude-
teeppe af serordninger til skade for frihandel og med mindre velstand til folge.
Dansk Erhverv statter derfor tiltag, der giver en beveaegelse hen mod en mere
ensartet lovgivning.

Dansk Erhverv opfordrer derfor regeringen til at gi ind i forhandlingerne med
et konstruktivt udgangspunkt og arbejde for konkrete, funktionelle lgsninger,
der vil virke pa tveers af det Indre Marked og uden nationale seerordninger.

Dansk Erhverv statter samtidig kommissionens ambition om at styrke den
kombinerede transport idet den indeholder store fordele med hensyn til at ud-
nytte den eksisterende infrastruktur bedre. De minder dog om, dels at alt for
firkantede regler kan tvinge transporter over pé i forvejen overbelastet in-
frastruktur dels at dette forslag som navnt ovenfor ikke kan ses isoleret fra fx
forslag og eksisterende regulering om cabotage, udstationering, arbejdstid samt
kore- og hviletid.

Dansk Erhverv arbejder derfor ssmme med vore medlemmer samt DA pa et

mere detaljeret svar pa denne hgring samt de gvrige haringer i mobilitetspak-
ken.

DI Transport har sendt fglgende bemeerkninger:

DI Transport har modtaget ovennaevnte forslag i hering, og har pa den bag-
grund felgende bemaerkninger:
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DI Transport er stotter principperne bag de nuvarende regler om kombineret

transport, der skal forbedre samspil mellem vejgodstransport, banegodstrans-
port og setransport. Bedre vilkar for kombineret transport vil gore det mere
attraktivt at benytte jernbane og setransport, hvilket kan afhjaelpe treengselsud-
fordringerne pa vejnettet og reducere CO2- udledningen.

DI Transport leegger veegt pd, at reglerne er nemme at forsta og efterleve og
nemme for myndighederne at haAndhaeve. Det er endvidere afgorende, at der er
feelles regler i EU frem for nationale saerregler.

Det fremsendte forslag eendrer ved definitionen af kombineret transport, sdle-
des at der ogsa kan veere tale om national kombineret transport. Det fremgar,
at national kombineret transport vil veere underlagt cabotagereglerne, men
internationale kombineret transport er undtaget.

Det er DI Transport vurdering, at hovedparten af transporten til og fra danske
havne eller banegodsterminaler bliver kort enten med danske lastbiler eller
efter reglerne om cabotagekarsel i henhold til forordning 1072/2009. Af hen-
syn til konkurrencen mellem danske og udenlandske havne og godsterminaler,
kan det veere fornuftigt, fortsat at undtage den indledende eller afsluttende
vejtransport i en international kombinerede transport fra cabotagereglerne, sa
det ikke bliver mere attraktivt at kere med lastbil til en udenlandsk havn eller
terminal frem for en dansk.

Kommissionen foreslar endvidere at fjerne kravet til l&engden pa den ikke-
vejgdende del af en kombineret transport, dvs. sgtransporten eller banetrans-
port. Forslaget til ny artikel 1, stk. 2, sidste afsnit om undtagelse af reglerne for
vejtransporter, hvor der ikke er alternativer, er meget uklart i forhold til f.eks.
faergetransport. Dette ber underseges og afklares narmere.

Forslaget til artikel 3 om dokumentation for den kombinerede transport er
meget omfattende, hvilket oger de administrative byrder. DI Transport skal
opfordre til mere enkle krav, herunder at dokumentationen kan forelegge elek-
tronisk og at chauffaren ved en vejsidekontrol kan ringe til kontoret med hen-
blik pa at fa fremsendt dokumentation.

Endvidere rummer forslagets §6 en forpligtelse for medlemslandene til at stotte
investeringer i kombineret transport. DI Transport finder det vaesentligt, at
galdende regler for statsstotte bliver overholdt, og at dette ikke skavvrider
konkurrencen mellem forskellige private eller offentlige godsterminaler eller pa
markedet for vejgodstransport i gvrige.

DTL har sendt folgende bemaerkninger:

DTL — Danske Vognmeend skal hermed fremkomme med forelobige bemaerk-
ninger, idet de i lyset af den beklageligt korte heringsfrist skal forbeholde os ret
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til at fremkomme med yderligere bemarkninger. Se ogsa afsluttende afsnit i
dette brev.

DTL er helt enig i den linje, som transportminister Ole Birk Olesen lagde pa de
europeiske transportministres rddsmede i Bruxelles i juni i ar, hvor han slog et
slag for, at konceptet (med kombineret transport) afskaffes og kommer under
cabotagereglerne.

Det foreliggende forslag fra Kommissionen indeholder desvaerre ikke denne
integration af kombineret transport i reglerne om cabotage. Tvaertimod fast-
holdes, at — hvad der i direktivet defineres som — international kombineret
transport friholdes fra cabotagereglerne. Dermed har vi fortsat en aben lade-
port for omgaelse af cabotagereglerne og en ulige konkurrence i medlemslan-
dene, herunder i Danmark med mange havne og kombiterminaler i forhold til
landets storrelse.

