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1. Resumé

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

Det overordnede mal med zndringsforordningen er at rette op pa visse
mangler, der blev afdakket i en evaluering fra 2014-2015 og 1 en ekstern un-
dersogelse, en malrettet horing og en offentlig hering i 2016.

Med forslaget til zndring af forordning nr. 1071/2009/EF fjernes vagtgraen-
sen pd 3.500 kg, sdledes at lette erhvervskeretajer omfattes delvist af forord-
ningen. Kravene til virksomhedernes etablering skaerpes. Endvidere udvides
kredsen af personer, der indgar ved vurderingen af vandelskravet samt listen
over overtradelser, der skal lzegges vagt pa ved denne vurdering. Endelig
styrkes samarbejdet mellem medlemsstaterne.

Med forslaget til zndring af forordning nr. 1072/2009/EF andres det gene-
relle princip for cabotagekorsel, sdledes at der gives tilladelse til ubegraenset
antal cabotageture inden for en periode pa 5 dage. Definitionen af cabotage-
korsel praeciseres, sdledes at den kan omfatte flere laessesteder, flere losseste-
der eller flere laesse- og lossesteder. Der fastsaettes endvidere et objektivt an-
svar for speditorer m.fl. Endelig praeciseres det, at transport af tomme con-
tainere og paller betragtes som godskersel for fremmed regning, ndr trans-
porten er omfattet af en transportkontrakt.
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En vedtagelse af forslaget vil medfore behov for aendring af lovbekendtgorelse

nr. 1051 af 12. november 2012 om godskersel, lovbekendtgerelse nr. 1050 af Side 2/28
12. november 2012 om buskersel, bekendtgoerelse nr. 1373 af 26. november

2015 om godskorsel og bekendtgerelse nr. 1372 af 26. november 2015 om bus-

korsel.

Det vurderes, at forslaget vil medfore mindre statsfinansielle konsekvenser i
form af egede administrative omkostninger i forbindelse med inddragelsen af
lette erhvervskoretojer under forordningens anvendelsesomrdde og udbyg-
ningen af det nationale register til ogsa at omfatte oplysninger om registre-
ringsnumrene pd keretgjer, antal ansatte, risikoklassificering og grundlzeg-
gende finansielle oplysninger

Endvidere vurderes det, at forslaget vil medfere positive erhvervsekonomiske
konsekvenser 1 form af besparelser for virksomhederne som folge af brug af
elektroniske transportdokumenter, lavere krav til egenkapital og klarere reg-
ler og negative erhvervsekonomiske konsekvenser i form af egede admini-
strative omkostninger for virksomheder med lette erhvervskeretajer og kra-
vet om indsendelse af en raekke yderligere oplysninger til brug for etablerin-
gen af et nationalt elektronisk register, herunder registreringsnumrene pa
koretajer, antal ansatte, risikoklassificering og grundlaeggende finansielle
oplysninger.

Regeringen stotter som udgangspunkt en revision af reglerne pa vejtrans-
portomrddet 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 faelles regler.

2. Baggrund

Europa-Kommissionen (herefter bensevnt ”’Kommissionen”) har ved KOM-nr.
281 af 31. maj 2017 fremsat forslag til Europa-Parlamentets og Radets forord-
ning om andring af forordning nr. 1071/2009/EF om falles regler om betin-
gelser for udevelse af vejtransporterhvervet og om ophavelse af Radets direktiv
96/26/EF og forordning nr. 1072/2009/EF om felles 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 treffer afgarelse
med kvalificeret flertal.

Forslaget er en del af den sdkaldte vejpakke af initiativer pa vejtransportomra-
det, som Kommissionen har lanceret forste del af den 31. maj 2017.
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Vejpakken er ledsaget af Kommissionens meddelelse ”Et mobilt Europa”, der
redegar for Kommissionens ambition om, at EU skal vare forende inden for Side 3/28
ren, konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet.

3. Formal og indhold

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 undersogel-
se, en malrettet horing og en offentlig hering i 2016 afdeekkede visse mangler i
reglerne og deres handhavelse, 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 overtraedel-
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 keretgjer under
3.500 kg (varebiler) inddrages under forordningens anvendelsesomrade. 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
gvrige krav i forordningen vedregrende 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, saledes at de
enkelte medlemsstater ikke leengere har mulighed for at indfere yderligere be-
tingelser for adgang til erhvervet end fastsat i forordningen. Det betyder, at
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medlemsstaterne alene kan stille krav om et faktisk etableret og varigt forret-
ningssted i en af medlemsstaterne, god vandel, et tilstraekkeligt gkonomisk
grundlag og faglige kvalifikationer i overensstemmelse med forordningen.

