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BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET
. Forslagets begrundelse og formal

Fareres kare- og hviletider har veeret reguleret af EU-lovgivningen siden 1969. | dag er
minimumskravene for maksimal daglig og ugentlig karetid, minimumspauser samt daglig og
ugentlig hviletid fastsat i forordning (EF) nr. 561/2006" ("keretidsforordningen™). | samme
forordning er der ligeledes fastsat krav om, at takografen anvendes som primert veerktgj til
kontrol af overholdelsen af disse krav. Der er desuden efterfglgende vedtaget en raekke
forordninger med henblik pa tilpasning af takograferne til den teknologiske udvikling, senest
forordning (EU) nr. 165/2014 om takografer inden for vejtransport (*“takografforordningen™).
Ved sidstnevnte forordning blev der indfart en intelligent takograf, som er tilsluttet en
lokaliseringstjeneste, der er baseret pa et satellitnavigationssystem.

Bade karetids- og takografforordningen er en del af en stgrre indsats for at forbedre
arbejdsvilkarene for fgrerne, sikre fair konkurrence mellem operatgrerne og forbedre
sikkerheden pa de europziske veje. Skrappere krav til anvendelsen af takografer har gradvist
bidraget til en mere effektiv og konsekvent handhzavelse i hele EU.

| en efterfglgende evaluering af de sociale bestemmelser pa vejtransportomradet og deres
handhavelse, der blev udfart 2015-2017° som del af programmet for malrettet og effektiv
regulering (Refit), blev det konkluderet, at karetidsforordningen kun delvist har forbedret
arbejdsvilkarene for fgrere og sikret fair konkurrence mellem operatgrer. Sikkerheden pa
vejene er forbedret i perioden, men disse forbedringer kan naturligvis ikke udelukkende
tilskrives forordningen.

De vigtigste af de udpegede problemer skyldes mangler ved selve bestemmelserne, men ogsa
utilstreekkelig handhaevelse og det faktum, at bestemmelserne ikke kan bidrage med lgsninger
pa de nye sociale og markedsrelaterede udfordringer, som sektoren star over for. Formalet
med dette forslag, som er et Refit-initiativ®, er at udbedre de udpegede mangler og bidrage til
forbedringen af arbejds- og forretningsvilkarene i sektoren. Dette skal opnas ved at praecisere
og ajourfgre visse bestemmelser og ved yderligere at opgradere anvendelsen af eksisterende
og fremtidige takografer med henblik pa at sikre en mere omkostningseffektiv handhaevelse.

. Sammenhang med andre planlagte initiativer for vejtransportsektoren

Dette forslag er led i den mere omfattende revision af Unionens vejtransportlovgivning, som
p.t. finder sted. Det er teet forbundet med initiativet til forbedring af handhaevelsen af kere- og
hviletidsreglerne og til udarbejdelse af sektorspecifikke regler for udstationering af
arbejdstagere inden for vejtransport. Det er ogsa tet forbundet med den igangvaerende
revision af markedsreglerne om adgang til vejtransporterhvervet (forordning (EF) nr.
1071/2009), adgang til markedet for international godskersel (forordning (EF) nr. 1072/2009)
0g adgang til det internationale marked for buskarsel (forordning (EF) nr. 1073/2009).

! EUT L 102 af 11.4.2006, s. 1.

2 Den efterfglgende evaluering omfatter forordning (EF) nr. 561/2006, direktiv 2006/22/EF om
handhaevelse af bestemmelserne i forordningen samt direktiv 2002/15/EF om tilretteleeggelse af
arbejdstid for personer, der udfgrer mobile vejtransporter.

Kommissionens arbejdsprogram for 2017, bilag 2, Refit-initiativ nr. 11.
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De sociale bestemmelser og markedsreglerne udger en omfattende og sammenhangende
lovramme, og en styrkelse heraf pa effektiv og konsekvent vis er afggrende for at skabe en
fair og sikker vejtransportsektor, der bade er miljgmassigt og socialt baeredygtig. Ingen af
initiativerne kan sta alene, nar det drejer sig om effektiv handtering af de eksisterende sociale
0g markedsrelaterede udfordringer.

. Sammenhang med Unionens politik pa andre omrader

Forslaget bidrager til to af denne Kommissions prioriteter, nemlig at skabe "et dybere og mere
fair indre marked" og sette skub i "beskeftigelse, veekst og investeringer”. Det er i
overensstemmelse med tiltag, som sigter pa at bekempe social urimelighed og unfair
konkurrence og pa at skabe en social ramme for nye beskaftigelsesmuligheder og rimelige
forretningsvilkar.

Det passer derfor med malsetningerne i Kommissionens sociale dagsorden, idet et af malene
med forslaget er at sikre ordentlige arbejdsvilkar og passende social beskyttelse, og med
initiativet vedragrende oprettelse af en EU-sgjle for sociale rettigheder. Det hanger ligeledes
sammen med artikel 31 i Den Europaiske Unions charter om grundlzeggende rettigheder, som
navnlig fastsaetter retten til daglige og ugentlige hviletider. Bestemmelserne om ugentlig
hviletid i naerveerende forslag skal gge fleksibiliteten til fordel for operatgrerne, samtidig med
at arbejdstagerne kan bibeholde passende hviletider og har bedre mulighed for at holde denne
hviletid pa bopzlen eller i egnet indkvartering.

Forslaget bidrager til Refit-programmet ved at pracisere og ajourfgre visse bestemmelser,
tilpasse visse sociale bestemmelser og ggre handhavelsen mere omkostningseffektiv.

2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET
. Retsgrundlag

Dette forslag @ndrer forordning (EF) nr. 561/2006 og (EU) 165/2014 og bygger derfor pa
samme retsgrundlag, nemlig artikel 91, stk. 1, i traktaten om Den Europziske Unions
funktionsmade (TEUF).

