g

W Rattsfallssamlingen

DOMSTOLENS DOM (stora avdelningen)
den 4 oktober 2024 *

[Text rattad genom beslut av den 19 december 2024 och av den 12 mars 2025]

Innehallsférteckning

I Tillimpliga bestimmelser . . ... ... ... e
A. Internationell r8tt. ... ... . e
B, Unionsratt .. ... ..

1. Lagstiftningen om arbetstidenslangd . . . ....... .. ... ... ... . o L
a) Forordning (EG) nr561/2006. . ... ..ottt e
b) Forordning (EU) nr 165/2014. . .. ..ottt
¢) Forordning 2020/1054 . ... ..ottt e
2. Lagstiftningen om etableringskrav, cabotagetransporter och kombinerade transporter.
a) Direktiv 92/106/EEG . . ...t
b) Forordning nr 1071/2009 ... ... ...ttt
¢) Forordning (EG) nr 1072/2009 . . . ..ottt et e
d) Forordning 2020/1055 ... ... ...ttt
3. Lagstiftningen om utstationering av arbetstagare. .. ........... ... .. ... .. ......
a) DirektivO6/71/EG ..ttt e e
b) Direktiv 2014/67/EU . .. ..

C) Direktiv 2018/957 . . ottt e

* Rattegangssprak: bulgariska., grekiska, engelska, litauiska, ungerska, polska och ruménska.

SV

ECLL:EU:C:2024:818

14

14

15

15

15

17

19

26

27

28

31

35

35

36

37



Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

d) Direktiv2020/1057 . . o oo v et 37

4. Interinstitutionellaavtalet ............ .. .. .. .. . . 42

II. Bakgrundtill tvisten. .. ... ... ... 43
III. Parternas yrkanden och forfarandet vid domstolen. . ......... ... ... ... .. ... ... .. ... 44
Al MALC-541720 oot 44

B, MaAlC-542/20 . . oo 45

C. MALC-543/20 . .ot e 45

D. MAlC-544/20 . . oo 46

E. MALC-545/20 . .o oo 46

Fo  MALC-546/20 . .o oo 47

G. MALC-547/20 . .ot 47

H. MALC-548/20 . o ettt e e e e e e e 48

L MAIC-549/20 . oot e 48

Joo MALC-550/20 . . ettt e 49

Ko MALC-551720 oo e 49

L. MAIC-552/20 . oottt e e e e e e e 50

M. MALC-553/20 . . oot e 51

N, MALC-554/20 . .o oot e 51

O. MaALC-555/20 . .o 52

P. Forening av mal C-541/20—C-555/20. . .. .. ..ottt 52

IV. Respektivetalan ... ... ... e 52
A, Forordning 2020/1054 . . ..ottt e 52

1. Bedomningavgrunderna . ........... ...ttt 53

2. Artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 . . ... ..ottt 54

a) Upptagande till sakprovning ............... i 55

1) Parternas argument . ... .. ......o.ouonentn ettt 55

2) Domstolensbedomning . ........... .. ... ... i i 56

2 ECLI:EU:C:2024:818



Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN

C-541/20-C-555/20

LITAUEN M.FL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

b) Prévningisak............ ... .. .. .. ...

1)

2)

3)

5)

Huruvida rittssikerhetsprincipen har &sidosatts . .. .....................

i)

Parternasargument ..............

ii) Domstolens bedomning...........

Huruvida proportionalitetsprincipen har asidosatts .....................

i)

Parternasargument ..............

ii) Domstolens bedomning...........

— Huruvida unionslagstiftaren

har genomfort en

proportionalitetsprévning av artikel 1.6 c i forordning 2020/1054-. . . . .

— Huruvida artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 &r proportionerlig . . ...

Asidosittande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering . . . .

i)

Parternasargument ..............

ii) Domstolens bedomning...........

Asidosittande av de grundliggande friheter som garanteras i EUF-fordraget . .

i)

Parternasargument ..............

ii) Domstolens bedomning...........

Asidosittande av artiklarna 91.2 0ch 94 FEUF . . .. oot oo

i)

Parternas argument ..............

ii) Domstolens bedomning...........

Asidosittande av unionsbestimmelserna pa miljoskyddsomradet. ... .......

i)

Parternasargument ..............

ii) Domstolens bedomning...........

3. Artikel 1.6 ci forordning 2020/1054-. . ... ... ...

a) Asidosittande av proportionalitetsprincipen .

1) Parternasargument .................

2) Domstolens bedomning .. ............

ECLI:EU:C:2024:818

i)

Huruvida unionslagstiftaren har genomfort en proportionalitetsprévning

av artikel 1.6 c i forordning 2020/1054

57

57

57

59

66

66

68

76

117

81

143

147

90

152

153

100

154

159

98

225

227

112

104

244

245

118



Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

ii) Huruvida artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 &r proportionerlig . .. ... .. 120
— Huruvida artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 &r dgnad att uppna det
efterstravademalet . ......... .. ... .. .. .. i i 122
— Huruvida artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 &r nédvandig . ........ 124
— Huruvida artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 ar proportionerlig . . . .. 128
b) Asidosittande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering . . . . . .. 119
1) Parternas arguUment ... .............c.uiuiinineunineinii. 245
2) Domstolensbedomning ............ .. .. .. . i i 247

c) Asidosittande av EUF-fordragets bestimmelser om friheten att tillhandahalla

GANSTEr . . oo e 123

1) Parternas argument ... ...............iuiininiiii i 250

2) Domstolens bedomning . ............ . 251

d) Asidosittande av artiklarna 91.20ch 94 FEUF . ... ... 134

1) Parternas argument . ... ..........o.ontntntntnt e 253

2) Domstolensbedomning . ........... .. ... ... i 254

4. Artikel 2.2 i forordning 2020/1054 . . . .. oottt e 136
a) Inledande anmirkningar ........... .. ... .. ... 126

b) Huruvida det har gjorts en uppenbart oriktig bedomning och huruvida

proportionalitetsprincipen har asidosatts. . . ........ ... ... ... . i oL 126
1) Parternas arguUment ... .............c.uiuiininernineiniiiiea. 126
2) Domstolensbedomning . ........... .. .. ... il 127

c) Asidosittande av rittssikerhetsprincipen och principen om berittigade

fOrvANtNINGAr . .. ..o 129

1) Parternas argument ... ...............iuiininiiini i 129

2) Domstolens bedomning . ............ . 130

d) Asidosittande av artikel 151 andra stycket FEUF. .......................... 144

1) Parternas argument . ... ..........o.ontntntntnt e 133

2) Domstolensbedomning ............ .. ... ... i 133

5. Artikel 3 i forordning 2020/1054 . ... .. .. i 146

ECLI:EU:C:2024:818



Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

a) Parternas argument . ... .. ... ...ttt e

b) Domstolens bedomning . ... ....... ... ..

6. Slutsats om forordning 2020/1054 ... ... ... i

B.  Forordning 2020/1055 . .. ..ot

1. Oversikt Over grunderna. . .. .......ouueeeeete ettt

2. Artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009 ... ... it

a) Asidosittande av proportionalitetsprincipen . ... .............o.iiiiiiii. ..

1)

2)

Huruvida unionslagstiftaren har genomf6rt en proportionalitetsprévning av
artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b i
artikel 5 i forordning nr 1071/2009 . ......... .. .. .. ... . i
i) Parternasargument .. ..............i.iniitt e

ii) Domstolensbedomning........ .. ... .. i

Huruvida artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b
i artikel 5 i férordning nr 1071/2009, ar proportionerlig ..................

b) Ovriga grunder som avser artikel 1.3 i fsrordning 2020/1055, i den del denna infor
en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009 . ............. ... .. ... ....

3. Artikel 2.4 aiforordning 2020/1055. .. ... .. .. ...

a) Asidosittande av proportionalitetsprincipen . ......................i......

1)

2)

ECLI:EU:C:2024:818

Huruvida unionslagstiftaren har gjort en proportionalitetsprovning av
artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 . .. .. ... .. ... . o il

i) ParternasargUment . ... ............tiuint it
ii) Domstolens bedOomning . .. .. ... .. ...ttt
Huruvida artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 &r proportionerlig . ..........
i) ParternasargUment ................iuiniittt
ii) Domstolensbedémning . ......... ... ... i

— Huruvida artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 dr dgnad att uppné det
efterstravademalet . ......... .. ... .. .. .. i i

— Huruvida artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 ar nédvandig . ........

— Huruvida artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 &r proportionerlig . . ...

258

259

150

150

139

154

143

156

143

147

162

164

164

152

166

152

153

168

154

159

176

178

180



c)

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

Asidosittande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering . . . . ...
1) Parternas arGUMEeNt . . ... ... ....c.oiuntmn et et
2) Domstolensbedomning .. ....... ... ..
Asidosittande av artikel 911 FEUF ... .......ouiiintaiieeeaaneean..
1) Parternas arguUment ... .............couiuiinineinineinieiie.
2) Domstolens bedomning . ............ .

Asidosittande artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, av artikel 91.2 FEUF
ochavartikel 94 FEUF . . .. ... e

1) Parternas arGUMeNt .. ... ... .. ...ttt nententen e,
2) Domstolensbedomning ............ .. .. . . i
Asidosittande av de grundldggande friheter som garanteras i EUF-fordraget . . . . .
1) Parternas argument . ... .. ......c.outntntntntn e
2) Domstolensbedomning .. ......... .. . . i

Asidosittande av de unionsrittsliga miljoskyddsbestimmelserna och av unionens
ataganden pa miljoskyddsomradet . .. ... .. . L L Lo il

1) Parternas argument .. ............o.iutntntniniitri e

2) Domstolensbedomning .. ....... ...

Artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 g i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009 .. ... ..

a)

b)

Asidosittande av rittssikerhetsprincipen .. ............ .. ...,
1) Parternas argument .. ............o.iuinininintii e
2) Domstolensbedomning .. ....... ...
Asidosittande av proportionalitetsprincipen . ... ............ ...
1) Parternas argUment . ...............o.uiuiinineunineinieneeno.
2) Domstolens bedomning . ............ .
Asidosittande av artikel 11 FEUF och artikel 37 istadgan ....................
1) Parternas argument . ... ..........o.intntntnintnt e

2) Domstolensbedomning .. ....... ...

168

168

170

173

173

174

190

175

179

196

182

184

187

187

190

210

195

195

196

197

197

198

199

199

200

ECLI:EU:C:2024:818



Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

5. Artikel 2.5 bifoérordning 2020/1055 . ...... ... .. ... i
a) Asidosittande av proportionalitetsprincipen . ... ................c..oiao....

1) Parternas argument . ... .. ......c.ouon ottt

2) Domstolensbedomning .. ......... .. .. i

b) Asidosittande av artiklarna 91.20ch 94 FEUF . .. ..o vt e e

1) Parternas argUment ... .............cuuiuiinineuninenninenneeno.

2) Domstolensbedomning .. ......... .. .. i

c) Asidosittande av artikel 11 FEUF och artikel 37 istadgan .. ..................

1) Parternas argument . ... .........c.o.ontntntn it

2) Domstolens bedomning . ....... ... .

6. Slutsatser betriaffande forordning 2020/1055 ... ....... .. ... ... L oo
C. Direktiv 2020/1057 . . . oottt
1. Oversikt 6ver @runderna. . . ... ... ettt e et e e e e
2. Unionsbestammelser tillimpliga pa utstationering av férare inom végtransportsektorn
3. Artikel 11 direktiv 2020/1057 . ... ..ottt
a) Asidosittande av artikel 1.3 ai direktiv 96/71 .. ... ...t

1) Parternas argument . ... ..........outntntntntnt e

2) Domstolens bedomning . ....... ...

b) Asidosittande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering . . . . . ..

1) Parternas argument . ... ..........o.ontntnttnt e

2) Domstolens bedomning . ... ..... ...ttt

i) Inledande anmérkningar ......... .. .. ... . L i i

ii) Forekomst av pastatt diskriminerande behandling ...................

— DPastddd diskriminering av externa transporter i forhallande till
bilaterala transporter . ......... ... e

— Pastadd diskriminering av kombinerade transporter i férhallande till
bilaterala transporter .............. ...

c) Asidosittande av proportionalitetsprincipen .. ..................uiiiii....

ECLI:EU:C:2024:818

200

200

200

201

204

204

205

206

206

207

207

207

208

209

211

212

212

213

215

215

217

217

218

219

222

224



Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

1) Huruvida unionslagstiftaren har genomfért en proportionalitetsprovning av
artikel 1.3—-1.7 i direktiv 2020/1057 ... ... .. .. ... ... i

i) ParternasargUment . ... ...........c.tiuintanti e
ii) Domstolens bedOmning . .. .. ... ...t

2) Huruvida bestammelserna i artikel 1.3-1.7 i direktiv 2020/1057 éar
proportionerliga . . .. .. ... .

i) ParternasarguUment .. ..............iuinittt
ii) Domstolensbedomning . ......... ... .o

— Huruvida bestimmelserna i artikel 1 punkterna 3-7 i
direktiv 2020/1057 &r dgnade att uppna det efterstrivade malet . ... ..

— Huruvida bestammelserna i artikel 1.3-1.7 i direktiv 2020/1057 ar
nodvandiga . ... ...

— Huruvida bestammelserna artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057 éar
proportionerliga . ....... .. . L

d) Asidosittande av artikel 91.1 FEUF . ..o oottt e

1) Parternas argument . ... ..........o.ontntntntntt e
2) Domstolens bedomning . ............ . i

Asidosittande av artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, av artikel 91.2
FEUF och avartikel 94 FEUF . . ... e

1) Parternas arGUMeNt .. ... ... ... ..cuuuntmntntentet e,
2) Domstolensbedomning ............ .. .. . . i

Asidosittande av den fria rorligheten for varor och friheten att tillhandahalla
ANSEEL . . ot e e

1) Parternas argument . ... ..........o.intntntntt e
2) Domstolens bedomning . .............
i) Frirorlighetforvaror.......... .. .. . . i
ii) Frihet att tillhandahalla tjdnster. .. ........ ... .. ... . .. .. ... .. ..
Asidosittande av artikel 11 FEUF och artikel 37 istadgan ....................
1) Parternas arGUMEeNt . . ... ... .. ...ttt et ettt

2) Domstolensbedomning .. .. ... ... i

225

225

227

231

231

235

235

240

241

244

244

245

245

245

247

250

250

251

251

251

253

253

254

ECLI:EU:C:2024:818



Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

4. Artikel 9.1 1 direktiv 2020/1057 . . ...t 258

a) Parternas argUMent .. ... ... ... ...ttt e 258

b) Domstolensbedomning .. ... ... ... . 259

5. Slutsats om direktiv 2020/1057. .. . ..ot 262

D. Allmén slutsats om respektivetalan........... .. ... . . . i 262

V. Raéttegangskostnader . ... .. ... 262

"Talan om ogiltigforklaring — Mobilitetspaket 1 — Forordning (EU) 2020/1054 —
Maximal daglig kortid och kortid per vecka — Minimigranser for raster och minsta dygns- och
veckovila — Organiserande av forarnas arbete sa att de var tredje, eller i forekommande fall, var

fjarde vecka kan atervinda till sin bostad eller till arbetsgivarens arbetsstille for att dér inleda eller
tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila — Forbud mot att tillbringa den normala
veckovilan eller kompensationsvilan i forarhytten — Tidsfrist for att installera andra
generationens smarta firdskrivare (V2-fardskrivare) — Ikrafttridandedatum - Férordning
(EU) 2020/1055 — Villkor rérande etableringskravet — Skyldighet for fordonen att atervénda till
arbetsstillet i etableringsmedlemsstaten — Skyldighet betrdffande antalet fordon och foérare som
normalt dr stationerade pa arbetsstillet i etableringsmedlemsstaten — Cabotage —
Karensperiod pa fyra dagar for cabotage — Undantag for cabotage vid kombinerade transporter —
Direktiv (EU) 2020/1057 — Sarskilda regler for utstationering av forare inom
vagtransportsektorn — Frist for inforlivande — Den inre marknaden — Det sdrskilda regelverk
som reglerar friheten att tillhandahalla transporttjanster — Den gemensamma
transportpolitiken — Artiklarna 91 och 94 FEUF — Grundldggande friheter —
Proportionalitetsprincipen — Konsekvensbedomning — Likabehandlingsprincipen och principen
om icke-diskriminering — Réttssakerhetsprincipen och principen om skydd for beréttigade
forvantningar — Miljoskydd — Artikel 11 FEUF — Hoérande av Europeiska ekonomiska och
sociala kommittén och Europeiska regionkommittén”

I de féorenade malen C-541/20-C-555/20,

[I rattad lydelse enligt beslut av den 19 december 2024] angaende talan om ogiltigforklaring enligt
artikel 263 FEUF, som vickts den 23 oktober 2020 (méalen C-541/20-C-550/20 och C-552/20)
respektive den 26 oktober 2020 (mélen C-551/20 och C-553/20-C-555/20),

Republiken Litauen, foretriadd av K. Dieninis, R. Dzikovi¢ och V. Kazlauskaite-Svencioniene,
samtliga i egenskap av ombud, bitrddda av R. Petravicius, advokatas, A. Kisieliauskaité och

G. Taluntyté (C-541/20 och C-542/20),

Republiken Bulgarien, inledningsvis foretridd av M. Georgieva, T. Mitova och L. Zaharieva,
dérefter av T. Mitova och L. Zaharieva, samtliga i egenskap av ombud (C-543/20-C-545/20),

Rumiinien, foretritt av R. Antonie, L.—E. Batagoi, M. Chicu, E. Gane, R.-I. Hatieganu, L. Litu och
A. Rotareanu, samtliga i egenskap av ombud (C-546/20-C-548/20),

Republiken Cypern, foretridd av I. Neophytou, i egenskap av ombud (C-549/20 och C-550/20),
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Ungern, foretréitt av M.Z. Fehér och K. Szijjarté, bada i egenskap av ombud (C-551/20),

Republiken Malta, foretradd av A. Buhagiar, i egenskap av ombud, bitrddd av D. Sarmiento
Ramirez-Escudero och J. Sedano Lorenzo, abogados (C-552/20),

Republiken Polen, foretradd av B. Majczyna, M. Horoszko, D. Krawczyk och D. Lutostarska,
samtliga i egenskap av ombud (C-553/20-C-555/20),

sokande,
med stod av

Konungariket Belgien, inledningsvis foretritt av S. Baeyens, P. Cottin, L. Delmotte, J.-C. Halleux,
C. Pochet och B. Van Hyfte, dérefter av S. Baeyens, P. Cottin, L. Delmotte, C. Pochet och B. Van
Hyfte, samtliga i egenskap av ombud (C-552/20),

Republiken Estland, inledningsvis foretradd av N. Griinberg och M. Kriisa, darefter av M. Kriisa,
bédda i egenskap av ombud (C-541/20, C-542/20, C-544/20, C-545/20, C-547/20-C-552/20,
C-554/20 och C-555/20),

Republiken Lettland, inledningsvis foretradd av K. Pommere, I. Romanovska och V. Soneca,
dérefter av ]. Davidovica, K. Pommere och I. Romanovska, samtliga i egenskap av ombud
(C-541/20-C-555/20),

Republiken Litauen, foretridd av K. Dieninis, R. Dzikovi¢ och V. Kazlauskaité-Svencioniene,
samtliga i egenskap av ombud, bitrddda av R. Petravicius, advokatas, A. Kisieliauskaité och
G. Taluntyté (C-545/20, C-547/20, C-549/20, C-551/20, C-552/20 och C-554/20),

Rumiinien, foretriatt av R. Antonie, L.-E. Batagoi, M. Chicu E. Gane, R.—1. Hatieganu, L. Litu och
A. Rotéreanu, samtliga i egenskap av ombud (C-541/20—-C-545/20 och C-549/20-C-555/20),

intervenienter,
mot
Europaparlamentet, inledningsvis foretritt av I Anagnostopoulou, O. Denkov,
C. Ionescu—Dima, A. Tamas och S. Toliusis, dérefter av I. Anagnostopoulou, O. Denkov,
C. Ionescu—Dima, W.D. Kuzmienko, B.D. Simon, S. Toliusis och R. van de Westelaken, samtliga i
egenskap av ombud,

svarande,

med stod av
Konungariket Danmark, inledningsvis foretritt av J. Nymann-Lindegren, M. Sendahl Wolff och
L. Teilgard, dérefter av V. Pasternak Jorgensen, M. Sendahl Wolff och L. Teilgird, dérefter av

V. Pasternak Jorgensen och M. Sendahl Wolff, och slutligen av C. Maertens och M. Sendahl
Wolff, samtliga i egenskap av ombud (C-541/20-C-555/20),
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Forbundsrepubliken Tyskland, inledningsvis foretradd av J. Moller och D. Klebs, direfter av
J. Moller, bada i egenskap av ombud (C-541/20—C-555/20),

Republiken Grekland (C-542/20, C-543/20, C-545/20-C-547/20 och C-551/20),

Republiken Frankrike, inledningsvis foretradd av A.-L. Desjonqueres, A. Ferrand och
N. Vincent, dérefter av A.-L. Desjonquéres och N. Vincent, dérefter av R. Bénard, J.-L. Carré,
V. Depenne, A.-L. Desjonquéres och B. Herbaut, och slutligen av R. Bénard, M. Guiresse,
B. Herbaut och B. Travard, samtliga i egenskap av ombud (C-541/20-C-555/20),

Storhertigdomet Luxemburg, inledningsvis foretréitt av A. Germeaux och T. Uri, dérefter av
A. Germeaux, bada i egenskap av ombud (C-541/20-C-555/20),

Konungariket Nederlinderna, foretratt av M.K. Bulterman och J. Langer, bida i egenskap av
ombud (C-541/20-C-555/20),

Republiken Osterrike, foretradd av A. Posch och J. Schmoll, bada i egenskap av ombud
(C-541/20-C-555/20),

Konungariket Sverige, inledningsvis foretratt av H. Eklinder, ]J. Lundberg, C. Meyer-Seitz,
A. Runeskjold, M. Salborn Hodgson, R. Shahsavan Eriksson, H. Shev och O. Simonsson, darefter
av H. Eklinder, C. Meyer-Seitz, A. Runeskjold, M. Salborn Hodgson, R. Shahsavan Eriksson,
H. Shev och O. Simonsson, samtliga i egenskap av ombud (C-541/20-C-555/20),

intervenienter,

och

Europeiska unionens rad, foretriatt av M. Bencze, I. Gurov, A. Norberg, K. Pavlaki, V. Sanda,
A. Sikora-Kaléda, A. Varnav och L. Vétillard, samtliga i egenskap av ombud,

svarande,
med stod av
Konungariket Danmark, inledningsvis foretritt av ]. Nymann-Lindegren, M. Sendahl Wolff och
L. Teilgard, dérefter av V. Pasternak Jorgensen, M. Sendahl Wolff och L. Teilgird, dérefter av
V. Pasternak Jorgensen och M. Sendahl Wolff, och slutligen av C. Maertens och M. Sendahl
Wolff, samtliga i egenskap av ombud (C-541/20-C-555/20),

Forbundsrepubliken Tyskland, inledningsvis foretradd av J. Moller och D. Klebs, direfter av
J. Moller, bada i egenskap av ombud (C-541/20—C-555/20),

Republiken Grekland (C-542/20, C-543/20, C-545/20—C-547/20 och C-551/20),
Republiken Frankrike, inledningsvis foretradd av A.-L. Desjonqueres, A. Ferrand och
N. Vincent, darefter av A.-L. Desjonqueéres och N. Vincent, dérefter av R. Bénard, J.-L. Carré,

V. Depenne, A.—L. Desjonquéres och B. Herbaut, och slutligen av R. Bénard, M. Guiresse,
B. Herbaut och B. Travard, samtliga i egenskap av ombud (C-541/20-C-555/20),
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Republiken Italien, foretradd av G. Palmieri, i egenskap av ombud, dérefter av S. Fiorentino, i
egenskap av ombud, foretradd av A. Lipari och G. Santini, avvocati dello Stato
(C-541/20—C-555/20),

Storhertigdomet Luxemburg, inledningsvis foretratt av A. Germeaux och T. Uri, darefter av
A. Germeaux, bada i egenskap av ombud (C-541/20-C-555/20),

Konungariket Nederlinderna, foretrdtt av K. Bulterman och J. Langer, bada i egenskap av
ombud (C-541/20-C-555/20),

Republiken Osterrike, foretraidd av A. Posch och J. Schmoll, i egenskap av ombud
(C-541/20-C-555/20),

Konungariket Sverige, inledningsvis foretratt av H. Eklinder, ]J. Lundberg, C. Meyer-Seitz,
A. Runeskjold, M. Salborn Hodgson, R. Shahsavan Eriksson, H. Shev och O. Simonsson, darefter
av H. Eklinder, C. Meyer-Seitz, A. Runeskjold, M. Salborn Hodgson, R. Shahsavan Eriksson,
H. Shev och O. Simonsson, samtliga i egenskap av ombud (C-541/20-C-555/20),
intervenienter,

meddelar

DOMSTOLEN (stora avdelningen)
sammansatt av ordféranden K. Lenaerts, vice ordféranden L. Bay Larsen, avdelningsordférandena
E. Regan (referent), T. von Danwitz, F. Biltgen och Z. Csehi, samt domarna S. Rodin, A. Kumin,
I. Ziemele, J. Passer, D. Gratsias, L. Arastey Sahtun och M. Gavalec,
generaladvokat: G. Pitruzzella,
justitiesekreterare: handldggarna R. Seres och R. Stefanova-Kamisheva,
efter det skriftliga forfarandet och forhandlingen den 24 och 25 april 2023,

och efter att den 14 november 2023 ha hort generaladvokatens forslag till avgorande,

foljande

Dom
Republiken Litauen (C-541/20 och C-542/20) har yrkat att domstolen ska ogiltigforklara

— i forsta hand artikel 1.6 d och artikel 3 i Europaparlamentets och radets férordning
(EU) 2020/1054 av den 15 juli 2020 om &ndring av férordning (EG) nr 561/2006 vad galler
minimikrav om maximal daglig kortid och kortid per vecka, minimigrénser for raster och
minsta dygns- och veckovila, och férordning (EU) nr 165/2014 vad giller positionsbestimning
med hjélp av fardskrivare (EUT L 249, 2020, s. 1), och i andra hand férordning 2020/1054 i dess
helhet (C-541/20),
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— artikel 1.3 i Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2020/1055 av den 15 juli 2020 om
dndring av forordningarna (EG) nr 1071/2009, (EG) nr 1072/2009 och (EU) nr 1024/2012 i syfte
att anpassa dem till utvecklingen inom végtransportsektorn (EUT L 249, 2020, s. 17), i den del
denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i Europaparlamentets och radets forordning (EG)
nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler betriffande de villkor som ska
uppfyllas av personer som bedriver yrkesmaissig trafik och om upphdvande av radets
direktiv 96/26/EG (EUT L 300, 2009, s. 51), samt artikel 2.4 a i forordning 2020/1055
(C-542/20), och

— iforsta hand artikel 1.3 och 1.7 i Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2020/1057 av den
15 juli 2020 om faststéllande av sérskilda regler med avseende pa direktiv 96/71/EG och
direktiv 2014/67/EU for utstationering av forare inom végtransportsektorn och om éndring av
direktiv 2006/22/EG vad giller tillsynskrav och forordning (EU) nr 1024/2012
(EUT L 249, 2020, s. 49), och i andra hand direktiv 2020/1057 i dess helhet (C-541/20).

