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I. INLEDNING

Kommissionen antog de fyra forslagen den 31 maj 2017 som en del av den forsta fasen av paketet

for rorlighet. Den 8 juni 2017 lades forslagen fram for rdet (under Ovriga fragor).

Ett av de 6vergripande mélen med forslagen ir att forbéttra tillimpningen av reglerna pé det sociala
omréddet och marknadsreglerna genom fortydligande och forenkling samt battre

kontrollbestimmelser. De enskilda forslagen innehéller foljande huvudsakliga delar:

— Tilltrade till yrket och marknaden: Skdrpa och harmonisera etableringsvillkoren och inritta ett
effektivare samarbete mellan medlemsstaterna i syfte att bekdmpa s kallade brevladeforetag.
Utvidga tillstdndskravet till att omfatta latta nyttofordon. Revidera och forenkla
cabotagebegrinsningar och faststélla relaterade normer for kontroll. Ga 6ver till elektroniska

dokument.

— Viloperioder och fardskrivare: Gora fordelningen av de veckovisa viloperioderna flexiblare
for att mdjliggora en viss ackumulering var tredje vecka. Kombinera denna flexibilitet med en
tydlig skyldighet for operatdrer att tillhandahélla och betala for lamplig inkvartering utanfor
forarhytten, inbegripet mdjligheten att regelbundet atervinda till hemmet. Gora det
obligatoriskt for foraren att registrera granspassager i fardskrivaren for att underlitta

uppfoljningen av sociala normer och cabotagebestammelser.

— Utstationering av arbetstagare inom végtransportsektorn och tillimpningsdirektivet:
Fortydliga tillimpningen av principerna om utstationering av arbetstagare genom att faststdlla
en minimiperiod som féraren maste ha vistats i en medlemsstat (tre dagar per manad i fallet
internationell transport) for att omfattas av de lokala reglerna for minimilén och arlig ledighet.
Forbittra tillampningen med hjélp av anpassade checklistor for vigkontroller och en
harmoniserad riskvirderingsmetod samt genom att d&ven gora arbetstidsdirektivet till foremal

for obligatoriska kontroller.

— Hyrda fordon: Mjuka upp begrénsningarna av anvdndningen av hyrda fordon for

internationell transport.
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Arbetsgruppen for landtransporter granskade forslagen vid 17 tillféllen mellan den 1 juni och 6

november 2017. Samtliga delegationer lamnade in allmédnna granskningsreservationer.

Diskussionen om specifika fragor uppbédade dérfor flera olika inldgg och standpunkter.

Delegationerna DK, PL och UK lade in reservationer for parlamentsbehandling. Delegationen NL

hénvisade till en konsekvensbedoémning som holl pa att genomf6ras pa nationell niva.

Den 13 och 21 juni 2017 diskuterade delegationerna de konsekvensbeddmningar som bifogas
forslagen och forbeholl sig rétten att komma med ytterligare synpunkter i ett senare skede. Nér det
géller den sociala pelaren, noterade delegationerna att konsekvensbeddmningen héller hog kvalitet.
Flera delegationer kritiserade emellertid berdkningarna av kostnader i samband med tillimpningen
av reglerna for utstationering av arbetstagare inom internationell transport. Dessa delegationer
ansag dven att de nya kraven pa viloperioder 6kar kontrollbérdan ytterligare. Vissa delegationer
ifrdgasatte ocksd om det &r praktiskt genomforbart att foraren ska tillbringa den normala veckovilan
utanfor fordonet, om inte tillrackligt manga sikra parkeringsplatser finns tillgdngliga. Andra ansag

att flexiblare regler for viloperioder kan ha en negativ inverkan pé trafiksdkerheten.

Nar det géller marknadstilltrade, var delegationerna 6verens med kommissionens
konsekvensbeddmning att en viktig brist dr den praktiska svarigheten att kontrollera
cabotagereglerna, medan vissa framholl att kontrollbordan i praktiken aligger de véldigt fa
medlemsstater dér de flesta cabotagetransporter sker. Vissa delegationer uttryckte tvivel dver
huruvida omformuleringen av cabotagereglerna dr motiverad av antalet illegala transporter, vilket
bedomdes vara relativt 1agt. Dessa delegationer motsatte sig pastdendet att den planerade
forenklingen av reglerna i stort sett skulle sékra ett ofordndrat antal cabotagetransporter, eftersom
vissa av de berdkningar som lades fram visade pa en minskning. De foresprékade ett alternativ dér
man samtidigt hojer de sociala normerna och underléttar marknadstilltrddet. En annan grupp
delegationer var av motsatt uppfattning och forutsdg en betydande 6kning av cabotagetransporterna,
inbegripet problemet med systematiska cabotagetransporter, vilket de ansdg vara oldmpligt sé ldnge

de sociala normerna varierar runtom i1 EU.
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Nir det giller konsekvensbeddmningens studie av tilltrdde till yrket, ansag ett betydande antal
delegationer att grunden for tillstdndskravet for latta nyttofordon var svag. Vissa gick ldngre och
ansag att bedomningen inte bevisade nagot behov dverhuvudtaget av reglering av litta nyttofordon
pa EU-niva. De flesta delegationer stéllde sig bakom strategin att stirka etableringskraven och
begriansa mojligheten att pa nationell niva faststilla ytterligare krav for tilltrade. Vissa
medlemsstater var bekymrade 6ver det foreslagna avskaffandet av tillkommande nationella kriterier

och hinvisade till en negativ inverkan pa specifik nationell niva.

Med avseende pd hyrda fordon, konstaterade delegationerna slutligen de forvéntade positiva
konsekvenserna for hyrda fordons spridning pa marknaden, samtidigt som flera av dem framholl att
eventuella negativa konsekvenser behovde analyseras ytterligare. Farhdgorna rorde en eventuell
urholkning av skattebasen samt kontrollerbarheten och i bada fallen avsags de d& kvarvarande
begrinsningarna av anvindningen av hyrda fordon samt cabotagetransporter. Vissa delegationer var
inte Overtygade av argumentet att en effektivare marknad for fordonsuthyrning sikert skulle ha en

positiv inverkan pa miljon.

II. ORDFORANDESKAPETS KOMPROMISSCENARIER

a) Forordning (EG) nr 1071/2009

Ldtta nyttofordon

Nir det géller regleringen av tilltrddet till yrket for operatorer som anvinder litta nyttofordon har

ordforandeskapet lagt fram ett kompromissforslag bestdende av foljande element:

. Endast operatorer som utfor internationella transporter med litta nyttofordon som
viager mellan [2,5-2,8 ton] och 3,5 ton ska omfattas av direktivets tillimpningsomrade,
eftersom den viktigaste fragan for medlemsstaterna var att dessa fordon skulle bli
synligare pa den internationella vigtransportmarknaden. Genom att faststélla en
minimivikt undviker man att behdva inkludera en mycket stor miangd andra fordon och
operatdrer som inte dr verksamma pa den internationella transportmarknaden. Detta
16ser problemet med proportionalitet, genom att man undviker en onddig administrativ
borda for operatdrer som anvénder minibussar av samma storlek som personbilar. En

troskel pa mellan 2,5 och 2,8 ton foreslogs.
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o Berorda operatdrer som vill utféra internationella transporter med létta nyttofordon med
en vikt som ligger dver troskelviardet maste ansoka om ett EU-tillstind. Den utfiardande
myndigheten dr skyldig att pa de bestyrkta kopiorna specificera att dessa har utfardats
for ett fordon eller en kombination av fordon som véger mellan [2,5-2,8 ton] och 3,5
ton, 1 syfte att undvika kringgéende av reglerna om ekonomiska resurser, som ar

strangare for tunga fordon.

o Samtliga fyra tillstindskriterier — fast etablering, gott anseende, yrkesméssig
kompetens och ekonomiska resurser — ska tillimpas pé ldtta nyttofordon. Denna strategi
skapar likvirdiga forutsdttningar for operatdrer som utfor internationella transporter,
savil for de operatorer som anvander litta nyttofordon som de som har blandade

fordonsparker, dir de senast namnda redan maste uppfylla samtliga fyra kriterier.

