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Horingssvar vedr. udkast til lovforslag om s&ndring af lov om godskearsel, lovom bus-
keorsel, lov om Arbejdsretten og faglige voldgiftsretter og lov om udstationering af lon-
modtagere m.v. (Fastlaeggelse af et omkostningsniveau i forbindelse med udferelse af
visse former for vejtransport)

Dansk Erhverv har modtaget Beskeaftigelsesministeriets haring af 20. februar 2020 vedrgrende lov-
forslag pé vejtransportomradet med frist den 19. marts 2020.

Vi anerkender den i indledningen beskrevne proces mellem arbejdsmarkedets parter og myndighe-
derne pa omradet og har pa den baggrund ikke narmere overordnede bemerkninger til lovforslaget,
idet vi i den forbindelse henviser til heringssvaret fra DA. Dansk Erhverv stagtter dermed forslaget.

Dansk Erhverv vurderer, at kombinationen af lovforslagene pa vejtransportomradet, samt de kom-
mende vejpakker fra EU, tilsammen vil gare livet vanskeligere for de aktarer, der spekulerer i ulovlig
logistik og lendumping, og dermed skabe mere ens konkurrencevilkar pé transportmarkedet.

I forhold til forslagets naermere elementer skal vi bemaerke folgende:

e Det anfores i bemaerkningerne at forslaget ikke vil have administrative eller gkonomiske kon-
sekvenser for tilladelsesindehavere, som indtil lovens ikrafttraeden har fulgt omkostningsni-
veauet i de kollektive overenskomster. Det er vi uenige i og skal anmode om, at man nér tilta-
gene treeder i kraft folger disse administrative omkostninger mhp. at minimere dem.

¢ Kontrollen af udenlandske virksomheders overholdelse af et lonniveau er ligeledes en nyska-
belse. Det er helt afgerende at den nye lovgivning dels er s administrativt tilgengelig at virk-
somhederne bruger den, dels at kontrol og hindhavelse er sa fintmasket at alle omfattede
virksomheder, ogsa praeventivt inspireres til at overholde reglerne. Ogsa her er der dog en ad-
ministrativ omkostning, der skal folges.

e Iforhold til administration af lovgivningen har det undret os at indberetningerne skal ske til et
af Erhvervsstyrelsen oprettet system men handhaves af Feerdselsstyrelsen. Det virker ikke
umiddelbart effektivt, men der kan naturligvis vere tungtvejende grunde herfor.

e Dansk Erhverv ser med tilfredshed p& udkastets forslag til § 10 e, der giver politiet adgang til,
som i geldende praksis, at tilbageholde et karetgj, med hvilket der skennes at have veeret fore-
taget en overtraedelse.
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Dansk Erhverv skal desuden bemarke falgende til folgende emner:

Regeludformning og kontrol:

Det er vigtigt, at der etableres feelles EU-regler, som sikrer, at der etableres de samme regler og
love i hele EU, s& konkurrencen bliver ens for alle. Det er i den forbindelse afggrende, at kon-
troltrykket er afstemt mellem alle EU-landene. Derfor skal det prioriteres at sikre, at EU’s Vej-
pakke vedtages og pé sigt erstatter de foresldede regler beskrevet i denne hgring, saledes at
kontroltrykket ensrettes i hele EU.

Det vurderes eksempelvis at kunne blive serligt vanskeligt for politiet at indhente dokumenta-
tion fra et andet EU-land, hvis der ikke er tale om EU-regler, som foreskriver, at alle EU-lande
har pligt til at udlevere relevant dokumentation indbyrdes til politiets kontrol.

Der bor ogsa geres muligt at dokumentere forholdene pé papir, idet ikke alle virksomheder og
chaufferer har mulighed for elektronisk registrering.

Den i forslaget angivne bemyndigelsesbestemmelse vedr. nummerpladescannere skal udnyttes
og indga i den lgbende og effektive kontrol af at virksomheder, der udfarer cabotage- eller
kombineret transport i Danmark, overholder de danske regler.

Nummerpladescannere ved graenserne bgr systematisk bruges til at kontrollere lastbiler, der
har opholdt sig i Danmark i en leengere periode end en cabotage- eller kombineret transport
normalt varer, fx ophold i Danmark leengere end 3 dage. Derved kan politiet systematisk kon-
trollere de lastbiler, der har opholdt sig i Danmark leengere end 3 dage, neeste gang de krydser
graensen til Danmark.

Bevisbyrde, udenlandsk hjemmel og inddrivelse

Nér lovgivningen gnskes &ndret, som beskrevet i udkastet til lovgivning, er det vigtigt, at det
sker med fuld bevidsthed om de praktiske udfordringer, det kan indebaere for den enkelte
chauffer og vognmand i dagligdagen. Nedenstdende beskriver derfor nogle af de vigtigste ud-
fordringer, s& der er mulighed for at tage hensyn til dem fremadrettet.

Typisk vil det vaere sddan, at chaufferen far sin lon og lenseddel ved ugens eller ménedens ud-
gang, nar der er overblik over, hvor lang tid den pagaldende chauffer har opholdt sig i landet.

Handhaevelse — herunder hjemmel til udstedelse og inddrivelse af bader (legalitet)

Der bor veere tilstraekkelige sanktioner ved manglende overholdelse af reglerne, sa det har al-
vorlige konsekvenser for transportvirksomhederne at bryde reglerne.

Det er helt afggrende, at der fores effektiv kontrol og hindhaevelse af udenlandske biler pa
transportomradet, sd konkurrencen ikke skavvrides pad markedet ved at alle aktarer ikke fol-
ger reglerne. Der ma ikke vaere tvivl om, at alle skal overholde reglerne, og der skal slas hardt
ned pa alvorlige forseelser.

Det vurderes at kunne styrke kontrollen markant, nar indsatsen er mélrettet og bygger pa
grundig markedsovervagning og statistik.
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Vi skal pd baggrund af ovenstiende, herunder serligt bemaerkningerne om de administrative omkost-
ninger for DA-medlemmer anbefale, at lovgivningen evalueres 1, 2 og 4 ar efter ikrafttraeden.

Med venlig hilsen

Jesper Hgjte Stenbak
Fagchef, Transport & Infrastruktur
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Beskaftigelsesministeriet Danish Transport Federation

pr. mail til akl@bm.dk, bm@bm.dk

Horingssvar vedrorende forslag til lov om sndring af lov om godskersel,
buskersel, udstationering mv.

DI Transport har den 20. februar 2020 modtaget ovennavnte forslag i hegring og har pa
den baggrund felgende bemarkninger:

DI Transport kan stegtte formélet med lovforlaget, der gennemforer det politiske gnske om
ordnede forhold, jf. Folketingets Vedtagelse (V5) af 7. november 2018, samt DA og FH’s
anbefalinger.

Vedrogrende de gkonomiske, administrative og miljomassige konsekvenserne af
lovforslaget sé er det DI Transports vurdering, at dette ikke er beskrevet fyldestgorende i
lovforslaget. Det er DI Transports vurdering, at der vil vaere ggede administrative
konsekvenser for erhvervslivet i form af registrering og dokumentationskrav for aflenning
af cabotagekorsel og vejdelen af kombineret transport.

Forslaget vil derfor gge transportomkostningerne for danske erhvervsliv, herunder til
import og eksport. Forslag kan endvidere have negative miljomaessig konsekvenser, hvis
lastbilerne ikke benyttes optimalt.

DI Transport vil gerne papege, at anmeldelsespligten ikke ber treede i kraft, for de tekniske
systemer er klar.

Derudover er der behov for beherig vejledning af branchen om lovforslagets del om
udstationering og aflonning, herunder i form af hjemmeside med QnA, som det kendes
fra Cabotagevejledningen, og varebiler.dk, s& danske transportvirksomheder med
udenlandske datterselskaber kan fa vejledning til, hvordan de dokumenterer, at kerslen
er foregaet efter regler.

I forhold til baderne er det vaesentlig, at der i sanktionspraksis skelnes mellem bevidst
snyd og mindre formalistiske fejl, der ikke har haft betydning for kontrol mv.

Med venlig hilsen

Rune Noack
H.C. Andersens Boulevard 18 (+45) 3377 3377
1553 Kebenhavn V transport@di.dk

Danmark transport.di.dk CVR: 16077593
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Beskaeftigelsesministeriet
Holmens Kanal 20

1060 Kgbenhavn K
akl@bm.dk og bm@bm.dk

ARBEJDSGIVERFORENINGEN KA — PLADS TIL SELVSTANDIGE TANKER

Kristelig Arbejdsgiverforening
Alsvej 7, 8940 Randers SV

TIf. : 82132132
Mail : ka@ka.dk
Web : ka.dk

Randers, d. 19. marts 2020

J. nr. 2020-919 - Hgring vedr. lovforslag pa vejtransportomradet

Regeringen har sendt lovforslag i hgring, der skal tilrette geeldende lovgivning pa trans-
portomradet med henblik pa at fastlaegge et omkostningsniveau i forbindelse med udfg-
relse af visse former for vejtransport. Arbejdsgiverforeningen KA takker for muligheden
for at kommentere pa lovforslaget.

Arbejdsgiverforeningen KA organiserer og reprasenterer en raekke virksomheder, der er
aktive pa transportomradet — bade indenfor godskegrsel, buskgrsel og @vrig persontrans-
port. Som fglge heraf har vi fulgt arbejdet med tilblivelse af loven meget taet. Vi noterer
os med tilfredshed, at intentionen med lovforslaget er at deemme op for social dumping
og at genoprette retstilstanden pa godskgrselsomradet til tiden f@r Nortra-dommen. Ar-
bejdsgiverforeningen KA stgtter dette formal.

Lovforslaget bygger pa en aftale, der er indgaet mellem regeringen og et bredt flertal af
folketingets partier. Med loveendringerne indfgres en ny praksis for virksomheder, der
k@rer bus- eller godstransport, hvorved der stilles krav om at virksomheden enten tiltrae-
der en anerkendt dansk overenskomst eller fglger omkostningsniveauet i en anerkendt
dansk overenskomst.

Vi havde gerne set, at Folketinget havde fulgt Kammeradvokatens anbefaling fra 9. juni
2016 om helt specifikt at naevne de landsdaekkende kollektive overenskomster i lovens
forarbejder, som er anerkendt pa tidspunktet for lovens tilblivelse. Kammeradvokatens
notat blev udarbejdet pa anmodning fra Transportministeriet med det klare opdrag at
finde forslag til, hvordan retstilstanden f@r Nortra-dommen kunne genoprettes (notatet
er vedlagt som bilag). Modellen, som Kammeradvokaten anbefalede, anvendes i dag pa
taxaomradet, og den fungerer upaklageligt i praksis. Efter vores vurdering giver Kammer-
advokatens anbefaling et effektivt vaern mod social dumping og samtidig sikkerhed for, at
aftalefriheden pa det danske arbejdsmarked bevares.
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Desveerre var det ikke muligt at samle et flertal i folketinget, som ville stgtte op om kam-
meradvokatens radgivning. Det beklager vi i Arbejdsgiverforeningen KA. Men vi anerken-
der samtidig de politiske vilkar, og har derfor valgt at bakke op om den aftale, som et poli-
tisk flertal er kommet til.

Vores forventning er nu, at udmgntningen i lovgivningen vil ske i fuld respekt for den poli-
tiske aftale og de principper, der ligger til grund herfor. Her er der stadig en del at arbejde
med, og Arbejdsgiverforeningen KA ma derfor papege en raekke problemstillinger i lov-
pakken, samt uklarheder og tillgb til forskelsbehandling, som bgr afklares og udbedres,
fer loven vedtages.

Procedure for godkendelse af overenskomster

Det har hidtil vaeret kutyme pa gods- og buskgrselsomradet — ogsa fgr Nortra-dommen —
at andre kollektive overenskomster end den mest udbredte kan godkendes og anerken-
des som retmaessigt grundlag for tildeling af k@rselstilladelser. Arbejdsgiverforeningen KA
er meget tilfredse med at lovforslaget knaesaetter dette princip.

Ifglge lovforslaget er udgangspunktet, at den mest udbredte overenskomst pa hvert om-
rade vil blive anerkendt som grundlag for tildeling af tilladelser til drift i Danmark, og veaere
retningsgivende for omradet. Det fremgar samtidig, at andre kollektive overenskomster
ogsa kan godkendes, safremt det samlede omkostningsniveau ikke afviger entydigt og vae-
sentligt fra det samlede omkostningsniveau i de mest udbredte, og retningsgivende, over-
enskomster.

Det fremgar imidlertid ikke klart af lovforslaget, hvordan godkendelsesproceduren vil fun-
gere i praksis, hvem der far bemyndigelse til at foresta godkendelse af relevante kollek-
tive overenskomstaftaler, samt hvilke kriterier der skal ligge til grund for denne vurdering
og eventuelle godkendelse.

Ifglge den politiske aftale fra januar 2020, der udstikker retningslinjerne for lovforslaget,
sa skal det bero pa "en samlet skgnsmaessig vurdering”, som skal foretages af “den rele-
vante myndighed — eventuelt efter hgring af overenskomstnavnet”. Det fglger saledes
heraf, at det ikke er overenskomstnaevnet, der skal foresta denne godkendelse.

Arbejdsgiverforeningen KA tolker lovforslaget saledes, at den relevante myndighed, der
skal foresta godkendelsen, er Faerdselsstyrelsen. Det er i overensstemmelse med den nu
geeldende praksis pa omradet, men det fremgar ikke tydeligt af lovforslaget, at det praecis
er Faerdselsstyrelsen, der patankes at tillaegges denne kompetence.

Safremt godkendelseskompetencen i stedet tilleegges overenskomstnaevnet, vil hele lov-
grundlaget miste sin uvildighed. Arbejdsgiverforeningen KA vil finde et sadant traek dybt

problematisk, idet parterne bag de mest udbredte kollektive overenskomster dermed re-
elt far adgang til at opretholde et monopol gennem overenskomstnavnet. Dette vil veere
uacceptabelt. For at imgdega spekulation og bekymringer i den retning, opfordrer



Arbejdsgiverforeningen KA derfor til, at det praeciseres i lovteksten, at det er Faerdselssty-
relsen alene, der far kompetence til at godkende overenskomster.

Kriterier for godkendelse af overenskomster

Ifglge den politiske aftale fra januar 2020, der ligger til grund for lovforslaget, skal myndig-
hedernes vurdering og eventuelle godkendelse af kollektive overenskomster forega pa bag-
grund af en vurdering af det samlede omkostningsniveau i den enkelte aftale. Princippet
er, at det samlede omkostningsniveau, forstaet som timelgn, tillaeg, genebetalinger, fridage
ud over ferielovens minimum, pension mv. ikke ma afvige entydigt og veesentligt fra det
samlede omkostningsniveau i de retningsgivende overenskomster. Helt specifikt er det
praeciseret, at der ikke skal ske en vurdering punkt for punkt, men en vurdering af de sam-
lede omkostninger.

Arbejdsgiverforeningen KA anerkender behovet for at der foretages en uvildig vurdering af
l@n- og ansaettelsesvilkar, samt at det er det samlede omkostningsniveau, der skal udggre
vurderingsgrundlaget — ikke en vurdering punkt for punkt. Det fremgar dog desveerre ikke
af lovgivningen eller dens forarbejder, hvilket giver anledning til bekymring. Arbejdsgiver-
foreningen KA anbefaler, at dette praeciseres i bemaerkningerne til lovforslagets § 6c.

Respekt for aftalefriheden

Ifglge lovens forarbejder praeciseres det meget specifikt, at det i dag er 3Fs overenskomster
med DI/ATL og Dansk Erhverv Arbejdsgiver, der betragtes som mest repraesentativ, og der-
med retningsgivende.

Tilsvarende fremgar det af lovens forarbejder, pa side 14, at Bygge- og Anlaegsoverenskom-
sten og Mejeribranchens Feellesoverenskomst reelt godkendes som kollektiv overenskomst
for transportomradet. Dette til trods for at de pagaldende overenskomster ikke er egent-
lige chauffgroverenskomster, men blot indeholder bestemmelser om aflgnning af chauffg-
rer.

Det fremgar af bemaerkningerne til lovforslaget, at Bygge- og Anleegsoverenskomsten og
Mejeribranchens Fallesoverenskomst primaert anerkendes, fordi de er indgaet af de mest
repraesentative parter. Det er sdledes ikke afggrende, hvorvidt disse overenskomster lever
op til kravet om, at det samlede omkostningsniveau ikke ma afvige entydigt og vaesentligt
fra det samlede omkostningsniveau i de mest repraesentative overenskomster.

Arbejdsgiverforeningen KA undrer sig over dette. Vi er bekymret for, at der reelt kan opsta
mulighed for at udfgre godskgrsel til dumpingpriser med hjemmel i en overenskomst, der
reelt ikke har transportbranchen som sit umiddelbare daekningsomrade.

Arbejdsgiverforeningen KA undrer sig endvidere over, at lovens forarbejder ikke yder re-
spekt for aftalefriheden, og den nugzaldende retstilstand pa omradet, derved, at lovens
forarbejder tydeligt og konkret anerkender, at der i dag findes andre kollektive overens-
komster, der er indgdet af repraesentative arbejdsmarkedsparter, og som er godkendt og
anerkendt som grundlag for tildeling af kgrselstilladelser.



| loyalitet for den politiske aftale og i respekt for aftalefriheden bgr lovens forarbejder ggres
mere tydelig og konkret pa dette punkt. Nar bemaerkningerne til lovforslaget specifikt naev-
ner, hvilke overenskomster der i dag betragtes som mest repraesentativ og dermed ret-
ningsgivende (Transportoverenskomsten mellem 3F og hhv. DI/ATL og Dansk Erhverv Ar-
bejdsgiver/DTL), og nar lovens bemaerkninger ligeledes specifikt naevner, hvilke kollektive
overenskomster, der ikke er egentlige chauffgroverenskomster, men som kan godkendes
som retningsgivende for omkostningsniveauet fordi de er indgaet af de mest repraesenta-
tive parter (Bygge- og Anlaegsoverenskomsten og Mejeribranchens Feellesoverenskomst),
sa bgr bemaerkningerne til lovforslaget ogsa veere tilsvarende specifik og konkret naevne
hvilke gvrige kollektive overenskomster for chauffgrer, der er indgaet af repraesentative
parter, som i dag anses som gyldige og anerkendte (overenskomsten mellem Det Faglige
Hus og Arbejdsgiverforeningen KA samt overenskomsten mellem Krifa og ITD-Arbejdsgi-
ver).

Det er i hgj grad bekymrende, at bemaerkningerne til lovforslaget ikke er konkrete pa dette
punkt. | veerste fald kan det tolkes som et brud med respekten for aftalefriheden, som hidtil
har vaeret handhaevet af faerdselsstyrelsen, og som ogsa tydeligt fremgar af det politiske
aftalegrundlag fra januar 2020. Arbejdsgiverforeningen KA anbefaler, at bemaerkningerne
til lovforslaget ajourfgres, sa det helt praecist beskriver, hvordan den nugeeldende retsstil-
ling er, for sa vidt angar kollektive overenskomster, der er indgaet af repraesentative ar-
bejdsmarkedsparter, og som er godkendt og anerkendt som grundlag for tildeling af ker-
selstilladelser.

Konkret anbefaler vi, at de almindelige bemaerkninger til lovforslaget, side 14 i tredje afsnit
formuleres saledes:

"Der findes tillige en raekke andre overenskomster, hvis faglige gyldighedsomrade dakker
arbejde pa godskgrselslovens omrade for kgretgjer over 3.500 kg, jf. godskgrselslovens §
1, stk. 1. | dag drejer det sig om overenskomsten mellem Det Faglige Hus og Arbejdsgiver-
foreningen KA samt overenskomsten mellem Krifa og ITD-Arbejdsgiver. Omkostningsni-
veauet heri kan alternativt fglges, safremt vognmanden er omfattet af overenskomsten.”

Tilsvarende bgr det ligeledes praeciseres i bemaerkningerne til lovforslaget (side 14 6. af-
snit), at Feerdselsstyrelsen, pa sin hjemmeside, ggres pligtigt til at offentligggre alle de kol-
lektive overenskomster som er godkendt og anerkendt som grundlag for tildeling af kgr-
selstilladelser, og som har et samlet omkostningsniveau, der ikke afviger veesentligt og en-
tydigt fra det samlede omkostningsniveau i de kollektive overenskomster, som vurderes at
vaere mest udbredt og dermed retningsgivende.

