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BERETNING FRA KOMMISSIONEN TIL RADET OG EUROPA-PARLAMENTET

om folgerne af at udelukke selvstzendige chaufferer fra anvendelsesomradet for Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2002/15/EF af 11. marts 2002 om tilretteleeggelse af
arbejdstid for personer, der udferer mobile vejtransportaktiviteter

1. INDLEDNING

Direktiv 2002/15/EF' fastsatter mindstekrav i forbindelse med tilrettelaeggelse af arbejdstiden
for at forbedre sundheds- og sikkerhedsbeskyttelsen for personer, der udferer mobile
vejtransportaktiviteter, og for at forbedre trafiksikkerheden og skabe ensartede
konkurrencevilkér. Direktivet tradte 1 kraft den 23. marts 2002, og medlemsstaterne har haft
tre &r frem til den 23. marts 2005 til at gennemfore direktivets bestemmelser om mobile
arbejdstagere. Artikel 2, stk. 1, i direktivet fastsatter, at direktivets bestemmelser skal galde
fra 23. marts 2009 for selvstendige chaufferer, nair Kommissionen har forelagt Rédet og
Europa-Parlamentet en rapport og efterfolgende et lovforslag baseret pa rapporten.

Som led i det endelige forlig, der blev indgdet mellem Europa-Parlamentet og Radet om
direktivet, blev det aftalt, at senest to ar for denne dato, nemlig den 23. marts 2007, skulle
Kommissionen foreleegge Europa-Parlamentet og Radet en rapport med en analyse af, hvilke
folger en udelukkelse af selvstendige chaufferer fra direktivets anvendelsesomride ville fa
for trafiksikkerheden, konkurrencevilkar, branchens struktur og sociale aspekter. Rapporten
skulle tage hensyn til forholdene i1 de enkelte medlemsstater for sa vidt angar
transportbranchens struktur og arbejdsforholdene i1 vejtransporterhvervet. P4 grundlag af
denne rapport skulle Kommissionen forelegge et forslag om enten a) at fastsette vilkarene for
at omfatte selvstendige chaufforer, som udelukkende gennemforer nationale
transportaktiviteter, og som der galder serlige forhold for, eller b) ikke at lade selvstendige
chaufferer vaere omfattet af direktivets anvendelsesomréde.

Direktivets artikel 7, stk. 2, pdlegger ogsd Kommissionen at vurdere folgerne af direktivets
bestemmelser om natarbejde og afleegge beretning om dem senest den 23. marts 2007 som led
i den rapport, som den har pligt til at afleegge hvert andet ar om gennemforelsen af direktivet.

Denne rapport tjener flere formél: Den giver et overblik over status for gennemforelsen af
direktivet i medlemsstaterne; den tager eventuelle folger af at udelukke selvstendige
chaufforer fra direktivets anvendelsesomrdde op, og den vurderer folgerne af direktivets
bestemmelser om natarbejde.

Kommissionen engagerede i december 2005 konsulenter til at overveje de ovennavnte mél og
forelegge begrundede konklusioner om udelukkelsen af selvstendige chaufforer og folgerne
af bestemmelserne om natarbejde. Arbejdet omfattede udarbejdelse af en rapport om hver
medlemsstat pd grundlag af en grundig gennemgang af relevante underseogelser og data,
personlige samtaler med reprasentanter fra begge arbejdsmarkedsparter i1 branchen, de
nationale myndigheder og de berorte generaldirektorater i Kommissionen, foruden
tilbagemeldinger fra en rekke meder med branchereprasentanter om de forelabige resultater

"EFT L 80 af 23.3.2002, s. 35.
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af arbejdet. Den endelige rapport kan findes pd  folgende  adresse:
http://ec.europa.eu/transport/road/studies/index en.htm

2. GENNEMFORELSE AF DIREKTIVET I MEDLEMSSTATERNE

Et flertal af medlemsstaterne havde ikke gennemfort direktivet inden for den fastsatte periode
pd tre &r. Kommissionen var nedt til at abne overtreedelsesprocedurer mod elleve
medlemsstater 1 maj 2005. Siden da er antallet af medlemsstater, som ikke har meddelt alle
deres gennemforelsesforanstaltninger, faldet til fire. Det har betydet, at virkningen af
direktivet 1 visse medlemsstater kun kan skennes. Med de medlemsstater, som har fremsendt
meddelelse om deres nationale gennemforelsesforanstaltninger, har Kommissionen siden
abnet en brevveksling for at sikre, at definitioner og granser svarer ngjagtigt til direktivets
bestemmelser. Kommissionen er derfor endnu ikke 1 stand til at foreleegge den forste to-arlige
rapport, som har frist i marts 2007.