Republiken Bulgarien (C-543/20—C-545/20) har yrkat att domstolen ska ogiltigforklara

— i forsta hand artikel 1.6 ¢ och d i forordning 2020/1054, och i andra hand denna férordning i
dess helhet (C-543/20),

— direktiv 2020/1057 (C-544/20), och

— iforsta hand artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna inf6ér en punkt 1 b i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009, och i andra hand artikel 1.3 i férordning 2020/1055 i dess helhet,
samt artikel 2.4 a i denna forordning, och alternativt artikel 2.4 i denna foérordning, och
alternativt denna forordning i dess helhet (C-545/20).

Ruménien (C-546/20—-C-548/20) har yrkat att domstolen ska ogiltigforklara

— i forsta hand artikel 1.6 c och d i férordning 2020/1054, och i andra hand denna férordning i
dess helhet (C-546/20),

— artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i férordning
nr 1071/2009, samt artikel 2.4 a—c i forordning 2020/1055, och alternativt denna forordning i
dess helhet (C-547/20), och

— 1 forsta hand artikel 1.3—-1.6 i direktiv 2020/1057, och i andra hand detta direktiv i dess helhet
(C-548/20).

Republiken Cypern (C-549/20 och C-550/20) har yrkat att domstolen ska ogiltigforklara

— iforsta hand artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna inf6ér en punkt 1 b i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009, i andra hand artikel 1.3 i férordning 2020/1055 i dess helhet, och i
tredje hand denna forordning i dess helhet (C-549/20), och

— direktiv 2020/1057 i dess helhet (C-550/20).

Ungern (C-551/20) har yrkat att domstolen ska ogiltigforklara
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— artikel 1.6 ¢ och artikel 2.2 i forordning 2020/1054, samt, i forekommande fall, alla de

bestammelser i forordningen som inte kan skiljas dérifran, eller till och med férordningen i dess
helhet,

— artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i
forordning 1071/2009, samt, i forekommande fall, alla de bestimmelser i
forordning 2020/1055 som inte kan skiljas darifran, och

— 1 forsta hand artikel 1 i direktiv 2020/1057, och i andra hand artikel 1.6 i detta direktiv, samt, i
forekommande fall, alla de bestimmelser som inte kan skiljas dérifran.

Republiken Malta (C-552/20) har yrkat att domstolen ska ogiltigforklara artikel 1.3 i
forordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b i artikel 5 forordning nr 1071/2009, och
artikel 2.4 a i férordning 2020/1055.

Republiken Polen (C-553/20—C-555/20) har yrkat att domstolen ska ogiltigférklara

— iforsta hand artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, och i andra hand férordningen i dess helhet
(C-553/20),

— iforsta hand artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009, artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 gi
artikel 5 i forordning nr 1071/2009, artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, samt artikel 2.5 b i
denna forordning, och i andra hand denna férordning i dess helhet (C-554/20), och

— i forsta hand artiklarna 1.3, 1.4, 1.6, 1.7 och 9.1 i direktiv 2020/1057, och i andra hand detta
direktiv i dess helhet (C-555/20).

I. Tillampliga bestaimmelser

A. Internationell ritt

Den 9 maj 1992 antogs Forenta nationernas ramkonvention om klimatférandringar (United
Nations Treaty Series, vol. 1771, s. 107) (nedan kallad FN:s klimatkonvention
eller klimatkonventionen) i New York. Syftet med konventionen é&r att uppna en stabilisering av
koncentrationen av viaxthusgaser i atmosfiren pa en niva som forhindrar farliga antropogena
inverkningar pa klimatsystemet. Den 11 december 1997 antog parterna till klimatkonventionen,
med stod av densamma, Kyotoprotokollet till ndmnda ramkonvention.

I viantan pa att Kyotoprotokollets andra atagandeperiod, som omfattade perioden 2013-2020,
skulle l6pa ut antog partskonferensen for klimatkonventionen den 12 december 2015 Parisavtalet
om klimatférdndringar, vars huvudsyfte var att begrdansa den globala temperaturékningen till
mellan 1,5 °C och 2 °C 6ver forindustriella nivaer.

I artikel 2 i detta avtal foreskrivs foljande:
”1. Detta avtal syftar till att genom ett forstirkt genomférande av [klimatkonventionen],

inbegripet dess mal, stirka de globala atgdrderna mot hotet fran klimatférandringen i samband
med en hallbar utveckling och insatser for att utrota fattigdom, bland annat genom att
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a) halla 6kningen i den globala medeltemperaturen langt under 2 °C 6ver forindustriell nivd samt
gora anstrangningar for att begrédnsa temperaturokningen till 1,5 °C over férindustriell niva, da
man dr medveten om att detta visentligen skulle minska riskerna med och konsekvenserna av
klimatférandringen,

b) 6ka anpassningsforméagan till skadliga effekter av klimatforandringen och frimja den
klimatmadssiga motstandskraften och utvecklingen mot laga vaxthusgasutsldpp pa ett séitt som
inte hotar livsmedelsproduktionen, och

c) gora finansiella floden forenliga med en vig mot laga vixthusgasutsldpp och en klimatmassigt
motstandskraftig utveckling.

2. Detta avtal genomfors sa att det aterspeglar rittvisa och principen om gemensamma men
olikartade ansvar och respektive formaga, i ljuset av olika nationella féorhallanden.”

I artikel 4.1-4.3 i ndimnda avtal foreskrivs foljande:

”1. For att uppna det langsiktiga temperaturmalet som faststills i artikel 2 strévar parterna efter
att nd kulmen for de globala utsldppen av vixthusgaser sa snart som mojligt, medvetna om att
detta kommer att ta langre tid for de parter som ar utvecklingslander, och darefter genomfora
snabba minskningar i enlighet med den bésta tillgdngliga vetenskapen for att uppna en balans
mellan antropogena utsldpp av vidxthusgaser fran kallor och upptag av viaxthusgaser i sankor
under andra hélften av detta sekel, pa grundval av principen om réttvisa och inom ramen for en
hallbar utveckling och anstréngningar for att utrota fattigdom.

2. Varje part ska utarbeta, meddela och uppratthalla successiva nationellt faststéllda bidrag som
den avser uppna. Parterna ska efterstrdva nationella utslappsbegriansningsatgarder i syfte att
uppna malet med dessa bidrag.

3. Varje parts successiva nationellt faststédllda bidrag kommer att visa en forbattring i forhallande
till partens da aktuella nationellt faststdllda bidrag och aterspegla dess hogsta mojliga ambition,
samtidigt som det aterspeglar dess gemensamma men olikartade ansvar och respektive formaga, i
ljuset av olika nationella férhéllanden.”

B. Unionsratt

1. Lagstiftningen om arbetstidens ldngd

a) Forordning (EG) nr 561/2006

Flera av bestimmelserna i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 av den
15 mars 2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning pa végtransportomradet och om
dndring av radets forordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphivande av
radets forordning (EEG) nr 3820/85 (EUT L 102, 2006, s. 1) har éndrats, senast genom forordning
2020/1054-.
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Artikel 4 i forordning nr 561/2006 ingar i forordningens kapitel I, som har rubriken "Inledande
bestammelser”. I artikel 4 d—h, som inte har dndrats genom forordning 2020/1054, foreskrivs
foljande:

”I denna forordning géller foljande definitioner:

d) rast: tidsperiod under vilken féraren inte far kora eller utféra nadgot annat arbete och som
endast skall utnyttjas for aterhamtning;

f) vila: ssmmanhidngande tidsperiod under vilken foraren fritt kan forfoga 6ver sin tid.

g) dygnsvila: tidsperiod under dygnet under vilken foraren fritt kan forfoga 6ver sin tid och som
bestar av normal dygnsvila eller reducerad dygnsvila:

— normal dygnsvila: en viloperiod om minst elva timmar. Alternativt kan den normala
dygnsvilan tas ut i tvad perioder, den forsta bestdende av minst tre timmars
sammanhéngande vila och den andra perioden av minst nio timmars sammanhéngande vila.

— reducerad dygnsvila: en viloperiod om minst nio men mindre &n elva timmar.

h) veckovila: tidsperiod under veckan under vilken foraren fritt kan forfoga 6ver sin tid, vilken
bestar av normal veckovila eller reducerad veckovila:

— normal veckovila: en viloperiod om minst 45 timmar.

— reducerad veckovila: en viloperiod om mindre dn 45 timmar, vilken kan forkortas till minst
24 sammanhédngande timmar, under forutsattning att villkoren i artikel 8.6 dr uppfyllda.

Artikel 8 i forordning nr 561/2006 ingar i kapitel II, som har rubriken "Besdttning, kortider, raster

och viloperioder”. 1 artikel 86 och 88, i deras lydelse fore ikrafttridandet av

forordning 2020/1054, foreskrevs foljande:

”6. Under tva pa varandra foljande veckor skall en forare ta minst

— tva normala veckovilor, eller

— en normal veckovila och en reducerad veckovila om minst 24 timmar — minskningen skall dock
kompenseras genom en motsvarande sammanhédngande vila som skall tas ut fore utgangen av

den tredje veckan efter veckan i fraga.

En veckovila skall inledas senast efter sex 24-timmarsperioder riknat fran slutet av foregdende
veckovila.
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8. Nar en forare viljer att gora detta far dygnsvila och reducerad veckovila som tas annat dn pa
stationeringsorten tillbringas i ett fordon, om detta &ar utrustat med d&dndamalsenliga
sovmojligheter for varje forare och fordonet star stilla.”

I artikel 9.2 och 9.3 i samma kapitel i forordning nr 561/2006, i deras lydelse fore ikrafttradandet
av forordning 2020/1054, foreskrevs foljande:

”2. Den tid som gar at for att resa till en plats for att ta over ett fordon som omfattas av denna
forordning, eller for att atervinda fran denna plats, ndr fordonet varken star vid forarens hem
eller vid arbetsstillet dar foraren normalt ar stationerad, skall inte raknas som vila eller rast om
foraren inte befinner sig pa en firja eller ett tag och har tillgang till en sovbrits eller liggplats.

3. Den tid som gar at for en forare for att kora ett fordon som inte omfattas av denna forordning
till eller fran ett fordon som omfattas av denna férordning, som inte stér vid forarens hem eller vid

r»

arbetsstallet diar foraren normalt ar stationerad, skall raknas som ’annat arbete’.

Artikel 14 — som ingar i kapitel IV i forordning nr 561/2006, med rubriken "Undantag” — hade fore
ikrafttraidandet av férordning 2020/1054 f6ljande lydelse:

”1. Under forutsiattning att de mél som anges i artikel 1 inte dventyras far medlemsstaterna, efter
tillstand fran kommissionen, medge undantag fran tillimpningen av artiklarna 6-9 i denna
forordning for transporter som genomfors under extraordindra omsténdigheter.

2. I bradskande fall far medlemsstaterna medge tillfilligt undantag under hogst 30 dagar, vilket
omgdende skall meddelas kommissionen.

3. Kommissionen skall underrétta de 6vriga medlemsstaterna om undantag som medgivits enligt
denna artikel.”

I artikel 16.2 i forordning nr 561/2006 — som ingar i forordningens kapitel V, med rubriken
"Kontrollfoérfaranden och péfoljder”, och som inte har éndrats genom férordning 2020/1054 —
foreskrivs foljande:

"Transportforetaget skall uppritta en tidtabell och en tjanstgoringslista for varje enskild férare med
namn, tjanstgoringsort och i forvag faststillt schema for olika perioder av korning, annat arbete samt
raster och tillgidnglighet.

Varje forare av sadan trafik som avses i punkt 1 skall medféra ett utdrag ur tjanstgoringslistan och en
kopia av tidtabellen.”

I artikel 18 i forordning nr 561/2006 — som ingér i samma kapitel och som inte har éndrats genom
forordning 2020/1054 — foreskrivs foljande:

"Medlemsstaterna skall vidta de atgiarder som dr nédvandiga for att genomfora denna forordning.”

b) Forordning (EU) nr 165/2014

Flera av bestimmelserna i Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 165/2014 av den
4 februari 2014 om fardskrivare vid vigtransporter, om upphévande av radets férordning (EEG)

nr 3821/85 om férdskrivare vid végtransporter och om é&éndring av férordning nr 561/2006
(EUT L 60, 2014, s. 1) har dndrats genom forordning 2020/1054.
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Kapitel I i forordning nr 165/2014 har rubriken ”Principer, tillimpningsomrade och krav”.
Artikel 3 i denna forordning har rubriken "Tillaimpningsomrade”. I artikel 3.4, i dess lydelse fore
ikrafttradandet av férordning 2020/1054, foreskrivs foljande:

"Femton ar efter att krav pa fardskrivare inforts for nyregistrerade fordon enligt artiklarna 8, 9 och 10
ska fordon som anvénds i en annan medlemsstat én registreringsmedlemsstaten vara utrustade med en
sadan fardskrivare.”

Kapitel Il i forordning nr 165/2014 har rubriken "Smarta fardskrivare”. I artikel 11 i férordningen,
med rubriken ”Detaljerade bestimmelser for smarta fardskrivare”, i dess lydelse fore
ikrafttradandet av forordning 2020/1054, foreskrevs foljande:

"For att sdkerstélla att smarta fardskrivare uppfyller principerna och kraven i denna férordning
ska kommissionen genom genomfdérandeakter anta de detaljerade bestimmelser som kravs for en
enhetlig tillimpning av artiklarna 8, 9 och 10, med undantag for bestimmelser som foreskriver
registrering av ytterligare uppgifter i firdskrivaren. Dessa genomférandeakter ska antas i enlighet
med det granskningsforfarande som avses i artikel 42.3.

De detaljerade bestammelser som avses i forsta stycket ska

a) vad giller funktionerna i den smarta firdskrivaren och som avses i detta kapitel omfatta de krav
som dr nddvandiga for att garantera sdkerhet, exakthet och tillforlitlighet i fraga om uppgifter
som ldmnas till fairdskrivaren genom tjénsten for positionsbestimning via satellit och den
teknik for fjarrkommunikation som avses i artiklarna 8 och 9,

b) specificera de olika villkoren for och krav pa tjansten for positionsbestimning via satellit och
tekniken for fjarrkommunikation som avses i artiklarna 8 och 9 som antingen ska ligga
utanfor eller vara inbyggda i fardskrivaren och, nér de ligger utanfor, specificera villkoren for
anviandningen av satellitpositioneringssignalen som en andra rorelsesensor,

c) specificera de standarder som krévs for det granssnitt som avses i artikel 10. Sddana standarder
kan omfatta bestimmelser om spridning av atkomstréttigheter for forare, verkstider och
transportforetag, och kontrollroller for de uppgifter som registrerats av fiardskrivaren vilka
roller ska baseras pa en autentiserings-/tillstandsmekanism som faststills for grénssnittet
sasom ett intyg for varje tilltradesniva och med forbehall f6r dess tekniska genomférbarhet.”

Kapitel VI i férordning nr 165/2014 har rubriken "Utrustningens anvéndning”. Artikel 33, med
rubriken “Transportforetagens ansvar”’, har inte &andrats genom férordning 2020/1054. I
artikel 33.2 foreskrivs foljande:

"Transportforetagen ska bevara diagramblad och utskrifter, nar utskrifter har gjorts i enlighet med
artikel 35, i kronologisk ordning och i lasbart format i minst ett ar efter anvindandet och ska pa
begédran 6verlamna kopior till de berorda forarna. Transportforetagen ska ocksa limna kopior av
uppgifter som Overforts fran forarkorten till de berorda forare som begir detta tillsammans med
utskrifter av dessa kopior. Diagramblad, utskrifter och 6verforda uppgifter ska pa begédran uppvisas
for eller 6verlamnas till behorig kontrolltjdansteman.”

I artikel 1.2 i kommissionens genomfoérandeforordning (EU) 2016/799 av den 18 mars 2016 om

genomforande av Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 165/2014 nir det géller
krav for konstruktion, provning, installation, drift och reparation av fardskrivare och deras
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komponenter (EUT L 139, 2016, s. 1), i dess lydelse enligt kommissionens
genomforandeférordning (EU) 2018/502 av den 28 februari 2018 (EUT L 85, 2018, s. 1) (nedan
kallad genomférandeférordning 2016/799), foreskrivs foljande:

"Konstruktion, provning, installation, besiktning, drift och reparation av smarta fiardskrivare och deras
komponenter ska uppfylla de tekniska krav som faststills i bilaga IC till denna férordning.”

I artikel 6 tredje stycket i genomfoérandeforordning 2016/799 foreskrivs foljande:

”Bilaga IC ska dock tillimpas fran och med den 15 juni 2019 ...”

Bilaga IC ror krav i fraga om konstruktion, provning, installation och besiktning av smarta
fardskrivare.

¢) Forordning 2020/1054
Skilen 1, 2, 4, 6, 8, 13-15, 17-19, 23, 27, 34 och 36 i forordning 2020/1054 har fo6ljande lydelse:

”(1) Goda arbetsvillkor for forare och rittvisa affirsvillkor for véagtransportforetag ar ytterst
viktigt for att skapa en séker, effektiv och socialt ansvarstagande vigtransportsektor i syfte
att sidkerstilla icke-diskriminering och attrahera kvalificerade arbetstagare. For att
underlétta den processen ér det viktigt att unionens sociala regelverk for vagtransporter ar
tydliga, proportionella, &ndamalsenliga, ldtta att tillimpa och verkstélla samt genomfoérs pa
ett effektivt och enhetligt sdtt i hela unionen.

(2) Efter en utvdrdering av éndamalsenligheten och effektiviteten i genomforandet av unionens
nuvarande sociala regelverk for vigtransporter, sirskilt [forordning nr 561/2006],
konstaterades vissa brister i genomférandet av de réttsliga ramarna. Oklara regler om
veckovila, rastplatser och raster vid multibemanning samt avsaknaden av regler om hur
forare ska kunna atervinda hem har lett till olika tolkningar och olika sdtt att kontrollera
efterlevnaden i medlemsstaterna. Flera medlemsstater har nyligen antagit unilaterala
atgiarder vilket har lett till ytterligare okad rattslig osikerhet och ojamlik behandling av
forare och transportforetag. Maximala korperioder per dag och per vecka dr emellertid
dndamalsenliga ndr det giller att forbéattra forarnas sociala forhallanden och
trafiksdkerheten i allménhet. Det kravs stindiga insatser for att sikerstélla efterlevnad.

(4) Efterhandsutvirderingen av forordning [nr 561/2006] bekréftade att inkonsekvent och
ineffektiv kontroll av efterlevnaden av unionens sociala regelverk fraimst berodde pa oklara
regler, en ineffektiv och oenhetlig anvindning av kontrollverktygen och otillrdckligt
administrativt samarbete mellan medlemsstaterna.

(6) Tydliga, vél anpassade och proportionella regler som verkstills pa samma sitt overallt ar
ocksa avgorande for att uppna policymaélen att forbattra arbetsvillkoren for forare och i
synnerhet sikerstilla att konkurrensen &r réttvis och inte snedvrids mellan transportforetag
samt bidra till trafiksdkerhet for alla trafikanter.
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Forare som utfor internationella langdistanstransporter av gods tillbringar langa perioder
borta fran hemmet. Med de krav som for ndrvarande géiller for normal veckovila kan dessa
perioder forlangas i onédan. Det dr darfor 6nskvirt att anpassa bestimmelserna om normal
veckovila pa ett sadant sitt att det blir lattare for forare att utfora internationella transporter
och dnda, utan att bryta mot reglerna, nd hemmet for att ta normal veckovila och fa full
kompensation for all reducerad veckovila. ...

For att frimja sociala framsteg dr det lampligt att ange var veckovilan far tas och sékerstélla
att forarnas viloférhéllanden &ér adekvata. Inkvarteringens kvalitet &r sérskilt viktig under
den normala veckovilan, som foraren bor tillbringa ndgon annanstans én i fordonets hytt i
lamplig inkvartering, pa bekostnad av transportforetaget som arbetsgivare. For att
sakerstdlla goda arbetsvillkor och sékerhet for forarna ar det lampligt att fortydliga kravet
pa att forare tillhandahalls konsanpassad inkvartering av god kvalitet vid normal veckovila
om denna tas pa annan plats dn i hemmet.

Det ér ocksa nodvindigt att foreskriva att transportforetagen maste organisera forarnas
arbete sa att perioderna borta frain hemmet inte blir orimligt langa och forarna kan ta ut
langa viloperioder som kompensation for reducerad veckovila. Atervindandet bor
organiseras sd att foraren kan na transportforetagets arbetsstille i dess
etableringsmedlemsstat eller sin bostad, och sa att forarna ar fria att vilja var de tillbringar
sin viloperiod. Transportforetagen bor kunna anvinda fardskrivaruppgifter, forarnas
tjianstgoringslistor eller annan dokumentation for att visa att de fullgér sina skyldigheter
ndr det giller forlaggningen av det normala atervindandet. Sddana bevis bor vara
tillgdngliga i transportforetagens lokaler och tas fram pé begéran av kontrollmyndigheterna.

Medan normal veckovila och ldngre viloperioder inte kan tillbringas i fordonet eller i ett
parkeringsomrade, utan endast i lamplig inkvartering som far ligga i ndrheten av ett
parkeringsomrade, dr det vytterst viktigt att forarna kan hitta trygga och sidkra
parkeringsomraden som har en lamplig sdkerhetsnivd och ldmpliga faciliteter.
Kommissionen har redan wundersokt hur man kan framja utvecklingen av
parkeringsomraden av hog kvalitet som uppfyller de nédvindiga minimikraven.
Kommissionen bor déarfor utarbeta standarder for trygga och sékra parkeringsomraden.
Dessa standarder bor bidra till att fraimja parkeringsomraden av hog kvalitet. Standarderna
kan revideras for att ge béttre tillgang till alternativa branslen i linje med politiken for
utbyggnad av den infrastrukturen. Det dr ocksa viktigt att parkeringsomradena halls fria
fran is och sno.

Bade trafiksakerheten och efterlevnaden gynnas av att alla forare helt och hallet kanner till
reglerna om kortider och viloperioder, samt farorna med trotthet. I detta avseende ér det
viktigt med lattatkomlig information om tillgdngliga rastplatser. Kommissionen bor dérfor
tillhandahalla information om trygga och sdkra parkeringsomraden pa en anvindarvanlig
webbplats. Denna information bor hallas uppdaterad.
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(18) I syfte att sdkerstilla att parkeringsomradena forblir trygga och sidkra bor befogenheten att
anta akter i enlighet med artikel 290 [FEUF] delegeras till kommissionen med avseende pa
att faststilla standarder for servicenivan for trygga och sdkra parkeringsomraden samt
forfaranden for att certifiera trygghet och sakerhet for parkeringsomrade. ...

(19) Ide reviderade riktlinjer for TEN-T som faststélldes genom Europaparlamentets och radets
forordning (EU) nr 1315/2013[, av den 11 december 2013 om unionens riktlinjer for
utbyggnad av det transeuropeiska transportnitet och om upphdvande av beslut
nr 661/2010/EU (EUT L 348, 2013, s. 1) (nedan kallad TEN-T-férordningen)] forutses
anldggande av parkeringsomrdden ldngs motorvigar ungefir var 100:e km for att ge
yrkestrafikanter tillgang till parkering med lamplig skydds- och sdkerhetsniva. I syfte att
paskynda och verka for uppbyggnaden av lamplig parkeringsinfrastruktur ér det viktigt att
tillrackliga mojligheter till medfinansiering fran unionen ér tillgédngliga i enlighet med
nuvarande och framtida unionsrittsakter om faststdllande av villkoren for detta
ekonomiska stod.