DTL anerkender Kommissionens forslag om, at vejtransport-benet af en natio-
nal kombineret transport skal veere omfattet af cabotage-reglerne, idet Kom-
missionen som noget nyt foreslar at udvide direktivet til ikke kun at omfatte
international, men ogsa national kombineret transport. Direktivteksten skal
dog vere tydeligere pa dette punkt.

For DTL giver det ingen mening at skelne mellem, om en kombineret transport
krydser en grense eller ej. Vejtransport-benet inden for et land skal efter DTLs
opfattelse naturligvis og nedvendigvis veere omfattet af cabotagereglerne. Der
er i alle tilfaelde tale om en direkte konkurrence med det pageldende lands
transportvirksomheder i national trafik, og cabotagereglerne bor gelde. Om en
container ankommer til en indenlandsk havn eller kombiterminal fra en inden-
landsk eller udenlandsk havn eller kombiterminal, har ingen relevans for det
lokale marked for nationale vejtransporter til og fra de pagaeldende havne og
kombiterminaler.

Kommissionen fastslog i sin forste mobilitetspakke fra maj 2017, at vejtrans-
port er omfattet af regler for udstationering. Dog foreslog Kommissionen en
Lex Specialis saledes at, international transport i EU skulle vaere omfattet af
reglerne for udstationering af arbejdstagere forst efter 3 dage. Cabotagekarsel
ville vaere omfattet fra dag 1. Argumentet var, at cabotagekarsel er i mere direk-
te konkurrence med lokale operatorer, end international transport er.

Nu foreslar Kommissionen s&, at kombineret transport i henhold til direktivet
kan udgere henholdsvis en national og en international transport, og dermed
skal udstationering af arbejdstagere finde anvendelse fra dag 1 eller fra dag 3.

Kommissionens forslag mangler klarhed om, hvorfor den samme operation i en
medlemsstat skal vente 3 dage for at veere omfattet af reglerne for udstatione-
ring af arbejdstagere, hvis den defineres som international, men kun én dag,
hvis den er national.
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Ethvert vejtransportben af en kombineret transportvirksomhed i en medlems-
stat, der ikke udferes af en lokal operatar, er i direkte konkurrence med de na-
tionale operatarer, og sociale regler skal vaere de samme for begge operatorer.

I forhold til direktivets grundleeggende hensigt om at flytte trafik fra vej til so
eller bane er det DTLs opfattelse, at netop fritagelsen for cabotage-reglerne
giver mulighed for at prisbillige vejtransporterer med lav aflenning af chauffe-
rer (fortsat) vil kunne overtage transporten til og fra havne fra fx baneoperato-
rer. Sdledes vil direktivet virke stik modsat, nemlig at flytte transporter fra bane
til vej.

DTL finder ikke grundlag for at udvide definitionen af den maksimale afstand
for et vejtransport-ben, som i dag er 150 km. Forslaget om, at afstanden ma
vere helt op til 20 pct. er for vidtgadende og ikke mindst fordi, at man foreslar at
indregne den samlede leengde af den kombinerede transport, dvs. inkl. begge
vejtransport-ben. Det betyder fx, at en tog- eller skibstransport pa 600 km, vil
give mulighed for en vejtransport pa 200 km i hver ende, dvs. 20 procent af
200+600+200=1000 km, og at en tog- eller skibstransport pa 1800 km, vil
give mulighed for en vejtransport pa hele 600 km i hver ende, dvs. 20 procent
af 600+1800+600=3000 km. Det virker kontraproduktivt i forhold til direkti-
vet formal om at flytte transporter fra vej til bane og sg, at jo leengere vejtrans-
port-benene er, jo leengere kan de selvsamme vejtransport-ben veere.

DTL foreslér, at en udvidelse med en maksimal vejtransport-afstand beregnet
som procent udgér.

DTL er meget betenkelig ved, at korsel med tomme lasteenheder kan vaere en
del af en kombineret transport, jf. art. 3, par. 1.

DTL finder det interessant at abne for innovative intermodale lgsninger herun-
der i forbindelse med bydistribution.

DTL er meget betankelig ved, at myndighederne pa forhand afskares fra yder-
ligere dokumentation, hvis det findes ngdvendigt, fx takografdata. Safremt
Kommissionen gnsker at opstille en udtemmende liste, s ber listen kunne
udvides af Kommissionen selv (delegated act), nar og hvis erfaringerne afdak-
ker et behov derfor.

DTL stotter, at der skabes en bedre viden om kombineret transport gennem
indsamling af data, idet man dog skal veere opmerksom pa at undga unedige
administrative byrder derved.

DTL er enig i, at de nugaeldende regler om naermeste, egnede terminal er ukla-
re, men er meget usikker pa, om Kommissionens aktuelle forslag vil medfare
nogen forbedring.

