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1. Resumé

Europa-Kommissionen fremsatte den 31. maj 2017 et forslag til Europa-
Parlamentets og Radets direktiv om eendring af direktiv 2006/22/EF for sG
vidt angar hdndhaevelseskravene (Ckontroldirektivet’) og om fastsaettelse af
saerlige 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
sakaldte vejpakke.

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

Med forslaget udvides anvendelsesomradet for de gaeldende handhaevelses-
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 lzzgges der med forslaget op til sektorspecifikke regler for udstatio-
nering af arbejdstagere i vejtransportsektoren, som har forrang frem for vis-
se bestemmelser i direktiv 96/71/EF (‘udstationeringsdirektivet’) og direktiv
2014/67/EU (direktiv om handhzvelse af udstationeringsdirektivet). Heri
preaeciseres det, at forere i vejtransportsektoren, der udforer international
transport, betragtes som udstationeret for hele udstationeringsperioden og er
dermed underlagt vaertsmedlemslandets regler for mindstelon og betalt ferie,
ndr udstationeringsperioden er laengere end 3 dage i en kalendermaned.
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Teersklen finder ikke anvendelse pa cabotagekorsel. Derfor gzelder vaertsmed- Side 2/28
lemsstatens mindstelon mv. for cabotagekorsel, uanset hvor hyppigt og hvor
lezenge en forer er om transporterne.

Forslaget vil have lovgivningsmeessige konsekvenser. Der vil vaere ogede ad-
ministrative opgaver for bade myndigheder og erhverv ved forslaget, men
0gsa positive konsekvenser i form af en harmoniseret tilgang pa 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 aendring af direktiv 2006/22/EF* for sa vidt angar handhavelseskravene
og om fastsattelse af saerlige regler med hensyn til direktiv 96/71/EF2 og direk-
tiv 2014/67/EU3 om udstationering af forere i vejtransportsektoren.

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 bekendtggrelse nr. 328 af 28. marts 2007 om kere- og
hviletidsbestemmelserne i vejtransport med senere a&ndringer § 1, stk. 2 (kore-
og hviletidsbekendtgarelsen), at politiet udferer vejsidekontrol, mens Faerd-
selsstyrelsen udferer virksomhedskontrol. I vejsidekontrollen er det den stand-
sede lastbil samt ferer(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 vedrerende direktiv 2006/22/EF (kontroldirektivet) er fremsat under

henvisning til Den Europziske Unions funktionsméde (TEUF), seerligt artikel
91, stk. 1.

1 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/22/EF af 15. marts 2006 om minimumsbetingelser for
gennemforelse af Rédets forordning (EJF) nr. 3820/85 og (EQF) nr. 3821/85 med hensyn til sociale
bestemmelser inden for vejtransportvirksomhed og om ophzvelse 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 tjenesteydelser.

3 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv nr. 2014/67 af 15. maj 2014 om héndhavelse af direktiv
96/71/EF om udstationering af arbejdstagere som led i udveksling af tjenesteydelser og om @ndring af
forordning (EU) nr. 1024/2012 om administrativt samarbejde via informationssystemet for det indre
marked (»IMI-forordningen«).
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Direktiv 96/71/EF og 2014/67/EU er baseret pa artikel 53, stk. 1, i TEUF. Ef- Side 3/28
tersom de regler, der foreslas her, udelukkende angar situationer, der er speci-
fikke for transporttjenester, bor artikel 91, stk. 1, i TEUF dog anvendes.

Vejpakken er ledsaget af Kommissionens meddelelse ”Et mobilt Europa”, der
redegar 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 malrettet
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, uhensigtsmeessige 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 og 2014/67/EU pa vejtransport-
sektoren skal lgses hurtigst muligt. I konsekvensanalysen til forslaget konklu-
deres det, at bestemmelserne om udstationering og de administrative krav ikke
passer til forere inden for international vejtransport, hvis arbejde er kendeteg-
net ved hgj mobilitet.