(23) Medlemsstaterna bor vidta alla nodviandiga atgiarder for att sikerstélla att nationella
bestimmelser om sanktioner for Overtrddelser av forordning [nr 561/2006] och
[nr 165/2014]. ...

(27) En kostnadseffektiv kontroll av efterlevnaden av det sociala regelverket, den snabba
utvecklingen av ny teknik, digitaliseringen av unionens ekonomi och behovet av lika villkor
for foretag inom den internationella vigtransportsektorn, gor det nodvéndigt att forkorta
overgangsperioden for installation av smarta fardskrivare i registrerade fordon. Smarta
fardskrivare kommer att bidra till forenklade kontroller och diarmed underlitta de
nationella myndigheternas arbete.

(34) Det ar viktigt att transportforetag etablerade i tredjelinder omfattas av regler som &r
likvirdiga med unionens regler ndr de utfor transporter pa unionens territorium.
Kommissionen bor bedéma om denna princip tillimpas pa unionsniva och foresla
lampliga 16sningar som bor forhandlas fram inom ramen for den europeiska
6verenskommelsen om arbetsforhallanden for fordonsbesdttningar vid internationella
véagtransporter (AETR-6verenskommelsen).

(36) Eftersom malen for denna forordning, ndmligen att forbattra trafiksdkerheten och
arbetsvillkoren for forare inom unionen genom harmonisering av reglerna om kortider,
raster och viloperioder vid végtransporter och harmonisering av reglerna om
anvdndningen fardskrivare och kontrollen av denna anvdndning, inte i tillracklig
utstrackning kan uppnas av medlemsstaterna utan snarare, pa grund av malens karaktir,
kan uppnas bittre pa unionsnivd, kan unionen vidta atgdrder, i enlighet med
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subsidiaritetsprincipen i artikel 5 [FEU]. I enlighet med proportionalitetsprincipen i samma
artikel gar denna forordning inte utéver vad som ér nédvandigt for att uppna dessa mal.”

I artikel 1.6-1.8, 1.11, 1.13 och 1.16 i forordning 2020/1054 foreskrivs foljande:

"Forordning [nr 561/2006] ska dndras pa foljande satt:

6) Artikel 8 ska dndras pa foljande sitt:

22

a)

Punkt 6 ska ersittas med foljande:

’6. Under tva pa varandra féljande veckor ska en forare ta minst
a) tva normala veckovilor, eller
b) en normal veckovila och en reducerad veckovila som omfattar minst 24 timmar.

En veckovila ska inledas senast efter sex 24-timmarsperioder riknat fran slutet av
foregaende veckovila.

Genom undantag fran forsta stycket far en forare som utfor internationella transporter av
gods ta tva pd varandra foljande perioder av reducerad veckovila utanfor
etableringsmedlemsstaten forutsatt att foraren under fyra pa varandra féljande veckor tar
minst fyra veckovilor, varav tva ska vara normala veckovilor.

Vid tillampning av denna punkt ska en forare anses utfora internationell transport om
foraren inleder de tva pa varandra foljande reducerade veckovilorna utanfor den
medlemsstat dir arbetsgivaren ér etablerad och utanfor det land dér forarens bostad ligger.’

Punkt 8 ska ersittas med foljande:

’8. Den normala veckovilan eller en annan veckovila pd mer dn 45 timmar som tas ut som
kompensation for tidigare reducerad veckovila far inte tillbringas i ett fordon. Sadan vila
ska tas i lamplig och konsanpassad inkvartering med lampliga sovmojligheter och sanitéra
inrattningar.

Alla kostnader for inkvartering utanfor fordonet ska betalas av arbetsgivaren.’
Foljande punkt ska inforas:

’8a. Transportforetag ska organisera forarnas arbete s att foraren inom varje period om fyra
pa varandra foljande veckor kan atervianda till arbetsgivarens arbetsstille dér foraren
normalt 4r stationerad och dar dennes veckovila inleds, i den medlemsstat dar
arbetsgivaren &r etablerad, eller atervinda till sin bostad, for att dér tillbringa minst en
normal veckovila eller en veckovila pa mer én 4 timmar som tas ut som kompensation for
reducerad veckovila.

Om foraren emellertid har tagit ut tvd pa varandra foljande veckovilor i enlighet med
punkt 6 ska transportforetaget organisera forarens arbete sa att denne kan dtervinda redan
innan den normala veckovilan pa mer &n 45 timmar som tas ut som kompensation inleds.

Foretaget ska dokumentera hur det wuppfyller den skyldigheten och forvara
dokumentationen i sina lokaler for att kunna uppvisa den pa kontrollmyndigheternas
begéiran.’
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Foljande artikel ska inforas:
"Artikel 8a

1. Kommissionen ska sékerstdlla att information om trygga och sékra parkeringsomréden ar
lattillganglig for forare som utfér person- och godstransporter pa vdg. Kommissionen ska
offentliggora en forteckning over alla certifierade parkeringsomréden sa att forarna i lamplig
utstrackning kan fa tillgang till:

— upptéckt och forebyggande av intring,

— belysning och synlighet,

— kontaktpunkter och forfaranden for nodsituationer,
— konsanpassade sanitdra inrattningar,

— mojligheter att kopa livsmedel och drycker,

— kommunikationsanslutningar,

— stromforsorjning.

Forteckningen Over sddana parkeringsomraden ska offentliggoras pa en gemensam officiell
webbplats som uppdateras regelbundet.

2. Kommissionen ska anta delegerade akter i enlighet med artikel 23a for att faststilla
standarder med mer detaljerad information om service- och sdkerhetsniviaer avseende de
omraden som fortecknas i punkt 1 och forfarandena for certifiering av parkeringsomraden.

3. Alla certifierade parkeringsomraden far ange att de &r certifierade i enlighet med unionens
standarder och forfaranden.

I enlighet med artikel 39.2 ¢ i [TEN-T-forordningen] ska medlemsstaterna uppmuntra till
inrdttande av utrymme for parkering for yrkestrafikanter.

4. Kommissionen ska senast den 31 december 2024 ligga fram en rapport for
Europaparlamentet och radet om tillgangen till lampliga rastplatser for forare och till sikra
parkeringsanldggningar samt om utvecklingen av trygga och siakra parkeringsomraden som
certifierats i enlighet med de delegerade akter som avses i punkt 2. Denna rapport far
innehélla en forteckning over atgirder for att 6ka antalet trygga och sékra parkeringsomraden
och for att forbéttra dessas kvalitet.’

Artikel 9 ska dndras pa foljande sitt:

b) Punkt 2 ska ersittas med foljande:
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’2. Den tid som gér at for att resa till en plats for att ta over ett fordon som omfattas av denna
forordning, eller for att atervinda fran denna plats, nédr fordonet varken star vid foérarens
hem eller vid arbetsgivarens arbetsstille dér foraren normalt &r stationerad, ska inte raknas
som vila eller rast om foraren inte befinner sig pa en férja eller ett tdg och har tillgang till en
sovhytt, sovbrits eller liggplats.’

I artikel 12 ska foljande stycken ldggas till:

’Om det ar forenligt med trafiksikerheten far foraren, under exceptionella omstdndigheter,
aven avvika fran artikel 6.1 och 6.2 och artikel 8.2 genom att 6verskrida den dagliga kortiden
och kortiden per vecka med upp till en timme for att né arbetsgivarens arbetsstélle eller sin
bostad i syfte att ta en veckovila.

Pa samma villkor far foraren 6verskrida den dagliga kortiden och kortiden per vecka med upp
till tvd timmar under forutsiattning att en sammanhingande rast pa 30 minuter togs
omedelbart fore den ytterligare korningen for att na arbetsgivarens arbetsstille eller sin
bostad i syfte att ta en normal veckovila.

’

Artikel 14.2 ska ersdttas med foljande:

2. 1 bradskande fall far medlemsstaterna, under exceptionella omstindigheter, medge ett
tillfalligt undantag under hogst 30 dagar, vilket ska vara vederborligen motiverat och
omgaende meddelas kommissionen. Kommissionen ska omedelbart offentliggéra denna
information pa en offentlig webbplats.’

Artikel 19.1 ska ersittas med foljande:

"1. Medlemsstaterna ska faststdlla regler om sanktioner for 6vertrédelser av denna férordning
och forordning [nr 165/2014] och vidta alla nédvéindiga atgarder for att sdkerstilla att de
tillaimpas. Sanktionerna ska vara effektiva och std i proportion till hur allvarliga
overtradelserna dr ... samt avskriackande och icke-diskriminerande. Ingen Gvertradelse av
den hidr forordningen eller av forordning [nr 165/2014] far bli féremal for mer &n en
sanktion eller mer an ett forfarande. ...”

Artikel 2 i férordning 2020/1054 har f6ljande lydelse:

"Forordning (EU) nr 165/2014 ska éndras pa foljande sétt:

2) Artikel 3.4 ska erséttas med foljande:
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4. Senast tre ar fran utgdngen av aret for ikrafttridande av de detaljerade bestimmelser som
avses i artikel 11 andra stycket ska foljande kategorier av fordon som anvénds i en annan
medlemsstat dn registreringsmedlemsstaten utrustas med en smart fiardskrivare i enlighet med
artiklarna 8, 9 och 10 i denna férordning:

a) Fordon utrustade med en analog fardskrivare.

b) Fordon utrustade med en digital fairdskrivare som uppfyller de specifikationer i bilaga IB till
[radets forordning (EEG) nr 3821/85 av den 20 december 1985 om fardskrivare och
véagtransporter (EGT L 370, 1985, s. 8; svensk specialutgédva, omrade 7, volym 3, s. 120)]
som tillampades till och med den 30 september 2011.

¢) Fordon utrustade med en digital fairdskrivare som uppfyller de specifikationer i bilaga IB till
forordning [nr 3821/85] som tillimpades fran och med den 1 oktober 2011.

d) Fordon utrustade med en digital fairdskrivare som uppfyller de specifikationer i bilaga IB till
forordning [nr 3821/85] som tillimpades fran och med den 1 oktober 2012.

4a. Senast fyra ar efter ikrafttradandet av de detaljerade bestimmelser som avses i artikel 11
andra stycket ska fordon som é&r utrustade med en smart fardskrivare som Gverensstimmer
med bilaga IC till ... genomférandeforordning [2016/799] och som anvinds i en annan
medlemsstat dn registreringsmedlemsstaten utrustas med en smart firdskrivare enligt
artiklarna 8, 9 och 10 i denna férordning.’

8) Artikel 11 ska dndras pa foljande sétt:
a) Forsta stycket ska ersittas med foljande:

'For att sdkerstdlla att smarta fardskrivare uppfyller principerna och kraven i denna
forordning ska kommissionen genom genomforandeakter anta de detaljerade
bestimmelser som krdvs for en enhetlig tillimpning av artiklarna 8, 9 och 10, med
undantag for bestimmelser som foreskriver registrering av ytterligare uppgifter i
fardskrivaren.

Senast den 21 augusti 2021 ska kommissionen anta genomforandeakter med detaljerade
bestammelser for en enhetlig tillaimpning av skyldigheten att registrera och lagra uppgifter
om varje granspassage for fordonet och aktiviteter som avses i artikel 8.1 forsta stycket
andra och tredje strecksatserna och i artikel 8.1 andra stycket.

”

De tekniska specifikationer for smarta fiardskrivare som avses i artikel 11 andra stycket i
forordning nr 165/2014, i dess lydelse enligt artikel 2.8 a i forordning 2020/1054, ar foremal for
kommissionens genomfoérandeférordning (EU) 2021/1228 av den 16 juli 2021 om dndring av
genomforandeférordning 2016/799 (EUT L 273, 2021, s. 1), i dess lydelse enligt kommissionens
genomforandeférordning (EU) 2023/980 av den 16 maj 2023, vad giller en smart
overgangsfardskrivare och dess anvindning av autentiseringsmekanismen i Galileo (Galileo
Open Service Navigation Message Authentication) och om dndring av genomférandeférordning
(EU) 2021/1228 (EUT L 134, 2023, s. 28) (nedan kallad genomférandeférordning 2021/1228).
Enligt artikel 1 i genomforandeforordning 2021/1228 ska bilaga IC till genomférandeférordning
2016/799 andras i enlighet med bilagan till genomférandeférordning 2021/1228.
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I artikel 3 forsta stycket i forordning 2020/1054 forskrivs foljande:

"Denna forordning trader i kraft den tjugonde dagen efter det att den har offentliggjorts i Europeiska
unionens officiella tidning.”

2. Lagstiftningen om etableringskrav, cabotagetransporter och kombinerade transporter

a) Direktiv 92/106/EEG

Tredje skilet i radets direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for
vissa former av kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna (EGT L 368, 1992, s. 38;
svensk specialutgava, omrade 7, volym 4, s. 148), har foljande lydelse:

"De 6kande problemen med végnitets 6verbelastning, miljon och trafiksidkerheten gor det till ett
allmént intresse att fortsdatta att utveckla de kombinerade transporterna som ett alternativ till
végtransporter”.

I artikel 1 i detta direktiv foreskrivs foljande:

"Detta direktiv giller for alla kombinerade transporter utan att det paverkar tillaimpningen av
[radets forordning (EEG) nr 881/92 av den 26 mars 1992 om tilltrdde till marknaden for
godstransporter pa vig inom gemenskapen till eller frain en medlemsstats territorium eller
genom en eller flera medlemsstaters territorier (EGT L 95, 1992, s. 1)].

I detta direktiv avses med kombinerad transport: transport av gods mellan medlemsstater i fall da
en lastbil, slapvagn, pahdngsvagn (med eller utan dragbil) eller ett vixelflak eller en sadan
container som ar minst 20 fot lang anvénds for transport pa vig den inledande och avslutande
transportstrackan och fraktas pa jarnvég, inre vattenvdgar eller till havs den mellanliggande
strackan, om den mellanliggande strackan dr minst 100 km, och végtransporten sker:

— mellan den plats ddr godset lastas och ndrmaste pélastningsstation eller mellan ndrmast
lampliga urlastningsstation och den plats dar godset lossas, eller

— inom en radie av 150 km fagelvégen fran lastnings- eller lossningshamnen.”

I artikel 4 i detta direktiv anges foljande:

"Transportorer, som dr etablerade i en medlemsstat och som uppfyller villkoren for att driva
transportverksamhet och for att fa tilltrédde till marknaden for varutransporter mellan medlemsstater,
skall i samband med en kombinerad transport mellan medlemsstater ha ritt att som en integrerad del
av denna utfora en inledande och en avslutande végtransport, oavsett om detta innebédr en
granspassage.”
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b) Forordning nr 1071/2009

Kapitel I i forordning nr 1071/2009 har rubriken "Allménna bestimmelser”. Artikel 3, som ingar i
detta kapitel, har rubriken "Krav for att bedriva yrkesmassig trafik”. I denna artikel, i dess lydelse
fore ikrafttradandet av forordning 2020/1055, foreskrevs foljande:

1)1‘

a)
b)
<)
d)

2.

Foretag som bedriver yrkesmaissig trafik ska
vara faktiskt och fast etablerade i en medlemsstat,
ha gott anseende,
ha tillrackliga ekonomiska resurser, och
ha erforderligt yrkeskunnande.

Medlemsstaterna far besluta att infora ytterligare krav, vilka ska vara proportionerliga och

icke-diskriminerande, som foretagen ska uppfylla for att tillatas att bedriva yrkesmassig trafik.”

Kapitel II i forordning nr 1071/2009 har rubriken "Villkor for att uppfylla kraven i artikel 3”.
Artikel 5, som ingar i detta kapitel, har rubriken "Villkor rérande etableringskravet”. I denna
artikel, i dess lydelse fore ikrafttradandet av férordning 2020/1055, angavs foljande:

"For att uppfylla kravet i artikel 3.1 a ska foretaget i den berérda medlemsstaten

a)

forfoga over ett driftsstéille i den medlemsstaten med lokaler dir det bevarar sin centrala
foretagsinformation, sérskilt alla rikenskaper, personalhandlingar, handlingar som innehéller
uppgifter om kor- och vilotider samt 6vriga handlingar som den behoriga myndigheten maste
ha tillgang till for att kunna kontrollera att villkoren enligt denna forordning &r uppfyllda;
medlemsstaterna far krdva att foretag som ar etablerade pa deras territorium vid varje
tidpunkt dven ska ha andra handlingar tillgdngliga i sina lokaler,

sa snart tillstand beviljats, i egenskap av dgare eller till exempel i kraft av hyrkops-, hyres- eller
leasingavtal eller avbetalningskopeavtal, forfoga over ett eller flera fordon som ska vara
registrerade i eller pa annat sétt anvéinda i enlighet med den medlemsstatens lagstiftning,

effektivt och kontinuerligt med noédvindig administrativ utrustning och lamplig teknisk
utrustning och andra hjalpmedel bedriva sin verksamhet med de fordon som avses i b, vid ett
driftscentrum som ar beldget i den medlemsstaten.”

Enligt rubriken till artikel 6 i forordning nr 1071/2009 rér denna artikel villkoren rérande kravet
pa gott anseende.
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¢) Forordning (EG) nr 1072/2009

Skilen 2, 4, 5, 13 och 15 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1072/2009 av den
21 oktober 2009 om gemensamma regler for tilltrdde till den internationella marknaden for
godstransporter pa vag (EUT L 300, 2009, s. 72) har foljande lydelse:

"(2)

Inforandet av en gemensam transportpolitik innebédr bland annat faststdllande av
gemensamma regler for tilltrdde till marknaden vid internationella godstransporter pa vig
inom gemenskapens territorium och faststillande av villkor fér hur transportféretag far
tillhandahalla transporttjanster i en annan medlemsstat 4n den dér de ar etablerade. Dessa
regler maste avfattas sa att de bidrar till att den inre marknaden for transporter fungerar val.

Faststillandet av en gemensam transportpolitik innebar att de som tillhandahaller
transporttjanster befrias fran alla begransningar p& grund av nationalitet eller pa grund av

att de &r etablerade i en annan medlemsstat dn den i vilken tjansterna ar avsedda att
tillhandahallas.

For att detta ska uppnas pa ett smidigt och flexibelt sétt bor 6vergangsbestimmelser inforas
om cabotagetransporter s linge som harmoniseringen av marknaden for godstransporter pa
vdg dnnu inte genomforts fullt ut.

Transportforetag som innehar det gemenskapstillstind som foreskrivs i denna férordning
och transportforetag som har tillstand att utfora vissa typer av internationella
véagtransporter, bor tillatas att utfora tillfilliga inrikes transporttjanster i en medlemsstat i
enlighet med denna forordning, utan att ha séte i eller pa annat sitt vara etablerade i den
staten. ...

Utan att det paverkar fordragets bestimmelser om etableringsritten innebér
cabotagetransporter att transportforetag tillhandahaller tjanster i en medlemsstat dér de
inte &r etablerade och dessa bor inte forbjudas sa linge de inte genomfdrs pa ett satt som
skapar en permanent eller kontinuerlig verksamhet i den medlemsstaten. For att bidra till
efterlevnaden av detta krav bor cabotagetransporternas frekvens och den period under
vilken de kan utforas tydligare faststdllas. Tidigare har sadana transporter varit tillaitna om
det har rort sig om inrikestransporter av tillfillig karaktar. I praktiken har det varit svart att
avgora vilka transporter som dar tillitna. Det behovs darfor tydliga och genomforbara
regler.”

Kapitel I i férordning nr 1072/2009 har rubriken ”"Allmédnna bestimmelser”. Artikel 2, som ingar i
detta kapitel, har rubriken ”Definitioner”. I denna artikel, som inte har &ndrats genom
forordning 2020/1055, anges féljande:

"I denna forordning avses med

28
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1) fordon: ett motorfordon som dr registrerat i en medlemsstat eller ett fordonstag ddr atminstone
motorfordonet dr registrerat i en medlemsstat, om motorfordonet eller fordonstaget
uteslutande anvinds for godstransporter,

2) internationell transport:

a) en transport med last som foretas med ett fordon dér avreseorten och bestimmelseorten
ligger i tvad olika medlemsstater, med eller utan transitering genom en eller flera
medlemsstater eller ett eller flera tredjelénder,

b) en transport med last som foretas med ett fordon fran en medlemsstat till ett tredjeland
eller omvént, med eller utan transitering genom en eller flera medlemsstater eller ett eller
flera tredjelénder,

c) en transport med last som foretas med ett fordon mellan tredjelinder, med transitering
genom en eller flera medlemsstaters territorier, eller

d) en transport utan last i ssmband med transport av det slag som avses i a, b och c,

6) cabotagetransport: yrkesmassiga, tillfalliga inrikestransporter i en virdmedlemsstat i enlighet
med denna férordning,

»

Kapitel III i férordning nr 1072/2009, med rubriken "Cabotage”, innehaller artiklarna 8—10.

I artikel 8, med rubriken ”Allmdn princip”, i dess lydelse fore ikrafttradandet av
forordning 2020/1055, foreskrevs foljande:

”1. Varje transportforetag som bedriver yrkesméssiga godstransporter pa viag och som innehar ett
gemenskapstillstand och vars forare, om han dr medborgare i tredjeland, innehar ett forartillstand,
ska ha ratt, enligt de villkor som faststalls i detta kapitel, att utféra cabotagetransporter.

2. Ett transportforetag som avses i punkt 1 och som utfort en internationell godstransport pa vag
fran en medlemsstat eller ett tredjeland till en virdmedlemsstat ska, sa snart godset levererats, ha
ratt att med samma fordon, eller om det ar friga om fordonstag, med dess motorfordon, utféra
upp till tre cabotagetransporter. Den sista lossningen av last inom ramen for en
cabotagetransport som genomfors innan fordonet lamnar virdmedlemsstaten ska dga rum inom
sju dagar fran det att den sista lossningen av last inom ramen for den ingdende internationella
transporten har agt rum.

Inom den tidsgrans som anges i forsta stycket far transportforetagen utféra négra av eller alla de
cabotagetransporter som tillaits enligt det stycket i vilken medlemsstat som helst under
forutséttning att dessa begrinsas till en cabotagetransport per medlemsstat inom tre dagar efter
den olastade inresan till den medlemsstatens territorium.

3. Inrikes godstransporter pa vdg som utfors i en virdmedlemsstat av ett utlandsetablerat
transportforetag ska endast anses forenliga med denna forordning om transportféretaget kan
uppvisa tydliga bevis pd inkommande internationell transport och pa varje pafoljande
cabotagetransport som darefter har utforts.
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Det bevismaterial som avses i forsta stycket ska innehalla foljande uppgifter avseende varje
transport:

a) Avsdndarens namn, adress och namnteckning.

b) Transportforetagets namn, adress och namnteckning.

c) Mottagarens namn, adress och namnteckning, samt datum dé godset levererades.

d) Ort och datum for overtagande av godset samt angiven leveransort.

e) Gingse beskrivning av godsets art och av den férpackningsmetod som anvénts, samt, nér det
galler farligt gods, allmant vedertagen beskrivning samt uppgift om antalet férpackningar och
om sérskild markning och nummeruppgifter pa forpackningarna.

f) Godsets bruttovikt eller annan uppgift om mangden.

g) Motorfordonets och slapvagnens registreringsnummer.

4. Inga ytterligare handlingar ska krévas som bevis for att de villkor som faststélls i denna artikel
har uppfyllts.

5. Varje transportforetag som utfér yrkesmassig trafik och som har tillstand i den medlemsstat
dér det &r etablerat, enligt den medlemsstatens lagstiftning, att utfora sddana transporter pa vag
som anges i artikel 1.5 a, b och c ska ha ritt att utfora dels cabotagetransporter av samma slag,
dels cabotagetransporter med fordon av samma kategori, enligt villkoren i detta kapitel.

6. Tillstand att utfora cabotagetransporter vid de transporter som avses i artikel 1.5 d och 1.5 e
ska vara utan restriktioner.”

I artikel 10 i férordning nr 1072/2009, med rubriken "Forfarande for skyddsatgiarder”, i dess
lydelse fore ikrafttradandet av forordning 2020/1055, forskrevs foljande:

”1. Om det uppstar allvarliga storningar pa den nationella transportmarknaden inom ett visst
geografiskt omrade pa grund av, eller forvarrade av, cabotagetransporter, far varje medlemsstat
hianvisa édrendet till kommissionen i syfte att vidta skyddsatgirder och ska dérvid forse
kommissionen med nédvéndiga uppgifter och underrdtta den om de atgéarder som den avser att
vidta betrdffande transportforetag etablerade i medlemsstaterna.

2. Ipunkt 1 avses med:

— allvarliga storningar pda den nationella transportmarknaden inom ett visst geografiskt omrdde:
uppkomsten av konkreta problem pa marknaden, exempelvis att ett allvarligt och potentiellt
varaktigt overskott i forhallande till efterfragan innebdr ett hot mot den ekonomiska

stabiliteten och 6verlevnaden for ett viasentligt antal transportforetag

— geografiskt omrdde: ett omrade som omfattar hela eller en del av en medlemsstats territorium
eller som utstracker sig till hela eller delar av andra medlemsstaters territorium.

