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1. Konklusioner og anbefalinger

1.1.  E@SU anerkender transportens vigtige rolle som drivkraft for EU’s skonomi og stetter Kommissionens intention
om at sikre, at EU ogséd fremover indtager en forende rolle, ndr det galder ren, konkurrencedygtig og sammenbundet
mobilitet. Det vigtigste middel til at nd dette mal er fortsat et velfungerende, fuldt ud gennemfort indre marked inden for
transportsektoren, som er socialt baredygtigt og har reduceret de administrative byrder til et minimum.

1.2.  Med hensyn til den videre udvikling af is@r vejtransporten fremhaver EQOSU imidlertid, at der ogsé er tale om
begransninger som folge af manglen pd plads til anleg af veje og parkeringspladser, den miljemaessigt begrundede mangel
pa samfundsmaessig accept i mange europziske regioner, de ulgste problemer med fardselssikkerheden samt det vigtige
sporgsmédl om chaufferernes balance mellem arbejdsliv og privatliv. Alle EU’s lovgivningsmassige og ikke-lovgivnings-
massige initiativer pa dette omrade ber tage hejde for disse begransninger. Derudover vil fremtidige ekonomiske modeller
maske reducere vejtransporten til fordel for mere baredygtige mader at tilretteleegge produktion og distribution pa.

1.3.  EO@SU gleder sig over, at Kommissionen tager initiativ til at afklare rammebestemmelserne for vejtransport og til at
sikre bedre handhavelse og tattere samarbejde medlemsstaterne imellem og samtidig bekempe social dumping, der i
udvalgets sonderende udtalelse TEN/575 i overensstemmelse med det vedtagne handhaevelsesdirektiv 2014/67 [EU defineres
som alle former for uacceptabel og illegal praksis, hvis sigte er at omga eller overtrade sociale regler og regler om
markedsadgang (postkasseselskaber) med henblik pa at opnéd konkurrencemassige fordele. Herved sikres et velfungerende
og fair indre marked og fuld respekt af arbejdstagernes rettigheder inden for sektoren.

1.4. E@SU mener dog, at de foresldede sndringer i lovgivningen om kere- og hviletider sdvel som udstationering af
forere pa flere punkter ikke effektivt tackler de problemer, der er konstateret inden for vejtransport, herunder at reglerne
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ikke forenkles, ikke bliver klarere og ikke nemmere at hindhave. EGSU mener, at manglerne i forslagene skyldes
utilstrackkelige problemanalyser, og er af den opfattelse, at forslagene om social lovgivning ikke opfylder Kommissionens
egne politiske médl, mens der fortsat hersker retlig usikkerhed. E@SU noterer sig, at initiativet har skabt forskellige
holdninger blandt medlemsstaterne, arbejdsmarkedets parter og operatererne selv.

1.5.  E@SU pointerer, at malene i Kommissionens dagsorden vedrgrende en socialt retfeerdig omstilling til ren,
konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet for alle kun kan opfyldes ved at garantere de sociale rettigheder, ved at
sikre, at reglerne kan hindhaves og bliver hindhavet, og ved at garantere fair konkurrence, samtidig med at tunge
procedurer reduceres. Det indre marked skal fungere for alle interessenter og for alle medlemsstater, nye som gamle.

1.6.  Med hensyn til forleengelse af referenceperioden for fordeling af hviletider fra to til fire uger noterer E@SU sig
Kommissionens bestrabelser pd at imedekomme industriens og transportvirksomhedernes krav om @get fleksibilitet i
vejtransportoperationer, men peger pd, at dette kunne fa folger for den fine balance mellem fair konkurrence, forernes
sundhed og sikkerhed og vejsikkerheden, sdvel som for en felles harmoniseret fortolkning af reglerne, idet hdndhzvelsen og
kontrollen heraf gores sverere.

1.7.  E@SU opfordrer lovgiveren til ogsd at overveje muligheden for kompensation for en reduceret ugentlig hvileperiode
i forbindelse med daglige hvileperioder som fastlagt i den nuvarende forordning. Hvad angar pauser foresldr EGSU, at man
overvejer en konsekvensanalyse af muligheden for at lade en mere fleksibel fordeling af de 45 minutters pause i lobet af en
6 timers periode veere op til fereren. Denne konsekvensanalyse ber fokusere pd forerens mulighed for at anvende pausen til
hvile og forfriskning i lebet af 9-10 timers korsel.

1.8.  EO@SU beklager, iser hvad angdr passagertransport med bus, at de foresldede andringer legges frem uden en
grundig vurdering af passager-, forer- og vejsikkerheden. EQSU efterlyser derfor en generel undersogelse, der dakker hele
EU, om treethed under kerslen, og beklager, at Kommissionen ikke har fremlagt losninger til, hvordan dette problem skal
hdndteres.

1.9. I forbindelse med det vigtige spergsmél om prissatning i transportsektoren peger EQISU pa det helt afgerende i at
udarbejde regler, der effektivt kan garantere lige konkurrencevilkdr for alle transportoperaterer, uathangigt af deres
storrelse, og for mobile arbejdstagere uden at skabe nye hindringer for det indre marked eller begrense de sociale
bestemmelser.

1.10. E@SU er enig med Kommissionen i, at en effektiv hindhavelse af reglerne er nedvendig, og fremhaver
vigtigheden af et teet samarbejde mellem medlemsstaterne og en effektiv informationsudveksling. E@SU anser det derfor for
nedvendigt at sikre bedre handhaevelse af de eksisterende hviletidsbestemmelser, inden det overvejes at skabe mere fleksible
regler uden et tilfredsstillende evidensgrundlag.

1.11.  E@SU opfordrer endvidere Kommissionen til at gore fremskridt mod intelligent hdndhavelse og yde mest mulig
stotte til fuld indferelse og anvendelse af risikoklassificeringssystemer, og tilskynder Kommissionen og medlemsstaterne til
at lade de retshdndh@vende myndigheder fa realtidsadgang til nationale elektroniske registre og til den ende gore maksimal
brug af det europaiske register over vejtransportvirksomheder (ERRU).

1.12.  E@SU anbefaler, at Kommissionen godkender klare handhzvelsestiltag for at fjerne risikoen for manipulation af
digitale takografer ved a) at fremrykke tidsfristen for indferelsen af den »intelligente« takograf i alle kommercielle koretgjer,
der foretager cabotagekorsel og international transport, og b) at anvende alle nedvendige innovative teknologiske midler til
at sikre, at manuelle indtastninger af takografdata er ngjagtige, f.eks. ved at forbinde en vagtsensor med takografen som et
middel til mere effektivt at kunne kontrollere lastnings- og losningsaktiviteter, som rent faktisk ogsa er en del af forerens
arbejdstid.