3. FOLGER AF AT UDELUKKE SELVSTANDIGE CHAUFFORER
3.1. Indledning

Direktivets endelige tekst er et felsomt kompromis, som afspejler den vanskelige
forligsproces mellem Europa-Parlamentet og Rédet. Medtagelsen af selvstendige
chaufforer fra 23. marts 2009 efter opfyldelsen af de ovennavnte vilkar
repreesenterede et kursskifte i forhold til Réadets feelles holdning®, som gik ud pa en
midlertidig udelukkelse i afventning af et eventuelt nyt forslag om omfattelse fra
Kommissionens side pa et senere tidspunkt. To medlemsstater, Spanien og Finland,
forsegte senere uden held at fi Domstolen til at annullere direktivet’, hovedsageligt
for at udvirke en permanent udelukkelse af selvsteendige chaufforer fra direktivets
anvendelsesomrade. 1 sit oprindelige forslag® og under hele debatten om
direktivforslaget gik Kommissionen ind for omfattelse af selvsteendige chaufforer af
en rekke arsager:

(a) For at skabe overensstemmelse med anvendelsesomradet for forordningen’ om
karetid og hvileperioder, som ikke har denne skelnen mellem chaufferer

(b) for at undgd den potentielle opsplitning af en yderst konkurrencepraget
branche 1 form af en omdebning af ansatte chaufforer til selvstaendige
chaufforer (sakaldte "falske selvstendige erhvervsdrivende")

(©) for at sikre at mél som loyal konkurrence, forbedret trafiksikkerhed og bedre
arbejdsforhold ved hjelp af direktivet anvendes pé hele vejtransportsektoren.

Kommissionens oprindelige forslag byggede dog pa en mindre omfattende definition
af arbejdstid for selvstendige chaufforer.

2EFT C 142 af 15.5.2001, s. 24

? C-184/02,Kongeriget Spanien, og C-223/02 Republikken Finland, (fzlles sag) 24.9.2004 Saml. I-7789.
*EFT C 43 af 17.2.1999, s. 4.
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I lyset af de konklusioner, der er anfert 1 konsulenternes rapport, er Kommissionen
nadt til at overveje virkningen af, at selvstendige chaufferer omfattes af direktivets
anvendelsesomrade, og hvordan dets oprindelige mal bedst kan opfyldes.

3.2. Trafiksikkerhed

Ved forste gjekast forekommer det indlysende, at der er en forbindelse mellem
traethed péd grund af for lang arbejdstid og eget fare for trafiksikkerheden pa grund af
professionelle chaufferer. Men da en lang raeekke medlemsstater forst for nylig har
gennemfort direktivet, er det for tidligt at uddrage data om de nye reglers virkning pa
trafiksikkerheden. Kommissionens database, som bygger pa statistikker indsendt af
de nationale myndigheder, kan desuden ikke skelne mellem selvstendige chaufforer
og mobile arbejdstagere. Det kan ogsa ofte vare vanskeligt at fastsla arsagen til en
ulykke, da trethed ikke kun kan skyldes for lang arbejdstid, men ogséd andre faktorer.

Det er dog sédan, at store dele af forskningslitteraturen om emnet og den omfattende
rapport, som er udarbejdet for Kommissionen®, viser, at for lang arbejdstid, som for
godstransportchaufferer ogsd omfatter en betydelig del fysisk arbejde (af- og
palasning), er en vigtig faktor i forbindelse med trethed, og derved forer til at
chaufforen falder 1 sovn ved rattet. Treethed og dens folger for trafiksikkerhed
pavirker en chauffor, uanset om vedkommende er selvstendig eller en mobil
arbejdstager.