Kravene om opfyldelse af etablering i artikel 5 praeciseres for at sikre, at virk-
somheder, der er etableret i en medlemsstat, reelt og varigt driver virksomhed
dér. I litra a) tilfojes en henvisning til kommercielle kontrakter og ansettelses-
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 koretojer. Endelig
indseettes et nyt krav i litra ) om, at en virksomhed skal besidde aktiver og
beskaeftige personale i etableringsmedlemsstaten, der star i rimeligt forhold til
virksomhedens aktiviteter.

Desuden foreslés det, at kredsen af personer i artikel 6, stk. 1, der indgér ved
vurderingen af vandelskravet praeciseres. Listen over overtraedelser i artikel 6,
stk. 2, der kan indebaere, at vandelskravet ikke er opfyldt, udvides. Listen udvi-
des med overtradelser af skattelovgivning, udstationering af arbejdstagere og
lovvalgsregler for kontraktlige forpligtelser.

Kommissionen foreslar at tilfgje artikel 6 et nyt stk. 2 a, hvorefter Kommissio-
nen tilleegges befojelser til at vedtage delegerede retsakter for at fastlaegge,
hvilke overtraedelser af EU-regler ud over dem, der er fastsat i forordningens
bilag IV, der kan indebeere, 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 vedregrende &ndring af
bilag I om faglige kvalifikationer, bilag IT om sikkerhedselementer for attesten
for faglige kvalifikationer og bilag ITI 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 foreslds det at praecisere betingelserne for samarbejdet mellem med-
lemsstaterne i artikel 18. Der fastseettes frister for medlemsstaternes svar pa
begrundede anmodninger fra andre medlemsstater. Medlemsstaterne forplig-
tes til pa baggrund af oplysninger fra andre medlemsstater at foretage kontrol-
ler vedrerende manglende overholdelse af etableringskravet hos virksomheder,
som er etableret pa deres omrade. Endvidere indsattes en underretningspligt
for medlemsstaterne til den anmodende medlemsstat, hvis det er sveert eller
umuligt for en medlemsstat at imgdekomme en anmodning om oplysninger
eller at udfere kontrol, inspektioner eller undersggelser. Endelig skal det gensi-
dige administrative samarbejde og gensidig bistand ydes vederlagsfrit.
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Forordning nr. 1072/2009/EF

Det foreslas, at de nugeldende regler for cabotagekorsel i artikel 8 &ndres, sa
begraensningen for antallet af cabotagekersler udgar, og i stedet reduceres det
maksimale antal dage, hvor der mé udferes ubegranset cabotagekearsel i
vaertsmedlemsstaten eller tilstedende medlemsstater, til 5 dage.

Som felge af &ndringerne af reglerne for cabotagekarsel 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
handhaevende 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 cabotagekorsel. Medlemssta-
terne skal foretage kontrol af mindst 2 % af alle cabotagekersler 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 praeciseres i artikel 2, pkt. 6, at en cabotagetur kan omfatte flere lees-
sesteder, flere lossesteder eller flere laesse- 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 overtraedelser af bestemmelser i
forordningen.

Forordningens anvendelsesomréide i artikel 1, stk. 1, praeciseres, séledes at
transport af tomme containere og paller betragtes som godskersel for fremmed
regning, nar transporten er omfattet af en transportkontrakt.

Vedrgrende forslaget til zendringerne af cabotagekarsel, bemaerkes det, at
Kommissionen som en del af Vejpakken foreslér, at der indferes saerlige 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. ar samt mindstelon, her-
under overtidsbetaling, finder anvendelse for hele perioden ved international
transport som defineret i forordning nr. 1072/2009/EF og nr. 1073/2009/EF,
nar udstationeringsperioden er leengere end 3 dage i labet af en kalenderma-
ned.

Side 5/28
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4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet skal i henhold til TEUF artikel 294 hores. Der foreligger
endnu ikke en udtalelse, og tidspunktet for Europa-Parlamentets behandling
kendes endnu ikke. Forslaget er henvist til Transport og Turisme-udvalget
(TRAN).