30 ECLI:EU:C:2024:818



42

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

3. Kommissionen ska undersoka situationen, sarskilt med utgangspunkt fran relevanta uppgifter
och, efter att ha hort den kommitté som avses i artikel 15.1, inom en manad fran det att
kommissionen har tagit emot medlemsstaternas begiaran besluta om huruvida skyddsatgarder ar
nodvindiga eller ej och, om de beddms som nddvindiga, vidta dem.

Sadana atgirder far ha till f6ljd att berorda omraden tillfdlligt upphor att omfattas av denna
forordning.

Atgirder som vidtas enligt denna artikel ska galla under hogst sex manader och kunna forlingas
en gang inom den tidsgransen.

Kommissionen ska utan drojsmél underrédtta medlemsstaterna och radet om varje beslut som
fattas i enlighet med denna punkt.

4. Om kommissionen beslutar att vidta skyddsatgérder i fraga om en eller flera medlemsstater
ska de behoriga myndigheterna i de berérda medlemsstaterna vara skyldiga att vidta atgarder av
samma omfattning i fraga om i medlemsstaterna etablerade transportforetag och anmiila detta till
kommissionen. Dessa atgirder ska tillimpas senast fran och med samma datum som de
skyddsatgiarder som kommissionen vidtar.

5. En medlemsstat far till radet anmadla ett beslut som fattats av kommissionen i enlighet med
punkt 3 inom 30 dagar efter det att den underrittats. Radet far med kvalificerad majoritet och
inom 30 dagar efter anmailan fran en medlemsstat eller, om anmalningar frén flera medlemsstater
forekommer, efter den forsta anmalan fatta ett annat beslut.

Den tidsgrins som foreskrivs i punkt 3 tredje stycket ska tillimpas pa radets beslut. De behoriga
myndigheterna i de berérda medlemsstaterna ska vara skyldiga att vidta atgérder av samma
omfattning i frdga om i medlemsstaterna etablerade transportféretag och anmaila detta till
kommissionen. Om radet inte fattar beslut inom den tidsgrans som foreskrivs i forsta stycket ska
kommissionens beslut bli slutgiltigt.

6. Om kommissionen anser att de atgirder som avses i punkt 3 behover forldangas, ska den ldgga
fram ett forslag till radet som ska fatta beslut med kvalificerad majoritet.”

d) Forordning 2020/1055
Skilen 6, 8 och 20-22 i férordning 2020/1055 har f6ljande lydelse:

”(6) 1 syfte att motverka fenomenet med sa kallade brevladeforetag och garantera rattvis
konkurrens och lika villkor pa den inre marknaden &r det nodvéndigt att sakerstilla att
foretag som bedriver yrkesmadssig trafik och som ér etablerade i en medlemsstat har en
verklig och kontinuerlig narvaro i den medlemsstaten och bedriver sin transportverksamhet
darifran. Darfor, och mot bakgrund av de erfarenheter som gjorts, dr det nodvandigt att
fortydliga och skdrpa bestimmelserna om huruvida det foreligger en faktisk och stabil
foretagsetablering samtidigt som man undviker att det leder till inforandet av en
oproportionell administrativ borda.
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I férordning (EG) nr 1071/2009 foreskrivs att foretag ska bedriva sin verksamhet effektivt
och kontinuerligt med lamplig teknisk utrustning och andra hjilpmedel vid ett
driftscentrum som é&r beldget i etableringsmedlemsstaten, och forordningen medger
ytterligare krav pa nationell niva, varav det vanligaste ar kravet att ha parkeringsplatser
tillgdngliga i etableringsmedlemsstaten. Dessa krav, som inte har tillimpats pa samma sitt,
har dock inte varit tillrackliga for att sikerstilla en verklig koppling till den medlemsstaten i
syfte att effektivt bekdmpa brevladeforetag samt minska risken for systematiskt cabotage och
nomadfoérare som organiseras av ett foretag som fordonen inte atervéander till. Med tanke pa
att sdrskilda regler om etableringsriatten och tillhandahéllandet av tjanster kan vara
nodvéndiga for att sikerstilla att den inre marknaden pa transportomradet fungerar vél &r
det lampligt att ytterligare harmonisera etableringskraven och skérpa de krav som é&r
kopplade till ndrvaron i etableringsmedlemsstaten for de fordon som transportforetaget
anvander. Faststillandet av ett tydligt minsta intervall inom vilket fordonet maste atervianda
bidrar ocksa till att sdkerstilla att dessa fordon kan underhallas korrekt med den tekniska
utrustning som finns i etableringsmedlemsstaten och underlittar kontroller.

Cykeln for sddana atervindanden bor synkroniseras med transportforetagets skyldighet
enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 att organisera sin
verksamhet pa ett sdtt som gor det mojligt for foraren att tervinda hem atminstone var
fjarde vecka, sa att bada skyldigheterna kan uppfyllas genom att féraren atervinder med
fordonet minst varannan fyraveckorscykel. Denna synkronisering stirker forarens ritt att
atervianda och minskar risken for att fordonet maste atervinda enbart i syfte att uppfylla
detta nya etableringskrav. Kravet pa att atervdnda till etableringsmedlemsstaten bor dock
inte innebdra att ett visst antal transporter maste utforas i etableringsmedlemsstaten eller pa
annat sétt begrénsa transportforetagens mojlighet att erbjuda tjédnster pa hela den inre
marknaden.

Reglerna om tillfalliga inrikestransporter som utfors av utlandsetablerade transportforetag i
en virdmedlemsstat (cabotage) bor vara tydliga, enkla och létta att kontrollera, samtidigt
som man bibehaller den liberaliseringsniva som uppnétts hittills.

Cabotagetransporter bor bidra till att 6ka beldggningsfaktorn for tunga fordon och minska
antalet tomkoérningar, och de bor tillatas sa linge de inte utfors sa att de utvecklas till
permanent eller kontinuerlig verksamhet i den berérda medlemsstaten. For att sékerstélla
att cabotagetransporter inte utfors sa att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig
verksamhet bor transportforetag inte tillatas utfora fler cabotagetransporter i samma
medlemsstat inom en viss tid efter en cabotagetransportperiod.

Aven om den okade liberalisering som faststills genom artikel 4 i radets
direktiv 92/106/EEG har varit gynnsam nér det géller att frimja kombinerade transporter
jamfort med cabotage enligt forordning (EG) nr 1072/2009, och i princip bor bibehallas, ar
det nodvandigt att sdkerstélla att den inte missbrukas. Erfarenheter har visat att den
bestimmelsen i vissa delar av unionen har anvints systematiskt for att kringga
cabotagetransportens tillfilliga karaktir och som grund for en kontinuerlig nérvaro av
fordon i en annan medlemsstat dn foretagets etableringsmedlemsstat. Sddana otillborliga
metoder riskerar att leda till social dumpning och dventyrar respekten for den rittsliga
ramen gillande cabotage. Medlemsstater bor darféor kunna avvika fran artikel 4 i
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direktiv 92/106/EEG och tillimpa bestimmelserna om cabotage i forordning (EG)
nr 1072/2009 for att komma till rdtta med saddana problem genom att inféra en
proportionell gréins for en kontinuerlig narvaro av fordon inom deras territorium.”

I artikel 1 i férordning 2020/1055 foreskrivs foljande:

"Forordning (EG) nr 1071/2009 ska dndras pa foljande sétt:

3) Artikel 5 ska ersittas med f6ljande:

"Artikel 5

Villkor rorande etableringskravet

1. For att uppfylla kravet i artikel 3.1 a ska foretaget i etableringsmedlemsstaten

a) forfoga over lokaler dér det har tillgang till sin centrala foretagsinformation i original, antingen
elektroniskt eller i annan form, sdrskilt sina transportavtal, handlingar rorande fordon som
foretaget ~ forfogar  o6ver,  rdkenskaper,  personalhandlingar,  anstdllningsavtal,
socialforsdkringshandlingar, handlingar som innehaller uppgifter om utsindning och
utstationering av forare, handlingar som innehaller uppgifter om cabotage, kor- och vilotider
samt ovriga handlingar som den behoriga myndigheten maste ha tillgang till for att kunna
kontrollera att foretaget uppfyller villkoren enligt denna férordning,

b) organisera sin fordonsparks verksamhet pa ett sadant sitt att det sdkerstills att fordon som
foretaget forfogar over och som anvinds vid internationella transporter atervéinder till ett av
driftscentrumen i den medlemsstaten senast inom atta veckor efter avfarden,

c) vara registrerat i foretagsregister i den medlemsstaten eller i ett liknande register nér detta
kravs enligt nationell ritt,

d) vara foremal for inkomstskatt och, nar detta kriavs enligt nationell ritt, ha tilldelats ett giltigt
registreringsnummer for merviardesskatt,

e) sasnart tillstand beviljats, i egenskap av dgare eller till exempel i kraft av hyrkops-, hyres- eller
leasingavtal, forfoga over ett eller flera fordon som ér registrerade eller tagna i bruk och
godkénda for anvandning i enlighet med den medlemsstatens lagstiftning,

f) effektivt och kontinuerligt bedriva sin administrativa och kommersiella verksamhet med
lamplig utrustning och lampliga hjdlpmedel i sadana lokaler som anges i led a, beldgna i den
medlemsstaten, och effektivt och kontinuerligt forvalta sina transporter och darvid anvinda
de fordon som avses i led g med lamplig teknisk utrustning beldgen i den medlemsstaten,

g) fortlopande och regelbundet forfoga over ett antal fordon som uppfyller villkoren i led e samt
forare som normalt dr stationerade vid ett driftscentrum i den medlemsstaten, i bada fallen i ett
antal som star i proportion till foretagets transportvolym.

7
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I artikel 2 i férordning 2020/1055 foreskrivs foljande:

"Forordning (EG) nr 1072/2009 ska dndras pa foljande sétt:

4) Artikel 8 ska dndras pa foljande sitt:

a)

b)

Foljande punkt ska inforas:

'2a. Transportforetag far inte utfora cabotagetransporter med samma fordon eller, om det
ar fraga om fordonstdg, med dess motorfordon, i samma medlemsstat inom fyra dagar fran
det att den sista cabotagetransporten i den medlemsstaten har utforts.’

I punkt 3 ska forsta stycket erséttas med foljande:

’3. Inrikes godstransporter pa vdg som utfors i en virdmedlemsstat av ett utlandsetablerat
transportforetag ska endast anses forenliga med denna forordning om transportforetaget
kan uppvisa tydliga bevis for den foregdende internationella transporten och for varje
ddrpa foljande cabotagetransport som utforts. Om fordonet har varit pa
virdmedlemsstatens territorium inom den fyradagarsperiod som foregar den
internationella transporten ska transportforetaget dven uppvisa tydliga bevis for alla
transporter som utforts under den perioden.’

Foljande punkt ska inforas:

"4a. Bevis som avses i punkt 3 ska pa begdran och inom den tid som vagkontrollen tar
uppvisas for eller overforas till behorig kontrollant i virdmedlemsstaten. De far visas upp
eller overforas elektroniskt, med anvdndning av ett strukturerat format som kan dndras
efter hand och som kan anvdndas direkt for lagring och behandling i datorer, exempelvis
en elektronisk fraktsedel (e-CMR) enligt tillaggsprotokollet (Genéve) till konventionen om
fraktavtalet vid internationell godsbefordran pa vdg (CMR) avseende den elektroniska
fraktsedeln av den 20 februari 2008. Under véigkontrollen ska foraren tillatas ta kontakt
med sitt huvudkontor, den trafikansvarige eller andra personer eller enheter i syfte att
innan vagkontrollen &r avslutad tillhandahalla bevis enligt punkt 3.’

5) Artikel 10 ska éndras pa foljande sétt:

34

b)

Foljande punkt ska laggas till:

7. Utover punkterna 1-6 i denna artikel och med avvikelse fran artikel 4 i
direktiv 92/106/EEG far medlemsstaterna, om det dr nodvandigt for att undvika att den
sistndimnda bestimmelsen missbrukas genom tillhandahéllande av obegrinsade och
kontinuerliga tjanster bestdende av inledande eller avslutande végtransportstriackor
utforda inom en vardmedlemsstat som utgor en del av en kombinerad transport mellan
medlemsstater, foreskriva att artikel 8 i denna forordning ska tillimpas pa transportforetag
nir de utfor sadana inledande eller avslutande végtransportstrickor inom den
medlemsstaten. Med avseende pa sadana transportstriackor far medlemsstaterna bevilja en
langre period dn den period pa sju dagar som foreskrivs i artikel 8.2 i denna forordning,
och foreskriva en kortare period én den period pa fyra dagar som faststills i artikel 8.2a i
denna forordning. Tillimpningen av artikel 8.4 i denna forordning pa sadana transporter
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ska inte paverka de krav som foljer av direktiv 92/106/EEG. Medlemsstater som utnyttjar
den avvikelse som foreskrivs i denna punkt ska underrédtta kommissionen om detta innan
de tillimpar de relevanta nationella atgérderna. De ska se 6ver dessa atgérder minst vart
femte ar och underridtta kommissionen om resultatet av denna &versyn. De ska gora dessa
regler, inbegripet respektive perioders langd, tillgdngliga for allménheten pa ett transparent
satt.”

3. Lagstiftningen om utstationering av arbetstagare

a) Direktiv 96/71/EG

I artikel 1 i Europaparlamentets och radets direktiv 96/71/EG av den 16 december 1996 om
utstationering av arbetstagare i samband med tillhandahallande av tjanster (EGT L 18, 1997, s. 1),
i dess lydelse enligt Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/957 av den 28 juni 2018
(EUT L 173, 2018, s. 16), med rubriken "Syfte och tillimpningsomrade”, foreskrivs foljande:

”1. Detta direktiv ska sdkerstdlla skyddet for utstationerade arbetstagare under deras
utstationering i forhallande till friheten att tillhandahalla tjanster genom att faststélla tvingande
bestammelser som maste respekteras med avseende pa arbets- och anstillningsvillkor och skydd
av arbetstagarnas halsa och sékerhet.

3. Detta direktiv skall tillimpas om ett foretag som anges i punkt 1 vidtar nagon av foljande
gransoverskridande atgarder:

a) Utstationering av en arbetstagare for egen rdkning och under egen ledning inom en
medlemsstats territorium, enligt avtal som ingatts mellan det utstationerande foretaget och
mottagaren av tjdnsterna, vilken bedriver verksamhet i denna medlemsstat, om det finns ett
anstdllningsforhallande mellan det utstationerande foretaget och arbetstagaren under
utstationeringstiden.

b) Utstationering av en arbetstagare inom en medlemsstats territorium pa en arbetsplats eller i ett
foretag som tillhor koncernen, om det finns ett anstéllningsféorhallande mellan det
utstationerande foretaget och arbetstagaren under utstationeringstiden.

c) I egenskap av foretag for uthyrning av arbetskraft eller foretag som stéller arbetskraft till
forfogande, verkstiller utstationering av en arbetstagare till ett kundforetag som &r etablerat
eller som bedriver verksamhet inom en medlemsstats territorium, om det finns ett
anstéllningsforhallande mellan foretaget for uthyrning av arbetskraft eller det foretag som
stiller arbetskraft till forfogande och arbetstagaren under utstationeringstiden.

Artikel 2 i detta direktiv har rubriken "Definition”. I artikel 2.1 foreskrivs foljande:

"I detta direktiv avses med utstationerad arbetstagare varje arbetstagare som under en begréinsad tid
utfor arbete inom en annan medlemsstats territorium an dér han vanligtvis arbetar.”
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I artikel 3 i detta direktiv, med rubriken ”Arbets- och anstéllningsvillkor”, anges foljande:

”1. Medlemsstaterna ska, oberoende av tillamplig ratt for anstéllningsforhallandet, sakerstilla att
de foretag som avses i artikel 1.1, pa samma villkor, garanterar de arbetstagare som ar
utstationerade inom deras territorium de arbets- och anstéllningsvillkor i fraga om foljande
omraden som i den medlemsstat inom vars territorium arbetet utfors &r faststillda

— ibestammelser i lagar eller andra forfattningar, eller

— i kollektivavtal eller skiljedomar som forklarats ha allmdn giltighet eller pa annat sitt ar
tillimpliga i enlighet med punkt 8:

) Léngsta arbetstid och kortaste vilotid.
b) Minsta betalda ledighet per ar.
) Lon, inklusive Overtidsersittning. Detta led géller dock inte kompletterande
tjanstepensionssystem.
d) Villkor for att stélla arbetstagare till forfogande, sérskilt genom foretag for uthyrning av
arbetskraft.
e) Sikerhet, hilsa och hygien pa arbetsplatsen.
f) Skyddsatgérder med hénsyn till arbets- och anstéllningsvillkor for gravida kvinnor och
kvinnor som nyligen fo6tt barn samt f6r barn och unga.
g) Likabehandling av kvinnor och méan samt andra bestimmelser om icke-diskriminerande
behandling.
h) Arbetstagarnas villkor for inkvartering ndr detta tillhandahalls av arbetsgivaren till
arbetstagare som ar borta fran sin ordinarie arbetsplats.
i) Ersattningar for utgifter for resa, kost och logi for arbetstagare som ar borta fran hemmet av
yrkesmassiga skal.

3. Medlemsstaterna kan, efter samrad med arbetsmarknadens parter och i enlighet med sedvanor
och bruk i varje medlemsstat, besluta att bestimmelserna i punkt 1 andra stycket c inte skall gélla i
de fall som anges i artikel 1.3 a och 1.3 b, om utstationeringens varaktighet inte 6verstiger en
manad.

4. Medlemsstaterna kan, i enlighet med nationell lagstiftning och/eller praxis, ange att det kan
goras undantag fran bestimmelserna i punkt 1 andra stycket c i de fall som anges i artikel 1.3 a
och 1.3 b, samt fran ett beslut som en medlemsstat har fattat enligt punkt 3 i denna artikel,
genom kollektivavtal enligt punkt 8, for ett eller flera verksamhetsomraden, om utstationeringens
varaktighet inte 6verstiger en méanad.

”

b) Direktiv 2014/67/EU
Artikel 9 i Europaparlamentets och radets direktiv 2014/67/EU av den 15 maj 2014 om

tillampning av direktiv 96/71/EG om utstationering av arbetstagare i samband med
tillhandahéllande av tjénster och om éndring av férordning (EU) nr 1024/2012 om administrativt
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samarbete genom informationssystemet for den inre marknaden (IMI-férordningen)
(EUT L 159, 2014, s. 11), ror administrativa krav och kontrollatgirder i samband med
utstationering av arbetstagare.

¢) Direktiv 2018/957
Skal 15 i direktiv 2018/957 har foljande lydelse:

“Eftersom arbetet inom internationella vigtransporter praglas av stor rorlighet ger genomfoérandet
av detta direktiv inom den sektorn upphov till sdrskilda rattsliga fragor och svarigheter som, inom
ramen for mobilitetspaketet, ska behandlas genom sérskilda bestaimmelser for viagtransport som
dven starker kampen mot bedragerier och missbruk.”

I artikel 3.3 i detta direktiv foreskrivs foljande:

"Detta direktiv ska vara tillampligt pa vagtransportsektorn fran och med den dag da en lagstiftningsakt
om &ndring av [Europaparlamentets och radets] direktiv 2006/22/EG [av den 15 mars 2006 om
minimivillkor fér genomférande av radets forordningar (EEG) nr 3820/85 och (EEG) nr 3821/85 om
sociallagstiftning pa viagtransportomradet samt om upphédvande av radets direktiv 88/599/EEG
(EUT L 102, 2006, s. 35),] vad galler tillsynskrav och om faststillande av sdrskilda bestimmelser med
avseende pa direktiv [96/71] och direktiv [2014/67] f{or utstationering av forare inom
vagtransportsektorn borjar tillaimpas.”

d) Direktiv 2020/1057
Skélen 1-4, 7-13, 15 och 43 i direktiv 2020/1057 har foljande lydelse:

”(1) For att skapa en siker, effektiv och socialt ansvarsfull vagtransportsektor ér det nodvandigt
att sdkerstilla tillfredsstéllande arbetsvillkor och socialt skydd for forare, & ena sidan, och
lampliga affarsvillkor och villkor som framjar réttvis konkurrens for vigtransportforetag, a
andra sidan. Med tanke pa att arbetskraften inom véagtransportsektorn dr mycket rorlig
behovs sektorsspecifika regler for att sdkerstdlla balans mellan véigtransportforetagens
frihet att tillhandahalla granséverskridande tjdnster, den fria rorligheten for varor,
tillfredsstéllande arbetsvillkor och det sociala skyddet for forare.

(2) Med tanke pda att vagtransporttjanster kidnnetecknas av en hog grad av rorlighet maste
sarskild uppmirksamhet dgnas at att sdkerstélla att forare kan dra nytta av de rattigheter
som tillkommer dem och att vagtransportforetag, av vilka flertalet 4r sma foretag, inte stalls
infor oproportionella administrativa hinder eller diskriminerande kontroller som i onédan
begréinsar deras frihet att tillhandahalla granséverskridande tjanster. Av samma skél maste
alla nationella regler som tillimpas pa vagtransporter vara proportionella och motiverade,
med hénsyn till behovet av att sdkerstélla tillfredsstéllande arbetsvillkor och socialt skydd
for forarna och underldtta utovandet av friheten att tillhandahélla vagtransporttjanster som
bygger pa rattvis konkurrens mellan nationella och utlindska végtransportforetag.

(3) Balansen mellan atgarder for att forbattra de sociala villkoren och arbetsvillkoren for forare
och atgirder for att underlatta utdvandet av friheten att tillhandahalla végtransporttjanster
som bygger pa rittvis konkurrens mellan nationella och utlindska vagtransportforetag &r
avgorande for en vélfungerande inre marknad.

ECLI:EU:C:2024:818 37



(11)

38

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

Vid en utvirdering av dndamalsenligheten och effektiviteten i unionens nuvarande
sociallagstiftning inom végtransportsektorn har vissa kryphal i de befintliga bestimmelserna
samt brister i friga om uppritthallandet av efterlevnaden av dem konstaterats, till exempel
sadana som avser bruket av brevladeforetag. Dessutom finns det ett antal avvikelser mellan
medlemsstaterna vad giller tolkningen, tillimpningen och genomférandet av dessa
bestdmmelser, vilket skapar en tung administrativ borda for forare och véigtransportforetag.
Detta skapar rattslig osdkerhet, vilket &r skadligt for de sociala villkoren och arbetsvillkoren
for forare och for forutsdttningarna for réttvis konkurrens for végtransportforetag inom
sektorn.

For att sikerstilla ett andamalsenligt och proportionellt genomférande av direktiv [96/71]
inom vigtransportsektorn dr det nodviandigt att upprétta sektorsspecifika regler som
aterspeglar sirdragen hos den mycket rorliga arbetskraften inom vagtransportsektorn och
som skapar en balans mellan det sociala skyddet for forare och vigtransportforetags frihet
att tillhandahalla gransoverskridande tjanster. Bestimmelserna om utstationering av
arbetstagare i direktiv [96/71], och om tillimpningen av dessa bestammelser i
direktiv [2014/67], &r tillampliga pa vagtransportsektorn och boér omfattas av de sirskilda
reglerna i det hér direktivet.

Med tanke pa att transportsektorn kdnnetecknas av stor rorlighet utstationeras forare i
allménhet inte till en annan medlemsstat enligt tjdnsteavtal for langa tidsperioder, vilket
ibland ar fallet inom andra sektorer. Det bor darfor fortydligas under vilka omstéandigheter
reglerna om langvarig utstationering i direktiv [96/71] inte &r tillampliga pa sddana forare.

Vilavvigda sektorsspecifika regler om utstationering bor bygga pa forekomsten av en
tillracklig koppling mellan & ena sidan foraren och den tillhandahéllna tjansten och a andra
sidan en virdmedlemsstats territorium. For att gora det ldttare att uppritthalla
efterlevnaden av dessa regler bor det goras atskillnad mellan olika typer av transporter
beroende pa graden av koppling till virdmedlemsstatens territorium.

Nir en forare utfor bilaterala transporter fran den medlemsstat dér foretaget ér etablerat
(etableringsmedlemsstaten) till en annan medlemsstats eller ett tredjelands territorium
eller tillbaka till etableringsmedlemsstaten, utmirks tjdnsten av en nira koppling till
etableringsmedlemsstaten. Det dr mojligt att en forare utfor flera bilaterala transporter
under en resa. Det skulle utgéra en oproportionell begrinsning av friheten att
tillhandahalla gransoverskridande vagtransporttjdnster om utstationeringsreglerna — och
darmed de anstéllningsvillkor som garanteras i virdmedlemsstaten — var tillimpliga pa
sadana bilaterala transporter.

Det bor klargoras att internationell transport som r i transit genom en medlemsstats
territorium inte utgdr en utstationeringssituation. Sadan transport kédnnetecknas av det
faktum att foraren passerar genom medlemsstaten utan att lasta eller lossa gods och utan
att ta upp eller slippa av passagerare, och det finns dérfor ingen betydande koppling
mellan forarens verksamhet och transitmedlemsstaten. Fragan huruvida forarens nérvaro i
en medlemsstat ska kvalificeras som transit paverkas déarfor inte av stopp som gors av
exempelvis hygienskal.
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Nir en forare utfor en kombinerad transport utmérks den tjianst som tillhandahélls under
den inledande eller avslutande végtransportstrickan av en nidra koppling till
etableringsmedlemsstaten om végtransportstrackan i sig utgér en bilateral transport.
Diaremot finns en tillrdcklig koppling till en virdmedlemsstats territorium nér
véagtransportstrackan utférs inom viardmedlemsstaten eller i form av en icke-bilateral
internationell transport, och déarfér bor utstationeringsreglerna vara tillampliga.

