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I. INDLEDNING

Kommissionen vedtog den 31. maj 2017 fire forslag som led i forste belge af mobilitetspakken. Den

8. juni 2017 fulgte en foreleeggelse for Radet (under "Eventuelt").

Det overordnede mal med forslagene er at forbedre handhavelsen af de sociale bestemmelser og
markedsreglerne gennem praecisering, forenkling og videreudviklede kontrolbestemmelser. De

vigtigste tilgange i1 de enkelte forslag er som folger:

— adgang til erhvervet og markedet: stramning og harmonisering af etableringskravene og
skabelse af et mere effektivt samarbejde mellem medlemsstaterne med henblik pé at bekaempe
sakaldte skuffeselskaber, udvidelse af den obligatoriske tilladelse til ogsd at omfatte lette
erhvervskeretgjer, revidering og forenkling af begraensningerne for cabotagekersel og

fastsaettelse af tilknyttede kontrolstandarder samt overgang til elektroniske dokumenter

— hviletider og takograf: indferelse af en vis fleksibilitet i fordelingen af ugentlige hviletider for
at muliggere en vis koncentration hver tredje uge, kombinering af denne fleksibilitet med en
klar forpligtelse for operaterer til at serge for passende og betalt indkvartering uden for
forerhuset, herunder mulighed for regelmeessigt at vende hjem, samt forpligtelse for forere til
at indkode graensepassager 1 takografen for at lette opfelgningen af de sociale standarder og

cabotagereglerne

— udstationering af vejtransportarbejdstagere og handhavelsesdirektivet: precisering af
anvendelsen af principperne om "udstationering af arbejdstagere" ved at fastsatte en
minimumsperiode, som forere skal have tilbragt i en medlemsstat (tre dage per méned 1
tilfeelde af international transport), for at de lokale regler om mindstelon og érlig ferie finder
anvendelse, samt forbedring af hdndhavelsen gennem skraeddersyede tjeklister for kontrol pa
vejene ved hjelp af en harmoniseret risikoklassificeringsmetode og ved at integrere

arbejdstidsdirektivet i emnerne for obligatorisk kontrol

— udlejningskeretojer: opbledning af restriktionerne for anvendelse af udlejningskeretejer inden

for international transport.
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Landtransportgruppen behandlede forslagene pa 17 meder mellem den 1. juni og den 6. november

2017. Alle delegationerne tog generelle undersegelsesforbehold; dreftelserne af specifikke emner

afstedkom derfor forskellige indleeg og standpunkter. Den danske, polske og britiske delegation tog

parlamentarisk undersogelsesforbehold. Den nederlandske delegation henviste til en

konsekvensanalyse, der var i gang pa nationalt plan.

Den 13. og den 21. juni 2017 dreftede delegationerne de konsekvensanalyser, der er knyttet til
forslagene, men forbeholdt sig ret til yderligere bemarkninger pa et senere tidspunkt. For sa vidt
angdr den sociale sgjle anerkendte delegationerne generelt kvaliteten af konsekvensanalysen. Flere
delegationer kritiserede dog antagelserne vedrerende omkostninger ved anvendelse af reglerne om
"udstationering af arbejdstagere" inden for international transport. Disse delegationer var ogsé af
den opfattelse, at kontrolbyrden bliver endnu sterre pd grund af de nye krav om hviletid. Nogle
delegationer satte ogséd spergsmalstegn ved gennemforligheden af at tage regulaer ugentlig hviletid
uden for keretojer, hvis der ikke er tilstraekkelige sikrede parkeringspladser. Andre delegationer var
af den opfattelse, at mere fleksible regler om hviletid kan fa negative konsekvenser for

trafiksikkerheden.

Med hensyn til markedsadgang var delegationerne enige i Kommissionens konsekvensanalyse,
nemlig at en vasentlig mangel er de praktiske vanskeligheder ved at kontrollere cabotagereglerne,
selv om nogle af dem fremhavede, at kontrolbyrden i praksis pahviler meget f4 medlemsstater, hvor
de fleste cabotagekeorsler finder sted. Nogle delegationer udtrykte tvivl om, at omformulering af
cabotagereglerne er berettiget ud fra mengden af ulovlige korsler, som blev vurderet til ikke at vaere
serlig stor relativt betragtet. Disse delegationer var uenige i den péstand, at den pitaenkte forenkling
af reglerne i vid udstraekning vil sikre status quo vedrerende mangden af cabotagekersler, da nogle
af de fremlagte beregninger peger pa et fald i aktiviteten. De gik ind for en politisk lasningsmodel,
der vil medfere en forhgjelse af de sociale standarder sidelobende med en abning af
markedsadgangen. En anden gruppe delegationer var af den modsatte opfattelse og forventede en
betydelig stigning i cabotagekerslen, herunder problemet med systematisk cabotage, som den ansé

for upassende, sa l&nge de sociale standarder varierer betydeligt i EU.
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Under henvisning til konsekvensanalysen om adgang til erhvervet mente et betydeligt antal
delegationer, at grundlaget for tilladelseskravene for lette erhvervskeretajer er svagt. Nogle gik
videre og havde den opfattelse, at analysen ikke med dokumentation stettede behovet for
overhovedet at regulere lette erhvervskeretojer pd EU-plan. De fleste delegationer stottede tilgangen
om at styrke etableringskravene og at begrense muligheden for at fastsette yderligere adgangskrav
pa nationalt plan. Nogle medlemsstater var bekymrede over den foreslaede afskaffelse af yderligere

nationale kriterier, idet de omtalte en negativ indvirkning pa det specifikke nationale plan.

Hvad endelig udlejningskeretojer angér, anerkendte delegationerne den forventede positive
indvirkning af indtrengningen pd markedet for udlejningskeretgjer, men flere af dem pépegede, at
der er behov for yderligere analyse af de mulige negative virkninger. Disse betankeligheder
vedrerte mulig skattemessig udhuling og kontrollerbarhed — bdde vedrerende de resterende
restriktioner for kersel med udlejningskeretajer og vedrerende cabotagekarsel. Nogle delegationer
var ikke overbevist af argumentet om, at et mere effektivt marked for leje af koretojer helt sikkert

vil have positiv indvirkning pa miljeet.

II. FORMANDSKABETS KOMPROMISSCENARIER

a) Forordning (EF) nr. 1071/2009

Lette erhvervskoretojer

For sé vidt angér regulering af adgangen til erhvervet for operaterer af lette erhvervskeretejer har

formandskabet foreslaet et kompromis bestdende af folgende elementer:

o Kun erhvervsdrivende, der opererer internationalt med lette erhvervskeretgjer med en
veaegt pa mellem [2,5-2,8 t] og 3,5 t, vil falde ind under direktivets anvendelsesomrade,
da det vigtigste spergsmaél for medlemsstaterne er, at disse keretgjer bliver mere synlige
pa det internationale marked for godskersel. Fastleggelse af en minimumsvegt vil
undgd, at en meget stor mangde yderligere koretajer og operaterer uden tilstedevarelse
pa det internationale transportmarked skal medtages. Dette vil tage hensyn til
betenkeligheder med hensyn til proportionalitet, hvorved en unedvendig administrativ
byrde for erhvervsdrivende, der anvender smé varevogne pa sterrelse med en personbil,

undgés. En terskel pa mellem 2,5 og 2,8 t blev foreslaet.
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o Erhvervsdrivende, der ensker at udfere international transport med lette
erhvervskeretojer over vegttersklen, vil skulle ansege om en EU-tilladelse. Den
udstedende myndighed vil vare forpligtet til at anfore pa bekraeftede kopier, at de er
udstedst til et koretoj eller en kombination af keretgjer pa mellem [2,5-2,8]-3,5 t, for at
undgd omgéelse af reglerne om gkonomisk grundlag, som er mere kraevende for tunge

koretojer.