5. Nearhedsprincippet

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 kan derfor alene lgses af EU-
lovgiveren ved @ndring af den eksisterende EU-lovgivning. Der er derfor behov
for lovgivningsmaessige foranstaltninger i EU for at sikre harmonisering og et
ensartet niveau af handhevelse og handhaevelsespraksis i EU.

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

6. Gxldende dansk ret

Godskgrsel er foruden forordning nr. 1071/2009/EF og nr. 1072/2009/EF re-
guleret i lovbekendtgerelse nr. 1051 af 12. november 2012 om godskersel (her-
efter benaevnt “godskerselsloven”) og bekendtgerelse nr. 1373 af 26. november
2015 om godskearsel (herefter bensevnt “godskerselsbekendtgerelsen”).

Buskersel er foruden forordning nr. 1071/2009/EF og nr. 1073/2009/EF regu-
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 benaevnt "buskerselsbekendtggrelsen”).

~. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil medfere behov for @ndring af godskerselsloven,
buskerselsloven, godskerselsbekendtgerelsen og buskerselsbekendtgorelsen.

Forslaget vil medfare, at veegtgreensen i godskerselsbekendtgerelsen § 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.

Side 6/28
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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, om, at Side 7/28
en anseggning om tilladelser til godskersel for fremmed regning eller erhvervs-

meessig personbefordring kan afslas samt allerede udstedte tilladelser kan til-

bagekaldes, nar virksomheden har betydelig forfalden geld til det offentlige.

Bestemmelserne anvendes i vidt omfang i dag og er veesentlige for imgdegaelse

af sédkaldt konkursrytteri inden for vejtransportbranchen.

Det betyder derudover, at egenkapitalkravet i godskerselsbekendtggrelsens § 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 indsaettes be-
stemmelse 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 medfore, 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
transport som navnt i artikel 8, stk. 2, i forordning nr. 1071/2009/EF om cabo-
tagekarsel, udgar.

Endelig medferer forslaget, at der skal indsaettes ansvars- og strafbestemmelser
i godskarselsloven, hvorefter afsendere, spediterer, kontrahenter og underleve-
randerer palegges sanktioner, hvis de bevidst afgiver ordrer pa transporttjene-
ster, som indebarer overtradelser af bestemmelser i forordning nr.
1072/2009/FF.

Pkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Det vurderes, at forslaget vil medfere mindre statsfinansielle konsekvenser i
Danmark. Det skyldes, at en indfersel af en tilladelsesordning for varebiler vil
medfere ggede administrative opgaver og omkostninger i forbindelse med ud-
stedelse af tilladelser og tilsyn med virksomhederne. Endvidere vil det medfore
ogede administrative omkostninger for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelen i for-
bindelse med udbygningen af det nationale register til ogsa at omfatte oplys-
ninger om registreringsnumrene pa keretgjer, antal ansatte, risikoklassificering
og grundlaeggende finansielle oplysninger.

Forslaget forventes at medfore en stigning i kontrolopgaven for politiet, lige-
som der kan ske en stigning i antallet af straffesager, hvilket kan have betyd-
ning for anklagemyndighedens arbejde. Forslaget ma antages at medfore et
oget ressourceforbrug hos politiet og muligvis hos anklagemyndigheden.
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Umiddelbart vurderes stigningen i ressourceforbruget ikke at kunne aftholdes
inden for politiets eksisterende gkonomiske ramme.

Samfundsekonomiske konsekvenser

Det vurderes umiddelbart, at forslaget ikke vil have neevneverdige konsekven-
ser for samfundsgkonomien.

Erhvervsokonomiske konsekvenser

Forslaget vurderes at medfere bade positive og negative erhvervsgkonomiske
konsekvenser.

Det vurderes, at forslaget vil medfere positive erhvervsgkonomiske konsekven-
ser i form af besparelser for virksomhederne som fglge af brug af elektroniske
transportdokumenter, lavere krav til egenkapital og klarere regler.

Det vurderes samtidig, at forslaget vil medfere en stigning i driftsomkostnin-
gerne i form af ogede administrative omkostninger for virksomheder med va-
rebiler i Danmark som folge af, at disse virksomheder delvist bliver omfattet af
forordning nr. 1071/2009/EF og dermed vil vaere omfattet af en tilladelsesord-
ning.