I forhold til gkonomisk stette er det for DTL vigtigt, at denne indrettes, sé ulige
konkurrence undgas.
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DTL skal pege pa, at der er brug for kombineret transport i Danmark og i de
nordiske lande. Det giver ikke mening at sende lastbiler i tusinder af kilometer,
nar der er jernbaner eller maritime alternativer, der kan bruges. For billig vej-
transport - forarsaget af unfair konkurrence og social dumping - gor det sveere-
re. DTL er steerkt bekymret for, at forslaget fra Kommissionen, ikke vil &ndre
den situation.

Afslutningsvis finder DTL det umiddelbart skuffende med den manglende
klarhed i Kommissionens forslag. Ogsé i lyset at den korte svarfrist, peger de pa
en raekke uklarheder, som bar belyses. Det galder spergsmalet om konsekven-
ser af en fjernelse af mindsteafstanden af sg eller bane-delen af en kombineret
transport, en gennemgang af lovteksten i forhold til hvor det praecist fremgar,
at national kombineret transport er omfattet af cabotagereglerne og reglerne
for udstationering af transportarbejdere. Forslaget giver sa vidt DTL kan vur-
dere ikke svar pa, om det kun er kombineret transport inden for EU, som er
omfattet, eller om fx et skib fra Kina, der forst anlgber Rotterdam og sa sejler
videre til Hamborg, abner for anvendelse af reglerne om kombineret transport
med vejtransport fra Hamborg.

ITD har sendt folgende bemarkninger:

ITD kvitterer for fremsendte forslag og muligheden for at afgive bemerkninger
hertil.

Overordnede generelle bemarkninger

ITD stotter intentionerne om opdaterede felles regler for udferelse af kombi-
neret transport i EU. ITD er tilheenger af, at der er den bedst mulige sammen-
hang mellem de enkelte transportformer, sa valg af transportform sker pa bag-
grund af, hvad der giver mest mening.

ITD er dog sterkt kritisk over for, at forslaget ikke sikrer, at al kombineret
transport bliver betragtet som udstationering. ITD gnsker, at al kombineret
transport, hvor laesse- eller lossested pa vejstrackningen er beliggende i samme
land som lastehavn/indladningsbanegard eller lossehavn/udladningsbanegérd,
betragtes som udstationering — ligesom for al cabotage. Det at isolere udstatio-
nering til national transport, det vil sige cabotage og kombineret transport, vil
samtidig sikre, at udstationeringen kan handhaves. ITD mener, at et nationalt
vejben i en kombitransport altid ber sidestilles med cabotagekarsel og derfor
anses som udstationering.

ITD er samtidig kritisk over for Kommissionens gnske om at investere betyde-
ligt i infrastruktur omkring bane- og skibsveje. Investeringer i infrastruktur ber
ske, hvor det giver mening, og hvor man med rimelig grund kan antage, at disse
vil blive benyttet i et vist omfang. Historisk set er der mange tilfaelde, hvor der
er investeret i anlaeg, som ikke eller kun i ringe omfang bliver brugt. Medlems-
staterne bor her ikke presses til at investere i anleeg, hvor det praktisk gkono-
misk ikke kan svare sig. Investeringer og regler bor desuden understotte alle
transportformer og tage et realistisk udgangspunkt i forhold til, hvad der kan
flyttes fra vej til bane- og skibstransport.
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ITD velkommer imidlertid en opdatering og pracisering af bestemmelserne i Side 118128
direktivet. Hen over arene har branchen, virksomhederne og myndighederne

oplevet mange problemer med direktivet. En af arsagerne er en uklar tekst, en

anden lige sé vigtig arsag er, at markedssituationen pa det europaiske trans-

portmarked i dag er en helt anden end tilbage i 1992, hvor det indre marked

farst lige var blevet etableret. Resultatet er, at mange virksomheder undlader at

anvende direktivet, fordi det rent praktisk er svaert at anvende.

At teksten i det nuveerende direktiv ikke har veeret klar nok har betydet, at
medlemsstaterne i vidt omfang har fortolket de nuvaerende regler forskelligt.

For eksempel er der forvirring om, hvorvidt en vejgodstransporter kan benytte
kombitransport bade pa den indledende og afsluttende straeekning eller udeluk-
kende pa en af streekningerne. Ligeledes fortolkes afgraensningen til cabotage
forskelligt. Derudover er der tvivl om, hvilket transportmateriel der kan anven-
des. ITD bemaerker, at direktiv 96/53/EF efter seneste e&ndring 2015/719/EU
begraenser korslen med hgjere totalveegte (42/44 ton) til settevogntogskombi-
nationer. ITD pépeger, at denne begraensning ikke er kompatibel i henhold til
formalet om at fremme kombineret transport.