. Ordforandeskapet foreslog ocksa att man infor vissa 6vergangsatgirder i samband
med tillimpningen av de nya reglerna, for att medlemsstaterna ska fa tillrackligt med tid
for att kunna inrétta de administrativa systemen for utfirdande av tillstand till operatorer
som anvander litta nyttofordon och for att dessa operatorer ska fa tillrackligt med tid for

att anpassa sig till de nya reglerna.
Etableringskriterier och tillkommande nationella krav

Ordforandeskapet lade fram ett kompromissforslag som underléttar kommissionens forslag om att
franta medlemsstaterna mdjligheten att 14gga till tillstandskrav pa nationell niva. Detta skapar
oppenhet i EU nér det géller tilltrdde till yrket. Vissa nationella sidrdrag kan behdva beaktas, frimst
vad giller etableringskriterierna, och dérfor foreslog ordférandeskapet att man lagger till en
forteckning Over frivilliga etableringskriterier, som medlemsstaterna kan infora utdver de som ar

obligatoriska, om de sa onskar.

Dessutom foreslog ordférandeskapet att formuleringen av de obligatoriska etableringskriterierna
konkretiseras (t.ex. ersitta tillgdngar” och ”personal” med fordon” och ”forare”) och att tva
kriterier ldggs till, nimligen att foretaget maste vara registrerat i ett nationellt foretagsregister och

vara skattskyldigt i den medlemsstat dér det &r etablerat.
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Ekonomiska resurser

Ordforandeskapet foreslog att man pa de litta nyttofordonen i fall nér det ror sig om en blandad
fordonspark skulle tillampa ldgre ekonomiska krav liknande dem som géller for foretag som enbart
anviander létta nyttofordon. Detta skulle garantera likabehandling av de olika operatorerna nér de
anvinder litta nyttofordon. Ordforandeskapet foreslog ocksé att detta krav endast skulle gélla for
fordon under 3,5 ton, men inte for fordonskombinationer, eftersom det annars skulle bli komplicerat

att tillimpa bestammelserna.

Vad giller styrkandet av ekonomiska resurser, foreslog ordférandeskapet att man skulle behélla den
nuvarande rittsliga ramen, dér kravet pa en bankgaranti eller en forsikring kan tillampas valfritt av
myndigheten och inte bara i fall dar bestyrkta arliga rikenskaper for foretaget inte finns tillgangliga,

sasom kommissionen foreslagit.

b) Forordning (EG) nr 1072/2009

Cabotagetransporter

For tydlighetens skull foreslog ordforandeskapet att man i lagtexten tydligt skulle definiera
inledandet av cabotagetransporten. Enligt den foreslagna definitionen skulle inledandet av

cabotagetransporten ske forst efter det att all lossning avslutats 1 virdmedlemsstaten.
Cabotagekontroller

Ordforandeskapet foreslog att de behdriga nationella myndigheterna inte skulle behdva utfora nagot
fast antal cabotagekontroller. Ett tillrdckligt antal kontroller borde d4ga rum utifran en riskbaserad
strategi, varigenom medlemsstaterna skulle kunna beakta bade den totala cabotageverksamheten i
landet och riskvirderingen av méjliga omraden for olaglig cabotage. Enligt den foreslagna strategin

skulle medlemsstaterna fa utfora cabotagekontroller alltefter sin egen specifika situation.

Ordforandeskapet foreslog ocksa att de tre obligatoriska arliga samordnade vigkontrollerna borde
fa utforas inom ramen for den redan inforda skyldigheten att utféra sex samordnade vigkontroller

for andra dndamaél enligt direktiv 2006/22/EG om tillsyn.

14841/17 abr,ek,gh/ab 6
DGE 2A SV



¢) Forordning (EG) nr 561/2006

Normal veckovila i forarhytten

Ordforandeskapet foreslog att man skulle folja kommissionens forslag med avseende pa ett allméint
forbud mot att tillbringa den normala veckovilan eller motsvarande kompensationsperioder i
forarhytten. Samtidigt foreslog ordférandeskapet att man skulle infora ett undantag som ger foraren
tillatelse att tillbringa den normala veckovilan i forarhytten, om denna &r utrustad for att ge varje
forare lampliga sovmojligheter och om fordonet dr parkerat pa en lamplig rastplats med sidker och
skyddad parkering och med 1dmpliga sanitéra inrdttningar for forarens komfort. "Lamplig rastplats”
skulle 1 s fall behova definieras i forordningen. En sddan 1dmplig rastplats skulle behdva uppfylla

vissa sékerhets-, skydds- och facilitetskriterier.

Ordforandeskapet betonade ocksé att det maste vara litt for transportoperatdrerna och forarna att fa
tillgang till informationen om dessa 1dmpliga rastplatser, helst frdn en gemensam informationspunkt

for samtliga medlemsstater.
Atervindande till hemmet och schema for veckovila

Ordforandeskapet foreslog att skyldigheten for transportoperatorer att ge foraren mojlighet att
atervinda till hemmet skulle faststéllas till en sexveckorsrytm for att ta hdnsyn ocksa till

transportoperatdrerna fran de perifera medlemsstaterna. Ordférandeskapet ansag det viktigt att
termen “hem” inte ges en restriktiv definition, eftersom forarna bor ges en viss flexibilitet och

valfrihet.

Vad giller schemat for veckovilan, foreslog ordférandeskapet att man behaller den nuvarande
16sningen med varannan vecka, som innebér krav pé att den normala veckovilan tas minst varannan
vecka. Kompensationen for reducerad veckovila skulle kunna laggas till den normala veckovilan

eller en annan reducerad veckovila.
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d) Forordning (EU) nr 165/2014

Syfte med fdrdskrivarinformationen

Ordforandeskapet foreslog att man i texten fortydligar att fardskrivarinformationen kan anvéndas
for att kontrollera efterlevnaden av cabotagereglern, reglerna om utstationerade forare och direktivet

om kombinerad transport.
Inmatning av landskoderna

Ordforandeskapet foreslog att det skulle fortydligas att skyldigheten att mata in en landskod maste
uppfyllas efter det att en nationell grins passerats, vid forsta planerade eller nddvindiga uppehéll
for en forare eller en transport. En forare skulle inte efter att ha passerat gransen vara skyldig att
stanna enbart for &ndamalet att mata in landskoden, inte ens i situationer dér en forare passerar flera
grianser utan nagot planerat uppehéll. Skyldigheten att mata in koden dr inte kopplad till typen av

transport.

e) Direktiv for lex specialis om utstationerade arbetstagare inom vagtransportsektorn och

direktiv 2006/22/EG

Tilldmpningsomrdde

Ordforandeskapet foreslog att man 1 lagstiftningen uttryckligen skulle klargora att transittransporter
inte utgor utstationering av forare. Ordforandeskapet foreslog ocksé att man skulle fortydliga att /ex

specialis-bestimmelserna dven bor gélla for forare som bedriver verksamhet for egen rékning.
Berdkning av utstationeringsperioderna

Ordforandeskapet foreslog att man vid berdkningen av utstationeringsperioden 1 en
viardmedlemsstat bor ta 1 beaktande foljande faktorer: kortid, arbetstid, tillgédnglighetstid, raster och
daglig vilotid. Enligt den foreslagna kompromissen ska inte veckovilan rdknas in i

utstationeringsperioden.