Der vil ogsé vaere agede administrative omkostninger, nar danske transport-
virksomheder fremover potentielt vil skulle indsende en raekke yderligere op-
lysninger til brug for etableringen af et nationalt elektronisk register, herunder
registreringsnumrene pa koretojer, antal ansatte, risikoklassificering og grund-
laeggende finansielle oplysninger.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

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

8. Horing

Kommissionens forslag blev sendt i hering i EU-specialudvalg for Transport,

Bygning og Bolig den 12. juni 2017 med frist for heringssvar den 21. juni 2017.

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

DTL

DTL — Danske Vognmeend skal hermed fremkomme med vore forelgbige be-
markninger, idet vi i lyset af den meget korte horingsfrist skal forbeholde os ret
til at fremkomme med yderligere bemerkninger:
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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 serlig regler for vejtransport i relation til
96/71 og 2014/67 hanger ulgseligt sammen, og det er derfor afgarende at disse
forhandles samlet.

Overordnet statter DTL den @gede indsats for kontrol og at der fastseettes 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.

P& en raekke omrader tilleegges Kommissionen befgjelser til at vedtage delege-
rede retsakter. Efter DTLs opfattelse er det for tidligt at tage stilling til, om den
foresladede 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
ogsa at omfatte koretgjer under 3,5 tons velkomment.

Efter forslaget skal vognmaend i EU med disse karetgjer fremover stille gkono-
miske garantier: 1.800 EUR for farste bil og 900 EUR for folgende biler. DTL
finder belgbsgranserne 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
vognmand med keretgjer 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 udga, saledes at medlemsstaterne
ikke leengere kan stille yderligere krav ud over dem som fremgar af art. 3, stk. 1.

Det vil bl.a. indebere, at man ikke leengere i Danmark vil kunne stille forhgjede
kapitalkrav, eller krav om at man ikke ma have forfalden geeld til det offentlige
pa mere end 50.000 kr.
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Efter DTLs opfattelse, sa bor muligheden i art. 3, stk. 2 for at stille yderligere

krav bevares. Bestemmelsen er med til sikre en professionalisering og serigsitet Side 10/28
i branchen. Bestemmelsen bar ogsd omfatte koretgjer under 3,5 tons, jf. oven-

for.

Art. 5. Opfyldelse af etableringskravet - postkasseselskaber

DTL hilser en oget indsats mod postkasseselskaber velkommen. DTL har séle-
des kendskab til sager, hvor man fra dansk side rettede henvendelse til andre
medlemsstater om virksomheder beliggende i villakvarterer med mange virk-
somheder pa samme adresse. De pigaldende medlemsstater afviste, at der ikke
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 hejde for, at erhvervet er praget af mange mindre virksomheder,
herunder selvkgrende 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

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

Der er dog behov for at supplere listen over alvorlige overtraedelser, 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 fastsatte 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 skonomiske 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
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DTL er enig i praeciseringen 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 bar vaere leengere, fx 3 ar.

Art. 16. Nationale elektroniske registre

DTL er tilheenger af, at der tilfgjes oplysninger, som skal indga i de nationale
registre mhp. at muliggore en bedre handhaeveles 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 hdndheeve
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 made, hvis virksomhederne star over for de samme
vilkér, regler og kontrol, der hvor aktiviteten udferes. Hvis et koretgj fra land A
hovedsagelig udferer operationer mellem B og C og aldrig er hjemme i land A,
skal karetgjet/virksomheden etablere sig i B eller C. Hvis en sakaldt 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 falles regler for alle.
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I den forbindelse skal det bemeerkes, at lastbiler fra @steuropa nu udger 45 %
af de lastbiler, der passerer den dansk/tyske grense, men andelen af danske
lastbiler udger 17 %, jf. ITDs grensetalling 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,
uanset om der foreligger en transportkontrakt. Efter DTLs opfattelse sé 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 omgéelse 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 tomkarsler, 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 krave, at cabotagekerslen er planlagt pa forhand

og sattes i system, hvilket vi ogsé finder er i strid med det oprindelige formaél

med cabotage. Der er frihed til at etablere sig, sifremt man ensker at drive in-
denlandsk transport i konkurrence med andre lokale vognmaend pa 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
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ikke godtage, at begreensningen i ture ophaves, selvom antallet af dage sattes
ned fra 7 dage til 5 dage. Side 13/28

I den forbindelse skal det bemeerkes, at hver international tur giver adgang til
cabotage. En ophavelse i begransningen 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 cabotagekorslen reelt veere fuldt liberaliseret i forhold til de
mindre medlemsstater.