o Alle fire tilladelseskriterier — varigt forretningssted, vandelskrav, faglige
kvalifikationer og ekonomisk grundlag — vil gelde for lette erhvervskeretgjer. Denne
tilgang vil fastsatte lige konkurrencevilkar for erhvervsdrivende, der beskeftiger sig
med international transport, savel som for erhvervsdrivende med lette erhvervskeretojer
og erhvervsdrivende med blandede bilparker, hvor sidstnavnte allerede skal opfylde

alle fire kriterier.

o Formandskabet har ogsa foreslaet visse overgangsforanstaltninger for anvendelsen af
disse nye regler for at give medlemsstaterne tilstraekkelig tid til at oprette administrative
systemer for udstedelse af tilladelser til erhvervsdrivende med lette erhvervskeretejer og

til, at de erhvervsdrivende kan overholde de nye regler.
Etableringskriterier og yderligere nationale krav

Formandskabet har foreslaet et kompromis, der letter Kommissionens forslag om at afskaffe
medlemsstaternes mulighed for at tilfeje tilladelseskrav pd nationalt plan. Dette vil sikre
gennemsigtighed 1 hele EU med hensyn til adgang til erhvervet. Visse sarlige nationale forhold vil
maske skulle tilgodeses, hovedsagelig vedrerende etableringskriterierne, og derfor har
formandskabet foresléet at tilfoje en liste over frivillige etableringskriterier, som medlemsstaterne

kan kraeve ud over de obligatoriske kriterier, hvis de ensker det.

Desuden har formandskabet foreslaet nogle mere konkrete formuleringer i forbindelse med
obligatoriske etableringskriterier (f.eks. udskiftning af "aktiver" og "personale" med "keretojer" og
"forere") og har foreslaet at tilfoje yderligere to, nemlig at virksomheder skal vare registrerede i et

nationalt virksomhedsregister og vere skattepligtige i etableringsmedlemsstaten.
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Okonomisk grundlag

Formandskabet har foreslaet, at i tilfeelde af blandede bilparker vil tilsvarende mindre skonomiske
krav gelde for lette erhvervskeretojer, som galder for virksomheder, der kun benytter lette
erhvervskeretgjer. Dette vil sikre ligebehandling mellem erhvervsdrivende, nir som helst de
benytter lette erhvervskeretojer. Formandskabet har ogsé foreslaet, at dette krav kun vil gelde for
keretgjer pa under 3,5 t, men ikke for en kombination af keretgjer, eftersom hdndhavelsen af disse

regler 1 modsat fald ville blive kompliceret.

For sé vidt angér dokumentation for ekonomisk grundlag har formandskabet foreslaet at fastholde
den eksisterende retlige ramme, hvor myndighederne kan valge at kraeve en bankgaranti eller en
forsikring, og ikke kun hvis et attesteret arsregnskab for en virksomhed ikke er tilgaengeligt, som

foreslaet af Kommissionen.

b) Forordning (EF) nr. 1072/2009

Cabotagekorsel

Af klarhedshensyn har formandskabet foreslaet klart at definere begyndelsen af en cabotagekersel i
retsakten. Den foresldede definition vil give mulighed for, at begyndelsen af en cabotagekeorsel forst

finder sted, efter at al afleesning er afsluttet 1 veertsmedlemsstaten.
Kontrol af overholdelse af cabotagereglerne

Formandskabet har foreslaet, at de kompetente nationale myndigheder ikke ber foretage et bestemt
antal kontroller af overholdelsen af cabotagereglerne. Et tilstreekkeligt antal kontroller ber finde
sted ud fra en risikobaseret tilgang, som gor det muligt for den pageldende medlemsstat at tage
hensyn til den samlede cabotagekorsel 1 landet samt risikoklassificeringen af mulige omrider for
ulovlig cabotagekeorsel. Den foresléede tilgang vil gere det muligt for medlemsstaterne at foretage

kontrol af overholdelsen af cabotagereglerne alt efter deres specifikke situation.

Endvidere har formandskabet ogsé foreslaet, at de obligatoriske tre arlige samordnede vejkontroller
skal kunne foretages i henhold til den allerede eksisterende forpligtelse til at foretage seks

samordnede vejkontroller til andre formal 1 henhold til direktiv 2006/22/EF om hadndhavelse.
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¢) Forordning (EF) nr. 561/2006

Regulcer ugentlig hviletid i forerhuset

Formandskabet har foreslaet at folge Kommissionens forslag med hensyn til et generelt forbud mod
at tilbringe den regulere ugentlige hviletid eller tilsvarende kompensationsperioder i forerhuset.
Samtidig foreslog formandskabet at indfere en undtagelse, som giver en forer mulighed for at
tilbringe den regulaere ugentlige hviletid i fererhuset, nir det er udstyret med egnede sovefaciliteter
til hver forer, og det padgeldende koretoj er parkeret pd en egnet rasteplads, hvor der er trygge og
sikre parkeringsmuligheder og passende sanitere forhold, som fereren kan nyde godt af. "egnet
rasteplads" vil sa skulle defineres i forordningen. En egnet rasteplads ber opfylde bestemte

sikkerheds-, trygheds- og tjenestekriterier.

Formandskabet understregede ogsa, at oplysninger om sddanne egnede rastepladser vil skulle vare
lettilgeengelige for transportvirksomheder og forere, helst fra et enkelt informationsadgangspunkt

for alle medlemsstaterne.
Hjemvenden og planleegning af ugentlig hviletid

Formandskabet har foreslaet, at forpligtelsen for transportvirksomheder til at give forere mulighed
for at vende hjem fastsettes til hver sjette uge for ogsa at tage hensyn til transportvirksomheder fra
perifert beliggende medlemsstater. Formandskabet finder det vigtigt, at udtrykket "hjem" ikke
defineres pa en restriktiv méde, eftersom forere ber have en vis grad af fleksibilitet og

valgmuligheder.

For sé vidt angar planleegning af ugentlig hviletid har formandskabet foresldet at bibeholde den
nuvarende tilgang med to uger, hvorefter det kreves, at den reguleere ugentlige hviletid tages
mindst hver anden uge. Kompensation for den reducerede ugentlige hviletid kan fojes til en regulaer

ugentlig hviletid eller til en anden reduceret ugentlig hviletid.
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d) Forordning (EU) nr. 165/2014

Formal med takografoplysninger

Formandskabet har foreslaet at pracisere 1 teksten, at takografoplysninger kan anvendes til kontrol
af overholdelse af cabotagereglerne og reglerne om udstationerede forere og med henblik pa

direktivet om kombineret transport.
Indscettelse af landekode

Formandskabet har foreslaet at pracisere, at forpligtelsen til at indsette en landekode skal opfyldes

efter passage af en national grense ved forste planlagte eller nedvendige ophold for en forer eller en
transport. En forer vil ikke vere forpligtet til at gore ophold efter en graensepassage udelukkende for
at indsaette en landekode, selv i tilfaelde hvor foreren passerer flere grenser uden et planlagt ophold.

Forpligtelsen til at indsatte koden hanger ikke sammen med typen af transport.

e) Direktivet om lex specialis vedrerende udstationerede arbejdstagere i

vejtransportsektoren og direktiv 2006/22/EF

Anvendelsesomrade

Formandskabet har foreslaet udtrykkeligt at gore det klart i lovgivningen, at transitkersler ikke
udger udstationering af forere. Formandskabet har desuden foresldet at precisere, at lex specialis-

reglerne ligeledes bar galde for forere, der udferer aktiviteter for egen regning.
Beregning af udstationeringsperioder

Formandskabet har foreslaet, at folgende aktiviteter udfert af en forer tages i betragtning ved
beregningen af en udstationeringsperiode i en vartsmedlemsstat: keretid, arbejdstid,
radighedsperioder, pauser og daglig hviletid. I henhold til det foresldede kompromis ber den

ugentlige hviletid ikke medregnes i1 udstationeringsperioden.