1.13.  EQSU anbefaler endvidere, at Kommissionen og medlemsstaterne tager fat pa problemet med sikre
parkeringsomrader, herunder den nuverende begransede adgang til omrader med passende faciliteter for chaufforer, da
mobilitetspakken ellers risikerer at gore hvileperioder uden for forerkabinen til noget, der kun eksisterer pa papir. EQSU
opfordrer Kommissionen til grundigt at gennemgd det eksisterende netvark af parkeringsomrader i medlemsstaterne,
navnlig ved geografisk perifere veje og transportkorridorer, samt at udvikle en kereplan for at komme de hvide pletter pa
dette omrade til livs, hvilket vil vaere afgarende for en effektiv implementering af mobilitetspakken.
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1.14.  EQSU opfordrer EU-institutionerne og medlemsstaterne til gennem investering i og opbygning af en
vejinfrastruktur af hej kvalitet at sikre, at den ugentlige hviletid og den kompensatoriske ugentlige hviletid tilbringes
under passende indkvarteringsforhold med adgang til individuelle saniteere forhold og mad og samtidig sikre investering i
og opbygning af en vejinfrastruktur af hej kvalitet. I den forbindelse gleder EQSU sig iser over den nylige afgorelse fra
Domstolen af 20. december 2017, som bekrefter, at den ugentlige hviletid skal tilbringes uden for keretojet. Udvalget
opfordrer ogsd Kommissionen til at pracisere, hvem der barer det skonomiske ansvar for forerens hjemsendelse til sin
bopzl, da dette ikke ber vare pa forerens regning.

1.15.  E@SU anser det for meget vigtigt, at reglerne for udstationering inden for vejtransport anvendes i hele EU for at
opretholde lige konkurrencevilkar for bade arbejdstagere og virksomheder. EQOSU gir ligeledes ind for enkle, effektive og
ikkediskriminerende hdndhavelsestiltag for disse regler og mener samtidig, at administrative byrder for enhver pris skal
undgds.

1.16.  EQSU anerkender den hgje mobilitet, der kendetegner vejtransportsektoren, men mener, at Kommissionens forslag
om udstationering af arbejdstagere inden for international vejtransport i sin nuvarende form ikke i tilstrakkelig grad vil
lgse problemerne. Der er behov for enkle regler for bdde transportvirksomhederne og forerne. Med hensyn til rene
forsendelsesopgaver opfordrer EASU lovgiveren til at pracisere, at reglerne for udstationering ikke finder anvendelse.
Udvalget efterlyser endvidere en pracisering af, i hvilket omfang udstationeringsreglerne finder anvendelse pa
transportvirksomheder, der er etableret i et tredjeland (uden for EU).

1.17.  E@SU er helt enig i, at direktivet om udstationering af arbejdstagere fortsat bor vaere galdende fra dag ét, hvad
angdr cabotage. Udvalget satter dog spergsmalstegn ved, om de nye, lempeligere administrative bestemmelser ber finde
anvendelse pd cabotage.

1.18.  E@SU glader sig over tilpasningen af hdndhavelseskravene til de sarlige forhold, der gor sig galdende i sektoren,
og mener, at den administrative byrde vil blive lettet, hvis der indferes en one-stop-shop for meddelelser i hele EU.

For sa vidt angdr lennen ma E@SU dog ligeledes anerkende, at den midlertidige anvendelse af en forer fra en medlemsstat
med et lavt indkomstniveau i en medlemsstat med et hgjere lgnniveau som minimum skal respektere vertslandets
mindstelon som fastlagt ved lov eller gennem praksis, nir betingelserne for udstationering er opfyldt.

1.19.  EQSU anbefaler, at der indferes hindhavelsestiltag i hele EU, som er enkle, klare, ikkediskriminerende og effektive,
uden at der palegges nogen administrativ byrde, herunder:

— et skift fra papirbaserede beviser til intelligente digitale teknologier, ndr det drejer sig om hdndhaevelse

— fremskyndelse af den obligatoriske indferelse af den »intelligente« takograf for alle relevante kommercielle keretgjer, der
er involveret i international transport, som eneste middel til effektivt at bestemme varigheden og den midlertidige
karakter af forerens aktiviteter pd en bestemt medlemsstats territorium

— indferelse af en europaisk elektronisk erklaering om udstationering for hver enkelt udstationerede forer og et one-stop-
shop-baseret meddelelsessystem i hele EU, til hvilket inspektorater vil have realtidsadgang som eneste metode til at
undgd administrative byrder, samtidig med at det sikres, at kontroller forbliver effektive.

1.20.  Endvidere anbefaler E@SU, at der geres maksimal brug af nationale elektroniske registre (NER) og ERRU i
forbindelse med vejtransportvirksomheder ved 1) at indfere data i de nationale elektroniske registre om forere, der er ansat
af virksomhederne, 2) at give de retshindhzvende vejmyndigheder adgang i realtid til de data, der er optaget i de nationale
elektroniske registre og ERRU, herunder adgang til den elektroniske erklering om udstationering og 3) at forlenge den
tidsperiode, der er tilladt til at kontrollere forerkortet, fra 28 dage til flere maneder, sdledes at kontrolmyndighederne nemt
kan bestemme perioderne med midlertidigt arbejde, der udferes af forere i forskellige medlemsstater.

1.21.  Endelig, for at sikre en bedre granseoverskridende handhavelse af de EU-regler, der galder for vejtransport,
opfordrer EGSU Kommissionen til at oprette et Europaisk Agentur for Vejtransport, hvis hovedkompetence skal vere at
sikre en forbedring af overholdelseskulturen inden for vejtransport samt yde stette til politikudformningen i sektoren bade
pd EU-niveau og nationalt niveau. Indtil dette bliver en realitet, anbefaler E@SU imidlertid, at medlemsstaterne aktivt
deltager i de eksisterende europaiske transporttilsynstjenester (EUROCONTROLE Route mv.) og investerer i uddannelse af
de nationale tilsynsmyndigheders ansatte.
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2. Baggrund

2.1.  Kommissionen forpligtede sig ved starten af sit mandat til at lancere en lovgivningsproces for at gore de EU-regler,
der gelder for vejtransport, enklere, klarere og nemmere at hindhaeve. Dette blev foranlediget af adskillige opfordringer fra
medlemsstaterne og fra det europwziske arbejdsmarkeds parter inden for vejtransport og logistik, Det Europaiske
Transportarbejderforbund (ETF) og Den Internationale Vejtransportunion (IRU), som delte den holdning, at den nuvarende
EU-lovgivning er uklar pa flere punkter og kun hdndhzves i ringe grad.