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

Det forste hovedelement i forslaget er, at der laegges op til at udvide anvendel-
sesomradet for de geldende handheevelseskrav i direktiv 2006/22/EF4 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 leegges 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
preeciseres det, at forere i vejtransportsektoren, der udferer international
transport, betragtes som udstationeret for hele udstationeringsperiode og er

4 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2002/15/EF af 11. marts 2002 om tilretteleeggelse af arbejds-
tid for personer, der udferer mobile vejtransportaktiviteter.
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dermed underlagt veertsmedlemslandets regler for mindstelgn og betalt ferie, Side 4/28
nar udstationeringsperioden er leengere end 3 dage i en kalenderméned. Teersk-

len finder ikke anvendelse pa cabotagekersel. Derfor gelder vertsmedlemssta-

tens mindstelen mv. for cabotagekarsel fra forste dag.

Forslaget indeholder en forklaring af metoden til beregning af udstationerings-
perioder, ligesom der fastsaettes 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 anfgrer, 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 overtraedelser 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, saledes at vejkontrollen ogsi omfatter kontrol af overholdelsen
af begransningerne af den hgjst tilladte ugentlige arbejdstid, ligesom kontrol-
len hos virksomhederne ogsa omfatter kontrol af bestemmelserne om ugentlig
arbejdstid, pauser og natarbejde, alt sammen fastsat i direktiv 2002/15/EF.

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.

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

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

Af forslaget fremgar det i ovrigt, at den i dag "seerlige 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 fastsaettes 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.

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

Desuden anferer 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 operatererne i for-
bindelse med kontrol.

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

Endvidere forslar Kommissionen, at alle kompetente kontrolmyndigheder i den
pagaldende medlemsstat - for at lette malrettet kontrol pa vejene - skal have
adgang til data i det nationale risikoklassificeringssystem pa tidspunktet for

Side 5/28
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kontrollen. Ligeledes forslas det, at medlemsstaterne stiller oplysningerne i det Side 6/28
nationale risikoklassificeringssystem til rddighed for andre medlemsstater efter
anmodning.

Gennemforelsesretsakt om bedste praksis

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

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

Szerlige regler for forere i forbindelse med udstationering og
handhaevelse 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 raekke sektorspecifikke regler pa omradet, som afspejler "arbejdets karakte-
ristika” i form af en hgjmobil arbejdsstyrke.

Forslaget om en sektorspecifik regulering skal ogsa 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 falles regler for adgang til markedet for international godskersel og
buskersel (hhv. forordning nr. 1072/2009 og nr. 1073/2009):

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

e Hvis udstationeringsperioden er leengere end 3 dage, finder veertslan-
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 opgares:

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

e En arbejdsperiode pa over 6 timer i veertslandet teller som 1 dag.
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e Pauser, hviletid og radighedstimer i veertslandet teeller med i opgarel- Side 7/28
sen.

Med hensyn til kontrol og hdndhaevelse af udstationeringsreglerne pa vejtrans-
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 udstationeringserkleaering (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, cabotagekarsel).

e 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.
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Det foreslas samtidig, at en udstationeringserkleering maksimalt kan deekke en Side 8/28
periode pa 6 méaneder.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure

(TEUF artikel 294) medlovgiver.

Sagen behandles i Europa-Parlamentets udvalg om transport og turisme
TRAN). Der foreligger endnu ikke en udtalelse.

5. Neaerhedsprincippet

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

Kommissionen anfarer, at manglerne i den eksisterende lovgivning betyder, at
medlemsstaterne gennemferer og hdndheaver EU’s sociale bestemmelser pa
forskellig vis, herunder bestemmelserne om udstationering af arbejdstagere.
Kommissionens retningslinjer eller selvregulering i medlemsstaterne vil ikke
veaere 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 treeffe foranstaltninger pa EU-plan.

Regeringen vurderer, at naerhedsprincippet er overholdt, da malene ikke i til-
straeekkeligt omfang vil kunne gennemfores selvsteendigt af medlemsstaterne.