Nér en forer rejser ind 1 veertslandet ved hjelp af andre transportmidler, f.eks. tog eller faerge, ber
begyndelsen af udstationeringsperioden beregnes fra det tidspunkt, hvor fereren begynder at kore

det pdgaldende koretej for at forlade toget eller feergen.
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Administrative krav og kontrolforanstaltninger

Formandskabet har foreslaet, at de administrative krav og kontrolforanstaltningerne til handhavelse
af reglerne om udstationering 1 vejtransportsektoren foreleegges pad udtemmende vis i den
sektorspecifikke lex specialis ("lukket liste"). Hvis der i tidens lab opstér behov for at ajourfore
disse krav eller foranstaltninger som folge af den tekniske udvikling eller lignende, ber det gores
ved afledt ret. Dette vil sikre, at udstationeringsreglerne fastsattes pa europeisk plan og handheaeves

pa samme made 1 alle medlemsstaterne.

f)  Direktiv 2006/1/EF

Formandskabets forslag fastsatter, at en medlemsstat kun kan begranse anvendelsen af et
udlejningskeretej fra en anden medlemsstat for virksomheder, der er etableret pa dens eget omréde.
En medlemsstat vil ikke leengere kunne begranse anvendelsen af et udlejningskeretoj pa sit omride

for en virksomhed, der er etableret i en anden medlemsstat.

Hvis en medlemsstat skulle onske at begraense anvendelsen af et udlejningskeretoj for en
virksomhed, der er etableret pd dens omrdde, kan den begranse anvendelsen af et udlejningskeretej
i en fortlebende periode pa tre mineder inden for et kalenderar. Desuden kan medlemsstaten
begraense antallet af udlejningskeretojer fra en anden medlemsstat til hgjst 25 % af den samlede

bilpark, der ejes af virksomheden.

Formandskabet har ogsa foresléet, at den fastsatte revision foretaget af Kommissionen, som
forventes at ville finde sted fem ar efter gennemforelsesfristen, skal omfatte eventuelle negative
virkninger af den egede anvendelse af udlejningskeretojer pd medlemsstaternes skatteindtagter,

trafiksikkerheden og ulovlig cabotagekersel.
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IIl. BEMAZRKNINGER TIL DE VIGTIGSTE SPORGSMAL

a) Forordning (EF) nr. 1071/2009

Lette erhvervskoretajer

Mange medlemsstater hevdede, at krav om tilladelse for virksomheder i sektoren for lette
erhvervskeretojer vil medfore veesentlige omkostninger for denne sektor, selv om behovet for
indgreb pd EU-plan ikke var klart dokumenteret. Andre medlemsstater fremforte, at
Kommissionens forslag kun er en utilstreekkelig reaktion pa den foruroligende situation med en
hastigt voksende aktivitet med lette erhvervskeretgjer, fordi de mere kritiske kriterier for kontrol af
forsvarligheden af en kersel (faglige kvalifikationer og vandel) ikke behover at vaere opfyldt. De
understregede, at denne sektor har behov for ordentlig overvagning, og at der ber sikres fair
konkurrence med operaterer af tunge koretgjer. Flere medlemsstater sammenlignede forslaget med
losninger pa nationalt plan, hvor tilladelseskrav for lette erhvervskeretojer forst finder anvendelse

over en bestemt minimumsveegt.

Alle medlemsstater undtagen én kunne stotte formandskabets forslag om at begranse
tilladelseskravet til international transport. De fleste medlemsstater kunne stotte, at dette krav
finder anvendelse over en bestemt minimumsvzegt. Fire medlemsstater stottede ikke denne idé.
Mange medlemsstater havde ikke nogen bestemt holdning vedrerende passende minimumsvagt; de
stottede formandskabets rettesnor om 2,5-2,8 t totalvaegt. Nogle medlemsstater gik klart ind for en

lavere minimumsvagtgraense.

For sé vidt angar tilladelseskriterierne foretrak et stort flertal af medlemsstaterne anvendelse af
alle fire kriterier, hvis anvendelsesomradet kun omfatter lette erhvervskeretgjer inden for
international transport. Visse andre medlemsstater foretrak at holde fast ved Kommissionens forslag
ogsé 1 dette tilfelde. De satte iser spergsmalstegn ved relevansen af "vandelskrav" i mangel af
takografovervigning i denne sektor og mente, at hindringen "faglige kvalifikationer" er for
besverlig, jf. de relaterede krav i bilag I til forordningen. De fleste delegationer, der tog ordet,
foretrak ikke at endre bilag I specifikt med henblik pa lette erhvervskeretgjer. En medlemsstat
forkastede det s@rlige krav om ekonomisk grundlag og sagde, at det kun ville resultere i yderligere

papirarbejde snarere end at vaere en relevant hindring.
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Nogle medlemsstater mente, at de specifikke belob for ekonomisk grundlag stadig er for heje. De
fleste medlemsstater accepterede anvendelsen af ekonomisk grundlag, sa l&nge spergsmalet om
blandede bilparker bestdende af tunge og lette erhvervskeretgjer vil blive behandlet. For sé vidt
angar anvendelse af alle fire tilladelseskriterier anmodede nogle medlemsstater om en tilstraekkelig

lang overgangsperiode.

Endelig accepterede medlemsstaterne i princippet generelt forslaget med hensyn til nye
administrative rapporteringskrav i forbindelse med lette erhvervskeretojer. Mange enskede
imidlertid en revision af denne del af forslaget for at mindske den administrative byrde (hvert andet
ar 1 stedet for hvert ar og kun pa grundlag af lettilgeengelige statistikker) og for at forbedre
klarheden (behandling af undtagne keoretojer).

Etableringskriterier og yderligere nationale krav

Selv om de fleste medlemsstater var enige om, at betingelserne om et varigt forretningssted som
fastsat i artikel 5 i forordningen ber styrkes, satte nogle af dem spergsmaélstegn ved betingelserne og
kritiserede manglen pé klarhed herom. P& den anden side modsatte flere medlemsstater sig
Kommissionens forslag om at lade artikel 3, stk. 2, udgé af forordningen, hvilket indebeerer, at
medlemsstaterne ikke laengere vil kunne tilfoje tilladelseskrav pa nationalt plan; de pagaldende
medlemsstater fremforte, at deres nationale regler tilgodeser sa@rlige behov og ogsa tjener formalet

om at styrke forbindelsen til etableringslandet.

Formandskabets forslag om at tilfgje pracision og klarhed til nogle af etableringskriterierne og
indarbejde yderligere frivillige elementer, som afspejler serlige nationale forhold, i artikel 5 og 7 til
gengald for at lade artikel 3, stk. 2, udga blev stottet af et stort flertal af medlemsstaterne. Den
narmere formulering af disse elementer blev dog fortsat gransket. En reekke medlemsstater syntes
navnlig, at der mangler pracision og kontrollerbarhed i nogle af elementerne, mens andre enskede

mere fleksibilitet til at beholde sarlige nationale forhold.

Andre delegationer slog til lyd for at styrke listen over obligatoriske krav, f.eks. vedrerende
pakravede aktiver og lokale finansieringskilder, snarere end at tilfoje nye frivillige krav, med
henblik pa at skabe lige konkurrencevilkér i forbindelse med bekempelsen af skuffeselskaber.
Nogle medlemsstater bemerkede ogsa, at kontrol af visse af de oplistede kriterier ikke er mulig i

begyndelsen af driften, men kun nar en virksomhed allerede er etableret.
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Okonomisk grundlag

Det vigtigste speorgsmal i dreftelsen om ekonomisk grundlag var behandlingen af blandede
bilparker. Formandskabets kompromis bestaende af ligebehandling for lette erhvervskeretgjer i
alle erhvervsdrivendes bilparker blev generelt hilst velkommen af delegationerne, selv om det blev
bemarket, at der er behov for yderligere pracision. Nogle delegationer var betenkelige ved, at
kombinationer af keretojer skal tages i betragtning for at afgere, hvilke terskler der gelder.
Formandskabet var af den opfattelse, at kombinationer af keretgjer er for variable til at kunne tages
1 betragtning med henblik herpa, og henviste til sit forslag, nemlig at det klart vil fremgé af en
bekreftet kopi af faellesskabstilladelsen, hvorvidt den er tildelt et let erhvervskeretej, som holder sig
under vaegtgraensen inklusive pdhaengskeretoj, eller om den er tildelt et koretoj over vagtgraensen.
Nogle medlemsstater foreslog lavere tal for lette erhvervskeretgjer end dem, der findes i
Kommissionens forslag. Formandskabet kunne ikke acceptere dette, da det var af den opfattelse, at
selve bilparken (aktivverdien af keretgjer) vil sikre en tilstrekkelig egenkapital. Et par

medlemsstater anforte, at disse tal ber vaere endnu hejere.

