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Grundnotat wvedrgrende forslag til Radets direktiv
om tilrettelaggelse af arbejdstid inden for
vejtransport for mobile arbejdstagere og
selvstandige chauffgrer (del af KOM nr. 98/662).

1. Baggrund og indhold.

Forslaget fremsattes under henvisning til Traktatens artikel
118A i relation til beskyttelse af arbejdstagernes sikkerhed
og sundhed samt artikel 75 i relation til forbedring af
ferdselssikkerheden og arbeijdstid for selvstandige
chaufferer. Det vil skulle vedtages efter artikel 189 c,

kvalificeret flertal/samarbejdsprocedure med Parlamentet.

Direktivforslaget skal ses i sammenheang med dels det
generelle arbejdstidsdirektiv 93/104/EF dels Radets
forerdning 3820/85/E@F om harmonisering af visse bestemmelser
pa det soclale omrade inden for vejtransport, der regulerer

kere- og hviletidsbestemmelssrne.

I forbindelse med vedtagelsen atf det generelle
-arbejdstidsdirektiv blev det fra Radets side besluttet, at
udelade bestemte sektorer og aktiviteter, herunder transport,
fra direktivet med henblik pa at treffe sarskilte

foranstaltninger for disse sekforer og aktiviteter.

Herudover skal direktivforslaget bl.a. ses i lyset af, at
forhandlingerne mellem de europziske arbeijdsgiver- og
arbejdstagerorganisationer, der blev pabegyndt P4 EU-niveau i
november 1997, om en tillempelse af det generelle
arbejdstidsdirektiv til ogsa at omfatte vejtransportsektoren,

bred sammen 1 september 1998,

Kommissicnen har nu fremlagt sine egne forslag med henblik pa
indferelse af specifikke arbejdstidsbestemmelser for

transportsektoren.
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Disse forslag bestar af en samlet pakke, der dels bestar af
en andring af det eksisterende arbejdstidsdirektiv (93/104)
til ogsa at cmfatte alle ikke-mobile ansatte i
transportsektoren samt mobile ansatte i Jjernbanesektoren,
dels af forslag til sarregler for de mobile ansatte i

vejtransportsektoren og setransportsektoren.

For sa vidt angar vejtransportsektoren foreslas saledes, at
ikke-mobkile ansatte omfattes af det generelle
arbejdstidsdirektiv, og at reglerne heri om 4 ugers Aarlig
ferie, helbredskontrol for natarbejdere, tilstrazkkelig hvile
samt maksimal arlig arbkejdstid tillige skal g=lde for mobile
arbejdstagere i1 vejtransportsektoren, inklusive selvstzndige

chauff@ref {selvkerende vognmand) .

Direktivforslaget pé& vejtransportomraddet omfatter saledes
alle mobile arbejdstagere, der udferer vejtransport for egen
eller fremmed regning, herunder chaufferer, der udferer

firmakersel med lastbil, buskersel og taxikersel.

Der er tale om minimumsregler, sdledes at medlemslande kan
anvende zller indfere regler eller kollektive overenskomster,
der er gunstigere med hensyn til beskyttelse af mobile
arbejdstagere og selvstandige chaufferers sikkerhed og

sundhed end bestemmelserne i direktivforslaget.

Formalet med Girektivet er ikke blot at sikre arbejdstagernes
sundhed o©g sikkerhed, men ogsad at undgad eventuelle

konkurrenceforviridninger og at forbedre fazrdselssikkerheden.

Forslaget supplerer bestemmelserne i1 Radets forordning
3820/85 om kere~ og hviletidsbestemmelserne. Bestemmelserne
om pauser og hviletid samt bestemte andre specifikke
elementer 1 forordningen gazlder derfor fortsat £for de
pagzldende selvstzndige chaufferer og mobile arbejdstagere.
Alle selvstzndige chauffprer og mobile arbejdstagere, der
ikke falder ind wunder kere- o©g hviletidsforordningens
anvendelsesomrade bl.a. buschaufferer, dér kprer rutekersel
pa under 50 km, taxichaufferer og chaufferer, der forer
lastbiler under 3,5 tons, kommer ind under . narvarende

forslags bestemmelser om pauser og hviletid.