Nar en forare anlénder till virdlandet med annat transportmedel, till exempel med tag eller farja, bor
utstationeringsperioden berdknas fran det att foraren borjar kora fordonet for att [amna taget eller

farjan.
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Administrativa krav och kontrollatgdrder

Ordforandeskapet foreslog att man pa ett uttommande sitt i den sektorsspecifika lex specialis skulle
redogora for de administrativa kraven och kontrollatgdrderna for att sorja for efterlevnad av
utstationeringsreglerna inom végtransportsektorn (fast forteckning”). Om dessa krav eller atgéarder
skulle behdva uppdateras i framtiden pa grund av den tekniska utvecklingen eller liknande, bor
detta ske genom sekundérlagstiftning. Detta skulle garantera att bestimmelser om utstationering

faststills pa europeisk nivéa och verkstills pa samma sétt i alla medlemsstater.

f)  Direktiv 2006/1/EG

Enligt ordférandeskapets forslag skulle en medlemsstat endast for foretag som ér etablerade i dess
eget land kunna begriansa anvéndningen av ett hyrt fordon fran en annan medlemsstat. En
medlemsstat skulle inte ldngre ha mojlighet att pa sitt territorium begrénsa anvindningen av ett hyrt

fordon for foretag som &r etablerade i en annan medlemsstat.

En medlemsstat som skulle vilja begridnsa anvandningen av ett hyrt fordon for ett foretag som ér
etablerat pd dess territorium, skulle fa begrinsa anvindningen av ett sddant hyrt fordon till en
sammanhéngande period av tre manader under ett kalenderar. Medlemsstaten skulle dessutom fa
begrénsa antalet hyrda fordon fran en annan medlemsstat till maximalt 25 % av den totala

fordonspark som dgs av foretaget.

Ordforandeskapet foreslog ocksa att man, inom ramen for den 6versyn som kommissionen enligt
planerna forvintas ldgga fram fem ar efter tidsfristen for inforlivandet, skulle bedéma de eventuella
negativa effekterna av en 6kad anvéndning av hyrda fordon pa medlemsstaternas skatteintdkter samt

pa trafiksdkerheten och nér det géller olaglig cabotage.
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IIl. KOMMENTARER RORANDE DE VIKTIGASTE FRAGORNA

a) Forordning (EG) nr 1071/2009

Ldtta nyttofordon

Manga medlemsstater menade att tillstdndskrav for operatorer av litta nyttofordon skulle ge upphov
till betydande kostnader for sektorn, samtidigt som det saknas tydliga bevis for att det behdvs
ingrepp pad EU-niva. Andra medlemsstater menade att kommissionens forslag ar ett otillrackligt svar
pa den bekymmersamma situationen med 6kad verksamhet med létta nyttofordon, eftersom de mer
avgorande kriterierna for kontroll av fullgodheten i en transportverksamhet (yrkesmissig
kompetens, gott anseende) inte skulle behdva uppfyllas. De betonade att det krévs ordentlig
overvakning av sektorn och att en rittvis konkurrens med operatorer av tunga fordon méste
sdkerstéllas. Flera medlemsstater jamforde forslaget med 16sningar pa nationell niva dér

tillstindskraven for lédtta nyttofordon endast giller fran och med en viss minimivikt.

Alla medlemsstaterna utom en kunde ge sitt stod at ordférandeskapets forslag att begrénsa
tillstindskravet till internationell transport. De flesta av medlemsstaterna kunde stodja forslaget
att detta krav ska borja gélla frdn och med en viss minimivikt. Fyra av medlemsstaterna stodde inte
denna idé. Ménga av medlemsstaterna hade ingen faststdlld stdndpunkt i fraga om vilken
minimivikt som &r ldmplig. De stodde ordforandeskapets vigledande forslag om en totalvikt pa
mellan 2,5 till 2,8 ton. Négra av medlemsstaterna uttryckte klart stod for den lagre

minimiviktgransen.

Vad giller tillstindskriterierna, foredrog en stor majoritet av medlemsstaterna tillimpning av alla
fyra kriterierna, om tillimpningsomradet enbart ticker ldtta nyttofordon som utfor internationella
transporter. Nagra andra medlemsstater foredrog att man héller sig till kommissionens forslag ocksa
1 detta avseende. De ifrdgasatte i synnerhet relevansen av ’gott anseende”, sa ldnge sektorn inte
overvakas genom fardskrivare, och menade ocksé att kriterierna i frdga om “yrkesmaéssig
kompetens” var for betungande, med beaktande av de relaterade kraven i bilaga I till férordningen.
De flesta delegationer som uttalade sig foredrog att inte dndra bilaga I specifikt for ldtta
nyttofordon. En medlemsstat forkastade det sdrskilda kravet om ekonomiska resurser och sade att

det bara skulle leda till ytterligare pappersarbete och inte var ndgot meningsfullt kriterium.
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Ett par medlemsstater ansdg att de angivna beloppen for ekonomiska resurser (i COM(2017) 281
final dven kallat ekonomisk kapacitet och finansiell stdllning) fortfarande var for hoga. De flesta
medlemsstaterna kunde godta hur kriteriet ekonomiska resurser tillimpades, under forutséttning att
problemet med blandade fordonsparker bestaende av bdde tunga och latta motorfordon skulle
atgardas. Nér det giller tillimpandet av alla fyra tillstdndskriterierna efterfrdgade vissa

medlemsstater en tillrdcklig dvergangsperiod.

Slutligen gick medlemsstaterna till 6verviagande del med pé principen for forslaget vad géller de
nya administrativa rapporteringskraven forbundna med latta motorfordon. Manga begarde dock
att denna del av forslaget skulle ses 6ver for att minska den administrativa bérdan (vartannat ar 1
stdllet for arligen, och enbart baserat pé lattillganglig statistik) och 6ka klarheten och tydligheten

(behandlingen av fordon som omfattas av undantag).
Etableringskriterier och tillkommande nationella krav

De flesta medlemsstater holl med om att villkoren for en fast etablering, som aterges i artikel 5 i
forordningen, bor stirkas, men en del ifrdgasatte villkoren och kritiserade att de inte var tillrackligt
klara och tydliga. A andra sidan métte kommissionens forslag att stryka artikel 3.2 i forordningen,
vilket skulle innebira att medlemsstaterna inte ldngre skulle kunna lagga till licensieringskrav pa
nationell niva, motstadnd frin flera medlemsstater, med argumentet att deras nationella bestimmelser

tillgodoség specifika behov och dven tjdnade syftet att stirka kopplingen till etableringslandet.

Det stora flertalet medlemsstater stdllde sig bakom ordférandeskapets forslag att géra en del av

etableringskriterierna exaktare och tydligare samt att som kompensation for strykandet av artikel
3.2 ta med ytterligare icke-obligatoriska aspekter i artiklarna 5 och 7 som aterspeglade nationella
sardrag. Granskningen fortsétter dock av hur dessa aspekter ska formuleras ndrmare. I synnerhet
kénde flera medlemsstater att en del av aspekterna inte var tillrackligt exakta och kontrollerbara,

medan andra ville se storre flexibilitet att behélla nationella sardrag.

Andra delegationer foresprakade en skidrpning av forteckningen 6ver obligatoriska krav, t.ex. i fraga
om foreskrivna tillgdngar och lokala finansieringskéllor, snarare én tilligg av flera icke-
obligatoriska sddana, for andamalet att skapa likvdrdiga forutséttningar i kampen mot
brevladeforetag. Vissa medlemsstater anmérkte ocksa att det inte var mdjligt att kontrollera en del

av de fortecknade kriterierna vid verksamhetens inledande utan forst nér foretaget redan etablerats.
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Ekonomiska resurser

Den viktigaste diskussionsfragan i frdga om ekonomiska resurser var behandlingen av blandade
fordonsparker. Ordforandeskapets kompromiss i form av likvirdig behandling av litta fordon i
samtliga operatorers fordonsparker vidlkomnades generellt av delegationerna, men det noterades att
vissa ytterligare fortydliganden behdvdes. Vissa delegationer var angeldgna om att kombinationer
av fordon skulle beaktas vid faststidllande av vilka troskelvirden som ska gélla. Ordférandeskapet
ansdg att kombinationer av fordon uppvisade alltfor stor variation for att de skulle beaktas for detta
dndamal och hinvisade till sitt forslag om att det pa de bestyrkta kopiorna (i COM(2017) 281 final
aven kallade vidimerade kopior) av gemenskapstillstidndet tydligt skulle anges huruvida det har
utfdrdats for ett 1itt fordon som inklusive sldpvagn fortfarande &r under viktgransen eller om det
utfardats for ett fordon som dr dver viktgransen. Vissa medlemsstater foreslog ligre belopp for létta
fordon &n beloppen i kommissionsforslaget. Ordforandeskapet accepterade inte detta eftersom det
ansag att fordonsparken sjilv (sett till fordonens tillgangsvéirde) kommer att sorja for tillrdckligt

eget kapital. Ett par medlemsstater sade att dessa belopp borde vara dnnu hogre.