Nogle fa delegationer satte spergsméilstegn ved omformuleringen af "kapital og reserver" til
"egenkapital" i forslaget. De enskede forsikring om, at alle komponenter af egne midler, der star til
radighed for ansggeren, vil kunne tages 1 betragtning med henblik pé at vurdere det finansielle krav.
En delegation foreslog indeksering af den finansielle teerskel, si forordningen vil vare stabil i

mange ar.

For s& vidt angar mader at fremlegge dokumentation for ekonomisk grundlag pé var nogle
delegationer ikke enige 1 de @ndringer, som Kommissionen har foresldet, som de ansa for at vere
mere vidtgdende end en precisering. Disse delegationer enskede navnlig at fortsette de nationale
ordninger, der kraever en bankgaranti, selv i tilfelde af et tilgeengeligt arsregnskab, og angivelse af
forsikringer. Formandskabets forslag om at bibeholde den nuvaerende ordlyd af denne bestemmelse
samlede stotte, men ogsa uenighed, fordi nogle delegationer mente, at Kommissionens forslag er til
gavn for mindre virksomheder, som maske ikke har adgang til finansielle garantier. Formandskabet

konkluderede, at der matte gores en yderligere indsats for at se, om disse synspunkter kan forliges.
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Andre sporgsmal

For sé vidt angér nationale elektroniske registre og samarbejde mellem medlemsstaterne hilste
delegationerne generelt Kommissionens forslag velkommen. Med hensyn til nationale elektroniske
registre fremhavede flere af delegationerne imidlertid, at det er nedvendigt at finde en balance
mellem obligatoriske data og administrative omkostninger ved regelmassig ajourfering, og disse
delegationer fremforte desuden, at yderligere bestrabelser skal kompenseres af et velfungerende
ERRU!. Nogle delegationer mente, at visse dataset er overdrevne (f.eks. detaljerede finansielle

data, antal ansatte og risikoklassificering).

For sa vidt angér forsterket samarbejde mellem medlemsstaterne hilste delegationerne
Kommissionens hensigt om at strukturere proceduren velkommen. Synspunkterne varierede
imidlertid vedrerende de forskellige trin 1 proceduren. Mens nogle medlemsstater anmodede om
mere gennemsigtighed vedrerende begrundelserne for at afvise en anmodning om samarbejde og
ansa en bekraftelse af modtagelsen af en sdidan anmodning som verdifuld, enskede andre
medlemsstater laengere frister for at kunne efterkomme sddanne anmodninger. Visse medlemsstater
foretog en sondring alt efter, hvilken slags undersegelse en anmodning ville indebare, eller foreslog
udtrykkeligt at begrense, hvilken slags oplysninger der kan anmodes om. Formandskabet
konkluderede, at som en vej frem ber teksten fastsatte en minimumsbegrundelse for en anmodning
(f.eks. angivelse af formdlet med proceduren og en tilstreekkelig detaljeret anforelse af de enskede
oplysninger) og/eller angive arsagerne til, at levering af oplysninger kan nagtes. En tilpasning af
ordlyden vedrerende samarbejdsprocedurer (artikel 8 i direktiv 2006/22/EF og artikel 18 i
forordning (EF) nr. 1071/2009) ber tilstrebes.

For sé vidt angér forordningens anvendelsesomrdde mente nogle medlemsstater, at forklaring af den
"ikkeerhvervsmaessige" karakter af transport ber foretages pa en harmoniseret made i hele EU-
lovgivningen, mens nogle fa medlemsstater tvivlede pa, om dette er praktisk muligt. Samtidig blev

det anerkendt, at der ma geres en indsats for at skabe klarhed om dette begreb.

Det europiske register over vejtransportvirksomheder.
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For sé vidt angér den foreslaede erstatning af forskriftsproceduren med kontrol med proceduren
med delegerede retsakter fandt nogle delegationer, at dele af bilagene til forordningen er af
vaesentlig karakter og derfor ikke kan gores til genstand for @ndringer gennem delegerede retsakter,
og én delegation var imod en befojelse af ubegranset varighed. Mange delegationer havde behov

for yderligere at undersoge de patenkte @ndringer.

Kommissionens bemcerkninger

Kommissionen forbeholdt sig sin stilling. For sa vidt angér lette erhvervskeretgjer udviste

Kommissionens reprasentant en vis abenhed over for at fokusere anvendelsesomradet for
forordningen pa lette erhvervskeretgjer inden for international transport, men var af den opfattelse,
at fuld anvendelse af tilladelseskrav 1 dette tilfeelde kan vere berettiget. Han mente, at afskaffelse af
medlemsstaternes fleksibilitet til at tilfeje nationale tilladelseskrav kan opvejes ved at imedekomme
nogle af dem i teksten til forordningen, forudsat at de ikke pd en uforholdsmessig made heemmer

etableringsfriheden.

b) Forordning (EF) nr. 1072/2009

Cabotagekorsel

For sa vidt angér omfanget af tilladt cabotagekersel cller cabotagedage var der meget
begraensede fremskridt med hensyn til indbyrdes tilnermelse af holdningerne. Flere medlemsstater
insisterede pa, at det kommende kompromis skal omfatte en metode til anvendelse af reglerne om
"udstationering af arbejdstagere". Generelt blev hensigten om at forenkle cabotagereglerne hilst
velkommen. Mange medlemsstater enskede imidlertid at bevare de nuvarende syv dages tilladt
cabotage, men uden at begraense antallet af korsler, mens mange andre enskede at nedbringe antallet
af tilladte cabotagedage til vaesentligt under fem. Disse medlemsstater fremforte, at cabotage er af
midlertidig karakter, og at dette skal sikres. Den forste gruppe medlemsstater var kraftigt
modstandere af en nedbringelse til vasentligt under fem dage, og de henviste ogsa til

Kommissionens konsekvensanalyse om at variere antallet af dage.
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Pé den anden side fremforte de medlemsstater, der enskede en vasentlig nedbringelse af antallet af
cabotagedage, at Kommissionens forslag vil indebare en yderligere liberalisering af markedet ved
at heve loftet over antallet af cabotagekarsler. Et par medlemsstater anforte, at der ikke ber
palegges nogen restriktioner pa det indre marked, hvis reglerne om udstationerede arbejdstagere og
nye regler om hviletid finder anvendelse, fordi dette vil stabilisere situationen med forere fra
forskellige lande. En anden gruppe medlemsstater var ikke enig, idet den mente, at andre faktorer,

sasom sociale bidrag og beskatning, ogsa skal tages i betragtning.

Flere medlemsstater enskede specifikke beskyttelsesforanstaltninger, der skal lgse problemet med
malrettede og konstant gentagne cabotagecykler (systematisk cabotage), for eksempel ved at
indfore en "afkelingsperiode". Andre medlemsstater fandt, at dette ville fore til flere restriktioner péd
det indre marked, vare komplekst at kontrollere og ikke ville sta i rimeligt forhold til problemets
storrelse, og var derfor imod indferelse af yderligere beskyttelsesforanstaltninger. Et flertal af
medlemsstaterne erkendte generelt, at systematisk cabotage kan vaere et problem i visse omrader,
hvor cabotagekersel er koncentreret, men nogle medlemsstater understregede ogsé, at der ikke var

problemer med systematisk cabotage.