Kommissionen har i dette forslag indarbejdet de elementer,
som arbejdsmarkedets parter var enige om. P4 de omrader, hvor
der ikke var enighed, navnlig vedrgrende undtagelserne, har

Kommissionen segt at udarbejde et kompromis.

Forslaget har fplgende indhold:

* Artikel 1 fasts=tter direktivets formal og

anvendelsesomrade.

* I artikel 2 defineres arbejdstid, idet der skelnes mellem
arbejdstid for selvstandige chaufferer og mobile
arbejdstagere, radighedstieneste, radighedsvagt, mobile
arbejdstagere, hvileperiode, uge, natperiode, natarbejde og

natarbejdere.

e I artikel 3 fasts®ttes der en gennemsnitlig ugentlig
arbejdstid pa 48 timer med en referenceperiode pa 4
maneder, idet den hejeste ugentlige arbejdstid fastsattes

til 60 timer.

Herudover forpiigtes  arbejdstagere til at oplyse
—arbejdsgiveren om arbeide udfert for en anden arbejdsgivers

regning.

* Artikel 4 omfatter arbejdstagerens ret til pauser, si3ledss
at der pa arbejde fra 6 til 9 timers arbejde foreskrives en
obligatorisk pause pa 30 minutter (der kan opdeles i 2
pauser pa 15 minutter), og 45 minutter, safremt den samlede

arbejdstid er pa mere end 9 timer.

* I artikel 5 sikres arbejdstagerens ret til hviletid

inspireret af reglerne herom i det generelle

arbejdstidsdirektiv.

* I artikel 6 Zfastszttes den maksimale udstrakning af
natarbejde - 1 alt 8 timer pr. dag , der dog kan forlanges
til 10 timer, feorudsat at den gennemsnitlige daglige

_arbejdstid i en 2 maneders periode ikke overstiger 8 timer.

Herudover fastsattes det, at arbejdstagere skal vydes

kompensation for natarbejde efter naticnale regler.
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* I artikel 7 er fastsat en rakke undtagelsesbestemmelser til

de foresgdende bestemmelser.

Der kan sadledes under narmere fastsatte betingelser geres

undtagelse fra artikel 3 om den maksimale ugentlige

arbejdstid, fra artikel 5 om hviletid og fra artikel 6 om

natarbejde.

Det fastsazttes herudover, at de 1 artikel 4 nawvnte pauser
kan opdeles 1 perioder pa under 15 minutter for rutekersel

med passagerer pa en distance pé& under 50 km.

e I artikel 8 er der fastsat krav om, at arbejdsgiver skal
informere arbejdstagers om den gezldende lovgivning pa
omradet. Herudever er arbejdsgiveren pligtig til at
registrére arbejdstiden for mobile arbejdstagere, der
arbejder over 48 timer om ugen og for natarbejdere, der
arbgjder over & timer om dagen, herunder at disse

oplysninger skal opbevares i 2 Aar.

* I artikel 9 er fastsat, at mediemslandens ved lovgivning
eller ved kollektiv overenskomst kan fastsstte gunstigere
bestemmelser med henblik pa beskyttelse af de mobile
arbejdstagere og selvstandige chaufferers sikkerhed og

sundhed.

* artikel 10 foreskriver, at medlemslandene skal fastsmztte de
nedvendige effektive sanktioner til overholdelse af de
nationale bestemmelser, der fastszttes som fplge af
direktivet, herunder at Kommissionen skal orienteres om

disse bestemmelser.

* Endelig indeholder artikel 11 en overgangsbestemmelse pd 2
ar for direktivets gennemforelse, samt bestemmelse om at
medlemsstaterne hvert andet &r skal aflagge rapport til
Kommissionen om gennemferelsen af direktivet samt med

angivelse af arbejdsmarkedets synspunkter.