Négra delegationer ifragasatte att uttrycket “equity capital” for “eget kapital” i den engelska
sprakversionen av forslaget ersatt ’capital and reserves”. De ville ha en bekriftelse pa att alla delar
av de egna medel som den sokande har tillgdng till skulle kunna tas med i berdkningen vid
beddmningen av det ekonomiska kravet. En delegation foreslog en indexering av det ekonomiska

troskelvirdet med sikte pa mangarig stabilitet for forordningen.

Vad giller sitten att styrka ekonomiska resurser kunde ett par delegationer inte g4 med pa
kommissionens foreslagna dndringar, som de ansdg vara mer én bara ett fortydligande. I synnerhet
ville de delegationerna dels fortsdtta med nationella system som krdver en bankgaranti dven nir
arliga rdkenskaper finns tillgingliga, dels att forsdkringar skulle nimnas. Ordférandeskapets forslag
att behélla den nuvarande ordalydelsen i denna foreskrift fick stod, men vissa delegationer var av en
annan asikt eftersom de ansig att kommissionens forslag gagnade mindre foretag som kanske inte
kan f4 ekonomiska garantier. Ordforandeskapet drog slutsatsen att det krdvdes mer arbete for att se

om dessa asikter skulle kunna forenas.
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Andra fragor

Vad giller nationella elektroniska register och samarbete mellan medlemsstater vilkomnade
delegationerna i stort kommissionens forslag. Vad géller nationella elektroniska register framhall
dock flera av dem att det behovdes en avviagning mellan obligatoriska data och administrativa
kostnader for regelbundna uppdateringar, och dessa delegationer menade ocksa att ytterligare
insatser behovde kompenseras av ett vilfungerande ERRU.! Vissa delegationer ansag att det var
overdrivet med vissa datauppséttningar (t.ex. detaljerade ekonomiuppgifter, antal anstéllda,

riskvirdering).

Vad géller starkt samarbete mellan medlemsstater vidlkomnade delegationerna kommissionens
avsikt att strukturera upp forfarandet. Det rddde dock delade meningar om forfarandets olika
etapper. Vissa medlemsstater efterfrdgade storre Oppenhet om de skil med hanvisning till vilka en
ansdkan om samarbete kan vigras och ansag att det var virdefullt med ett mottagningsbevis for
sddana ansokningar, medan andra bad om léngre tidsfrister for att kunna godkidnna sadana
ansOkningar. Vissa gjorde en atskillnad beroende pa vilket slags utredning ansékan skulle medfora
eller foreslog att den typ av information som ansdkan kan gélla uttryckligen skulle avgransas.
Ordforandeskapet drog slutsatsen att ett sdtt att ga vidare vore att i texten ange minimiskal for en
ansokan (t.ex. att ange syftet med forfarandet och tillrickligt detaljerat ange vilken information
ansOkan giller) och/eller ange de skdl med hénvisning till vilka 6verlimnande av information kan
végras. Man bor fortsitta att anpassa ordalydelserna om samarbetsforfaranden (artikel 8 1 direktiv

2006/22/EG och artikel i forordning 1071/2009) till varandra.

Vad giller forordningens tillimpningsomrade ansag vissa medlemsstater att man borde ha en
harmoniserad EU-rittslig forklaring av den “icke-kommersiella” karaktéren hos transporter (i
COM(2017) 277 final dven kallat transport; 1 COM(2017) 281 final dven kallat
transportverksamhet), medan nagra tvivlade pa att detta var praktiskt genomforbart. Samtidigt

accepterades det att man gjorde anstrdngningar att fortydliga detta begrepp.

European Register of Road Transport Undertakings (europeiskt register over
vagtransportforetag).
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Vad giller forslaget att infora forfarandet med delegerade akter i stillet for det foreskrivande
forfarandet med kontroll ansdg vissa delegationer att delar av bilagorna till férordningen var
nodvindiga till sin natur och dérfor inte gdrna kunde &dndras genom delegerade akter, och en
delegation uttalade sig emot en obegréinsad tidsperiod for bemyndigandet. Ménga delegationer

behovde studera de planerade édndringarna nirmare.

Kommentarer fran kommissionen

Kommissionen avvaktade med sin stindpunkt. Kommissionens foretrddare visade sig vad géller
latta fordon i viss man Oppen att inrikta férordningens tillimpningsomrade pa operatdrer som har
latta fordon och som sysslar med utlandstransporter, men ansag att det i detta fall kan vara
motiverat att tilldmpa licensieringskraven fullt ut. Han ansdg att man skulle kunna kompensera for
att medlemsstaterna inte ldngre har flexibilitet att ldgga till nationella tillstdndskrav genom att ta
hénsyn till en del av dem 1 forordningen, under forutséttning att de inte oproportionerligen skulle

hdmma etableringsfriheten.

b) Forordning (EG) nr 1072/2009

Cabotagetransport

Vad giller antalet tillitna cabotagetransporter eller cabotagedagar gjordes endast ytterst
begriansade framsteg i fraga om att jdmka samman standpunkterna. Flera medlemsstater stod fast
vid att den framtida kompromissldsningen maste innefatta sittet att tillimpa bestimmelser om
utstationering av arbetstagare. Generellt vilkomnades avsikten att forenkla
cabotagebestimmelserna. Manga medlemsstater begirde dock att de nuvarande sju dagar 1dnga
perioden for tilldten cabotagetransport skulle behallas, dock utan begrénsning av antalet
cabotagetransporter, medan manga andra begérde att antalet tilldtna cabotagedagar skulle minskas
sa att de blev betydligt farre &n fem. De medlemsstaterna argumenterade for att cabotage till sin
natur dr nagot tillfalligt och att man maste sla vakt om detta. Den forsta gruppen medlemsstater
motsatte sig bestimt en minskning till betydligt farre &n fem dagar och hénvisade ocksa till

kommissionens konsekvensbeddmning om ett varierande antal dagar.
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A andra sidan hiivdade de medlemsstater som begirde en avsevird minskning av antalet dagar for
cabotagetransport att kommissionens forslag skulle medfora en ytterligare liberalisering av
marknaden genom 6kningen av antalet cabotagetransporter. Enligt ndgra medlemsstater bor det inte
infOras ndgra begransningar pd den inre marknaden, om bestimmelserna om utstationerade
arbetstagare och de nya reglerna om vilotid kommer att tillimpas, eftersom detta jaimnar ut
situationen med forare fran olika ldnder. En annan grupp av medlemsstater holl inte med om detta
eftersom de menade att man dven behover ta hiansyn till andra faktorer, som sociala avgifter och

beskattning.

Vissa medlemsstater efterfragade sérskilda skyddsétgérder for att 16sa problemet med riktade och
permanent upprepade cykler med cabotagetransport (systematisk cabotagetransport) genom att
exempelvis infora en karenstid. Andra betraktade tilldgget av begriansningar pa den inre marknaden
som svart att kontrollera och oproportionerligt i forhallande till problemets storlek och motsatte sig
saledes ett eventuellt inforande av skyddsatgiarder. Majoriteten av medlemsstaterna konstaterade att
systematiska cabotagetransporter kan vara ett problem 1 de omraden dér en stor del av dessa
transporter sker, medan andra betonade att det inte existerar nagra problem kopplade till

systematiska cabotagetransporter.