Medlemsstaterne stottede klart behovet for mere klarhed om begyndelsen af en cabotagekeorsel.
De fleste medlemsstater, der fremkom med et indlaeg, var enige i formandskabets forslag om, at
cabotagekorsel forst kan pabegyndes 1 vaertsmedlemsstaten, efter at al aflasning af den
internationale transport er afsluttet. De var enige om, at dette klart ber anferes i1 forordningen. Et
mindre antal medlemsstater gik ind for en mere liberal tilgang, som ogsa vil gere det muligt at lade
cabotagekersel finde sted sidelebende med international transport fer fuld aflaesning i
vaertsmedlemsstaten. Endelig anmodede nogle medlemsstater om ogsé 1 andre henseender at

praecisere definitionen af cabotage.

14841/17 la/top/ AAN/cIf 15
DGE 2A DA



Droftelserne om tilgraensende medlemsstater gjorde det ikke muligt at drage nogen endelige
konklusioner. Nogle medlemsstater stottede Kommissionens forslag. Andre stottede
formandskabets forslag om at tydeliggere Kommissionens tekst ved at definere "tilgreensende
medlemsstater" (medlemsstater, der deler landgranse). Nogle f4 medlemsstater stottede en mere
liberal tilgang om at tillade cabotagekersel i alle andre medlemsstater i et vist antal dage. Et par
medlemsstater stottede en mere begraenset justering af status quo, nemlig at tillade cabotagekersel i
alle andre medlemsstater inden for en nermere fastsat tidsfrist pa under de fem dage, som
Kommissionen har foresldet for cabotagekersel. Et meget lille antal medlemsstater erklerede, at
cabotagekeorsel kun ber vaere tilladt i vaertsmedlemsstaten, nar den internationale transport er

afsluttet, i hvert fald hvis antallet af kersler forbliver ubegranset pé cabotagedagene.

Kontrol af overholdelsen af cabotagereglerne

Med hensyn til kontrol af overholdelsen af cabotagereglerne var medlemsstaterne generelt enige
i formandskabets tilgang, dvs. at der ikke er behov for et naermere fastsat antal kontroller. Nogle af
dem pépegede, at vurderingen af, hvad der udger et "tilstraekkeligt" antal kontroller, ber foretages
pa nationalt plan athangigt af de lokale forhold. Medlemsstaterne kunne generelt stotte begge
kompromisforslag fra formandskabet og gjorde geldende, at de ber betragtes i fuld

komplementaritet.

Andre sporgsmal

Medlemsstaterne si generelt med tilfredshed pé, at Kommissionen har til hensigt at overga til
elektroniske dokumenter ved kontrol pa vejene, men nogle var bekymrede for, at de tjenester,
der udferer inspektioner, vil kunne blive mindre effektive, hvis foreren med henblik pé
dokumentation far mulighed for at henvise til andre personer, der befinder sig uden for lastbilen.
Med hensyn til den mulige nye forpligtelse for medlemsstaterne til at sanktionere visse former for
adfeerd hos afsendere, spediterer, kontrahenter og underleveranderer tog delegationerne specifikt
undersogelsesforbehold. Nogle fa delegationer papegede, at den vejstraekning i en kombineret
transport, der finder sted inden for en enkelt medlemsstat, bor vere underlagt de samme
betingelser for markedsadgang som cabotagekersel. Endelig var flere delegationer, hvad angar
procedurer med delegerede retsakter, ikke indforstaet med at &ndre gyldighedsperioden for

fallesskabstilladelsen ved afledt ret.
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Kommissionens bemcerkninger

Kommissionens reprasentant forsvarede forslaget om cabotagekersel. Han mente, at argumenterne

angaende tallet pa fem dage ber analyseres yderligere, forudsat at mélet med forslaget, nemlig at
forenkle reglerne og forbedre kontrollen, forfelges. Han anerkendte, at den tilsigtede forenkling vil
kunne indebare, at problemet med systematisk cabotage, som er koncentreret til nogle fa
medlemsstater, varer ved. Alle beskyttelsesforanstaltninger, der dreftes som led 1 et kompromis, vil

skulle opfylde kravet om effektiv handheavelse.

¢) Forordning (EF) nr. 561/2006

Regulcer ugentlig hviletid i forerhuset

Medlemsstaternes reaktioner pd Kommissionens forslag om mere tydeligt at forbyde at sove 1
forerhuset under den regulere ugentlige hviletid og tilsvarende kompensationsperioder viste, at de
har meget forskellige udgangspunkter. Mens et stort antal medlemsstater hilste forslaget
velkommen som en bekraeftelse pa, hvordan de fortolker de nuvarende regler, var der endnu flere
medlemsstater, der beklagede, at det er upraktisk og diskriminerende. Disse grupper af
medlemsstater havde — ligesom med hensyn til andre spergsmal i dette forslag — forskellige syn pé
foreres evne til effektivt at udnytte den fleksibilitet, der muligvis findes eller indferes i loven, til
egen fordel og var uenige om vaerdien ved og muligheden for at kontrollere detaljerede regler for,

hvordan den regulere ugentlige hviletid ber holdes.

Formandskabets kompromis om at sondre mellem forbudt ugentlig hviletid i forerhuset som sédant
og tilladt ugentlig hviletid 1 fererhuset, nér lastbilen befinder sig pé et sikkert og trygt
parkeringsomrade, vandt stor stette. Nogle medlemsstater fastholdt dog deres holdning, dvs. et
strengt forbud mod at holde ugentlig hviletid i forerhuset som oprindeligt foreslaet af
Kommissionen. Et par medlemsstater var ikke overbevist om, at hviletidsforordningen ber bruges til
at regulere kriterierne for de steder, hvor hviletiden holdes, og andre var ikke overbevist om den
praktiske vardi ved denne sondring, da der enten ikke er noget "marked" for sddanne rastepladser

eller stor mangel pd dem, alt efter trafikteetheden i visse regioner.
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De fleste medlemsstater var enige om, at eventuelle standarder, der fastsattes i reglerne, bor
kombineres med en mulighed for at ajourfere dem ved afledt ret, og at der skal vare let tilgeengelige
oplysninger for forerne. Mange medlemsstater var enige med formandskabet i, at det maske ikke er
nedvendigt med en procedure for certificering af egnede rastepladser, men at det er nedvendigt med
en pélidelig kilde — overvédget af myndighederne — med oplysninger om ledige rastepladser. En
enkelt medlemsstat foreslog at forsteerke Kommissionens forslag med effektive
kontrolforanstaltninger, f.eks. at pdlaegge foreren at dokumentere, hvor den regulare ugentlige
hviletid er holdt. De fleste medlemsstater tilsluttede sig dog formandskabets forslag om ikke at
anmode om en sddan dokumentation, men i stedet primart at benytte sig af takografens oplysninger

ved kontrol pa vejene.

Der var almindelig enighed om, at parkeringspladser i nogle omrader af EU er sa overfyldte, at selv

forbuddet mod at holde den ugentlige hviletid i fererhuset ikke ville lette situationen betydeligt.

Muligheden for at vende hjem og organisering af ugentlig hviletid

Hvad angér forerens ret til regelmessigt at vende hjem, stottede en stor gruppe af medlemsstater
Kommissionens forslag om et interval pa tre uger. En mindre gruppe af medlemsstater gik ind for
12 uger, mens den forholdsvis sterste gruppe kunne acceptere formandskabets forslag om seks uger.
Fire medlemsstater neevnte et muligt kompromis pé fire uger. En enkelt medlemsstat foreslog, at
teksten ber @ndres for tydeligt at fastsla, at den transporttid, der er forbundet med at vende hjem til

egen bopel, ikke ber traekkes fra hviletiden.