Konsulenternes rapport bekreftede, at selvsteendige chaufferer arbejder leengere end
mobile vejtransportarbejdstagere, og at begge grupper arbejdere lengere end
arbejdstagere inden for andre sektorer. Hvis selvstendige chaufferer udelukkes fra
arbejdstidsreglerne, sd er det kun deres keretid, pauser og hvileperioder, der er
reguleret pd fellesskabsniveau ved forordning (EQF) 3820/85, som erstattes af
forordning (EF) 561/2006 den 11. april 2007. Der vil ikke lengere vare nogen
begrensning for "andet arbejde", som chaufforen stadig vil skulle registrere pa
fartskriveren jf. forordning (EQF) 3821/85. Forskellige undersogelser’ har vist, at
korsel udger gennemsnitlig ca. 66 % af en professionel chauffers samlede arbejde,
radighed 12 %, og 21 % af tiden gar med "andet arbejde" sdsom af- og palasning.
Udelukkelse af selvstendige chaufferer betyder derfor, at der ikke er nogen ugentlig
begrensning pa denne type aktiviteter. For selvstendige chaufforer vil
tidsbegraensningen dog kun omfatte en del af deres arbejde, da hverken radighedstid
eller almindeligt administrativt arbejde er omfattet, medmindre det er knyttet til en
bestemt transport (se artikel 3, litra a), punkt 2, i direktiv 2002/15/EF). Denne
mangel afbedes dog fremover af en raekke nye regler, som traeder i kraft med den nye
forordning (EF) 561/2006. Med forordningen indferes en ny ugentlig
koretidsbegransning pa 56 timer — indtil nu kunne chaufferer i teorien lovligt kere
op til 74 timer 1 en uge — og alle chaufferer skal have en ugentlig hvileperiode af
mindst 45 timers varighed hver anden uge.

Andre faktorer, som bidrager til traethed — stress, helbredsproblemer og manglende
stotte — er mere udbredt blandt selvsteendige chaufferer. En kortere arbejdstid vil

® Le lien entre la durée de travail des conducteurs routiers et la sécurité routiére au sein de 1’Union
européenne,Universitit-Gesamthochschule Kassel, Institut fiir Arbeitswissenschaft, juni 1997
(Forbindelsen mellem vejtransportchaufforers arbejdstid og trafiksikkerheden i EU).

71bid., s. 170, tabel 8.21.
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3.3.

uden tvivl bidrage til at mindske traethed. Det kan dog fere til et hgjere stressniveau,
idet den selvstendige chauffer sa seger at nd mere pa mindre tid for at bibeholde sin
rentabilitet, og det kan s igen fore til endnu sterre treethed og flere ulykker.
Konsulenterne papeger, at en indsats pa andre omrader, f.eks. bedre handhavelse af
koretidsreglerne, og aspekter vedrerende arbejdsmilje kunne vise sig at vare mere
effektive trafiksikkerhedsforanstaltninger end at mindske arbejdstiden for
selvstendige erhvervsdrivende.

Til forskel fra andre trafiksikkerhedsforanstaltninger, hvor en aktiv handhavelse
anses for nedvendig og iverksettes pd enten nationalt plan eller som led i
feellesskabslovgivningen, lader det til, at medlemsstaterne ikke prioriterer
handhavelse af arbejdstidsregler lige sd hojt som handhavelse af EU-koretidsregler
og -hvileperioder. Trods pres fra Kommissionen og Europa-Parlamentet under
dreftelserne af, hvad der nu er direktiv 2006/22/EF om minimumsbetingelser for
gennemforelse af Ridets forordning (EQF) nr. 3820/85 og (EQF) nr. 3821/85 med
hensyn til sociale bestemmelser inden for vejtransportvirksomhed og om ophavelse
af Radets direktiv 88/599/EQF®, gik Réadet ikke med til nogen mindstekrav til
systematisk kontrol af arbejdstidsreglernes overholdelse. I forbindelse med keretid
og hvileperioder gik Radet med til en rekke foranstaltninger for at sikre
overholdelsen, bl.a. en gradvis tredobling af mindsteantallet af kontroller, en sarlig
indsats med kontrol ude hos virksomhederne (mindst 50 % af arets samlede
kontroller) og udvikling og gennemforelse af en national hdndhavelsesstrategi. I
forbindelse med arbejdstiden sker hdndhavelsen derfor hovedsageligt i forbindelse
med klager fra chaufferer eller undersogelser efter en ulykke, hvorved formodentlig
kun sidstnevnte er relevant for selvstendige chaufferer. Ringe overholdelse af
reglerne vil have en negativ virkning pa trafiksikkerheden.