Medlemsstaterna yttrycket ett tydligt stod for behovet att fortydliga vid vilken tidpunkt
cabotagetransporter anses starta. De flesta medlemsstater som yttrade sig var eniga med
ordforandeskapets forslag att cabotagetransport i virdmedlemsstaten kan inledas forst efter det att
lossningen av den internationella transporten har avslutats. De holl med om att detta bor anges
tydligt i forordningen. Négra fa medlemsstater foresprakade en mer liberal 16sning dér
cabotagetransporter skulle fa d4ga rum parallellt med internationell transport fore det att lossningen
har avslutats. Slutligen begédrde ndgra medlemsstater att man fortydligar definitionen av

cabotagetransport i andra avseenden.
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Inga slutsatser kunde dras av diskussionen om angrinsande medlemsstater. Vissa medlemsstater
stodde kommissionens forslag. Andra stodde ordforandeskapets forslag om att fortydliga
kommissionens text genom att ldgga till en definition av “angrinsande medlemsstater” (sddana som
har en landgrins). Nagra f4 medlemsstater foresprakade en mer liberal strategi dir
cabotagetransporter i alla de 6vriga medlemsstaterna tillats vissa dagar. Ett par medlemsstater
stodde en mer begrinsad justering dir cabotagetransporter i de dvriga medlemsstaterna tillats inom
en exakt tidsram som é&r kortare dn den femdagarsperiod for cabotagetransporter som kommissionen
foreslagit. Ett antal andra medlemsstater menade att cabotagetransporter endast bor tillitas 1 den
viardmedlemsstat dédr den internationella transporten slutfors, sirskilt om antalet transporter under de

dagar da cabotagetransport &r tilldten forblir obegrinsat.

Cabotagekontroller

Medlemsstaterna var i stort sett eniga med ordforandeskapet om att antalet cabotagekontroller inte
behover vara fast. Vissa papekade att uppskattningen av hur ménga kontroller som ska betraktas
som ett tillrackligt antal bor ske pa nationell niva beroende pa de lokala situationerna.
Medlemsstaterna kunde generellt stilla sig bakom ordforandeskapets bdda kompromissforslag och

konstaterade att de fullt ut kompletterar varandra.

Andra fragor

Generellt sett vilkomnade medlemsstaterna kommissionens avsikt att ga over till elektroniska
dokument vid vagkontroller, men vissa hyste farhagor att inspektionen skulle bli mindre effektiv
om foraren har tillatelse att hdnvisa till andra personer utanfor fordonet for att tillhandahalla bevis.
Delegationerna ldmnade in granskningsreservationer nér det giller den eventuella nya skyldigheten
for medlemsstater att vidta atgiirder mot avséndare, speditorer, huvudentreprendrer och
underleverantdrer for vissa beteenden. Négra fa delegationer betonade att samma villkor for
marknadstilltride som géller cabotagetransporter dven bor gélla vigtransporter inom ramen for
kombinerade transporter som dger rum inom en medlemsstat. Med hinsyn till forfarandet med
delegerade akter, motsatte sig slutligen flera delegationer att man genom sekundérrétt andrar

gemenskapstillstandets giltighetstid.
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Kommentarer fran kommissionen

Kommissionens foretridare forsvarade forslaget om cabotagetransporter. Han ansag att argumenten

kring de fem dagarna bor analyseras vidare, forutsatt att malet med forslaget, nimligen att forenkla
reglerna och forbéttra kontrollen, efterstrdvas. Han konstaterade att den avsedda forenklingen kan
resultera 1 att problemet med systematiska cabotagetransporter i nagra fa medlemsstater kvarstér.
Eventuella skyddsétgiarder som diskuteras som en del av en kompromisstext maste genomga en

provning om effektiv tillimpning.

¢) Forordning (EG) nr 561/2006

Normal veckovila i férarhytten

Medlemsstaternas reaktioner pa kommissionens forslag om ett mer uttryckligt forbud mot att
tillbringa den normala veckovilan eller motsvarande kompensationsperioder i forarhytten visade pé
deras mycket olika utgangsldgen. Ett stort antal medlemsstater vilkomnade forslaget som en
bekriftelse pa hur de tolkar de nuvarande reglerna, men dnnu fler ansdg att det var opraktiskt och
diskriminerande. Dessa grupper av medlemsstater var, liksom i andra fragor som ror forslaget,
oeniga om forares kapacitet att effektivt utnyttja flexibilitet som kan finnas eller foreskrivas i lagen,
och var inte 9verens om huruvida det finns ett virde i att utforligt reglera hur veckovilan ska tas,

eller huruvida det gér att kontrollera.

I ordforandeskapets kompromisstext gors dtskillnad mellan ett forbud mot veckovila i forarhytten
som sédan och ritten att ta ut veckovila i forarhytten om lastbilen ar parkerad i ett sdkert och
bekvamt parkeringsomrade, och detta mottogs positivt. Vissa medlemsstater vidholl dock sin
stdndpunkt, 1 enlighet med kommissionens ursprungliga forslag, att det bor vara stringt forbjudet att
ta veckovila i forarhytten. Ett par medlemsstater var inte dvertygade om att forordningen om
viloperioder bor utnyttjas for att reglera kriterierna for rastplatser och andra var inte 6vertygade om
det praktiska vérdet av att géra denna atskillnad, eftersom det varken finns nagon marknad for, eller

stor brist pd, sddana rastplatser, beroende pa trafiktitheten i vissa regioner.
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De flesta medlemsstater holl med om att om normerna ska faststéllas i reglerna boér mojligheten
finnas att uppdatera dem genom sekundirrétt, och lattillginglig information maste finna tillginglig
for forarna. Ménga medlemsstater héll med ordférandeskapet om att ett certifieringsforfarande for
lampliga rastplatser kanske inte dr nddvindigt, men att det behovs palitlig information om
tillgéngligheten av denna typ av platser, som granskas av myndigheterna. En medlemsstat foreslog
att man gar lingre dn kommissionens forslag och infor effektiva kontrollsitt, sisom en skyldighet
for foraren att tillhandahalla bevis pa var han/hon tillbringade den normala veckovilan. De flesta
medlemsstater var dock eniga med ordférandeskapets forslag om att sddan dokumentation inte ska

begdras, utan att man vid vidgkontroller i forsta hand ska forlita sig pa fardskrivarinformationen.

Det radde en allmdn uppfattning om att rastplatserna i vissa delar av EU &r sa overfulla att ett

forbud mot att tillbringa veckovilan i forarhytten inte skulle underldtta situationen avsevért.

Atervindande till hemmet och schema for veckovila

Angéende forarens ritt att atervinda till hemmet stodde en stort antal medlemsstater
kommissionens forslag om en femveckorsrytm. Ett mindre antal medlemsstater uttryckte stod for en
12-veckorsrytm, medan en majoritet kunde godta ordférandeskapets forslag om en sexveckorsrytm.
Fyra medlemsstater talade om en eventuell kompromiss med en fyraveckorsrytm. En medlemsstat
ansag att texten bor dndras sa att det tydligt framgar att restiden under atervindandet till hemmet

inte ska dras av fran viloperioden.

Niér det géller definitionen av begreppet "hem” var majoriteten av medlemsstaterna eniga med
ordforandeskapet om att det behdvs ett brett begrepp som inte begransar foraren alltfor mycket.
Vissa var dock angeldgna om att skyldigheten behover vara genomforbar dven for operatéren, som
maste ldgga forarens arbetsschema. Andra medlemsstater foreslog att det bor vara etableringslandet

eller anstéllningslandet.
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Nir det giller schemat for veckovilan, dvs. utokade viloperioder som skapas genom kompensation
for reducerade viloperioder, ville en majoritet av medlemsstaterna behélla den nuvarande l6sningen
med varannan vecka istéllet for att ga dver till fyra veckor enligt kommissionens forslag. Samtidigt
vilkomnade flera medlemsstater inslaget i kommissionens forslag om ytterligare flexibilitet under
en fyraveckorsperiod. Nér det géller foljdfrdgan huruvida artikel 6.3 i forordning 561/2006 skulle
behova dndras som en konsekvens av detta foreslog ett antal medlemsstater att griansen for
ackumulerad kortid hojs till fyra veckor, vilket motsvarar 180 timmars korning under fyra veckor i
stéllet for 90 timmar under tvd veckor, men detta forslag motte stort motstand frén vissa andra

medlemsstater.