2. Geldende dansk ret.

Cmradet ar i Danmark reguleret ved aftaler mellem

arbejdsmarkedets parter, Arbejdsministeriets {nu
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Trafikministeriets) bekendtgerelse om arbejderbeskyttelse i
vejtransport (kere- og hviletidshestemmelserne! samt

arbejdsmiliegloven.

Rontrecllen med arbejdsmiljeloven forestds i dag af det lokale
arbejdstilsyn. Kontrollen vedrerende kere- og

hviletidsreglerne varetages af Ferdselsstyrelsen.

3. Hering.
Foelgende organisationer har haft bemmrkninger til forslaget:

Specialarbejderforbundet i Dammark, SID, hilser Kommissionens
forslag velkomment, idet det det deg anferes, at forbundet
ville have foretrukket, at regelsattet for mekile
arbejdstagere var samlet i &t regelsat og ikke som foreslaet
i bade arbejdstidsdirektivet 93/104 og i nerverende

direktivforslag.

For sa vidt angar artikel 2, stk. 2, om radighedstieneste og
radighedsvagt finder SID, at formuleringerne kan give
anledning til fortolkningsproblemer, hvorfor teksten

grundlaggende ber zndres.

Det er endvidere forbundets opfattelse, at i det omfang
lenmodtagerne ikke kan overnatte hjemme, vil der principielt
altid vare tale om arbejdstid, naAr der er tale om

radighedstieneste.

Problemet med radighedsforpligtelser cpstar alene wved
lengerevarende transport af den art, der er skitseret i
.bemarkningerne til direktivet, og i disse tilfamlde anerkender
forbundet, at der kan vare tale om en vis form for
radighedsforpligtelse, som ikke skal medregnes i

arbejdstiden.

Det skal imidlertid understreges, at der er tale om
iangerevarende pericder, hvorfor der skal angives - en
tidsmessig minimal wvarighed, for friholdelse af sadanne

radighedsperioder fra arbejdstidsopgerelsen.

(
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Forbundet. finder, at undtagelsesbestemmelserne i artikel 7 er
for vidtgaende og generelle, og at der som udgangspunkt ikke

er behov for disse.

Det udelukkes dog 1ikke at der 1 visse lande kan vare
specifikke behov for undtagelser, men at disse lande s& ber
redegere for problemerne, sa undtagelsesbestemmelserne kan

rettes, saledes de tager sigte pa at lese konkrete problemer.

Forbundet finder endvidere undtagelseshestemmelsen i artikel
7, stk. 3, uacceptabel o©og foresldr, at den udgar, idet
chaufferernes pauser, safremt bestemmelsen opretholdes, alene
vil komme til at bestd af korte stop mellem 2 ture bestemt af
kereplanen. Det ma saledes vare et krav, at der er en daglig

spisepause for alls.

For sa wvidt angar artikel & finder forbundet, at der 1
modsatning til det foreslaede skal indferes en bestemmelse
om, at den ugentlige arbejdstid skal registreres lgbende, og
at den  enkelte lenmodtager far oplysninger om sin
ugentlige/daglige arbejdstid i forbindelse med de
lenoplysningssedler, der matte blive udarbejdet til de

pég=zldende.

Det betyder, at den enkelte Ilenmodtager ikke alene far et

formelt retskrav pa en maksimal ugentlig arbejdstid, men ogsa

" at dette retskrav er kontrollerbart.

Forbundet kan stette en implementeringsperiode P4 maksimalt 2

ar.

Dansk Transport og Logistik, DTL, udtrykker stor
betankelighed navnlig over for den begransning af
fleksibiliteten, sem vil resultere af en vedtagelse af

ferslaget, og har anfert felgende:

Der ber indfgres en generel begransning af arbejdstiden inden

for transportbranchen, og DTL accepterer derfor en stor del

af indholdet i det foreslaede direktiv. -
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Der bor via anden EU-lovgivning indferes begrensninger i de
selvkersende vognmends arbejdstid, sdledes at konkurrencen i

branchen fortsat kan gennemfeores pa lige vilkar.