Administrativ praksis ved godkendelse af overenskomster

Ifglge lovforslaget vil den sakaldte “relevante myndighed”, som Arbejdsgiverforeningen KA
anbefaler bliver Faerdselsstyrelsen, basere sin vurdering og eventuelle godkendelse af kol-
lektive overenskomster pa en gennemgang af indsendt information om de aktuelle Ign- og
arbejdsvilkar i virksomheden, det vil sige Ignsedler, ansattelsesbevis muv.



Transportministeren har pa et mgde med KA oplyst, der vil skulle gennemgas 3-4 konkrete
sager, for en kollektiv overenskomst kan godkendes principielt som retningsgivende for
omkostningsniveauet.

Arbejdsgiverforeningen KA tolker bestemmelsen sadan, at dette vilkar ogsa vil gzlde for
vores overenskomst med Det Faglige Hus. Det er ganske enkelt uacceptabelt, i direkte strid
med geeldende praksis og ordlyden i det politiske aftalegrundlag, samt udtryk for forskels-
behandling.

Det fremgar tydeligt af den politiske aftale fra januar 2020 og af bemaerkningerne til lov-
forslaget, at "det ikke (er) hensigten at aendre pa geeldende praksis i forhold til organisati-
oner, der i dag er aftaleberettigede og har en gyldig kollektiv overenskomst”. Men med den
praksis, der er lagt op til i lovforslaget, og som Transportministeren har bekrzaeftet pa mgde
med Arbejdsgiverforeningen KA, er det praecis det, der bliver konsekvensen.

For hvorfor skal virksomheder, der i arevis retmaessigt har anvendt KAs overenskomst, og
som har faet tildelt tilladelser pa baggrund heraf i overensstemmelse med galdende lov-
givning, nu pludselig igennem en fornyet godkendelse, med alt hvad det indebzerer af ind-
sendelse af lgnsedler, arbejdsplaner, ferieoversigter, ansattelseskontrakter, pensionspa-
pirer mv. for alle sine medarbejdere. Det er ganske enkelt ikke rimeligt — saerligt ikke nar
virksomheder, der er omfattet af en eksempelvis Bygge- og Anlaeegsoverenskomsten, og
som dermed kan have et vaesentligt lavere samlet omkostningsniveau for sine chauffgrer,
ikke skal igennem samme godkendelse. Det er i hgj grad konkurrenceforvridende og uri-
melig forskelsbehandling.

Hvis formalet med lovforslaget er at forhindre social dumping og at genoprette retstilstan-
den pa transportomradet fra fgr Nortra-dommen, sa ma det indebzere en reel ligebehand-
ling af de kollektive overenskomster, der var anerkendt pa dette tidspunkt. Fglgelig ma alle
overenskomster, der jf. § 6, stk. 3-4, anerkendes som enten godkendes principielt ved lo-
vens vedtagelse eller godkendes pa ny af myndighederne efter samme regler, og uanset
hvem der er de overenskomstbarende parter.

Dansk sarregel — kun for danske virksomheder

Intentionen med lovforslaget var oprindeligt at deemme op for social dumping, som opleves
udfert af udenlandske vognmaend, der k@rer cabotagekgrsel i Danmark. Som tidligere
naevnt anerkender Arbejdsgiverforeningen KA, at der kan vare behov for at lovgive pa
dette punkt.

Vi er imidlertid bekymrede for, om disse regler i virkeligheden er et brud pa udstatione-
ringsdirektivet, som ggr at lovforslaget ikke kan fa juridisk virkning for udenlandske virk-
somheder, der kgrer cabotagekgrsel eller kombineret transport i Danmark. Lovens forar-
bejder pointerer tydeligt, at denne risiko foreligger. | sa fald star vi med en situation, hvor
kun den danske del af lovforslaget far juridisk virkning.



Arbejdsgiverforeningen KA finder det yderst problematisk, hvis konsekvensen af dette lov-
forslag bliver, at danske virksomheder underkendes regler, som ikke far gyldighed for uden-
landske virksomheder fordi dette element underkastes af EU. Arbejdsgiverforeningen KA
anbefaler derfor, at den juridiske gyldighed i forhold til EU’s udstationeringsdirektiv afkla-
res, inden loven vedtages i folketinget.

Vejtransportradet

Med lovforslaget andres transportradets sammensaetning og det vil fremover vaere trans-
portministeren, der far bemyndigelse til at fastseette radet. | bemaerkningerne til lovforsla-
get fremgar det, hvilke organisationer, der forventes at skulle udpege medlemmer til vej-
transportradet. Her naevnes en raekke organisationer og arbejdsgiverforeninger direkte,
men Arbejdsgiverforeningen KA er ikke naevnt. Det undrer vi os naturligvis over, og minder
om, at Arbejdsgiverforeningen KA i dag organiserer og repraesenterer en ikke uvaesentlig
andel af transportbranchen.

Arbejdsgiverforeningen KAs medlemmer bestar iseer af sma og mellemstore virksomheder,
der er aktive indenfor godskegrsel, busk@rsel og @vrig persontransport. Disse virksomheder
bor ikke afskaeres fra den direkte dialog med transportministeren om branchens vilkar som
feres gennem Vejtransportradet. Derfor har vi en naturlig forventning om, at Arbejdsgiver-
foreningen KA medtages pa listen over de organisationer, som forventes at skulle udpege
medlemmer til radet.

Arbejdsgiverforeningen KA imgdeser folketingets behandling af lovforslaget, og vi star na-
turligvis til radighed for en uddybning af de synspunkter, som er fremfgrt i dette hgrings-
svar.

enlig hilsen

Karsten H¢g|ld
direktgr
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Beskeaeftigelsesministeriet
Holmens Kanal 20
1060 Kgbenhavn K.

Deres ref.: j.nr. 2020-919 Vor ref.: 20-92 Dato: 19.3.2020

Hgringssvar forslag til 2endring af lov om godskegrsel, lov om buskgrsel, lov om
Arbejdsretten og faglige voldgiftsretter og lov om udstationering af Ionmodtagere m.v.
(Fastleggelse af et omkostningsniveau i forbindelse med udfgrelse af visse former for

vejtransport)

DTL-Danske Vognmaend (DTL) har fglgende bemaerkninger til ovennavnte lovforslag til 2ndring af
love pa vejtransportomradet.

Generelle bemaerkninger
DTL er meget positiv over for lovforslagene.

DTL finder, at lovforslagene er et helt afggrende skridt i kampen mod social dumping og unfair
konkurrence. | DTL er vi meget tilfredse med resultatet og den brede politiske aftale.

DTL vurderer, at kombinationen af lovforslagene pa vejtransportomradet, samt de kommende
vejpakker fra EU, tilsammen vil ggre det vanskeligere for de vognmand og speditgrer, der spekulerer
i lsndumping og lavtlgnschauffgrer, og dermed skabe mere fair konkurrencevilkar pa det danske
transportmarked.

Fremover skal ikke bare de udenlandske chauffgrer kunne dokumentere, at de opretholder en Ign pa
dansk overenskomstniveau, nar de kgrer indenrigstransporter i Danmark. Det skal danske chauffgrer
og deres arbejdsgivere ogsa — uanset om vognmanden er medlem af en arbejdsgiverorganisation eller
ej. Det, finder DTL, er glimrende.

For at bruge ressourcerne til kontrollen bedst muligt, er det DTL’s forslag, at kontrollen af
Ignforholdene for de dansk-registrerede biler foregar i forbindelse med virksomhedskontrollerne. Det
vil sige den stikprgvevise kontrol af om godskgrselsloven overholdes, og i forbindelse med at
vognmands-tilladelserne skal fornys — samt ogsa gerne i forbindelse med virksomhedskontrol af kgre-
/hviletidsreglerne.

Dansk Transport og Logistik

Grenningen 17 Tel. 7015 9500 dtl@dtl.eu
Postboks 2250 Fax 70159502 www.dtl.eu
DK-1019 Kebenhavn K
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Det er der flere gode grunde til. Med det store antal udenlandske biler, der hver dag kgrer ind i
Danmark (cirka 5.000), ma det forventes, at de kontroller, der vil blive foretaget pa landevejene af
udenlandske biler, vil byde pa ekstra vanskeligheder for myndighederne. Nar nu hele intentionen med
loven er at deemme op for unfair konkurrence og social dumping, sa er det vigtigt, at
myndighedstrykket anvendes dér, hvor man kan finde problemerne: Pa vejene.

Der er ingen tvivl om, at det bliver en mere kraevende opgave at fa sikret dokumentationen fra for
eksempel rumaenske, lettiske eller bulgarske arbejdsgivere om transporter, der er i gang. Og det vil
komme til at kraeve en seaerlig indsats fra myndighederne med et stort opfglgningsarbejde efter
stoppet af lastbilen pa vejen.

Efter forslaget til 2ndring af udstationeringsloven skal der fastsaettes en timesats for udstationerede
chaufgrer, der udfgrer cabotagekgrsel eller vejdelen af en kombineret, mindst skal aflgnnes med.

For at forhindre svindel med fiktive time- og lgnsedler, sa skal det vaere muligt at kontrollere
timesatsen ved hjzelp af kgre- og hviletidsdata og lign. Det er helt afggrende for en effektiv kontrol.

| forhold til danske vognmandsvirksomheder med danske chauffgrer, sa forholder det sig anderledes.
For her kan man jo finde dokumentationen for aflgnningen uden vanskeligheder — nemlig i
forbindelse med almindelig virksomhedskontrol.

Det har den fordel, at man kan systematisere kontrollen af danske virksomheder uden at laegge
beslag pa myndighedernes ressourcer til vejsidekontrol.

Sa DTLs’s forslag er, at kontrollen baserer sig pa en risikobaseret tilgang. Det indebaerer, som anfgrt i
bemaeerkningerne til lovforslaget, at Feerdselsstyrelsen med fordel kan deltage i politiets almindelige
vejkontroller, og i den forbindelse foretage kontrol af Ignvilkarene ved cabotagekgrsel, kombikgrsel
rettet sig mod lastbiler med udenlandske plader.

Kontrollen af Ignforholdene for de danskregistrerede biler skal forega i forbindelse med den
stikprgvevise kontrol af, om godskgrselsloven overholdes, og nar vognmandstilladelserne skal fornys
samt i forbindelse med virksomhedskontrol af kgre-/hviletidsreglerne. Samarbejdet med gvrige
myndigheder er ogsa vigtigt, herunder SKAT. Og der bgr vaere et beredskab til handtering af
anmeldelser.

Lovforslaget omfatter ikke selvstandige. | forbindelse med handhavelsen bgr myndighederne derfor
veere sarligt opmaerksomme pa udenlandske selvkgrende vognmaend, som officielt er selvstaendige,
men reelt er falske selvstaendige og derfor ikke reelt selv kan tilrettelzegge deres arbejde, jf.
definitionen i direktivet om tilrettelaeggelse af arbejdstid for personer, der udfgrer mobile
vejtransportaktiviteter.

Dansk Transport og Logistik

Grenningen 17 Tel. 7015 9500 dtl@dtl.eu
Postboks 2250 Fax 70159502 www.dtl.eu
DK-1019 Kebenhavn K
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Specifikke bemaerkninger
Lov om udstationering

Efter forsalgets § 8 f, bliver der mulighed for at paleegge daglige tvangsbgder, safremt en virksomhed
ikke indsender den af Faerdselsstyrelsen kraevede dokumentation.

| den forbindelse kunne det overvejes ogsa at udstede et kgrselsforbud i Danmark, indtil den kraevede
dokumentation er indsendt til Feerdselsstyrelsen.

Efter forslagets § 10 e, bliver det muligt at tilbageholde et k@retgj for at sikre et krav pa betaling af
bade, sagsomkostninger eller for at sikre konfiskation.

Efter DTL's opfattelse viser erfaringen at ovennaevnte tiltag ikke i alle tilfaelde er tilstreekkeligt til at
have en praeventiv effekt og sikre en effektiv handhaevelse.

Det skal derfor vaere muligt at tilbageholde hele vogntoget. DTL er bekendt med, at dette i visse
kredse rejser nogle principielle retssikkerhedsmaessige bekymringer.

| den forbindelse skal DTL henvise til CMR-loves § 18, stk. 2. Bestemmelsen har fglgende ordlyd:

”Den modtager, som ggr brug af sine rettigheder efter stk. 1, skal betale det belgb, som skyldes efter
fragtbrevet. Opstar der strid herom, er fragtfgreren ikke forpligtet til at aflevere godset, medmindre
modtageren stiller sikkerhed.”

Fragtfgreren (transportgren) har saledes mulighed for at tilbageholde ogsa 3. mands gods, indtil der
er betalt for fragten eller stillet sikkerhed herfor. Muligheden for at tilbageholde ogsa 3. mands gods
er saledes ikke ukendt inden for godstransportomradet.

Korrekturmaessige forslag

Pa s. 32. 4. sidste afsnit mangler der en afslutning pa saetningen: "Derved undgas det at palaegge
virksomheder, som overholder reglerne, ungdige byrder i form af tilsyn.”

Pas. 53, 2. sidste afsnit fremgar det: “eller hvis virksomheden her udbetalt en timesats, der er over
100% lavere end det lovfastsatte krav til aflgnning”. Saetningen betyder, at chauffgren far mindre end
nul og skal betale for at ga pa arbejde. Der menes vel halvdelen af timesatsen?

Med venlig hilsen

John Roy Vesterholm
Chefjurist

Dansk Transport og Logistik

Grenningen 17 Tel. 7015 9500 dtl@dtl.eu
Postboks 2250 Fax 70159502 www.dtl.eu
DK-1019 Kebenhavn K
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Beskaftigelsesministeriet
Att.: Anders Kristoffer Levy
Holmens Kanal 20
DK-1060 Kgbenhavn K

Sagsbehandler: JHB/TSP Deres ref.: 2020-919 Dato: 19-03-2020
Lyren 1
DK-6330 Padborg
. . ° R ° Danmark
Hering over udkast til lovforslag pa vejtransportomradet
T. +457467 1233
F: +45 7467 4317
ITD og ITD Arbejdsgiver takker for muligheden for at komme med itd@itd.dk
bemaerkninger til lovforslaget om andring af lov om godskgrsel, lov om Reba
buskgrsel, lovom Arbejdsretten og faglige voldgiftsretter og lovom CVR: 40990917

udstationering af Isanmodtagere m.v. (Fastlaeggelse af et omkostningsniveau i
forbindelse med udfgrelse af visse former for vejtransport). Bemaerkningerne
gives pa vegne af ITD og ITD Arbejdsgiver, herefter: ITD.

ITD’s hgringssvar er struktureret i to dele, hvor den fgrste del indeholder ITD’s
generelle bemaerkninger til lovforslaget, og den anden del indeholder ITD’s
specifikke bemaerkninger til lovteksten.

1. Generelle bemaerkninger

Der skal veere fair og lige konkurrencevilkar pa bade pa det danske og
europaiske vejtransportmarked. Det har ITD arbejdet for i mange ar, og det er
udgangspunktet for ITD’s hgringssvar.

ITD hilser derfor lovforslagets hovedformal om at sikre ordnede forhold inden
for vejtransportomradet i Danmark velkomment.

ITD stiller sig dog kritisk overfor forudsaetningerne for forslaget.

ITD er seerligt kritisk overfor, hvorfor det er ngdvendigt at foretage den
@ndring af Godskgrselsloven, som der foreslas. Forslaget fremlaegger ikke
tilstreekkelig dokumentation for, hvorfor disse a&ndringer er ngdvendige,
ligesom det med forslaget i sin nuvaerende form star klart, at forslaget ikke vil
have haft nogen som helst effekt i situationer, som vi sa i den sakaldte Kurt
Beier-sag, hvilket var baggrunden for nedszettelsen af Padborg-udvalget og det
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senere selvstaendige forslag fra DA/FH, som der henvises til som baggrund for
lovforslaget.

ITD mener, at lovforslaget bryder med den politiske aftale indgaet af flere
partier i januar 2020 pa flere omrader, seerligt at loveendringen skulle:

a) Indeholde en klar definition af hvilke Ignelementer (og ikke
arbejdsvilkar i gvrigt) i de retningsgivende overenskomster, som
udenforstaende virksomheder/overenskomster ikke ma fravige
vaesentligt og entydigt fra samt en klar definition af, at det er
udenforstaende virksomheders/overenskomsters samlede
Ipnomkostningsniveau som skal holdes op imod dette. Der savnes en
sadan klar definition.

b) Afspejle aftalens forudsaetning om, at lovaendringen ikke ma medfgre
monopoldannelse, men skal levne plads til, at der er flere betryggende
og konsoliderende overenskomster pa et passende niveau, og at disse
overenskomster skal vurderes pa overenskomstniveau
(organisationsniveau).

c) Sikre samme kontrol for danske virksomheder uanset
overenskomstmaessige forhold. Dvs. kontrollen skal vaere tilsvarende for
(organiserede) virksomheder daekket af en 3F overenskomst, som for
gvrige organiserede virksomheder, eksempelvis medlemmer af ITD
Arbejdsgiver.

ITD har desuden en raekke gvrige betankeligheder ved forslaget:

ITD’s kritik af forslaget beror pa en reekke alvorlige beteenkeligheder og
ankepunkter til forslaget i sin nuveerende form, som ITD mener bryder med
helt grundlaeggende principper, der bgr lsegges til grund, nar der arbejdes for
at sikre ordnede forhold i vejtransportsektoren.

De grundlaeggende principper, som forslaget i sin nuveerende form bryder med
behandles nedenfor under fglgende tematisering:

1. Udkastet til lovforslag bryder med grundlaeggende elementer i Den

Danske Model vedrgrende foreningsfriheden og den frie
forhandlingsret,
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2. Udkastet til lovforslag vurderes i sin nuvaerende form ikke at kunne
gennemfgres indenfor EU-reglerne,

3. Den foresldaede model for aflgnning af chauffgrer vil ikke kunne
handhzeves effektivt, og uden der sker diskrimination af udenlandske
arbejdstagere,

4. Den forslaede model vil skulle andres i forbindelse med
ikrafttraadelsen af EU’s Vejpakke, da den grundlaeggende ikke er i
overensstemmelse med de forventede regler i Vejpakken,

5. Den foreslaede model modarbejder ordnede forhold ved at abne op
for ulige konkurrence mellem udenlandske varebiler og kgretgjer
over 3.500 kg

1.1 Udkastet til lovforslag bryder med grundleeggende elementer i Den
Danske Model vedrgrende foreningsfriheden og den frie forhandlingsret

1.1.1. Forslaget giver 3F de facto monopol

ITD mener, at udkastet til lovforslag bryder med grundleeggende elementer i
Den Danske Model vedrgrende foreningsfriheden og den frie forhandlingsret.

Lovforslaget medfgrer i praksis, at 3F med deres overenskomster far fortrinsret
over alle andre overenskomster og nu tildeles al forhandlingsmagt pa
overenskomstomradet gaeldende for hele branchen. Det er i praksis et
overenskomstmaessigt monopol til 3F og dermed et anslag mod
foreningsfriheden og den frie forhandlingsret i Danmark. Det er dermed et
voldsomt indgreb mod de danske transportvirksomheder.

Det er i klar modstrid med den politiske aftale om vejtransport, som blev
indgaet mellem et flertal i Folketinget, som netop bygger pa den forudsatning,
at aftalen skal gennemfgres i fuld respekt for foreningsfriheden og geeldende
kollektiv arbejdsret, at 3F med lovforslaget tildeles et de facto monopol.

Lovforslaget bygger grundleeggende pa et princip om, at 3Fs
transportoverenskomst tillaegges en fortrinsposition, hvilket bryder med den
danske model, foreningsfriheden og den frie forhandlingsret. Dette er bl.a. i
strid med Grundloven og Den Europzeiske Menneskerettighedskonvention.
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Der skal saerskilt ggres opmaerksom p3, at lovforslaget giver
overenskomstmonopol til en flerhed af 3F-overenskomster (og ikke ”den mest
repraesentative) og dette uanset Ignniveauet i disse.

1.1.2. Lovforslaget sammenholdt med arbejdsrettens praksis samt DA og FHs
Hovedaftale indebeerer, at 3F’s overenskomstmonopol er permanent

Lovforslaget beskriver en dynamisk model, hvoraf det fglger, at det er de til
enhver tid vaerende mest repraesentative parters overenskomst, som
fastleegger Isnomkostningsniveauet (referenceoverenskomst(er)).