Nér det er sagt, s mener Kommissionen dog stadig, at en nedsattelse af arbejdstiden
i sektoren kunne have en gavnlig virkning pa trafiksikkerheden.
Forskningslitteraturen ser ud til at stette denne holdning. Blandt de adspurgte
interesseparter sagde 50 % af de ansatte og 25 % af myndighedsreprasentanterne, at
de delte denne opfattelse (se konsulentrapporten, tabel 5.3). Direkte adspurgt om
virkningen af at omfatte selvstendige svarede en lidt hgjere procentdel 1 hver
interessepartgruppe (myndigheder, arbejdsgivere, arbejdstagere), at det ville have en
positiv virkning pa trafiksikkerheden.

At fa selvstendige chaufferer ind under direktivets anvendelsesomrdde har méske en
positiv virkning pa trafiksikkerheden, men den er svar at kvantificere.
Kommissionen er klar over, at andre faktorer som alder og isar stress kan spille en
lige sé stor rolle for trethedssymptomer, navnlig blandt selvstendige chaufferer, og
erkender, at de nye regler om keretid og hvileperioder og en strengere handhavelse
af reglerne kan spille en lige sa vigtig rolle, ndr det gaelder om at mindske traethed og
stress.

Konkurrenceforhold og branchens struktur

Direktivets andet formal og en vigtig grund til, at Kommissionen oprindelig foreslog
at omfatte selvsteendige chaufferer, er at forhindre konkurrencefordrejning og sikre

$EUT L 102 af 11.4.2006, s. 35.
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ens forhold for alle vejtransportvirksomheder. Kommissionen frygtede, at
udelukkelse af selvstendige chaufferer ville fremme opsplitningen af branchen, som
er preget af sterk konkurrence. Situationen, hvor en virksomhed opmuntrer sine
chaufferer til formelt at blive selvstendige, men udelukkende arbejde for ham, ogsa
kaldet "falske" selvstendige chaufferer, kunne blive mere attraktiv og mere
almindelig. Folgen ville vare, at disse operatorer og deres "ansatte"
underleveranderer ville konkurrere ud fra falske forudsetninger.

For sa vidt angér branchens struktur, er et af vejtransportsektorens kendetegn den
store  opsplitningsgrad. 1 EU er 95% af vejtransportvirksomhederne
mikrovirksomheder med faerre end 10 ansatte (sma firmaer eller
enkeltmandsvirksomheder). Kun 1 % af virksomhederne har flere end 50 ansatte.

Da der mangler konkrete oplysninger om virkningen af at anvende direktivets
bestemmelser pa mobile arbejdstagere, har konsulenterne set pé tendenserne inden
for "klynger" af medlemsstater, som bestar af medlemsstater, hvor strukturen i
vejtransportsektoren lader til at veere nogenlunde ens. Der blev udpeget fire klynger
af medlemsstater: Syd/Middelhavsomrddet (ES, FR, GR, IT, PT) — mange
selvstendige, fa store virksomheder, tiltagende konsolidering; midt/vest (AT, BE,
DE, IE, LU, NL, UK) — fa selvstendige, mange store virksomheder, tiltagende
konsolidering; nord (DK, SE, FI) — fa selvstendige, fa store virksomheder, tiltagende
opsplitning; og nye medlemsstater (BU, CY, CZ, EE, LT, LV, HU, MT, PL, RO, SL,
SK) — mange selvstendige, fa store virksomheder, tiltagende opsplitning.
Konsulenterne mener, at en udelukkelse af selvstendige chaufforer vil fremme den
nuvarende tendens hen imod opsplitning, som ger sig geldende i de to sidstnavnte
klynger, medens der kunne taenkes at ske en lille stigning i selvstendige chaufferer i
de to forstnevnte klynger. Herudover forventes der ikke nogen vasentlig virkning pa
konkurrencesituationen i branchen, hvis selvstendige fortsat udelukkes fra
direktivets anvendelsesomrade. De ville beholde deres nuvarende rolle som
lavprisunderleveranderer 1 de medlemsstatsklynger, hvor de store virksomheder er
mest fremtraedende, eller konkurrere pa lige fod med andre selvstendige chaufforer i
de klynger, hvor de udger sterstedelen af virksomhederne i vejtransportsektoren.

Branchestrukturen for de enkelte medlemsstater er beskrevet i fuldt omfang i
konsulentrapportens afsnit 6.2 og bilag 3.