Med hensyn til definitionen af udtrykket "hjem" var de fleste medlemsstater enige med
formandskabet i, at der skal anvendes et bredt udtryk for ikke at begraense foreren alt for meget. Det
blev dog pédpeget, at forpligtelsen ogsa skulle vaere praktisk for operateren, der skal tilrettelegge
forerens arbejdstid. Andre medlemsstater foreslog, at det ber vere etableringslandet eller

beskaeftigelseslandet.
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Med hensyn til organisering af ugentlig hviletid, dvs. indferelsen af forleenget hviletid som
kompensation for reduceret hviletid, enskede et flertal af medlemsstaterne at bevare den nuvarende
model med to uger i stedet for at gé over til fire uger som foresléet af Kommissionen. Samtidig
hilste flere medlemsstater Kommissionens forslag velkommen for dets ekstra fleksibilitet i en 4-
ugers periode. Hvad angar det sporgsmal, der folger heraf, dvs. hvorvidt artikel 6, stk. 3, 1
forordning (EF) nr. 561/2006 felgelig vil skulle @ndres, foreslog et par medlemsstater at haeve
greensen for den kumulerede keoretid til fire uger svarende til 180 timer i fire uger 1 steder for

90 timer i to uger, men stodte pa steerk modstand fra nogle andre medlemsstater.

For sé vidt angar kompensation for reduceret ugentlig hviletid foretrak flere medlemsstater at
bevare den nuvarende fleksibilitet, der bestar i at bruge kompensation kombineret med den daglige
hviletid og med ugentlige hviletider. Andre medlemsstater stottede formandskabets
kompromisforslag om at tillade forere at kombinere kompensationen med ugentlige hviletider,

herunder reduceret ugentlig hviletid, men ikke med daglige hviletider.

Andre sporgsmal

Et betydeligt antal medlemsstater kunne stotte afskaffelsen af en vaegtgrense pa 7,5 t i forbindelse
med fritagelsen for ikkeerhvervsmaessig varetransport. En af disse medlemsstater foreslog en ny
greense pa 18 t, som stadig skal vurderes af andre delegationer. Der var ogsé en vis utilfredshed med
forseget pa at afgreense betydningen af "ikkeerhvervsmaessig". Mens nogle delegationer mente, at
det er for kompliceret at lgse pa tilfredsstillende vis, gik andre ind for, at der i det mindste ber

fastlegges en konsekvent tilgang pé tvers af EU-lovgivningen.

To medlemsstater tog specifikt undersggelsesforbehold med hensyn til kodifikationen af

vejledningen om pauser ved flermandsbetjening.
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De delegationer, der tog ordet, sé positivt pA Kommissionens forslag om at indfere en vis
fleksibilitet for ferere til at fravige visse hviletidsregler for at nd frem til egnet indkvartering, men
der blev spurgt til, hvordan det skal vurderes, at et sddant tiltag ikke vil bringe faerdselssikkerheden
i fare. En enkelt medlemsstat mente, at der skal indferes en vis fleksibilitet med hensyn til

keretiden, nar den regulere ugentlige hviletid begynder.

Delegationerne tog ogsé forbehold vedrerende brugen af rddgivningsproceduren til at
vedtagegennemforelsesretsakter vedrorende fastleggelse af harmoniserede tilgange til

gennemforelsen.

Kommissionens bemcerkninger

Kommissionens reprasentant spillede en afgerende rolle 1 forbindelse med formandskabets

bestrabelser pa at bane vejen for kompromiser, der kan stottes af et flertal af delegationer. Han
forbeholdt sig Kommissionens holdning og meddelte tydeligt, at formandskabets tilgang til hviletid
i forerhuset og muligheden for at vende hjem/organiseringen af ugentlig hviletid afveg betydeligt
fra Kommissionens forslag, men frembed fordele med hensyn til at 1ose forskellige elementer, der

gav anledning til bekymring, serlig med hensyn til egnede parkerings- og rastepladser.

d) Forordning (EU) nr. 165/2014

Medlemsstaterne stottede Kommissionens forslag om at udvide de oplysninger, der registreres i
takografen, til ogsd at omfatte graeensepassage for at lette opfelgningen af de sociale bestemmelser
og markedsreglerne. I denne sammenhang stottede et stort flertal af medlemsstater formandskabets
forslag om at preecisere forméilene med at indsamle takografens oplysninger, og nogle af dem
foreslog ogsé at benytte sig af overvagningen af forpligtelser i henhold til forordning (EF)

nr. 1073/2009 (adgang til markedet for buskersel). Nogle medlemsstater mente dog, at den egede
"sporing" af fereren af forskellige arsager kunne veere i strid med hensynet til beskyttelse af
personoplysninger og krevede s&rlig opmerksomhed, hvad angdr nedvendighed og
proportionalitet. Disse delegationer foreslog at indhente en udtalelse fra Den Europiske

Tilsynsferende for Databeskyttelse, men opnaede ikke det kreevede flertal. Radets Juridiske

Tjeneste fremlagde ogsé en vurdering.
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Formandskabets forslag om at indsatte praciseringer i teksten for, hvornar og hvor fereren vil
skulle indgive landekoder efter greensepassage, ved det forste planlagte eller nedvendige ophold,
blev generelt hilst velkommen. Et flertal af medlemsstaterne var imod en forpligtelse til et
yderligere ophold udelukkende for at indgive landekoden og stettede dermed formandskabets
tilgang, dvs. et krav om, at landekoden ved transitkersel kun skal indgives ved et planlagt eller
nedvendigt ophold. Et mindretal af medlemsstater var dog imod disse praciseringer, primert med
tanke pa den helt konkrete handhevelse. De forventede at kunne forlade sig pa meget pracise
tidsangivelser 1 oplysningerne om gransepassage til at folge op pa de sociale bestemmelser,
onskede et obligatorisk ophold ved transitkersel og sa gerne, at denne forpligtelse udvides til ogsa at
omfatte forere, der stadig bruger analoge takografer. De gjorde ogsé gaeldende, at det, hvis der
indferes en vis praktisk fleksibilitet, vil kunne skabe et forkert incitament til at forhale monteringen

af intelligente takografer, som vil levere alle de nedvendige oplysninger elektronisk.

Denne dreftelse forte til en bredere diskussion om, hvorvidt den obligatoriske indferelse af
intelligente takografer i den eksisterende vognpark (sakaldt eftermontering, obligatorisk senest i
2034) ber fremrykkes, f.eks. med fem eller ti ar. En betydelig del af de delegationer, der
tilkendegav deres syn pa sagen, gik ind for et sddant skridt, mens andre enskede at afvente
Kommissionens undersegelse og vurdering, som var umiddelbart forestiende. Nogle delegationer
var ikke enige 1 at fremrykke datoen under forhandlingerne om vejtransportpakken og gjorde
geldende, at kompromiset om takografforordningen kun var tre &r gammelt og havde varet

vanskeligt at opnd. En del af delegationerne har endnu ikke tilkendegivet deres holdning.

En enkelt medlemsstat, der papegede manglerne ved at have en dataserie pa kun 28 dage i
takografer, nar de sociale bestemmelser kontrolleres, foreslog at udvide daekningen til 60 dage.

Andre delegationer tog undersegelsesforbehold.

Kommissionens repraesentant fandt de tilfojelser, der blev foreslaet af formandskabet, relevante,

dels af praktiske hensyn (indgivelse af landekoder), dels med sigte pa den juridiske holdbarhed

(opfyldelse af mélene med dataindsamling).
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e) Direktiv (lex specialis) om udstationerede ansatte i vejtransportsektoren og direktiv

2006/22/EF

Generelt

Droftelserne om forslaget blev i vidt omfang overskygget af spergsmalet om, hvorvidt
udstationeringsreglerne overhovedet ber finde anvendelse pa international vejtransport. Da
droftelserne om revisionen af udstationeringsdirektivet? var mere fremskredne, blev visse elementer
fra droftelserne inddraget i udarbejdelsen af den generelle indstilling med henblik pd navnte
revision, og den generelle indstilling blev fastlagt p& EPSCO-Radet den 23. oktober 2017.
Behandlingen af transport ved transit blev navnlig dreftet 1 denne sammenhang, og der blev opnéet
enighed om forst at anvende @ndringerne i udstationeringsdirektivet pa vejtransportsektoren, nér lex

specialis traeder i kraft.