6. Galdende dansk ret

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

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

Bekendtggrelse nr. 328 af 28. marts 2007 om kare- og hviletidsbestemmelser-
ne i vejtransport (kere- og hviletidsbekendtgerelsen), 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 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 koretgjer. Der
fares bl.a. kontrol med overholdelse af kare- og hviletidsreglerne, reglerne for
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keoretgjers indretning og udstyr, tilladelsesforhold (herunder gods- og bustilla- Side 9/28
delser) og kontrol af relevante transportdokumenter, herunder faellesskabstil-

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 vere relevante at videregive oplysning om til andre
sermyndigheder, f.eks. SKAT. Det kan f.eks. vere oplysninger om lon- og an-
sattelsesforhold eller andre observationer, som politiet gor sig i forbindelse
med vejkontrollen, og som seermyndighederne 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 sé vidt angar 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 pagaeldende
lenmodtagere er sikret de relevante direktivmaessige rettigheder via en kollek-
tiv overenskomst.

Disse direktivmaessige rettigheder angar folgende:

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

Pauser (lovens § 4).

Hviletid (8§ 5).

Maksimal arbejdstid ved natarbejde (§ 6).

Lovens § 3, stk. 3 og 4, vedrerer registrering af arbejdstid og opbevaring af op-
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 bede.

Med hensyn til sanktioner i gvrigt fremgéar det af lovens § 7, at lanmodtagere,
hvis rettigheder efter loven er blevet kraenket, kan tilkendes en godtgerelse. Det
er sdledes lonmodtageren selv, eventuelt med bistand fra dennes fagforening,
der star for at hdndhaeve lovens bestemmelser (bortset fra § 3, stk. 3 og 4). Med
hensyn til handhaevelse af lanmodtagernes rettigheder ved overenskomstim-
plementering er det udgangspunktet, at dette foregar pa seedvanlig vis gennem
det fagretlige system, hvor den primaere sanktion er bod.
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Vedrerende szrlige regler for forere i forbindelse med udstationering og Side 10/28
handhaevelse af reglerne (udstationering)

Det geldende udstationeringsdirektiv (96/71/EF) og handhavelsesdirektiv
(2014/67/EU) er gennemfort i dansk ret ved lov om udstationering af lenmod-
tagere.

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 handhavelsesdirektivet, som fast-
laegger rammerne for, hvilke administrative krav og kontrolforanstaltninger
medlemslandene kan indfere for at hAndhave udstationeringsreglerne.

De geldende regler om RUT-registeret finder i dag alene anvendelse i forbin-
delse med udstationering ved udferelse af kombineret transport, men ikke ved
de gvrige vejtransportformer.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

Vedrorende endring direktiv 2006/22/EF (kontroldirektivet)

Da der er tale om en a&ndring af et direktiv, kan der vaere behov for implemen-
tering af eventuelle &ndringer bade i faerdselsloven og bekendtgarelser, 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 lonmodtagere 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 hdndhevelse og sanktionering vil skulle &ndres, og
det vil heller ikke fremover vaere muligt at overenskomstimplementere direkti-
vets bestemmelser, sé lovens materielle bestemmelser (bortset fra § 3, stk. 3 og
4) ikke finder anvendelse.



—4

Der vil blive foretaget en narmere vurdering af de gkonomiske og administra- Side 11/28
tive konsekvenser af at gore visse kontrol- og hdndhaevelsesopgaver til en myn-
dighedsopgave.

Vedrorende sarlige regler for forere i forbindelse med udstationering og
hdndheevelse af reglerne (udstationering)

Hyvis forslaget om specifikke regler for anvendelse af udstationeringsdirektivets
regler om mindstelon og antal feriedage a&ndres, vil det medfare justeringer af
udstationeringslovens bestemmelser om sikring af mindste antal betalte ferie-
dage for udstationerede chaufforer.

Med hensyn til forslagets bestemmelse om kontrol og handhavelse 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 neermere vurdering af de gkonomiske og administra-
tive konsekvenser af at indfere en evt. anmeldelsesordning.

Pkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Det vurderes, at der vil veere ogede 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. P4 nuvaerende tidspunkt foreligger der ikke en kvantificering.

Forslaget om a&ndring af kontroldirektivet indebaerer, 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.

Da arbejdstidsdirektivet ikke i dag handhaeves af medarbejdere i tungvognscen-
trene eller faerdselsafdelingerne, vil 2ndringen af kontroldirektivet medfere en
udvidelse af den kontrol, der skal ske i forbindelse med vejkontrollen. Tidsfor-
bruget ved hver enkelt kontrol vil derfor forgges. Det bemaerkes i den forbin-
delse, at der pa baggrund af kontroldirektivet arligt udferes kontrol af ca.
12.500 tunge koretgjer i vejkontrollen.

Det er ikke muligt at vurdere omfanget af kontrolopgaven pa nuveerende tids-
punkt. Det fremgéar ikke neermere af direktivforslaget, hvordan kontrollen skal
foretages, herunder om oplysningerne forudsattes at kunne udlaeses fra keoretg-
jets tachograf, eller om oplysningerne skal tilvejebringes pa anden vis. Det kan
have stor betydning for, hvor meget tidsforbruget i forbindelse med hver enkelt
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kontrol skal ages, hvordan kontrollen skal foretages, og hvad den forudsattes Side 12/28
at indebeere. Omfanget af kontrolopgaven vil endvidere athange af, hvordan

reglerne implementeres i dansk ret, herunder om politiet skal sanktionere over-

treedelser af reglerne om ugentlig arbejdstid, eller om der skal videregives op-

lysninger til andre myndigheder.

Med hensyn til direktivets forslag om fastsaettelse af seerlige regler om udstati-
onering af forere i vejtransportbranchen (direktiv 96/71/EF og direktiv
2014/67/EF) kan de nermere konsekvenser ikke vurderes pa det foreliggende
grundlag. Direktivforslaget opretholder kravet om, at forere, der udferer cabo-
tagekorsel, skal sikres de samme ansattelses- og arbejdsvilkar, som der gaelder
i veertslandet. I det omfang udenlandske foreres ansattelses- og arbejdsvilkar,
herunder saerligt arbejdstiden, fremover skal kontrolleres i forbindelse med
vejkontrollen, vil det veere en ny opgave for politiet, der vurderes at have vee-
sentlige ressourcemassige konsekvenser.

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 ggede 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 veere seerligt udtalte for international transport, hvor
transportvirksomheder opererer i op til flere medlemsstater ad gangen.

Det skal undersgges naermere, hvilke administrative konsekvenser der vil vare,
nar forslaget kommer til at blive udmentet i dansk lov. Eksempelvis kan de
forslag, som Kommissionen leegger frem, der skal gore udtemmende op med de
administrative krav og kontrolforanstaltninger, som medlemslandene kan stille
til erhvervet, have karakter af administrative byrder.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Overordnet set vurderes forslaget at medfere positive virkninger for de sociale
vilkar og arbejdsvilkarene for farerne, hvilket vil bidrage til at gare jobbene
mere attraktive i EU.
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En vedtagelse af forslaget skannes ikke at berare beskyttelsesniveauet i Dan- Side 13/28
mark

8. Horing

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
Speditarer, 3F, LO og Dansk Arbejdsgiverforening.

ITD

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

Overordnede generelle bemaerkninger

ITD stotter forslagets overordnede mél om at sikre fair konkurrencevilkar pa
det europaeiske transportmarked, at forbedre arbejdsvilkarene for chauffererne
og forbedre sikkerheden pa de europiske 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/indladningsbanegard 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 handheves.

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 l&engere perioder udstationerer, gaelder der-
imod ikke ved international transport, hvor eksportchaufferer pa dags- og
timebasis krydser landegranser.