2.2. 12013 foreslog ETF og IRU i fallesskab initiativer om ikke at abne markederne yderligere for cabotage, om mere
effektiv handhaevelse og om en bindende kereplan for harmonisering af skatteforhold, vejsikkerhed og sociale forhold (se
ETF-IRU joint policy opinion document).

2.3.  Divergerende konkurrenceforhold, herunder forskellige omkostningsstrukturer i de forskellige medlemsstater, har
fremheavet problemstillinger, der relaterer sig til liberalisering af markedet, mindstelonninger, betingelserne for
udstationering af arbejdstagere og anvendeligheden heraf for den mobile arbejdskraft. Dette har, kombineret med uklare
rammebestemmelser, givet anledning til social dumping via en omgéelse af reglerne, herunder atypiske beskeftigelses-
ordninger og »postboksvirksomheder«.

2.4, Nye nationale bestemmelser og ny praksis har givet anledning til en raeekke overtradelsesprocedurer og fremhavet
behovet for passende tiltag pd EU-niveau til at lese problemerne og sikre retssikkerhed for bdde markedsaktorer og
medarbejdere.

2.5. I den sammenhang erklerede Juncker-Kommissionen, der tiltradte i 2014, abent sin forpligtelse til at arbejde for et
mere retferdigt indre marked, der bekaemper social dumping, som Kommissionens formand Jean-Claude Juncker
tilkendegav i sin forste tale til Europa-Parlamentet. Kommissionen har lige siden systematisk gentaget dette engagement
under forberedelsen af mobilitetspakken og samtidig understreget det vigtige i at bevare ssammenhzngen i det indre marked.

2.6.  Endvidere vedtog E@SU i september 2015 en sonderende udtalelse (TEN/575) om »Det indre marked for
international vejgodstransport: social dumping og cabotage«. I september 2016 vedtog Europa-Parlamentet sin egen
initiativudtalelse om »Social dumping i EUc. I begge udtalelser blev der fremsat en rakke hensigtsmaessige forslag, iser pa
handhavelsesomrddet, med henblik pa at sikre et fair og velfungerende indre marked. I samme and vedtog Europa-
Parlamentet i maj 2017 en beslutning om vejtransport i EU.

2.7.  Som folge heraf prasenterede Kommissionen den 31. maj 2017 en mobilitetspakke, der indeholder en forste serie
med otte lovgivningsinitiativer, der fokuserer pd kommerciel vejtransport af gods og passagerer, som er en sektor, der
beskeftiger fem millioner mennesker i EU. Pakkens mél er at forbedre vejgodsmarkedets funktionsméde og bidrage til en
forbedring af arbejdernes sociale og ansattelsesmessige forhold. Ifelge Kommissionen opnds dette ved at styrke
handhavelsen, bekempe ulovlige ansattelsesmetoder, reducere den administrative byrde for virksomheder og skabe mere
klarhed over eksisterende regler, for eksempel vedrerende anvendelsen af national lovgivning om mindstelgn.

2.8.  De fire indsatsomrdder i pakken er 1) det indre marked, 2) fair konkurrence og arbejdstagernes rettigheder, 3)
dekarbonisering og 4) digitale teknologier. Narvarende udtalelse indgdr i indsatsomrddet fair konkurrence og
arbejdstagernes rettigheder og dakker foresldede aendringer til sociallovgivningen.

2.9.  For at tackle ovenstdende problemer og yderligere forbedre vejsikkerheden foresldr Kommissionens mobilitetspakke
andringer til reglerne om kere- og hviletider (forordning (EF) nr. 561/2006), udstationering af arbejdstagere (direktiv 96/
71[EF) og handhavelse af retsakten (direktiv 2014/67EU).

2.10. Hvad angdr arbejdstid inden for vejtransport (direktiv 2002/15/EF) folger der ikke et forslag med
mobilitetspakken, men derimod heres arbejdsmarkedets parter om en mulig revision af direktivet i trdd med lovkravene
i artikel 154 i traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade.


http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catId=521&langId=en&agreementId=5298
https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/juncker-political-guidelines-speech_da.pdf
https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/juncker-political-guidelines-speech_da.pdf
https://ec.europa.eu/transport/node/4817
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2.11.  Forud for lanceringen af mobilitetspakken i april 2017 vedtog 27 fagforeningsorganisationer fra 20 europziske
lande, herunder Bulgarien, Danmark, Litauen, Nederlandene, Polen, Rumenien, Spanien, Storbritannien, Tjekkiet og
Ungarn, Warszawa-erklaeringen, som opfordrer Kommissionen til at introducere konkrete forslag i mobilitetspakken, som
iser skal fokusere pd, at udstationeringen af arbejdstagere skal finde fuld anvendelse pé vejtransportsektoren.

Som reaktion pa Kommissionens mobilitetspakke fra oktober 2017 blev der offentliggjort en felles erklering mod
anvendelsen af udstationeringsdirektivet pd omradet for internationale transportoperationer, som blev underskrevet af
transport- og logistiksammenslutninger og handelskamre fra Bulgarien, Danmark, Estland, Grakenland, Irland, Kroatien,
Letland, Litauen, Nederlandene, Polen, Portugal, Rumenien, Slovakiet, Spanien, Storbritannien, Tjekkiet og Ungarn.

2.12.  E@SU noterer sig EPSCO-Radets seneste holdning, som gar ud pé, at de eksisterende regler om udstationering af
arbejdstagere fortsat vil finde anvendelse pé vejtransport, indtil der indferes eventuelle nye sektorspecifikke regler. EGSU
noterer sig endvidere, at spergsmalet om at anvende reglerne om udstationering af arbejdstagere i vejtransportsektoren er
yderst konfliktfyldt og har afstedkommet divergerende holdninger bade pa politisk niveau og blandt interessenterne.

3. Generelle bemarkninger

3.1. EOSU stotter det mdl, der gdr ud pd at sikre, at EU bevarer sin forerstilling i fremtiden, nar det gaelder ren,
konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet, som er en drivkraft bag EU’s gkonomi. Det vigtigste middel til at nd dette
mdl er fortsat et velfungerende, fuldt ud gennemfort indre marked inden for transportsektoren, som er socialt baredygtigt
og har reduceret de administrative byrder til et minimum.

3.2.  EQ@SU bifalder den overordnede mélswtning for Kommissionens initiativ, og noterer sig, at initiativet har skabt
forskellige synspunkter blandt medlemsstaterne, arbejdsmarkedets parter, forerne og operatererne selv. EGSU understreger i
sin egenskab af reprasentant for civilsamfundet, at det er vigtigt, at lovgivningsprocessen munder ud i resultater, der er
acceptable for de bergrte, og som leverer svar pa legitime bekymringer. Dette er isar tilfaeldet, nar det drejer sig om forslaget
om at anvende reglerne om udstationering af arbejdstagere inden for vejtransport, som har skabt alvorlige og modstridende
bekymringer blandt interessenterne. E@SU understreger pd den baggrund vigtigheden af en afbalanceret, tydelig og
funktionel lovgivning, som ikke griber ind i det indre markeds gode funktionsmdde eller i forbedringen af sociale standarder
inden for sektoren.