Niér det giller kompensation for reducerad veckovila foredrog flera medlemsstater att man
behaller den nuvarande flexibiliteten som innebér att kompensation kan utnyttjas i kombination med
savil dygns- som veckovila. Andra medlemsstater stéllde sig bakom ordforandeskapets
kompromissforslag om att forare ska f4 kombinera kompensationen med veckovilan inbegripet den

reducerade veckovilan, men inte med dygnsvilan.
Ovriga frdagor

Ett betydande antal medlemsstater kunde inte stddja avskaffandet av en viktgréns pa 7,5 ton for
undantaget for icke-kommersiell transport av gods. En av dessa medlemsstater foreslog en ny
grans pa 18 ton, vilket dnnu inte har utvédrderats av de andra delegationerna. Visst missnoje
uttrycktes dven angaende forsoket att ringa in betydelsen av ”icke-kommersiell”. Samtidigt som
vissa delegationer ansig det omojligt att hitta en tillfredsstdllande 16sning pa denna komplexa fraga

foresprakade andra att man atminstone faststéller en EU-réttsligt samordnad syn.

Tvé medlemsstater lamnade in sdrskilda granskningsreservationer mot kodifieringen av riktlinjerna

for raster vid multibemanning.
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De delegationer som yttrade sig var positivt instéllda till kommissionens forslag om att ge forarna
viss flexibilitet att frangé en del regler om vila for att kunna hitta 1dmplig inkvartering, men fragan
uppkom hur man avgor att en sddan atgérd inte dventyrar trafiksdkerheten. En medlemsstat ansdg
att det fanns ett behov av ytterligare flexibilitet ndr det géller kortid nidr den normala veckovilan

borjar.

Delegationerna ldmnade dven reservationer mot anviandningen av det radgivande forfarandet vid

antagandet av genomforandeakter i syfte att faststilla harmoniserade genomforandestrategier.

Kommentarer frdan kommissionen

Kommissionens foretrddare bidrog starkt till ordférandeskapets anstrangningar for att bereda vig
for kompromisser som en majoritet av delegationerna kan stélla sig bakom. Foretrddaren
reserverade kommissionens stdndpunkt och fastslog tydligt att ordférandeskapets syn pd vila i
forarhytten och dtervindande till hemmet/schema for veckovila avviker betydligt frdn
kommissionens forslag, samtidigt som det behandlar olika problematiska fragor, sirskilt med

avseende pa lampliga parkeringar och rastplatser.

d) Forordning (EU) nr 165/2014

Medlemsstaterna stodde kommissionens forslag om att utoka den information som registreras i
firdskrivaren till att &ven omfatta granspassager i syfte att battre kunna f6lja upp reglerna pa det
sociala omrédet och marknadsreglerna. I detta sammanhang stodde en stor majoritet av
medlemsstaterna ordforandeskapets forslag om att fortydliga syftet med insamlingen av
fiardskrivarinformation, medan vissa foreslog att man lagger till en hanvisning till 6vervakningen
av skyldigheter enligt forordning (EG) 1073/2009 (tilltrdde till marknaden for persontransporter
med buss). Vissa medlemsstater menade emellertid att den, av olika skél, 6kade ’sparningen” av
forare skulle kunna utgora en intressekonflikt nér det giller dataskydd och behover behandlas
ndrmare med avseende pa nddvandighet och proportionalitet. Dessa delegationer foreslog att man
inhdmtar ett yttrande fran Europeiska datatillsynsmannen, men uppnédde inte erforderlig

majoritetsstindpunkt. Rédets juridiska avdelning presenterade ocksa en beddmning.
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Man vilkomnade ordfoérandeskapets forslag om att fora in en angivelse i texten om huruvida foraren
,efter att ha passerat en grins, ska mata in landskoderna vid det forsta planerade eller nddvandiga
stoppet. En majoritet av medlemsstaterna motsatte sig en skyldighet for foraren att stanna enbart for
att mata in landskoden och stéllde sig sdledes bakom ordforandeskapets 16sning att imatningen av
landskoder vid transittransporter ska ske endast vid planerade eller nddvédndiga uppehill. En
minoritet av medlemsstaterna motsatte sig detta fortydligande fraimst pa grund av en 6nskad mycket
exakt tillampning. De forvéntade sig att kunna lita pa mycket exakta uppgifter frdn grinspassager
for att f0lja upp sociallagstiftningen, dnskade ett obligatoriskt uppehall vid transittransport och ville
utdka denna skyldighet till att omfatta forare som fortfarande anvénder analoga férdskrivare. De
hiavdade ocksé att man genom att medge en viss praktisk flexibilitet skulle kunna ge fel signaler och
forsena installationen av smarta fardskrivare, som tillhandahaller all n6dvéandig information

elektroniskt.

Av denna diskussion foljde en bredare debatt om huruvida man bor senareldgga det obligatoriska
inforandet av smarta firdskrivare i befintliga fordonsparker (sa kallad retroaktiv anpassning,
som blir obligatorisk 2034) med t.ex. fem eller tio ar. Ett betydande antal av de delegationer som
yttrade sig stodde en sddan atgérd, medan andra ville invénta kommissionens studie och bedomning
som snart skulle offentliggoras. Vissa delegationer kunde inte g med pa att man under
forhandlingarna om végpaketet flyttar fram detta datum, och motiveringen var att kompromissen
om forordningen om férdskrivare, efter mycket moda, kunde nas for endast tre ar sedan. En del av

delegationerna har &nnu inte yttrat sig i fragan.

En medlemsstat anség att dataserier som omfattar endast 28 dagar i fardskrivaren &r otillrackliga
vid kontroll av sociallagstiftnigen och foreslog en utékning till 6o dagar. Andra delegationer

lamnade in granskningsreservationer.

Kommissionens foretrddare ansdg att forslagen om tilldgg fran ordférandeskapet var relevanta, dels

av praktiska skl (inférandet av landskoder), dels av skil kopplade till rittslig stabilitet (komplettera

syftet med datainsamling).
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e) Direktiv for lex specialis om utstationerade arbetstagare inom viagtransportsektorn och

direktiv 2006/22/EG

Allmdnt

Diskussionen om forslaget dominerades i hog grad av frdgan huruvida bestimmelserna om
utstationerade arbetestagare 6verhuvudtaget ar tillampliga pa internationell végtransport.
Eftersom debatten om revideringen av direktivet om utstationering av arbetstagare? var lingre
framskriden inbegreps vissa delar av diskussionen i utarbetandet av den allménna riktlinjen for den
revideringen. En allméin riktlinje ndddes vid motet i radet (sysselsdttning, socialpolitik, hdlso- och
sjukvérd samt konsumentfragor) den 23 oktober 2017. Sarskilt behandlingen av transporter i
transitering diskuterades i det sammanhanget och man kunde enas om att dndringarna av direktivet
om utstationering av arbetstagare ska tillimpas pa vagtransportsektorn forst nér lex specialis trader i

kraft.

Arbetsgruppen for landtransporter hade mottagit forklaringar frén rddets juridiska avdelning och
skriftliga bidrag fran kommissonen om olika aspekter av utstationering. Manga delegationer faste
sarskild vikt vid de bidragen, liksom vid debatten i métet 1 radet (sysselséttning, socialpolitik, halso-
och sjukvard samt konsumentfragor) samt vid ett uttalande och en intervention fran kommissionen

vid det motet.