Omfattelse af selvstendige vil derimod fore til en eget omkostningsbyrde og
nedsattelse af arbejdstiden, sa den konkurrencemassige fordel, som selvstaendige har
inden for vejgodstransport vil blive reduceret vesentligt. De store virksomheder vil
sd have en konkurrencefordel, da de bedre kan udligne ferre arbejdstimer ved hjlp
af effektivisering. Det kunne sé fore til en forsterket konsolidering i branchen.

Selv om der ikke vil vere nogen vesentlig &ndring i konkurrenceforholdene, hvis
selvstendige fortsat ikke er omfattet, er der fortsat problemet med de "falske"
selvstendige. Dette problem kunne ogsd fore til en kunstig opsplitning af branchen,
hvis selvstendige chaufferer heller ikke i fremtiden er omfattet af direktivet.

Kommissionen mener, at arbejdstidsreglerne ber finde anvendelse for "falske"
selvstendige chaufferer. Kommissionen har noteret sig, at den sarlige skelnen
mellem "mobil arbejdstager" og "selvstendig chauffer", som indferes i henholdsvis
direktivets artikel 3, litra d) og litra e), ikke er gennemfert korrekt i mange
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medlemsstater. En selvstendig chauffer er snavert defineret: en person med en
fellesskabstilladelse/anden erhvervsmassig transportbemyndigelse, der har tilladelse
til at arbejde for egen regning og ikke er bundet til en arbejdsgiver ved en
ansattelseskontrakt eller noget andet arbejdsmaessigt hierarkisk
athangighedsforhold, som frit kan tilretteleegge den pagaeldende erhvervsaktivitet,
og hvis indkomst athanger direkte af overskuddet, og som kan samarbejde med
andre selvstendige chaufforer og har erhvervsmessige forbindelser med flere
kunder. Ellers anses chaufferen for at vaere en mobil arbejdstager. Kommissionen
agter at koncentrere indsatsen omkring den korrekte anvendelse af definitionen pa
mobile arbejdstagere i direktivet.

Kommissionen mener ogsa, at en lgsning pa dette problem vil give mindst mulig
kunstig opsplitning af branchen. Den bemerker ogsa, at andre begransninger, sdsom
strengere krav for adgang til vejtransporterhvervet, kunne opveje et eventuelt
opsplitningspres, som udelukkelse af denne type chaufferer kunne tenkes at
medfore’.

Sociale aspekter

Med udtrykket "sociale aspekter" henviser Kommissionen ikke kun til mobile
arbejdstageres og selvsteendige chaufforers sundheds-, sikkerheds- og arbejdsforhold,
men ogsa til aflenning og forholdet mellem arbejdsliv og privatliv. Under ét har alle
disse aspekter vaere med til at tegne et billede af erhvervet, som indtil nu ikke har
veeret tilstrekkelig attraktivt til at modvirke den fortsatte mangel pé professionelle
chaufforer i hele EU.

Arbejdsmiljeforholdene 1 vejtransporterhvervet for hver medlemsstat er beskrevet i
konsulentrapportens afsnit 2.4.3, 2.4.4 og bilag 4.

Hvad angér indkomst, har konsulenterne bemarket, at for de klynger af
medlemsstater, hvor sma virksomheder eller selvstendige chaufferer udger en stor
andel af sektoren, er der tale om heje indkomster - det afspejler de mange timer, som
chauffererne normalt forventes at arbejde. For midt/vest-klyngen af medlemsstater,
hvor en forholdsvis lille andel af selvsteendige chaufferer hovedsageligt betjener
store transportvirksomheder som underleveranderer, ligger indkomsterne normalt i
den lave ende. Udelukkelse af de selvstendige chaufferer giver disse mulighed for at
bibeholde deres indkomstniveau og deres konkurrencestilling i sektoren. Direktivet
tager ikke spergsmalet om rentabilitet op, men det er klart, at det er et vigtigt aspekt
for selvstendige chaufforers fremtidige levedygtighed. Hvis direktivets
bestemmelser anvendes pa dette omréde, vil det uundgéeligt pavirke omradet og gore
erhvervet mindre gkonomisk attraktivt.