Landtransportgruppen havde modtaget forklaringer fra Radets Juridiske Tjeneste og skriftlige
bidrag fra Kommissionen om forskellige aspekter ved udstationering. Mange delegationer lagde
serlig vaegt pa disse bidrag og pa debatten i EPSCO-Réadet, herunder en erklering og et indleg fra

Kommissionen ved den lejlighed.

Hvad angar en overgangsperiode for anvendelse af de vigtigste elementer 1
udstationeringsreglerne, fastholdt et antal medlemsstater deres principielle modstand mod
overhovedet at anvende disse standarder pa forere. De fleste medlemsstater i denne gruppe var dog
rede til at endre holdning, hvis overgangsperioden kommer til at omfatte alt og fastsattes pa et
niveau, der 1 praksis giver plads til at vaere omfattet af fritagelsen. Disse medlemsstater tilfojede
flere betingelser for en sddan holdningsandring, f.eks. faerre sociale standarder og administrative

krav, der finder anvendelse.

2 Direktiv 96/71/EF.
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En mindre gruppe af medlemsstater delte bekymringerne som folge af deres afsides beliggenhed
eller den tunge graenseoverskridende trafik. En anden gruppe af medlemsstater insisterede derimod
p4, at alle udstationeringsreglerne skal finde anvendelse fra det gjeblik, ferere fra andre EU-
medlemsstater rejser ind pa deres omrade, eller meget kort tid derefter, og de var imod at fritage
cabotagekeorsel. Delegationerne var principielt enige med Kommissionen i, at det, hvis
udstationeringsreglerne anvendes, er nedvendigt med en lex specialis for at tage hensyn til de
serlige forhold ved vejtransportsektoren og sikre lige vilkar ved kontrol 1 vertsmedlemsstater. Det
viste sig, at de fleste medlemsstater primert var betenkelige ved den voksende administrative byrde
som folge af disse regler, herunder det enorme papirarbejde, der kreves for at handtere
udstationeringsreglerne, og samtidig opfordrede indtraeengende til foranstaltninger for at komme de

umenneskelige arbejdsforhold for visse forere til livs.

Anvendelsesomrade

Med hensyn til transit delte et stort flertal af de delegationer, der tog stilling, formandskabets
opfattelse, at der ved kersel 1 transit ikke er tale om udstationering af forere. Et flertal af
delegationer foretrak desuden, at situationen med transit behandles i retsakten (hvadenten det sker 1
selve direktivet eller i lex specialis). En enkelt medlemsstat gav udtryk for det klare synspunkt, at

forere ogsa udstationeres i forbindelse med transit.

Droftelserne om vejstraekningen i en kombineret transport gjorde det ikke muligt at drage nogen
endelige konklusioner, fordi et betydeligt antal medlemsstater foretrak at analysere dette spergsmal,
efter at forslaget om @ndring af det relevante direktiv er forelagt. Andre enskede at opretholde et
samlet syn pé den internationale transport og enskede ikke at opdele den 1 forskellige afsnit for at
kunne anvende udstationeringsreglerne. De fleste delegationer, der tilkendegav deres holdning, var

enige med formandskabet i, at det er nedvendigt at afklare situationen pa en eller anden méde.

Formandskabets forslag om at udvide undtagelserne i lex specialis til ogsé at omfatte transport for
egen regning (vejtransport) som defineret i udstationeringsdirektivet blev stottet af nogle
medlemsstater, mens andre havde brug for mere tid for at kunne vurdere folgerne af en sadan

@ndring.

3 Direktiv 92/106/EQF.
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Beregning af udstationeringsperioder

Droftelserne om beregning af udstationeringsperioder forleb generelt i to spor. Et betydeligt
antal medlemsstater stottede Kommissionens tilgang, dvs. at legge en referenceperiode pa seks
timer til grund ved beregning af halve og hele dage. En anden, lige sa sterk gruppe af
medlemsstater enskede at tage hensyn til det faktiske antal timer, der er tilbragt i
vartsmedlemsstaten, sé der forst er tale om "en dags tilstedevarelse", nar der er géet 24 timer. Med
hensyn til medtagelse af hviletider og radighedsperioder vandt formandskabets forslag om at se bort
fra ugentlig hviletid ved beregningen ikke stette hos et flertal. Nogle f4 medlemsstater enskede pa
den anden side at gé leengere og enskede ogsé at se bort fra daglige hviletider og radighedsperioder

ved beregningen.

Der var en dreftelse — i1 lighed med dreftelsen om, hvorndr oplysninger om gransepassage skal
indgives i takografen — om, hvordan tilstedevaerelsen i henhold til udstationeringsreglerne skal
udregnes, nar lastbilen ankommer til veertsmedlemsstaten med tog eller fzerge. Delegationerne
stottede generelt formandskabets forslag, dvs. at udstationeringen begynder 1 havnen eller
ankomstbanegarden. To medlemsstater foretrak, at det gjeblik, hvor fereren endelig forlader havnen
eller ankomstbanegarden, laegges til grund. En enkelt medlemsstat insisterede pé, at beregningen vil
skulle begynde ved gransen, uanset transportform. Droftelserne gjorde det ikke muligt at drage
nogen endelige konklusioner om, hvordan den tid (rddighedstid eller hviletid), der tilbringes pa en
feerge eller et tog, skal behandles, f.eks. om foreren ber have en vis fleksibilitet til at henregne disse

perioder til det land, vedkommende forlader eller ankommer til.

Administrative krav og kontrolforanstaltninger

Et meget stort flertal af de medlemsstater, der tog ordet, onskede at have en "lukket liste" over
administrative krav og kontrolforanstaltninger med henblik pd hdndhavelse af de
udstationeringsregler inden for vejtransportsektoren, der er fastsat i lex specialis. Disse
medlemsstater gjorde gaeldende, at en udtemmende liste over harmoniserede regler 1 alle
medlemsstaterne vil sikre, at transporten foregér sa problemfrit som muligt i denne sektor, som er
serdeles mobil og international i sit vaesen. De gik ogsa ind for at tydeliggere denne helt saerlige
karakter i direktivet og foreslog, at lovgivningen kunne foreskrive, at listen over krav og
kontrolforanstaltninger ajourferes i overensstemmelse med den teknologiske udvikling pd kontrol-

og transportomradet ved hjelp af en afledt retsakt.
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Nogle f4 medlemsstater stottede en ikkeudtemmende liste. Et par medlemsstater forbeholdt sig

deres holdning, da de var foruroliget over, at listen ikke ville give alle de enskede elementer.

Hvad angér listens indhold, kom to medlemsstater med konkrete forslag om at forkorte den liste
over kontrolelementer, som Kommissionen har foreslaet til kontrol pa vejene, og flytte nogle
undersogelseselementer til anden fase af den graenseoverskridende hindhavelse gennem
administrativt samarbejde og kontrol hos de pageldende virksomheder. Disse forslag blev hilst
velkommen af nogle medlemsstater. Andre insisterede dog pa den sarlige betydning af at rdde over
ajourforte udstationeringserklaeringer, mens der var delte meninger om nytteverdien ved at
kontrollere lonsedler pa vejene, eftersom de daekker perioder 1 fortiden og er forskellige for sd vidt
angdr format, indhold og sprog. Under dreftelserne var nogle af de centrale overvejelser, at
inspekterer skal have let tilgengelige dokumenter og grundlag for at treeffe beslutninger pé stedet,
herunder ved hjalp af moderniserede informationssystemer, mens andre erkendte, at beslutninger

muligvis forst vil kunne treeffes efter kontrol hos de padgaeldende virksomheder.

Andre sporgsmal

To medlemsstater udtrykte betenkeligheder ved den praktiske anvendelse og hindhavelse af
udstationeringsreglerne over for transportvirksomheder og forere, der ikke er fra EU. De fandt
det umuligt at anvende og handhave udstationeringsreglerne i1 praksis, og dette kunne derfor give

ikke-EU-transportvirksomheder en gunstigere stilling end EU-transportvirksomheder.