. Neerhedsprincippet

I henhold til artikel 4, stk. 2, litra g), i TEUF deler Unionen kompetence med medlemsstaterne
pa transportomradet. Eksisterende regler kan imidlertid kun endres af EU-lovgiver.

Mangler i den eksisterende lovgivning betyder, at medlemsstaterne gennemfgrer og
handhaver EU's sociale bestemmelser pa forskellig vis. Kommissionens retningslinjer eller
selvregulering i medlemsstaterne vil ikke veere nok til at sikre, at de sociale bestemmelser
inden for vejtransport anvendes og handhaves konsekvent i hele EU. Indsats pa EU-niveau er
derfor berettiget.

| overensstemmelse med artikel 154 i TEUF, ifglge hvilken arbejdsmarkedets parter pa
europzeisk plan skal hares om emner, der vedrgrer beskaftigelse og sociale anliggender som
fastsat i artikel 153 i traktaten, vil Kommissionen iveerksatte en hgring med henblik pa at
indhente synspunkter fra arbejdsmarkedets parter om den mulige kurs for en EU-indsats
vedrgrende direktiv 2002/15/EF, der komplementerer bestemmelserne i forordning (EF) nr.
561/2006.
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. Proportionalitetsprincippet

Forslaget gar ikke videre end hvad der er ngdvendigt for at imgdega de konstaterede
problemer med utilstraekkelige arbejdsvilkar for fgrere og konkurrenceforvridning mellem
operatarer.

Som anfegrt i afsnit 7.2 i konsekvensanalysen gennemfarer forslaget den politiske
lasningsmodel, der betragtes som den mest passende og forholdsmaessige. Lasningen skaber
balance mellem en forbedring af arbejds- og hviletidsvilkarene for fgrere, operaterernes
muligheder for at organisere transporten sa effektivt som muligt og effektiv og konsekvent
handhavelse af de geldende regler pa tvaers af greenserne.

Forslaget fokuserer pa forenkling, precisering af gaeldende regler og tilpasning af visse regler,
sd de imgdekommer sektorens behov. Dette vil gare det nemmere at overholde reglerne og
sikre sammenhangende handhavelse i hele Unionen. Forslaget reducerer operatgrernes
administrative byrde og sikrer, at kravene til administrativt samarbejde og gensidig bistand
mellem medlemsstaterne er afpasset de konstaterede problemer. Konsekvensanalysen
konkluderede, at de patenkte politiske foranstaltninger er uden uforholdsmassigt store
konsekvenser for SMV'erne.

. Valg af retsakt

Eftersom forslaget kun indferer et begraenset antal @ndringer i to indbyrdes forbundne
forordninger falder valget af retsakt ogsa pa en forordning. | lyset af det begrensede antal
endringer, der foreslas, vurderes det, at det ikke er ngdvendigt at foretage en omarbejdning af
de to forordninger.

3. RESULTATERNE AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER
AF INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSER
. Efterfolgende evalueringer/kvalitetskontrol af geeldende lovgivning

Karetidsforordningen var genstand for en omfattende efterfalgende Refit-evaluering, der blev
foretaget i perioden 2015-2017*, der ogsd omfattede direktiv 2002/15/EF om tilretteleggelse
af arbejdstid og direktiv 2006/22/EF om handhavelse af de sociale bestemmelser. Denne
evaluering blev stattet af en ekstern undersggelse.

De vigtigste problemer, der blev konstateret i forbindelse med karetidsforordningen, var:

- forskellig fortolkning og handhavelse af bestemmelserne om reguleer ugentlig hviletid,
hvilket farer til ukoordinerede nationale foranstaltninger og ulige behandling af farere og
operatgrer

- vedvarende misbrug af reglerne om keretid, pauser og hviletider som fglge af manglende
fleksibilitet i deres anvendelse, navnlig under uforudsete omstaendigheder

- manglende klarhed vedrgrende begrebet "ikke-erhvervsmaessig varetransport” og transporter
med privat formal, hvilket farer til forskellig fortolkning og ulige behandling af farere og
operatgrer

4 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-

road-transport-social-legislation-final-report.pdf.
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- uegnede bestemmelser om pauser i forbindelse med "flermandsbetjening” (arbejde i team),
hvilket farer til forskellig handhavelsespraksis

- mangelfuldt administrativt samarbejde og gensidig bistand mellem medlemsstaterne, hvilket
hindrer en effektiv og konsekvent handhaevelse pa tvers af graenserne.

Disse problemer har negativ indvirkning pa arbejds- og konkurrencevilkarene og vanskeligger
yderligere forbedringer af sikkerheden pa vejene.

Takografforordningen var ikke en del af denne efterfglgende Refit-evaluering. Evalueringen
afslgrede imidlertid, at en af manglerne ved handhzavelsessystemet skyldes den uens og
ineffektive anvendelse af kontrolredskaber og dataudvekslingssystemer, herunder takografer.
Det nuvearende takografsystems funktionaliteter kan saledes anvendes bedre, indtil de
intelligente takografer er installerede og mere udbredte.

. Hgaring af interesserede parter

Omfattende hgringer af interesserede parter fandt sted som forberedelse af dette forslag og i
overensstemmelse med minimumsstandarderne for hgring af interesserede parter som fastlagt
i Kommissionens meddelelse af 11. december 2002 (COM(2002) 704 endelig).

Haringsprocessen omfattede indsamling af synspunkter og data. Alle relevante
interessentgrupper  blev bedt om at bidrage til hgringsprocessen: nationale
transportministerier, nationale handhavende myndigheder, sammenslutninger, der
repraesenterer vejtransportoperatgrer (gods og passagerer), speditgrer, SMV'er, fagforeninger,
farere og andre ansatte inden for vejtransporttransportomradet.

Der er gennem hele processen foretaget en omfattende hgring af arbejdsmarkedets parter i
Europa. En raekke forskellige abne og malrettede hgringsmetoder og -verktgjer blev anvendt:

- Den 4. juni 2015 blev der afholdt en konference pa hgjt niveau om en social dagsorden
for transport, hvor der blev ivaerksat en bred debat om de sociale aspekter af vejtransport. Der
var omkring 350 deltagere, primert beslutningstagere, eksperter inden for transport og
arbejdsmarkedets parter.