Niér det géller uppskovsperioden for att tillimpa de viktigaste delarna av bestimmelserna for
utstationering av arbetstagare vidholl ett antal medlemsstater sitt principiella motstdnd mot att
overhuvudtaget tillimpa dessa normer pa forare. De flesta medlemsstater 1 denna grupp var dock
beredda att dndra stindpunkt om uppskovsperioden definierades som heltdckande och faststilldes
pa en niva som innebar att undantaget verkligen kunde utnyttjas. Dessa medlemsstater stéllde upp
ytterligare villkor for en sddan svangning, t.ex. att ett reducerat antal sociala normer och

administrativa krav ska tillampas.

2 Direktiv 96/71/EG.
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En mindre grupp medlemsstater var ocksé oroade dver de specifika situationerna i sina respektive
lander, med avliagsenhet eller tung gransoverskridande trafik. I motsats till detta insisterade en
annan grupp medlemsstater pa att samtliga bestimmelser for utstationering av arbetstagare ska
tillimpas fran och med det, eller kort efter det, att forare frdn andra EU-medlemsstater reser in till
deras territorium, och de motsatte sig undantag for cabotagetransporter. I princip var samtliga
delegationer eniga med kommissionen om att om bestdmmelserna for utstationering av arbetstagare
tilldimpas &r en lex specialis nddvindig for att tillgodose de sérskilda behoven inom
véagtransportsektorn och sékerstilla lika villkor for kontroller i1 virdmedlemsstaterna. Majoriteten av
medlemsstaterna forefoll i1 forsta hand vara bekymrade 6ver den 6kade administrativa bordan till
foljd av dessa bestimmelser, ddribland det kolossala pappersarbete som krivs for att hantera
bestimmelserna for utstationering av arbetstagare, samtidigt som de krdvde atgarder 1 kampen mot

inhumana arbetsforhéallanden for vissa forare.

Tilldmpningsomrdde

Nar det géller transitering delade majoriteten av de delegationer som yttrade sig ordférandeskapets
syn att forare inte ska betraktas som utstationerade vid transittransport. Majoriteten av
delegationerna foredrog ocksa att transiteringsfrdgan behandlas i lagtexten (antingen i det
huvudsakliga direktivet eller i lex specialis). En medlemsstat var av den tydliga uppfattningen att

forare ska betraktas som utstationerade dven vid transittransport.

Inga slutsatser kunde dras av diskussionen om vigtransporter inom ramen for kombinerade
transporter eftersom ett betydande antal medlemsstater foredrog att man behandlar fragan efter det
att forslaget om dndring av det relevanta direktivet har limnats in3. Andra ville behalla verblicken
over den internationell transporten, och inte dela upp den i olika sektioner i syfte att tillimpa
bestimmelserna om utstationering. De flesta delegationer som uttryckte sin syn var liksom

ordforandeskapet angeldgna om att situationen fortydligas pa ett eller annat sétt.

Ordforandeskapet foreslog att undantagen 1 lex specialis dven ska gélla operatorer som utfor
transporter for egen rikning (vigtransport), enligt definitionen i direktivet om utstationering av
arbetstagare, och detta stoddes av vissa medlemsstater medan andra ville ha mer tid {or att bedoma

effekterna av en sadan éndring.

3 Direktiv 92/106/EEG.
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Berdkning av utstationeringsperioderna

Diskussionerna om berikningen av utstationeringsperioderna handlade i stort sett om tva
riktningar. Ett betydande antal medlemsstater stéllde sig bakom kommissionens 16sning att anvdnda
sig av en referensperiod pé sex timmar for berdkningen av hela och halva dagar. Ett lika stort antal
medlemsstater ville att hdnsyn tas till det faktiska antal timmar som foraren tillbringar 1
viardmedlemsstaten, dir en “nédrvarodag” inleds forst efter 24 timmar. Nér det géller beaktandet av
viloperioder och tid som arbetstagaren ér tillgénglig motsatte sig majoriteten ordférandeskapets
forslag om att inte inbegripa veckovilan i berdkningarna. Négra f4 medlemsstater ville stracka sig

langre och dven exkludera dygnsvilan och tid som arbetstagaren ér tillgdnglig fran berdkningen.

En diskussion som pdminde om den om vid vilken tidpunkt information fran granspassager ska
matas in i fardskrivaren holls om hur néirvaro inom ramen for bestimmelserna om
utstationering bor beriknas niir lastbilen anléinder till virdmedlemsstaten via tag eller firja.
Delegationerna stodde generellt ordforandeskapets forslag om att utstationeringen inleds 1
ankomsthamnen eller ankomststationen. Tva medlemsstater foredrog att man for in en hénvisning
till den tidpunkt d& foraren slutligen ldmnar ankomsthamnen eller ankomststationen. En
medlemsstat hivdade att berdkningen maste baseras pa nar foraren befann sig vid gransen, oavsett
transportsitt. Inga slutsatser kunde dras av diskussionen om hur den tid (vila eller tillgédnglighet)
som fOraren tillbringar pa en firja eller ett tag ska berdknas, exempelvis om foraren ska medges viss

flexibilitet att redovisa den tiden 1 relation till det land som han/hon ldmnar eller ankommer till.

Administrativa krav och kontrollatgdrder

En mycket stor majoritet av de medlemsstater som yttrade sig uttryckte sin dnskan att en “fast
forteckning” uppréttas 6ver administrativa krav och kontrollitgérder for tillimpning av de
bestimmelser om utstationering inom viagtransportsektorn som anges i /lex specialis. Dessa
medlemsstater hivdade att man med hjélp av en uttdommande forteckning 6ver harmoniserade
bestimmelser 1 de olika medlemsstaterna skulle kunna sédkerstdlla smidigast mojliga transporter
inom denna sektor, som i grund och botten dr mycket rorlig samt internationell. De foresprakade
ocksa att den sérskilda natur fortydligas i direktivet och 6vervigde mdjligheten att foreskriva en
sekundérrittslig akt for att anpassa forteckningen over krav och kontrollatgirder till den tekniska

utvecklingen inom kontroll och transport.
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Endast ett fatal medlemsstater uttryckte stod for en icke-uttommande forteckning. Ett par
medlemsstater reserverade sig i fragan dé de var oroliga att forteckningen inte skulle ticka alla

onskade inslag.

I frdga om forteckningens innehall kom tva medlemsstater med konkreta forslag om att korta ned
forteckningen 6ver kontrollinslag som foreslagits av kommissionen for viagkontroller och flytta 6ver
nagra utredningsinslag till en andra fas av gransdverskridande tillsyn genom administrativt
samarbete och kontroller i lokaler. Dessa forslag vilkomnades av vissa medlemsstater. Samtidigt
insisterade en del andra pa den sérskilda betydelsen av att det finns uppdaterade
utstationeringsdeklarationer tillgdngliga, medan asikterna gick isér 1 friga om huruvida det ar
meningsfullt med kontroller ute pd vigarna av 16nebesked med tanke pé att dessa tdcker perioder i
det forgangna och skiljer sig at vad géller format, inneh&ll och sprik. Aterkommande viktiga
beaktanden under diskussionen var att man maste se till att inspektionspersonal tillhandahalls
dokument som &r létta att bedoma och att de har en grund utifran vilken de kan fatta beslut direkt pa
platsen, bland annat genom anvéndning av moderniserade informationssystem. Somliga

konstaterade samtidigt att beslut endast kan fattas efter kontroller i lokaler.
Ovriga fragor

Tvéa medlemsstater uttryckte farhdgor betriffande den praktiska tillimpningen och genomdrivandet
av utstationeringsbestimmelserna med avseende pa transportoperatorer och forare fran linder
utanfor EU. D4 de betraktar det som omdjligt att tilldimpa och genomdriva
utstationeringsbestimmelserna i1 praktiken, skulle EU-tranportoperatérer kunna komma att

forfordelas jamfort med transportoperatorer frin ldnder utanfor EU.
Riskvirderingssystem i direktiv 2006/22/EG

En klar majoritet stillde sig i princip bakom kommissionens 16sning for att forbéttra
riskvdrderingssystemet inom ramen for tillsynsdirektivet, men nagra medlemsstater uttryckte
forsiktighet och bad om att man forst skulle koncentrera sig pa att fullt ut genomfora
riskvirderingssystemen pa nationell nivd. Manga medlemsstater bad ocksd om en 6vergangsperiod.
Ett par medlemsstater ifrdgasatte dessutom de foreslagna priviligierade kriterierna for lastbilar med
"smarta fardskrivare", eller menade att det kan vara svart att berdkna risken 1 en situation med

transportoperatdrer som anvdnder méinga hyrda fordon.
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Kontroll av direktivet om arbetstid

Manga av medlemsstaterna forutsag praktiska svarigheter om obligatoriska vigkontroller skulle
behova ticka efterlevnad av direktivet om arbetstid.* Kommissionen forklarade att man hade
overvagt att omformulera delar av direktivet om arbetstid for att forenkla kontrollerna men att detta
inte var praktiskt genomforbart for narvarande pa grund av bristande stod fran arbetsmarknadens

parter.