Derudover er direktivet foraldet, hvad angar for eksempel dokumentation,
herunder e-CMR. Det har indtil nu vaeret et nationalt anliggende, hvorvidt man
har anerkendt e-CMR, hvilket medfarer, at retsstillingen er forskellig fra med-
slemsstat til medlemsstat. ITD har leenge efterspurgt, at medlemsstater ekspli-
cit skal anerkende elektroniske dokumenter, og byder det derfor velkomment,
at Kommissionens reviderede forslag til kombitransport sikrer, at foreren har
mulighed for at dokumentere transporten i form af et elektronisk fragtbrev (e-
CMR).

For ITD er det afgerende, at nye regler om kombineret transport sikrer fair
konkurrence og kan kontrolleres og hindhaves ens i alle medlemslande.

Bemaerkninger til forslag om sendring af direktiv 92/106 (EF) jf. engelskspro-
get version af COM(2017) 648 final

Overordnet skal ITD bemerke, at et nationalt vejben i forbindelse med en
kombineret transport, som oven for navnt, ber betragtes som udstationering
pa samme made som cabotagekarsel.

Artikel 1, stykke 1
Artiklen slar fast, at direktivet finder anvendelse pa kombinerede transporter,
som defineret neden for. Ingen bemarkninger.

Artikel 1, stykke 2
ITD bemaerker, at definitionen af kombineret transport er a&ndret pa et par
omrader.

For det forste fjernes kravet om, at en kombineret transport er en transport
“mellem medlemsstater”. Det betyder, at nationale kombinerede transportlas-
ninger ogsa vil veere omfattet af kombireglerne.
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Som felge heraf kan flere transporter keres som kombineret transport. ITD
stotter kun forslaget under den forudsaetning, at den kombinerede transport
bliver underlagt udstationeringsreglerne pa samme vis som cabotage.

Desuden eftersparger ITD klarhed over, om kombineret transport i EU ogsa
kan finde anvendelse ved transporter direkte til/fra EU i forhold til et tredje-
land. ITD er imod, at markedet for kombinerede transporter abnes yderligere i
forhold til tredjelande.

For det andet bemaerker ITD, at det hidtidige afstandskriterie pA minimum 100
km for bane, indre vandvej eller sgvej nu er udeladt. Zndringsforslaget bety-
der, at kombineret transport pa bane eller sg pa for eksempel 5 km vil kunne
falde under reglerne for kombineret transport. For sgtransporten gaelder det
dog kun i det tilfeelde, at der er et reelt alternativ til en vejstraekning. ITD er
imod forslaget, som efterlader stort rum for forskellig fortolkning.

For det tredje er ITD tilfredse med, at det klart fremgar, at transport af lastbiler
og lastbilvogntog pa jernbane eller skib er tydeligt defineret som en kombineret
transport.

For det fjerde eftersparger ITD mere klarhed i forhold til Kommissionens hen-
visning til to specifikke internationale standarder (ISO 6346 og EN 13044). ITD
er imod at begraense brugen af kombineret transport ud fra specifikke lastebae-
rere. For at fremme den kombinerede transport ber der dbnes op for yderligere
lastebaerere, som eksempelvis sarlige indretninger til transport af vindmelle-
komponenter, betonmoduler og sa videre. Sidanne transportindretninger tje-
ner grundleggende samme formal som containere nemlig at indehol-
de/opbevare godset saledes, at det kan transporteres.

ITD er imod en udtemmende oplistning herunder med henvisning til to speci-
fikke internationale standarder, da det vil begreense muligheden for at udfere
kombineret transport. Kravet om at anvende en af disse standarder kan blandt
andet have betydning for muligheden for at udfere kombineret transport med
lgstrailere, der i dag ikke er meerket i henhold til hverken ISO 6346 eller EN
13044 — men derimod ofte er indrettet og maerket i henhold til ISO 9367. Det
bemarkes her, at EN 13044 (ILO Code) er standard i forhold til banetransport
og ikke relevant for sgtransport.

Med baggrund i intensionerne om at fremme intermodal transport mest muligt
gnsker ITD at fokuser pa, hvorvidt godset overfares mellem transportformer,
og ikke hvilken lastebeerer der anvendes.

Artikel 1, stykke 3

Der foreslas en ny bestemmelse om, at vejdistancen i forbindelse med en kom-
bineret bane/bil- eller bil/skibstransport hgjst kan udgere 150 km - eller alter-
nativt maksimalt 20 procent af distancen mellem afsender og modtager (malt i
fugleflugtslinje).

Tilfgjelsen med de 20 procent af hele straekningen vil alt andet lige fremme
onsket om, at vejgodstransport erstattes af andre transportformer pé lange
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strekninger. ITD stotter dette ud fra et princip om, at det fremmer den kombi-
nerede transport pa de lange streek under den forudsetning, at den kombine-
rede transport bliver underlagt udstationeringsreglerne pa samme vis som ca-
botage.