- | slutningen af 2015 blev der afholdt seerlige seminarer, som samlede interessenter fra
industrien, repraesentanter for medlemsstaterne og arbejdsmarkedets parter pa EU-niveau.
Drgftelserne fokuserede pa, hvordan de sociale bestemmelser og bestemmelserne om det
indre marked fungerer inden for vejtransport.

- Den 19. april 2016 blev der afholdt en konference om vejtransport. En af de mange
workshopper omhandlede det indre marked og de sociale aspekter af vejtransport. Der var
omkring 400 deltagere, navnlig repreesentanter fra medlemsstaterne, medlemmer af Europa-
Parlamentet og de vigtigste interessenter, som drgftede malsetningerne med og
anvendelsesomradet for de planlagte trafikinitiativer.

- Der blev ivaerksat fem skreeddersyede undersggelser for at indhente synspunkter fra de
nationale transportministre (med fokus pa gennemfarelse og fortolkning af reglerne), de
handhavende myndigheder (med fokus pa handhaevelsespraksis samt omkostninger og
fordele ved handhavelse), virksomheder (med fokus pa den virkning lovgivningen har pa
operatgrerne pa markedet), fagforeningerne (med fokus pa den virkning, lovgivningen har pa
farerne) og andre interessenter sasom industrisammenslutninger (med fokus pa de tveergaende
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synspunkter om lovgivningens virkninger). Der blev modtaget i alt 1 441 svar, hvoraf de
1 269 kom fra vejtransportvirksomheder.

- Der blev gennemfart interviews med 90 interessenter (heraf 37 fgrere) med henblik pa
at fa et indblik i deres erfaringer med, hvordan de nationale myndigheder handhaever EU's
vejtransportlovgivning, hvorvidt denne handhavelse er effektiv, og hvorvidt der er problemer
med overholdelsen.

- Der blev afholdt en offentlig haring® fra den 5. september til den 11. december 2016
for at bekreefte de udpegede problemer og finde mulige lgsninger. Ud af 1 378 svar var
1209 fra ferere, operatgrer, speditgrer og borgere og 169 fra nationale myndigheder,
handhavende myndigheder, arbejdstagerorganisationer og industrisammenslutninger.

- Der blev afholdt en SMV-panelundersggelse fra den 4. november 2016 til den 4.
januar 2017. De 109 respondenter gav deres synspunkter om malsatningerne med revisionen
af den retlige ramme og de mulige lgsninger.

- En onlineundersggelse blandt fgrerne (i de 345 svar blev der fremlagt synspunkter om
potentielle tiltag. Disse synspunkter er imidlertid ikke repraesentative, idet 140 af svarene kom
fra Nederlandene og 127 fra Det Forenede Kongerige).

- Kommissionen iverksatte ogsa en undersggelse blandt de nationale myndigheder og
de nationale handhavende myndigheder (41 svar modtaget fra 27 EU-medlemsstater samt
Norge og Schweiz) og en undersggelse blandt operatererne (73 svar, hvilket dog ikke er
repraesentativt, da 58 svar kom fra Ungarn).

- Interviews med 7 transportvirksomheder, 9 nationale industrisammenslutninger, 9
nationale myndigheder, 4 nationale fagforeninger og 6 europaiske arbejdsmarkedsparter.

De europeiske arbejdsmarkedsparter i vejtransportsektoren blev ogsa regelmaessigt
underrettet og hert ved adskillige bilaterale mgder med Kommissionen og ved regelmassige
mgder i sektordialogudvalget om vejtransport og i arbejdsmarkedsparternes arbejdsgruppe.

Hearingerne bekreeftede, at de vaesentligste problemer omhandler:
1) darlige arbejdsvilkar for farerne
2) konkurrenceforvridning mellem operatgrerne og
3) regelbyrder for operatarerne og medlemsstaterne.

De udpegede ogsa de vigtigste retlige aspekter af disse problemstillinger, dvs. uklare og
uegnede sociale bestemmelser, forskellig fortolkning af reglerne, inkonsekvent og ineffektiv
handhavelse og mangelfuldt administrativt samarbejde mellem medlemsstaterne.

Hvad angar udkastet til politiske foranstaltninger var der blandt alle interessenter sterk
opbakning til at styrke handhavelsen og samarbejdet mellem de handhavende myndigheder,
om end visse nationale handhavende myndigheder udtrykte bekymring over de potentielle
yderligere handhavelsesomkostninger.

Resumé af resultaterne: http://ec.europa.eu/transport/modes/road/consultations/2016-social-legislation-

road en.
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Spergsmalet om egnede hvilefaciliteter til afholdelse af reguleer ugentlig hviletid blev
fremhavet af bade fagforeninger, nationale myndigheder, forere, operatgrer og
operatgrsammenslutninger.

Der var blandede reaktioner pa udkastet til beregning af den gennemsnitlige ugentlige hviletid
og udkastet om at tillade stagrre fleksibilitet i anvendelsen af kere- og hviletidsreglerne,
saledes at fererne kan na hjem til egen bopel for at tage deres regulere ugentlige hviletid.
Operatarer og farere bakkede om disse foranstaltninger, mens fagforeningerne ikke stattede
dem, og de handhavende myndigheder udtrykte forbehold angaende effektiv overvagning af
overholdelsen.

. Indhentning og brug af ekspertbistand

Eksterne kontrahenter bistod Kommissionen med en stagtteundersggelse i forbindelse med den
efterfalgende evaluering i juni 2016° og en serskilt statteundersagelse, som blev faerdiggjort i
maj 2017.