For att nd fram till ett kostnadseffektivt sitt att sdkerstélla efterlevnad av direktivet om arbetstid
foreslog ordforandeskapet da att kontrollkraven skulle begrénsas till kontroller 1
transportoperatorernas lokaler. Darigenom skulle man kunna tillgodose malet att forbattra
efterlevnaden av direktivet om arbetstid samtidigt som man tar hdnsyn till farhagorna att
miniminiver av kontroller ute pa vigarna skulle kunna bli ineffektiva. Delegationerna instimde 1

detta forslag for hur man skulle gé vidare.

Kommentarer fran kommissionen

Kommissionens foretrddare var mycket hjdlpsam och forsokte bringa klarhet 1 de komplicerade

frdgorna och ovissheten kring tillimpningen av bestimmelserna om utstationering av arbetstagare
pa vigtranportsektorn. Han uttryckte stod for ett antal initiativ frdn ordférandeskapet for att klargdra
texten, sdrskilt vad géller omfattningen av transporter som ticks av bestimmelserna om
utstationering och for att gora berdkningen av perioder mer praktiskt genomforbar, samtidigt som
han insisterade pa forslagets principer. Dessa principer innefattade tillimpning av bestimmelser for
utstationering av arbetstagare, med vissa undantag, samt beaktande av alla perioder som é&r
relaterade till arbetsperioder i berdkningen av utstationering. Kommissionens foretrddare bekréftade
att transittransporter inte utgor utstationering. Han sade ocksa att vad giller de administrativa
kraven och kontrollatgirderna bor bestimmelserna hédrvidlag harmoniseras fullt ut och pa ett
uttdmmande sétt pd EU-niva (dvs. "fast forteckning"). Han ansdg ocksd att, samtidigt som det &r ett
viktigt mal att forbéttra efterlevnaden av direktivet om arbetstid, sa maste medlen for att sikerstilla

efterlevnad ta hdnsyn till praktiska hinder.

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

Vad giller forslaget som infor 6kad flexibilitet i grinsoverskridande anvdndning av fordon som
hyrs utan forare for godstransporter pa vég, vidholl ett antal medlemsstater sina reservationer i fraga
om en eventuell urholkning av fordonsskatteintdkterna. Dessa medlemsstater vdlkomnade
ordforandeskapets kompromissforslag att minska minimiperioden for tilldten anvidndning till tre
manader (istéllet for fyra), men nigra av dem foredrog en varaktighet pé bara tva eller till och med
en manad. Delegationerna vilkomnade likasa ordférandeskapets forslag att tillita medlemsstaterna
att infora ett tak for andelen hyrda fordon i den totala 4gda fordonsparken, men en del delegationer
behovde Overviga den relevanta siffran ndrmare, och en delegation ville tillimpa taket pa den totala
fordonspark som foretaget anviander. Fyra av medlemsstaterna forkastade kommissionens forslag
medan en del andra vilkomnade forslaget sdsom det dr och hdnvisade till den liberalisering som
redan inforts pa nationell nivd. En medlemsstat kom med forslaget att det skulle vara tilldtet for en
medlemsstat att begréinsa anvindningen av hyrda fordon som 4r under en viss viktgréns. Tvé av
medlemsstaterna uttryckte skilda dsikter om den foreslagna strykningen av en viktbegransning for

hyrda fordon som anvinds for transporter for egen rikning.

De flesta av delegationerna vilkomnade ordforandeskapets forslag vad géller underléttandet av
kontrollen av de dterstaende tidsbegrinsningarna. Vissa delegationer anség att betydande risker
kvarstod nir det géiller kontrollen av andra regler, framfor allt cabotage, och ytterligare andra var
dven bekymrade dver mojligheten att fordon gér fran ett avtal till ett annat och dver bordan med att
hantera fler 6vertridelser 6ver grinserna. En medlemsstat ansag att det vore onskvart att i

bestimmelserna infora ett uttryckligt krav pa regelritt registrering av de hyrda fordonen i EU.3

Miénga av delegationerna var beredda att stodja ordférandeskapets forslag nar det giller
omformulering av villkoren for att tillata anvindning av hyrda fordon som i enlighet med reglerna
satts 1 trafik 1 en annan medlemsstat och hyrs av ett foretag som ér etablerat i en annan
medlemsstat. Eftersom ett annorlunda forslag lades fram av en medlemsstat, var det dock ett antal

medlemsstater som dnnu inte faststillt sin standpunkt om det.

5 Se radets direktiv 1999/37/EG.
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Delegationerna vilkomnade ordforandeskapets forslag att man skulle behandla vissa aterstdende

risker genom en 6versyn av kommissionen fem ar efter genomforandet av de nya bestimmelserna.

Kommissionens foretrddare uttryckte en allmén reservation och visade en 6ppen instillning i fraga

om preciseringen av vissa skyddsatgérder i forslaget.

IV. BEAKTANDEN INFOR DET FORTSATTA ARBETET

Det estniska ordférandeskapet gjorde avsevirda framsteg i fraiga om ménga aspekter av

marknaderna och den sociala pelaren i det forsta rorlighetspaketet. Resultatet av dess arbete utgor
en solid grund for de framtida diskussionerna. Arbetet med de fyra drendena har framskridit
parallellt, och med vissa av dem har man kommit ndrmare en kompromiss mellan medlemsstaterna

an med andra.

Sarskilt har man kommit 14ngt i det tekniska arbetet med forslagen om tilltriade till yrket (med
avseende pa etableringskriterierna och létta nyttofordon), om hyrda fordon och om fardskrivare.

Enligt ordférandeskapets uppfattning dr mojliga kompromisser inom rackhall.

Det krévs ytterligare arbete med forslaget om vilotider for att komma fram till en l&mplig
kompromiss for alla. En majoritet av medlemsstaterna forefaller stodja kompromissens inriktning,
men ett antal andra medlemsstater har fortfarande stora betankligheter. For att man ska kunna

komma vidare maste konkreta dndringar utarbetas.

Forslagen om utstationering av arbetstagare inom végtransportsektorn och om tilltrade till
marknaden kommer att krava mest arbete. Det har inte gjorts mycket framsteg hittills eftersom
dessa drenden ar ytterst politiska och ndra kopplade. Dessutom har mdnga medlemsstater angett att
de dnnu inte har nagra officiella stindpunkter. Ytterligare en komplikation uppstér till f6ljd av
kopplingarna till lagstiftningsarbetet med &ndringar av det allmédnna direktivet om utstationering av
arbetstagare, dér rddets allméinna riktlinje antogs forst den 23 oktober 2017 och dér trepartsmoten

nyligen inleddes.

Arbetet 1 de forberedande organen under det estniska ordforandeskapet har bekriftat fordelarna med

att inta ett konsekvent och parallellt forhallningssétt till de olika delarna av paketet.
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V. SLUTSATS

Coreper uppmanar, efter sitt mote den 22 november 2017, radet att ta del av denna rapport i syfte att

forbereda fortsatta framsteg med forslagen i1 paketet.
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