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



ITD konstaterer, at selvkerende vognmeend ikke vil veere underlagt udstatione- Side 14/28
ringsreglerne, og derfor ikke skal efterleve landenes lonninger 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
lesning pa international transport. ITD opfordrer til, at forslagene i mobilitets-
pakken ses i en sammenhéang, som samlet set skaber et bedre transportmar-
ked.

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

Ad hdndhaevelse:

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 regelmaessige 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 serlige danske forhold, som
man ber tage hojde for.

ITD stotter ligeledes en mere effektiv kontrol gennemfort hos virksomhederne,
men ITD bemarker, 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/EF loftet fra 3 procent til 5 procent.

Bemaerkninger til aandringsforslag 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 pa, 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 sidan made, at minimum 5 procent af arbejdsdagene for
forere af karetgjer, som er omfattet af forordning (EF) nr. 561/2006 og forord-
ning (EU) nr. 165/2014 samt direktiv 2002/15/EF, kontrolleres. ITD gnsker
séledes procentsatsen for kontrol loftet fra 3 procent til 5 procent.

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

ITD stotter, at virksomhedskontrol foretages, hvis der ved vejkontrol er konsta-
teret grove overtradelser 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 planlegges i lyset af sddanne tidligere erfaringer med forskellige
transport- og virksomhedskategorier.

Artikel 7, stk. 1 litra d):

ITD stotter indferelsen 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 afgerende, at
det altid skal vaere begrundede henvendelser. ITD eftersperger mere klarhed
omkring, hvad der ligger i kravet om en begrundet anmodning og hvilken do-
kumentation der anses for at opfylde kravet.
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Artikel 8, stk. 1a: Side 16/28

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 ber 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 feelles formel til beregning.

ITD stotter endvidere en udvidelse af de data, som skal indga i systemet. Ved at
udvide systemdata, der kategoriserer virksomheder baseret pa antal og grovhed
af overtradelser, kontrolleres de virksomheder grundigere og hyppigere, som
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 navnes i
Kommissionens forslag til direktiv om @ndring af direktiv 2006/22/EF for s&
vidt angér hdndhevelseskravene og fastsattelse af saerlige regler med hensyn
til direktiv 96/71/EF og direktiv 2014/67/EU om udstationering af farere 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 pa anmodning.

Artikel 11, stk. 3:



ITD noterer Kommissionens gnske om, at der fastlaegges en felles tilgang til
registrering og kontrol af perioder med "andet arbejde" end kersel, néar en forer
er vk fra sit koretoj og folgelig ikke kan foretage de fornadne registreringer i
takografen.

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

Bilag I:

Del A, punkt 6:

Ingen bemaerkninger.
Del B, punkt 4:

Ingen bemaerkninger.

Bemaerkninger til 2endringsforslag 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 laesse- eller lossested pa vejstrackningen er belig-
gende i samme land som lastehavn/indladningsbanegard eller losse-
havn/udladningsbanegard. Det at isolere udstationering til national transport
dvs. cabotage og kombineret transport, vil sikre at udstationeringen kan hand-
haves.

En fast regel om, at chaufforen 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-
haves gennem politimeessig vejsidekontrol af lovpligtig registrering i eksem-
pelvis Registret for Udenlandske Tjenesteydere (RUT) samt arbejdsmarkedets
parters stikpravekontroller angaende overholdelse af registrering i RUT samt
overholdelse af lonkrav svarende til overenskomstniveau. Stikprgvekontroller-
ne kan gennemfgres pa rastepladser.
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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 l&ngere perioder udstationerer, galder ikke
ved international transport, hvor eksportchaufferer pa dags- og timebasis kryd-
ser landegraenser.

Det ber endvidere praciseres 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.

Eksempel: Hvis udstationering skal finde anvendelse pa al international trans-
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 Ostrig er der
eksempelvis op mod 30 forskellige lonsatser athaengig af godstype, antal aksler
pa lastbilen, veegt, anciennitet med videre.