De 1 direktivet foreslaede meget restriktive begransninger i
natarbejdet vil medfere en flytning af transporter fra nat

€il dag, hvilket vil forege tendensen til kaos pa vejnettet.

Den v®sentlige begraznsning af fleksibiliteten, som det nye
direktiv indeholder, vil hejst sandsynligt fere til, at det
totale antal lastbiler pa det europmiske vejnet bliver

foreget.

Reguleringen af arbejdsforholdene ber hvile pa& den danske

aftalemodel.

DTL anferer, at en stor del af de bekymringer, som er udtrykt
fra arbejdsgiverside, drejer sig om den begransning af

fleksibiliteten, som vil blive resultatet af direktiwvet.

Landevejstransperten er kendetegnet ved, at den typiske
arbejdsplads netop ikke er stationar, men derimod flytter
sig. Samtidig er landevejtransportens arbejdspladser pavirket
af utallige udefra Xommende faktorer, som kan forlaznge og i
det hele taget =ndre den planlagte dag. I forhold til den
evrige industri er landevejstransporten sdledes den
industrigren, som  har allermest behov for fleksible
arbejdstidsregler, og det forekommer derfor DTL uforstideligt,
at netep denne del af industrien skal underl=zgges de suverant

mindst fleksible arbejdstidsregler.

Eksportvognmznd med udgangspunkt i1 de nordiske lande er
kendetegnet ved transporter over lange afstande. Arsagen
hertil skal seoges i de nordiske landes placering 1 EU's
randomrade. Eksportkersler fra de nordiske lande til de
centrale EU-lande er langvarige, og keres der i evrigt t£til de
sydeuropziske lande, er der rtale om endog meget langvarige
transporter. Disse transporter vil blive meget hardt ramt af
de begransninger, som er indeholdt i det foresléede direktiv.
Derudover vil ogsa lokale transporter i de nordiske lande
klive hardt ramt af de foreslaede arbejdstidsbegransninger.

Disse ransporter er kendetegnet ved de relativt lange

~
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strekninger samt specielle klimatiske og topografiske

forhold.

Den effektive landevejstransport er et middel, som fremmer og

vedligeholder den moderne, effektive og rationeslle
industriudvikling. De nordiske Zande er kendetegnet ved - og
landene er afhangige af - at industrien bestar af relativt

sma virksomheder, som ikke er centraliseret men ligger
spredt. sSamtidig er der allerede gennemfert en nedvendig
modernisering, specialisering samt effektivisering af denne
induscri. DTL frygter, at de nye arbejdstidsregler og den
meget begransede fleksibilitet, som er indbygget heri, vil f&
ern vesentlig negativ indflydelse pa den fremtidige
industriudvikling. En sadan negativ indflydelse wvil reducere
EU's konkurrenceevne i forhold til Usa og Japan. Hertil skal
benzrkes, at logistikomkostningerne indenfor EU i forvejen

ligger 20 % over niveauet i USA.

Grundlaget for EU 2r blandt andet grundsatningen om den frie
konkurrence og varernes fri bevagelighed. Indholdet af de
foreslasde arbejdstidsregler for landevejstransporten synes
at stride imod denne grundsztning, idet Xkonsekvenserne af
disse regler mest sandsYnligt bliver en begransning af
landevejstransportens bevegelighed i Europa og dermed en
begrznsning af den  konkurrencs, som skal  Thave frie

betingelser for at skabe den rigtige pris.

Vejnstiet 1 det centrale Europa er allerede i dag starkt
overbelastet, Kun en udbredt anvendelse af natlige
transporter forhindrer det fuldstendige trafikale sammenbrud.
De i direktivet foreslaede meget restriktive begransninger i
natarbejdet vil efter DLT's opfattelse medfere en flytning
fra nat til dag, hvilketr wil forpge tendensen til kaos pa
vejnettet og resultere i mere forurening og flere ulykker.