DTL finder de nugeeldende 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 bar der vaere et loft over, hvor meget cabotagekorsel et koretgj kan
udferes i en vertmedlemsstat.

DTL skal bemerke, at den danske udgave af teksten er mangelfuld, idet det
engelske ord “contiguous” (tilstedende) 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 cabotagekeorsel 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 bemerkes, at
det kun er et fatal af lande, der har ratificeret konventionen om eCMR.

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

Desuden ber der indferes et krav om dokumentation ogsa for den udgaende
internationale transport. Der ber indferes et generelt krav om, at en uden-
landsk indregistreret koretgj skal kunne dokumentere sin transport eller tur i
en vaertmedlemsstat 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.
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Taget i betragtning, at der skal fastholdes en sikkerhedsklausul — og det stotter
vi — sé 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 pé en sddan méade, at vognmaend fra en medlemsstat,
der ikke opfylder de betingelser, som er gaeldende 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
itrdd med de gaeldende regler om bader mv. ved manglende implementering.
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 keore s 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.
103, stk. 2 — og andre kontroller — til et system for risiko-rating. Det kraever
ogsd, at overtraedelser af cabotage-lovgivning, udstationering mv. skal taelle
med i vurderingen af den risiko, virksomheden udger.

DTL hilser det ggede samarbejde i art. 10a, stk. 3 velkomment, og skal sterkt
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 pd 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
ogsd 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 temmer denne artikel for indhold. Det ma vere gaeldende, at nér princip-
pet er vedtaget, har medlemslandene pligt og lov til at indfere disse regler i
overensstemmelse med deres nationale praksis og regler.

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

Forordning (EF) nr. 1071/2009

Overordnede generelle bemarkninger

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

Lette erhvervskoretojer:

ITD er positiv over for, at forordningen omfatter lette erhvervskoretgjer i en
“light” udgave. I givet fald ber der i gvrigt indferes en nedre totalvaegtsgreense
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 s@rregler, 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 faerdiggjort senest
med udgangen af 2021.

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

Adgangsforhold:

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

Bemaerkninger til aandringsforslag 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 anvendelsesomréade. ITD gnsker dog en nedre totalvaegtgranse 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
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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 6:

ITD statter, 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.

Artikel 3, stykke 2:

Kommissionen foreslar, at artiklen udgér, 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 bemaerkninger 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 c):

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 afgerende, 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 sarfortolkninger, og at naerverende parameter indgar i en samlet
proportionel helhedsvurdering af virksomheden.

Artikel 6, stykke 1, andet afsnit:

ITD stotter som udgangspunkt formalet at praecisere og yderligere harmonisere
vurderingen af, om vandelskravet er opfyldt, samt at udvide listen over over-
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treedelser, der kan indebere, at vandelskravet ikke er opfyldt. Dog eftersporger

ITD mere klarhed om, hvordan medlemslandene vil tage hensyn til virksomhe- Side 17/28
dens, transportledernes, administrerende direktorers og komplementarers (i

tilfeelde af kommanditselskaber) adfaerd efter medlemslandenes nermere be-

stemmelse. Dog enskes klarhed over, hvem andre juridiske reprasentanter og

relevante personer dekker 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, jeevnfere heringssvar om udstationering. I gvrigt
stiller ITD sig kritisk over for, at lovvalgsregler for kontraktlige forpligtelser vil
indga i vurderingen af opfyldelse af vandelskravet.

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 afhaenger 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 sédanne oplysnin-
ger.

Artikel 18):
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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 palagt virksomhederne og dermed péfere virksomhederne endnu
en administrativ byrde. Pa 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
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 vit); 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 statter 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 a&endre reglerne, siledes at der ikke fokuseres pé 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 2endringsforslag

Artikel 8, stk. 2:
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ITD statter, at antallet af dage hvor der ma udferes cabotagekersel reduceres,
og at turbegrebet ophgrer. Dette gor det nemmere at kontrollere og handhave i Side 19/28
praksis.

ITD bemaerker, at det gaeldende turbegreb har givet anledning til veesentlig
fortolkningstvivl, og at det derfor er positivt, at man vil &endre reglerne, séledes
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.