. Konsekvensanalyse

Forslaget stattes af en konsekvensanalyse, som har faet en positiv udtalelse med anbefalinger
fra Udvalget for Forskriftskontrol. Udvalgets vigtigste bemerkninger blev taget i betragtning i
den reviderede version af konsekvensanalysen (se bilag 1 til analysen).

Konsekvensanalysen indeholdt en vurdering af fire politiske lgsningsmodeller: De tre farste er
kumulative med hensyn til en forggelse af omfanget af regulerende indgreb og de forventede
virkninger, mens det fjerde er horisontalt, og dets foranstaltninger kan kombineres med
enhver af de tre farste muligheder.

Den farste politiske lgsningsmodel fokuserer pa at pracisere den retlige ramme og pa at
forbedre samarbejdet mellem de handhavende myndigheder. Den anden fokuserer pa at
styrke handhaevelsen. Den tredje lgsningsmodel foreslar omfattende andringer af reglerne,
navnlig med hensyn til resultatafthaengig len og undtagelser for indenlandsk og international
personbefordring med bus. Den fjerde politiske lgsningsmodel fastleegger sektorspecifikke
kriterier for arbejdstagere i vejtransportsektoren og sarlige handhavelsesforanstaltninger. Det
inkluderer tre varianter baseret pa taerskler.

Lesningsmodel 1 lader til at veere den mindst effektive, nar det drejer sig om at handtere
problemet med retlig usikkerhed og ulighed mellem farere og operatgrer. Dette skyldes
primert, at foranstaltningerne ville vaere af frivillig art, og medlemsstaterne ville kunne
veelge, om de vil indfgre dem eller ej. Denne frivillige tilgang ville bidrage til bekymringerne
om antallet af nationale foranstaltninger, som farere og operatarer skal tage hensyn til.

Lesningsmodel 3 lader til at have visse negative bivirkninger med hensyn til arbejdsvilkarene
for farere inden for personbefordring. Dette skyldes, at foranstaltningen om udskudt ugentlig
hvile vil fere til en forggelse pa 20-33 % i treethedsindekset og forhgje risiciene for
trafiksikkerheden med 4-5%. Den ggede treethed og den forhgjede risiko ledsages af en
reduktion pa 3-5 % i overholdelsesomkostningerne for operatgrerne.

Endelig rapport https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-
ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf.
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Den foretrukne lgsning er en kombination af lgsningsmodel 2 og 4. Virkningerne af
lgsningsmodel 4 styrker den forventede effekt af lgsningsmodel 2, idet arbejds- og
hviletidsvilkarene for fgrerne forbedres (en reduktion af traethedsindekset med 28 % og en
reduktion af perioderne veek fra bopeaelen med 43 % for EU-13-fgrere og 16 % for EU-15-
farere). En kombination af lgsningsmodel 2 og 4 vil ogsa fare til synergigevinster som falge
af mere effektiv overvagning af reglerne om udstationering, hvorved operatgrerne sparer pa
udgifterne.

En kombination af lgsningsmodel 2 og 4 er samlet set den mest effektive made at tage hand
om de problemer, der blev udpeget i konsekvensanalysen. Det skennes, at lgsningsmodel 4 vil
skabe besparelser for operatgrer, der leverer grenseoverskridende vejtransport, pa ca.
785 mio. EUR om aret i administrative omkostninger. Besparelserne fra foranstaltningerne
under lgsningsmodel 2 kan ikke kvantificeres. De forventes imidlertid at reducere
overtredelserne og falgelig omkostningerne ved manglende overholdelse. Derudover vil
lasningsmodel 2 gare det muligt at effektivisere transporten og give fagrerne stagrre incitament
til oftere at vende hjem til deres bopzl. Begge lgsningsmodeller vil imidlertid ogsa medfare
en let forhgjelse af handheaevelsesomkostningerne for de nationale myndigheder (pa mellem
1,3 og 8 %) i den overgangsperiode, hvor de reviderede regler indfares. De vil ogsa begge
medfare en let forhgjelse af overholdelsesomkostningerne for visse operatgrer, fordi de vil
skulle betale for indkvartering i forbindelse med regulaer ugentlig hviletid, der tages uden for
karetgjet (ca. 50-160 EUR pr. tur).

Forslaget er i overensstemmelse med den Igsning, der foretraekkes i konsekvensanalysen.

. Malrettet regulering og forenkling

Forslaget har til formal at forfglge Refit's malsaetning om at gge lovgivningens effektivitet og
mindske regelbyrden for virksomhederne. Det skal primart ske ved at forenkle og tilpasse
reglerne til sektorens behov og ved at gare gget brug af digitale kontrolapparater (takografer),
sa kontrollen bliver mere effektiv. Om end handhavelsesomkostningerne for de nationale
myndigheder forventes at stige en smule, berettiges denne stigning af en forbedring af
forernes arbejdsvilkar og af operatgrernes forretningsbetingelser. Derved reduceres
omkostningerne til manglende overholdelse. Forslaget vil ligeledes gere handhavelsen mere
effektiv, f.eks. ved at forbedre funktionaliteterne i de nye "intelligente” takografer. Forslaget
undtager ikke mikrovirksomheder, fordi dette ville medfare risiko for ulige arbejds- og
konkurrencevilkar.

Grundlaggende rettigheder

Forslaget bidrager til malsatningerne i charteret om grundleeggende rettigheder, navnlig
artikel 31, som fastsatter retten til retfeerdige og rimelige arbejdsvilkar.

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET
Forslaget har ingen virkninger for Unionens budget.

o. ANDRE FORHOLD

. Planer for gennemfgrelsen og foranstaltninger til overvagning, evaluering og
rapportering

Udviklingen i antallet, typen og hyppigheden af overtraedelserne af de sociale bestemmelser
vil blive overvaget i form af en kombination af nationale gennemfarelsesrapporter og analyse
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af data fra EU's handhaevelsesorganisationer. Problemer med gennemfarelse og handhzavelse
vil lgbende blive overvaget og vurderet af udvalget for vejtransport.