Men sammenholdes lovforslaget med arbejdsrettens praksis og DA/FHs
hovedaftale, sa bliver det til en statisk model, hvor det - uanset udviklingen i
vejgodstransportbranchen - i al fremtid vil veere 3F’'s overenskomster, der vil
blive anset som ”“de mest repraesentative”, og som dermed vil fastlaegge
omkostningsniveauet.

Det beror pa, at der med den nugeeldende praksis i Arbejdsretten vedrgrende
3F’s konfliktret mod virksomheder, der — qua medlemskab af en alternativ
organisation - eller direkte indgaet virksomhedsoverenskomst med en
organisation udenfor FH - fungerer som et kraftigt og effektivt pressionsmiddel
til at indga en 3F-overenskomst. Dette altsa selvom virksomheden allerede
matte vaere omfattet af en anden overenskomst pa tilsvarende niveau. Som
folge af reglerne i DA og FH’s Hovedaftale bestar en virksomheds 3F-
overenskomst ogsa efter evt. udmeldelse af en DA-organisation og muligheden
for at komme ud af en DA/FH-overenskomst er i praksis ikke eksisterende. Selv
hvis en virksomhed konflikter sig ud af en DA/FH-overenskomst, vil der blot
kunne rejses et fornyet overenskomstkrav fra FH-organisationen, med konflikt
og sympatikonflikt til fglge. Dette gaelder altsa uanset om virksomheden
allerede matte vaere forpligtet af en alternativ overenskomst pa samme
omkostningsniveau.

Da kriterierne for hvilke(n) overenskomst der til enhver tid er “mest
repraesentativ” er kumulative (det anfgres at vurderingen bl.a. kan tage
udgangspunkt i hvor mange medlemmer den pagaldende
Ipnmodtagerorganisation har og hvor mange der er omfattet af den
pagaeldende overenskomst), sa vil modellen pege pa 3Fs overenskomst i al
fremtid, uanset 3Fs medlemstal, henset til at overenskomstdaekningen beror pa
virksomhedens overenskomstmaessige forhold og virksomhederne effektivt kan
tvinges over pa en 3F-overenskomst (jf. arbejdsrettens praksis), men i praksis
ikke kan komme ud af den igen (jf. Hovedaftalens regler).
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Pa den made sikrer lovforslaget 3F et de facto monopol, da 3F’s
overenskomster vil forblive “de mest repraesentative”, uanset om stort set alle
Ipnmodtagere og arbejdsgivere i et fremtidigt scenarie skulle melde sig ud af
DA/FH-organisationer og ind i alternative organisationer, som ikke er
medlemmer af henholdsvis FH og DA.

1.1.3. Det fremgar ikke af lovforslaget, at der skal kunne ske prgvelse af
alternative overenskomster

Lovforslaget bryder med den klare forudsaetning i den politiske aftale om, at
der er flere organisationer, der er aftaleberettigede og har gyldige
overenskomster (betryggende og konsoliderende overenskomster pa et
passende niveau), og at disse overenskomster skal vurderes pa
overenskomstniveau (organisationsniveau).

For at leve op til den politiske aftale, skal lovforslaget andres saledes, at der
skabes administrativ hjemmel til, at der kan ske prgvelse af ogsa alternative
organisationers overenskomster — dvs. pa
overenskomstniveau/organisationsniveau.

1.1.4. Kontrollen og de administrative byrder skal veere ens uanset
virksomhedens organisatoriske forhold

Det er desuden en forudsaetning i den politiske aftale, at der skal vaere en
ensretning af hvilken kontrol og hvilket omfang af administrative byrder — som
en virksomhed, der er medlem af en af disse alternative organisationer -
henholdsvis virksomheder der er omfattet af en 3F-overenskomst — skal tale.
Dette var en klar betingelse for den politiske aftale, hvoraf det fremgar:
“Regeringen og aftaleparterne er enige om, at alle tilladelsesindehavere
underlaegges ensartet kontrol uanset deres overenskomstmeaessige forhold.”
Dette princip ma galde pa tilsvarende vis i forbindelse med ansggning om
opnaelse af en godskgrselstilladelse som ved kontrol i forhold til opretholdelse
af tilladelser.

Fra ITDs side er vi helt indstillede p3a, at der sker kontrol ogsa af den faktisk
udbetalte Ign. Men denne kontrol skal vaere ens uanset om en virksomhed er

omfattet af en 3F-overenskomst eller en anden overenskomst.

1.1.5. Det fremgdr ikke klart, at vurderingen af alternative overenskomster m.v.
skal ske ud fra det samlede Ianomkostningsniveau
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Det fremgar ikke ganske klart, hvilke elementer en vognmand, der skal fglge
omkostningsniveauet i de mest repraesentative overenskomster, kan laegge til
grund for vurderingen af, om han overholder omkostningsniveauet.
Lovforslaget bgr tilrettes sdledes at det fremgar, at det er det samlede
Isnomkostningsniveau i den alternative overenskomst, der laegges til grund for
vurderingen. Hermed bringes det i overensstemmelse med den underliggende
politiske aftale.

1.1.6. Det fremgar ikke klart hvilke Ignelementer der fastlaegger
referencelgnnen

Det fremsatte lovforslag indeholder ikke en klar definition af hvilken Ign (hvilke
Ignelementer i de(n) retningsgivende overenskomst), som udenforstaende
virksomheder/overenskomster ikke ma fravige veesentligt og entydigt fra for at
godskgrselstilladelse kan erhverves/opretholdes. Desuden bgr det praeciseres,
at der ikke indgar arbejdsvilkar i gvrig i denne opggrelse cfr. formuleringen
"lgn- og arbejdsvilkar” i lovforslagets § 6, stk. 3, nr. 1. Den politiske aftale

vedrgrer alene lgn.
1.1.7. Brud med den frie forhandlingsret

Modellen i lovforslaget indebeerer, at de alternative organisationers frie
forhandlingsret undermineres. Den frie forhandlingsret er én af grundstenene i
Den Danske Model. At der er tale om et brud med den frie forhandlingsret
beror overordnet set pa modellen, der indebeerer, at 3Fs overenskomster skal
veere retningsgivende og sa meget desto mere, at lovforslaget og de tilhgrende
bemaerkninger peger pa specifikke Ignelementer fastleegger det
retningsgivende niveau og ikke (som forudsat i den politiske aftale) peger p3, at
det er det samlede Ipnomkostningsniveau i den alternative overenskomst, der
skal vurderes pa.

Dette bestyrkes yderligere af, at der i lovforslaget ikke er taget hgjde for, at 3F-
overenskomsterne pa transportomradet er normallgnsoverenskomster, mens
eksempelvis ITD Arbejdsgivers overenskomst med Krifa er en
mindstelgnsoverenskomst, som forudseaetter at der udmegntes et personligt
Ipntillaeg ud fra en konkret og individuel vurdering af den enkelte medarbejder.
Denne Ipnmodel er ogsa kendt fra eksempelvis Industriens Overenskomst, hvor
3F ogsa er part.

1.1.8. Kriteriet “mest repreaesentative” anvendes og fortolkes forskelligt i dansk
ret
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| lovforslaget laegges der til grund, at det er repraesentativiteten pa
arbejdstagersiden, der er afggrende for fastlaeggelsen af, hvilke kollektive
overenskomster, der er indgdet mellem de mest repraesentative
arbejdsmarkedsparter. Dvs. der peges reelt pa en flerhed af overenskomster
indenfor daeekningsomradet, som blot har det til fzlles, at 3F er part.

Kriteriet “mest repraesentative” fremgar af udstationeringsdirektivet art. 3, stk.
8, og anvendes i dansk ret flere steder (ferieloven, vikarloven,
udstationeringsloven, taxiloven samt cirkulzeret om arbejdsklausuler). Kriteriet
anvendes ikke entydigt pa samme made, og der findes ikke én definition pa EU-
plan, der klart fastlaegger, at det er den korrekte made at anvende kriteriet pa,
ved udelukkende at laegge repraesentativiteten pa arbejdstagersiden til grund.

Ydermere har kriteriet ikke nogen relevans, nar lovforslaget sigter mod ordre
public bestemmelser, da kriteriet knytter sig til udstationeringsdirektivet
mindstebestemmelser, som lovforslaget ikke sigter mod at gennemfgre.

1.1.9. Manglende belysning af om lovforslaget medfarer ekspropriative indgreb

Lovforslaget belyser ikke i tilstreekkelig grad, om der med lovforslaget vil veere
tale om ekspropriation, samt de eventuelle deraf fglgende gkonomiske
konsekvenser.

1.2Udkastet til lovforslag vurderes i sin nuvaerende form ikke at kunne
gennemfgres indenfor EU-reglerne

Det star tydeligt anfgrt i lovforslaget, at der er en procesrisiko ved lovforslaget,
men det er ikke tilstraekkeligt tydeliggjort, at der er tale om en betydelig
procesrisiko, der beror pa en raekke elementer, som er gennemgaet nedenfor.

Det er ikke muligt at anvende udstationeringsdirektivets bestemmelser om
ordre public pd den mdde, som lovforslaget gar.

Lovforslaget gnsker at gennemfgre en model for dansk chauffgrlgn baseret pa
direktiv 96/71/EF om udstationering af arbejdstagere som led i udveksling af
tjenesteydelser, herefter udstationeringsdirektivet. Udstationeringsdirektivet
fastleegger, at medlemslande som Danmark kan sikre ordentlige arbejdsvilkar
for arbejdstagere, der midlertidigt er udstationeret i Danmark, som for
eksempel chauffgrer, der udfgrer cabotagekgrsel.
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Udstationeringsdirektivet er hjemlet i traktatens bestemmelser om fri
bevaegelighed for tjenesteydelser, ligesom det fremgar af direktivets
indledende betragtning nr. 5, at “fremme af tjenesteydelser over graenserne
forudsaetter fair konkurrence og forholdsregler, der garanterer, at
arbejdstagernes rettigheder respekteres”.

Det fglger af udstationeringsdirektivet, at virksomheder, der midlertidigt
udstationerer arbejdstagere i et andet medlemsland, skal overholde det lands
regler om fx mindstelgn og arbejdsmiljg.

EU har pa den made for laengst anerkendt, at der er behov for at sikre
beskyttelsen af arbejdstagerne og forhindre unfair konkurrence, sa fri
bevaegelighed ikke betyder, at arbejdstagere, der er udstationeret i Danmark,
kan arbejde efter hjemlandets Ign- og arbejdsvilkar, nar de fx udfgrer
cabotagekgrsel i Danmark.

| Danmark har man imidlertid jf. Den Danske Model valgt ikke at implementere
direktivets bestemmelser om mindstelgn. | stedet er det op til
arbejdsmarkedets parter at sikre dansk Ign via kollektive overenskomster.
Lovforslaget gnsker ikke at eendre pa denne praksis ved at indfgre en
mindstelgn, som chauffgrer, der udfgrer cabotagekgrsel og vejdelen af
kombineret transport i Danmark, har ret til.

Hjemmelsgrundlaget for lovforslaget bliver dermed ikke
udstationeringsdirektivets art. 3, stk. 1 om mindstelgn, men
udstationeringsdirektivets art., stk. 10 om ordre public (grundleggende
retsprincipper).

| Luxembourg-dommen (Sag C-319/06), hvor EU-Domstolen underkendte
Luxembourgs anvendelse af ordre public bestemmelsen i
udstationeringsdirektivets art. 3, stk. 10, har EU-Domstolen fastslaet, at
medlemslandene er begraenset i at fastszette krav til udenlandske
tjenesteydere, som reekker ud over udstationeringsdirektivets kerne af
ufravigelige regler om minimumsbeskyttelse.

Samtidig slog EU-Domstolen meget klart fast, at bestemmelser om ordre public
skal fortolkes strengt og indskreenkende, og at den offentlige orden kun kan
paberabes, nar der foreligger en virkelig og tilstraekkelig alvorlig trussel mod et
grundlaeggende samfundshensyn.
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ITD finder det betaenkeligt at anvende udstationeringsdirektivet art. 3, stk. 10
om ordre public (grundlaeggende retsprincipper) som hjemmel, idet
retsgrundlaget pa foreleeggende grundlag ma betegnes som usikkert.

Anvendelsesomradet for bestemmelsen skal fortolkes snaevert, og der skal
kunne fgres dokumentation for hensynet til ordre public.

For ITD er det i den forbindelse bemaerkelsesveerdigt, at det ikke i lovforslaget
fremgar, at der har vaeret kontakt til Europa-Kommissionen med henblik pa at
sikre, at lovforslaget kan gennemfgres indenfor rammerne af EU-retten,
ligesom der i lovforslaget ikke er redegjort for, at der foreligger en tilstraekkelig
og alvorlig samfundstrussel.

Ligeledes virker det til, at der kun i meget begraenset omfang er blevet
inddraget relevante aktgrer i forhold til erfaringer med mindstelgn pa
transportomradet i udlandet. Det bemaerkes i denne forbindelse, at andre
lande netop har fastsat regler om mindstelgn ved udstationering, sidelgbende
med at man ogsa anvender (flere) kollektive overenskomster pa national plan.

Pa det oplyste grundlag i lovforslaget, er det ITD’s vurdering, at lovforslaget
ikke kan gennemfgres indenfor EU-retten med henvisning til ordre public.

Cabotageforordningen ggr udtgmmende op med, hvad der kan kreeves af
dokumentation i forbindelse med cabotagekagrsel

Reglerne om cabotagekgrsel er fastsat i forordning nr. 1072/2009 om feelles
regler for adgang til markedet for international godskgrsel, herefter
Cabotageforordningen.

Det fremgar af Cabotageforordningens indledende betragtning nr. 17, at
bestemmelserne i udstationeringsdirektivet finder anvendelse pa en
transportvirksomhed, der udfgrer cabotagekgrsel.

Lovforslagets foreslaede ordning for aflgnning af udenlandske chauffgrer falder
ikke ind under udstationeringsdirektivets minimumsrettigheder, men foreslas i
stedet indfgrt pa baggrund af ordre public bestemmelser, ligesom ordningen
ikke giver chauffgren en rettighed til mindstelgn, som denne kan stgtte direkte
ret pa.
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Den davaerende S-SF-R-regering fremlagde i oktober 2012 "Rapport fra
Udvalget om modvirkning af social dumping”. | rapporten fremgar det pa s.
157-158:

“Beskaeftigelsesministeriet vurderede — efter hgring af
Transportministeriet som fagansvarlig - at det ville kunne veere i strid
med EU-retten, hvis man i den danske udstationeringslov indfgrte
skaerpede krav overfor cabotagekgrsel, der allerede er reguleret i en
forordning med udtgmmende og detaljerede regler”.

Ligeledes fremgar det pa s. 158, at:

“Kommissionen har i brev af 4. juli 2012 oplyst, at det ikke er i
overensstemmelse med forordning nr. 1072/2009, hvis en medlemsstat
kraever, at en udenlandsk transportvirksomhed forud for udfgrelse af
cabotagekgrsel skal foretage en registrering af cabotagekgrslen.
Baggrunden herfor er, at forordningen udtgmmende requlerer, hvad der
kan kreeves af dokumentation i forbindelse med cabotagekgrsel (...). En
registrering af cabotagekgrsel i RUT-registeret eller andet register vil
saledes vaere i modstrid med forordningens indhold.”

Det er cabotageforordningens artikel 8, der udtgmmende oplister, hvilke krav
medlemslandene kan stille i forbindelse med cabotagekgrsel i
medlemslandene. Samtidig oplister cabotageforordningens artikel 9 de
nationale bestemmelser, som cabotagekgrsel er underlagt. Det er ITD’s
vurdering, at fordi lovforslaget ikke sigter mod at gennemfgre
udstationeringsdirektivets mindstebestemmelser, men i stedet palaegger
virksomhederne et ekstra krav under henvisning til ordre public, sa finder
cabotageforordningens artikel 9 ikke anvendelse, og lovforslaget vil i stedet
veere en begraensning af den frie udveksling af tjenesteydelser, som vil stride
mod cabotageforordningen.

1.3 Den foresldede model for aflgnning af chauffgrer vil ikke kunne
handhaves effektivt, og uden der sker diskrimination af udenlandske
arbejdstagere

Efter forslaget indf@res reglerne om udstationering ikke efter de almindelige
regler herom i udstationeringsdirektivet, med i stedet med henvisning til ordre
public. Det vil sige, at de foresldede regler falder udenfor anvendelsesomradet
for udstationeringsdirektivet, som naevnt i direktivets art. 1.
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Det betyder, at det bliver vigtigt, at der foregar en ens og tilstraekkelig kontrol
med bade nationale og udenlandske virksomheder. Man kan med andre ord
ikke tilrettelaegge et kontrolsystem, hvor man udelukkende prioriterer kontrol
af udenlandske chauffgrer, uden at man ogsa i forbindelse med fx
vejsidekontrol foretager kontrol af danske chauffgrers Ignvilkar.

Der foretages i dag ikke en sadan kontrol af hverken danske eller udenlandske
chauffgrer og med lovforslaget foreslas det, at der opbygges et nyt
kontrolsystem i Faerdselsstyrelsen. Det er uklart i forsalget, hvorfor det er
Faerdselsstyrelsen, der skal foretage denne kontrol, og det er ikke tilstraekkeligt
belyst, hvorfor man ikke gnsker at oprette en seermyndighed til at handtere det
store kontroltryk, der er ngdvendigt, hvis lovgivningen skal have en effekt i
praksis.

Samtidig er et vigtigt, at det nye kontrolsystem under Faerdselsstyrelsen bliver
indrettet sadan, at der foregar en ligelig kontrol af bade danske og udenlandske
chauffgrers lgnvilkar ved vejsiden. Hvis dette ikke sikres, vil der ske
diskrimination af udenlandske arbejdstagere, og der vil samtidig ikke blive
deemmet op for, at der kan ske ulige konkurrence fra danske virksomheder,
som reelt kgrer pa andre vilkar, end de har oplyst Faerdselsstyrelsen om.

Hjemlen til at opbygge et kontrolsystem er direktiv 2014/67/EU om
handhaevelse af udstationeringsdirektivet, herefter Handhaevelsesdirektivet.
Handhaevelsesdirektivets fastlaegger en liste over nationale
kontrolforanstaltninger, der anses for berettigede og forholdsmaessige, og som
kan anvendes til at handhaeve udstationeringsdirektivet.

| betaenkningen fra udvalgsarbejdet vedr. ordnede forhold pa
vejtransportomradet, som har dannet baggrund for lovforslaget, fremgar det,
at handhavelsesdirektivet slet ikke finder anvendelse i lovforslagets model.

Pa s. 40 i betaenkningen fremgar fglgende:

”(...) det [er] udvalgets opfattelse, at kravet om omkostningsniveau kan
gennemfgres under henvisning til udstationeringsdirektivets artikel 3,
stk. 10 [ordre public]. Det ma derfor formentlig antages, at
hdndheevelsesdirektivet ikke vil finde anvendelse ved kontrollen med
kravet om omkostningsniveau.”
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Alligevel henviser lovforslaget til handhavelse af reglerne efter
handhavelsesdirektivet, som forudsaetter en anvendelse af
udstationeringsdirektivet.

Det er uklart, hvorfor der henvises til reglerne i handhavelsesdirektivet, og det
er meget tvivisomt, om det vil veere i overensstemmelse med EU-reglerne at
lave et handhaevelsessystem som i lovforslaget, som baserer sig pa
bestemmelserne i handhavelsesdirektivet, nar direktivet ikke finder
anvendelse.

Uanset ovenstaende skal ITD opfordre til, at man i forbindelse med oprettelse
af et kontrolsystem traekker pa erfaringer i udlandet, bade hvad angar
myndighedernes erfaring, men ogsa erfaring fra branchen. Szerlig nar
bestemmelsen er indfgrt i medfer af ordre public, stilles der saerlige krav til
proportionaliteten og ngdvendigheden. Der ggres opmaerksom pa3, at der til
dels stilles strengere krav end i flere andre EU og E@S-lande, med hensyn til
anmeldelse af hver transport og med hensyn til hvad der skal medbringes af
dokumentation.

| flere lande kraeves der enten ikke anmeldelse eller ogsa kan anmeldelsen ske
for en leengere periode. Ligeledes er der oftest begraensede krav til at
medbringe dokumentation, da dette er en byrde der i sidste ende palaegges
chauffgren. | stedet er der krav om at fremsende dokumentation efterfglgende
pa forlangende (suppleret med en sanktion herfor, hvis dette ikke ggres).
Ungdvendige administrative krav vil betyde, at reglerne ikke er i
overensstemmelse med EU-retten. Ligeledes vil der vaere en risiko for, at
sanktioneringen i stedet vil vaere rettet mod formelle fejl, som kan bunde i
undskyldelige omstaendigheder i stedet for at sanktionere virksomheder, som
har en lavere aflgnning end pakraevet.

