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= Uttalanden

Uttalande frin Belgien

Belgien har noterat resultaten i Europaparlamentets och radets prelimindra 6verenskommelse den

11 december om den sociala pelaren och marknadspelaren 1 Rorlighetspaket 1.
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Belgien vilkomnar de vésentligt forbéttrade arbetsforhallandena for lastbilschaufforer, i synnerhet
tack vare forbudet mot veckovila i forarhytten och tillimpningen av utstationering vid
cabotagetransporter. Mer lika villkor bor dstadkommas i framtiden genom integrering av létta
nyttofordon 1 hela rorlighetspaketets tillimpningsomréde, tillbakakorning av lastbilar var attonde
vecka och den ambitidsa tidsplanen for inférande av nya smarta fardskrivare som mojliggor battre

efterlevnad av nu gillande och nya regler.

Belgien anser dirfor att det dr ologiskt att ytterligare begrinsa tilltrddet till marknaden genom att
infora en mellanperiod pé fyra dagar for cabotage samtidigt som Europeiska unionen ska sdkerstélla

uppéatgaende social konvergens.

Vi ser mellanperioden som ett handelshinder som strider mot den inre marknadens anda och

logistikkedjans effektivitet, eftersom cabotagetransporter gor det mdjligt att undvika resor utan last.

Vi beklagar dessutom medtagandet av ett forslag om ldngtidsutstationering, som varken fanns med i
kommissionens forslag eller i de bada medlagstiftarnas §verenskommelser och som dnnu inte

analyserats omsorgsfullt.

Trots paketets positiva sociala inslag kommer Belgien darfor att avsta fran att rosta om

Overenskommelsen.

Uttalande frin Bulgarien, Cypern, Lettland, Litauen, Ungern, Malta, Polen och Ruménien

Bulgarien, Cypern, Lettland, Litauen, Ungern, Malta, Polen och Ruménien uttrycker sin djupa oro
over att den prelimindra dverenskommelsen om Rorlighetspaket I strider mot den grundldggande
friheten att tillhandahédlla tjanster pd den inre marknaden, principen om fri rorlighet for arbetstagare

och EU:s centrala politik och mal for klimatet.
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I synnerhet kravet pa att tunga fordon ska koras tillbaka till etableringsmedlemsstaten minst var
attonde vecka strider mot EU:s ambitiosa klimatmal, som Europeiska kommissionen faststillde den
11 december 2019 i den nya grona given. Om denna skyldighet antas blir resultatet en stor 6kning
av antalet tomkorningar med lastbilar pa europeiska vagar och foljaktligen en betydande 6kning av
koldioxidutsldappen fréan transportsektorn. Denna sektor svarar redan for omkring en fjardedel av

vaxthusgasutslappen i EU.

Trots véra insatser for att lyfta fram dessa aspekter, och oavsett vetenskapliga beldgg i studier om
foljderna av en saddan skyldighet for 6kningen av tomkorningar och koldioxidutslédpp, saknas
medvetenhet om de forvédntade foljderna av denna bestimmelse, och rationella argument avvisas.
Trots att agendan for battre lagstiftning forutsitter en konsekvensbedémning pd EU-niva av alla

sddana atgérder, har emellertid ingen sddan bedomning redovisats an.

Att fordon ska koras tillbaka till etableringsmedlemsstaten ar bara ett exempel pa de dverdrivet
restriktiva och diskriminerande dtgédrder som foreslds i Rorlighetspaket 1. Vi hyser samma oro nir
det géller cabotagebegrinsningarna i form av en for ldng mellanperiod. Denna mellanperiod &r en
protektionistisk atgird som kommer att padverka den inre marknaden ganska negativt. Skyldigheten
att kora tillbaka en lastbil kommer liksom begriansningarna av cabotagetransporter enligt
berdkningar frin véilrenommerade forskningsinstitut att generera ytterligare miljontals ton av

koldioxidutslapp per éar.

Mycket bekymmersamt ar vidare att skyldigheten att kora tillbaka fordonet kommer att missgynna
medlemsstater som pa grund av sitt geografiska ldge far betydande svarigheter att tillhandahélla
lastbilstransporttjénster pa den inre marknaden, eftersom deras fordon méste kdra mycket langre

och ta sig forbi naturliga hinder, sérskilt nir det géller oar.

Illojal konkurrens fran tredjelandsforetag dr en annan faktor som inte har atgirdats pa rétt satt. Detta
ar sarskilt bekymmersamt eftersom den 16sning som ska genomforas far 1dngsiktig inverkan inte

bara pa transportsektorn utan dven pd EU:s ekonomi som helhet.
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Transportsektorn fortjdnar en rittvis och stabil rittslig EU-ram som dessutom stimulerar dess
utveckling och samtidigt sékerstéller realistiska och verkstillbara regler. I stillet for vialavvdgda
bestimmelser och genuin kompromiss innehaller den prelimindra verenskommelsen restriktiva,

oproportionerliga och protektionistiska atgérder.