ITD er dog med den nuvarende ordlyd usikker pa, om de 150 km skal forstas
sdledes, at den samlede vejtransport (altsé de kilometer, der kores for savel
som efter en skibs- eller banetransport) maksimalt ma udgere 150 km — eller
om de kan udgere op til 300 km i alt — som i dag. ITD gnsker, at teksten tyde-
liggares, sa det star klart, at den samlede vejstrackning ligesom i dag kan udge-
re op til 300 km.

Kommissionen abner op for, at den enkelte medlemsstat kan beslutte, at et
vejben for eller efter banetransport kan overskride 150 km eller de 20 procent
af hele straeckningen for at kunne na den nermest beliggende banegard. ITD
gnsker, at medlemsstater ogsé kan beslutte, at dette finder anvendelse ved
havneterminaler.

Kommissionen legger op til, at reglerne for kombineret transport kan finde
anvendelse ved transport af tomme containere og trailere. ITD gnsker, at det
klart fremgér, at den tomme enhed kan transporteres under reglerne for kom-
bineret transport.

Artikel 1, stykke 4
Kommissionen referer til de tidligere bemerkninger. Se ITD’s bemarkninger
hertil oven for.

Artikel 2
Kommissionen laegger ikke op til endringer. Ingen bemarkninger.

Artikel 3, stykke 1

Kommissionen indskerper her, at transporten kun kan udferes under direkti-
vet for kombineret transport i det tilfaelde, at transporteren kan fremlaegge klar
dokumentation.

Digitalisering af transportdokumenter kan reducere administrative byrder og
sikre effektivitet samt bedre kontrol og handhaevelse. ITD stotter, at der kraeves
klar dokumentation for gennemforelsen af en kombitransport, og at Kommissi-
onen legger op til at kontrolmyndighederne skal acceptere elektronisk doku-
mentation, herunder e-CMR.

ITD onsker klarhed omkring, hvad der kraves som dokumentation for kerslen
med tomme godstransportenheder.
Artikel 3, stykke 2

Kommissionen oplister her de informationer, der skal fremga af dokumentati-
onen for kombineret transport. ITD har folgende bemarkninger:
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(a) ITD bemerker, at ordlyden “afsender” i henholdsvis CMR, CIM samt de
soretlige konventioner ikke er overensstemmende for sa vidt angar de
engelsksprogede tekstversioner, hvilket kan give anledning til fortolk-
ningstvivl.

ITD onsker det praciseret, hvad der menes med “contact details”. Er
det for eksempel tilstraekkeligt med en e-mailadresse? Er der andre
kontaktoplysninger (méske et momsnummer), der skal fremga af do-
kumentationen — og i givet fald hvilke oplysninger helt praecist?

ITD mener, at det ber vaere muligt — som alternativ til en underskrift
(="signature”) — at anvende en godkendt elektronisk signatur. Set i for-
hold til at transportaftaler ofte aftales via e-mail, og at en e-
mailbekraftelse ogsa er juridisk bindende, kunne det overvejes, at en
sadan bekraftelse skal vaere tilstraekkelig. ITD foreslar derfor, at “signa-
ture” endres til “confirmation”.

(b) ITD beder om klarhed over, hvilke praecise krav der stilles til begrebet
“place”. Er det tilstraekkeligt at angive et navn pa et land eller en regi-
on? Eller skal der angives et bynavn? Eller skal "place” forstas som en
helt praecis postadresse?

(c) ITD gnsker praciseret, hvad der menes med “contact details”.
(d) Se litrab.
(e) Ingen bemerkninger.

(f) Hvorfor skal en ”shipper” udarbejde en beskrivelse — inklusiv en under-
skrift — af de naevnte detaljerede turoplysninger? Har en “shipper” altid
de informationer til radighed? ITD vurderer, at dette krav i mange til-
feelde ikke vil kunne realiseres, da planleegning af transporten overlades
til spediteren eller transporteren, og det alene er denne, der har den
fornedne kontrol og viden over ruten. Ligeledes fremgéar det ikke klart,
om det er alle transportgarer, der skal fremga af dokumentationen. Hvad
skal man i gvrigt foretage sig, hvis ruten omlaegges?

(g) Ingen bemerkninger.

(h) (i) og (j): ITD stiller spgrgsmaélstegn ved, om en transporter, der an-
vender elektroniske data, absolut skal attestere, at transporten har vee-
ret gennemfort i form af en (gammeldags) underskrift.

ITD anbefaler, at ordet "signature” erstattes af "confirmation”. Herved
abnes der op for, at transporteren alternativt kan anvende underskrift
eller kan gore brug af en (elektronisk) bekreftelse pa transportens fuld-
forelse. Ved transport fra terminaler vil det ofte ikke vaere muligt at fa
en underskrift, hvorfor en bekraftelse som eksempelvis en udleverings-
seddel bar veaere tilstraekkelig.
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Under punkt (j) ii s synes det irrelevant med ordene "when available”,
hvorfor disse foreslas fjernet.