3.3. E@SU er enig i den konklusion pd Kommissionens konsekvensanalyse, at illoyal konkurrence mellem
vejtransportoperatgrerne gir hind i hdnd med social dumping (Driving change for business and people) som defineret i
E@SU’s sonderende udtalelse TEN/575 (). EQSU bemarker, at konsekvensanalysen delvist er baseret pi kvalitativ og
begranset kvantitativ dokumentation.

3.4. EQSU tilslutter sig endvidere Kommissionens reesonnement, der gdr ud p4, at konkurrenceforvridning opstar, ndr
operatgrer ikke overholder bestemmelserne og omgér loven for at opnd en konkurrencemassig fordel. Smuthuller i EU’s
regler og divergerende fortolkninger i de forskellige medlemsstater kan — set fra Kommissionens synspunkt — have samme
effekt. EOSU peger endvidere pa, at lav kapacitet til kontrol af overholdelse forveerrer situationen. EGSU er derfor enig i
Kommissionens konsekvensanalyse, som konkluderer, at dette er endnu en grund til at tilstreebe en klar lovgivningsmaessig
ramme, som er nem at hindhave.

3.5.  EO@SU er ogsd enig med Kommissionen i, at den skarpede konkurrence inden for vejtransport har forvranget
markeder pd grund af forskellige tendenser, der ikke har at gore med de sociale bestemmelser.

3.6. Iforbindelse med det vigtige sporgsmal om prissatning i transportsektoren peger EASU p4, at det er helt afgorende
for mobilitetspakken, at der udarbejdes klare regler, som er lette at hindhave, og som effektivt kan garantere lige
konkurrencevilkér for alle transportvirksomheder, uathaengigt af deres storrelse, og for alle mobile arbejdstagere uden at
skabe nye hindringer for det indre marked eller begreense de sociale bestemmelser. Det indre marked skal fungere for alle
interessenter og for alle medlemsstater, nye som gamle.

() EUT C 13 af 15.1.2016, s. 176.


https://ec.europa.eu/transport/node/4817
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1516605986820&uri=CELEX:52015AE3722
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3.7.  En nedadgdende tendens i prisniveauet kan fore til, at vejtransport bliver socialt, skonomisk og miljemassigt
ubzredygtig, og kan i betydelig grad begraense andre transportformers fair deltagelse i gods- og passagertransporten i hele
EU. Som folge heraf risikerer Kommissionen at underminere andre politiske mal som for eksempel at senke
emissionsmdlene og fremme multimodalitet. For at opfylde malene i Kommissionens dagsorden vedrerende en socialt
retfeerdig omstilling til ren, konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet for alle, er den eneste vej frem at garantere de
sociale rettigheder, idet det sikres, at reglerne kan hindhaves og bliver hdndhzvet, og at der garanteres fair konkurrence,
samtidig med at tunge procedurer reduceres.

3.8.  EO@SU peger endnu en gang p4, at der er et antal ulovlige fremgangsmadder, hvis ofre er de lovlydige virksomheder og
i sidste ende vejgodstransportsektorens erhvervschaufforer.

3.9. EO@SU beklager, iser hvad angdr passagertransport med bus, at mobilitetspakken indferer mere fleksibilitet i
planleegningen af hviletider uden en grundig vurdering af passager-, forer- og vejsikkerheden. EGSU efterlyser derfor en EU-
dakkende undersegelse om arsagerne til traethed under kersel. Til drsagerne herer en blanding af kerselsaktiviteter og
varetagelse af tjenesteydelser over for passagererne samt det forhold, at fererne skal planlaegge deres ture, forberede deres
koretgjer osv. i lebet af deres daglige hvileperiode. Hertil kommer, at der i arbejdsskemaerne indgdr betydelige
venteperioder mellem ture, som i de fleste tilfaelde tilbringes i keretgjet, ofte under upassende forhold, selv om det
anerkendes, at transportvirksomhederne har investeret i forbedring og modernisering af forerkabiner. Eventuelle nye
bestemmelser ber afthjelpe denne situation og forebygge en sidan praksis fremover.

3.10.  Med hensyn til vejsikkerhed noterer EQSU sig, at EU i 2010 fornyede sin forpligtelse til at forbedre vejsikkerheden
og satte et mdl for reducering af dedsfald i trafikken pa 50 % inden 2020 sammenlignet med niveauet i 2010. Siden 2014
er denne fremgang dog stort set gdet i std. 2016 var det tredje dr i treek med ringe vejsikkerhed som pavist af det europaiske
feerdselssikkerhedsrad (ETSC). Alene i 2015 omkom ca. 4 000 mennesker i sammenstad, hvor lastbiler var impliceret
(Traffic Safety Basic Facts 2016 — HGVs and Buses, ERSO, det europaiske overvdgningsorgan for trafiksikkerhed, hvilket
dog ikke nedvendigvis er ensbetydende med, at lastbilen var skyld i ulykken. ETSC understreger, at ssmmensted, hvor tunge
keretgjer er impliceret, pa grund af lastbilernes storrelse og vagt kan veare katastrofale med en meget hejere risiko for ded
eller alvorlig skade, og anbefaler en omfattende evaluering af de mulige folger. EOSU hafter sig derfor ved Kommissionens
indsats for at imedekomme sektorens krav, men gentager endnu en gang sine tvivl om det hensigtsmassige i nye regler om
fleksibilitet uden en forudgéende grundig vurdering.