Den gvrige udvikling pa markedet og dennes potentielle indvirkning pa arbejds- og
konkurrencevilkarene vil blive vurderet pa baggrund af relevante data, der er indsamlet i
forbindelse med andre initiativer, navnlig revisionen af forordningen om falles regler for
adgang til markedet for international godskersel (forordningen (EF) nr. 1072/2009) og
forordningen om regler om betingelser for udgvelse af vejtransporterhvervet (forordning (EF)
nr. 1071/2009).

. Neermere redeggrelse for de enkelte bestemmelser i forslaget
De vigtigste elementer i forslaget er:

Forordning (EF) nr. 561/2006

Artikel 3

Artikel 3, litra h), @&ndres for — i overensstemmelse med afggrelse fra Domstolen i sag C-
317/12 Lundberg — at praecisere, at private, som anvender karetgjer, der normalt ville veere
omfattet af forordning (EF) nr. 561/2006, til transport af ejendele til eget formal, ikke er
forpligtet til at registrere deres karetid og hviletid og derfor ikke er forpligtet til at have en
takograf eller et farerkort.

Artikel 4

Artikel 4, litra r), tilfgjes med henblik pd at definere begrebet "ikke-erhvervsmassig
varetransport", der ofte anvendes i forordningen, idet manglen pa en ensartet definition skaber
usikkerhed og leegger op til forskellig fortolkning.

Artikel 6

Artikel 6, stk. 5, @ndres for at preecisere forpligtelsen og for at harmonisere registreringen af
det arbejde, farerne udferer ud over selve karslen og de perioder, de star til radighed. Det er
vigtigt at have komplette optegnelser over alle farerens aktiviteter og ikke kun kgretid, som
registreres automatisk af en takograf, for effektivt at kunne overvage farerens arbejdsmenster,
der kan fare til treethed og dermed true trafiksikkerheden.

Artikel 7

Et tredje stykke tilfgjes i artikel 7 for at preecisere, at fgrere, der arbejder i et team, kan tage
deres obligatoriske pause i keretgjet, hvis dette keres af en anden farer. Dette er allerede
praksis i medfer af en ikke-bindende vejledning fra Kommissionen.

Artikel 8

Artikel 8 &ndres for at preecisere og tilpasse kravene til ugentlig hviletid til sektorens behov
og til den reelle praksis i forbindelse med planlegning af transport, navnlig lange
internationale transporter. Dette har til formal at forbedre farernes hviletidsbetingelser og
fremme handhaevelse, og navnlig at kontrollere den kompensation, fgreren har ret til i
forbindelse med reduceret ugentlig hviletid.
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Artikel 8, stk. 6, endres for at precisere, at farerne kan planleegge deres ugentlige hviletider
pa en mere fleksibel made hen over fire pa hinanden fglgende uger, samtidig med at
kompensationen for reduceret ugentlig hviletid tages sammen med en regulaer ugentlig
hviletid inden for tre uger. Denne @&ndring har ikke indvirkning pa de geldende krav for
maksimal daglig og ugentlig keretid.

Artikel 8, stk. 7, @ndres for at praecisere, at kompensation for reduceret ugentlig hviletid skal
tages sammen med en reguler ugentlig hviletid pa mindst 45 timer. Dette vil gere det
nemmere at kontrollere hviletid, der tages som kompensation, og gere det muligt for farerne
at drage fordel af akkumuleret ugentlig hviletid.

Artikel 8, stk. 8a, tilfgjes for at precisere, at en farer ikke ma tage en ugentlig hviletid pa 45
timer eller mere i et karetgj, og at arbejdsgiveren er forpligtet til at stille egnet indkvartering
med egnede sovefaciliteter og sanitere forhold til radighed for fareren, hvis fareren ikke kan
na at tage en ugentlig hviletid pa en privat beliggenhed, som denne selv velger.

Artikel 8, stk. 8b, tilfgjes for yderligere at pracisere, at transportvirksomheder er forpligtede
til at organisere fgrernes arbejde pa en sadan made, at de kan returnere til deres bopal for at
tage en ugentlig hviletid mindst én gang i lgbet af tre pa hinanden fglgende uger.

Artikel 9

Artikel 9 @ndres med henblik pa tilpasning til den nuvaerende praksis, hvor hviletider tages
om bord pa ferger og tog. De geldende regler tillader ikke, at hviletider pa 24 timer eller
mere, der tages om bord pa ferger eller tog, registreres som reduceret ugentlig hviletid. Dette
medfarer ungdige gener for bade farere og operaterer. Zndringen praciserer saledes, at en
forer, der ledsager et keretej, som transporteres med farge eller tog, ogsa kan tage en
reduceret ugentlig hviletid pa faergen eller toget.

Artikel 12

Artikel 12, stk. 2, tilfgjes for at hjeelpe en farer, som havner i uforudsete omstendigheder, der
forsinker transporten eller forhindrer fareren i at na frem til sin bopel for at tage en ugentlig
hviletid. Det preaciseres, at fgrere kan udskyde begyndelsen af sin ugentlige hviletid for at na
hjem til bopalen, forudsat at de overholder de daglige og ugentlige karetidsbegransninger og
minimumskravet hvad angar leengden af den ugentlige hviletid.

Artikel 14

Artikel 14 &ndres for at precisere, at midlertidige fravigelser fra de almindelige regler, som
medlemsstaterne kan tillade i ngdstilfeelde, skal vere behgrigt begrundet af de serlige
omstendigheder og behovet for hurtigt at tage hand om disse ngdstilfelde.

Artikel 15

Artikel 15 indfgrer medlemsstatens forpligtelse til at give Kommissionen meddelelse om de
nationale regler om keretid, pauser og hviletid, der geelder for buschauffarer, der ikke er
omfattet af forordningen.

Artikel 19
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Artikel 19 &ndres for at preecisere, at de nationale sanktioner for overtraedelse af forordningen
skal std i forhold til overtreedelsens alvor som klassificeret i den relevante EU-lovgivning.
Den tilfgjer ogsa, at @ndringer i det nationale sanktionssystem meddeles Kommissionen.