Derudover er en praktisk udfordring, at virksomheder har svaert ved at vurdere,
1 hvilke lande chauffgrerne vil vaere udstationerede, da virksomheden ikke ken-
der de kommende transportmenstre. Derfor vil mange virksomheder sandsyn-
ligvis helgardere — og anmelde deres chauffarer 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, méske 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 len i det pa-
geldende land — og derved ikke om lgnniveauerne har veret opfyldt i de ovrige
lande, hvor chaufferen i gvrigt har opereret. Der vil derfor veere tale om en van-
skelig kontrol, hvor myndighederne skal forholde sig til en manedslen med 7-8
forskellige mindstelonninger. Det vil alt andet lige svaekke kontrollen. ITD er
optagede af, at udstationeringen kan kontrolleres og hindhaves.

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

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), serligt set i lyset af at pauser og hviletider sével som radig-
hedsperioder, der tilbringes pé en veertsmedlemslands omrade, ogsa teeller med
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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 kare- 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 lenninger 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
faelles 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 tilfeelde er tale om en skerpelse af de krav, der forefindes i de
nationale saerregler i dag. Inden for en periode pa 6 maneder (som udstatione-
ringserklaeringen daekker over), er det for eksempel vanskeligt at angive det
forventede antal af og identiteten péd de udstationerede forere samt udstatione-
ringens forventede varighed og planlagte begyndelses- og slutdato, da trans-
portmenstre sendrer 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 ansaettelsesaf-
tale ikke altid indeholde lonoplysninger, men blot henvise til en overenskomst.
Kontrolmyndigheden kan séledes ikke anvende ansattelsesaftalen til yderligere
end at konstatere et ansattelsesforhold. Det vil saledes ikke vere relevant og
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dermed uforholdsmaessigt at forlange en oversettelse. Et sadant krav vil typisk Side 20/28
ogsd ramme de sma virksomheder hardest.

ITD ser det seerligt udfordrende, at foreren forpligtes til at have eller tilgenge-
liggare, hvis der anmodes herom i forbindelse med kontrol pa vejene, en kopi af
de seneste to maneders 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 handhaves i overensstemmelse med de foresla-
ede handhavelseskrav mellem medlemslandene og malet med at styrke samar-
bejdet mellem medlemslandene.

Dertil kommer, at de lonsedler, der forefindes pa kontroltidspunktet, vedrerer
tidligere perioder og altsa ikke ngdvendigvis en periode, hvor chaufferen har
befundet sig i veertsmedlemslandet. Det vil veere mere relevant efterfelgende at
kreaeve en lonseddel, der deekker kontroltidspunktet. Ovenstdende princip om
14 dage er den lgsning, man har valgt i @strig. Samme princip anvendes ogsa i
Tyskland. At indfere et krav om at fremsende lonsedlen gjeblikkeligt vil derfor
veare en skaerpelse af de nationale sarregler, som er indfort.

ITD bemaerker, at det ikke fremgar, hvilket sprog lendokumenter skal fremsen-
des p4, hvilket klart ber 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
vaertsmedlemmets sprog af de termer, der er relevante for at forstéd 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 p4, at systemerne for aflenning afhanger fra land til
land. For eksempel i forhold til dizeter 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 ma derfor ikke veere tvivl om, hvilke elemen-
ter der indgér i beregningen af mindstelennen — og det er afgerende at have en
faelles EU-praksis herfor, der tager hojde for forskellige lansammensatninger.

ITD byder velkommen, at foreren har mulighed for at have eller tilgeengeliggore
bevis péa, at transporten finder sted i veertsmedlemslandet i form af et elektro-
nisk fragtbrev (e-CMR), men ITD gnsker tillige at alle medlemslande eksplicit
skal anerkende elektroniske dokumenter, nar der udferes kontrol pa de euro-
paiske veje. En sddan 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 vaere for omfattende at kraeve.