3.11.  E@SU er endvidere dybt skuffet over, at der ikke er taget fat pd manglen pa sikre parkeringsomrdder, herunder
behovet for at hindtere problemer i form af godskriminalitet og darlige forhold for fererne i parkeringsomraderne.
Medlemsstaterne ber traeffe passende foranstaltninger for at opfylde kravene i forordning (EU) nr. 1315/2013 som et
effektivt middel til at forbedre vejtransportens sikkerhed, hdndtere risikoen for tyveri af gods, forhindre adgangen til farligt
gods, sikre, at forerne har passende parkeringsfaciliteter i et EU-omfattende netvaerk af sikre parkeringsomrader, og i
henhold til artikel 39, stk. 2, litra c), treeffe passende foranstaltninger til at udvikle TEN-T-hovedvejnettets hvileomrader ved
motorveje for hver ca. 100 km for at give passende parkeringspladser til de kommercielle trafikanter med et passende
niveau af sikkerhed og tryghed. E@SU opfordrer Kommissionen til grundigt at gennemgd det eksisterende netvark af
parkeringsomrdder i medlemsstaterne, navnlig ved geografisk perifere veje og transportkorridorer, samt at udvikle en
kareplan for at komme de hvide pletter pa dette omréade til livs, hvilket vil vaere afgerende for en effektiv implementering af
mobilitetspakken. Det udelukkes ikke, at der vil vare behov for en ny udformning af finansieringsreglerne for TEN, og at der
md anlaegges en ny strategi for den berarte vejinfrastruktur. Den nuvarende begransede adgang til sikre parkeringsomrader
med passende faciliteter for chaufferer, herunder indkvartering, risikerer at gere hvileperioder uden for forerkabinen til
noget, der kun eksisterer pa papir.

3.12.  EQSU forstar bekymringerne over, at parkeringsinfrastrukturen ofte ikke imedekommer eftersporgslen, og
understreger i den forbindelse, at parkeringsomradernes vigtigste formal er at tilbyde erhvervschaufferer, bilister og
passagerer en hvilepause fra kerslen med mulighed for forfriskning. Det er ikke tanken, at parkeringsomrader skal vere
beregnet til, at lastbilchaufferer regelmaessigt eller sdgar altid tilbringer deres ugentlige hvileperioder i deres lastbil, og
omraderne er heller ikke udstyret hertil.
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3.13.  EQSU noterer sig sdledes Kommissionens analyse af den aktuelle situation i sektoren, men peger p4, at forslagene
til social lovgivning ikke opfylder Kommissionens politiske malsatninger og ikke effektivt tager hind om problemerne
inden for vejtransport.

4. Kore- og hviletider

4.1.  Forordning (EF) nr. 561/2006 blev godkendt for 11 ar siden, og i dens mélsatning indgik tre indsatsomrdder: a) at
sikre fair konkurrence inden for vejtransport, b) at forbedre arbejdsvilkarene i sektoren og c) at forbedre vejsikkerheden.

4.2. 1 lebet af det seneste arti har forholdene for vejtransport dog endret sig markant, iser i form af strammere
leveringstider og tidspres for at overholde disse frister i lyset af den ogede trafiktreengsel pa de europaiske veje.

4.3.  Ifelge Kommissionens efterfolgende evaluering af reglerne for kore- og hviletider er der en sammenhaeng mellem de
nye forhold og hejere erhvervsrelaterede sundhedsrisici inden for vejtransport sisom udmattelse, stress og sygdom (Ex-post
evaluation of social legislation in road transport and its enforcement). At garantere vejsikkerhed og sundhed og sikkerhed i
arbejdsmiljeet under disse nye forhold viser sig at vare en meget vanskeligere opgave for politikere og beslutningstagere,
men EQSU har den holdning, at dette skal prioriteres hgjt i forbindelse med overvejelser om indferelse af mere fleksible
regler.

4.4.  Udmattelse pa grund af traethed hos fereren (herunder tilfeelde, hvor fereren ikke holder tilstrackkelige pauser) er en
af de hyppigste drsager til ulykker, hvor tunge godskeretgjer er impliceret. Selv forbigdende koncentrationssvigt kan have
katastrofale folger. Vejtransportchauffarer er ogsé tilbgjelige til at lide af sundhedsproblemer forbundet med lange
koreperioder uden tilstreekkelige pauser, iser hjerte-kar-lidelser (typisk hjerteanfald, slagtilfelde osv.) samt muskel- og
knoglelidelser (ryg- og nakkeskader), nervelidelser (stress og angst, depression osv.) og mave-/fordgjelsesbesver. For at
minimere disse pavirkninger er det afgerende med en streng handhavelse af kere- og arbejdstidsbegransningerne og
overholdelse af passende hvileperioder (OSH in figures: Occupational safety and health in the transport sector — an
overview).

4.5.  Via mobilitetspakken foreslar Kommissionen en omfordeling af hvileperioder hen over en foraget referenceperiode
pa fire uger (i stedet for to uger). I dette scenarie kan den tilladte manedlige koretid akkumuleres i lobet af de forste tre uger
af médneden, mens den sidste uge kan veere hviletid, hvilket kan resultere i helt op til 18 pd hinanden felgende dage med
arbejde med kun 2 dages hviletid ind imellem.

4.6.  Den foresldede forlengelse af referenceperioden betyder, at forere kan blive bedt om at udsatte deres ugentlige
hviletid pd 45 timer med yderligere to uger. Selv om denne udskudte ugentlige hviletid skal forlenges med de samlede
kompenserende hvileperioder, bliver konsekvensen, at foreren maske ikke har nogen ugentlig hvileperiode pa mere end 24
timer i op til tre uger, og i lebet af denne tid ville han/hun ikke have reel frihed til at forlade koretgjet, men ville skulle tage
ansvar for det. I lyset af de reducerede muligheder for at forlade koretajet og de mulige konsekvenser i form af tracthed
mener E@SU, at dette forslag ber evalueres.

4.7.  E@SU pointerer ligeledes, at den foresldede fleksibilitet for hvileperioder faktisk kan fore til uoverensstemmelser
med den eksisterende ordning for maksimale kore- og arbejdstider. I denne henseende understreger EGSU imidlertid, at
intet forslag reelt md medfore leengere koretid eller en reduktion af arbejdstidsbegraensningen, hvis primare malsatning er
at garantere sundhed og sikkerhed pé arbejdspladsen.

4.8.  E@SU har forstdelse for Kommissionens bestrabelser pd at foresld tiltag, der afspejler virkeligheden inden for
vejtransport og operaterernes og ferernes behov, men er bekymret over de mulige konsekvenser for den fine balance
mellem fair konkurrence, forerens sundhed og sikkerhed samt vejsikkerheden.


https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
https://osha.europa.eu/da/tools-and-publications/publications/reports/transport-sector_TERO10001ENC/view
https://osha.europa.eu/da/tools-and-publications/publications/reports/transport-sector_TERO10001ENC/view
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4.9.  E@SU opfordrer lovgiveren til ogsé at overveje muligheden for kompensation for en reduceret ugentlig hvileperiode
i forbindelse med daglige hvileperioder som fastlagt i den nuvarende forordning. Hvad angar pauser foreslar EQSU, at man
overvejer en konsekvensanalyse af muligheden for at lade en mere fleksibel fordeling af de 45 minutters pause i lobet af en
6 timers periode vere op til foreren. Konsekvensanalysen ber vare koncentreret om forerens mulighed for at bruge pausen
til hvile og opfriskning i lebet af 9-10 timers korsel.