Artikel 22

Artikel 22 &ndres for yderligere at udbygge det administrative samarbejde og udvekslingen af
data og oplysninger mellem medlemsstaterne. Formalet er at gere gennemfgrelsen af
bestemmelserne i forordningen og den granseoverskridende handhavelse mere konsekvent
og effektiv.

Artikel 22, stk. 1, e@ndres for at preecisere, at gensidig bistand mellem medlemsstaterne skal
ydes straks inden for de i direktiv 2006/22/EF fastsatte frister.

Artikel 22, stk. 2, litra c), tilfgjes for at praecisere, at udvekslingen af oplysninger ogsa
omfatter data om risikoklassificering af virksomheder og andre oplysninger, der er
ngdvendige for at sikre effektiv handhavelse.

Artikel 22, stk. 3a, tilfgjes for at preecisere, at de udpegede forbindelsesorganer inden for
Unionen har ansvaret for at organisere en gnidningslas udveksling af oplysninger.

Artikel 22, stk. 3b, tilfgjes for at preecisere, at gensidig bistand er gratis.
Artikel 25

Artikel 25, stk. 2, &ndres for at preecisere, at Kommissionen om ngdvendigt vedtager
gennemfarelsesretsakter med henblik pa at praecisere bestemmelserne i forordningen. Disse
retsakter skal sikre ensartet anvendelse og handhavelse af forordningen.

Forordning (EU) nr. 165/2014

Artikel 8

Artikel 8 andres for yderligere at forbedre funktionaliteterne i de "intelligente™ takografer
med henblik pa mere praecist at kunne lokalisere keretgjer, der anvendes til
greenseoverskridende transport. Dette gar det nemmere at handhzave de sociale bestemmelser.

Artikel 34

Artikel 34 indfarer en forpligtelse, ifalge hvilken fagrerne efter at have krydset en graense og
ved ankomst til den farste egnede holdeplads skal registrere deres kgretgjs position i en
takograf. Dette vil ggre det lettere at overvage overholdelsen af de sociale bestemmelser.
Denne forpligtelse geelder ikke for farere, der anvender "intelligente” takografer, som
automatisk registrerer, at karetgjet krydser en graense.

11
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2017/0122 (COD)
Forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om a&ndring af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 561/2006 for s vidt
angar minimumskravene for maksimal daglig og ugentlig kgretid, minimumspauser

samt daglig og ugentlig hviletid og forordning (EU) nr. 165/2014 for sa vidt angar

lokalisering ved hjeelp af takografer

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade, sarlig artikel 91,

stk. 1,

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,

under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg’,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget®,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra fglgende betragtninger:

(1)

)

For at kunne skabe en sikker, effektiv og socialt ansvarlig vejtransportsektor er det af
afggrende betydning, at der fastlegges savel gode arbejdsvilkar for farerne som
rimelige forretningsvilkar for vejtransportvirksomhederne. Med henblik pa at fremme
denne proces er det altafgerende, at Unionens sociale bestemmelser vedrgrende
vejtransport er klare, egnede og lette at anvende, og at de handhzaves og gennemfares
pa effektiv og konsekvent vis i hele Unionen.

Efter at have evalueret effektiviteten og lensomheden af gennemfgrelsen af Unionens
geldende sociale bestemmelser vedrgrende vejtransport, navnlig Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EF) nr. 561/2006°, er der konstateret visse mangler i den
geldende retlige ramme. Reglerne om ugentlig hviletid, hvilefaciliteter, pauser i
flermandsbetjeningen og fraveeret af regler om farerens tilbagevenden til dennes bopzl
er uklare og uegnede og farer til forskellige fortolkninger og handhavelsespraksis i
medlemsstaterne.  Adskillige medlemsstater har for nylig vedtaget ensidige
foranstaltninger, der yderligere gger den retlige usikkerhed og den ulige behandling af
farere og operatarer.

EUTCJ[...]af[...],s. [...].

EUTC][...]af[...],s. [...].

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 561/2006 af 15. marts 2006 om harmonisering af
visse sociale bestemmelser inden for vejtransport og om endring af Radets forordning (E@F) nr.
3821/85 og (EF) nr. 2135/98 samt ophavelse af Radets forordning (EQF) nr. 3820/85 (EUT L 102 af
11.4.2006, s. 1).
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3)

(4)

()

(6)

(")

(8)

(9)

(10)

(11)

Den efterfglgende evaluering af forordning (EF) nr. 561/2006 bekraeftede, at den
inkonsekvente og ineffektive handhaevelse af Unionens sociale bestemmelser primart
skyldes uklare regler, ineffektiv anvendelse af kontrolredskaber og utilstreekkelig
administrativt samarbejde mellem medlemsstaterne.

Det er ogsa afgerende, at der er klare og egnede regler, som handhaves ens, for at
opna de politiske malsatninger om at forbedre fareres arbejdsforhold, og iser for at
sikre lige konkurrencevilkar mellem vejtransportoperatgrer og gge trafiksikkerheden
for alle trafikanter.

Det geeldende krav om pauser har vist sig at veere uegnet og upraktisk for fagrere, der
arbejder i et team. Derfor bar kravet om registrering af pauser tilpasses til de serlige
omstaendigheder, der gar sig geeldende for farere, der arbejder i et team.

Farere, som udfgrer lange internationale transporter, tilbringer lange perioder veek fra
egen bopel. De galdende krav om reguleer ugentlig hviletid forleenger disse perioder
ungdigt. Det er derfor gnskveerdigt, at bestemmelsen om reguler ugentlig hviletid
tilpasses pa en sadan made, at det er nemmere for farere at udfere transporter i
overensstemmelse med reglerne og samtidig na hjem til deres bopeel for at afholde den
reguleere ugentlige hviletid, og at de bliver fuldt kompenseret for alle reducerede
ugentlig hviletidsperioder. Det er ogsa ngdvendigt at sgrge for, at operatgrerne
organiserer farernes arbejde, saledes at disse perioder vak fra egen bopal ikke er
overdrevent lange.