Risikoklassificeringssystemet i direktiv 2006/22/EF

Mens et solidt flertal principielt stottede Kommissionens tilgang til at forbedre
risikoklassificeringssystemet i handhavelsesdirektivet, manede nogle fi& medlemsstater til
forsigtighed og enskede, at der forst blev fokuseret pa en fuldsteendig gennemforelse af
risikoklassificeringssystemerne pa nationalt plan. Tilsvarende var der mange medlemsstater, der bad
om en overgangsperiode. Et par medlemsstater satte ogsé spergsmalstegn ved de foresladede
privilegerede kriterier for lastbiler med "intelligente takografer" eller fandt, at det er vanskeligt at

beregne risikoen for transportvirksomheder, der gor brug af mange udlejningskeretgjer.
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Kontrol af arbejdstidsdirektivet

Mange medlemsstater forventede praktiske vanskeligheder, hvis den obligatoriske kontrol pa vejene
vil skulle omfatte overholdelsen af arbejdstidsdirektivet. Kommissionen forklarede, at man havde
overvejet at omformulere dele af arbejdstidsdirektivet for at lette kontrollen, men at det ikke i

ojeblikket var muligt pd grund af manglende stotte fra arbejdsmarkedets parter.

For at finde en omkostningseffektiv made til at sikre handhavelsen af arbejdstidsdirektivet foreslog
formandskabet derpd, at kontrolkravene vil blive begranset til kontrol hos transportvirksomhederne.
Det ville forene mélet om at forbedre arbejdstidsdirektivets handhevelse og bekymringen for, at
minimumsniveauer ved kontrol pa vejene kunne vere ineffektive. Delegationerne tilsluttede sig

denne vej frem.

Kommissionens bemcerkninger

Kommissionens reprasentant var til stor nytte, idet han forsegte at atklare de komplekse sporgsmal

og tvivl vedrerende anvendelsen af udstationeringsreglerne pa vejtransportsektoren. Han leverede
stotte til en rekke af formandskabets initiativer med henblik pa at pracisere teksten, navnlig med
hensyn til omfanget af transport, der er dekket af udstationeringsreglerne, og med henblik pa gere
beregningen af perioder mere operationel, samtidig med at han insisterede pa principperne i
forslaget. Disse principper bestod nemlig bl.a. i, at udstationeringsreglerne anvendes, med visse
undtagelser, og at der ved beregningen af udstationering tages hensyn til alle perioder, der vedrerer
arbejdsperioder. Kommissionens reprasentant bekraftede, at transit ikke udger en
udstationeringssituation. Han fastslog ogsé, at disse regler for sa vidt angar administrative krav og
kontrolforanstaltninger ber vare harmoniseret fuldt og helt pa EU-plan (dvs. en "lukket liste"). Han
papegede derpa, at en forbedring af handheevelsen af arbejdstidsdirektivet ganske vist er et vigtigt

mél, men at hindhavelsesmidlerne ber tage hensyn til de praktiske begransninger.

4 Direktiv 2002/15/EF.
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f)  Direktiv 2006/1/EF

Med hensyn til forslaget om at indfere storre fleksibilitet ved den graenseoverskridende anvendelse
af udlejningskeretgjer uden forer til godstransport ad landevej opretholdt et antal medlemsstater
deres forbehold vedrerende den mulige udhuling af indtaegterne fra motorkeretejsafgifter. Disse
medlemsstater udtrykte tilfredshed med formandskabets kompromis om at nedsette
minimumsperioden for tilladt brug til tre maneder (i stedet for fire), men nogle af dem foretrak to
maneder eller kun en maned. Delegationerne udtrykte ligeledes tilfredshed med formandskabets
forslag om at give medlemsstaterne ret til at s@tte loft over andelen af udlejningskeretojer i den
samlede vognpark af ejede keretajer, om end nogle delegationer havde brug for at analysere det
relevante tal yderligere, og en enkelt delegation enskede at satte loft over den samlede vognpark,
som virksomheden har i brug. Fire medlemsstater forkastede Kommissionens forslag, mens andre
hilste forslaget velkommen, som det foreld, og henviste til den liberalisering, der allerede er indfert
pa nationalt plan. En enkelt medlemsstat foreslog, at en medlemsstat ber kunne begraense brugen af
udlejningskeretajer under en vis vegtgraense. To medlemsstater stillede sig forskelligt til forslaget

om at lade en vaegtgrense for udlejningskerejer, der bruges til korsel for egen regning, udga.

De fleste delegationer udtrykte tilfredshed med formandskabets forslag med hensyn til at lette
kontrollen med de resterende tidsmzessige begransninger. Efter nogle delegationers opfattelse
var der stadig betydelige risici forbundet med at kontrollere andre regler, is@r cabotagereglerne, og
andre var ogsa betenkelige ved keretgjer, der skifter kontrakt, og ved hdndhavelsesbyrden i
tilfzelde af flere overtraedelser pa tvaers af grenserne. En enkelt medlemsstat gik ind for, at der i

reglerne indferes et udtrykkeligt krav om en passende registrering af udlejningskeretgjer i EUS.

Mange delegationer var rede til at folge formandskabet med hensyn til at omformulere
betingelserne for at tillade brug af udlejningskeretojer, der er taget 1 brug efter loven 1 en anden
medlemsstat, og som lejes af en virksomhed, der er etableret i en anden medlemsstat. Da der
blev forelagt et andet forslag af en enkelt medlemsstat, var et antal medlemstater dog stadig nedt til

at afklare deres holdning desangéende.

5 Se Radets direktiv 1999/37/EF.
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Endelig udtrykte delegationerne tilfredshed med formandskabets forslag om at adressere visse
resterende risici ved en gennemgang, der foretages af Kommissionen fem ar efter de nye reglers

gennemforelse.

Kommissionens reprasentant tog generelt forbehold og var dben over for at pracisere visse

beskyttelsesforanstaltninger i forslaget.

IV. OVERVEJELSER MED HENBLIK PA DET VIDERE ARBEJDE

Det estiske formandskab gjorde betydelige fremskridt med mange aspekter af markederne og den
sociale sgjle i den forste mobilitetspakke. Resultatet af dets arbejde er et solidt grundlag for de
fremtidige dreftelser. Der er gjort fremskridt med de fire sager parallelt, og for nogle sager er man

kommet tettere pa et kompromis blandt medlemsstaterne end for andre.

Navnlig det tekniske arbejde med forslagene om adgangen til erhvervet (i forbindelse med
etableringskriterierne og lette erhvervskeretgjer), om udlejningskeretgjer og om takografer er godt

fremskredent. Formandskabet mener, at mulige kompromiser er inden for reekkevidde.

Der vil skulle arbejdes mere med forslaget om hviletider for at finde et kompromis, der passer alle.
Et flertal af medlemsstaterne synes at vare enige i den kurs, der er valgt i kompromiset, mens en
raekke andre stadig har veesentlige betaenkeligheder. For at komme videre vil der skulle udarbejdes

konkrete andringer.

Forslaget om udstationering af ansatte i vejtransportsektoren og forslaget om adgang til markedet
vil kreve mest arbejde. Der er ikke opnaet store fremskridt endnu, da disse sager er serdeles
politiske og haenger teet sammen. Mange medlemsstater har ogsa meddelt, at de endnu ikke har
fastlagt officielle holdninger. Dette vanskeliggores yderligere af den tette sammenhang med
lovgivningsarbejdet med @ndring af det generelle udstationeringsdirektiv; Radet vedtog sin

generelle indstilling hertil sd sent som den 23. oktober 2017, og der er endnu ikke indledt triloger.

Arbejdet i de forberedende organer under det estiske formandskab har bekraeftet fordelen ved at

fastholde en konsekvent og parallel tilgang pa tvaers af pakkens forskellige elementer.
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V. KONKLUSION

Coreper opfordrer i forlengelse af meadet den 22. november 2017 Rédet til at notere sig rapporten

med henblik pa at forberede yderligere fremskridt med forslagene 1 pakken.
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