4.10. At garantere sikkerheden for trafikanter og passagerer vil fortsat vare et problem selv i forbindelse med de
nuvaerende meget strengere regler. Alvorlige sammensted i de seneste ér, der har involveret lastbiler og busser og fort til et
stort antal ofre, (Traffic Safety Basic Facts 2016 — HGVs and Buses, ERSO) ma vere et alarmsignal om, at Europa har brug
for enkle og klare regler, der kan handhaeves, med henblik pé at skabe et rimeligt arbejdsklima for brugere, forere og
transportvirksomheder med sikkerhed som det grundleeggende. Det er nedvendigt at sikre bedre hindhzavelse af sddanne
regler, inden det overvejes at skabe mere fleksible regler.

4.11.  Setiet hindhavelsesperspektiv setter EQOSU sporgsmalstegn ved nogle af aspekterne i Kommissionens forslag. For
det forste md en forlengelse af referenceperioden til fordeling af hvileperioder ikke vanskeliggore en harmoniseret
fortolkning af reglerne ved ikke at give medlemsstaterne mulighed for at fremlagge egne scenarier og beregninger. For en
granseoverskridende aktivitet som vejtransport kan individuelle fortolkninger af reglerne have en indvirkning pa, hvor
gnidningslest den samlede koretur, tjenesteydelse og aktiviteten som helhed afvikles.

4.12.  Iden forbindelse pointerer EGSU, at det tog Kommissionen og medlemsstaterne adskillige ar, for de endelig kunne
blive enige om en falles vejledning til fortolkning af kere- og hviletider som fastlagt i den nuvarende forordning (EF)
nr. 561/2006. Se TRACE-publikationen »Transport Regulators Align Control Enforcement, 2012. E@SU understreger
derfor betydningen af at etablere et netvaerk, som skal stotte medlemsstaternes gennemforelsesarbejde og nedsztte risikoen
for divergerende fortolkninger.

4.13.  For det andet mener EGSU ikke, at de foresldede @ndringer af bestemmelserne om kere- og hviletider mé gore det
svarere at hdndhave dem. Udvalget mener endvidere, at de foresliede endringer vil pifere medlemsstaterne nye
omkostninger, f.eks. hvad angdr udskiftning af software, der bruges til kontrol péd vejene og hos virksomhederne, samt i
forbindelse med oplearing af inspekterer. EGSU understreger betydningen af, at der er tilstraekkelige ressourcer til radighed
til at sikre effektiv kontrol med overholdelse.

4.14.  Hvad angdr hindhzvelse konkluderer E@ISU, at der skal gares en storre indsats fra lovgivernes side med hensyn til
intelligente og ikke-diskriminerende hdndhavelsesmetoder. I denne henseende hilser EOSU Kommissionens forslag
angdende bedre anvendelse af risikoklassificeringssystemer velkommen. EGSU understreger dog behovet for, at inspektarer
far realtidsadgang til data, og at der oprettes faciliteter til bedre udveksling af information mellem medlemsstaterne. I denne
sammenhang skal medlemsstaterne gore bedre brug af de nationale elektroniske registre (NER) og de europziske
elektroniske registre (ERRU) som pékravet under forordning (EF) nr. 1071/2009 om betingelser for udevelse af
vejtransporterhvervet.

4.15.  Med hensyn til forholdene vedrerende ugentlig hviletid for ferere gleder EGSU sig over Kommissionens intention
om at gere noget ved problemet. Forslaget efterlader dog usikkerhed pd nogle omrader.

4.16.  Ikonkrete tilfelde rekrutteres der »nomadechaufforer« — der tilbringer lange perioder vaek hjemmefra og sdledes
er direkte berort af det nye forslag — af vejtransportvirksomheder, der opererer i medlemsstater med et hejt lonniveau, men
som forsgger at drage fordel af de lavere arbejdskraftomkostninger og skatter i andre medlemsstater. Det er af afgerende
betydning, at de praktiske problemer, der er forbundet med lengerevarende fraver fra hjemmet, herunder
indkvarteringsbehov eller omkostninger ved hjemsendelse, hindteres og lases pd passende vis, da dette ikke ber ske pa
bekostning af chaufferen.

4.17. I betragtning af forernes hgje mobilitetsgrad stotter EGSU Kommissionens planer om at lette deres hjemrejse, og
peger pd, at de foresldede aendringer i kare- og hviletidsreglerne ikke ber give feerre muligheder for at tilbringe tid sammen
med familien i weekenderne og for et ordentligt socialt liv. Det potentielle scenarie med tre ugers intenst arbejde med kun to
dages hvile ind imellem kan imidlertid indvirke negativt pé forerens balance mellem arbejde og fritid.


https://www.google.be/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjCpb_SyOHYAhXNb1AKHd2oDZMQFggoMAA&url=https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/statistics/dacota/bfs2016_hgvs.pdf&usg=AOvVaw0EVnVb_lNWHeXVGef2U1bW
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/social_provisions/doc/trace_explanatory_text_en.pdf
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4.18.  Udvalget anerkender generelt forbedringen og moderniseringen af koretgjernes forerkabiner, men kabinerne har
fortsat deres begransninger med hensyn til plads og faciliteter. EASU glaeder sig derfor over og finder det vigtigt, at
Kommissionen har praciseret og EU-Domstolen i en nylig dom af 20. december 2017 har bekraftet, at ugentlige
hvileperioder pd 45 timer og derover skal tilbringes et andet sted end i keretgjet, enten ved indkvartering betalt af
arbejdsgiveren, hjemme, eller et sted, som fereren frit kan valge. EGSU peger imidlertid pd, at der kan opsté problemer med
dokumentation, hvis den regelmassige ugentlige hvileperiode tilbringes under privat indkvartering eller i fererens hjem. For
at opfylde kravet om, at foreren skal vaere i stand til »frit at disponere over sin egen tid« i lobet af den ugentlige hvileperiode,
er det imidlertid tvingende nedvendigt, at foreren frit kan forlade koretgjet og have en uafbrudt tidsperiode, hvor han/hun
ikke skal tage ansvar for keretgjets opbevaring og sikkerhed. Samtidig understreger udvalget, at der er behov for sikre
parkeringsomrader og andre faciliteter, hvis de foresldede foranstaltninger skal kunne gennemferes péd fornuftig vis.

5. Udstationering af forere i vejtransportsektoren

5.1.  Inden for vejtransport er der betydelige forskelle mellem medlemsstaterne hvad angdr fererlenninger, hvilket
skyldes forskelle i leveomkostninger. En undersogelse foretaget af Comité National Routier (CNR), som Kommissionen ogsé
har citeret i sin konsekvensanalyse, fremhzver, at der er betydelige forskelle i bruttolennen, som kan vaere op til 11 gange
hgjere i én medlemsstat end i en anden.