Nar en forare utfor andra typer av transporter, sdrskilt cabotagetransport eller
icke-bilaterala internationella transporter, finns en tillracklig koppling till
virdsmedlemsstatens territorium. Kopplingen foreligger vid cabotagetransport enligt
definitionerna i [Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1072/2009 och
férordning (EG) nr 1073/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler for tilltrade
till den internationella marknaden for persontransporter med buss och om &ndring av
forordning (EG) nr 561/2006 (omarbetning) (EUT L 300, 2009, s. 88)] eftersom hela
transporten dger rum i en virdmedlemsstat och tjansten darmed har en néra koppling till
vardmedlemsstatens territorium. En icke-bilateral internationell transport kdnnetecknas
av det faktum att foraren utfor internationell transport utanfor det utstationerande
foretagets etableringsmedlemsstat. De utforda tjdnsterna &r déarfor kopplade till den
berorda vardmedlemsstaten snarare dn till etableringsmedlemsstaten. I dessa fall kravs
sektorsspecifika regler endast med avseende pa administrativa krav och kontrollatgarder.

Végtransportforetag i unionen star infor en viaxande konkurrens fran vagtransportforetag
som dr baserade i tredjelander. Det dr darfor av yttersta vikt att sdkerstdlla att
végtransportforetag i unionen inte diskrimineras. Enligt artikel 1.4 i direktiv [96/71] far
foretag som ér etablerade i en icke-medlemsstat inte behandlas formanligare én foretag
som ér etablerade i en medlemsstat. Denna princip bor dven gélla med avseende pa de
sarskilda regler om utstationering som foreskrivs i det hir direktivet. Den bor i synnerhet
gilla nédr vigtransportforetag i tredjelainder utfor transporter enligt bilaterala eller
multilaterala avtal som ger tilltrdde till unionsmarknaden.

De nationella bestimmelser som inforlivar detta direktiv bor tillimpas fran och med det
datum som infaller 18 manader efter dagen for ikrafttradandet av detta direktiv.
Europaparlamentets och radets direktiv [2018/957] ska tillimpas pa vigtransportsektorn, i
enlighet med artikel 3.3 i det direktivet, fran och med den 2 februari 2022.”

I artikel 1 i direktiv 2020/1057, med rubriken ”"Sarskilda regler om utstationering av forare”,
foreskrivs foljande:

”1. Idenna artikel faststills sarskilda regler vad géller vissa aspekter av direktiv [96/71] avseende
utstationering av forare inom végtransportsektorn och av direktiv [2014/67] avseende
administrativa krav och kontrollatgérder for utstationering av dessa forare.

2. Dessa sirskilda regler ér tillampliga pa forare som ér anstillda av foretag som ér etablerade i en
medlemsstat som vidtar den gransoverskridande atgiard som avses i artikel 1.3 a i direktiv [96/71].
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3. Utan hinder av vad som ségs i artikel 2.1 i direktiv [96/71] ska en forare inte anses vara
utstationerad i den mening som avses i direktiv [96/71] nér foraren utfor bilaterala transporter av
gods.

Inom ramen for detta direktiv avses med en bilateral transport av gods forflyttning av gods pa
grundval av ett transportavtal, fran etableringsmedlemsstaten, enligt definitionen i artikel 2.8 i
forordning [nr 1071/2009], till en annan medlemsstat eller till ett tredjeland, eller fran en annan
medlemsstat eller ett tredjeland till etableringsmedlemsstaten.

Fran och med den 2 februari 2022, som ér den dag fran och med vilken forare, enligt artikel 34.7 i
forordning [nr 165/2014], ska registrera uppgifter om grénspassage manuellt, ska
medlemsstaterna tillimpa undantaget for bilaterala transporter av gods enligt forsta och andra
styckena i denna punkt dven nidr foraren utover att utféra en bilateral transport utfor en
lastnings- och/eller lossningsaktivitet i de medlemsstater eller tredjelinder som foraren passerar,
under forutsittning att foraren inte lastar och lossar godset i samma medlemsstat.

Om en bilateral transport som utgar fran etableringsmedlemsstaten, och under vilken ingen
ytterligare aktivitet utfors, foljs av en bilateral transport till etableringsmedlemsstaten, ska
undantaget for ytterligare aktiviteter i tredje stycket vara tillampligt for hogst tva ytterligare
lastnings- och/eller lossningsaktiviteter, enligt de villkor som anges i tredje stycke.

Undantagen enligt tredje och fjarde styckena i denna punkt for ytterligare aktiviteter ska vara
tillampliga endast till och med den dag fran och med vilken smarta fardskrivare som uppfyller det
krav avseende registrering av granspassager och ytterligare aktiviteter som avses i artikel 8.1 forsta
stycket i forordning [nr 165/2014] ska monteras i fordon som registreras i en medlemsstat for
forsta gdngen enligt artikel 8.1 fjarde stycket i den férordningen. Fran och med den dagen ska
undantagen i tredje och fjarde styckena i denna punkt for ytterligare aktiviteter vara tillimpliga
endast for forare som anvidnder fordon utrustade med smarta firdskrivare i enlighet med
artiklarna 8, 9 och 10 i den férordningen.

4. Utan hinder av vad som sdgs i artikel 2.1 i direktiv [96/71] ska en forare inte anses vara
utstationerad i den mening som avses i direktiv [96/71] nér foraren utfor bilaterala transporter av
personer.

Inom ramen for detta direktiv avses med en bilateral transport vid internationella
persontransporter, tillfilliga eller med linjetrafik, i den mening som avses i forordning
[nr 1073/2009], att en forare utfor ndgon av foljande atgarder:

a) Tar upp passagerare i etableringsmedlemsstaten och slipper av dem i en annan medlemsstat
eller ett tredjeland.

b) Tar upp passagerare i en medlemsstat eller i ett tredjeland och slipper av dem i
etableringsmedlemsstaten.

c) Tar upp och sldpper av passagerare i etableringsmedlemsstaten i syfte att utfora lokala utflykter
i en annan medlemsstat eller ett tredjeland, i enlighet med forordning [nr 1073/2009].

Fran och med den 2 februari 2022, som dr den dag fran och med vilken forare ska, enligt

artikel 34.7 i forordning [nr 165/2014], registrera uppgifter om grénspassage manuellt, ska
medlemsstaterna tillimpa undantaget for bilaterala transporter av personer enligt forsta och
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andra styckena i denna punkt dven ndr foraren utover att utfora en bilateral transport tar upp
passagerare en gang och/eller slapper av passagerare en gang i medlemsstater eller tredjelénder
som foraren passerar, under forutsittning att foraren inte erbjuder persontransporttjinster
mellan tva platser i den medlemsstat som passeras. Detsamma ska gélla for returresan.

Undantaget i tredje stycket i denna punkt for ytterligare aktiviteter ska vara tillampligt endast till
och med den dag fran och med vilken smarta firdskrivare som uppfyller det krav avseende
registrering av granspassager och ytterligare aktiviteter som avses i artikel 8.1 forsta stycket i
forordning [nr 165/2014] ska monteras i fordon som registreras i en medlemsstat for forsta
gangen enligt artikel 8.1 fjarde stycket i den forordningen. Frin och med den dagen ska
undantaget i tredje stycket i denna punkt for ytterligare aktiviteter vara tillimpligt endast for
forare som anvidnder fordon utrustade med smarta fardskrivare i enlighet med artiklarna 8, 9
och 10 i den férordningen.

5. Utan hinder av vad som sdgs i artikel 2.1 i direktiv [96/71] ska en forare inte anses vara
utstationerad i den mening som avses i direktiv [96/71] ndr foraren korsar en medlemsstats
territorium utan att lasta eller lossa gods och utan att ta upp eller sléppa av passagerare.

6. Utan hinder av vad som ségs i artikel 2.1 i direktiv [96/71] ska en forare inte anses vara
utstationerad i den mening som avses i direktiv [96/71] nir foraren utfor den inledande eller
avslutande vagtransportstrackan i en kombinerad transport enligt definitionen i radets
direktiv [92/106] om végtransportstrackan i sig utgdrs av bilaterala transporter enligt
definitionen i punkt 3 i den hér artikeln.

7. En forare som utfor cabotagetransport enligt definitionerna i férordningarna [nr 1072/2009
och nr 1073/2009] ska anses vara utstationerad i enlighet med direktiv [96/71].

10. Transportforetag som ar etablerade i en icke-medlemsstat far inte behandlas férmanligare &n
foretag som dr etablerade i en medlemsstat, inbegripet ndr de utfor transporter enligt bilaterala
eller multilaterala avtal som ger tilltrdde till unionsmarknaden eller delar av denna.

11. Genom undantag fran artikel 9.1 och 9.2 i direktiv [2014/67] far medlemsstaterna endast
infora foljande administrativa krav och kontrollatgarder med avseende pé utstationering av forare:

a) En skyldighet for det vagtransportforetag som dr etablerat i en annan medlemsstat att lamna in
en utstationeringsdeklaration till de nationella behdriga myndigheterna i en medlemsstat till
vilken foraren dr utstationerad senast vid utstationeringens borjan, med anvéndning av ett
flersprakigt standardformuldr i det offentliga granssnitt som dr anslutet till
informationssystemet for den inre marknaden (IMI), som inrdttats genom
[Europaparlamentets och radets] forordning (EU) nr 1024/2012 [av den 25 oktober 2012 om
administrativt samarbete genom informationssystemet for den inre marknaden och om
upphédvande av kommissionens beslut 2008/49/EG (IMI-forordningen) (EUT L 316, 2012,
s. 1)]. ...
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Artikel 9 i direktiv 2020/1057 har rubriken "Inforlivande”. I punkt 1 férsta och andra styckena i
den artikeln foreskrivs foljande:

"Medlemsstaterna ska senast den 2 februari 2022 anta och offentliggéra de bestimmelser som ar
nodvandiga for att folja detta direktiv. De ska genast underritta kommissionen om detta.

De ska tillampa dessa bestammelser fran och med den 2 februari 2022.”

4. Interinstitutionella avtalet

I punkterna 12-16 i det interinstitutionella avtalet mellan Europaparlamentet, Europeiska
unionens rad och Europeiska kommissionen, av den 13 april 2016, om battre lagstiftning
(EUT L 123, 2016, s. 1) (nedan kallat det interinstitutionella avtalet), vilka ingar i avtalets
kapitel III, med rubriken "Verktyg for béttre lagstiftning”, foreskrivs foljande under rubriken
"Konsekvensbeddémningar”:

”12. De tre institutionerna dr 6verens om att konsekvensbedomningar bidrar till att forbattra

13.

42

unionslagstiftningens kvalitet.

Konsekvensbedomningar dr ett verktyg som ska hjdlpa de tre institutionerna att fatta
vélinformerade beslut men de kan inte erséitta politiska beslut i den demokratiska
beslutsprocessen. Konsekvensbedémningar far inte leda till onoddiga forseningar i
lagstiftningsprocessen eller forsaimra medlagstiftarnas mojligheter att foresla éndringar.

Konsekvensbedomningar bor behandla forekomsten, omfattningen och féljderna av ett
problem och fragan huruvida unionsatgirder dr nodvandiga eller inte. De bor kartldgga
alternativa 16sningar och om mgjligt de potentiella kostnaderna och férdelarna pa kort och
lang sikt, genom att utvirdera de ekonomiska, miljomassiga och sociala konsekvenserna pa
ett integrerat och vl avvégt sitt med hjilp av bade kvalitativa och kvantitativa analyser.
Subsidiaritets- och proportionalitetsprincipen bor iakttas fullt ut, liksom de grundldggande
rattigheterna. Konsekvensbedomningarna bor om mdjligt d&ven behandla ’kostnaden for
utebliven europeisk integration’ samt den inverkan pa konkurrenskraften och den
administrativa borda som de olika alternativen medfér, med sérskild hdansyn tagen till sma
och medelstora foretag (Tank smaskaligt forst), digitala aspekter och territoriella
konsekvenser. Konsekvensbedémningar bor grundas pa exakt, objektiv och fullstindig
information och vara proportionella till sin omfattning och inriktning.

Kommissionen kommer att gora konsekvensbedomningar av de lagstiftningsinitiativ och
ovriga initiativ, delegerade akter och genomférandeatgirder som forvintas fa betydande
ekonomiska, miljomassiga eller sociala konsekvenser. De initiativ som ingar i
kommissionens arbetsprogram eller i den gemensamma forklaringen kommer som
huvudregel att atfoljas av en konsekvensbedémning.

Inom ramen for sin egen konsekvensbedomning kommer kommissionen att genomfora ett sa
brett samrdd som mojligt. Kommissionens namnd for lagstiftningskontroll kommer att
genomfora objektiva kvalitetskontroller av sina konsekvensbedomningar. De slutliga
resultaten av  konsekvensbeddmningarna kommer att goras tillgdngliga for
Europaparlamentet, radet och de nationella parlamenten och kommer att offentliggoras
tillsammans med yttrandena fran ndmnden for lagstiftningskontroll, ndr kommissionens
initiativ antas.
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14. Vid behandlingen av kommissionens lagstiftningsforslag kommer Europaparlamentet och
radet att fullt ut beakta kommissionens konsekvensbedomningar. For detta syfte ska
konsekvensbedomningarna redovisas pa ett sitt som underldttar Europaparlamentets och
radets utvirdering av de val som kommissionen gjort.

15. Nar Europaparlamentet och radet anser att det &r lampligt och nodvindigt for
lagstiftningsprocessen, kommer de att genomfoéra konsekvensbedomningar av betydande
andringar av kommissionens forslag. Europaparlamentet och radet kommer som
huvudregel att anvinda kommissionens konsekvensbedomning som utgangspunkt for sitt
fortsatta arbete. Vad som ska utgora en ’betydande’ éndring bor avgoras av respektive
institution.

16. Kommissionen fir pa eget initiativ eller pa uppmaning av Europaparlamentet eller radet
komplettera sin egen konsekvensbeddmning eller utféra andra analyser som den anser vara
nodvindiga. Harvid kommer kommissionen att ta hdnsyn till all tillgdnglig information, det
stadium som nétts i lagstiftningsprocessen och behovet av att undvika onoddiga férseningar i
denna process. Medlagstiftarna kommer att fullt ut beakta alla ytterligare uppgifter som
kommissionen lamnar i detta ssmmanhang.”

Punkt 42 i det interinstitutionella avtalet, som ingar i avtalets kapitel VII, med rubriken
"Genomforande och tillimpning av unionslagstiftningen”, har féljande lydelse:

"De tre institutionerna framhdver nodvandigheten av att unionslagstiftningen tillampas
skyndsamt och korrekt i medlemsstaterna. Tidsfristen for inforlivande av direktiv kommer att
vara sa kort som mojligt och i allménhet inte langre &n tva ar.”

II. Bakgrund till tvisten

Den 31 maj 2017 antog kommissionen flera forslag som tillsammans bildar ett sa kallat
mobilitetspaket, i syfte att dndra vissa aspekter av EU:s lagstiftning pa transportsektorn.

Bland dessa ingar for det forsta forslaget till Europaparlamentets och radets forordning om
dndring av forordning (EG) nr 561/2006 vad géller minimikrav om maximal daglig kortid och
kortid per vecka, minimigranser for raster och minsta dygns- och veckovila och av férordning
(EU) nr 165/2014 vad géller positionsbestamning med hjélp av fardskrivare (COM(2017) 277
final) (nedan kallat forslaget till arbetstidsforordning), for det andra forslaget till
Europaparlamentets och radets forordning om &éndring av férordning (EG) nr 1071/2009 och
forordning (EG) nr 1072/2009 i syfte att anpassa dem till utvecklingar inom sektorn
(COM(2017) 281 final) (nedan kallat forslaget till etableringsférordning) och for det tredje
forslaget till Europaparlamentets och radets direktiv om &éndring av direktiv 2006/22/EG vad
giller tillsynskrav och om faststillande av sidrskilda bestimmelser med avseende pa
direktiv 96/71/EG och direktiv 2014/67/EU for utstationering av forare inom végtransportsektorn
(COM(2017) 278 final) (nedan kallat forslaget till utstationeringsdirektiv).

Dessa forslag atfoljdes av tva konsekvensbedomningar. Den ena konsekvensbedémningen avsag
det forsta och det tredje av dessa forslag (SWD (2017) 186 final) (nedan kallad
konsekvensbedémningen av de sociala aspekterna), medan den andra konsekvensbedémningen
avsag det andra forslaget (SWD (2017) 194 final) (nedan kallad konsekvensbedéomningen av
etableringsaspekterna).
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Europeiska ekonomiska och sociala kommittén (EESK) yttrade sig den 18 januari 2018, i tva
separata yttranden, om forslaget till Europaparlamentets och radets forordning om dndring av
forordning (EG) nr 1071/2009 och férordning (EG) nr 1072/2009 i syfte att anpassa dem till
utvecklingar inom sektorn (COM(2017) 281 final —2017/0123 (COD)) (EUT C 197, 2018, s. 38),
respektive forslaget till Europaparlamentets och rédets direktiv. om dndring av
direktiv 2006/22/EG vad giller tillsynskrav och om faststillande av sdrskilda bestimmelser med
avseende pa direktiv 96/71/EG och direktiv 2014/67/EU for utstationering av forare inom
vagtransportsektorn [COM(2017) 278 final -2017/0121 (COD)] och forslaget till
Europaparlamentets och radets forordning om éndring av férordning (EG) nr 561/2006 vad
giller minimikrav om maximal daglig kortid och kortid per vecka, minimigranser for raster och
minsta dygns- och veckovila och av forordning (EU) nr 165/2014 vad géller positionsbestimning
med hjélp av fardskrivare (COM(2017) 277 final — 2017/0122 (COD)) (EUT C 197, 2018, s. 45).
Europeiska regionkommittén (Regionkommittén) yttrade sig for sin del om dessa tre forslag i ett
yttrade av den 1 februari 2018, med rubriken "Europa pa vég: arbetsaspekter pa végtransport”
(EUT C 176, 2018, s. 57).

Efter diskussioner savidl inom parlamentet och radet som mellan dessa bada institutioner naddes
en kompromiss om kommissionens tre forslag under forhandlingarna den 11-12 december 2019
inom ramen for det interinstitutionella trepartsmotet mellan radet, parlamentet och
kommissionen.

Vid omrostningen i radet den 7 april 2020 stoddes antagandet av ndmnda tre réttsakter av en
kvalificerad majoritet av medlemsstaterna, medan nio medlemsstater, ndmligen Republiken
Bulgarien, Republiken Estland, Republiken Cypern, Republiken Lettland, Republiken Litauen,
Ungern, Republiken Malta, Republiken Polen och Ruménien, motsatte sig antagandet.

Den 15 juli 2020 antog parlamentet och radet férordningarna 2020/1054 och 2020/1055 samt
direktiv 2020/1057 (nedan tillsammans kallade de angripna rattsakterna).

III. Parternas yrkanden och forfarandet vid domstolen

A. Mal C-541/20
Republiken Litauen har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara i forsta hand artikel 1.3 och 1.7 i direktiv 2020/1057, och i andra hand detta
direktiv i dess helhet,

— ogiltigforklara i forsta hand artikel 1.6 d och artikel 3 i férordning 2020/1054, och i andra hand
denna forordning i dess helhet, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta réittegangskostnaderna.
Parlamentet och radet har yrkat att domstolen ska
— ogilla talan i dess helhet, och

— forplikta Republiken Litauen att ersitta riattegangskostnaderna.
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Genom beslut av den 13 april 2021, Litauen/parlamentet och radet (C-541/20 R, EU:C:2021:264),
avslog domstolens vice ordférande Republiken Litauens ansokan om uppskov med
verkstilligheten av artikel 1.6 d och artikel 3 i forordning 2020/1054.

Genom beslut av den 27 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,
Republiken Lettland och Ruméinien tillstand att intervenera till stod for Republiken Litauens
yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket
Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige tillstand att intervenera till stéd
for parlamentets och ridets yrkanden samt Republiken Italien tillstand att intervenera till stod
for radets yrkanden.

Vid forhandlingen den 25 april 2023 aterkallade Republiken Litauen sitt yrkande om
ogiltigforklaring av artikel 1.7 i direktiv 2020/1057.

B. Mal C-542/20
Republiken Litauen har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i
férordning nr 1071/2009,

— ogiltigforklara artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta réittegangskostnaderna.

Genom beslut av den 26 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,
Republiken Lettland och Ruménien tillstdnd att intervenera till stod for Republiken Litauens
yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Férbundsrepubliken Tyskland, Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederldnderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige

tillstand att intervenera till stod for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien
tillstand att intervenera till stod for radets yrkanden.

C. Mal C-543/20
Republiken Bulgarien har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara i forsta hand artikel 1.6 ¢ och d i forordning 2020/1054, och i andra hand denna
forordning i dess helhet, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta réittegangskostnaderna.

Parlamentet och radet har yrkat att domstolen ska
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— ogilla talan i dess helhet, och
— forplikta Republiken Bulgarien att ersitta rittegdngskostnaderna.

Genom beslut av den 29 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Lettland och
Ruménien tillstand att intervenera till stod for Republiken Bulgariens yrkande.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige

tillstand att intervenera till stod for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien
tillstand att intervenera till stod for raddets yrkanden.

D. Mal C-544/20

Republiken Bulgarien har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara direktiv 2020/1057, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta réittegangskostnaderna.

Parlamentet och radet har yrkat att domstolen ska

— ogilla talan i dess helhet, och

— forplikta Republiken Bulgarien att ersdtta rattegangskostnaderna.

Genom beslut av den 29 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,
Republiken Lettland och Ruménien tillstand att intervenera till stod for Republiken Bulgariens
yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Storhertigddmet Luxemburg, Konungariket
Nederldnderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige tillstand att intervenera till stod

for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien tillstdnd att intervenera till stod
for radets yrkanden.

E. Mal C-545/20

Republiken Bulgarien har yrkat att domstolen ska

— i forsta hand ogiltigférklara artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en
punkt 1 b i artikel 5 i féorordning nr 1071/2009, och i andra hand ogiltigforklara punkt 1.3 i dess
helhet,

— i forsta hand ogiltigforklara artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, och i andra hand
ogiltigférklara namnda artikel 2.4 i dess helhet,

— itredje hand ogiltigforklara forordning 2020/1055 i dess helhet, och
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— forplikta parlamentet och radet att ersitta réittegangskostnaderna.

Genom beslut av den 29 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,
Republiken Lettland, Republiken Litauen och Rumaénien tillstand att intervenera till stod for
Republiken Bulgariens yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige
tillstand att intervenera till stod for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien
tillstand att intervenera till stod for radets yrkanden.

Genom beslut av den 3 juni 2022, Bulgarien/parlamentet och radet (C-545/20 R, EU:C:2022:445),
avslog domstolens vice ordférande Republiken Bulgariens ansokan om uppskov med
verkstilligheten av i forsta hand artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infoér en
punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, och i andra hand punkt 1.3 i dess helhet, samt i
tredje hand férordning 2020/1055 i dess helhet.

F. Mal C-546/20

Ruménien har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara i forsta hand artikel 1.6 c och d i férordning 2020/1054, och i andra hand denna
forordning i dess helhet, och

— forplikta parlamentet och radet att ersétta riattegangskostnaderna.
Parlamentet och radet har yrkat att domstolen ska

— ogilla talan i dess helhet, och

— forplikta Rumaénien att ersitta rattegdngskostnaderna.

Genom beslut av den 21 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Lettland tillstand
att intervenera till stod for Ruméniens yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Férbundsrepubliken Tyskland, Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige

tillstand att intervenera till stod for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien
tillstand att intervenera till stod for radets yrkanden.

G. Mal C-547/20
Rumaénien har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009,
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— ogiltigforklara artikel 2.4 a—c i forordning 2020/1055,

— alternativt ogiltigforklara forordning 2020/1055 i dess helhet, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta réittegangskostnaderna.

Genom beslut av den 22 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,
Republiken Lettland och Republiken Litauen tillstind att intervenera till stod for Ruméniens
yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederldnderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige
tillstand att intervenera till stod for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien
tillstand att intervenera till stod for rddets yrkanden.

Genom beslut av den 3 juni 2022, Ruménien/parlamentet och radet (C-547/20 R, EU:C:2022:446),
avslog domstolens vice ordférande Ruméniens ansokan om uppskov med verkstilligheten av

artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i férordning
nr 1071/2009.

H. Mal C-548/20
Rumaénien har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara i forsta hand artikel 1.3-1.6 i direktiv 2020/1057 och i andra hand detta direktiv i
dess helhet, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta réittegangskostnaderna.
Parlamentet och radet har yrkat att domstolen ska

— ogilla talan i dess helhet, och

— forplikta Rumaénien att ersétta rattegangskostnaderna.

Genom beslut av den 22 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland och
Republiken Lettland tillstand att intervenera till stod f6r Ruméniens yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Storhertigddmet Luxemburg, Konungariket
Nederldnderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige tillstdnd att intervenera till stod

for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien tillstdnd att intervenera till stod
for radets yrkanden.