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
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 4a:

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

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-
leegges 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
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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 ber fokusere pa at straffe overtreedelser, hvor keretgjet har
udfert cabotage ud over det tilladte i stedet for rent formelle fejl, hvor man har
glemt at angive oplysninger, der som séddan 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 sidan made, at
minimum 5 procent af alle cabotagekeorsler kontrolleres i hvert kalenderar og at
den arlige kontrol pa mindst 5 procent indfases allerede fra den 1. januar 2020.
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 malretter kontrollen mod virksom-
heder, der er klassificeret i en hgjere risikoklasse samt at medlemslandene
mindst tre gange om aret gennemferer en samordnet vejkontrol af cabotage-
karsel.

Artikel 14a:

ITD statter, at man straffer bevidste overtradelser, hvorfor ITD stetter preeci-
seringen i den nye artikel 14a, hvor afsendere og speditarer 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 gar 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 lengere, 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

Side 20/28
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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- Side 21/28
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 handvaerkere 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 svert at adskille disse fra de varebiler, der udelukkende ka-
rer godskersel for fremmed regning. For at undga unedvendige administrative
byrder, ber det derfor overvejes i endringerne af EUreglerne at fastsaette en
nedre vaegtgraense pa f.eks. 2.500 eller 3.000 kg.

For sa vidt angér forslag til &ndring af artikel 7 i forordning 1071/2009 om
gkonomisk sikkerhed, sa kan DI Transport stotte forslagets lavere satser for
varebiler, dvs. 1.800 Euro for den forste 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, si 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 sidkaldte
“postkasseselskaber” primeert skal loses gennem bedre hdndhavelse 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 upracist og
uklart, hvilket iseer gaelder tilfagjelse 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 sé vidt angar cabotage, sa har de nuvaerende cabotageregler vaeret med til
at effektivisere transporten, og cabotagekarsel er grundleeggende 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 afgarende, 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-
portomkostninger 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, s kan DI
Transport statte praeciseringen.
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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- Side 22/28
digt fjerner begreensningen pa antallet af ture.

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

DI Transport stotter, at adgangen til at udfere cabotage begraenses til fem dage,
men mener det er vigtigt ikke at begraense yderligere, og under ingen omstaen-
digheder lavere end 4 dage, da det vil gore det vanskeligt for danske transport-
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 veeret en reel international
transport. Konkret ber det overvejes om oplysninger om “bruttoveegt” (litra f)
og “almindelige beskrivelse og emballage” (litra e) er nedvendige.

Endvidere kan DI Transport stette, at det preeciseres, at elektronisk bevis, som
f.eks. e-CMR, accepteres. Og DI Transport kan ligeledes stotte at retssikkerhe-
den for chauffarer 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 faelles minimumsregler for medlemslandenes vejside-
kontroller af cabotagekorsel.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv er positiv overfor, at kommissionen leegger op til, at gere op
med de mange abne spgrgsmal og uhensigtsmeassigheder, som der bestar om-
kring definition af - og regler for - hvornar en transportvirksomhed er etableret
ietland 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 foreslaede specifikke karenstid for
rehabilitering efter konstatering af manglende opfyldelse af vandelskravet.
Grove overtraedelser af EU- eller nationale regelsat ber fore til en karenstid af
en vis minimumsvarighed.

Dansk Erhverv kan endelig ikke statte den foresladede indfajelse af en artikel
14a, hvorefter der indferes et betinget keedeansvar pa omréadet. Vi finder at den
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eksisterende danske regel i straffelovens § 23, er tilstraekkelig til at dekke om-
radet. Side 23/28

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

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

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

Danske Spediterer gnsker overordnet at stotte bestrabelserne pa at sikre fair
konkurrencevilkéar 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-
mearkninger 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 Spediterer héber, at EU-vejpakken kan blive vendepunktet for de per-
spektivlgse og byrdefulde nationale seerordninger, der afviger fra den falles
EU-kurs.
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Efter vores opfattelse har de mange protektionistiske serordninger fort til tab
af konkurrencekraft uden i gvrigt at sikre ordnede forhold for nogen.

Danske Spediterer statter, at begraensningen 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 hjalpe med at bevise, hvornar
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 sankes.