Rorlighetspaket I &r ett drende som ar avgdrande bade for den europeiska inre marknaden och
vigtransportsektorn. Det dr 1 dag mer nddvandigt 4n nagonsin att se till att den inre marknaden och
ekonomin i samtliga medlemsstater i EU fortsitter att fungera smidigt och samtidigt agera

konsekvent med hénsyn till EU:s 6vriga politik.

Uttalande frin Bulgarien, Cypern, Lettland, Litauen, Ungern, Malta, Polen och Rumiinien

Bulgarien, Cypern, Lettland, Litauen, Ungern, Malta, Polen och Ruménien motsitter sig att
subsidiaritets- och proportionalitetsklausulen inférdes automatiskt i den antagna politiska
overenskommelsen om de tre rittsakterna i Rorlighetspaket I vid juristlingvisternas tekniska

granskning av texterna.

Vi dr medvetna om att subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna ér av storsta vikt for
utovandet av EU:s befogenheter. Ett tilligg av en sddan klausul i detta sena skede av
lagstiftningsprocessen ér dock inte god praxis 1 allménhet, och nér det giller Rorlighetspaket I dr det
sarskilt svart att acceptera det pa grund av den politiska kinsligheten vad géller drendet som helhet
och med hénsyn till de langsiktiga konsekvenserna av de foreslagna bestimmelserna for den

europeiska végtransportsektorns funktion.

Tyvérr visar det ocksa att det skyndsamma forfarandet negativt paverkade kvaliteten pd den antagna
lagstiftningen. Vi vill dessutom understryka bristen pa konsekvensbedomning av vissa centrala
bestimmelser 1 den politiska 6verenskommelsen. Kommissionen har ocksa konstaterat detta faktum
1 sitt uttalande som lades fram vid motet i Coreper I den 20 december 2019, dir den bekriftade att
vissa bestimmelser inte ingick 1 kommissionens forslag av den 31 maj 2017 och inte hade varit

foremal for ndgon konsekvensbeddmning.
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Avsaknaden av en grundlig analys hindrar en ordentlig utvéirdering av de bestimmelser som
foreslas 1 de tre lagstiftningsakterna i Rorlighetspaket I vad géller deras forenlighet med

proportionalitetsprincipen.

Uttalande fran Estland

Estland stoder fullt ut mélen i de ursprungliga forslagen om den sociala pelaren och
marknadspelaren i Rorlighetspaket I', som var avsedda att bana vig for tydliga vigtransportregler.
Estland anser att den internationella marknaden for godstransporter pa vig i Europeiska unionen
maste stimma 6verens med den inre marknadens allménna principer, vara 6ppen for konkurrens och
vara effektiv och miljovénlig. Estland anser att ytterligare krav inte far medfora ndgon orimlig
administrativ borda for foretagen eller den offentliga sektorns myndigheter, eller strida mot mélen

for Europeiska unionens klimatpolitik.

Under forhandlingarna om paketet intog Estland en konstruktiv hallning genom att forsoka beakta
och stddja forslag som skulle forbattra arbetsforhallandena for forare, bekdmpa olaglig
marknadspraxis och minska de negativa miljéeffekterna. Férhandlingarna ledde dock till en
overenskommelse som medfor en konkurrensnackdel for estniska transportorer, framfor allt genom
att vigtransportforetag aldggs att organisera sin fordonsparks verksamhet pé ett sddant sétt att det
sdkerstills att deras fordon kors tillbaka till etableringsmedlemsstaten inom atta veckor efter
avfarden (”skyldighet att kora tillbaka fordonet”).

Denna skyldighet ingick inte i det ursprungliga paketet, Den har inte undergatt ndgon
konsekvensbeddmning, vilket ger skl till oro vad betrédffar dess forhédllande till det

interinstitutionella avtalet av den 13 april 2016 om bittre lagstiftning?.

Om fordonen méste koras tillbaka till etableringsmedlemsstaten begridnsas ocksa det geografiska
verksamhetsomradet for vigtransportforetag i den medlemsstaten, vilket 1 sig inte dr forenligt med

malet att sikerstélla lika villkor genom Rérlighetspaket 1.

1 Dokumenten 9668/17 (COM(2017) 281 final), 9670/17 (COM(2017) 277 final), 9671/17
(COM(2017) 278 final).

Interinstitutionellt avtal mellan Europaparlamentet, Europeiska unionens rad och Europeiska
kommissionen om bittre lagstiftning,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A3201600512%2801%29
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Eftersom skyldigheten medfor ett 6kat antal tomkorningar och mer koldioxidutslépp, anser Estland
att detta krav strider mot EU:s klimatpolitiska mal och Parisavtalets mal och att det inte ar forenligt

med Europeiska ridets slutsatser av den 12 december 20193,

Estland anser dessutom att detta krav dr oproportionerligt eftersom dverenskommelsen redan
innehéller atgérder for att bekdmpa fenomenet med s.k. brevladeforetag. Skyldigheten att kora
tillbaka fordonet kommer potentiellt att skapa incitament for sddana metoder och uppmuntrar
dessutom végtransportforetagen till omlokalisering, vilket leder till farre jobb och lagre

skatteintikter.