1.4. Den forsldaede model vil skulle endres i forbindelse med ikrafttraedelsen
af EU’s Vejpakke, da den grundlaeggende ikke er i overensstemmelse med de
forventede regler i Vejpakken

Det forventes, at der meget snart bliver vedtaget en Vejpakke i EU, der indfgrer
en raekke sektorspecifikke undtagelser for udstationeringsdirektivet i
vejtransportsektoren. Baggrunden for Vejpakken er, at en raekke
medlemslande har vedtaget nationale kontrolsystemer af udstationering i
vejtransportsektoren. Formalet med forhandlingerne har derfor vaeret at sikre
en stgrre harmonisering i tilgangen til udstationering pa vejtransportomradet.
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| betzenkningen fra udvalgsarbejdet vedr. ordnede forhold pa
vejtransportomradet, som har dannet baggrund for lovforslaget, handler hele
kapitel 2 om Vejpakken.

Lovforslaget har det modsatte formal af Vejpakken, da det netop foreslas at
oprette et sarligt dansk kontrolsystem. Det er samtidig vanskeligt at se
sammenhangen mellem lovforslaget og Vejpakken, og der er risiko for at de
foreslaede regler i Vejpakken om udstationering, ikke vil fa betydning i
Danmark.

Reglerne forudsaetter netop, at forholdet falder under anvendelsesomradet i
artikel 1 i udstationeringsdirektivet. Dette er ikke foreneligt med intentionen
om, at de forslaede regler skal kunne flugte med Vejpakken. Reglerne for
udstationering i Vejpakken vedrgrer saledes en helt anden situation end
lovforslaget.

1.5. Den foreslaede model modarbejder ordnede forhold ved at abne op for
ulige konkurrence mellem udenlandske varebiler og kgretgjer over 3.500 kg

ITD stiller sig kritisk overfor at forslaget ikke omfatter kgretgjer under 3.500
kg., idet det dbner for ulige konkurrence pa omradet, da udenlandske
virksomheder med kgretgjer under den naevnte vaegtgraense hverken skal
forholde sig til de administrative krav eller til en mindstelgn. Risikoen er tillige
at gods flyttes fra kgretgjer over 3.500 kg. hvor godset kan samles, til at veere
pa flere varebiler, hvilket ikke er til gavn for klimaet.

Varebilskravene blev indfgrt netop for at skabe ordnede forhold i branchen, og
indebar blandt andet krav om at fglge en kollektiv overenskomst. Ligeledes
geelder cabotagereglerne ogsa for kgretgjer under 3.500 kg. Det er derfor
betaenkeligt at forslaget ikke indeholder krav til netop disse udenlandske
kgretgjer.

Ovenstaende skal ogsa ses i forhold til at reglerne indfgres med hensyn til
ordre public. Det forhold at man ikke har medtaget k@retgjer der har samme
indvirkning pa markedet, kan pege i retning af at hensynet til ordre public ikke

kan dokumenteres.

2. Specifikke bemaerkninger
Nedenfor er angivet specifikke bemaerkninger til lovforslaget

2.1 Specifikke bemaerkninger til eendringer i godskgrselsloven
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§ 6, stk. 3:

Af den politiske aftale - som ligger til grund for naervaerende lovforslag - fglger,
at der skal ske en prgvelse af Ispnomkostningsniveauet i en alternativ
overenskomst og at denne prgvelse skal besta af en vurdering af om det
samlede Ipnomkostningsniveau fraviger vaesentligt og entydigt fra det
definerede Ipnomkostningsniveau i de(n) retningsgivende overenskomst(er)
(referencelgnnen).

Dette element i aftalen beror pa aftaleparternes erkendelse af, at der er flere
betryggende og konsoliderende overenskomster pa et passende niveau pa
vejgodstransportomradet. Det er herefter ngdvendigt, at der i loven skabes en
eksplicit administrativ hjemmel til, at de(n) relevante myndighed(er) kan prgve
om det samlede Ipnomkostningsniveau i eksempelvis ITD Arbejdsgivers
overenskomst med Krifa ikke fraviger den mest repraesentative overenskomsts
referencelgn vaesentligt og entydigt. Denne prgvelse skal ske pa
overenskomstniveau, herunder pa baggrund af anmodning fra disse
overenskomsters parter (dvs. pa organisationsniveau). Lovforslaget bgr tilrettes
i overensstemmelse med den politiske aftale pa dette punkt.

Lovforslaget bgr tilrettes saledes at det fremgar klart — og at der skabes
administrativ hjemmel til — at en alternativ overenskomst som eksempelvis ITD
Arbejdsgivers overenskomst med Krifa - kan vurderes pa
overenskomstniveau/organisationsniveau. Dette saledes, at medlemmer af ITD
Arbejdsgiver ikke skal tale en anden og tungere godkendelsesproces end
virksomheder med en 3F-overenskomst. Der skal males pa det samme
grundlag, nemlig pa selve overenskomsten.

Af bemaerkningerne til lovforslaget (s. 14) fremgar “Der findes tillige en rackke
andre overenskomster, hvis faglige gyldighedsomrdde daekker arbejde pd
godskgrselslovens omrdde for karetgjer over 3.500 kg, jf. godskarselslovens § 1,
stk. 1. Omkostningsniveauet heri kan alternativt fglges, sdfremt vognmanden er
omfattet af overenskomsten, og overenskomsten er indgdet af de mest
repraesentative arbejdsmarkedsparter.” Dette savner mening, idet situationen
jo netop her er, at disse alternative landsdaekkende overenskomster pa niveau
(ikke fraviger entydigt og veesentligt fra) jo netop ikke er indgaet af “de mest
repraesentative”. Det bgr i stedet fremga klart af lovens forarbejder, at der i
dag er kendt en flerhed af overenskomster, der lever op til betingelserne i § 6,
stk. 3, herunder ITD Arbejdsgivers overenskomst med Krifa. Disse
overenskomster bgr naevnes eksplicit.
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Af § 6, stk. 3, nr. 2 fremgar, at det er tilstraekkeligt for at det laegges til grund —
uden szerskilt prgvelse - at der aflgnnes pa det forudsatte niveau, at
overenskomstens faglige gyldighedsomrade dakker det pagaldende arbejde
og at den er indgdet af de mest repraesentative parter. Dette indebzerer en
voldsom og usaglig forskelsbehandling af virksomheder med en 3F-
overenskomst - der ”"blastemples” alene pa baggrund af deres
organisatoriske/overenskomstmaessige tilhgrsforhold - ift. de gvrige
virksomheder, fx virksomheder med ITD Arbejdsgivers overenskomst. For
sidstnaevntes vedkommende laegger lovforslaget ydermere op til, at der ikke
skal ske en vurdering af overenskomsten som sadan, men af de faktiske
Ipnninger. Dette er administrativt en meget tungere model og meget mere
indgribende overfor virksomheden, end hvad virksomheder med en 3F-
overenskomst skal tale. Begge dele er tillige et brud med den politiske aftales
forudsaetning om, at lovaendringen ikke ma indebaere en usaglig
forskelsbehandling begrundet i organisationsmaessige forhold og at der ikke
skal @ndres praksis i forhold til de gvrige organisationer, der i dag er
aftaleberettigede og har en gyldig overenskomst. Med lovforslagets usaglige
forskelsbehandling cementeres det de facto overenskomstmonopol og den
fortrinsposition, som neervaerende lovforslag bibringer 3F.

Som beskrevet ovenfor er ITD indstillet p3, at der indfgres kontrol af faktisk
udbetalte Ipnninger. Men denne kontrol skal i givet fald ogsa gaelde pa lige fod
for virksomheder omfattet af en 3F-overenskomst.

Det er dybt problematisk, at lovforslaget helt uprgvet giver adgang til fornyelse
eller erhvervelse af en ny godkgrselstilladelse med en hvilken som helst 3F-
overenskomst, deekkende det relevante arbejde. Det geelder uanset om
Ignniveauet i de pagaeldende overenskomster er vaesentlig lavere end det
Ignniveau, som fx ITD Arbejdsgivers medlemmer skal fglge. Der kan
eksempelvis vaere tale om godskgrselstilladelse givet pa baggrund af
overenskomst indgaet mellem 3F og Dansk Byggeri, Industriens overenskomst
eller Danske Dagblades overenskomst. Lovforslaget indebeerer, at der ikke skal
ske en prgvelse af det faktiske lpnniveau pa virksomheder, der er omfattet af
en 3F overenskomst, herunder om der udbetales overenskomstmaessig Ign
svarende til 3Fs transportoverenskomster og/eller om der aflgnnes efter en
overenskomstfravigende lokalaftale.

Lovforslaget bgr @ndres saledes at alle tilladelsesindehavere skal leve op til —

dvs. ikke ma fravige vaesentligt og entydigt fra - samme faktiske Ignniveau. Det
skal ikke vaere muligt at kunne fa eller opretholde tilladelser pa et Ignniveau
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der fraviger vaesentligt og entydigt, bare fordi at man har en 3F-overenskomst.
Dette bgr desuden ogsa konsekvensrettes i § 6, stk. 6. Lovforslaget bgr
desuden tilrettes saledes, at der sker prgvelse pa samme grundlag uanset
overenskomstforhold, hvilket ogsa var en klar forudsaetning i den politiske
aftale.

| den politiske aftale fremgar det desuden som en klar forudsaetning, at
sammenligningsgrundlaget i den alternative overenskomst (eller enkeltstaende
virksomheds lgnniveau) skal bero pa en samlet skgnsmaessig vurdering af de
samlede Ipnomkostninger i overenskomsten alternativt virksomheden. Der skal
ikke foretages en vurdering punkt for punkt. Og i vurderingen skal der ogsa
tages hgjde for, at overenskomstens Ignelementer kan adskille sig fra den
retningsgivende overenskomst, hvilket ikke ma medfgre at virksomheden
omfattet af denne overenskomst palaegges yderligere Isnomkostninger,
safremt denne alternative overenskomst allerede - med sit samlede
Isnomkostningsniveau — lever op til (dvs. ikke fraviger veesentligt og entydigt
fra) omkostningsniveauet i den retningsgivende overenskomst.

Lovforslaget bgr tilrettes ift. den politiske aftales forudssetninger herom, sadan
at det fremgar klart, at det er det samlede Ignomkostningsniveau, der danner
grundlag for vurderingen af Ignomkostningsniveauet i den alternative
overenskomst og ikke kun de specifikke Ipnelementer der fremgar af
opregningen i bemaerkningerne til lovforslaget (lgn, overarbejde, pension, ferie
og anden frihed) der skal kapitaliseres. For at leve op til forudsaetningen om, at
det er det samlede Ignomkostningsniveau, der skal vurderes p3, og at en
virksomhed omfattet af en anden overenskomst ikke skal palaegges yderligere
Isnomkostninger som fglge af, at der bestar en forskellighed i hvilke
overenskomstelementer der er i de forskellige overenskomstgrundlag, vil det
veere ngdvendigt, at lovforslaget tilrettes saledes, at det fremgar tydeligt, at
det er det samlede Ipnomkostningsniveau, der skal vurderes pa. Dette
indebaerer, at myndigheden i vurderingen ogsa skal tage hgjde for
Ipnomkostningselementer som garantilgn, personlig I@n, Ign under barsel og
sygdom m.v.

Loven fremstar desuden ganske upraecis i forhold til hvilke Ignelementer i den
retningsgivende overenskomst, som det samlede Ipnomkostningsniveau i en
alternativ overenskomst hhv. en ikke organiseret enkeltvirksomhed skal holdes
op imod. Dette bgr praeciseres, saledes at der skabes den ngdvendige
tilstraekkelige klarhed ift. det omkostningsniveau, som de samlede
Isnomkostninger i en alternativ overenskomst ikke ma fravige vaesentligt og
entydigt fra.
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Lovforslaget bgr praeciseres og tilrettes i overensstemmelse med den politiske
aftale pa dette punkt.

§ 6, stk. 4:

| den praktiske virkelighed er godskgrsel i varebiler ofte i direkte konkurrence
med godskgrsel i biler over 3.500 kg. Det fremgar fglgelig ganske usagligt at der
ikke stilles tilsvarende krav til aflgnningsniveauet for varebiler som for biler
over 3.500 kg, idet denne forskel indebzerer en ganske ulige
konkurrencesituation, som yderligere cementeres af, at varebilschauffgrerne
heller ikke er omfattet af regler om kgre-hviletid.

Lovforslaget lever saledes ikke op til den beskrevne hensigt om at sikre, at Ign
og hviletid mv. for chauffgrer “ikke ma blive konkurrenceparametre til skade for
konkurrencen i erhvervet og for faerdselssikkerheden og med ulige arbejdsvilkdr
for chauffagrerne”.

6, stk. 5:

ITD ser det ikke i lovforslaget eller de tilhgrende bemaerkninger godtgjort hvad
det ngdvendige og anerkendelsesvaerdige formal er med at
Transportministeren skal kunne indsamle og behandle oplysninger fra E-
indkomst. ITD har ikke kendskab til, at en sa vidtgaende kontroladgang er kendt
fra andre brancher. ITD tager generelt forbehold herfor og opfodrer hermed
ministeren til at afdeekke og redeggre for disse ubekendte forhold.

6, stk. 6:

Den politiske aftale bygger pa en forudsaetning om, at alle tilladelsesindehavere
underlaegges ensartet kontrol uanset deres overenskomstmeaessige forhold.
Lovforslaget bgr tilrettes i overensstemmelse hermed, saledes at andre
overenskomstparter pa omradet — eksempelvis ITD Arbejdsgiver — kan fa
prgvet sin overenskomst samt at alle tilladelsesindehavere skal leve op til (ikke
ma fravige vaesentligt og entydigt fra) samme Ignniveau. Dvs. det skal ikke veere
muligt at opna eller opretholde godskgrselstilladelse pa et Ignniveau, som
fraviger vaesentligt og entydigt fra den retningsgivende overenskomst, blot
fordi at tilladelsesindehaveren/ansggeren er omfattet af en anden
overenskomst, bare fordi at 3F er Ienmodtagerparten.

Der skal derfor ske samme kontrol af virksomheder omfattet af den

retningsgivende overenskomst som virksomheder, der er omfattet af en anden
overenskomst qua medlemskab af en anden arbejdsgiverorganisation i
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forbindelse med savel erhvervelsen som opretholdelsen af en
godskgrselstilladelse.

§6aq, stk. 6:

Som ovenfor beskrevet bgr lovforslaget tilrettes saledes at der sker en ensartet
kontrol af henholdsvis virksomheder omfattet af en 3F-overenskomst, og
virksomheder omfattet af en anden overenskomst, qua medlemskab af en
arbejdsgiverorganisation udenfor DA. Safremt det efter loven er tilstraekkelig
prgvelse at indsende dokumentation for overenskomstdakningen, skal dette
gelde uanset om der er tale om en 3F-overenskomst eller en anden
overenskomst. Der skal ske en ligestilling af samtlige overenskomstparter pa
omradet pa dette punkt.

§ 6b:

Det fglger af lovforslaget, at arbejdsmarkeds parter kan oprette et
overenskomstnaevn, der tilleegges kompetence til at afggre sager om
omkostningsniveauet. At der er tale om et privatretligt naevnt, drevet af
" Arbejdsmarkeds parter” medfgrer et brud pa grundlaeggende
retsikkerhedsprincipper.

Dette fglger af at den foreslaede model bliver et privatretligt og partsorienteret
system, der ikke er forpligtet til at fglge almindelige forvaltningsretlige og
offentligretlige principper.

For at sikre, at alle overenskomstparter pa omradet sikres en fair og
retssikkerhedsmaessigt forsvarlig behandling, bgr naevnet forankres i
Feerdselsstyrelsen eller anden offentlig myndighed.

Desuden bgr der ikke deltage flere repraesentanter fra ”Arbejdsmarkeds
parter” end der deltager repraesentanter for den overenskomst, der er til
padgmmelse. | modsat fald vil naevnet vaere inhabilt i forhold til at vurdere om
en alternativ overenskomst afviger entydigt og veesentligt fra de(n)
retningsgivende overenskomst(er).

§7:
Det fglger af lovforslaget, at Vejtransportradets sammensaetning skal eendres.
Det er meget uklart, hvorfor der skulle veere behov for at eendre Radets

sammensatning. ITD ser ikke noget behov for at foretage denne sndring.

1.5 Specifikke bemaerkninger til eendringer i Udstationeringsloven
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§ 4, ndring 1:

Det fremgar af lovforslaget, at kapitel 4 a skal finde anvendelse ved
cabotagekgrsel med gods, safremt kgretgjets samlede totalvaegt overstiger
3500 kg, samt ved buscabotagekgrsel og ved vejdelen af en kombineret
transport i Danmark. Sidstnzaevnte synes uden vaegtmaessig begraensning.

ITD kan ikke stgtte, at udstationering ved cabotagekgrsel begraenses til
kgretgjer over 3.500 kg. Det bemaerkes her, at der ikke er en nedre
vaegtgraense i forhold til cabotagereglerne, hverken efter de danske regler eller
efter cabotageforordningen. Ligeledes er der pa national plan indfgrt
overenskomstbestemmelser for varebiler over 2000 kg. For at undga en
forvridning af markedet til fordel for udenlandske varebiler under 3500 kg., bgr
vaegtgraensen fjernes.

Safremt vaegtgraensen alligevel fastholdes, bgr bestemmelsen omformuleres
saledes at der henvises til “sdfremt kgretgjets tilladte totalveegt inklusive
pGhaengskgretdj overstiger 3500 kg.”. Den nuvaerende formulering kan forstas
saledes, at der henvises til den reelle samlede vaegt, hvilket er
uhensigtsmaessig.

§ 4, &endring 2:

ITD stgtter op om, at de pagaeeldende transportformer fritages for anmeldelse
efter de almindelige regler. Det laegges her til grund, at transport grundet sin
hypermobile karakter adskiller sig fra andre tjenesteydelser. Ligeledes viser
erfaring fra udlandet et behov for én szerlig anmeldelsesprocedure for
vejtransportomradet.

§ 4, endring3,§8c:

ITD mener, at det bgr fremga klart af loven og dens forarbejder, at det er alle
arbejdsmarkeds parter pa omradet, der inddrages i arbejdet med at fastlaegge
timesatsen (referencesatsen). Herunder skal ITD/ITD Arbejdsgiver saledes ogsa
inddrages.

ITD stgtter op om, at der fastsaettes en minimumstimesats, saledes at

myndigheder og virksomheder, der ikke har indgaende kendskab til danske
overenskomster, har mulighed for at ggre sig nemt bekendt med kravene.

Indfgrelse af mindstelgn for udenlandske virksomheder ved cabotage- og
kombi-kgrsel ma dog ikke ske pa bekostning af foreningsfrihneden og den frie
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forhandlingsret. ITD skal i denne forbindelse henvise til sine kommentarer til
a@ndringen i godskgrselsloven.

Ved fastleeggelsen heraf samt fastlaeggelsen af minimumstimesatsen bgr der
tages hgjde for den udenlandske transportgrs samlede omkostningsniveau. For
flere landes vedkommende er transportgrerne allerede forpligtede af nationale
regler, der er ganske forskellige for de danske regler og disse forpligtelser vil
fortsat besta oveni den Ignforpligtelse, som Danmark pafgrer den udenlandske
transportgr.

For disse landes vedkommende galder der — oveni lgnforpligtelsen - en
forpligtelse for arbejdsgiver til at betale betydelige omkostninger til fx social
sikring for medarbejderne samt dizeter (der i nogen tilfeelde er gradueret efter
leveomkostningerne i “udstationeringslandet”. Dvs. at der er taget hgjde for, at
de udenlandske chauffgrer skal kunne betale for mad osv. i Danmark).
Omkostningerne til social sikring er i Danmark som udgangspunkt
skattefinansieret og skal derfor indeholdes i Isnnen. Dvs. den udenlandske
transportgr betaler i denne situation "dobbelt op” af for eksempel de sociale
omkostninger, og det indebaerer derfor en de facto forskelsbehandling af de
udenlandske vognmaend og en teknisk handelsbegransning.

| forhold til at chauffgren ikke kan stgtte direkte ret pa bestemmelsen, skal ITD
henvise til sine generelle bemarkning om ordre public.

§ 4, =ndring 3, § 8 d:
ITD stgtter en szerlig anmeldelsesordning for transporterhvervet grundet den
hypermobile karakter af tjenesteydelserne.

