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Besvarelse af spergsmal nr. 107 fra Folketingets Retsudvalg (Alm. del).

Spergsmal:

”Ministrene bedes i fortsaettelse af samradet 30/11-06 med justitsministeren om sam-
radsspergsmal H (Kere- og hviletidsregler for bybuschaufforer) redegere for, hvilke
initiativer regeringen overvejer pa omradet.”

Svar:

Efter aftale med Beskaftigelsesministeriet besvarer Justitsministeriet spergsmélet pa begge mi-

nisteriers vegne.

Justitsministeriet skal indledningsvis henvise til ministeriets svar af 28. november 2006 pa
spergsmal nr. 78 fra Folketingets Retsudvalg.

Som det fremgar heraf, findes der pa Justitsministeriets omrade regler om kaere- og hviletid i for-
ordning 3820/85 af 20. december 1985 om harmonisering af visse bestemmelser pa sociale om-
rade inden for vejtransport og artikel 10, stk. 5, i forordning nr. 561/2006 af 15. december 2006
om samme emne (kere- og hviletidsforordningen). Den 11. april 2007 treeder de resterende be-
stemmelser i den nevnte forordning fra 2006 i kraft og erstatter dermed forordningen fra 1985.

Keore- og hviletidsforordningens formal er at harmonisere konkurrencevilkarene inden for EU
mellem de forskellige former for landtransport, navnlig inden for vejsektoren, samt at forbedre
arbejdsvilkarene og ferdselssikkerheden.

Kore- og hviletidsforordningen suppleres af forordning nr. 3821/85 af 20. december 1985 om
kontrolapparatet inden for vejtransport (kontrolapparatforordningen), som indeholder regler om
installation og anvendelse af kontrolapparater, der har til formal at dokumentere, at kare- og hvi-
letidsreglerne overholdes.



En rakke koretojer er undtaget fra forordningernes anvendelsesomréde, jf. kere- og hviletidsfor-
ordningens artikel 4 og kontrolapparatforordningens artikel 3.

Dette gelder bl.a. godstransport, der foretages med andre koretojer end lastbiler, f.eks. varevog-
ne, og persontransport, der foretages med andre biler end busser. Undtaget er ligeledes transport

med keretojer, der benyttes til rutekersel med personer, sédfremt rutens leengde ikke overstiger 50
km.

I sag C-335/94, Mrozek og Jéger, udtalte EF-domstolen bl.a., at medlemsstaterne pa omréder,
der ikke er omfattet af forordningen, fortsat har kompetence til at vedtage bestemmelser om ko-
retid. Danmark vil saledes efter Justitsministeriets opfattelse nationalt kunne bestemme, at reg-
lerne i kere- og hviletidsforordningen og kontrolapparatforordningen i Danmark skal finde an-
vendelse pé transport, der ellers er undtaget fra forordningernes anvendelsesomréade.

Det er imidlertid Justitsministeriets opfattelse, at undtagelsen vedrerende busser med ruter op til
50 km er velbegrundet. Det bemarkes i den forbindelse, at undtagelsen ved den seneste revision
af kere- og hviletidsforordningen, jf. ovennavnte forordning nr. 561/2006 af 15. marts 2006,
blev viderefort med henvisning til dels den korte afstand, de pageldende koretgjer tilbagelaegger,
dels de omkostninger og trafikproblemer, det ville medfere, hvis forordningen skulle omfatte den
pageldende form for transport.

Justitsministeriet kan tilslutte sig, at kere- og hviletidsreglerne ikke er egnede til at finde anven-
delse pé de korte busruter, herunder bybusdrift.

Det bemarkes i den forbindelse, at kere- og hviletidsforordningens regler om maksimal keretid
og om mindstekrav til lengden af pauser og hvil er relativt ufleksible og saledes — bade i forbin-
delse med fastleggelse af kereplaner og ved den daglige afvikling heraf — kun 1 begrenset om-
fang vil give mulighed for at tilpasse chaufferernes pauser og hvil til de enkelte busruter.

F.eks. bestemmer kore- og hviletidsforordningen, at man hejst ma kere vafbrudt i 4/ time, hvor-
efter der skal holdes mindst 45 minutters pause. Hvis man ensker at opdele denne pause, kan det
kun ske ved at holde to eller tre pauser, som hver skal have en varighed pa mindst 15 minutter
(efter den 11. april 2007 to pauser pa henholdsvis mindst 30 minutter og mindst 15 minutter).
Kortere pauser teller ikke som pauser i kere- og hviletidsforordningens forstand.