Medlemsstaterne fortolker og gennemfarer kravene om ugentlig hviletid forskelligt for
sa vidt angar det sted, hvor den ugentlige hviletid skal holdes. Dette krav bar derfor
preciseres for at sikre, at fgrerne far stillet egnet indkvartering til radighed i
forbindelse med deres regulere ugentlige hviletid, nar disse ikke holdes pa bopzlen.

Farere star ofte over for uforudsete omstendigheder, der ger det umuligt at na det sted,
hvor den ugentlige hviletid planmaessigt skulle holdes, uden at overtreede EU-reglerne.
Det er derfor gnskveerdigt at gere det nemmere for forere at handtere disse
omstendigheder og satte dem i stand til at na deres hviletidsdestination med henblik
pa ugentlig hviletid, uden at de kreenker minimumskravene for maksimal ugentlig
karetid.

For at reducere og forebygge forskellig handhavelsespraksis og yderligere gge
effektiviteten og lensomheden af en greenseoverskridende handhavelsesindsats er det
afgegrende at fastseette klare regler for reguleaert administrativt samarbejde mellem
medlemsstaterne.

For at sikre ensartede betingelser for gennemfarelsen af forordning (EF) nr. 561/2006
ber Kommissionen tilleegges gennemfarelsesbefgjelser med henblik pa at praecisere
bestemmelserne i nevnte forordning og pa at fastlegge falles tilgange til anvendelsen
og handhaevelsen heraf. Disse befgjelser ber udgves i overensstemmelse med
forordning (EU) nr. 182/2011.

Med henblik pa at gge omkostningseffektiviteten for sa vidt angar handhzavelsen af de
sociale bestemmelser bgr potentialet for det geeldende og det fremtidige
takografsystem udnyttes fuldt ud. Takografens funktionaliteter bgr derfor forbedres for
at gare lokaliseringen mere precis, isar i forbindelse med internationale transporter.

10

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 182/2011 af 16. februar 2011 om de generelle
regler og principper for, hvordan medlemsstaterne skal kontrollere Kommissionens udgvelse af
gennemfarelsesbefgjelser (EUT L 55 af 28.2.2011, s. 13).
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(12)  Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 561/2006 og (EU) nr. 165/2014"
bar derfor endres —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1
| forordning (EF) nr. 561/2006 foretages falgende &ndringer:
1) | artikel 3 affattes litra h) sdledes:

"h) karetgjer eller en kombination af karetgjer, der benyttes til ikke-erhvervsmaessig
varetransport".

(2) | artikel 4 tilfgjes falgende litrar):

"I "ikke-erhvervsmaessig varetransport™: vejtransport, andet end vejtransport mod
vederlag eller for egen regning, for hvilken der ikke opkraeves nogen betaling, og som ikke
genererer nogen indtaegt.".

3) | artikel 6, stk. 5, affattes farste punktum saledes:

"En farer registrerer den tid, der er omhandlet i artikel 4, litra €), samt den tid, han bruger pa
karsel i erhvervsmassigt gjemed, og som ikke falder ind under anvendelsesomradet for denne
forordning, som "andet arbejde" og registrerer alle "radighedsperioder" som defineret i artikel
3, litra b), 1 direktiv 2002/15/EF i overensstemmelse med artikel 34, stk. 5, litra b), nr. iii), i
forordning (EU) nr. 165/2014. Registreringen sker enten manuelt pa et diagramark eller en
udskrift eller ved anvendelse af faciliteter til manuel registrering i kontrolapparatet.”.

4) | artikel 7 tilfgjes falgende stk. 3:

"En farer, der deltager i flermandsbetjening, kan beslutte at tage en pause pa 45 minutter i et
karetgj, som keres af en anden farer, forudsat at den ferer, der tager pausen, ikke assisterer
den farer, der karer karetgjet.".

(5) | artikel 8 foretages falgende andringer:

(@) |stk. 6 affattes farste afsnit saledes:
"6. | fire pa hinanden falgende uger skal en fgrer tage mindst:
a) fire regulere ugentlige hviletider, eller

b) to regulere ugentlige hviletider pd mindst 45 timer og to reducerede ugentlige
hviletider pa mindst 24 timer.

Ved anvendelsen af litra b) kompenseres de reducerede ugentlige hviletider med et tilsvarende
hvil, som skal tages samlet inden tre uger efter udlgbet af den pagaldende uge."

(b) Stk. 7 affattes saledes:

"7. Hvil, der tages som kompensation for reduceret ugentlig hviletid, tages umiddelbart far
eller efter en regular ugentlig hviletid pa mindst 45 timer."

u Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 165/2014 af 4. februar 2014 om takografer inden

for vejtransport, om ophavelse af Radets forordning (E@F) nr. 3821/85 om kontrolapparatet inden for
vejtransport og om andring af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 561/2006 om
harmonisering af visse sociale bestemmelser inden for vejtransport (EUT L 60 af 28.2.2014, s. 1).
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(c) Falgende indsattes som stk. 8a og 8b:

"8a.  De regulare ugentlige hviletider og ugentlige hvil pa mere end 45 timer, der tages som
kompensation for tidligere reducerede ugentlige hvil, ma ikke tages i et karetgj. De skal tages
i egnet indkvartering med passende sovefaciliteter og sanitere forhold:

a) enten stillet til radighed eller betalt af arbejdsgiveren, eller
b) pa bopzlen eller pa en anden privat beliggenhed, der valges af fareren.

8b.  Vejtransportvirksomheden organiserer faorerens arbejde, saledes at fgreren kan
tilbringe mindst én reguleer ugentlig hviletid eller ét ugentligt hvil pa mere end 45 timer, der
tages som kompensation for reduceret ugentlig hviletid, pa sin bopzl i lgbet af hver tre pa
hinanden fglgende uger.".