For at sikre efterlevelse af reglerne og en effektiv kontrol, skal det sikres, at
systemet er let tilgaengeligt i forhold til at foretage anmeldelse, og at
kontrolmyndigheder straks kan se anmeldelser og opdateringer i systemet. Det
bemaerkes at virksomheder ofte fgrst far transportopgaven kort fgr denne skal
udfgres, og derfor er det vigtigt, at anmeldelsen hurtigt kan foretages. Denne
bar ogsa kunne ske pa flere sprog, hvilket ogsa er tilfaeldet i RUT-registret.

Det synes efter lovbemaerkningerne antaget, at der skal foretages en
anmeldelse af hver enkelt transport. ITD opfordrer til, at der kan foretages
anmeldelse for en laengere periode, hvilket ogsa er tilfeelde i flere lande, som
har indfgrt regler om anmeldelse for transportbranchen. Der bgr her traekkes
pa erfaringer fra udlandet.
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Ligeledes bemaerker ITD kontroldelen, herunder anmeldelse i registret er
bundet op pa (principperne) i handhavelsesdirektivet, som udvalget dog
samtidig fastslar ikke finder anvendelse som fglge af hjemlen i art. 3, stk. 10.

Det medfgrer, at kontrollen i stedet skal hjemles i traktatens bestemmelser om
fri bevaegelighed (art. 56) og cabotageforordningen og direktivet om
kombineret transport. ITD frygter at dette kan skabe problemer i forhold til
efterlevelsen af de foresldede regler.

§ 4, endring3,§8e:

Stk. 1

ITD mener ikke, at det er tilstraekkeligt klart, hvorfor Faerdselsstyrelsen er den
korrekte myndighed til at varetage tilsynet. Der vil skulle opbygges et helt nyt
kontrolsystem. Det skal derfor veere under forudszetning af, at der tilfgres de
ngdvendige ressourcer, bade af hensyn til at sikre en effektiv behandling af
sagerne og dermed en efterlevelse af reglerne, men ogsa af hensyn til at andre
af Styrelsens omrader ikke pavirkes, med lang sagsbehandlingstid til fglge. Det
bemaerkes her, at Styrelsen pa visse omradet har haft perioder med meget lang
sagsbehandlingstid. | betaenkningen, der gar forud for lovforslaget var naevnt,
at tilsynet skulle varetages af en seermyndighed, og det er uklart, hvorfor idéen
om en seermyndighed er droppet til fordel for Faerdselsstyrelsen som i forvejen
er udfordret pa sine sagsbehandlingstider, og som ikke har erfaring med denne
type af tilsyn.

Stk. 2

| forhold til relevant dokumentation skal ITD opfordre til, at keére- og
hviletidsoplysninger kan anvendes som arbejdstidsregistreringer, hvilket ogsa
er tilfeeldet i andre lande med lignende krav. Saledes sikres det ogsa, at der ikke
palaegges chauffgren yderligere byrder i forhold til registrering. ITD skal
opfordre til, at der anvendes dokumenter som allerede forefindes i dag,
saledes at der ikke paleegges en ungdvendig byrde.

Stk. 3
ITD st@tter op om samarbejde i det omfang det er relevant med udenlandske
myndigheder samt Den Europaiske Arbejdsmarkedsmyndighed.

Stk. 4

ITD er delvis uenig i forslaget herunder bemaerkningerne hertil, hvad angar krav
til medbragt dokumentation.
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| lovforslaget fremgar det, at der skal medbringes dokumentation for
anmeldelse, ansaettelseskontrakt, Ignsedler for hver periode der er udfgrt
cabotagekgrsel eller kombineret transport i det foregdende ar samt
arbejdstidsopggrelser for samme perioder. Det overstiger langt, hvad der
generelt er af krav til at medbringe i gvrige lande med tilsvarende regler

Det bgr undersgges neermere, om det er ngdvendigt med den naevnte
dokumentation, herunder om det vil veere mere hensigtsmaessigt, at den
efterfglgende kan forlanges fremsendst til Feerdselsstyrelsen i forbindelse med
en kontrol. ITD opfordrer til, at man her inddrager relevante aktgrer, der har
erfaring med kontroller i andre lande, herunder det administrative arbejde, der
er forbundet hermed.

Det bemaerkes, at politiets kontrol alene straekker sig til, at der er foretaget
anmeldelse, og at der er medbragt den kreevede dokumentation. Den naermere
kontrol i forhold til aflgnningskravet foretages efterfglgende af
Feerdselsstyrelsen, og det har dermed ikke naevnevaerdig betydning om dele af
dokumentationen forefindes i kgretgjet eller fremsendes efterfglgende.
Faerdselsstyrelsen har netop efter stk. 2 hjemmel til at kraeve relevante
oplysninger hos den udenlandske virksomhed.

Der opstar dermed en risiko for, at kontrollen retter sig mod overtraedelse af
formelle bestemmelser, i stedet for en kontrol og sanktionering i forhold til
aflgnningsniveauet. Det gaelder saerligt i de tilfalde, hvor § 8 e ikke kan
anvendes fordi virksomheden med rimelighed misteenkes for at have begaet en
strafbar lovovertraedelse.

Det bemaerkes yderligere, at det relevante ma vaere, hvorvidt det er forstaeligt
for myndighederne, hvordan Ignnen er sammensat for den danske straekning,
ligesom det bemaeerkes, at de fleste chauffgrer er bagudignnede.

Der bgr saledes ikke udstedes bgder for manglende oversaettelse, der ikke har
betydning for forstaelsen af dokumentationen eller hvor metoden for
udregning ikke fremgar direkte af Iensedlen, men kan forklares pa anden vis.
Det bgr sdledes ogsa veere virksomheder, der unddrager sig kontrol eller
afviger fra den fastsatte minimumssats som straffes, og ikke virksomheder som
begar formelle fejl, som ikke har egentlig betydning for kontrollen.

Det bemaerkes, at en del af oplysningerne indeholder persondata, hvorfor der

ogsa ber fortages en vurdering i forhold til hvorvidt det er hensigtsmaessigt at
chauffgren skal medbringe en sddan maengde dokumenter under transporten.
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ITD stgtter i gvrigt op om at dokumentation kan veere i elektronisk form.

§ 4, =endring 3, § 8 f:

ITD er enig under forudsaetning af, at der alene kraeves ngdvendig
dokumentation, og at der gives en rimelig frist til indsendelse af
dokumentationen.

§ 4, ®&ndring 3,§8g:

ITD er uenig. Bestemmelsen indebaerer en meget vid adgang for myndigheden
til at fa adgang til materiale uden retskendelse. Det bemaerkes i forslaget, at
virksomheden i forvejen forpligter sig til at fremlaegge dokumentation, og at §
8 findebaerer en mulighed for at palaegge daglige tvangsbgder.

§ 4, &ndring 4:

ITD er delvist enig.

Bestemmelsen giver mulighed for bgdestraf, safremt der ikke er sket korrekt
afregning af Ignnen, eller der ikke er anmeldt rettidigt eller angivet urigtige
eller mangelfulde oplysninger. | forhold til bgdestgrrelsen er der lagt op til en
normalbgde pa 10.000 DKK for manglende eller mangelfuld registrering.

ITD mener, at bgdestgrrelsen bgr afspejle forseelsens grovhed. Der ma her
veere forskel pa, om der slet ikke er foretaget anmeldelse, eller om der blot er
mindre rent formelle fejl eller for sen anmeldelse. Den pagaldende myndighed
ber saledes ogsa kunne foretage en vurdering i forhold til bgdens stgrrelse ud
fra eventuelle formildende eller skaerpende omstaendigheder.

§ 4, &endring 6:

ITD er grundlaeggende enig i, at straffen skal afspejle den gkonomiske gevinst
der er opnaet eller forsggt opnaet. ITD kan dog ikke stgtte en mindstesats pa
35.000 DKK, som er naevnt i bemaerkningerne, grundet manglende
proportionalitet. En afvigelse i Isnnen pa blot far kroner, eksempelvis som fglge
af regnefejl eller afrunding, kan saledes reelt medfgre en bgde pa 35.000 DKK.

§ 4, &ndring 7 og 8:
ITD er enig i, at en sag efter omsteendigheder bgr kunne afggres ved

bgdeforelzeg.

§ 4, &ndring 9:
ITD mener, at der skal vaere proportionalitet i straffen jf. ovenfor.
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Den foresldede bestemmelse ligner bestemmelser, der allerede i dag findes i
Godskegrselsloven og Fzerdselsloven. | begge disse love naevnes dog specifikt
motordrevne kgretgjer eller motorkgretgjer, mens der i lovforslaget blot
naevnes kgretgj.

ITD mener, at hvis der skal en bestemmelse med om, at det skal vaere muligt at
tilbageholde kgretgjet, sa bgr det sendres saledes, at det specifikt fremgar, at
det er motorkgretgjet, der kan tilbageholdes. Tilbageholdelse af hele vogntog
har tidligere vaeret behandlet i Folketinget, hvor det tydeligt har fremgaet, at et
forslag om dette rejser en reekke retssikkerhedsmaessige spgrgsmal.

Men hensyn til en bgde for afvigelser i Ipnnen, vil dette ofte kraeve tid og
ressourcer at fa undersgge naermere. Tilbageholdelse af kgretgjet for afvigelser
i Isnnen, kan derfor synes vanskelig ved en vejsidekontrol.

§5

ITD bemaerker, at der bgr gives en tilstraekkelig frist pa at indrette sig pa nye
krav, herunder ogsa til at indrette sig pa udregning af Ign, anmeldelse i
systemer samt udregning af Ign. Det bgr saledes sikres, at virksomheder har
adgang til at ggre sig bekendt med disse i god tid fgr ikrafttraedelsen af
reglerne.

1.6 Specifikke bemarkninger til eendringer i Arbejdsretsloven (lovom
Arbejdsretten og faglige voldgifter)

§9

Det bgr fremga, at sager om hvorvidt en overenskomst er indgaet af de mest
repraesentative arbejdsmarkedsparter i Danmark og er geeldende pa hele det
danske omrade skal behandles uden medvirken af ordinaere dommere eller
suppleanter men med udvidet formandskreds.

ITD star naturligvis til disposition ved gnske om yderligere dialog i forhold til
hgringssvaret.

Med venlig hilsen

Jens Hvid Bang

Politisk Chefkonsulent
jhb@itd.dk
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Slotsholmsgade 1
DK-1216 Kgbenhavn K

Beskaftigelsesministeriet
Att.: 0g

19. marts 2020

Horingssvar vedr. udkast til lovforslag om zendring af lov om godskersel, lov om bus-
korsel, lov om Arbejdsretten og faglige voldgiftsretter og lov om udstationering af lon-
modtagere m.v. (Fastlaeeggelse af et omkostningsniveau i forbindelse med udferelse af
visse former for vejtransport)

SLD, som reprasenterer 15 af de storste danske virksomheder inden for vejgodstransportomra-
det, skal herved fremsende sine bemerkninger til udkast til lovforslag om a&ndring af lov om
godskersel, lov om buskersel, lov om Arbejdsretten og faglige voldgiftsretter og lov om udstatio-
nering af lonmodtagere m.v. med svarfrist til den 19. marts 2020.

Dansk Erhverv har modtaget Beskeftigelsesministeriets hgring af 20. februar 2020 vedrerende
lovforslag pa vejtransportomradet med frist den 19. marts 2020.

Vi anerkender den i indledningen beskrevne proces mellem arbejdsmarkedets parter og myndig-
hederne pa omradet og har pa den baggrund ikke narmere overordnede bemaerkninger til lov-
forslaget, idet vi i den forbindelse henviser til heringssvaret fra DA.

I forhold til forslagets neermere elementer skal vi bemerke folgende:

e Kontrollen af danske vognmeends overholdelse af lanniveauet er en nyskabelse, hvorfor vi
skal anbefale at der holdes serligt gje med, hvilke administrative og skonomiske konse-
kvenser denne nye opgave har for virksomhederne — herunder vel og maerke seerligt de
virksomheder, der allerede nu folger det generelle lanniveau. Vi er dermed uenige i be-
merkningen om, at forslaget ikke vil have hverken administrative omkostninger eller gko-
nomiske konsekvenser for disse virksomheder, og opfordrer til, at der arbejdes for at mi-
nimere disse administrative omkostninger.

¢ Kontrollen af udenlandske virksomheders overholdelse af et lanniveau er ligeledes en ny-
skabelse. Det er helt afgarende at den nye lovgivning dels er sd administrativt tilgaengelig
at virksomhederne bruger den, dels at kontrol og handhavelse er s fintmasket at alle om-
fattede virksomheder ogsa praventivt inspireres til at overholde reglerne. Ogsa her er der
dog en administrativ omkostning, der skal folges.

e I forhold til administration af lovgivningen har det undret os at indberetningerne skal ske
til et af Erhvervsstyrelsen oprettet system men handheves af Ferdselsstyrelsen. Det vir-
ker ikke umiddelbart effektivt, men der kan naturligvis vaere tungtvejende grunde herfor.

o T udkastets forslag til § 10 e angives at politiet har adgang til at tilbageholde et "koretgj”
med hvilket der skennes at have varet foretaget en overtradelse. Vi skal i den forbindelse
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precisere, at der ikke ma gives adgang til tilbageholdelse af gods, der jo tilherer tredje-
mand. Politiets praksis skal derfor indrettes saledes, at der i tilfeelde, hvor et koretgj tilba-
geholdes gives mulighed for at der kan sendes en anden traekker ud for at hente traileren.
I tilfaelde, hvor det er en lastbil der tilbageholdes, skal det veere muligt at omlasse.

Vi skal pa baggrund af ovenstaende anbefale, at lovgivningen evalueres 1, 2 og 4 ar efter ikrafttrae-
den.

Mere specifikt gores der samtidig opmarksom pa nedenstdende pointer i forhold til at sikre en
effektiv kontrol, hindhavelse og inddrivelse, sa der sikres lige konkurrence pa tveers af transport-
branchen i Danmark og EU.

Regeludformning og kontrol:

Det skal farst og fremmest understreges, at kontroltrykket er helt centralt for at lovgivningen far
den gnskede effekt. Adgang til national og international transport er essentiel for Danmarks er-
hvervsliv. Det er sdledes altafgerende, at de danske internationale transportvirksomheder, der er
berert af den nye lovgivning, inddrages i hvordan regler skal handhaves og kontrolleres i praksis.
Der er et meget stort behov for at de praktiske udfordringer afdeekkes og lases forud for at lovgiv-
ningen skal implementeres og forvaltes. Det anbefales i den forbindelse at lave et kommissorium,
hvor man beder reprasentanter fra virksomhederne om detaljeret at beskrive processen, nar en
bil fra fx 3 udvalgte lande stoppes - for dermed at at fa et deep dive ind den kompleksitet der er,
og hvordan der konkret er risici for omgaelse.

For at sikre rimelige lon- og ansattelsesvilkar for chauffererne er det vigtigt, at de redskaber, der
skal indferes for at sikre dette skal vere effektive og kontrollérbare. Samtidig skal de udvalges og
bruges pa en méde, der bl.a. tager hensyn til transportvirksomhedernes administrative omkost-
ninger og konkurrenceevne samt at der sker en systematisk, ensartet og meget grundig kontrol,
der sikrer, at alle overholder reglerne.

En raekke andre EU- og EJS-lande har indfert forskellige ordninger for at varetage de samme
hensyn, der ligger til grund for den kommende danske lovgivning. Ordningerne er forskellige,
hvilket har givet anledning til kritik fra den internationale transportbranche, der medes med for-
skellige krav fra land til land, hvilket besvarligger og fordyrer international transport.

Hvis ikke der indferes ens regler pa tvars af EU vil indferelsen af danske saerregler alt andet lige
ogsa gare det dyrere for danskere at handle bade nationale og internationale varer, da ggede lon-
omkostninger og administration i virksomheden vil afspejle sig i priser pa varer kgbt i Danmark,
uagtet hvor de produceres. Det vil dermed ikke alene vare virksomheder, der mister konkurren-
cekraft som folge af de allerede papegede omkostningsstigninger.

Samtidig er EU pa vej med den sékaldte "Vejpakke”, der blandt andet sgger at adressere samme
problemstillinger.

Det er vigtigt, at der etableres felles EU-regler, som sikrer, at der etableres de samme regler og
love i hele EU, sa konkurrencen bliver ens for alle. Det er i den forbindelse afggrende, at kontrol-
trykket er afstemt mellem alle EU-landene. Derfor skal det prioriteres at sikre, at EU’s Vej-pakke
vedtages og pa sigt erstatter de foresldede regler beskrevet i denne hgring, siledes at kontroltryk-
ket ensrettes i hele EU.

Det vurderes eksempelvis at kunne blive seerligt vanskeligt for politiet at indhente dokumentation

fra et andet EU-land, hvis der ikke er tale om EU-regler, som foreskriver, at alle EU-lande har
pligt til at udlevere relevant dokumentation indbyrdes til politiets kontrol.
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Grundleggende ber implementering af en lasning indfaeres og kontrolleres i overensstemmelse
med EU's Vejpakke bl.a. fordi:

e Systematisk og effektiv kontrol kan i praksis vanskeligt gennemferes nationalt fordi mar-
kedet opererer pa tvaers af greenser og nationale lovgivninger

e Felles regler for dokumentation og samlede lanomkostninger er afgerende (eksempelvis
hvad skal medbringes, format, udlevering m.v.)

¢ Behov for falles hjemmel til udstedelse og inddrivelse af bader (legalitet)

Den kommende danske lovgivning ber derfor tilpasses den kommende regulering fra EU.

For at reglerne far en reel effekt, og ikke bliver konkurrenceforvridende for danske virksomheder i
forhold til udenlandske virksomheder, er det essentielt, at kontrolsystemet skal veere administra-
tivt enkelt at bruge, skudsikkert ift. svindel og nemt at kontrollere for politiet.

Det er samtidig vigtigt at veere opmaerksom p4, at hvis ikke der findes nogle administrativt enkle
losninger, sa er der en reel risiko for, at udenlandske vognmaend holder sig vaek fra Danmark
og/eller at priserne for transport til Danmark stiger voldsomt grundet administrativt besveer og
hgje bader ved sma fejl. Dette er i seerdeleshed tilfzldet, hvis den eksisterende kapacitetsmangel
pa det europeaiske marked fortseetter. Hvis det sker, vil det medfere hgjere transportomkostnin-
ger for danske produktionsvirksomheder og dermed faldende konkurrenceevne pa de europaiske
markeder, ligesom de danske forbrugere rammes pa pengepungen neste gang de kaber friske va-
rer fra eksempelvis Sydeuropa.

Der bor ogsa geres muligt at dokumentere forholdene pa papir, idet ikke alle virksomheder og
chauffgrer har mulighed for elektronisk registrering.

Den i forslaget angivne bemyndigelsesbestemmelse vedr. nummerpladescannere skal udnyttes og
indga i den lgbende og effektive kontrol af at virksomheder, der udfarer cabotage- eller kombine-
ret transport i Danmark, overholder de danske regler.

Nummerpladescannere ved granserne bor systematisk bruges til at kontrollere lastbiler, der har
opholdt sig i Danmark i en leengere periode end en cabotage- eller kombineret transport normalt
varer, fx ophold i Danmark leengere end 3 dage. Derved kan politiet systematisk kontrollere de
lastbiler, der har opholdt sig i Danmark leengere end 3 dage, naste gang de krydser greensen til
Danmark.

Bevisbyrde, udenlandsk hjemmel og inddrivelse

Nér lovgivningen gnskes aendret, som beskrevet i udkastet til lovgivning, er det vigtigt, at det sker
med fuld bevidsthed om de praktiske udfordringer, det kan indebaere for den enkelte chauffar og
vognmand i dagligdagen. Nedenstaende beskriver derfor nogle af de vigtigste udfordringer, sé der
er mulighed for at tage hensyn til dem fremadrettet.

Typisk vil det veere sddan, at chaufferen forst far sin lon og lenseddel ved ugens eller manedens
udgang, nar der er overblik over, hvor lang tid den pageldende chauffer har opholdt sig i landet.
Det kan derfor veere vanskeligt for chaufferen at bevise i selve situationen, hvor Fardselsstyrelsen
stopper keretgjet, at chaufferen far den korrekte lon. Omvendt kan det medfere en masse admini-
stration og arbejde til Politiet, hvis de efterfolgende skal indhente dokumentation fra et andet
land for at kontrollere, at chaufferen reelt har faet den lon, som reglerne foreskriver.
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I praksis vil der vare stor risiko for, at Danmark enten bliver afthangig af, at andre EU-lande vil
tage sig af de henvendelser de far fra Danmark til at tilvejebringe dokumentation for lenforhold —
og selv hvis dette ophaves til EU lov vil det vaere udfordrende at f& denne dokumentation fra of-
fentlige instanser i andre EU-lande. Eller athaengig af, at man ved en kontrol neeste gang lastbilen
udferer cabotage eller kombineret transport kan ga tilbage i en app eller register og kontrollere
lonudbetalingen for den tidligere udferte korsel.