I. Mal C-549/20

Republiken Cypern har yrkat att domstolen ska
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— i forsta hand ogiltigférklara artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en
punkt 1 b i artikel 5 i férordning nr 1071/2009, och i andra hand ogiltigférklara punkt 1.3 i dess
helhet,

— itredje hand ogiltigforklara férordning 2020/1055 i dess helhet, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta rittegangskostnaderna.

Genom beslut av den 12 maj 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,

Republiken Lettland, Republiken Litauen och Rumaénien tillstand att intervenera till stod for

Republiken Cyperns yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,

Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Storhertigddmet Luxemburg, Konungariket

Nederldnderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige tillstdnd att intervenera till stod

for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien tillstdnd att intervenera till stod
for radets yrkanden.

J. Mal C-550/20

Republiken Cypern har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara direktiv 2020/1057, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta rattegdngskostnaderna.

Parlamentet och radet har yrkat att domstolen ska

— ogilla talan i dess helhet, och

— forplikta Republiken Cypern att ersitta riattegangskostnaderna.

Genom beslut av den 29 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,
Republiken Lettland och Ruménien tillstdnd att intervenera till stod for Republiken Cyperns
yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Storhertigddmet Luxemburg, Konungariket
Nederldnderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige tillstdnd att intervenera till stod

for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien tillstdnd att intervenera till stod
for radets yrkanden.

K. Mal C-551/20
Ungern har yrkat att domstolen ska
— ogiltigforklara artikel 1.6 c och artikel 2.2 i féorordning 2020/1054, samt i forekommande fall de

bestammelser i forordningen som inte kan skiljas dérifrén, eller till och med férordningen i dess
helhet,
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— ogiltigforklara artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i
forordning 1071/2009, samt i forekommande fall de bestimmelser i férordning 2020/1055 som
inte kan skiljas darifran,

— ogiltigforklara i forsta hand artikel 1 i direktiv 2020/1057, och i andra hand artikel 1.6 i det
direktivet, samt i forekommande fall de bestimmelser i direktivet som inte kan skiljas darifran,
och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta rattegdngskostnaderna.

Parlamentet och radet har yrkat att domstolen ska

— ogilla talan i dess helhet, och

— forplikta Ungern att ersétta rattegangskostnaderna.

Genom beslut av den 13 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,

Republiken Lettland, Republiken Litauen och Rumaénien tillstdind att intervenera till stod for

Ungerns yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,

Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet

Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige

tillstand att intervenera till stod for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien
tillstand att intervenera till stod for radets yrkanden.

L. Mal C-552/20
Republiken Malta har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5
férordning nr 1071/2009,

— ogiltigforklara artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, och
— forplikta parlamentet och radet att ersitta rattegangskostnaderna.

Genom beslut av den 22 april 2021 beviljade domstolens ordférande Konungariket Belgien,
Republiken Estland, Republiken Lettland, Republiken Litauen och Ruménien tillstaind att
intervenera till stod for Republiken Maltas yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket
Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige tillstdnd att intervenera till stéd
for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien tillstdnd att intervenera till stod
for radets yrkanden.
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M. Mal C-553/20
Republiken Polen har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara i forsta hand artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, och i andra hand férordningen
i dess helhet, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta rattegangskostnaderna.
Parlamentet och radet har yrkat att domstolen ska

— ogilla talan i dess helhet, och

— forplikta Republiken Polen att ersdtta rattegangskostnaderna.

Genom beslut av den 27 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Lettland och
Ruménien tillstand att intervenera till stod for Republiken Polens yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket
Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige tillstdnd att intervenera till stéd
for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien tillstdnd att intervenera till stod
for radets yrkanden.

N. Mal C-554/20

Republiken Polen har yrkat att domstolen ska

ogiltigforklara artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i
férordning nr 1071/2009,

— ogiltigforklara artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infoér en punkt 1 g i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009,

— ogiltigforklara artikel 2.4 a i forordning 2020/1055,

— ogiltigforklara artikel 2.5 b i den férordningen,

— alternativt ogiltigférklara nimnda férordning i dess helhet, och

— forplikta Europaparlamentet och radet att ersitta riattegangskostnaderna.

Genom beslut av den 27 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,

Republiken Lettland, Republiken Litauen och Rumaénien tillstand att intervenera till stod for
Republiken Polens yrkanden.
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Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket
Nederlidnderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige tillstdnd att intervenera till stéd
for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien tillstdnd att intervenera till stod
for radets yrkanden.

O. Mal C-555/20
Republiken Polen har yrkat att domstolen ska

— ogiltigforklara i forsta hand artiklarna 1.3, 1.4, 1.6, 1.7 och 9.1 i direktiv 2020/1057, och i andra
hand direktivet i dess helhet, och

— forplikta parlamentet och radet att ersitta réittegangskostnaderna.

Parlamentet och radet har yrkat att domstolen ska

— ogilla talan i dess helhet, och

— forplikta Republiken Polen att ersitta rittegangskostnaderna.

Genom beslut av den 27 april 2021 beviljade domstolens ordférande Republiken Estland,
Republiken Lettland och Ruménien tillstdnd att intervenera till stod for Republiken Polens
yrkanden.

Genom beslut samma dag beviljade domstolens ordférande Konungariket Danmark,
Férbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket
Nederldnderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige tillstdnd att intervenera till stod

for parlamentets och radets yrkanden samt Republiken Italien tillstand att intervenera till stod
for radets yrkanden.

P. Forening av mal C-541/20-C-555/20

Genom beslut av den 13 oktober 2023 beslutade domstolens ordférande, i enlighet med
artikel 54.2 i domstolens rattegangsregler, att forena mal C-541/20—C-555/20 vad galler savil den
muntliga delen av forfarandet, i den man denna dnnu inte hade avslutats, som det slutliga
avgorandet.

IV. Respektive talan

A. Forordning 2020/1054

Republiken Litauen (mal C-541/20), Republiken Bulgarien (mal C-543/20), Ruménien
(mal C-546/20), Ungern (mal C-551/20) och Republiken Polen (mal C-553/20) har yrkat att
domstolen ska ogiltigforklara en méngd bestimmelser i férordning 2020/1054, alternativt denna
forordning i dess helhet.
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For det forsta riktas Republiken Bulgariens, Ruméniens och Ungerns respektive talan mot
artikel 1.6 c i forordning 2020/1054, genom vilken artikel 8.8 i férordning nr 561/2006 ersattes av
en ny punkt 8. Enligt denna bestimmelse dr det forbjudet for forare att tillbringa sin normala
veckovila och veckovila pd mer dn 45 timmar som tas ut som kompensation for tidigare
reducerad veckovila i fordonet (nedan kallat forbudet mot att tillbringa den normala veckovilan
eller kompensationsvilan i fordonet).

For det andra riktas Republiken Litauens, Republiken Bulgariens, Ruminiens och Republiken
Polens respektive talan mot artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, genom vilken en ny artikel 8a
infordes i artikel 8 i forordning nr 561/2006. I denna bestammelse foreskrivs att
transportforetagen ska organisera forarnas arbete s, att forarna kan atervéinda till arbetsgivarens
arbetsstille eller till sin bostad var tredje eller fjarde vecka, beroende pa om de tidigare har eller
inte har tagit tva pa varandra foljande reducerade viloperioder, for att dar pabdrja eller tillbringa
dtminstone en normal veckovila eller kompensationsvila (nedan kallad den skyldighet som
foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054).

For det tredje riktas Ungerns talan dven mot artikel 2.2 i férordning 2020/1054, som ersatte
punkt 4 i artikel 3 i forordning nr 165/2014 med en ny punkt 4 och en punkt 4a, genom vilka
dagen for ikrafttradandet av skyldigheten att installera andra generationens smarta fiardskrivare
(nedan kallade V2-fardskrivare) tidigarelades.

For det fjarde har slutligen Republiken Litauen i sin talan &ven yrkat att artikel 3 i
forordning 2020/1054 ska ogiltigforklaras, i den del det i forsta stycket i denna artikel faststilldes
att forordning 2020/1054 skulle trida i kraft den tjugonde dagen efter det att den hade
offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning.

1. Bedomning av grunderna

Republiken Litauen har &beropat fyra grunder till stod for sin talan (mal C-541/20) om
ogiltigforklaring av artikel 1.6 d i férordning 2020/1054. Den forsta grunden avser asidosédttande
av artikel 45 FEUF. Den andra grunden avser asidoséttande av artikel 26 FEUF (den forsta
delgrunden) och den allménna principen om icke-diskriminering (den andra delgrunden). Den
tredje grunden avser artikel 3.3 FEU, artiklarna 11 och 191 FEUF samt unionens politik pa
miljoomrddet och kampen mot klimatférandringar. Den fjairde grunden avser
proportionalitetsprincipen. I samma talan har ndimnda medlemsstat aberopat tre grunder till
stod for yrkandet om ogiltigforklaring av artikel 3 i forordning 2020/1054: for det forsta
asidosdttande av  proportionalitetsprincipen, for det andra  &sidosdittande av
motiveringsskyldigheten enligt artikel 296 FEUF och for det tredje asidosiattande av principen om
lojalt samarbete i artikel 4.3 FEU.

Republiken Bulgarien har aberopat fem grunder till stod for sin talan (mal C-543/20) om
ogiltigforklaring av artikel 1.6 c och d i forordning 2020/1054. De tre forsta grunderna, som riktas
mot artikel 1.6 d i denna forordning, avser for det forsta asidosdttande av artikel 45 FEUF (den
forsta delgrunden), artikel 21.1 FEUF och artikel 45.1 i Europeiska unionens stadga om de
grundldggande rdttigheterna (nedan kallad stadgan) (den andra delgrunden), for det andra
asidosdttande av proportionalitetsprincipen, som slas fast i artikel 5.4 FEU och artikel 1 i protokoll
(nr 2) om tillimpning av subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna, som fogats till
EU-fordraget och  EUF-fordraget (nedan kallat protokollet om  subsidiaritets-
och proportionalitetsprinciperna) och for det tredje asidosittande av rattssidkerhetsprincipen.
Den fjarde grunden, som riktas mot artikel 1.6 c i forordning 2020/1054, avser asidosidttande av
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proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU och artikel 1 i ndmnda protokoll. Den femte grunden,
som riktas mot artikel 1.6 c och d i denna férordning, avser asidosédttande av principerna om
likabehandling och icke-diskriminering i artikel 18 FEUF och artiklarna 20 och 21 i stadgan,
principen om medlemsstaternas likhet infor fordragen i artikel 4.2 FEU och — i den man
domstolen anser det nodviandigt — artikel 95.1 FEUF.

Ruménien har aberopat tre grunder till stod for sin talan (mal C-546/20) om ogiltigforklaring av
artikel 1.6 ¢ och d i férordning 2020/1054. Den forsta grunden, som riktas mot dessa bada
bestimmelser, avser dsidosittande av proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU. Den andra
grunden, som riktas mot artikel 1.6 d i forordningen, avser dsidosdttande av etableringsfriheten i
artikel 49 FEUF. Den tredje grunden, som bestar av tva delar, riktas mot artikel 1.6 c och d i
nidmnda forordning och avser asidosédttande av principen om férbud mot diskriminering pa
grund av nationalitet i artikel 18 FEUF.

Ungern har aberopat en enda grund till stéd for sin talan (mal C-551/20) om ogiltigforklaring av
artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054, ndmligen en uppenbart oriktig bedémning och
asidosdttande av proportionalitetsprincipen. Till stod for sitt yrkande om ogiltigférklaring av
artikel 2.2 i forordningen har nimnda medlemsstat &beropat tre grunder. Den forsta grunden
avser en uppenbart oriktig bedomning och asidosdttande av proportionalitetsprincipen. Den
andra grunden avser asidosédttande av rattssidkerhetsprincipen och principen om skydd for
berittigade forvantningar. Den tredje grunden avser asidosdttande av skyldigheten att
upprétthalla unionens ekonomiska konkurrenskraft i artikel 151 andra stycket FEUF.

Republiken Polen har aberopat fem grunder till stod for sin talan (méal C-553/20) om
ogiltigforklaring av artikel 1.6 d i forordning 2020/1054. Dessa avser for det forsta asidosédttande av
proportionalitetsprincipen, som sldas fast i artikel 5.4 FEU, for det andra av
rattssdkerhetsprincipen, for det tredje av artikel 91.2 FEUF, for det fjdrde av artikel 94 FEUF och
for det femte av artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan.

Domstolen kommer i tur och ordning att préva yrkandena om ogiltigforklaring av artikel 1.6 d,
artikel 1.6 c, artikel 2.2 och artikel 3 i forordning 2020/1054.

2. Artikel 1.6 d i forordning 2020/1054

Till stod for sina yrkanden om ogiltigférklaring av artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 har
Republiken Litauen (mal C-541/20), Republiken Bulgarien (mal C-543/20), Ruménien
(mal C-546/20) och Republiken Polen (C-553/20) i forekommande fall dberopat asidoséttande av

— proportionalitetsprincipen (Republiken Litauens fjarde grunds forsta till tredje del, Republiken
Bulgariens andra grund, Ruméniens forsta grunds andra del och Republiken Polens forsta

grund),

— principerna om likabehandling och icke-diskriminering (Republiken Litauens andra grunds
andra del, Republiken Bulgariens femte grunds forsta del och Ruménien tredje grunds andra
del),

— rittssdkerhetsprincipen (Republiken Litauens fjarde grunds fjarde del, Republiken Bulgariens
tredje grund och Republiken Polens andra grund),
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— den fria rorligheten for unionsmedborgare i artikel 21.1 FEUF och artikel 45 i stadgan
(Republiken Bulgariens forsta grunds andra del),

— den inre marknadens funktion i artikel 26 FEUF (Republiken Litauen andra grunds forsta del),

— den fria rorligheten for arbetstagare i artikel 45 FEUF (Republiken Litauens forsta grund och
Republiken Bulgariens forsta grunds forsta del),

— etableringsfriheten i artikel 49 FEUF (Ruméniens andra grund),

— de unionsrittsliga bestimmelserna om den gemensamma transportpolitiken i artikel 91.2 FEUF
(Ruméniens forsta grunds andra del, avseende asidosdttande av proportionalitetsprincipen, och
Republiken Polens tredje grund) och artikel 94 FEUF (Ruméniens forsta grund andra del,
avseende proportionalitetsprincipen, och Republiken Polens fjérde grund), och

— de unionsrittsliga bestimmelserna pa miljoskyddsomradet (Republiken Litauens tredje grund
och Republiken Polens femte grund).

a) Upptagande till sakprovning

1) Parternas argument

I mal C-543/20 har radet uttryckt tvivel om huruvida Republiken Bulgariens yrkande om
ogiltigforklaring av artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 kan tas upp till sakprévning, eftersom
detta yrkande i sjdlva verket inte syftar till att ifragasdtta giltigheten av denna bestimmelse utan
till att fa ett fortydligande av hur denna bestammelse ska tolkas.

Réadet har erinrat om att en bestdmmelse i unionens sekundarrétt, sa langt det ar mojligt, ska
tolkas i Overensstimmelse med bestimmelserna i fordragen. Radet har papekat att enligt
Republiken Bulgarien skulle artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 i forevarande fall kunna bli
foremal for en sadan fordragskonform tolkning. I sa fall skulle domstolen inte behéva prova de
grunder som aberopats till stod for detta yrkande. Antingen &r den tolkning som medlemsstaten
foresprakat korrekt, i vilket fall medlemsstaten inte ifrdgasitter giltigheten av denna
bestammelse, eller sa dr denna tolkning felaktig, eftersom det finns en annan tolkning som ar
forenlig med fordragen, i vilket fall talan inte kan vinna bifall pa ndgon av de grunder som
aberopats.

En medlemsstat kan inte fa lov att anvédnda sin privilegierade stillning enligt artikel 263 FEUF for
att ifragasdtta lagenligheten av unionens lagstiftningsakter enbart i syfte att klargora deras
innebord genom att lagga fram olika tolkningar for domstolen och be den att bortse frén vissa av
dem. I likhet med artikel 267 FEUF kan artikel 263 FEUF inte anvédndas for att stilla hypotetiska
fragor till domstolen.

Republiken Bulgarien anser att dess yrkande om ogiltigforklaring av artikel 1.6 d i férordning
2020/1054 kan tas upp till sakprovning.
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2) Domstolens bedomning

Av artikel 263 FEUF jamford med artikel 264 FEUF framgar att en talan som véckts med stod av
den forsta av dessa bestammelser och som syftar till ogiltigférklaring av en av de rattsakter som
namns i forsta stycket i den bestimmelsen maste innehalla ett yrkande om ogiltigférklaring av
denna rattsakt. Harav foljer att en talan i vilken det yrkas att domstolen ska tolka en sadan
rattsakt inte har stod i artikel 263 FEUF och darfor ska avvisas.

Naér en part med stod av artikel 263 FEUF har yrkat ogiltigforklaring av en unionsrattsakt och i sin
ansoOkan, i enlighet artikel 21 forsta stycket i stadgan for Europeiska unionens domstol och
artikel 120 c i domstolens rattegangsregler, har angett de grunder och argument som aberopats
till stod for yrkandet samt en kortfattad sammanfattning av dessa grunder, ska domstolen
emellertid med nodviandighet, och oberoende av varje yrkande om detta fran sokanden,
kontrollera huruvida den tolkning av den angripna rittsakten som utgor premissen for dessa
grunder och argument ér vilgrundad. Om domstolen gor en annan tolkning av denna réttsakt,
kan detta ndmligen ridcka som motiv for att inte godta dessa grunder och argument.

I forevarande fall har Republiken Bulgarien i sin ansokan i mal C-543/20 pa ett klart och precist
satt angett de grunder och argument som denna medlemsstat har anfort till stod for sitt yrkande
om ogiltigférklaring av artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, samt en kort sammanfattning av de
grunder som aberopats i detta syfte. Av ansokan framgar saledes att talan i det malet syftar till att
ifragasdtta lagenligheten av denna bestimmelse med stod av artikel 263 FEUF, med iakttagande av
kraven i artikel 21 forsta stycket i stadgan for Europeiska unionens domstol och artikel 120 c i
domstolens rattegangsregler.

Av ansokan framgar dessutom att de grunder och argument som Republiken Bulgarien har
aberopat utgar fran antagandet att artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 ska tolkas sd, att denna
bestimmelse alagger forarna att i forekommande fall atervinda till arbetsgivarens arbetsstille
eller till sin bostad var tredje eller fjarde vecka for att dar tillbringa sin normala veckovila eller
kompensationsvila, utan att forarna ges mojlighet att sjilva vélja var de vill tillbringa sin
viloperiod.

For att prova dessa grunder och argument maste domstolen saledes kontrollera huruvida den
tolkning av artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 som ndmns i foregdende punkt, vilken utgor
premissen for dessa grunder och argument, ar korrekt.

Republiken Bulgarien har visserligen sjilv, i en inledande del av sin ansokan, medgett dels att det
dven dr mojligt att tolka denna bestimmelse s3, att den inte aldgger forarna en sadan skyldighet att
atervédnda till en av de tva platser som anges i bestimmelsen, eftersom det fortfarande star dessa
fritt att vélja att tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila pa den plats dar de
onskar, dels att det, om domstolen skulle gora en sddan tolkning, saknas anledning att préva de
grunder och argument som &aberopats till stod for talan, vilka avser asidosdattande av den
grundldggande rétten till fri rorlighet for arbetstagare och unionsmedborgare samt av
proportionalitetsprincipen, likabehandlingsprincipen och icke-diskrimineringsprincipen. En
sadan omstdndighet motiverar emellertid inte att talan avvisas. Domstolen dr ndamligen under
alla omsténdigheter skyldig att prova huruvida den tolkning av nimnda bestimmelse som utgor
premissen for dessa grunder och argument ar vilgrundad.

Rédets invdndning om réttegdngshinder mot Republiken Bulgariens yrkande om ogiltigférklaring
av artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 ska séledes ogillas.

56 ECLI:EU:C:2024:818



145

146

147

148

149

150

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

b) Provning i sak

Av de argument som Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen
har anfort till stod for sina respektive yrkanden om ogiltigforklaring av artikel 1.6 d i férordning
2020/1054 framgar att de grunder som dessa medlemsstater har aberopat avseende asidoséttande
av proportionalitetsprincipen, likabehandlingsprincipen och icke-diskrimineringsprincipen, de
grundldggande friheter som garanteras i EUF-fordraget och bestimmelserna om miljoskydd i
EUF-fordraget, bygger pa antagandet att denna bestammelse ska tolkas pa det sdtt som anges i
punkt 141 i forevarande dom, det vill séga att forarna i forekommande fall ar skyldiga att var
tredje eller fjarde vecka atervianda till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad, och saledes
inte sjalva har mojlighet att vilja var de vill tillbringa sin normala veckovila eller
kompensationsvila.

Republiken Litauen, Republiken Bulgarien och Republiken Polen har emellertid kritiserat
unionslagstiftaren for att ha asidosatt réttssakerhetsprincipen, med motiveringen att artikel 1.6 d
i forordning 2020/1054 inte ér tillrackligt tydlig. Domstolen maste darfor forst prova de grunder
och argument som avser asidoséttandet av denna princip.

1) Huruvida réttssdkerhetsprincipen har dsidosatts

i) Parternas argument

Republiken Litauen, i sin fjarde grunds fjarde del, om asidosiattande av proportionalitetsprincipen,
Republiken Bulgarien, i sin tredje grund, och Republiken Polen, i sin andra grund, har alla gjort
gillande att artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 inte uppfyller de krav som foljer av
rattssdkerhetsprincipen pa grund av dess brist pa klarhet och precis rackvidd.

Réttssdkerhetsprincipen kréver att réttsregler ar klara, precisa och forutsdgbara nér det géller vilka
rattsverkningar de har, sa att berorda parter kan sitta sig in i situationer och rattsférhallanden
som omfattas av unionens rittsordning. Aven om det kan godtas att en reglering ir vag,
innehaller en abstrakt formulering eller ger ett utrymme for skonsmaissig bedomning, ar detta
dock under forutsittning att den inte leder till godtycke och att den kan preciseras i rattspraxis,
vilket inte dr fallet i forevarande fall.

Republiken Bulgarien och Republiken Polen har for det forsta gjort géllande att de skyldigheter
som forare eller transportforetaget alaggs inte &r klart definierade. Lydelsen av artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 ger namligen utrymme for betydande tvivel betriffande huruvida férarna
kan vilja en annan plats for veckovila dn de tvé platser som anges i denna bestammelse, huruvida
det aligger forarna eller transportforetagen att iaktta den skyldighet som féljer av denna
bestdmmelse och, i det sistndmnda fallet, om dessa foretag endast &r skyldiga att ge foraren ledigt
och tillhandahalla honom eller henne ett transportmedel sa att han eller hon kan tillbringa sin
vilotid pa en av de tva angivna platserna eller om det dven aligger foretagen att se till att foraren
faktiskt beger sig till en av dessa platser, vilket antyds i skl 14 i férordningen, dar det hénvisas till
transportforetagens fullgérande av sina skyldigheter "nér det géller forlaggningen av det normala
atervindandet”.

Republiken Litauen och Republiken Bulgarien anser att den enda tolkning av artikel 1.6 d i

forordning 2020/1054 som é&r forenlig med forarnas grundliaggande friheter och malet att
forbéttra arbetsvillkoren dr att anse att denna bestimmelse inte innebér en skyldighet for foraren
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att atervinda till sin bostad eller till den medlemsstat dér arbetsgivaren ar etablerad, utan att
transportforetaget maste organisera fOrarens arbete pd ett sddant sdtt att det inte paverkar
forarens frihet att vilja att tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila pa den plats
ddr han eller hon Onskar. Republiken Bulgarien anser emellertid att &ven om ndmnda
bestammelse har en sadan riackvidd, bor arbetsgivaren ha en sadan skyldighet endast om féraren
har uttryckt en 6nskan om att atervédnda till en av dessa tva platser.

For det andra anser Republiken Litauen och Republiken Polen att det &r mycket svart att faststélla
pa vilket sétt transportforetaget konkret ska uppfylla den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054. Republiken Litauen har i detta avseende gjort gillande att
unionslagstiftaren inte har preciserat pa vilket sédtt denna skyldighet ska iakttas i praktiken. Det
har séledes varken preciserats hur en forare ska atervinda, sdsom kostnader och bevis pa att
foraren har atervint, eller vad foljderna blir for arbetsgivaren och, i forekommande fall,
arbetstagaren om foraren végrar att atervinda. Pa samma sétt dr begreppet forarens "bostad” inte
klart definierat. Det &r framfor allt oklart huruvida en forare fran ett tredjeland maste atervinda
till detta land eller till sin tillfdlliga bostadsort i den berdrda medlemsstaten och mer allmént
oklart huruvida detta uttryck avser den berérda medlemsstaten eller en viss bostadsadress. All
denna osikerhet omojliggor en enhetlig tillampning av féorordning 2020/1054. Republiken Polen
har hévdat att denna forordning inte gor det mojligt att faststdlla pa vilket sétt transportforetaget
ska dldgga foraren att utnyttja den mojlighet att atervanda som foretaget erbjuder. Det dr ocksa
oklart vilket fordon som ska anvédndas for detta dndamal. Artikel 1.6 d i ndmnda férordning
skulle saledes kunna aldgga transportforetag skyldigheter som de ar helt of6rmogna att fullgora
utan att dsidositta arbetstagarnas grundlaggande ritt till personlig frihet.