ITD bifalder, at der efter forslaget ikke leengere vil veere mulighed for at indfore
krav om en repraesentant, da ITD anser et saddant krav som verende ufor-
holdsmaessigt og en stor gkonomisk og administrativ belastning, isar for min-
dre virksomheder. ITD anser det som tilstraekkeligt, at myndighederne kan tage
direkte kontakt til virksomheden eller til den udsendte medarbejder (chauffa-
ren), hvilket ogsa kun var intentionen med de nuvaerende regler i handhaevel-
sesdirektivet. ITD bemarker her, at beskeftigelsesministeren i svar BEU 268
til Beskaeftigelsesudvalget har henvist til, at et krav om reprasentant med bo-
pel (eller hjemsted) i veertmedlemslandet ikke vil veere i overensstemmelse
med EU-retten, jf. KOM(2006) 159. Der er ved indfgrslen af handhaevelsesdi-
rektivet ikke tilsigtet zendringer af denne praksis.

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

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

Dansk Industri

DI Transport kan ikke stotte 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 pa konkurrenceevnen.

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

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

DI Transport mener grundleggende, at international transport mellem to med-
lemslande ber 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 méined at vaere udstationeret i flere medlems-
lande pa én gang.

Som forslaget ligger vil en dansk chauffer, der f.eks. i tre dage korer varer mel-
lem Norge og Sverige, vaere 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-
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land. Tilsvarende er kersel 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, sa bar perioden i artikel 2, stk. 2, vaere markant leengere end 3 dage inden
for en periode pa én maned.

Der bar ogsa grundleggende vare 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 gel-
der montgrer, sa kun international transport pa mere end otte sammenhaen-
gende dage inden for en méned er omfattede af udstationeringsreglerne.

Da hvil i henhold til forordning 561/2006 er defineret som chaufferens fritid,
ber dette ikke medregnes i en udstationeringsperioden.

Det er helt afgorende 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 palaegge transportvirk-
somhederne en rakke 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 naesten umuligt at
héndhave, men til gengaeld paleegger transportbranchen en reekke omkostnin-
ger og administrative byrder.

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

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

DA finder derfor, at udstationeringsreglerne ikke bgr finder anvendelse pa in-
ternational transport.

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 sattes 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 sammenhangende 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 fremsendte
hegringssvar.

Danske Speditgrer

Danske Speditarer kvitterer for det fremsendte forslag vedr. ovenstaende og for
muligheden for at afgive bemerkninger hertil. Med baggrund i den meget korte
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heringsfrist tager vi forbehold for, at der kan blive tale om supplerende be- Side 24/28
merkninger efter en ngjere granskning af forslaget.

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

Danske Speditarer 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-
merkninger 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 Speditorer.

Danske Speditarer haber, 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 Spediterer gnsker overordnet at stotte bestrabelserne pa at sikre fair
konkurrencevilkar pa det europzaiske 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 opnédede 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 farste dag, der kares cabotagekorsel. Gennem-
fares dette, vil det i ikke ubetydelig grad underminere spediterernes og andres
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arbejde med at planlegge og afvikle transporterne effektivt og optimalt. Dette
vil ogsa fa en uheldig indvirkning pa miljeet, da man sa ikke kan udnytte kapa-
citeten optimalt.

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

3F

EU-Komimissionens forslag til aandrede regler for udstationerede arbejdere
inden for transporterhvervet — direktiv 76/71

Kommissionen tydeligger, at udstationeringsdirektivet geelder for transportom-
radet, og det klargores 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, safremt chaufferen har arbejdet 3 dage inden for en méa-
ned i et givet land, og i dette tilfeelde vil forpligtelsen geelde 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
afhaengig af det kontrolniveau og sanktionsniveau, der efterfolgende indfares 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.

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

I det konkrete tilfzelde 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 anfores 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 tydeliggo-
relse af, at disse dokumentationskrav er gaeldende uagtet artikel 2 stk. 41 1072,
og at dette om nedvendigt bliver afspejlet i en a&ndring af forordning 1072.
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I forslaget udtrykker Kommissionen, at formalet med at seette udstationerings-
direktivets regler om lgn og ferie er at “afhjelpe risikoen for utilstrakkelige
arbejdsvilkar for forere, herunder vilkar og betingelser for ansettelse, afbade
de uforholdsmaessigt store byrder pa operaterer og forebygge konkurrencefor-
vridninger.