Ovenstdende betyder reelt, at systematisk og effektiv kontrol i praksis bliver meget vanskeligt at
gennemfere nationalt, fordi markedet opererer pa tvears af graenser og nationale lovgivninger, og
derfor er atheengig af, at der gennemfores og handhaves lovgivning pa EU-niveau.

Det bar afklares, hvordan man undgér risikoen for svindel med dokumentation, herunder risi-
koen for at der udvikles "Danmarks-pakker" med dokumentation til brug overfor myndighederne,
samtidig med at der i praksis keres videre med lave lgnninger.

Handhzaevelse — herunder hjemmel til udstedelse og inddrivelse af bader (legalitet)
Der bor veare tilstrakkelige sanktioner ved manglende overholdelse af reglerne, sa det har alvor-
lige konsekvenser for transportvirksomhederne at bryde reglerne.

Det bar afklares, hvem der udstedes bader til, og hvordan det i sd hgj grad som muligt kan sikres,
at den kan inddrives hos udenlandske virksomheder. Det gelder sarligt nu, hvor det ser ud til at
lovgivningen gennemfores for EU-vejpakken implementeres.

Dog vurderes badestarrelserne (min. kr. 35.000) og tilleeg (100%) ved gentagelser ikke at afspejle
den opnéede gevinst ved at keore en cabotage tur i Danmark. Derudover er det vurderingen, at en
10 ars periode efter en overtradelse er en meget lang referenceperiode ved efterfolgende overtrae-
delser, da overtraedelser kan skyldes en manuel fejl og ikke en overtraedelse begaet med forseet.

Der anfores i udkastet en raekke forventninger til dokumentation ved vejsidekontrol, herunder
bl.a. et ars lgnsedler, arbejdstidsopgerelser, ansattelseskontrakt, som alt sammen skal vaere pa
dansk eller engelsk, og som skal medbringes i bilen alternativt sendes fra arbejdsgiveren indenfor
“ganske kort tid”. Det er i den forbindelse uklart, hvad der menes med at det skal vare inden for
kort tid, og det kan med fordel preciseres yderligere. Det ber desuden undersgges, hvorvidt det
strider mod gvrige EU-landes krav til sprog i ansattelseskontrakter, lonsedler mv.

Det er helt afgarende, at der fares effektiv kontrol og handhavelse af udenlandske biler pa trans-
portomradet, sd konkurrencen ikke skavvrides pa markedet ved at alle aktorer ikke falger reg-
lerne. Der ma ikke vaere tvivl om, at alle skal overholde reglerne, og der skal slas hardt ned pa al-
vorlige forseelser.

Det vurderes at kunne styrke kontrollen markant, nar indsatsen er mélrettet og bygger pa grundig
markedsovervigning og statistik.

Med venlig hilsen

Jesper Kronborg
Branchedirektor
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Beskaeftigelsesministeriet
Att.: akl@ebm.dk og bm@bm.dk

Heoring om lovforslag pa vejtransportomradet
Dansk Arbejdsgiverforening (DA) stotter det fremlagte lovforslag og vil i
den forbindelse kvittere for det lovforberedende arbejde og den efterfol-
gende politiske aftale, der blev indgdet medio januar maned.

For DA har det veeret afgerende, at der blev fundet en lgsning pa udfor-
dringerne pa vejtransportomradet, som dels sikrer, at udenlandske chauf-
forer sikres ordnede vilkar i Danmark, og dels sikrer, at den foreslaede
model sker inden for rammerne af den danske aftalemodel og EU-retten.

DA er tilfreds med, at den foresladede losning sikrer, at der ikke sker en
politisk fastsettelse af lenniveauet for chaufferer, fordi det fortsat er ar-
bejdsmarkedets parter — der via overenskomster — forhandler sig frem til
de lenvilkar, der geelder for danske sadvel som udenlandske medarbejdere.

Samtidig er DA tilfreds med, at den foresldede losning fuldt ud respekte-
rer det grundvilkar i den danske aftalemodel, at medlemskab af en faglig
organisation eller arbejdsgiverorganisation er helt frivilligt.

For DA har det veeret afgerende, at den foresldede losning understettes af
et effektivt kontrolsystem. I den forbindelse vil DA bemeerke, at det ber
fremga tydeligt, at anmeldelsespligten ikke traeder i kraft, for de nedven-
dige systemer er klar til at handtere registreringerne.

DA har til lovforslaget et par bemeerkninger af ren teknisk karakter, som
vil blive fremsendt seerskilt.

Med venlig hilsen
DANSK ARBEJDSGIVERFORENING

Martin Steen Kabongo

DA
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Beskeaeftigelsesministeriet
Holmens Kanal 20
1060 Kgbenhavn K
Esbjerg, den 19. marts 2020

journal nr. 2020 — 919

Horingssvar vedr. lov om godskorsel m.m.

Det Faglige Hus skal indledningsvis udtrykke sin stgrste tilfredshed med, at Folketinget nedsatte det
sakaldte Padborg-udvalg og bad det komme med forslag til lovaendringer, der kan bremse udenlandske

virksomheders ulovlige og konkurrenceforvridende cabotagekgrsel i Danmark og bekaempe social dumping.

| kommissoriet for Padborg-udvalget var der lagt op en redeggrelse for omfanget af udenlandske
vognmaends cabotagekgrsel, men svaret pa dette spargsmal fremgar ikke klart af udvalgets indstilling. Det
Faglige Hus er dog ikke i tvivl om, at de ulovlige transporter har taget et sddant omfang, at der bar gribes
ind, bade for at sikre danske virksomheders konkurrenceevne, men i lige sa hgj grad at sikre vores
medlemmer og andre lanmodtagere fra at blive konkurreret ud af arbejdsmarkedet af Ignsatser pa helt ned til
20 kr. i timen.

Betankeligheder i forhold til EU-retten

Man kan efter vores opfattelse ikke udelukke, at Danmark med vedtagelsen af de foreslaede aendringer
bliver madt af modstand fra EU-Kommissionen, fordi man reelt lsegger hindringer i vejen for udenlandske
chauffarer og dermed virksomheder, nar disse bliver stoppet af politiet og skal dokumentere, at de far dansk
lan. En i gvrigt vanskelig mangvre nar chaufferen farst pa et senere tidspunkt modtager Ign for den tur, som

han er i gang med

Det danske lovforslag kan nemt blive opfattet som veerende i strid med udstationeringsdirektivets artikel 3,
stk. 10, idet en fravigelse af det grundlaeggende princip om fri udveksling af tjenesteydelser, som
udstationeringsdirektivet er baseret pa, kun kan paberabes, nar der foreligger en virkelig og tilstraekkelig
alvorlig trussel mod et grundlseggende samfundshensyn.

| EU og EU-lande med lovbestemt mindstelgn anser man formentlig ikke social dumping som et s& stort
problem, som vi gar herhjemme og slet ikke i en starrelsesorden, at vi med henvisning til ordre public kan
lzegge hindringer i vejen for udenlandske transportvirksomheders muligheder for at operere i Danmark og for
arbejdskraftens fri bevaegelighed.

Endelig kan det blive et EU-retligt problem, at danske virksomheder omfattet af overenskomst har mulighed
for at fravige overenskomsten via lokalaftaler. En mulighed som udenlandske virksomheder jo ikke vil have,
ligesom udenlandske transportvirksomheder som udgangspunkt ikke vil have mulighed for at fa indsigt i
hvilke fravigelser, der konkret er lavet i lokalaftalerne for danske virksomheder. Dette vil gare, at en

udenlandsk virksomhed ville blive stillet anderledes (darligere) ift. konkurrenceevnen.



| Det Faglige Hus heefter vi os ogsa ved, at "Udvalg om sikring af ordnede forhold pa vejtransportomradet” i
sin betaenkning udtrykker tvivl om, hvorvidt EU-Kommissionen og i sidste ende EU-retten vil finde, at det er
ngdvendigt at fastsaette konkurrence- og arbejdsvilkar for udenlandske vognmaends cabotagekgrsel og

kombitransporter i Danmark ud fra et ordre public-hensyn.

Bemark Kammeradvokatens radgivning

| den aftale, som Folketingets partier har indgaet forud for forslaget til Lov om aendring af lov om godskearsel
og lov om buskgrsel, noterer vi os, at man anerkender og respekterer retten til frit af organisere sig, og at
den overenskomst, som vi har indgaet med arbejdsgiverforeningen KA ikke afviger entydigt og vaesentligt fra
den kollektive overenskomst, som skal veere retningsgivende for udenlandske chauffgrers cabotagekarsel i

Danmark

Ligesom vi i vores bemaerkninger til 22ndringerne i taxaloven for 2 ar siden pegede pa det forslag, som
Kammeradvokaten pa Transport- og Bygningsministeriets foranledning stillede den 9. juni 2016 vedr. lgn- og
arbejdsvilkar for indehavere af tilladelser til henholdsvis godsk@rsel og buskarsel, sa peger vi ogsa denne
gang pa, at Kammeradvokatens juridiske vurderinger bgr leegges til grund for de foreslaede loveendringer pa
bus- og godskgrselsomradet.

Vi kan konstatere, at det er netop er Kammeradvokatens vending "...indgaet af repreesentative
arbejdsmarkedsparter i Danmark, og som gaelder pa hele det danske omrade”, der gar igen i
udvalgsbeteenkningen omkring ordnede forhold pa vejtransportomradet.

Med denne formulering sikrer Folketinget sig, at lovteksten er i overensstemmelse med EU-retten, og vi

haefter os ved, at Kammeradvokaten dengang anbefalede, at det blev preeciseret, at blandt andet ogsa

parterne bag KA-overenskomsten anses som vaerende repraesentative arbejdsmarkedsparter.

Vi anbefaler derfor, at Folketinget i bemaerkningerne til @ndringerne i lov om godskersel og lov om buskersel
pa tilsvarende vis naevner ex overenskomsten mellem KA og Det Faglige Hus som en af de overenskomster,
der ikke afviger entydigt og vaesentligt fra det samlede omkostningsniveau i de bestemmelser om lgn- og

arbejdsvilkar, der findes i en overenskomst omfattet af § 6, stk. 3, nr. 1.

Umuligt at sammenligne overenskomster

Det vil nemlig ikke vaere hensigtsmeaessigt at overlade til et nyt overenskomstnaevn at skulle sammenligne
overenskomster, der af flere arsager er ikke-sammenlignelige:

Det er problematisk, at der er en tidsmaessig forskydning mellem overenskomstforhandlingerne for hhv.
FH/DA og Det Faglige Hus/DA. Ferstnaevnte forhandler overenskomster i foraret 2020, mens vores
nuveerende overenskomstaftale udlgber i foraret 2022. Der vil sdledes veere et tidsinterval, hvor der kan
veere forskellige satser, indtil disse udlignes af lokale lgnforhandlinger i hhv KA- og DTL-virksomheder eller

fornyelse af overenskomsten for de respektive organisationer.

Det bliver pa godt dansk noget rod, hvis et naevn gang pa gang skal vurdere, om andre overenskomster
afviger veesentligt og entydigt, fordi de forhandles forskudt. Efter 1. april vil der vaere en form for divergens,

mens det alt andet lige vil vaere udjaevnet, nar vi genforhandler vores overenskomst om 2 ar.



Desuden er det umuligt at beregne veerdien af de sociale goder og jobtryghedsgoder pa de forskellige
overenskomster. Her peger vi eksempelvis pa, at chauffgrer under DFH/KA-overenskomsten har ret til
fleksibelt seniorliv i form af enten en generel nedsaettelse af arbejdstiden eller et vist antal arlige fridage i de
sidste 5 ar op til pensionsalderen. Vi har som overenskomstparter selv har taget initiativ til, at de ansatte i
KA-virksomhederne enten kan fortsaette i jobbet efter folkepensionsalderen og i et tilpasset tempo, eller hvis
de som felge af nedslidning eller andre arsager gnsker at geare ned i op til 5 fgr folkepensionsalderen. Vi
skal ligeledes henlede Beskaeftigelsesudvalgets opmeerksomhed pa, at timelennede under DFH/KA-
overenskomsten er sikret mod usaglig afskedigelse allerede efter 6 maneders ansaettelse, mens denne
tryghed i ansaettelsen forst traeder i kraft efter 9 maneder pa adskillige af de overenskomster, der er indgaet
mellem FH og DA.

Vedr. sammensatningen af Overenskomstnavnet

| Det Faglige Hus har vi forstaelse for, at der vil vaere et behov for oprettelsen af et overenskomstnaevn, der
kan treede sammen og vurdere, om nye overenskomster eller aftaler lever op til kravene om, at de ikke
afviger entydigt og veesentligt fra det samlede omkostningsniveau i de bestemmelser om Ign- og
arbejdsvilkar, der findes i en overenskomst omfattet af § 6, stk. 3, nr. 1.

Der hersker dog stor uklarhed om naevnets sammensaetning. Da der skal veere et ligeligt stort antal
permanente repraesentanter fra henholdsvis arbejdsgivere og Ilenmodtagere, bliver FH/DA repraesenteret
med et sa uhgrt stort antal medlemmer, at det bliver sveert for andre organisationer at treenge igennem med

vores argumenter i de tilfeelde, hvor vi har sager pa dagsordenen og derfor bliver indkaldt ad hoc.

Det kan endvidere veere uhensigtsmaessigt, at organisationer bag overenskomster, der ikke afviger entydigt
eller vaesentligt fra de retningsgivende overenskomster ikke har permanente pladser i naevnet. Det kan ikke
udelukkes, at vores overenskomster inddrages i en af naevnets mere principielle diskussioner, men uden at

vi er tilstede, fordi vi ikke blev indkaldt til neevnets made.

Vi foreslar derfor, at Folketinget i enten lovteksten eller bemaerkningerne til loven tydeligt angiver, hvilke
organisationer, der udpeger sa og sa mange repraesentanter, og at organisationer bag overenskomster, der
ikke afviger entydigt og vaesentligt fra de retningsgivende overenskomster ogsa tildeles permanente pladser i

naevnet.

Johnny Nim Martin Bondesen

Landsformand Chefadvokat
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Hogring om lovforslag pa vejtransportomradet

FH bakker op bag det fremsendte lovforslag, der tager afsat i anbefalingerne fra det lovforbe-
redende Vejtransportudvalg om sikring af ordnede forhold pa vejtransportomradet, ikke mindst
for udenlandske chaufforer.

FH noterer sig med tilfredshed lovforslagets erkleerede mal, der i lighed med intentionerne i
Vejtransportudvalget er, at loven skal bidrage til udviklingen af sunde konkurrencevilkar og
lige arbejdsvilkar for chaufforer.

Som fremfort under det lovforberedende arbejde, er det for FH afgerende, at der afsattes de
forngdne ressourcer til en effektiv kontrol af lovens efterlevelse.

FH har en enkelt bemaerkning til lovbemaerkningerne, pkt. 3.1.2., hvor falgende er anfgrt:
Som eksempel pé en sddan kollektiv overenskomst, der ikke er en chauffaroverenskomst,
men som indeholder bestemmelser om aflgnning af chaufforer, kan navnes Bygge- og An-
leegsoverenskomsten og Mejeribranchens faellesoverenskomst”.

Idet overenskomsters naermere faglige daekningsomrade er et anliggende mellem de respek-
tive overenskomsters aftaleparter, opfordrer FH til, at bemaerkningen udgar og erstattes
med fglgende formulering fra betaenkningen:

“eller om virksomheden er omfattet af en kollektiv overenskomst, hvis faglige gyldighedsom-
réde daekker arbejde under godskorselslovens anvendelsesomrdde, jf. forslaget til § 6, stk. 3,
nr. 2.

Med venlig hilsen

Arne Grevsen
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Beskaeftigelsesministeriet
18. marts 2020
PED

Krifa har modtaget udkast til lovforslag om andring af lov om godskgrsel, lov om bus-
kgrsel, lov om Arbejdsretten og faglige voldgiftsretter og lov om udstationering af Ign-
modtagere m.v (Fastlaeggelse af et omkostningsniveau i forbindelse med udfgrelse af

visse former for vejtransport).

Vi sender hermed vores bemarkninger.

Krifa finder det positivt, at der fremseettes et lovforslag, der sgger at forbedre forhol-
dene for cabotagechauffgrer under kgrsel i Danmark.

Krifa mener, at det ville have veeret en meget bedre model at tildele mindsterettigheder
til chauffgrerne og ikke blot pligter til vognmanden. Dermed ville man Igse problemstil-
lingen pa en made, der kendes i vores nabolande og samtidig Igst de EU-retslige proble-
mer uden at bruge udstationeringsdirektivets ordre public bestemmelse.

Krifa er kritisk overfor fglgende omrader af lovforslaget:

Manglende anerkendelse af virksomheder, der kgrer med andre overenskomster

§6, stk. 3 laegger op til en ordning, hvor man enten skal vaere omfattet af en 3F overens-
komst eller konkret fglge dennes overenskomsts omkostningsniveau. Lovforslaget inde-
holder ikke andre konstruktioner.

Administrativ byrdefuld

Lovforslaget indeholder intet om virksomheder, der er forpligtet pa en overenskomst
med Krifa. Det vil betyde, at hver enkel virksomhed skal dokumentere overholdelse af 3F
overenskomsten. Dermed stilles virksomheder, som har overenskomst med Krifa, urime-
ligt ringere end virksomheder, der er forpligtet pa en 3F overenskomst. Forskelsbehand-
lingen bestar i et vaesentligt gget administrativt dokumentationsarbejde for alle andre
end virksomheder med en 3F overenskomst, nar de skal sgge en kgrselstilladelse. De vil
skulle bevise overholdelse af niveauet i 3F overenkomsten for hvert enkelt chauffgr,
hvorimod virksomheder med 3F overenskomst blot kan henvise til overenkomstforplig-
telsen. Alt dette er i direkte modstrid med det politiske kompromis, der blev indgaet
med alle partierne i Folketinget (med undtagelse af Liberal Alliance) i januar 2020.

| det politiske kompromis var der enighed om en praksis, hvor andre overenskomster
end 3Fs kunne danne baggrund for en tilladelse. Der blev angivet, at “Det beror pd en
samlet skansmeaessig vurdering, som foretages af den relevante myndighed evt. efter hg-
ring af Overenskomstnaevnet, om Ignomkostningerne i en virksomhed eller overens-
komst lever op til det Isnomkostningsniveau, som faglger af de retningsgivende overens-
komster efter godskgrselslovens § 6, stk. 3, nr. 1.”.

Dette er helt forsvundet i lovforslaget og ma opfattes som, at der ikke gives hjemmel til,
at Faerdselsstyrelsen kan lave denne vurdering. Dermed kommer lovforslaget til at lave
en helt anden regulering end den, der blev aftalt i det politiske forlig.

SKABELONNR

Kristelig Fagbevaegelse
Klokhajen 4
8200 Aarhus N

TIf. 8911 2233
Fax 72277200

pol.sekr@krifa.dk
krifa.dk

Abningstider:

mandag: 9.30-16.30
tirsdag-torsdag: 9.30-15
fredag: 9.30-14

Kristelig Fagbevaegelse er
en fallesbenavnelse for:

Kristelig Fagforening
og Kristelig A-kasse



Det vil betyde, at vognmaend under fx Krifas overenskomster skal sgge pa linje med virk-
somheder uden overenskomst.

Krifa har ngdtvunget i det politiske kompromis matte leve med, at der er én overens-
komst, der skal laegge niveauet. Men der er ingen grund til, at Feerdselsstyrelsen ved be-
gyndelsen pa en overenskomstperiode kan konstateren, at vores overenskomster er
mindst pa niveau, og at en henvisning til vores overenskomst derfor vil veere tilstraekke-
lig dokumentation. Krifa opfatter vores overenskomst som vaerede pa niveau. Den har
gennem mange ar dannet grundlag sammen med 3F/ATL/DTL for det samlede niveau i
Danmark.