(6) | artikel 9 affattes stk. 1 saledes:

"9, Uanset artikel 8 ma en regular daglig hviletid eller reduceret ugentlig hviletid, som
holdes, mens fareren ledsager et karetgj om bord pa ferge eller tog, hgjst afbrydes to gange af
andre aktiviteter i sammenlagt hgjst én time. | den navnte regulere daglige hviletid eller
reducerede ugentlige hviletid skal fgreren have adgang til en kgje eller liggeplads, der er til
dennes radighed.".

@) | artikel 12 tilfgjes folgende stk. 2:

"Hvis det er foreneligt med hensynet til feerdselssikkerheden, kan fereren for at na frem til
egnet indkvartering, jf. artikel 8, stk. 8a, for at tage sit daglige eller ugentlige hvil, fravige
artikel 8, stk. 2, og artikel 8, stk. 6, andet afsnit. En sadan fravigelse ma ikke resultere i, at den
daglige eller ugentlige karetid overskrides, eller at de daglige eller ugentlige hviletider
reduceres. Fereren skal pa kontrolapparatets diagramark eller pa en udskrift fra
kontrolapparatet eller pa arbejdstidsplanen manuelt angive arsagen til fravigelsen senest ved
ankomsten til den egnede indkvartering.".

(8) | artikel 14 affattes stk. 2 saledes:

"2. | nadstilfelde kan medlemsstaterne under saerlige omstendigheder for en periode af
hgjst 30 dage meddele en behgrigt begrundet midlertidig tilladelse, hvorom Kommissionen
straks skal underrettes.".

9) Artikel 15 affattes saledes:
"Artikel 15

Medlemsstaterne sikrer, at forere af karetgjer, jf. artikel 3, litra a), er omfattet af nationale
bestemmelser, der yder tilstreekkelig beskyttelse med hensyn til tilladte kgretider og pabudte
pauser og hviletider. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen, hvilke nationale
bestemmelser der galder sddanne farere.".

(10) [l artikel 19 affattes stk. 1 saledes:

"1. Medlemsstaterne fastseetter bestemmelser om sanktioner for overtredelse af
bestemmelserne i denne forordning og forordning (EU) nr. 165/2014 og treeffer alle
ngdvendige foranstaltninger til at sikre, at de iveerksattes. Sanktionerne skal veere effektive,
sta i rimeligt forhold til overtreedelsens alvor i overensstemmelse med bilag 11 til Europa-
Parlamentets og Rédets direktiv 2006/22/EF'?, have en afskreekkende virkning og ikke

12 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/22/EF af 15. marts 2006 om minimumsbetingelser for

gennemfgrelse af Radets forordning (EQF) nr. 3820/85 og (E@F) nr. 3821/85 med hensyn til sociale
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medfgre forskelsbehandling. Der ma for samme overtredelse af denne forordning og af
forordning (EU) nr. 165/2014 ikke paleegges mere end én sanktion eller indledes mere end én
retsforfalgning. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen disse foranstaltninger og
sanktionsbestemmelser inden den dato, der er fastsat i artikel 29. De meddeler straks
eventuelle senere &ndringer af disse. Kommissionen underretter medlemsstaterne herom.".

(11) | artikel 22 foretages falgende sndringer:
(@) Stk. 1 affattes saledes:

"1. Medlemsstaterne arbejder tet sammen og yder hinanden gensidig bistand uden
ugrundet ophold med henblik pa at fremme konsekvent anvendelse af denne forordning og
handhaevelse af samme under opfyldelse af kravene i artikel 8 i direktiv 2006/22/EF."

(b) 1stk. 2 tilfgjes falgende litra c):

"C) andre specifikke oplysninger, herunder risikoklassificering af virksomheden, som kan
fa felger for overholdelsen af bestemmelserne i denne forordning.”

(c) Fglgende indsaettes som stk. 3a og 3b:

"3a. Med henblik pa udveksling af oplysninger inden for rammerne af denne forordning
anvender medlemsstaterne de forbindelsesorganer inden for Unionen, der er udpeget i medfar
af artikel 7 1 direktiv 2006/22/EF.

3b. Gensidigt administrativt samarbejde og gensidig bistand ydes uden betaling.".
(12) [l artikel 25 affattes stk. 2 saledes:

"2. | de i stk. 1 navnte tilfelde vedtager Kommissionen gennemfarelsesretsakter, der
fastseetter feelles tilgange efter i artikel 24, stk. 2, na@vnte radgivningsprocedure.”.

Artikel 2
| forordning (EU) nr. 165/2014 foretages fglgende &ndringer:
Q) | artikel 8, stk. 1, affattes andet led saledes:
" hver tredje times kumulerede karetid og hver gang keretgjet krydser graeensen™.
2 | artikel 34, stk. 7, affattes farste afsnit saledes:

"7. Ved ankomst til den egnede holdeplads indleser fereren i den digitale takograf
nationalitetsmeerket for de lande, hvori den daglige arbejdsperiode begyndte og sluttede, samt
hvor og hvornar fareren krydsede graensen i keretgjet. En medlemsstat kan paleegge fererne af
keretgjer, der udfgrer indlandstransport pa landets omrade, ud over landets nationalitetsmarke
at tilfgje mere detaljerede geografiske betegnelser, hvis medlemsstaten inden den 1. april
1998 har underrettet Kommissionen om disse detaljerede geografiske betegnelser.”.

Artikel 3

Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggarelsen i Den Europziske
Unions Tidende.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og geelder umiddelbart i hver medlemsstat.

bestemmelser inden for vejtransportvirksomhed og om ophavelse af Radets direktiv 88/599/E@F (EUT
L 102 af 11.4.20086, s. 35).
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Udfeerdiget i Bruxelles, den .

P& Europa-Parlamentets vegne
Formand

Pa Radets vegne
Formand
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