Det overordnede mal er at sikre balance mellem egnede arbejdsvilkar for forer-
ne pa den ene side og operatorernes frihed til at yde greenseoverskridende tje-
nester pa den anden side.”

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 sa 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 indgés overens-
komst med den udenlandske tjenesteyder.

Det forekommer ikke realistisk at overenskomstdekke 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 serlige 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. godskerselslovens § 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 udgvere, 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 godskaerselslovens § 6, stk. 3 — for sa vidt
angar lon vedrerende korsler i Danmark. Det bemerkes 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.
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3F skal derfor opfordre ministeriet til at udarbejde et notat, der redegor for de Side 27/28
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 udstationerings direktivet. Notatet ber 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 &endringer var
blevet ledsaget af en fremrykning af ikrafttraedelsestidspunktet for den digitale
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 holdning

Der tegner sig en klar opdeling af medlemslandene. Overordnet set gnsker de
osteuropaiske medlemslande en yderligere abning og adgang til vejtransport-
markedet, mens de vesteuropaiske medlemslande ikke gnsker yderligere mar-
kedsabning.

Danmark er i januar 2017 indgéet i "Vejtransportalliancen”, som udger et sam-
arbejde mellem ni ligesindede lande (AT, BE, DK, DE, FR, IT, LU, SE og NO)
om fremtidens europzaiske vejtransportpolitik, herunder Kommissionens vej-
pakke.

En gruppe af Osteuropeiske lande (BG, CZ, HU, LV, LT, PL, RO, SK) har i juni
2017 indgéet en faelles erkleering om deres holdning til Kommissionens vejpak-
ke, herunder spgrgsmalene om de sociale forhold som de er skeptiske overfor.

10. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er i udgangspunktet positivt indstillet over for intentionen i Kom-
missionens forslag om at styrke kontrol og hdndhevelse med de sociale be-
stemmelser i vejtransportsektoren.

Regeringen bemarker hertil, at det pa nuvarende tidspunkt er uklart, hvordan
kontrol med arbejdstidsbestemmelserne i regi af kontroldirektivet konkret skal
styrke direktivets overordnede formal om ordnede arbejdsvilkar, idet der alle-
rede kontrolleres for kare- og hviletid.
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Regeringen finder, at forslaget pa visse punkter rejser nogle hindhavelses- Side 28/28
maessige problemstillinger, som skal adresseres i forbindelse med forhandlin-

gerne. Blandet andet er det uklart, hvordan den udvidede kontrol, der laegges

op til i forslaget, skal gennemfores. Regeringen finder umiddelbart, at der kan

vaere vaesentlige handhaevelsesmeessige udfordringer forbundet med den fore-

sldede udvidelse af serligt vejkontrollen.

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

Der laegges vaegt pa, at de neermere handhevelsesmaessige udfordringer og res-
sourcemassige konsekvenser af de foresldede udvidelser af den eksisterende
kontrol afdaekkes i forbindelse med forhandlingerne.

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 handhavelse af ud-
stationeringsreglerne i vejtransportsektoren. Det er samtidig en prioritet for
regeringen, at Kommissionens model er forligelig med den danske arbejdsmar-
kedsmodel pa vejtransportomradet.

Regeringen finder ydermere, at forslaget om sektorspecifikke regler for udsta-
tionering af arbejdstagere i vejtransportsektoren burde fastsla, at vejdelen af en
sdkaldt kombineret transport5, nar denne udferes af en ikke-hjemmehgrende
transportoperator i en medlemsstat, er at betragte som cabotagekarsel, hvilket
regeringen vil arbejde for at inkludere.

11. Tidligere forelaggelser for Europaudvalget

Sagen har 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 vej-
pakken den 24. maj 2017.

5 Radets direktiv 92/106/EQF af 7. december 1992 om indforelse af flles regler for visse former for

kombineret godstransport mellem medlemsstaterne.
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