5.2.  E@SU er enig med Kommissionen i, at det med disse lonforskelle er nedvendigt at kontrollere reglerne i
overensstemmelse med EU’s vaerdier og principper som foreskrevet i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde,

med henblik pa:
— at undgd forvridning af hjemmemarkederne, bide arbejds- og transportmarkederne

— at udelukke diskrimination baseret pd nationalitet blandt arbejdstagere i medlemsstaterne hvad angdr beskeeftigelse,
aflenning og andre arbejds- og ansettelsesvilkdr — pd baggrund af princippet om fri bevagelighed

— at sikre et retferdigt konkurrencedygtigt miljo for virksomheder, uanset hvor disse er etableret, hvor de driver
forretning, og hvor de rekrutterer deres arbejdsstyrke inden for EU.

5.3.  Direktivet om udstationering af arbejdstagere (direktiv 96/71/EF) er en del af ovennavnte regler. I december 2016
vedtog E@SU en sarlig udtalelse (SOC/541) (), hvori udvalget rejste en reekke bekymringer og fremsatte en raekke forslag.

5.4.  Nar forere midlertidigt arbejder i en EU-medlemsstat, som er en anden end deres egen, er de under de nuvarende
regler dakket af direktivet om udstationering af arbejdstagere, hvis de udferer cabotage. Hvis de er beskaftiget med
international transport, er de kun udstationerede, hvis vilkdrene for udstationering, som er defineret i artikel 1 i direktiv 96/
71[EF, er til stede.

5.5.  Kommissionen foresldr via mobilitetspakken, at der skal gd en bestemt tid, for reglerne om mindstelon og betalt
ferie gaelder for en forer, der er beskeeftiget med international transport i forbindelse med udstationering. EASU mener, at
dette skal stemme overens med EU’s politiske dagsorden for bekampelse af social dumping — som fremsat af
Kommissionens formand Jean-Claude Juncker, og fastholdt af EU-medlemsstaterne i »Rom-erkleringen« — og med det mal,
som Kommissionen selv har fremsat i mobilitetspakken, nemlig at sikre et retferdigt og konkurrencedygtigt indre marked
for vejtransport. Forslaget skal gore reglerne enklere, klarere og nemmere at handhave og dermed forhindre en
fragmentering af EU-lovgivningen.

5.6. EO@SU peger pd, at det ikke er klart, hvordan forslaget ville finde anvendelse pé transportvirksomheder, der er
etableret i et tredjeland (uden for EU), og hvordan kravene skal hdndheaves. Udvalget anmoder Kommissionen om en
pracisering pa dette omréde.

()  EUT C 75 af 10.3.2017, s. 81.


http://www.suivo.com/wp-content/uploads/2016/12/Comparative-study-of-employment-and-pay-conditions-of-international-lorry-drivers-in-Europe.pdf
https://www.google.be/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwigyaX4xuHYAhVKaVAKHa7PB9IQFggxMAE&url=https://ec.europa.eu/commission/publications/president-junckers-political-guidelines_en&usg=AOvVaw1C56HEFIJj9keWYeIEKQuk
http://www.google.be/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiDmNiZx-HYAhWGmLQKHe96D8gQFggoMAA&url=http://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2017/03/25/rome-declaration/&usg=AOvVaw33_uWD0tmCpfQIXDJoAjvx
https://www.google.be/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwj-8fu2x-HYAhWDaVAKHXzHDcoQFggxMAE&url=https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170283-europe-on-the-move.pdf&usg=AOvVaw1EETbxG378OfmJfUQRg8M9
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1516606522755&uri=CELEX:52016AE2470
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5.7.  E@SU noterer sig de bekymringer, der er givet udtryk for i forbindelse med hindhavelsen af reglerne om
udstationering af arbejdstagere inden for international transport, iser af SMV’er, som navnlig har henvist til den komplekse
administrative udfordring, der bestar i at tage hejde for nationale forskelle i mindstelon, og til, at en uhdndterlig ophobning
af lenninger og betalt ferie for meget korte perioder kunne skabe betydelige vanskeligheder og omkostninger. EGSU
understreger derfor behovet for mere gennemsigtighed angdende betingelserne og vilkdrene for ansettelse, herunder
mindstelon, i hver enkelt medlemsstat.

5.8.  EO@SU anerkender vejsektorens sarlige karakter og de serlige forhold, der ger sig galdende for sektorens hgjmobile
arbejdstagere, men mener, at Kommissionens sektorspecifikke forslag om udstationering af arbejdstagere inden for
international vejtransport i sin nuvarende form ikke i tilstrakkelig grad vil lase de problemer, der er rejst i dette afsnit.

5.9.  EO@SU er helt enig i, at direktivet om udstationering af arbejdstagere fortsat bor vare galdende fra dag ét, hvad angér
cabotage, men satter sporgsmalstegn ved anvendelsen af de nye, lempeligere regler for cabotage. Med hensyn til rene
forsendelsesopgaver opfordrer E@SU i betragtning af den manglende retssikkerhed Kommissionen til at pracisere, at
forsendelsesopgaver er undtaget fra reglerne om udstationering.

5.10.  E@SU noterer sig de henvendelser, der kommer fra industrien om, at reglerne for udstationering ikke er egnede til
vejtransportens mobile karakter, sdvel som erhvervslivets bekymringer over, at Kommissionens forslag vil medfere
betydelige administrative byrder. Udvalget bifalder folgelig tilpasningen af hindhavelseskravene til de serlige forhold i
sektoren sdsom at fjerne forpligtelsen for vejtransportvirksomheden til at udvalge en person i vaertsmedlemsstaten, der skal
samarbejde med myndighederne dér. EGSU mener, at den administrative byrde kunne lettes, hvis en one-stop-shop for
meddelelser blev indfert i hele EU. Det foresldr endvidere, at foreren ikke ber vare forpligtet til under vejsidekontrol at
indgive lgnsedler for de sidste to maneder, medmindre de kan geres tilgangelige ad elektronisk vej. Kontrolmyndighederne
ber indhente dem direkte hos kontaktpersonen, og de bar geres elektronisk tilgengelige i etableringsmedlemsstaten.

5.11.  For sd vidt angdr lennen md E@SU dog samtidig anerkende, at den midlertidige anvendelse af en forer fra en
medlemsstat med et lavt indkomstniveau i en medlemsstat med et hgjere lenniveau som minimum skal tage udgangspunkt
i vaertslandets lonniveau som fastlagt ved lov eller gennem praksis.