Danmarks placering som randstat i FEU stiller 1 forvejen

-transporterens darligere i samhandlen mellem de sydlige - og

centralt placerede lande.

Det er DTL's opfattelse, at regler for arbejdstid pa
vejtransportomradet ber medfere lige konkurrencevilkar for

alle typer vognmend for at opna fair konkurrence og en sund
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udvikling af strukturen i denne industri. Lige konkurrence
kan ikke sikres via selvkerernes omfattelse af direktivet.
Alene Kkontrolproblematikken omkring selvkerendes arbejdstid

taler imod at lade sslvkerende vare omfattet af direktiwvet.

DTL opfordrer til, at der arbejdes for et direktiv, hvoer
landevejstransportomradet som et minimum bliver omfattet af
samme muligheder for afvigelser som dem, der er sgtillet £il
radighed for den evrige industri, dvs. artikel 17 og 18 i det
generelle arbejdstidsdirektiv 93/104. Derved sikres en s&dan
grad af Ifleksibilitet, at erhvervet wvil kunne leve med

arbejdstidsreglerne.

Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service,
AHTS, har tilkendegivet, at Xommissionen burde have taget
udgangspunkt 1 dJet generelle arbejdstidsdirektiv 104/93 og
have tilpasset dette til landevejstransportomridet, samt at

der i hej grad ber dbnes op for nationale tilpasninger.

Herudover tilkendegives det, at der ved de forhold, der ber
kunne fraviges ved aftale, ber tages hemsyn til, at Danmark i
forhold til transporternes destination er et ydercmrade, og
‘derfor wvil have behov for afvigelser pa omrider, hvor de

centraleurcpaziske lande nappe har de samme behov

Spergsmialet om natarbejde, ugentlig arbejdstid,
udj=vningspericder for den wugentlige arbejdstid og ikke
mindst den maksimale ugentlige arbejdstid boer efter ATHS
opfattelse geres =3 fleksible, at det danske transporterhverv
ikke stilles 1 urimelig konkurrencevilkdr i forhold ¢€il
andre. Herudover er det af ATHS anfert, at fleksibiliteten i
arbejdstidstilrettelaggelsen mi opretholdes, ligesom der skal
tages hensyn til spredningen af trafikken over degnet for at
undgd de felger, der wvil wv=are for chaufferen af et

ovarbelastet vejnet.

AHTS finder ikke behov for at inddrage rutekersel under
direktivet, 1ligesom der advares mod, _at der skabez en
:overbudssituation mellem arbejdstidsdirektivet og kere- og

hviletidsreglerne, hverfor der kun ber vere et regelazt.

N
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Erhvervenes _ Transportudvalg er af den grundlzggende
opfattelse, at direktiviorslagets omrade 1 hovedsagen er
overenskomststef, og af den grund ikke ber vare omfattet af
lovgivning. Det findes endvidere ikke relevant at henvise til
sikkerheden for vejtransport, da disse regler i forvejen er
dzkket af reglerne om kere- og hviletid, der dzkker alle
keretojer over 3,5 tons. Et nyt regelsat vil kun oge

kompleksiteten.

ETU finder det endvidere svart af finde rationalet for at
inkludere selvkeprende vognmznd, ligesom det administrarive
arbejde, de selvkerende vognmend har, ikke er medtaget i

direktivet.

Dansk Taxiforbund finder det iszr betaznkeligt, at direktivet,
ud over mobile arbejdstagere, ogsd kommer til at gslde for
selvstendige, kerende vognmand. Bestemmelserne i1 direktivet
vil i hej grad mindske den fleksibilitet, som en selvstandig
taxivognmand har brug for, for at han kan drive en
servicevirksomhed. Dette skyldes, at en taxivognmand i de
fleste rilfalde selv kKerer sin vogn og hertil supplerer
korslen med en eller to chaufferer., ofte ansat som aflesere.
Muligheden for fleksible driftsmmssige lesninger bliver i hoej
grad slimineret, safremt de selvstendige, ke¢rende vognmend

bliver omfattet af direktivets bestermelser.