Bliver der tale om, at cabotagekarsel kun tillades et meget begrenset antal dage
— og skal udstationeringsdirektivet finde anvendelse fra starten af farste cabo-
tagetur — vil der efter vores opfattelse blive tale om administrative byrder, der
ikke star mal med den meget lille opnéaede 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 s& 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 andres, 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 modsaetning til fortolkningen, der har vaeret anvendt i Finland, hvor
man siger, at fra forste paleesning til forste afleesning er der tale om en tur. Det-
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te er en fortolkning, som 3F stetter, og den problematik er ikke lgst 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
farer til en ny 7(5) dages cabotage periode. 3F skal derfor gentage sit tidligere
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 hgj grad vil lgse disse problemer. Under alle omstendigheder afhaen-
ger effekten af det nye samlede regelsat i hgj grad af kontrol, og 3F skal derfor
opfordre til, at det i forbindelse med den forventede vedtagelse af et samlet
regelsat sikres, at der er afsat de nedvendige 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 — andringsforslag frem-
sat af Kommissionen

Forordning 1071/2009

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

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

I artikel 3 foreslar Kommissionen at lade det nuvaerende stk. 2 udga. Stykket
giver mulighed for, at medlemsstaterne kan indfere yderligere dokumentati-
onskrav, sa lenge disse ikke medferer forskelsbehandling og i @vrigt 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 indferes en raekke @endringer til vandelskravet. 3F hilser gene-
relt de foresldede &endringer velkommen, specielt for sa vidt angar konsekven-
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serne af overtraedelse af EU-bestemmelserne om udstationering af arbejdstage-
re og de nationale skatteregler.

I artikel 77 foreslas der &ndringer, sdledes 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 tiltrades af 3F.

Forordning 1072/2009

I artikel 1 udvides anvendelsesomradet en smule, séledes at det tydeliggares, 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 regelseet 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 graensen med efterfelgende umiddelbar tilbagevenden til det territori-
um, hvor der udferes cabotage.

I artikel 2 punkt 6 tydeliggores det, at cabotagekersel kan omfatte flere laesse-
steder eller leveringssteder. Det er en tydeliggorelse 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 begraensningen i antallet af cabotagekeorsler fjernes.
Begraensningen er i sin nuveerende udformning ulogisk, idet den undermineres
af Kommissionens fortolkning om definitionen pa en cabotagetur. Safremt 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 pagaeldende stykke, at der ikke ma forlanges yderligere dokumentation som
godtgorelse 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.
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3F vil derfor sa kraftigt som overhovedet muligt opfordre den danske regering

til at fa tydeliggjort den juridiske situation, siledes at der ikke kan herske no- Side 27/28
gen tvivl om, at dokumentation af anvendelsen af danske lgn- og arbejdsfor-

hold i forbindelse med cabotageoperationer i Danmark kan kontrolleres og

handhaeves.

Kommissionen foreslar endvidere i en ny artikel 14a, hvori det anfores, at der
kan veere tale om medvirkeransvar med deraf folgende sanktioner for afsende-
re, spediterer, kontrahenter og underleverandgrer, nar disse bevidst har afgivet
ordrer pa ydelser, som indebarer overtraedelse af forordningen.

3F finder, at denne bevisbyrde er sveer eller umulig af lafte i praksis og vil der-
for foresl4, at der indfores sanktioner efter den navnte bestemmelse, nar de
pagaeldende har afgivet en ordre, som under normale forhold medferer, at re-
gelsaettet ikke kan overholdes, samt at det tydeliggores, 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
cabotagekarsel (forordning 1072/20009; art. 8, stk. 2), sé cabotagekarsel frem-
over kan foretages et ubegraenset antal gange inden for en femdagesperiode
(frem for de nugaeldende 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 holdning

Der tegner sig en klar opdeling af medlemslandene. Overordnet set onsker de
gsteuropaiske medlemslande en yderligere abning af markedet, mens de vest-
europeiske medlemslande ikke gnsker yderligere markedsabning.

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

P& TTE-Radsmedet den 8. juni 2017 udsendte landene i Vejtransportalliancen
en feelles meddelelse om, at man ikke gnsker en yderligere liberalisering af
markedet for cabotagekarsel, forend der er sikret lige konkurrencevilkar i vej-
transportsektoren.
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P& samme radsmgde udsendte en rekke lande (BE, CZ, HU, LT, LV, PL, RO og

SK) ligeledes en feelles meddelelse om, at Vejpakken skal give mulighed for fuld Side 28/28
udnyttelse af de konkurrencemaessige fordele, der eksisterer i det indre mar-

ked, samtidig med at der sikres fair konkurrence og passende arbejdsforhold

for chaufforer.

10. Regeringens forelgbige 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 handhavelsen af de faelles
regler.

11. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen har vaeret 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.
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