Generelt synes forslagene i punkt h, i og j at vaere meget omfattende, og
ITD foreslar derfor, at de naevnte oplysninger udelades. Det skal ses i
lyset af de gvrige punkter, der allerede kraeves angivet, herunder isaer
punkt b, d og f. Punkt b, d og f kunne eventuelt kombineres med angi-
velse af afstanden i fugleflugtslinje for de pageeldende vejben samt krav
om dokumentation for banetransporten/ sgtransporten i form af en be-
stilling, bekraftelse eller lignende.

Artikel 3, stykke 3

Kommissionen indfgjer her en satning, som er meget lig en formulering i for-
ordningen for cabotage (= "No additional document shall be required in order
to prove that the carrier is carrying out a combined transport operation”). Det
kan betyde, at der ikke laengere kan stilles krav til registrering i RUT-registret,
hvad angar kombineret transport. ITD er imod, at kravet om registrering i RUT
udelukkes.

Artikel 3, stykke 4

ITD stagtter Kommissionens forslag om, at myndighederne skal anerkende do-
kumentation for transporten i elektronisk form. Herunder at manglende in-
formationer ved en vejsidekontrol kan eftersendes elektronisk under selve kon-
trollen.

Artikel 3, stykke 5
Kommissionen foreslar, at eksisterende transportdokumenter, som for eksem-
pel CMR- fragtbrev herunder e-CMR kan anvendes til dokumentation.

ITD er meget positiv over for denne del af forslaget. Isaer bakker ITD op om, at
data kan praesenteres i elektronisk form, herunder e-CMR.

ITD gor opmarksom p4a, at et CMR-fragtbrev eller andre transportretlige do-
kumenter ikke indeholder de oplysninger, der kraves efter punkt a-j, jeevnfore
oven for.

Krav til dokumentationen ber understatte brugen af elektroniske dokumenter,
herunder e-CMR. Desverre gor kravene til dokumentation jeevnfere punkt a-j
det vanskeligt, at anvende et CMR-fragtbrev, herunder et elektronisk fragtbrev.

Yderligere ber det klart fremga, at al dokumentation ikke ngdvendigvis skal
fremga af ét transportdokument, saledes at et e-CMR hver for sig kan anvendes
for det indledende og det afsluttende vejben, og at e-CMR kan kombineres med
udleveringssedler og sa videre pa bane- og skibstransporten.

ITD onsker en ensretning af krav til digital dokumentation pa tvars af trans-
portformer, herunder fokus pa at indhente relevante data digitalt i stedet for en
dokumenttilgang.
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Artikel 3, stykke 6
Kommissionen foreslar, at transporteren i sarlige tilfeelde kan fravige de in-
formationer, der er angivet i dokumentationen.

ITD forstar bestemmelsen som en force majeure-situation. Principielt bakker
ITD op om denne del, men ITD gnsker dog klarhed over, hvad der pracist me-
nes med "if duly justified” og "exceptional circumstances”.

Den nuvarende tekst risikerer at &bne op for en bred fortolkning af, hvornar en
transporter har legal mulighed for at afvige fra den oprindeligt planlagte trans-
port.

Artikel 5, stykke 1
Ingen bemaerkninger.

Artikel 5, stykke 2
Ingen bemaerkninger.

Artikel 5, stykke 3
Ingen bemaerkninger.

Artikel 6, nyt stykke 4 (stykke 1-3 &endres ikke:
Kommissionen foreslar, at der investeres i infrastruktur.

ITD noterer sig, at Kommissionen foreslér, at der fra et givet sted i EU maksi-
malt ma vare 150 km til en given terminal. ITD er imod, da investeringer i in-
frastruktur ber ske, hvor det giver mening, og hvor man med rimelig grund kan
antage, at disse vil blive benyttet i et vist omfang. Historisk set er der mange
tilfeelde, hvor der er investeret i anlaeg, som ikke eller kun i ringe omfang bliver
brugt. Medlemsstaterne bar her ikke presses til at investere i anlaeg, hvor det
praktisk gkonomisk ikke kan svare sig.

Artikel 6, nye stykker 5,6, 709 8
Ingen bemaerkninger.

Artikel 7

ITD har ingen bemarkninger til, at artiklen slettes, da ITD er enig i, at det ikke
er ngdvendigt med en skelnen i dokumentation for godskersel for fremmed
regning og firmakersel.

Artikel 8
Ingen @ndringer.

Artikel 9
Ingen bemaerkninger.

Ny artikel 9a
ITD er positiv over for den foresldede @&ndring, som sikrer bedre samarbejde og
bedre udveksling af data mellem medlemsstaterne. For ITD er det afggrende, at
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det altid skal vaere begrundede henvendelser, og at medlemsstaterne sa vidt
muligt forpligtes til at sikre en effektiv myndighedsudevelse. Ligeledes bor ud-
veksling af "best practices” fremmes mest muligt.

Ny artikel 10a
ITD har ingen bemarkninger til forslaget om “delegated acts”.

ITD star til disposition for uddybende bemerkninger.