For det tredje har Republiken Polen gjort gillande att det dven rader betydande tvivel om huruvida
foraren forst maste atervianda till arbetsstéllet innan han eller hon kan atervianda till bostaden. Det
ar utifran ordalydelsen av artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 oklart om ett transportforetag,
genom att tillata forarna att atervanda direkt till bostaden, fullgor skyldigheten att garantera
forarna en viloperiod, eftersom forarna "inleder sin veckovila” pa arbetsgivarnas arbetsstélle.
Denna brist pa precision kan fa transportforetagen att forse forarna med ett transportmedel till
arbetsgivarens arbetsstille, och forst darefter till deras bostad, vilket f6r de férare som bor langt
ifran arbetsstillet innebér en vila av sémre kvalitet.

For det fjarde anser Republiken Polen att det dr oklart huruvida den fardskrivare vars registrering
utgor den bevisning som krévs enligt artikel 8.8a tredje stycket i forordning nr 561/2006, som
infordes i denna férordning genom artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, ar fardskrivaren i det
fordon med vilket foraren atervander till arbetsstillet eller till sin bostad eller fardskrivaren i det
fordon som foraren vanligtvis anvander. Enligt artikel 33.2 i forordning nr 165/2014 ska uppgifter
som registreras med hjilp av fardskrivare bevaras i minst ett ar. Enligt skal 14 i
forordning 2020/1054 kan transportforetaget emellertid dven anvdnda andra handlingar for att
visa att den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i denna férordning har uppfyllts, utan att det i
artikel 8.8a i forordning nr 561/2006 specificeras hur linge dessa handlingar ska bevaras.

Aven om det ir riktigt att medlemsstaterna pa vissa villkor fir vidta atgirder for att tillimpa
unionsrétten, maste det emellertid i forordningarna med tillracklig precision faststillas vad dessa
nationella atgirder ska innehalla. Sa dr emellertid inte fallet med bestimmelserna i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054, som ger de behdriga nationella myndigheterna ett alltfor stort utrymme
for skonsmassig bedomning eller mojliggor ett alltfor stort antal olika nationella l6sningar.
Forordningen syftar emellertid just till att stirka rattssikerheten nar det giller de skyldigheter
som avilar transportforetag. Dessa skyldigheter bor darfor faststéllas pa ett uttommande och
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obestridligt sitt i en direkt tillimplig unionsakt for att sékerstélla en enhetlig tillimpning av
unionsrétten pa den inre marknaden. De preciseringar som de olika medlemsstaterna har gjort
av bestimmelserna i ndimnda forordning leder tvirtom till att de tillimpas pa olika sdtt inom
medlemsstaterna, vilket 6kar réttsosdkerheten.

For det femte anser Republiken Bulgarien att den rattsosdkerhet som artikel 1.6 d i férordning
2020/1054 ger upphov till foljer av de motstridiga tolkningar som framgar av bade den
motivering som radet lade fram vid forsta behandlingen under lagstiftningsforfarandet och
parlamentets forklaringar under lagstiftningsforfarandet avseende ett éndringsforslag som i
slutdindan inte antogs. Réttsosdkerheten bekriftas dven av de uttalanden som kommissionen
gjorde som svar pa en begidran om fortydligande fran foretrddare for transportsektorn och i de
"Fragor och svar” om bland annat férordning 2020/1054 ("Mobility Package I — Social Rules,
Driving and rest times, Questions and Answers, Parts 1 and 2” ("Mobilitetspaket I — Sociala
bestaimmelser — Kor- och viloperioder — Fragor och svar — Del 1 och 27), av den
25 november 2020 och den 21 april 2021), som innehaller riktlinjer som inte under nagra
omstdndigheter ar bindande.

For det sjatte har Republiken Bulgarien understrukit att det i avsaknad av rattssikerhet inte kan
uteslutas att de lokala myndigheterna eller unionsmedborgarna tolkar artikel 1.6 d i férordning
2020/1054 sd, att den aldgger forare en skyldighet att var tredje eller fjarde vecka dtervinda till
sin bostad eller till den medlemsstat dar deras arbetsgivare ar etablerad. Av en rapport fran den
belgiska polisen framgar siledes att sanktionsavgifter har paforts ett transportforetag enbart av
det skilet att en forare inte hade atervant efter 13 veckor, utan att det provades var féraren hade
valt att ta sin normala veckovila eller kompensationsvila, trots att féraren hade mojlighet att
atervédnda till sin bostad eller till den medlemsstat dar arbetsgivaren &r etablerad.

Parlamentet och radet har gjort géllande att det saknas stod for dessa grunder och argument.

ii) Domstolens bedomning

Enligt fast réttspraxis kréver rattssikerhetsprincipen dels att réttsregler ska vara klara och precisa,
dels att enskilda kan forutse hur dessa rittsregler kommer att tillimpas, i synnerhet om
rattsreglerna kan fa negativa konsekvenser. Enligt ndmnda princip krévs det i synnerhet att en
lagstiftning gor det mojligt for dem som berdrs darav att fa kdnnedom om den exakta
omfattningen av de skyldigheter som de dédrigenom aldggs och att de pa ett otvetydigt sitt kan fa
kdnnedom om sina rittigheter och skyldigheter och vidta atgérder i enlighet dirmed (dom av den
16 februari 2022, Ungern/parlamentet och radet, C-156/21, EU:C:2022:97, punkt 223 och dér
angiven réttspraxis).

Dessa rattssiakerhetskrav kan emellertid inte forstés sd, att de hindrar unionslagstiftaren fréan att i
en bestimmelse anvidnda sig av ett abstrakt juridiskt begrepp, eller att de innebér ett krav pa att en
sadan abstrakt bestammelse ska ange de olika konkreta fall dér den kan tillimpas. Det dr ndmligen
inte mojligt for lagstiftaren att i forvdg bestimma alla dessa fall (dom av den 16 februari 2022,
Ungern/parlamentet och radet, C-156/21, EU:C:2022:97, punkt 224 och dér angiven réttspraxis).

Saledes &r det inte nodvéndigt att en lagstiftningsakt i sig innehaller tekniska preciseringar, och
unionslagstiftaren kan betjdna sig av en allmén rittslig ram som vid behov ska preciseras
ndrmare vid ett senare tillfille (dom av den 30 januari 2019, Planta Tabak, C-220/17,
EU:C:2019:76, punkt 32 och dér angiven réttspraxis).
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Det faktum att en lag laimnar ett bedomningsutrymme &t de myndigheter som har ansvaret for att
genomfora lagen strider saledes inte i sig mot kravet pa forutsebarhet, under forutsiattning att
omfattningen av denna befogenhet och sittet for dess anvidndande ar tillrackligt klart reglerade
med beaktande av det legitima mal som star pa spel, sa att enskilda ges ett adekvat skydd mot
godtycke (dom av den 16 februari 2022, Ungern/parlamentet och radet, C-156/21, EU:C:2022:97,
punkt 225 och dér angiven réttspraxis.

Réttssdkerhetsprincipen innebér inte heller ndgon skyldighet att se till att rdttsordningen inte
forandras Over tid, eftersom det star unionslagstiftaren fritt att inom ramen for sitt utrymme for
skonsmaissig bedomning dndra den befintliga lagstiftningssituationen (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 3 juni 2021, Jumbocarry Trading, C-39/20, EU:C:2021:435, punkt 50).

Det dr mot bakgrund av dessa overviganden som domstolen ska bedoma huruvida artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 ar forenlig med rattssakerhetsprincipen.

Det ar virt att erinra om att det genom denna bestimmelse infors en punkt 8a i artikel 8 i
forordning nr 561/2006, bestdende av tre stycken.

Enligt det forsta stycket ska transportforetag organisera forarnas arbete sa att foraren inom varje
period om fyra pa varandra fo6ljande veckor kan atervinda till arbetsgivarens arbetsstille eller till
sin bostad, for att dir inleda eller tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila.

I det andra stycket foreskrivs att om foraren har tagit ut tva pa varandra foljande veckovilor i
enlighet med artikel 8.6 i férordning nr 561/2006, i dess lydelse enligt artikel 1.6 a i
forordning 2020/1054, sa ska transportforetaget organisera forarens arbete sa att denne under
den tredje veckan kan atervinda for att ta sin normala veckovila eller kompensationsvila.

Enligt det tredje stycket ska transportforetaget dokumentera hur det uppfyller den skyldigheten
och forvara dokumentationen i sina lokaler for att kunna uppvisa den pa kontrollmyndigheternas
begéran.

Republiken Litauen, Republiken Bulgarien och Republiken Polen har for det forsta anfort att det
av artikel 8.8a i forordning nr 561/2006, som inforts genom artikel 1.6 d i f6rordning 2020/1054,
dels inte framgar huruvida skyldigheten enligt denna bestimmelse att atervinda aligger forarna
eller transportforetagen, dels inte framgar om det star forarna fritt att vdlja att inleda sin normala
veckovila eller kompensationsvila pa en annan plats én foretagets arbetsstille eller sin bostad. Vad
giller detta argument konstaterar domstolen att det av ordalydelsen i artikel 8.8a, sarskilt av
formuleringen “transportforetag ska organisera” i de tva forsta styckena och formuleringen
"foretaget ska dokumentera hur det fullgér den skyldigheten” i det tredje stycket, tydligt framgar
att bestimmelserna i artikel 8.8a inte riktar sig till forarna utan till transportforetagen, genom att
dessa alaggs en skyldighet att organisera forarnas arbete sa att forarna, sasom framgar av ordet
"kan” i de tva forsta styckena, i forekommande fall ges mdjlighet att var tredje eller fjarde vecka
atervianda antingen till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad, for att dar inleda eller
tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila.

Som generaladvokaten papekade i punkt 126 i sitt forslag till avgorande alaggs transportfoéretagen
i artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 saledes en skyldighet att organisera férarnas arbete, i sa
mening att dessa foretag, i egenskap av arbetsgivare och med utnyttjande av alla de medel som
star till deras forfogande inom ramen for anstéllningsforhallandet med forarna, maste gora det
mojligt for forarna att under sin arbetstid atervdnda till en av de tva platser som anges i denna
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bestammelse, det vill sdga arbetsgivarens arbetsstélle eller forarnas bostadsort. Denna skyldighet
ar dessutom begrénsad till endast en av dessa tva platser och skyldigheten omfattar saledes inte
andra platser.

Den skyldighet som ndmns i foregaende punkt paverkar emellertid inte en forares frihet att vélja
att tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila pa den plats déar han eller hon 6nskar.

Artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 innebdr ndmligen inte att forarna dr skyldiga att tillbringa sin
normala veckovila eller kompensationsvila pa en viss plats. Aven om denna bestimmelse, vilket
bekréftas av skl 8 i forordning 2020/1055, ger forarna "rétt” att dtervinda till en av de tva platser
som specificeras i bestimmelsen for att dar inleda eller tillbringa sin viloperiod, alagger
bestémmelsen inte forarna nagon skyldighet i detta avseende. Forarna dr ndmligen inte skyldiga
att under alla omsténdigheter atervinda till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostadsort,
utan det star dem fritt att vdlja att tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila pa den
plats dér de onskar.

Réckvidden for den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 bekriftas
dessutom av skal 14 i den foérordningen, dér det anges att transportforetagen, i syfte att undvika
att perioderna borta fran hemmet blir orimligt langa, maste organisera forarnas arbete pa ett
sadant sdtt att de "kan” na arbetsgivarens arbetsstille eller sin bostad var tredje eller fjarde vecka,
samtidigt som det uttryckligen anges att forarna dr "fria att vdlja var de tillbringar sin viloperiod”.

Harav foljer att d&ven om artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 bevarar forarnas frihet att vélja var de
vill inleda eller tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila, har unionslagstiftaren
framfor allt, och mer grundldggande, sett till att forarna inte utsétts for nagra patryckningar att
inte atervénda till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad. I detta avseende papekades det i
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 49) att det &r svart for forarna att
bevisa att deras beslut att tillbringa sin vilotid i fordonet baseras pa ett fritt val.

Domstolen erinrar om att arbetstagaren maste anses vara den svagare avtalsparten i
anstéllningsforhallandet, vilket medfor att det dr nodvéndigt att franta arbetsgivaren mojligheten
att inskrdnka arbetstagarens rittigheter eller avhalla arbetstagaren fran att uttryckligen gora
gillande sina rattigheter gentemot arbetsgivaren (se, for ett liknande resonemang, dom av den
14 maj 2019, CCOO, C-55/18, EU:C:2019:402, punkterna 44 och 45 och dér angiven réttspraxis).

Artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 kan saledes, i motsats till vad Republiken Bulgarien har
hdvdat, inte tolkas sa, att den fritar en arbetsgivare fran skyldigheten att organisera sina forares
arbete pa ett sddant sitt att dessa kan atervinda, med motiveringen att férarna, i forvig och
generellt, har avstatt fran att utdva den rétt som denna bestimmelse ger dem att tillbringa sin
normala veckovila eller kompensationsvila pa den plats dar de 6nskar.

Som radet med rdtta har papekat kompletterar artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 saledes
artikel 9.2 och 9.3 i férordning nr 561/2006, vars innehall i huvudsak inte har d@ndrats genom
artikel 1.8 b i forordning 2020/1054. Av denna artikel foljer att nar foraren lamnat fordonet péa en
annan plats dn sin hemort eller arbetsgivarens arbetsstille ska den tid som gar at for att bege sig till
detta fordon och atervanda dérifrén i princip inte anses utgora en del av viloperioden. I detta
sammanhang garanterar siledes artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 numera férarna rétten att, i
enlighet med artikel 9.2 och 9.3 i férordning nr 561/2006, bege sig till en av dessa tva platser for
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att dér inleda eller tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila. Eftersom den tid som
kréavs for returresan inte &r vilotid utan arbetstid, ankommer det pa arbetsgivaren att sta for de
eventuella kostnaderna for returresan.

Av detta foljer att transportforetagen enligt artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 ar skyldiga att
organisera forarnas arbete pa ett sadant sitt att de i forekommande fall var tredje eller var fjarde
vecka kan atervidnda till foretagets arbetsstille eller till sin bostad for att dér inleda eller tillbringa
sin normala veckovila eller kompensationsvila.

For att inte dventyra forarens faktiska rétt att atervinda till en av de platser som avses i foregaende
punkt innebdr denna bestdmmelse i princip dven en skyldighet for transportforetaget att sjalv
bekosta organiserandet av fOrarens returresa, savida inte foraren véljer att inte atervinda till
nagon av dessa platser for att dar inleda eller tillbringa sin normala veckovila eller
kompensationsvila. Ett transportfoéretag dr saledes inte skyldigt att vidta de atgérder som kravs
for att organisera en viss forares returresa, om foraren har informerat foretaget om sitt val att
inte dtervdnda till nagon av dessa platser.

I motsats till vad Republiken Polen har hiavdat innebér artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 saledes
inte heller ndgon skyldighet for transportforetagen att tvinga forarna att faktiskt tillbringa sin
normala veckovila eller kompensationsvila pd hemorten, eftersom en arbetsgivare varken kan
krava pa vilken plats arbetstagaren ska tillbringa denna viloperiod eller, i annu mindre grad,
kontrollera vad en forare gor nir han eller hon inte arbetar.

Harav foljer dven att det, i motsats till vad Republiken Litauen har gjort géllande, inte kan vidtas
sanktionsatgirder mot vare sig foraren, for det fall denne viagrar att tillbringa sin normala
veckovila eller kompensationsvila pa sin bostadsort, eller transportforetaget, for det fall foraren
inte atervander till nagon av de platser som anges i denna bestimmelse, forutsatt att foretaget
kan visa att det dr foraren som av egen fri vilja har valt att inte utnyttja den mojlighet att
atervinda som foretaget har planerat att organisera.

Vad for det andra giller Republiken Litauens och Republiken Polens argument att
forordning 2020/1054 inte innehaller ndgra ndrmare uppgifter om det praktiska genomforandet
av skyldigheten i artikel 1.6 d i denna forordning att géra det mojligt for férarna att atervianda,
sarskilt transportforetagens organiserande av en eventuell returresa, papekar domstolen att det
foljer av den rattspraxis som det erinrats om i punkt 159 i forevarande dom att
rattssdkerhetsprincipen inte hindrar unionslagstiftaren fran att, inom ramen for en bestaimmelse
som denne antar, anvdnda sig av ett abstrakt juridiskt begrepp, eller innebér ett krav pa att en
sadan abstrakt bestimmelse ska ange de olika konkreta fall ddr den kan tillimpas Det ar
namligen inte mojligt for lagstiftaren att i forvag bestimma alla dessa fall.

Iakttagandet av réttssikerhetsprincipen kraver saledes varken att unionslagstiftaren faststiller alla
sarskilda satt att genomfora bestimmelserna i en lagstiftningsakt eller forutser samtliga konkreta
situationer pa vilka dessa bestimmelser kan tillimpas. Sdsom framgar av den rattspraxis som det
erinrats om i punkt 160 i forevarande dom har unionslagstiftaren namligen rétt att, av
flexibilitetsskdl och med iakttagande av proportionalitetsprincipen, anvidnda sig av en allmén
réttslig ram som kan preciseras narmare vid ett senare tillfalle.

Unionslagstiftaren kan séledes inte klandras for att i en bestimmelse med allmén giltighet, sasom

artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, inte ha preciserat alla praktiska former for organiserandet av
arbetet nér det giller forarnas eventuella dtervindande, bland annat vad géller det transportmedel
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som de kan anvdnda for returresan. Sadana preciseringar hade dventyrat den flexibilitet som
unionslagstiftaren har velat ge transportforetagen att i deras egenskap av arbetsgivare, och inom
ramen for anstéllningsforhallandet med forarna, sjdlva besluta hur forarna rent konkret ska utova
sina réttigheter, beroende pa omsténdigheterna i varje enskilt fall. Om detta krav pa flexibilitet
inte ska &sidosdttas kan unionslagstiftaren inte heller klandras for att i en sadan allmént
tillamplig bestimmelse inte ha angett pa vilket sitt transportforetagen ska forena den skyldighet
som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 med iakttagandet av forarnas frihet att vilja
var de vill tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila. Sddana villkor dr ndmligen
beroende av omstdndigheterna i varje enskilt fall.

Det gar inte heller att godta Republiken Litauens argument att uttrycket bostad inte ar klart
definierat. Mot bakgrund av detta uttrycks normala innebérd och domstolens fasta praxis, enligt
vilken det med bostad avses den boséttningsort som personen i fraga betraktar som central for
sina levnadsbetingelser (se, for ett liknande resonemang, dom av den 11 november 2004,
Adanez-Vega, C-372/02, EU:C:2004:705, punkt 37, och dom av den 11 september 2014, B.,
C-394/13, EU:C:2014:2199, punkt 26 och dir angiven rattspraxis), maste detta begrepp anses
syfta klart och precist pa en viss ort och inte en medlemsstats territorium i dess helhet, vilket
Republiken Litauen forestéller sig.

Vad giller den sérskilda situation som forare fran tredjelander befinner sig gar det inte lingre att
hivda att den omstdndigheten att artikel 1.6 d i féorordning 2020/1054 inte uttryckligen reglerar
denna situation medfor att rattssékerhetsprincipen har asidosatts, eftersom transportforetagen
enligt denna bestimmelse ska gora det mojligt for sadana forare att under sin arbetstid atervinda
antingen till den ort i ett tredjeland dér de i forekommande fall &r bosatta eller till arbetsgivarens
arbetsstille i unionen.

Vad for det tredje géller Republiken Polens specifikare argument i detta ssmmanhang, ndmligen
att artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 tycks aldgga transportféretagen en skyldighet att forsikra
sig om att forarna forst kan atervinda till arbetsgivarens arbetsstille och darefter till sin egen
bostad, vilket saledes frantar forarna mojligheten att atervinda direkt dit, kan detta argument inte
godtas. Det framgar namligen av sjidlva ordalydelsen i denna bestammelse, jamford med skl 14 i
samma forordning, att forarna bor ha mojlighet att dtervéinda till den forsta “eller” den andra av
dessa tva specifika platser for att ddr inleda eller tillbringa sin normala veckovila eller
kompensationsvila. De praktiska komplikationer som pastas folja av skyldigheten for en forare att
forst atervianda till arbetsgivarens arbetsstélle innan han eller hon kan atervénda till sin bostad ar
saledes en foljd av att denna medlemsstat har gjort en felaktig tolkning av ndmnda bestimmelse.

Aven om det ir riktigt att artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 inte innebir en skyldighet for
forarna att forst atervéinda till arbetsgivarens arbetsstélle innan de, om de s& onskar, aterviander
till sin bostad, forbjuder den likval inte ett transportforetag att i egenskap av arbetsgivare alagga
sina anstillda forare att forst atervinda till foretagets arbetsstille, under forutsittning att detta
sker under arbetstid, eftersom en sadan arbetstidsrelaterad skyldighet omfattas av den
lagstiftning som dr tillimplig pa anstéllningsforhallandet mellan detta foretag och dess forare.

En saddan eventuell skyldighet att forst atervinda till arbetsgivarens arbetsstille frantar inte pa
nagot sitt de berorda forarna rétten att valja pa vilken plats de — efter att i forekommande fall ha
foljt arbetsgivarens instruktioner om att atervéinda till detta arbetsstélle och siledes fullgjort en
skyldighet som aligger dem enligt anstallningsforhéllandet med arbetsgivaren — 6nskar tillbringa
sin normala veckovila eller kompensationsvila.
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Vad for det fjarde giller Republiken Polens argument att artikel 8.8a tredje stycket i forordning
nr 561/2006, som inforts i namnda forordning genom artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, ar
otydligt vad géller pé vilket sitt transportforetagen ska dokumentera att den skyldighet som
foreskrivs i denna bestimmelse har fullgjorts, papekar domstolen att denna bevisborda enligt
skdl 14 i sistndmnda forordning kan uppfyllas genom fardskrivaruppgifter, forarnas
tjianstgoringslistor eller annan dokumentation.

Som generaladvokaten papekade i punkt 140 i sitt forslag till avgorande framgar det att
unionslagstiftaren avsag att ge transportforetagen en viss flexibilitet genom att gora det mojligt
for dem att med hjélp av all relevant dokumentation pa omradet bade bevisa att den skyldighet
som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 iakttas och det sétt pa vilket denna
skyldighet, i ett enskilt fall, har forenats med forarens val att tillbringa sin normala veckovila eller
kompensationsvila pa en annan plats én sin bostad. En séddan flexibilitet ar for 6vrigt forenlig med
den flexibilitet som unionslagstiftaren ger transportforetagen nér det giller sjélva organiserandet
av forarnas atervindande.

Den omstiandigheten att det i artikel 8.8a tredje stycket i forordning nr 561/2006, som inforts i
ndmnda forordning genom artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, inte ndrmare anges pa vilket sitt,
i synnerhet genom vilken dokumentation, transportforetagen kan visa att de fullgér den skyldighet
som foreskrivs i denna bestimmelse, innebar inte att bestammelsen strider mot
rattssakerhetsprincipen.

Forst och framst kan de krav som foljer av réttssiakerhetsprincipen, sasom framgéar av den
rittspraxis som det erinrats om i punkt 159 i forevarande dom, inte forstas sd, att de innebér ett
krav pa att en bestimmelse ska ange de olika konkreta fall dir den kan tillimpas, eftersom
unionslagstiftaren inte kan faststélla alla dessa fall i forvdg. En sddan bestimmelse som den som
foreskrivs i artikel 8.8a tredje stycket i féorordning nr 561/2006, som inforts genom artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054, som ér tillaimplig pa en méangd olika situationer, behover séledes varken
precisera eller i detalj reglera alla situationer som den kan komma att tillimpas pa.

Domstolen erinrar vidare om att det i skdl 14 i forordning 2020/1054 anges att
fardskrivaruppgifter kan utgora relevant bevisning. Forordning nr 165/2014, i sin lydelse enligt
artikel 2 i forordning 2020/1054, innehéller i sig ett antal specifika bestimmelser som syftar till
att sakerstdlla kontrollen av att bestimmelserna i férordning nr 561/2006 f6ljs. Kommissionen
har enligt artikel 2.8 a i férordning 2020/1054 till uppgift att anta detaljerade bestaimmelser for en
enhetlig tillimpning av skyldigheten att registrera och lagra vissa uppgifter om arbetstiden.