Konsulenterne bekraftede, at den fysiske arbejdsbyrde for selvstendige chaufferer
vil blive mindre, hvis de omfattes af direktivet. I forbindelse med sektorens
psykosociale arbejdsprofil ansé de virkningen af at omfatte selvstendige for at vere

° Se sammenfatningen af de bidrag, som Kommissionen har modtaget som svar pa konsultationsdokumentet

“Revision of the Community legislation on access to the road transport market and admission to the
occupation of road transport operator’ (Gennemgang af Fellesskabets lovgivning om adgang til
vejtransportmarkedet og  adgang  til  erhvervet som  vejtransportoperater).  Websted:
http://ec.europa.eu/transport/road/consultations

DA



DA

3.5.

blandet og fremhavede bl.a., at arbejdet ville skulle udferes inden for en kortere frist,
hvad der ville medfere tab af kontrol over arbejdet. Det fremgir ogsa af
undersogelsen, at selvstendige klager over flere arbejdsrelaterede helbredsproblemer
end andre arbejdstagere, ensker at arbejde ferre timer og er mindre tilfredse med
forholdet mellem arbejdsliv og familieliv. En nedgang i arbejdstid indeberer dog
ogsa en indtaegtsnedgang.

Kommissionen noterer sig, at profilen for en selvstendig chauffor i
konsulentrapporten er en ung ivaerksetter. Den fortsatte kroniske mangel pa
chaufforer 1 branchen giver disse personer et valg mellem at vare en mobil
arbejdstager eller en selvstendig chauffer. Sidstnavnte giver dem en storre kontrol
over arbejdet og en hgjere indkomst, samtidig med at der mé investeres mere tid og
energi i at gore virksomheden rentabel.

Sa selv om det af gkonomiske grunde kan vere at foretraekke ikke at veere omfattet af
direktivet, sa er situationen mindre tydelig, nér det geelder den sociale virkning af at
vere omfattet eller ej. Udelukkelse afhjelper maske ikke sundheds- eller
sikkerhedsproblemer, men omfattelse kan pa den anden side give mere stress og
administrative byrder for selvstendige chaufferer, samtidig med at de mister
indtegter.

Konklusioner

Kommissionen har noteret sig resultaterne af konsulenternes omfattende rundsperge
og underspggelse og de synspunkter, der er fremsat ved efterfolgende meder med
medlemsstaterne og arbejdsmarkedets parter i september 2006, da rundspergets
forelobige resultater blev prasenteret.

Kommissionen anerkender, at en begraensning af arbejdstiden for selvstendige kan
fore til en vis forbedring af trafiksikkerheden, men det er vanskeligt at sztte tal pa
denne forbedring i1 forhold til andre faktorer, som ogsd bidrager til treethed.
Vanskeligheder med kontroller, som navnes af myndighedsrepraesentanter i
konsulenternes rundsperge, og den konsekvente linje, som et flertal af
medlemsstaterne er gaet ind for i lgbet af den tredrige debat om handhavelse via
direktiv  2006/22/EF, nemlig at udelukke en systematisk handhavelse af
arbejdstidsreglerne fra direktivets anvendelsesomrdde, kan i praksis gere direktivets
bestemmelser virkningslese, navnlig i forbindelse med selvstendige chaufforer.

I denne meget opsplittede branche lader det til, at udelukkelse af selvstendige
chaufforer vil styrke de nuverende tendenser i branchen og tillade selvstendige
chaufferer at bevare deres konkurrencedygtige stilling. Hvis problemet med "falske"
selvstendige chaufforer loses, burde det kunne modvirke kunstig opsplitning.

For s& vidt angar den sociale virkning, erkender Kommissionen, at det ikke er nemt
at overskue fordele og ulemper ved henholdsvis udelukkelse og omfattelse. Langere
arbejdstid for selvstendige chaufferer, som der gives mulighed for ved at udelukke
dem fra direktivets anvendelsesomréde, er maske ikke i sig selv enskeligt af hensyn
til chaufferernes sundhed og sikkerhed. Men omfattelse kan indebare storre
folelsesmaessig belastning og finansielle vanskeligheder for de selvstendige
chaufferer, foruden at det kan vere vanskeligt at hdndhave reglerne, som derved
bliver virkningslose.
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4.1.

4.2.