Endvidere finder ©Dansk Taxi Forbund definitionen af
natarbejde og natarbejdere uferenelig med de praktiske

forheld i taxibranchens efterspergselsmgnster.

r

Forbundet mener, at undtagelsesbestemmelsen i art. 7, stk. 3
hvor man tillader en opdeling af pauser i perioder pa under

15 min., ligeledes ber gz=lde for taxikersel.

Encdelig anferes, at man i forhold ¢til definitionen af
radighedsvagt, radighedstjeneste og pauser ber foretage en

precizering af, at radighedsvagt heller ikke i forhold til

cart. 4 petragtes som arbejdstid.

Det Danske Handelskammer finder, at direktivforslaget primert
er 2t  overenskomstomrade, der saledes 1kke burde vere

omfattset af lovgivhingen. Dexr ' findes i gjeblikket et
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kompliceret regelsat om kore- og hviletid, som primesrt har
til foermal at  regulere sikkerheden ved vejtransport.
Intreoduktionen af et nyt regelsat til forbedring af

vejsikkerheden vil alene ege kompleksiteten pad omradet.

Forbrugerrddet kan tilslutte sig tiltag, der fastsatter
minimumsregler for arbejdstiden med henblik ra en forbedret

vejsikkerhed.

Radet finder dog, at en gennemsnitlig arbejdsuge pa maksimalt
48 tider inden for en 4 maneders pericde, jf. artikel 3, kan
indebzre 2n risike for, at maksimumsgrensen pa 60 timer/uge
Kan .pretholdes over en langere periode, hvorfor det

foresias, at en kortere referencepericde overvejes.

Landsorganisationen i Danmark, LO, henviser til heringssvar

afgivet af LO's medlemsforbund, herunder SID.

4. Lovgivning og statsfinansielle konsekvenser.
Direktivforslaget kan fa konsekvenser for aftalerne mellem
arbejdsmarkedets parter, saledes at det endelige direktiwv

skal Implementerss via de kollektive overenskomster pa

Endvidere vil direktivet kunne gennemfsres med hjemmel i

.arbejdsmilielovens § 58, hvorefter der kan fastszttes regler

om daglig nvileperiode, ugentlig fridegn og om begrmnsning af
arbejdstid for enhver, der ferer eller er besatningsmedlem pa
et keretedj, herunder keretejer 1 international vejtransport,

savel ner 1 landet som i udlandet.

Det er under vurdering, hvorvidt der herudover er behov for

serlig lovgivning pa omradet.

Det antages, at direktiviorslaget vil £a mindre
statsf{inansielle konsekvenser, som felge af gget kontrol og
indhentning af opiysninger fra arbejdsmarkedets parter med

henblik pa afrappertering til Kommissionen.

5. Samfundsekonomiske konsekvenser m.v.
2. sdfi-URCsSeronomiske Xonsekvenser m.wv,

Direktivforslaget antages at have felgende . positive

samfundsekonomiske konsekvenser:

e
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 Muliy zget ferdselissikkerhed.

* Pget sikkerhed og bedre sociale og sundhedsmmssige vilkar

for arkejdstagers.

* Mulig omkostningsnedskaring for virksomhederne som felge af
f@rre ulykker og mindre fravaer pga. sygdom samt eventuelt

besparelse af overarbejdsbetaling.

Dirsktiviorslaget antages at have fglgende negative

samfundsekonomiske kKonsekvenser:

* 2get merarbejde for transportvirksomheder, som felge af

sikre den interne og eksterne overholdelse af arbejdstiden,
herunder wved en omstrukturering af tilrettelsggelse af

arbeidstid.

* En mulig woget beslastning af vejnettet i dagtimerne som

folge ai bestemmelserne om natarbejde - og derved flere

ulvkker.
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