I ovrigt kan kere- og hviletidsforordningens bestemmelser om maksimal keretid og minimums-
kravene til hvil og pauser kun fraviges for at foreren kan na frem til en egnet holdeplads, og kun
hvis dette er foreneligt med ferdselssikkerheden og nedvendigt af hensyn til sikkerheden for
personer eller for keretojet eller dets last, jf. forordningens artikel 12, eller hvis atbrydelse af et



hvil sker i forbindelse med, at keretojet transporteres pa en ferge eller med jernbane, jf. forord-

ningens artikel 9.

Herudover kan en eventuel udvidelse af anvendelsesomrddet for kere- og hviletidsreglerne have
en rekke konsekvenser i forhold til blandt andet den ”den danske model” for regulering af ar-
bejdsmarkedet.

Beskaftigelsesministeriet har i den forbindelse oplyst felgende:

”Konsekvensen af, at en reekke koretejer er undtaget fra kere- og hviletidsforordningens
anvendelsesomrade, er umiddelbart, at de lenmodtagere, der udferer arbejdsopgaver i for-
bindelse med kersel med de pagaeldende keretgjer, ikke omfattes af det serlige arbejds-
tidsdirektiv for mobile lonmodtagere inden for vejtransportsektoren (direktiv 2002/15/EF),
men i stedet omfattes af det generelle arbejdstidsdirektiv (2003/88/EF). ” Andre mobile lon-
modtagere” er i medfer af det generelle arbejdstidsdirektivs artikel 20 undtaget fra visse af
de i dette direktiv indeholdte rettigheder, og pa EU-niveau vil mobile lenmodtagere saledes
enten vaere omfattet af de serlige arbejdstidsregler, eller ogsé vil de vaere omfattet af de
generelle arbejdstidsregler med de angivne undtagelser.

Der er pa flere punkter indholdsmaessig forskel mellem de to direktiver, séledes er fx loftet
over den gennemsnitlige ugentlige arbejdstid i det serlige vejtransportdirektiv geeldende i
forhold til samtlige lonmodtagerens ansattelsesforhold, hvilket fx har betydning for de pa-
geldende lonmodtageres mulighed for at have et bijob. P4 grund af disse forskelle er det
ikke muligt uden teknisk og operativt besvearlige justeringer at “flytte” en gruppe lenmod-
tagere fra det ene danske regelsat til det andet. Men de mest markante konsekvenser — i det
mindste ud fra en politisk betragtning — af, at bybuschaufferer overflyttes” til de sarlige
vejtransportregler, vil dog kunne opsté i forhold til den danske model, hvorved forstés ar-
bejdsmarkedets parters adgang til i videst muligt omfang selv at sta for reguleringen af det
danske arbejdsmarked gennem indgaelse af kollektive overenskomster.

Disse mere politisk pregede konsekvenser kan ikke helt ses isoleret fra de mere teknisk og
administrativt preegede vanskeligheder, en sadan “overflytning” vil medfere, men der kan
konkret peges pa tre problemer, der ma forventes at opsta i forhold til ”den danske model”:

- En overflytning vil indebere indgreb i geldende overenskomster pd omradet.

- En overflytning vil vare et brud pé princippet om minimumsimplementering, idet
arbejdsmarkedets parters aftalefrihed begrenses i videre omfang, end hvad der folger af
EU-retten.

- En overflytning vil betyde, at den i dag generelt anvendte model for lovimplementering
af arbejdsmarkedsdirektiver, hvorefter en lov viger for en kollektiv overenskomst, der
implementerer det for loven tilgrundliggende direktiv, ikke mere kan bruges. Det vil jo i
givet fald ikke leengere vere ét EU-direktiv, der ligger til grund for loven.

En @ndring af den hidtidige tilgang til lovgivning pa dette omréade vil sdledes neppe alene
blive set som en justering pd baggrund af trafiksikkerhedsmaessige og arbejdsmiljomaessige
arsager, men som et indgreb 1 det indbyrdes forhold mellem arbejdsgiver og lenmodtager,



som — ikke mindst i lyset af de kommende overenskomstforhandlinger — kan blive anskuet
som underminering af ”den danske model”.”

Pé baggrund af ovennavnte finder Justitsministeriet og Beskaeftigelsesministeriet ikke, at der er
grundlag for at tage initiativ til national lovgivning om kere- og hviletidsregler for bybuschauffe-
rer.