Der er brug for yderlige konsekvensanalyse, inden det lovforslag, der er omhandlet 1
direktivets artikel 2, stk. 1, fremsattes. Konsekvensanalysen ber ogsé tage hensyn til
en rekke nye forhold, som er opstéet siden vedtagelsen af direktiv 2002/15/EF:

— den nye forordning om keretider og hvileperioder, det nye hdndhavelsesdirektiv
og indferelsen af den digitale fartskriver, som har afklaret situationen for sd vidt
angdr minimumskrav til daglige og ugentlige hvileperioder, som alle chaufferer
har ret til, den styrkede kvalitet og kvantitet af héndhavelsesindsatsen i
forbindelse med koretider og indforelsen af en mere ngjagtig og
manipulationssikret anordning til registrering af chaufferens aktiviteter

—  Kommissionen agter at opmuntre til forbedret handhavelse af strengere
betingelser for virksomheder ved hjlp af et nyt forslag om adgang til erhvervet,
der patenkes vedtaget i 2007. Det vil bidrage til at lose problemet med de "falske"
selvstendige.

— Kommissionen agter at fokusere pa, at medlemsstaterne anvender direktivets
definition pa mobile arbejdstagere korrekt og handhaver den pa en sadan made, at
falske selvstendige chaufforer bliver omfattet af handhavelsen. Det vil i
begyndelsen foregd via en dialog med medlemsstaternes myndigheder og
arbejdsmarkedets parter, som sikrer overensstemmelse, men ogsd ved at finde
frem til og fremme bedste praksis for handhavelse og i sidste ende ved at anvende
de retlige instrumenter, som traktaten giver mulighed for, hvis det skennes
hensigtsmeessigt.

Kommissionen vil i konsekvensanalysen ogsd overveje den fortsatte fritagelse af
xgte selvstendige fra de sektorspecifikke arbejdstidsregler, samtidig med at der
sikres en snaver fortolkning og gennemforelse af direktivets definition pé
"selvstendige chaufferer”, sdledes at arbejdstidsreglerne ogsd gaelder for "falske"
selvstendige chaufforer.

NATARBEJDE
Indledning

Indferelsen af falles begraensninger for arbejdstiden for natarbejdere har vaeret
omstridt i nogle medlemsstater, da godstransport ofte finder sted om natten, hvor der
er mindre trafik pd de store veje. Fordelen ved at kunne kere langere om natten, nar
der ikke er trafikpropper, forsvinder, hvis der indferes en sarlig begrensning for
natarbejderes arbejdstid. Det ma dog ogsa erkendes, at der sker dobbelt s& mange
trafikulykker i denne periode end i andre af degnets perioder'®, og at trathed spiller
ind her.

Folgen af direktivets regler om natarbejde

De mobile arbejdstagere, hvis arbejdstimer ligger i den natperiode, som er fastsat af
medlemsstaten eller aftalt mellem arbejdsmarkedets parter, ma arbejde op til 10 timer
i en 24-timers periode. Konsulenterne peger pa, at der allerede findes tilsvarende

1 Europa-Kommissionens CARE-database.

DA



DA

4.3.

regler for natarbejde i mange medlemsstater, og at virkningen af direktivets
bestemmelser derfor er begranset. De anferer dog ogsd, at deres data viser, at
natarbejdere allerede har mange arbejdstimer, og foreslar derfor snarere at fremme et
program til forebyggelse af treethed. Hindhaevelsen af de nuvarende begrensninger
er et sporgsmal der, ligesom hdndhavelsen af arbejdstidsreglerne generelt, ma
undersgges narmere.

Der lader ikke til at vere enske om at @ndre eller yderligere harmonisere de
nuvarende natarbejdsregler, men hdndhavelsen af reglerne ma undersoges ngjere.

Konklusioner

Selv. om der ikke lader til at vare noget enske om at tilpasse de galdende
bestemmelser, er det relevant at se pd handhavelsen. Kommissionen vil 1 samrad
med de relevante handhavelsesmyndigheder 1 medlemsstaterne og de
arbejdsmarkedsparter, som medes pa EU-niveau, undersege narmere, hvordan de
sikrer, at reglerne om natarbejde overholdes, og hvordan man bedst sikrer, at de
overholdes.

SAMMENFATNING

Kommissionen gennemforer nu en formel konsekvensanalyse med henblik péd at
fremsaette et lovforslag om @ndring af direktiv 2002/15/EF, som fastsat i direktivets
artikel 2, stk. 1.

Kommissionen konsulterer medlemsstaterne og de arbejdsmarkedsparter, som mades

pd EU-niveau, med sigte pd at undersoge yderligere ordninger, der kan sikre, at
arbejdstidsreglerne overholdes.
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