LO har sendt folgende bemaerkninger:
LO tilslutter sig det af 3F afgivne hegringssvar

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget forhandles i radsarbejdsgruppen for intermodale transportsporgs-
mal.

Danmark er i januar 2017 indgéet i "Vejtransportalliancen”, som udger et sam-
arbejde mellem otte medlemslande (AT, BE, DK, DE, FR, IT, LU, SE), to obser-
vatgrlande (NL og EL) og to EFTA-lande (CH og NO) om fremtidens europei-
ske vejtransportpolitik, herunder serligt Kommissionens Vejpakke.

Generelt tegner der sig et billede af, at der er uenighed blandt medlemsstaterne
om omfanget af udvidelsen af reglerne om kombineret transport. Alle med-
lemsstater stotter formalet om at styrke skiftet fra gods péa vej til andre trans-
portformer, hvilket vil mindske de negative eksternaliteter af vejtransporten.
Dog er der uenighed blandt medlemsstaterne om, hvilke tiltag der skal til for at
opna forslagets formal.

Det bulgarske formandskab afgav den 18. maj 2018 en fremskridtsrapport.

Den 1. juli 2018 tiltradte det ostrigske formandskab. @strig har tilkendegivet i
arbejdsgruppen, at far der kan blive tale om en generel indstilling, sa kraever
det fremdrift i forste del af Vejpakken for de forslag, der handler om adgang til
markedet/cabotage og udstationering af forere.

Cabotageundtagelsen

I dag er kombineret transport undtaget fra reglerne om cabotagekersel. Hver-
ken Kommissionen eller formandskabet foreslar at &ndre dette. Cabotageund-
tagelsen gaelder séledes fortsat ved international kombineret transport, men vil
ikke galde for national kombineret transport.

Efter pres fra en raeekke medlemsstater, herunder et forslag fra Danmark om at
slette cabotageundtagelsen, blev cabotageundtagelsen droftet saerskilt pa et
radsarbejdsgruppemade.
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En reekke medlemsstater stotter Danmarks forslag og er enige i, at cabota- Side 125/128
geundtagelsen ikke er et hensigtsmaessigt tiltag til at styrke modalskiftet, idet

prisen herfor i realiteten er social dumping, hvor udenlandske virksomheder

permanent og systematisk kan udfere vejstreekningen af en kombineret trans-

port nationalt i en medlemsstat. Tiltaget udger saledes ikke et ensartet incita-

ment pa tvaers af Unionen, idet det alene vil vaere virkningsfuldt dér, hvor ikke-
hjemmehgrende virksomheder kan drage nytte af et lavere lgnniveau.

Omvendt er der en reekke medlemsstater og Kommissionen, som ikke kan stot-
te sletningen af cabotageundtagelsen, idet denne udger et afgerende incitament
for modalskiftet i direktivet, og da en sletning vil medfore aget vejtransport og
dermed ggede traengselsproblemer pa vejene. Der tegner sig et billede af, at
Danmarks forslag om at slette cabotageundtagelsen ikke kan opné flertal, men
at forslaget i stedet skal loftes i regi af forste del af vejpakken og reglerne om
cabotagekarsel.

Udstationering

En reekke medlemsstater finder, at det skal tydeliggeres i direktivet, hvordan
udstationeringsreglerne gelder for kombineret transport, men at lasningen pa
dette spergsmal skal findes i farste del af vejpakken og reglerne om udstatione-
ring af forere.

National kombineret transport

Danmark har sammen med forslaget om at slette cabotageundtagelsen foresla-
et at slette udvidelsen til nationale kombinerede transporter ud fra den be-
grundelse, at en udvidelse af direktivets anvendelsesomrade ikke kan stattes,
nar cabotageundtagelsen geelder.

Det gstrigske formandskab har i sin seneste tekst slettet nationale kombinerede
transporter fra direktivets anvendelsesomrade.

Vejstraekningen

I det seneste kompromisforslag foreslas det at slette Kommissionens forslag om
en 20% regel for vejstraekningen. Der er bred opbakning til forslaget blandt
medlemsstaterne.

Det foreslas samtidig i det seneste kompromisforslag, at der laves en fleksibili-
tet i det nuvaerende krav om, at vejstraeekningen maksimalt kan udgere 150 km.,
sa denne kan forleenges under regler fastsat i den enkelte medlemsstat for at
kunne komme til den naermeste terminal. Samtidig foresléds det, at medlemssta-
terne kan veelge ikke at anse vejdele af en kombineret transport, som kun kegrer
transitkersel gennem medlemsstaten, for kombineret transport.
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I det seneste kompromisforslag foreslds det i overensstemmelse med Kommis-
sionens forslag at fjerne den geeldende minimumsstrakning pa 100 km i lige
linje for anvendelsen af jernbane, indre vandveje eller sgvejen.