I och med att trafikvolymerna potentiellt kan 6ka pé grund av atgérden, ar Estland slutligen oroligt

for dess inverkan pa trafiksakerheten.

Estland, som éterigen betonar sitt stod for malen med de ursprungliga forslagen avseende den
sociala pelaren och marknadspelaren i rorlighetspaket I, beklagar foljaktligen att skyldigheten att
kora tillbaka fordon ingér i 6verenskommelsen Mot bakgrund av det ovanstdende kommer Estland

att rosta emot dverenskommelsen.

Uttalande frin Ungern

Ungern vill ater uttrycka sin djupa oro dver de skadliga, marknadssnedvridande och negativa
klimateffekterna av de olika delarna 1 det forsta rorlighetspaketet och uttrycker ett starkt missndje
med bristen péd ordentliga och omfattande konsekvensbedomningar, som gér stick i stiv med de

ursprungliga mélen for det forsta rorlighetspaketet.

Avsnitt 1 punkt 5: All relevant EU-lagstiftning och EU-politik maste vara férenlig med och
bidra till uppfyllandet av klimatneutralitetsmdlet, samtidigt som hénsyn tas till lika villkor.

[...]
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-29-2019-INIT/sv/pdf
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Ungern har alltid visat beredskap att bekdmpa bedrégeri, missbruk och otillborliga metoder samt att
ta upp de sociala villkoren for férare inom vagtransportsektorn. I samband med att vi tar itu med
dessa frdgor bor vi undvika fragmentering, protektionism och inférandet av orimliga administrativa
bordor for de europeiska transportforetag som bedriver verksamhet pé ett hederligt sétt pa den inre
marknaden for viagtransporter. For oss dr det icke forhandlingsbart att bevara en valfungerande inre
marknad, eftersom denna marknad leder till fler arbetstillfdallen och 6kad konkurrenskraft for

Europa i en tid av 6kande globala ekonomiska spénningar.

Med detta paket borde vi darfor ha sett till att EU:s framtida réttsliga ram gor det mojligt att utnyttja
konkurrensfordelar till deras fulla potential och samtidigt ha slagit vakt om réttvis konkurrens och
en tillfredsstédllande niva pa arbetsvillkoren for forare. Den slutliga 6verenskommelsen uppnar inte
denna balans, och gynnar endast ett tillvigagéngssitt som bygger pé nationell protektionism och

regler for sektorn som inte &r verkstéllbara.

Framfor allt dr vi 6vertygade om att sdrskilda regler for utstationering av forare inom
végtransportsektorn (’lex specialis”) utgor en omotiverad begriansning av de grundlaggande
friheterna och darmed snedvrider konkurrensvillkoren inom EU. Vi noterar att den slutliga
overenskommelsen bekriftar véara beténkligheter nir det géller hur man har lyft ut frigan om
végtransporter frdn dndringen av direktivet om utstationering av arbetstagare [direktiv

(EU) 2018/957]. Den delade modell som inf6rts for utstationeringen av forare ingick inte 1

kommissionens forslag och blev darfor inte foremal for ndgon konsekvensbedomning.

For det andra finner vi det mycket problematiskt att det fullstindiga férbudet mot veckovila 1
forarhytten inte tar hinsyn till bristen pa ldmpliga rastplatser inom EU med ldmplig inkvartering for
forare. Ett sadant forbud skulle dérfor utgéra en unionsrittslig bestimmelse som inte kan verkstillas

och vars lagenlighet kan ifragaséttas.

For det tredje strider kravet pa att fordonet ska koras tillbaka till etableringsmedlemsstaten minst
var attonde vecka mot EU:s ambitidsa klimatméal, som Europeiska kommissionen lade fram den
11 december 2019 i den europeiska grona given. Om en sddan bestimmelse antas kommer den att
leda till ett 6kat antal tomkorningar pé de europeiska vigarna och foljaktligen till 6kade

koldioxidutslépp fran végtransportsektorn.
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Risken for ordttvisa konkurrensfordelar for tredjelandsforetag dr en annan faktor som inte beaktas
ordentligt 1 den slutliga 6verenskommelsen. Dessutom medfor den obligatoriska ersittningen av
dyra fardskrivare en konkurrensfordel for transportdrer fran tredjeldnder pa grund av det osdkra
datumet for installationen av smarta fardskrivare i fordon som tillhdr foretag som omfattas av den
europeiska dverenskommelsen om arbetsforhallanden for fordonsbesittningar vid internationella

vagtransporter (AETR).

Den europeiska vigtransportsektorn, som &r en vésentlig del av den europeiska ekonomin, maste
moderniseras, bade ur ett socialt perspektiv och ett konkurrenskraftsperspektiv. Detta mal kan inte
uppnas om man inte fullt ut bevarar den inre marknadens resultat och funktion och agerar pé ett

ansvarsfullt sitt for att uppna ambitidsa klimatmal.
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