5.12.  Det er meget vigtigt, at reglerne for udstationering inden for vejtransport anvendes i hele EU for at opretholde lige
konkurrencevilkér for bade arbejdstagere og virksomheder. Dette ville ogsd bidrage til at fjerne den omfattende misbrug og
udnyttelse af lavt betalt arbejdskraft fra andre medlemsstater, der er blevet alt for fremherskende inden for den
internationale vejtransport og en vigtig arsag til den nedadgdende spiral for vejtransportchaufferers lonninger og vilkdr.

5.13.  Iforlaengelse heraf mener EQSU, at det er vigtigt at gore yderligere fremskridt i form af opadgéende skonomisk og
social konvergens mellem medlemsstater med forskellige skonomiske resultater og samtidig serge for ensartet anvendelse i
hele EU af harmoniserede regler for udstationering. EGSU gér ligeledes ind for enkle, effektive og ikkediskriminerende
handhavelsestiltag for disse regler. Administrative byrder skal undgds for enhver pris. E@SU bifalder den forenklede
erkleering om udstationering, som indgér i dette forslag, men mener, at det forhold, at erklaeringen kan dakke en periode pa
op til seks médneder og flere forere, kan betyde mindre effektiv hindhzavelse og kontrol af udstationeringsreglerne.

5.14.  Iser hvad angdr udstationering af forere, er den intelligente takograf uden diskussion et meget mere effektivt
varktej end Kommissionens forslag om manuelle indtastninger. Isaer manuel indtastning af landekoder er sdrbar over for
mulig manipulation.

5.15.  Endelig, for at sikre en bedre granseoverskridende handhavelse af de EU-regler, der galder for vejtransport,
opfordrer ESU Kommissionen til at oprette et Europaisk Agentur for Vejtransport, hvis hovedkompetence skal veere at
sikre en forbedring af overholdelseskulturen inden for vejtransport samt yde stette til politikudformningen i sektoren bade
pa EU-niveau og nationalt niveau. I den forbindelse understreger E@SU, at vejtransport er den eneste sektor, som ikke har et
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sadant agentur, selv om sektoren er fuldt ud liberaliseret og sdledes starkt afhangig af et tet samarbejde mellem
medlemsstaterne. Et sddant agentur ville vaere fordelagtigt, ikke kun for at forbedre kontrollen af reglerne for udstationering
og kere- og hviletider, men ogséd for cabotage og adgang til beskaftigelse i sektoren. Et agentur ville 0gsa vare den eneste
farbare vej til en harmoniseret fortolkning af reglerne. Ikke desto mindre anbefaler EGSU, at medlemsstaterne aktivt
deltager i de eksisterende europaiske transporttilsynstjenester og investerer i uddannelse af de nationale tilsynsmyndig-
heders ansatte.

Bruxelles, den 18. januar 2018.

Georges DASSIS
Formand
for Det Europeeiske @konomiske og Sociale Udvalg
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Bilag

til Det Europaeiske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse

Folgende @ndringsforslag blev forkastet, men opndede mindst en fjerdedel af de afgivne stemmer:

Punkt 4.18

Udvalget anerkender generelt forbedringen og moderniseringen af koretojernes forerkabiner, men kabinerne har fortsat deres
begreensninger med hensyn til plads og faciliteter. EQOSU gleeder sig derfor over og finder det vigtigt, at Kommissionen har
preciseret, at ugentlige hvileperioder pd 45 timer og derover skal tilbringes et andet sted end i koretojet, enten ved indkvartering
betalt af arbejdsgiveren, hjemme, eller et sted, som foreren frit kan veelge. EQOSU peger imidlertid pa, at der kan opstd problemer med
dokumentation, hvis den regelmessige ugentlige hvileperiode tilbringes under privat indkvartering eller i forerens hjem. For at
opfylde kravet om, at foreren skal veere i stand til »frit at disponere over sin egen tid« i lobet af den ugentlige hvileperiode, er det
imidlertid tvingende nedvendigt, at fereren frit kan forlade koretojet og have en uafbruds tidsperiode, hvor han/hun ikke skal tage
ansvar for keretojets opbevaring og sikkerhed. Samtidig understreger udvalget, at der er behov for sikre parkeringsomrader og andre
faciliteter, hvis de foresldede foranstaltninger skal kunne gennemfores pd fornuftig vis. Hvis der indfores en retlig forpligtelse til at
tilbringe den ugentlige hvileperiode uden for kabinen, vil manglen pd sikre parkeringsomrider og andre faciliteter i realiteten scette
foreren og operateren i et umuligt dilemma. hvor de enten md risikere lasten og keretojet eller folge loven. De retshindheevende
myndigheder skal tage behorigt hensyn til dette dilemma.

Stemmer for: 105
Stemmer imod: 152
Stemmer hverken for eller imod: 22
Punkt 5.13

Ifolge Kommissionen Det er det meget vigtigt, at reglerne for udstationering inden for vejtransport anvendes i hele EU for at
opretholde lige konkurrencevilkdr for bade arbejdstagere og virksomheder. Kommissionen argumenterer, at Bdette forslag ville ogsd

otrattetia D oo—tiatiytie Dethit—aroefasRra—ra—ana 7 atet;
S VS

D v

ilkér: ville veere afgorende for at skabe en fair og sikker vejtransportsektor. der bdde er miliomessigt og socialt
beredygtic. EASU billiger disse mdlsetninger. EGSU understreger imidlertid ogsd betydningen af at tilpasse reglerne om
udstationering til transportsektorens virkelighed, sd de kan fungere, som foresldet af Kommissionen. EQSU finder det derfor
nodvendigt at sette sporgsmdlstegn ved merverdien af anvendelse af udstationeringsreglerne i forbindelse med international
transport, i betragtning af det komplekse administrative arbejde. der er forbundet hermed, og de problemer, der kan opstd i
forbindelse med kontrol og hdndhevelse.

Stemmer for: 105
Stemmer imod: 157
Stemmer hverken for eller imod: 11
Punkt 5.14

I forleengelse heraf mener EQSU, at det er vigtigt at gore yderligere fremskridt i form af opadgdende okonomisk og social konvergens
mellem medlemsstater med forskellige okonomiske resultater og samtidig sorge for ensartet anvendelse i hele EU af harmoniserede
regler for udstationering. EGSU gar ligeledes ind for enkle, effektive og ikkediskriminerende handhevelsestiltag for disse regler.
Administrative byrder skal undgds for enhver pris. EGSU bifalder den forenklede erkleering om udstationering, som indgdr i dette
forslag—men-mener—at-detforhold—at-erkleringenkan-dekke-en-periode i col der oo fleve forere—lean betude mindva
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Stemmer for: 102
Stemmer imod: 160

Stemmer hverken for eller imod: 12