Det fremgar af det nyeste kompromisforslag, at det i stedet foreslas, at direkti-
vet ikke gaelder kombinerede transporter, nar enten 1) ikke-vejstraekningen
ikke har et tilsvarende vejtransportalternativ, eller 2) nar vejtransportalternati-
vet ikke er gkonomisk beeredygtigt.

Fa medlemsstater, herunder Danmark, vil fastholde minimumsstrakningen pa
100 km pa ikke-vejstrekningen. Omvendt er der umiddelbart et flertal af med-
lemslande, der stotter det seneste kompromisforslag og Kommissionens for-
slag.

Danmark har sammen med Tyskland foreslaet, at Radby-Puttgarten faergeover-
farten skrives ind i betragtningerne som en faergeoverfart, der ikke falder ind
under reglerne om kombineret transport. Pa den baggrund har det gstrigske
formandskab tilfgjet det til betragtningerne.

Dokumentationskrav

Det foreslas i det seneste kompromisforslag at preecisere og forkorte listen af
dokumentationskrav for kombineret transport.

Der er generel opbakning blandt medlemsstaterne til forslaget, séledes at det
kun er de naedvendige oplysninger, der skal fremga af transportdokumentet, s
det ikke bliver besverligt for virksomhederne at skulle dokumentere kombine-
ret transport.

Der er desuden stor enighed blandt medlemsstaterne om, at der skal vaere mu-
lighed for elektroniske transportdokumenter. Der er dog ikke et gnske om en
harmoniseret standard for den elektroniske dokumentation.

Rapportering

I det seneste kompromisforslag foreslas det, at medlemsstaterne 18 maneder
efter implementeringen af direktivet og derfra hvert femte ar til Kommissionen
skal indrapportere information om kombineret transport. Kommissionen skal
til brug for indrapporteringen vedtage et sat retningslinjer, som medlemssta-
terne skal folge.

Fremmende foranstaltninger
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Det foreslas i det seneste kompromisforslag, at &ndre Kommissionens forslag Side 127/128
om, at medlemsstaterne skal foretage de ngdvendige foranstaltninger til at un-

derstatte investeringer i infrastrukturen og faciliteterne for kombineret trans-

port, sdledes at dette bliver valgfrit i stedet for en forpligtelse. Der er stor til-

slutning til dette forslag blandt medlemsstaterne.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen stotter som udgangspunkt en revision af reglerne om kombineret
transport med det overordnede mal at styrke skiftet fra gods pa vej til andre
transportformer, som er mere miljovenlige, mere trafiksikre, udnytter energien
bedre, og som forarsager mindre treengsel pa vej.

Regeringen har arbejdet for tiltag, som bidrager til at sikre fornuftige og klare
regler for kombineret transport, der er enkle at efterleve og handhave, og sik-
rer fair konkurrence mellem medlemslandene, hvor regler og rettigheder re-
spekteres og kan handhaves.

Regeringen stotter, at der indferes klare dokumentationskrav for kombineret
transport, herunder muligheden for elektroniske transportdokumenter, hvilket
vil lette den administrative byrde for virksomhederne og samtidig sikre en me-
re effektiv handhaevelse.

Regeringen stotter desuden, at forslaget behandles som en del af den samlede
vejpakke og stotter, at revisionen forer til en storre ssmmenhaeng mellem reg-
lerne for kombineret transport, reglerne for cabotagekersel og reglerne for ud-
stationering af forere i vejtransportsektoren, og at det fortsat vil vaere muligt at
kraeve anmeldelse af kombineret transport i lighed med den nuvarende anmel-
delsespligt i RUT-registret.

Regeringen har endvidere i forhandlingerne arbejdet for, at vejdelen af en
kombineret transport, nar denne udferes af en ikke-hjemmehgorende trans-
portoperater i en medlemsstat, skal betragtes som cabotagekarsel, uanset om
den kombinerede transport er national eller international.

Sa lenge cabotageundtagelsen gelder ved international kombineret transport,
vil regeringen arbejde for, at der ikke dbnes yderligere op for mulighederne for
at udfere kombineret transport.

ZEndringsforslaget skal ses i sammenhaeng med en raeekke andre forslag i Vej-
pakken: forslagene om forordningerne om adgang til erhvervet og adgang til
markedet (cabotage); om &ndring af direktivet om kombineret transport; om
forordningerne om keore- og hviletid og takograf og forslaget om fastleeggelsen
af sektorspecifikke regler om udstationering og kontrol.

Regeringen vil vurdere de samlede kompromisforslag med udgangspunkt i, at
en yderligere dbning af markedet skal modsvares af en tilsvarende styrkelse af
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de sociale vilkér, og at det med disse forslag i Vejpakken vil blive lettere at Side 128/128
handhaeve de falles regler.

11. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg
Sagen har vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 25. maj 2018 forud for
TTE-rddsmedet den 7. juni 2018. Der blev oversendt samlenotat om TTE-

radsmgdet den 17. maj 2018.

Der blev oversendt grund- og neerhedsnotat den 22. december 2017