Uklarhed i omkostningsniveau

Lovforslaget giver en meget vag vejledning i fastleeggelse af omkostningsniveauet. Der
henvises til en raeekke elementer, men begreberne defineres ikke. Hvad indgar i ”Ign”?
Skal der ske en kapitalisering af forskellen mellem mindstelgn og normallgn? Skal Ign un-
der sygdom kapitaliseres? Hvordan skal henvisning til overarbejde forstas? Er det over-
arbejdssatsen der skal sammenlignes, eller skal der sammenlignes hvilken sats, der beta-
les for hvilke timer, og kan man overhovedet ggre dette, nar der er forskellige arbejds-
tidsregler?

Der ggres i forslaget aktive bestraebelser pa at give en vis vejledning til udenlandske
vognmand omkring hvilket niveau, der skal mgdes. Det er en konsekvens af det EU ret-
lige klarhedskrav. Men hvorfor gives der ikke danske vognmaend den samme klarhed?

Hvis andre parter end 3F ikke pa forhand kan sige, hvad niveauet er, giver det 3F en me-
get vaestentlig fortrinsstilling og reelt et monopol pa at tegne overenskomster.

Staten blander sig i handhzevelsen af overenskomster

Som det ser ud i dag, skal virksomhederne under vores overenskomst overholde vores
overenskomst, men hvis lovforslaget bliver vedtaget, skal de ogsa overholde elementer
fra en anden overenskomst. Det sidstnaevnte skal sanktioneres i det offentligretlig regi
med tilladelsessystemet. Samtidig skal vi kunne handhave vores overenskomst i det fag-
retlige system. Der tages ikke noget sted i lovforslaget stilling til, hvad der skal ske, hvis
kravene ikke flugter hinanden. Dermed blander lovgiver sig i Den Danske Model.

Med lovforslaget kommer staten til at handhave en overenskomst overfor aktgrer, der
ikke er en del af overenskomsten.

Urimelig favorisering af 3F

Reglerne betyder desuden, at virksomheder, der kgrer godstransport med en Krifa over-
enskomst, skal overholde ggede krav til ansaettelsesvilkar end virksomheder fx indenfor
byggeriet, der med en 3F overenskomst kan anseette til et lavere Ignniveau. 3F har for-
skellige lgnniveauer i deres overenskomster, og Krifa — og andre fagforeninger — skal
males op mod den dyreste af disse. Det har vi sadan set ikke noget imod, men det er uri-
meligt, at 3F ikke skal leve op til samme niveau i alle deres overenskomster.

Ovenstaende praksis vil ogsa abne for muligheden for, at 3F konkret laver lokalaftaler,
der underbyder hovedoverenskomsterne. 3F vil dermed fa magten til understgtte kon-
krete vognmaend.



Krifa ser ingen saglig grund til denne forskelsbehandling andet end at stgtte 3F’s nuvee-
rende magt til at opdele arbejdsmarkedet efter deres forgodtbefindende.

EU-retsligt problem

Ovenstdende etablerer en lovgivningsmaessig forskelsbehandling, og de forslaede regler
om mindstebetalingen i udstationeringslovens § 8C, stk. 2 bliver yderst tvivisomme EU-
retsligt. Reglerne vil kunne fgre til en situation, hvor danske vognmand pa en 3F byg-
geri-overenskomst kan blive mgdt af mindre indgribende krav end udenlandske vogn-
maend.

Overenskomstnavnet

Inhabilitet

Krifa finder det uacceptabelt, at 3F, DTL og ATL skal sidde i Overenskomstnaevnet og vur-
dere vores overenskomstdaekkede virksomheder. De er notorisk inhabile i den slags sa-
ger og ville nok ogsa betakke sig for, at andre skulle udtale sig om virksomheders compli-
ance med deres overenskomster.

Som forslaget foreligger, laegges der op til, at 3F, DTL og ATL skal tage stilling til, om Kri-
fas overenskomst mgder kravet om niveau. De har jo savel en politisk som gkonomisk
interesse i skgnnet. 3F er i en konkurencesituation i forhold til Krifa. Krifa er bevidst om,
at navnet er vejledende, men selve det forhold, at naevnet nedsaettes med hjemmel i
godskgrselsloven, tilsiger, at skgnnet vil tillaegges stor vaegt.

Hgringspligt
Krifa er usikker pa formuleringen af § 6C. | lovteksten er teksten aendret til “kan hgre”
fra "hgres”. Denne @&ndring er ikke slaet igennem i bemaerkningerne. Denne uklarhed
bgr aendres.

Andring i udstationeringsloven

Krifa mener, at det er uklogt, at regulere udstationeringsloven pa den forsldaede made
med hjemmel i direktivets artikel 3, stk. 10. Krifa opfordrer til, at man i stedet fastszetter
et mindstelgnsniveau, som var ens for bade udenlandske og danske vognmand med
hjemmel i direktivets artikel 3, stk. 1. Danmark risikerer, at den foreslaede ordning un-
derkendes af EU, og vi dermed igen star uden en holdbar regulering pa godstransport-
omradet.

Undtagelse af kgretgjer under 3500kg.

Krifa finder det uhensigtsmaessigt, at kgretgjer under 3500 kg er undtaget fra reglerne.
Dermed bidrager man yderligere til at flytte transporter over i varebiler. Disse er i forve-
jen undtaget fra kgrehviletidsregler. Vi Igser ikke noget for udenlandske chauffgrer, hvis
udenlandske vognmaend blot lader dem kgre i mindre biler.

Lovgivningsforigbet

Processen

Krifa undrer sig over, at det fremsatte lovforslag har faet den udformning, den har faet.
Vi har drgftet Godskgrselsloven siden NORTRA sagen i 2015. Det har gentagne gange
veeret forsggt at tvinge en reel monopolisering igennem. Det skete ogsa ved L72 i 2015,
L 1922015 0giLF118i2016. Hver eneste gang strandser det pa de facto monopol-
spgrgsmalet.



| januar 2020 indgas et politisk forlig, der forsgger at beskytte diversiteten. Stort set hele
Folketinget star bag, og sa kan det undre, at det endelige forslag naesten ord for ord ven-
der tilbage til tidligere tekster fra F@R forliget. Det tyder i den grad p4, at Regeringen
prgver endnu engang at snige et de facto monopol igennem.

Krifa er meget bekymret over denne monopolisering pa bade Isnmodtager- og arbejds-
giversiden, og ser det som et led i en lang raekke lovforslag, der stiller hindringer for alle
andre end FH til at organisere Ipnmodtagere i Danmark. Listen er lang, og eksempler fra
nyere tid er Erhvervsuddannelsesloven, Vikarloven og Ferieloven. Alt sammen eksem-
pler pa lovgivning, hvor Krifa via den lovgivende magt nzaegtes eller h&ammes i mulighe-
den for at tegne overenskomster. Vi vil i den sammenhang ggre opmaerksom p3, at
flere og flere danskere vaelger andre fagforeninger end FHs.

Venlig hilsen
Sgren Fibiger Olesen

Formand, Krifa

Per Dyrholm
Arbejdsmarkedskonsulent, Krifa
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Til: Anders Kristoffer Levy (aki@bm.dk), BM Postkasse (BM@bm.dk)

Fra: 'Morten Brgnnum Andersen (Trafikselskaberne i Danmark ' (mba@moviatrafik.dk)
Titel: Heringssvar - lovforslag pa vejtransportomradet - j. nr. 2020 — 919

Sendt: 20-03-2020 10:12

Kaere Anders

Hermed hgringssvar fra de regionale trafikselskaber ang. lovforslag pa vejtransportomradet. Jeg skal beklage, at
svaret er afsendt en dag efter hgringsfristen

Trafikselskaberne hilser den ny lovgivning velkommen, fordi den giver et vigtig bidrag til ordnede forhold indenfor
vejtransportomradet. Trafikselskaberne er enig i at lovgivningen for de forskellige former for vejtransport
harmoniseres i stgrst muligt omfang. En del af de transportvirksomheder, som kgrer pa kontrakter med
trafikselskabernes opererer inden for bade bus omradet og taxiomradet (i form af offentlig servicetrafik). Derfor
foreslar trafikselskaberne, at de nye regler indenfor gods og buskgrsel, i videst muligt omfang ogsa kommer til at
geelde for kgrsel der udfgres i henhold til taxilovgivningen, idet det vil ggre det nemmest for
transportvirksomhederne at arbejde inden for ét szet af regler.

Med venlig hilsen

Morten Brgnnum Andersen

Chefkonsulent
Trafikselskaberne i Danmark

Mobil: 2320 6131
Mail: mba@moviatrafik.dk

TRAFIKSELSKABERNE
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Til: Anders Kristoffer Levy (aki@bm.dk), BM Postkasse (BM@bm.dk)
Fra: 'Henrik Beck (Danske Speditgrer ' (hbe@dasp.dk)

Titel: Hgringssvar fra Danske Speditgrer af j. nr. 2020-919

Sendt: 19-03-2020 15:43

Danske Speditgrer skal indledningsvis takke for anledningen til at kommentere pa dette forslag. Pa grund af Corona-
situationen sender vi et kortfattet, forelgbigt hgringssvar.

Danske Speditgrer har over for savel beskaftigelsesministeren, transportministeren og i offentligheden flere gange
tilkendegivet, at vi er overordentlig kritisk indstillet over for dette initiativ.

Det har vi bl.a. gjort i disse presseinitiativer, der oplyser om baggrunden for vores skepsis:

3F-Transport omskriver fakta, Transporttidende.dk fredag den 7. februar 2020, se her

Speditgrer: Skreemmekampagne har fgrt til aftale om cabotage, Altinget.dk, torsdag den 6. februar 2029, se her

Besk speditgrkritik, Transporttidende.dk torsdag den 16. januar 2020, se her

Speditgrer: Modstand mod EU-mindstelgn hviler pa tyndt grundlag, Altinget.dk tirsdag den 14. januar 2020, se her

Kort fortalt mener Danske Speditgrer, at lovforslaget slet ikke lever op til det formal, der var med det sakaldte
"Padborg-udvalg”. Dette blev nedsat for at komme med en Igsning, der skulle forebygge — og handtere - Kurt Beier-
lignende sager. Dette formal er ikke opfyldt med lovforslaget, der — og det har beskeaeftigelsesministeren selv erkendt
—ikke kan bruges til at forebygge og handtere den type sager.

Desuden mener vi, at andre veje til at laegge en effektiv bund under transportarbejdsmarkedet burde vaere blevet
undersgge, inden man lagde sig fast pa netop den model, som lovforslaget omhandler.

Desuden mener Danske Speditgrer, at den valgte model er udtryk for national protektionisme i strid med EU-retten,
og at den er uheldig for klima og dansk konkurrenceevne.

Sidst, men ikke mindst, mener vi, at loven er problematisk, fordi bestemte overenskomster — og organisationerne
bag — favoriseres.

Disse og andre af vores principielle og politiske forbehold over for lovforslaget vil vi dog ikke uddybe yderligere i
dette hgringssvar, der forholder sig til den realpolitiske situation og den konkrete lovtekst.

Derfor skal bemaerkningerne pa nuveerende tidspunkt fra Danske Speditgrer indskraenke sig til fglgende:

1. Praecis pa samme made, som der ggres opmaerksom pa det i bemaerkningerne under punkt 9, sidste afsnit
(side 26), har Danske Speditgrer den grundlaeggende opfattelse, at naervaerende lov muligvis ikke kan
gennemfgres ud fra et ordre public-hensyn. Der er en vis procesrisiko forbundet med loven. Danske Speditgrer
tager dermed afstand fra, at man pa nuvaerende tidspunkt fremsaetter lovforslaget, inden den grundlaeggende
afklaring af forholdet til EU-retten er blevet afklaret. Som en fglge heraf mener vi, at loven ikke bgr vedtages
af folketinget, medmindre procesrisikoen er forsvundet eller reduceret.

2. Derudover gnsker Danske Speditgrer at sla fast, at lovforslaget —i modsaetning til, hvad der fremgar af det
fremsendte udkast — formentlig har miljgkonsekvenser. Den begransning af cabotagekgrslen, der er en
konsekvens af loven, vil i et vist omfang fgre til tomkgrsel med udenlandske lastbiler pa vej ud af Danmark.
EU-Kommissionen har netop nu fokus pa de negative klimakonsekvenser af EU-vejpakkens bestemmelser om
bl.a. cabotage.

3. Danske Speditgrer er optaget af, at der ikke sker begraensning af den fri beveegelig for varer og
tjenesteydelser. Derfor er det vigtigt for os, at ministrenes bemyndigelser i henhold til loven ikke udmgntes pa
en made, der fgrer til, at de udenlandske vognmaend og deres chauffgrer helt fravaelger Danmark i relation til
cabotage. Det betyder, at vi gnsker at de neermere regler om anmeldelse og registrering — og de digitale
faciliteter hertil — tilrettelaegges sa brugervenligt og sa byrdefrit som muligt.

4. Ud fra samme begrundelse mener Danske Speditgrer, at der er grund til at overveje, om det foreslaede
b@deniveau er proportionalt og rimeligt. Derfor vil Danske Spedit@rer foresla, at der tages initiativ til
domstolsprgvelse af bgderne, sddan at en samlet vurdering af sagens omstaendigheder vil kunne fgre til en
justering i op- eller nedadgaende retning, hvis der i den konkrete sag foreligger skeerpende eller formildende
omstaendigheder, jf. de almindelige regler om straffens fastszettelse i straffeloven.


https://transporttidende.com/artikler/spedition-and-logistik-c56/3f-transport-omskriver-fakta-p50558
https://www.altinget.dk/transport/artikel/speditoerer-skraemmekampagne-har-foert-til-aftale-om-cabotage-koersel
http://tps/www.altinget.dk/transport/artikel/speditoerer-skraemmekampagne-har-foert-til-aftale-om-cabotage-koersel
https://transporttidende.com/artikler/politik-and-jura-c57/besk-speditoerkritik-p50455
https://www.altinget.dk/eu/artikel/speditoerer-fh-og-das-modstand-mod-eu-mindsteloen-hviler-paa-tyndt-grundlag
https://transporttidende.com/artikler/spedition-and-logistik-c56/3f-transport-omskriver-fakta-p50558
https://www.altinget.dk/transport/artikel/speditoerer-skraemmekampagne-har-foert-til-aftale-om-cabotage-koersel
http://tps/www.altinget.dk/transport/artikel/speditoerer-skraemmekampagne-har-foert-til-aftale-om-cabotage-koersel
https://transporttidende.com/artikler/politik-and-jura-c57/besk-speditoerkritik-p50455
https://www.altinget.dk/eu/artikel/speditoerer-fh-og-das-modstand-mod-eu-mindsteloen-hviler-paa-tyndt-grundlag

5. Tilsvarende vil Danske Speditgrer anbefale, at der pa et sa tidligt tidspunkt som muligt foretages en
prioritering hos myndighederne, der skal sikre, at der ikke pr. automatik gives 10.000 kroner i bgde for banale
fejl i anmeldelserne. Saledes mener vi ikke, at f.eks. et manglende mellemnavn skal kunne udlgse en bgde pa
10.000 kroner, idet sikker identifikation af chauffgren kan forega ud fra for- og efternavn. Der vil vaere behov
for en eller flere bagatelgraenser.

6. Endelig gnsker Danske Speditgrer en klarere formulering bl.a. side 55 om, at der i tilflde af store ubetalte
bgder kun — og kun i saerligt grelle situationer — skal kunne ske tilbageholdelse af den kgrende enhed. Altsa
treekkeren og ikke traileren. | henhold til grundlovens bestemmelser om privat ejendomsret er det vigtigt ikke
at fravige princippet om ikke at beslaglaegge tredje mands ejendom (godset pa traileren).

Danske Speditgrer star til radighed, hvis ministeriet gnsker en uddybning af dette forelgbige haeringssvar.

Venlig hilsen

I54 DANSKE SPEDIT@RER

Henrik Beck
Politik- og kommunikationschef

Telefon: +45 3374 6249 | Mobil: +45 3176 2530 | Fax: —

Mail: hbe@dasp.dk | Besgg: www.dasp.dk | LinkedIn:
Danske Speditgrer - Borsen - 1217 Kgbenhavn K| Find os
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FAGLIGT FELLES FORBUND

Hgringssvar fra 3F vedrgrende udkast til lovforslag om andring af Kampmannsgade 4
lov om godskgrsel m.v. DK-1790 Kgbenhavn V
tif. +45 70 300 300
Beskaeftigelsesministeriet har i brev af 20. februar 2020 sendt udkast til lov- fax +45 70 300 301
forslag om aendring af lov om godskgrsel, lov om buskgrsel, lov om Arbejds- e-mail: 37@3t.dk

www. 3f.dk

retten og faglige voldgiftsretter og lov om udstationering af lsnmodtagere
g taglig 9 9 9 9 CVR-nr. 31 37 80 28

m.v. (fastlaeggelse af et omkostningsniveau i forbindelse med udfgrelse af
visse former for vejtransport) i hgring.

3F har fglgende kommentarer:

Vi skal indledningsvis staerkt beklage, at det ikke har veeret muligt for os at
fremsende hgringssvar senest den 19. marts 2020, som var frist for indsen-
delse. Vi hdber, at I alligevel vil tage vores svar med i det videre lovarbejde.

3F Transport takker for muligheden for at bidrage med hgringssvar til Be-
skeeftigelsesministeriet vedrgrende lovforslaget om sikring af ordnede forhold
pa vejtransportomradet og herunder dansk omkostningsniveau for udenland-
ske virksomheder, der udfgrer bus- og lastbiltransport p& dansk omrade (ca-
botage-kgrsel og kombinerede transporter).

3F Transport bakker op om det fremsendte lovforslag, der tager afseet i anbe-
falingerne fra det lovforberedende Vejtransportudvalg (Padborg-udvalget) og
dets arbejde vedrgrende sikring af ordnede forhold pd vejtransportomradet.

3F Transport er sdledes meget tilfreds med lovforslagets erklaerede mal, der
ligesom intentionerne i Vejtransportudvalget er, at loven skal bidrage til at
sikre sunde konkurrencevilkar og lige arbejdsvilkar for chauffgrer, der kgrer
bus og lastbil i Danmark.

3F Transport skal atter pdpege, at det for 3F Transport er afggrende, at der

afsaettes de forngdne ressourcer til en effektiv kontrol af lovens efterlevelse.
Samt at dette blandt andet kan sikres ved en solid koordinering med den gv-
rige og eksisterende kontrol pd omradet. Herunder ikke mindst kontrol i for-
hold til cabotage-karsel, kontrol i forhold til kgre-/hviletidsbestemmelserne, @
kontrol i forhold til kgretgjernes sikkerhed samt kontrol i forhold til betaling

af vejskat. ﬁ
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3F Transport skal ligeledes papege, at lovforslaget er et godt fgrste step, der
kan suppleres, ndr EU’s vejpakke traeder i kraft med praecise regler om beta-
ling af chauffgrer. EU's vejpakke vil sdledes udvide det danske daekningsom-
rade fra cabotage-kgrsel og kombinerede transporter til cabotage-kgrsel,
kombinerede transporter samt den del af tredjelandskgrsel til og fra Dan-
mark, der foregdr pd dansk omrade.

I lighed med FH har 3F Transport dog en enkelt bemaerkning til lovbemaerk-
ningerne, pkt. 3.1.2, hvor fglgende er anfgrt:

"Som eksempel pd en s8dan kollektiv overenskomst, der ikke er en chauffor-
overenskomst, men som indeholder bestemmelser om aflgnning af chauffo-
rer, kan naevnes Bygge- og Anleegsoverenskomsten og Mejeribranchens feel-
lesoverenskomst.”

Idet overenskomstens naermere faglige deekningsomrade er et anliggende
mellem de respektive overenskomsters aftaleparter, opfordrer 3F Transport
til, at bemaerkningen udgar og erstattes med folgende formulering fra be-
taenkningen:

”..eller om virksomheden er omfattet af en kollektiv overenskomst, hvis fag-
lige gyldighedsomrdde deekker arbejde under godskgrselslovens anvendelses-
omr8de”, jf. forslaget til § 6, stik 3, nr. 2.

Venlig hilsen

Jan Villadsen
Gruppeformand
3F Transport



vansk Personlransport

Beskaeftigelsesministeriet nsk PersonTransport
Ngrre Farimagsgade 11, 3. tv

Holmens Kanal 20 DK-1364 Kgbenhavn K

1060 Kgbenhavn K
® +457022 7099

@ info@danskpersontransport.dk

Sendt pr. mail til bm@bm.dk med kopi til akl@bm.dk l-:j';‘ www.danskpersontransport.dk

Kgbenhavn, 19. marts 2020
Deres reference: Anders Kristoffer Levy
Vores reference: Mads Engberg

.......... Hgringssvar til udkast til lovforslag pa vejtransportomradet

Tak for muligheden for at afgive hgringssvar pa denne andring af lovgivningen pa
vejtransportomradet, som har stor betydning for Dansk PersonTransport og vores medlemmer.

Dansk PersonTransport takker for og er positive omkring det foreslaede lovforslag, hvorefter de
udenlandske operatgrer far pligt til dels af registrere deres cabotagekgrsel, inden de kgrer ind i
Danmark, og dels i medfgr af §§ 8c-8g at aflgnne deres chauffgrer med en timel@n, der som
minimum er pa niveau med de repraesentative overenskomster pa omradet.

Dansk PersonTransport har rapporteret omkring, at isaer lokal turistkgrsel, og de job der
eksisterer der, med den nuvaerende lovgivning bliver tabt til udenlandske virksomheder, der
kgrer cabotage i Danmark. Disse betaler deres chauffgrer en Ign svarende til f.eks. lettisk eller
polsk niveau. Den nuveerende lovgivning undergraver dermed det danske marked idet de
udenlandske operatgrer med deres social dumping og andre ulovlige midler udspiller de danske
operatgrer. Udover social dumping med lettiske og polske Ignninger er der dokumenteret
omfattende svindel med momsbetalinger, hvilket giver en endnu mere ulige
konkurrencesituation. De fa kontroller, som er blevet udfgrt pa omradet, viser ogsa, at stort set
ingen af de udenlandske busvirksomheder har registreret deres chauffgrer i RUT-registret.

Det er pdvist at de udenlandske busselskaber 2019 udfgrte mindst 75% af sightseeing-kgrslen i
Danmark.

Problemet med social dumping har eksisteret i Danmark gennem en arraekke efter at f.eks.
Tyskland og Frankrig indfgrte restriktioner for cabotagekg@rsel samt registreringspligt for
chauffgrer, kombineret med en intensiv kontrol af om chauffgrer blev betalt minimumslgnninger
nar de kgre cabotage. Dette problem er en stor udfordring for vores medlemmer. 2019 har dog
budt pa flere positive nyheder sdsom den andrede fortolkning af midlertidighedsprincippet, nar
der kgres cabotage samt denne foresldede lovaendring, som vores medlemmer i Dansk
PersonTransport er positive overfor.

Derfor stgtter Dansk PersonTransport, det stillede lovforslag i Aftale om Vejtransport. Dette kan
sikre, at der etableres lige konkurrence og dermed fair vilkar for de danske virksomheder og
chauffgrer.
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Som det sa ofte ses, er man dog ikke helt i mal, nar lovgivningen er vedtaget. Meget afhaenger
nemlig af den opfglgende handhaevelse, hvilket vi desvaerre ser et darligt eksempel pa i
forbindelse med handhavelsen af midlertidighedsbegrebet i forhold til buscabotagereglerne,
hvor der endnu ikke er enighed omkring, hvordan handhaevelsen skal foretages.

Dansk PersonTransport forventer derfor, at der bliver afstemt metoder, sat midler af og stiller
hgje krav til handhavelsen af den nye lov, sdledes den sociale dumping bliver stoppet effektivt.

Udover dette ser vi gerne at:

e Der er i aftalen om vejtransport lagt op til at oprette en meldeplatform for udenlandske
transportvirksomheder, der kgrer cabotage i Danmark. Dansk PersonTransport anbefaler, at
der kigges pa de tilsvarende meldeplatforme for udenlandske transportvirksomheder i
Tyskland, @strig og Holland for at fa en lgsning hurtigt pa plads.

e Dansk PersonTransport har et staerkt gnske om, at politiet far klare retningslinjer for
handhaevelsen, sa vi undgar en situation som med buscabotagereglerne, hvor den praktiske
forstaelse af handhavelsen stadig er uklar.

e Den nuvaerende handhavelse i RUT-registret er mangelfuld pa vores omrade, sa den ser vi
gerne styrket. Dansk PersonTransport anbefaler, at RUT-registreringen tsenkes ind i

meldeplatformen for cabotagekgrsel, og at handhaevelsen ligeledes foretages samlet?

e Handhaevelsen bgr ske digitalt ved hjeelp af nummerpladescannere som supplement til den
almindelige stikprgvekontrol, der udfgres af politiets tungvognscentre.

e Miljgzoner er ogsa noget, der skal handhaeves. Dansk PersonTransport anbefaler, at
registreringen til miljgzonerne teenkes ind i meldeplatformen for de udenlandske operatgrer,
saledes handhavelsen ogsa pa dette omrade kan ske digitalt som foreslaet ovenfor.

Vi star naturligvis til radighed for spgrgsmal.

Med venlig hilsen
Mads Engberg
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Ved e-mail af 26. marts 2020 har Beskaeftigelsesministeriet anmodet om Datatilsynets be- ~ CVR 11883729

meerkninger til ovenstdende lovforslag.

Beskeeftigelsesministeriet har saerligt henvist til afsnit 4 om forholdet til databeskyttelsesfor-
ordningen og databeskyttelsesloven.

1. Af de almindelige bemaerkninger til lovforslaget afsnit 4 fremgar bl.a.:

Formalet med den foreslaede anmeldelsespligt og den foreslaede kontrolordning er at
sikre overholdelsen af det foresldede aflgnningskrav pa vejtransportomradet, der geelder
for udenlandske virksomheder i Danmark. Kontrollen vil omfatte overholdelsen af aflgn-
ningskravet, herunder den pakreevede dokumentation, samt anmeldelsespligten til den
seerlige registerlgsning for tienesteydelser i transportbranchen. Dette er efter Beskeeftigel-
sesministeriets vurdering i samfundets interesse for at sikre fair konkurrence og lige vilkar
for arbejdstagerne.

Beskeeftigelsesministeriet vurderer, at kontrolmyndighedernes behandling ligeledes er in-
den for rammerne af forordningens artikel 6, stk. 1, litra e, da behandlingen sker i samfun-
dets interesse ovenfor og behandlingen henhgrer under offentlig myndighedsudgvelse,
som kontrolmyndighederne har faet palagt.

Med de foreslaede bestemmelser fastsaettes der nationale saerregler inden for de ram-
mer, der er fastsat i forordningens artikel 6, stk. 2 og 3. Beskaeftigelsesministeriet vurde-
rer, at bestemmelserne lever op til kravet i forordningens artikel 6, stk. 2, om at veere mere
specifikke om anvendelsen af forordningen. Reglerne er saledes specifikt afgreenset til at
vedrere personoplysninger, som er ngdvendige for at handhaeve de regler og vilkar, der
geelder ved udenlandske virksomheders udferelse af cabotagekgrsel eller vejdelen af
kombineret transport i Danmark, herunder oplysninger om chauffgrens identitet samt kon-
taktoplysninger. Beskaeftigelsesministeriet vurderer endvidere, at bestemmelserne er pro-
portionale, idet oplysningerne alene er begraenset til oplysninger, som er ngdvendige for,
at reglerne i udstationeringsloven kan handheeves.
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Det fremgar af de almindelige bemaerkninger til lovforslaget, at Beskaeftigelsesministeriet an-
ser, at de forsldede bestemmelser kan rummes inden for databeskyttelsesforordningens arti-
kel 6, stk. 2-3. Datatilsynet laegger til grund, at Beskaeftigelsesministeriet har fundet det ngd-
vendigt at udnytte det nationale raderum i databeskyttelsesforordningens artikel 6, stk. 2-3.

Datatilsynet gar opmaerksom pa, at der skal findes hjemmel i en national seerregel i forordnin-
gens artikel 6, stk. 1, litra c, jf. artikel 2-3, hvorefter behandlingen skal vaere ngdvendig for at
overholde en retlig forpligtelse, som pahviler den dataansvarlige, eller der skal findes hjemmel
til den nationale seerregel i forordningens artikel 6, stk. 1, litra e, jf. artikel 6, stk. 2-3, hvorefter
behandlingen er ngdvendig af hensyn til udfgrelse af en opgave i samfundets interesse eller
som henhgrer under offentlig myndighedsudgvelse, som den dataansvarlige har faet palagt.

Datatilsynet har noteret sig, at Beskaeftigelsesministeriet har vurderet, at kontrolmyndigheder-
nes behandling er inden for rammerne af forordningens artikel 6, stk. 1, litra e, da behandlin-
gen sker i samfundets interesse og behandlingen henhgrer under offentlig myndighedsudg-
velse, som kontrolmyndighederne har faet palagt.

2. Fglgende fremgar bl.a. af de almindelige bemeerkninger til lovforslaget, jf. afsnit 4:

| forhold til kontrolmyndighedernes eventuelle behandling af oplysninger om fagforenings-
meessigt tilhgrsforhold er det Beskaeftigelsesministeriets vurdering, at betingelserne i arti-
kel 9, stk. 2, litra g, er opfyldt. Som naevnt ovenfor er det ogsa i forhold til denne szerlige
kategori af oplysninger Beskeeftigelsesministeriets vurdering, at betingelserne i artikel 6,
stk. 1, litra e, er opfyldt.

Datatilsynet har noteret sig, at Beskaeftigelsesministeriet har vurderet, at undtagelsen i data-
beskyttelsesforordningens artikel 9, stk. 2, litra g, finder anvendelse, og at der er hjemmel i
artikel 6, stk. 1, litra e, ved kontrolmyndighedernes eventuelle behandling af oplysninger om
fagforeningsmeessigt tilharsforhold i forbindelse med kontrollen af aflanningskravet.

Datatilsynet kan henvise til "tjeklisten” om udarbejdelse af nye nationale szerregler for behand-
ling af felsomme personoplysninger, som fremgar af side 229 i betaenkning nr. 1565 om data-
beskyttelsesforordningen — og de retlige rammer for dansk lovgivning.

Det fremgar bl.a. af tjeklistens pkt. 3, at myndigheden skal iagttage, at reglen overholder de
gvrige krav, som fglger af bestemmelserne i artikel 9, stk. 2-3, eksempelvis at der fastsaettes
passende og i visse tilfeelde specifikke foranstaltninger samt i nogle tilfeelde et saerligt krav om,
at seerreglen er proportional (eksempelvis litra g "star i rimeligt forhold til det mal, der forfal-

ges”).
3. Folgende fremgéar bl.a. af de almindelige bemeerkninger til lovforslaget, jf. afsnit 4:

Med lovforslaget indferes blandt andet pligt til, at visse tjenesteydelser pa transportomra-
det skal anmeldes i en seaerlig registerlgsning hos Erhvervsstyrelsen. Oplysningskravene
vil blive fastsat ved bekendtggrelse, og det forventes, at der i den forbindelse vil blive fast-
sat regler om, at der bl.a. skal ske anmeldelse af chaufferens navn og gvrige identifika-
tionsoplysninger samt kontaktoplysninger. Oplysningerne vil blive behandlet af Erhvervs-
styrelsen som dataansvarlig for registret. Andre myndigheder, herunder kontrolmyndighe-
derne, vil have adgang til oplysningerne i det omfang dette sker med henblik pa handhee-
velse af de regler og vilkar, der geelder for den pageeldende tjenesteydelse i Danmark.

Lovforslaget indebzerer desuden kontrol af udenlandske vognmaends overholdelse af far-
naevnte anmeldelsespligt og af det fastsatte omkostningsniveau for aflenning. | den for-
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bindelse vil kontrolmyndighederne behandle personoplysninger i form af chauffarens navn
og gvrige identifikationsoplysninger samt kontaktoplysninger, ligesom der vil blive behand-
let Ignoplysninger i forbindelse med kontrollen. Der vil saledes primeert veere tale om op-
lysninger omfattet af databeskyttelsesforordningens artikel 6.

| databeskyttelsesforordningens artikel 4, nr. 7, defineres den dataansvarlige, som en fysisk
eller juridisk person, offentlig myndighed, en institution eller et andet organ, der alene eller
sammen med andre afger, til hvilke formal og med hvilke hjeelpemidler der ma foretages be-
handling af personoplysninger.

Det fremgar af de almindelige bemeerkninger til lovforslaget, at Beskaeftigelsesministeriet har
vurderet, at Erhvervsstyrelsen er dataansvarlig for registret. Det er Datatilsynets umiddelbare
vurdering, at de andre myndigheder, som tilgar registret med henblik pa behandling af perso-
noplysninger, er dataansvarlige for den behandling af personoplysninger, som de foretager i
forbindelse med handhaevelse af de regler og vilkar, der gaelder for den pagaeldende tjene-
steydelse i Danmark og myndighedernes virksomhed med at fgre kontrol med aflanningskra-
vet og anmeldelsespligten.

Det star ikke Datatilsynet klart, hvilken adgang og hvordan adganag til registret skal administre-
res samt hvilke myndigheder, ud over kontrolmyndighederne, som ses at veere Faerdselssty-
relsen og politiet, der skal have adgang til registret.

Datatilsynet har imidlertid noteret sig, at det fremgar af den foreslaede § 8 d, stk. 2, i lov om
udstationering af Ilgnmodtagere m.v., at transportministeren fastsaetter neermere regler om
bl.a. adgang til de anmeldte oplysninger, og at Erhvervsstyrelsen fastseetter regler om, hvor-
dan anmeldelse af oplysninger skal ske i styrelsens it-system og brugen af dette system, jf.
den foreslaede § 8 d, stk. 3.

4. Det fremgar af de specielle bemaerkninger til den foresldede § 8 d, stk. 1, i lov om udsta-
tionering af lanmodtagere m.v., at registret har til formal at give de danske myndigheder mu-
lighed for at sikre handhaevelse af de regler og vilkar, der gaelder for udenlandske virksomhe-
der, der udfgrer cabotagekarsel med gods, hvor keretgjets samlede totalveegt er over 3.500
kg., buscabotagekgrsel og vejdelen af kombineret transport i Danmark.

Datatilsynet bemeerker i den forbindelse, at enhver behandling af personoplysninger skal ske
i overensstemmelse med de grundleeggende principper i databeskyttelsesforordningens arti-
kel 5. Den dataansvarlige skal bl.a. sikre, at personoplysninger indsamles til udtrykkeligt an-
givne og legitime formal og ikke viderebehandles pa en made, der er uforenelig med disse for-
mal (princippet om formalsbegreensning).

Det fremgar af de specielle bemeerkninger til den foreslaede § 8 d, stk. 2, at det forventes, at
der ved bekendtgarelse vil blive fastsat felgende oplysningskrav:

Virksomhedens navn, forretningsadresse og kontaktoplysninger

Oplysninger om transportform

Identitet af karetaj (nummerplade)

Dato for pabegyndelse og afslutning af karsel

Identiteten af og kontaktoplysninger pa den chauffer, der udferer den pageeldende karsel.

o=

Det fremgar videre af bemaerkningerne, at der i overensstemmelse med EU-retten kan fast-
seettes yderligere oplysningskrav, i det omfang disse er ngdvendige og proportionale i forhold
til det formal, der varetages.
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Ved fastsaettelse af oplysningskravene skal Datatilsynet henlede opmaerksomheden pa prin-
cippet om dataminimering, hvorefter personoplysninger skal veere tilstraekkelige, relevante og
begraenset til, hvad der er ngdvendigt i forhold til de formal, hvortil de behandles.

Erhvervsstyrelsen og de andre myndigheder, der har adgang til registret, skal endvidere sikre,
at personoplysninger opbevares pa en sddan made, at det ikke er muligt at identificere de re-
gistrerede i et leengere tidsrum end det, der er nadvendigt til de formal, hvortil de pageeldende
personoplysninger behandles (princippet om opbevaringsbegraensning).

Det fremgar af den foreslaede § 8 e, stk. 4, at transportministeren bemyndiges til at fastseette
naermere regler om, hvilken dokumentation der skal medbringes under kgrslen i Danmark og
forevises pa forlangende i forbindelse med Feerdselsstyrelsens kontrol af aflenningskravet ef-
ter § 8 c og kontrol med anmeldelsespligten efter § 8 d. Det fremgar af de specielle bemaerk-
ninger til bestemmelsen, at det forventes, at der ved bekendtgerelse vil blive udstedt regler
om, at bl.a. anseettelseskontrakt, Iensedler og arbejdstidsopgarelse skal vaere umiddelbart til-
gaengelig for kontrol, nar et kgretgj standes i Danmark.

Ved fastseettelse af dokumentationskravene skal Datatilsynet ligeledes henlede opmaerksom-
heden pa princippet om dataminimering, hvorefter personoplysninger skal veere tilstraekkelige,
relevante og begraenset til, hvad der er ngdvendigt i forhold til de formal, hvortil de behandles.

5. Det fglger af den foreslaede § 6, stk. 5 i lov om godskgrsel og § 18, stk. 3 i lov om busker-
sel, at transportministeren kan indsamle og behandle oplysninger fra E-indkomst, nar det er
ngdvendigt af hensyn til udfgrelsen af sit tilsyn, herunder til identifikation af tilladelsesindeha-
vere til brug for malretning af tilsynet.

Det fremgar af de specielle bemeerkninger til bestemmelserne, at de har til formal at etablere
et klart retligt grundlag for, at transportministeren i regi af Faerdselsstyrelsen kan indsamle og
behandle en reekke oplysninger fra E-indkomst, nar det er ngdvendigt af hensyn til udfgrelsen
af styrelsens opgaver i forbindelse med sit tilsyn af overholdelsen af godskerselsloven og bus-
karselslovens regler om aflenning.

Felgende fremgar videre af de specielle bemaerkninger til bestemmelserne:

Med »ngdvendigt af hensyn til udferelsen af tilsynets opgaver« sigtes til, at der ikke aen-
dres pa det grundlzeggende kriterium om, at anvendelse af oplysninger, herunder perso-
noplysninger, kreever et sagligt formal, og at behandlingen ikke ma vaere mere omfattende,
end forholdet tilsiger. Der vil ikke ske nogen fravigelse af databeskyttelsesforordningen el-
ler databeskyttelseslovens regler i den forbindelse.

Det star ikke Datatilsynet klart, hvad Beskaeftigelsesministeriet mener med, at der ikke
vil ske nogen fravigelse af databeskyttelsesforordningen eller databeskyttelseslovens
regler i den forbindelse. Datatilsynet bemaerker i den forbindelse, at de grundlaeggende
principper i databeskyttelsesforordningens artikel 5, om bl.a. formalsbegreensning og
dataminimering altid skal iagttages ved behandling af personoplysninger.

6. Datatilsynet forudseetter i gvrigt, at reglerne i databeskyttelsesforordningen og databeskyt-
telsesloven vil blive iagttaget i forbindelse med behandlingen af personoplysninger foranledi-
get af udkastet til lovforslaget, herunder at adgangen til registerlgsningen tilrettelaegges i over-
ensstemmelse med databeskyttelsesreglerne.

Datatilsynet kan bl.a. henlede opmaerksomheden pa reglerne om de registreredes rettigheder
i databeskyttelsesforordningens kapitel 3, herunder den dataansvarliges oplysningspligt ved
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indsamling af oplysninger om den registrerede, jf. forordningens artikel 13 og 14. Datatilsynet
gar i den forbindelse ud fra, at anmeldelse i registerlgsningen kan indebaere, at der registre-
res identifikations- og kontaktoplysninger om chauffgrerne.

Datatilsynet skal endvidere henlede opmaerksomheden pa databeskyttelsesforordningens ar-
tikel 32, hvorefter den dataansvarlige og databehandleren under hensyntagen til det aktuelle
tekniske niveau, implementeringsomkostningerne og den pageeldende behandlings karakter,
omfang, sammenhang og formal samt risiciene af varierende sandsynlighed og alvor for fysi-
ske personers rettigheder og frihedsrettigheder gennemfarer passende tekniske og organisa-
toriske foranstaltninger for at sikre et sikkerhedsniveau, der passer til disse risici.

Det fremgar af lovforslaget, at der gives bemyndigelse til savel transportministeren som til Er-
hvervsstyrelsen til at fastsaette yderligere regler. Datatilsynet forudseetter at blive hert i forbin-
delse med udarbejdelse af bekendtgerelser og lignende generelle retsforskrifter i medfer af
lovforslaget, hvis disse vil have betydning for beskyttelsen af privatlivet i forbindelse med be-

handling af personoplysninger, jf. databeskyttelseslovens § 28.

Kopi af dette brev sendes til Justitsministeriets Lovafdeling til orientering.

Med venlig hilsen

Betty Husted
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