I den man det visar sig nodvédndigt att ytterligare precisera vissa konkreta villkor for
transportforetagens fullgérande av sina skyldigheter enligt artikel 1.6 d i forordning 2020/1054,
sasom regler om bevis for att denna bestimmelse har iakttagits, understryker domstolen att
artikel 18 i forordning nr 561/2006, som inte har dndrats genom férordning 2020/1054,
uttryckligen ger medlemsstaterna befogenhet att, i enlighet med artikel 291.1 FEUF, vidta de
atgirder som dr nodvandiga for att tillimpa forordning nr 561/2006. Av fast rattspraxis framgar
ndmligen att medlemsstaterna far anta nationella foreskrifter for att tillimpa en forordning, sa
lange de inte hindrar féorordningens direkta tillimplighet, inte d6ljer dess unionsréttsliga karaktar
och klargor att de utnyttjar det utrymme for skonsmaéssig bedomning som de forfogar over enligt
niamnda forordning, samtidigt som de haller sig inom grianserna for forordningens bestammelser
(dom av den 12 april 2018, kommissionen/Danmark, C-541/16, EU:C:2018:251, punkt 28 och dar
angiven rattspraxis).
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I avsaknad av lagstiftning p& unionsniva eller pa nationell nivd om hur transportforetagen ska visa
att de fullgor sin skyldighet enligt artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 ankommer det slutligen pa
transportforetagen sjdlva att i sin egenskap av arbetsgivare — inom ramen for det flexibilitet som
unionslagstiftaren har erbjudit — vilja en tillforlitlig och effektiv metod, med utnyttjande av alla
de medel som de har tillgang till i samband med anstéllningsforhallandet med f6érarna, som kan
sakerstilla att beviskravet betriffande denna skyldighet iakttas (se, analogt, dom av den
30 januari 2019, Planta Tabak, C-220/17, EU:C:2019:76, punkt 33 och dér angiven réttspraxis).

Vad for det femte giller Republiken Bulgariens argument, som grundar sig pa vissa uppgifter som
framgar av lagstiftningsforfarandet, racker det att konstatera att varken de forklaringar som
parlamentet lamnat avseende de éndringsforslag som forkastats under detta forfarande eller de
forklaringar som radet redovisat i sin motivering till forslaget till arbetstidsférordning — vilka
utgér mellanliggande réttsakter som antagits av unionsinstitutionerna i syfte att forbereda
antagandet av en lagstiftningsakt utan att slutgiltigt faststilla deras staindpunkt — kan paverka
tolkningen av artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, sasom denna framgar av lydelsen i den slutliga
version av denna bestimmelse som unionslagstiftaren antog. Av detta foljer att sadana handlingar
inte kan ge upphov till rittsosdkerhet.

Detsamma giller kommissionens forklaringar efter antagandet av férordning 2020/1054, sasom
forklaringarna i det i punkt 155 i forevarande dom ndmnda dokumentet med "Fragor och svar”
om denna forordning, eftersom sddana dokument, vilka for Ovrigt inte dr ovanliga, inte ar
rattsligt bindande (se, analogt, dom av den 12 april 2018, kommissionen/Danmark, C-541/16,
EU:C:2018:251, punkt 47). Dessa forklaringar kan sdledes inte anvdndas for att visa att
artikel 1.6 d i ndimnda forordning strider mot rattssédkerhetsprincipen.

For det sjitte kan slutligen den av Republiken Bulgarien aberopade omstindigheten att den
belgiska polisen utdomde boter enbart pa grund av att den kontrollerade foraren efter tretton
veckor inte hade atervant, utan att gora nagon bedomning av den plats dar féraren hade valt att
ta sin normala veckovila eller kompensationsvila, och detta trots att foraren hade mojlighet att
atervinda till sin bostadsort eller till den medlemsstat dir arbetsgivaren ér etablerad, inte, om
denna omstiandighet antas vara for handen, anses visa att artikel 1.6 d i férordning 2020/1054
strider mot réttssiakerhetsprincipen. Ett sadant asidosdttande kan namligen inte rimligen
héarledas ur det sitt pa vilket de nationella myndigheterna har tillimpat denna bestdmmelse i ett
enskilt fall.

Republiken Litauens fjarde grunds fjarde del, Republiken Bulgariens tredje grund och Republiken
Polens andra grund kan dérfor inte godtas.

Av detta foljer att de Ovriga grunder och argument som Republiken Litauen, Republiken
Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen har anfort till stod for sina yrkanden om
ogiltigforklaring av artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 inte kan godtas, vilket de tva forsta
medlemsstaterna uttryckligen har medgett i sin respektive talan och vid férhandlingen, eftersom
dessa grunder och argument grundar sig pa det felaktiga antagandet att denna bestdmmelse
innebdar en skyldighet for forarna att, i féorekommande fall, &tervdnda till arbetsgivarens
arbetsstille eller till sin bostad var tredje eller fjarde vecka, utan att de ges mdjlighet att sjélva
vélja var de vill ta sin normala veckovila eller kompensationsvila.
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2) Huruvida proportionalitetsprincipen har dsidosatts

i) Parternas argument

Republiken Litauen, genom sin fjairde grunds forsta till tredje del, Republiken Bulgarien, genom
sin andra grund, Ruménien, genom sin forsta grunds andra del och Republiken Polen, genom sin
forsta grund, har gjort gillande att artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 inte uppfyller de krav som
foljer av proportionalitetsprincipen.

I forsta hand har dessa fyra medlemsstater bestritt att den i denna bestimmelse foreskrivna
skyldigheten i sig &r proportionerlig.

For det forsta anser Republiken Bulgarien, Rumidnien och Republiken Polen att denna skyldighet
inte dr forenlig med proportionalitetsprincipen, med hinsyn till de negativa foljder denna
skyldighet far for transportforetagen, framfor allt i form av stora ekonomiska kostnader.

Denna skyldighet leder till driftskostnader kopplade till organiserandet av &tervindandet till
etableringsmedlemsstaten samt till intéktsbortfall kopplat till den tid som returresan tar, under
vilken forarna, som kor utan last, inte bedriver ndgon verksamhet som ger inkomster, vilket leder
till en begransning av affirsverksamheten och minskade intdkter. Vidare medfor det krav som
transportforetagen aldggs i artikel 8.8a tredje stycket i forordning nr 561/2006, som infdrts genom
artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, att dokumentera pa vilket satt de fullgor sin skyldighet enligt
denna bestammelse éven ett betydande administrativt merarbete.

Transportforetagen utgors emellertid till storsta delen av sma och medelstora foretag, for vilka alla
dessa krav blir sarskilt betungande. EESK har betonat behovet av att begransa dessa krav och
Regionkommittén har papekat att medlemsstaterna i utkanten av unionen har svérare att na den
inre marknadens kdrna. Den aktuella bestimmelsen antogs dessutom under en period av
ekonomisk kris som utlostes av covid-19-pandemin, vilket forstirker de negativa effekterna.

For det andra &r den i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 foreskrivna skyldigheten inte forenlig
med proportionalitetsprincipen, sett till de negativa konsekvenser som denna skyldighet far for
forarna.

Republiken Litauen och Republiken Bulgarien anser till att borja med att denna skyldighet strider
mot ndmnda princip, eftersom skyldigheten, genom att den begransar forarnas ritt att sjélva vilja
var de ska tillbringa sin viloperiod och dirmed &ven paverkar deras fria rorlighet, utgoér en
uppenbart oldmplig atgard som gar utéver vad som dr nodvandigt for att uppnd maélet att
forbattra forhallandena for arbetstagarna nir de tar sina viloperioder. Republiken Polen har i
detta ssmmanhang gjort géllande att denna skyldighet séledes strider mot artikel 4 f i férordning
nr 561/2006, i vilken "vila” definieras som en sammanhdngande tidsperiod under vilken féraren
fritt kan forfoga over sin tid. Denna medlemsstat har vidare gjort gillande att unionslagstiftaren i
artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 pa ett godtyckligt satt har faststéllt var forarna ska ta sin vila.

Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken har vidare hdvdat att det
okade antal resor som skyldigheten i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 ger upphov till 6kar
trottheten hos forarna, i synnerhet hos de forare som &r tvungna att atervianda till medlemsstater
i utkanten av unionen. Den obalans som denna skyldighet leder till for forarna paverkar deras
hilsa och arbetsformaga, eftersom den snabba takt som atervindandet maste ske i leder till att de
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blir utmattade. Detta far dven negativa konsekvenser for trafiksikerheten. Harav foljer att den
aktuella atgdrden inte dr lamplig for att uppné malen med férordning 2020/1054, ndmligen att
forbattra arbetsvillkoren for forare inom unionen och oka trafiksékerheten.

Ruménien har slutligen gjort géllande att d&ven om ett av syftena med forordning 2020/1054,
sasom framgdr av skdl 1 i forordningen, dr att attrahera kvalificerade arbetstagare inom
vagtransportsektorn, skulle ett stort antal av dessa, pad grund av transportforetagens patvingade
omlokalisering till foljd av de kostnader som é&r forbundna med den nya skyldigheten, i sjélva
verket riskera att forlora sitt arbete eller bli tvungna att migrera till en annan medlemsstat for att
kunna fortsdtta att bedriva den verksamhet som de ér kvalificerade att utféra. Enligt uppgifter som
Rumaénien har tillgang till planerar sidledes mer dn 45 procent av de transportféretag som é&r
etablerade i denna medlemsstat att bilda bolag eller dotterbolag i, eller omlokalisera sin
verksambhet till, andra vasteuropeiska medlemsstater for att mildra de negativa effekterna av de
atgirder som ingar i "Mobilitetspaketet”. Dessa negativa effekter skulle uppsta inom en sektor
som dr av avgorande betydelse for den nationella ekonomin, eftersom godstransporter pa vig ar
en av de sektorer som star for merparten av Ruméniens export och i hog grad bidrar till att
uppratthalla den nationella handelsbalansen.

For det tredje anser Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen att den skyldighet
som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 inte é&r forenlig med
proportionalitetsprincipen sett till de negativa konsekvenser som denna skyldighet far f6r miljon.
Namnda skyldighet innebdr ndmligen att ytterligare tur- och returresor maste planeras for
tusentals forare varje dag. I synnerhet skulle forare frain medlemsstater i utkanten av unionen
rent objektivt bli tvungna att resa mycket langa strickor, mycket lingre dn foérare fran
medlemsstater i Central- och Visteuropa, didr merparten av transporterna inom unionen ager
rum. Dessutom skulle atervindandet féormodligen ske med reducerad last eller till och med utan
last, och tusentals fordon skulle dirmed tvingas kéra tomma. Den stora 6kningen av antalet resor
skulle leda till 6kade utslépp av koldioxid (CO,) och fa stor inverkan pa miljon.

For det fjarde har Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen hédvdat att det finns
mindre ingripande alternativ for férarna och transportféretagen. Forarnas frihet kan nédmligen
uppratthallas genom att man endast foreskriver en skyldighet for transportforetagen att
organisera atervindandet i de fall forarna sjdlva vill atervinda. Pa s& sdtt tvingas
transportforetagen inte bdra orimliga merkostnader. Detta alternativ sdkerstéller storre
flexibilitet och foljaktligen ett lampligt skydd av forarnas réttigheter. Republiken Polen har
sarskilt hdnvisat till den typ av atgdrd som Europaparlamentets utskott for sysselsdttning och
sociala fragor foreslog under lagstiftningsforfarandet.

I andra hand har Ruménien och Republiken Polen ifragasatt unionslagstiftarens
proportionalitetsprévning av den atgird som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054,
och i synnerhet den omsténdigheten att det inte har gjorts ndgon konsekvensbedémning av den
slutliga versionen av denna bestdmmelse, vilket bland annat strider mot punkterna 12—15 i det
interinstitutionella avtalet. Unionslagstiftaren har saledes underlatit att analysera flera
omstidndigheter som &r relevanta for den situation som namnda bestimmelse avser att reglera.

For det forsta har Republiken Polen gjort gillande att unionslagstiftaren inte har bedomt huruvida

uppfyllandet av den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 skulle bidra till
okad trafik. Eftersom uppfyllandet av denna skyldighet i praktiken skulle ske genom transporter pa
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vag, skulle detta emellertid under ett ar generera 8 880 000 returresor. Unionslagstiftaren tog inte
heller hédnsyn till de avsevdrda avstand som forarna fran medlemsstater i utkanten av unionen
maste tillryggaldgga for att uppfylla denna skyldighet.

214 Republiken Polen har for det andra gjort géllande att unionslagstiftaren inte har gjort en lamplig
analys av hur den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i foérordning 2020/1054 péaverkar
forarnas sdkerhet. Unionslagstiftaren bortsag fran EESK:s yttrande om forslaget till
arbetstidsforordning, i vilket EESK beklagade att de foreslagna éndringarna inte atféljdes av en
ingdende bedomning av hur forarnas, passagerarnas eller vagmiljons sidkerhet paverkas av forarnas
trotthet. Ruménien har havdat att den inverkan som upprepade langa transporter under korta
perioder har pa forarna inte beaktades vid antagandet av denna bestimmelse.

215 For det tredje har Republiken Polen gjort gillande att transportforetagen enligt den slutliga
lydelsen av artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 — till skillnad fran vad som var fallet i den
ursprungliga versionen och utan att detta blev foremal fér nagon konsekvensbedomning — aldaggs
att dokumentera hur de uppfyller den skyldighet som foreskrivs i ndmnda bestimmelse och
forvara denna dokumentation for att kunna uppvisa den vid kontroll. Denna typ av éldgganden
bor enligt Republiken Polen foregas av en ingdende bedomning av deras effekter, dar hansyn ska
tas till att transportforetagen till storsta delen utgors av sma och medelstora foretag.

216 Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument.

ii) Domstolens bedomning

217 Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen har genom sina
argument ifragasatt om artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 é&r forenlig med
proportionalitetsprincipen. Ruminien och Republiken Polen har dessutom bestritt att
unionslagstiftaren har provat huruvida denna bestdmmelse dr proportionerlig. Det ar darfor
lampligt att prova det sistndimnda argumentet forst.

— Huruvida unionslagstiftaren har genomfort en proportionalitetsprovning av artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054

218 Det framgar av domstolens fasta praxis att unionslagstiftaren maste kunna visa infér domstolen
att den aktuella rdttsakten har antagits genom ett faktiskt utdovande av dess utrymme for
skonsmaéssig bedomning. Unionslagstiftaren ska déarfér atminstone kunna ldgga fram, och pa ett
klart och tydligt sétt redogora for, de underliggande sakforhéllanden som utgjort underlag for
den antagna rittsakten och som utgjorde forutsittningar for utdvandet av lagstiftarens utrymme
for skonsmaissig bedomning (se, for ett liknande resonemang, dom av den 8 december 2020,
Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkt 116 och dir angiven
rattspraxis).

219 Unionslagstiftaren har ett stort utrymme for skonsméssig bedomning, som inte enbart omfattar
arten av och tillimpningsomradet for de bestimmelser som ska antas, utan dven av huruvida de
underliggande sakforhallandena ar relevanta (se, for ett liknande resonemang, dom av den
8 december 2020, Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkt 114 och dar
angiven réttspraxis).
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Av fast rattspraxis framgéar att det saknar betydelse hur de basuppgifter som beaktats av
unionslagstiftaren dr indelade. Unionslagstiftaren far beakta inte bara konsekvensbedomningen,
utan dven alla andra informationskéllor (dom av den 13 mars 2019, Polen/parlamentet och radet,
C-128/17, EU:C:2019:194, punkt 31 och dér angiven rattspraxis).

Domstolen har séledes preciserat att det av ordalydelsen i punkterna 12-15 i det
interinstitutionella avtalet inte kan utldsas att det finns en skyldighet att under alla
omstdndigheter gora en konsekvensbeddmning (dom av den 3 december 2019,
Tjeckien/parlamentet och radet, C-482/17, EU:C:2019:1035, punkt 82).

Aven om det av punkt 14 i det interinstitutionella avtalet framgar att parlamentet och ridet ir
skyldiga att vid behandlingen av kommissionens lagstiftningsforslag fullt ut beakta
kommissionens konsekvensbeddmningar, sa anges ndmligen i punkt 12 i avtalet att
konsekvensbedomningar “dr ett verktyg som ska hjidlpa de tre institutionerna att fatta
vilinformerade beslut men de kan inte ersdtta politiska beslut i den demokratiska
beslutsprocessen”. Parlamentet och radet ar saledes skyldiga att beakta kommissionens
konsekvensbedomningar, men de dr inte bundna av deras innehall, sarskilt ndr det giller de
slutsatser som dras i dem (dom av den 21 mars 2024, Landeshauptstadt Wiesbaden, C-61/22,
EU:C:2024:251, punkt 101 och dér angiven réttspraxis).

Enbart den omstandigheten att unionslagstiftaren har valt en annan och, i forekommande fall, mer
betungande atgird é&n den som rekommenderades i konsekvensbeddmningen riacker inte heller
for att visa att lagstiftaren har overskridit granserna for vad som ér nédvandigt for att uppna det
efterstrivade malet (dom av den 21 mars 2024, Landeshauptstadt Wiesbaden, C-61/22,
EU:C:2024:251, punkt 102 och dér angiven réttspraxis).

Pa samma sitt framgar det av domstolens praxis att nér unionslagstiftaren édndrar visentliga delar
av kommissionens forslag innebédr punkt 15 i det interinstitutionella avtalet inte ndgon bestamd
skyldighet for lagstiftaren att uppdatera kommissionens konsekvensbedomning. I denna punkt
anges endast en mojlighet att gora en sddan uppdatering nér parlamentet och radet "anser att det
ar lampligt och nodvéndigt for lagstiftningsprocessen” (se, for ett liknande resonemang, dom av
den 13 mars 2019, Polen/parlamentet och radet, C-128/17, EU:C:2019:194, punkt 43).

Av detta fOljer att dven om utarbetandet av konsekvensbedomningar utgor ett steg i
lagstiftningsprocessen som i allménhet ska genomforas nér ett lagstiftningsinitiativ férvintas fa
betydande ekonomiska, miljomaissiga eller sociala konsekvenser kan underlatenheten att géra en
konsekvensbedomning  emellertid  inte  anses  utgéra  ett  asidosdttande  av
proportionalitetsprincipen nédr unionslagstiftaren befinner sig i en sdrskild situation som gor det
nodvandigt att gora avkall pa en sddan bedomning och forfogar over tillrackliga uppgifter for att
kunna bedoma huruvida den antagna atgirden &r proportionerlig (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 3 december 2019, Tjeckien/parlamentet och radet, C-482/17,
EU:C:2019:1035, punkterna 84—85).

For att faktiskt anvianda sitt utrymme for skonsmassig bedomning, kan unionslagstiftaren dven ha
att under lagstiftningsforfarandet beakta de vetenskapliga ron och andra uppgifter som denne fatt
tillgang till, déribland de vetenskapliga handlingar som medlemsstaterna har anvant vid radets
moten och som radet inte sjdlvt innehar (se, for ett liknande resonemang, dom av den
3 december 2019, Tjeckien/parlamentet och radet, C-482/17, EU:C:2019:1035, punkt 86 och dar
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angiven rattspraxis). Unionslagstiftaren far dven beakta information i offentliga handlingar, som
alla intresserade enskilda och foretag kan ta del av (se, for ett liknande resonemang, dom av den
8 juli 2010, Afton Chemical, C-343/09, EU:C:2010:419, punkt 39).

I forevarande fall dr det utrett att unionslagstiftaren, nar denne antog forordning 2020/1054, hade
tillgdng till en konsekvensbedomning och att denna bland annat avsag den skyldighet som
foreskrivs i artikel 1.6 d i denna forordning. Efter att ha konstaterat vilka negativa hélsoeffekter
som ldnga perioder borta frdn hemmet far for forarna, i form av stress och trotthet, undersoktes i
den konsekvensbedomning av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 20) som atfoljde forslaget till
arbetstidsforordning i detalj konsekvenserna av en atgérd som underldttade forarnas mojligheter
att ta sin veckovila pa bostadsorten (del 1/2, s. 41, 55 och 63).

I detta sammanhang angavs i artikel 1.5 ¢ i nimnda forslag att det i artikel 8 i forordning
nr 561/2006 skulle inforas en punkt 8b i vilken det angavs att transportforetaget méste organisera
forarnas arbete pa ett sadant sdtt att forarna kan tillbringa minst en normal veckovila eller
kompensationsvila pa sin bostadsort under varje period om tre pa varandra f6ljande veckor.

Som Republiken Polen med rétta har papekat till stod for sina argument har den slutliga versionen
av den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, i den lydelse som antogs av
unionslagstiftaren, inte varit foremal for nagon kompletterande konsekvensbedomning, trots att
den skiljer sig fran artikel 1.5 c i forslaget till arbetstidsférordning.

Domstolen erinrar emellertid om att unionslagstiftaren, i enlighet med den réttspraxis som
ndmnts i punkterna 220-226 i forevarande dom, inte dr skyldig att under alla omstdndigheter
forfoga over en konsekvensbedomning, och dessutom dr unionslagstiftaren inte bunden av en
sadan konsekvensbedomning. Lagstiftaren ar séledes fri att vidta andra atgdrder 4an dem som é&r
foremal for bedomningen. Enbart den omstindigheten att unionslagstiftaren i forevarande fall (i
forordning 2020/1054) har antagit en annan bestimmelse dn den som kommissionen hade
foreslagit pa grundval av konsekvensbedémningen av de sociala aspekterna riacker siledes inte
for att visa att unionslagstiftaren inte har gjort ndgon proportionalitetsprovning av artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054.

I motsats till vad Republiken Polen har gjort gillande paverkas dessa 6verviganden inte pa nagot
sitt av det interinstitutionella avtalet, sirskilt inte av punkt 15 déri. Aven om det ir riktigt att det i
denna bestimmelse anges att parlamentet och radet “kommer ... att genomfdra
konsekvensbedomningar av betydande éndringar av kommissionens forslag”, innehaller namnda
punkt 15, sasom papekats i punkt 224 i férevarande dom, inte ndgon bindande skyldighet f6r dessa
institutioner, eftersom det uttryckligen anges att parlamentet och radet endast ges en mojlighet att
gora en konsekvensbedomning ndr de ”anser att det &dr lampligt och nodvédndigt for
lagstiftningsprocessen”.

Det ska under alla omstandigheter papekas att artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 begrinsar den
regel om att forarna ska atervinda var tredje vecka som kommissionen avsag i sitt forslag till
arbetstidsforordning till en situation dar foraren, i enlighet med undantagsregeln i artikel 8.6
tredje stycket i forordning nr 561/2006, som inforts genom artikel 1.6 a i férordning 2020/1054,
har tagit tva pa varandra foljande reducerade veckovilor. Enligt artikel 1.6 d i sistndmnda
forordning dr huvudregeln saledes att forarna ska atervanda var fjarde vecka.
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I artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 foreskrivs vidare att transportforetaget dven kan organisera
forarnas arbete pa ett sadant sdtt att forarna kan atervdnda antingen till sin bostad eller till
arbetsgivarens arbetsstélle. Det sistndmnda alternativet bor, sdsom radet har papekat, underlatta
iakttagandet av den skyldighet som foreskrivs i denna bestimmelse, sarskilt nédr foraren, sdsom
anges i punkt 185 i forevarande dom, ar bosatt i ett tredjeland eller pa en plats som ligger langt
ifran arbetsgivarens arbetsstille.

Av detta foljer att det i forevarande fall i dnnu mindre grad var nodvindigt att krdva en
kompletterande konsekvensbeddmning, eftersom den bestimmelse som unionslagstiftaren till
slut valde i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 ir flexiblare for transportféretagen dn den som
kommission hade foreslagit, vilket innebér att dess inverkan pa dessa foretag blir mindre.

Inget av de argument som Ruménien och Republiken Polen har anfort visar att unionslagstiftaren
var skyldig att forfoga Over en sddan kompletterande konsekvensbedomning avseende den
skyldighet som foreskrivs i denna bestammelse.

Vad for det forsta géller Ruméniens och Republiken Polens argument att unionslagstiftaren inte
har undersokt vilken inverkan den skyldighet som foéreskrivs i artikel 1.6 d i forordning
2020/1054 har pa trafikintensiteten, pa grund av de ytterligare resor som denna skyldighet skulle
leda till, framgar det av konsekvensbeddmningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 20 och 21) att
redan innan denna bestammelse tradde i kraft, och dven om det fanns vissa skillnader beroende pa
om forarna var anstillda i en medlemsstat som anslot sig till unionen efter eller fore den
1 maj 2004, atervinde de flesta forare, oavsett i vilken medlemsstat deras arbetsgivare var
etablerad, till sin bostad &tminstone var fjarde vecka. I konsekvensbedémningen anges sérskilt att
dven om fler och fler forare, framfor allt forare som &r anstillda i en medlemsstat som anslét sig till
unionen den 1 maj 2004 eller senare, tillbringar langa perioder borta fran hemmet tillbringar till
och med dessa forare i allménhet endast tva till fyra pa varandra foljande veckor péd vigen innan
de atervander till sin bostad, medan forare som ar anstéllda i en medlemsstat som anslot sig till
unionen fore detta datum i allménhet inte dr borta fran hemmet i mer &n en till tva veckor. Héarav
foljer siledes att unionslagstiftaren forfogade over tillrackliga uppgifter for att bedoma vilken
inverkan ndmnda artikel 1.6 d hade pa trafikintensiteten.

For det andra kan domstolen inte godta Republiken Polens argument att unionslagstiftaren inte
har gjort en lamplig bedomning av vilken inverkan den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 har pé sidkerheten for forarna, och det av samma skil som de skil som
angavs i foregaende punkt.

Vad for det tredje géller denna medlemsstats argument att det saknas en konsekvensbedémning
av den atgird som foreskrivs i artikel 8.8a tredje stycket i férordning nr 561/2006, som inforts
genom artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, enligt vilken transportféretagen ska dokumentera
hur de fullgor den skyldighet som foreskrivs i denna bestammelse, racker det att konstatera att
denna atgird, som syftar till att losa ett av de huvudproblem som identifierats i
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna, namligen svarigheten att se till att
unionslagstiftningen f6ljs, framfor allt pa det sociala omradet (del 1/2, s. 14-17), &r nidra
forbunden med denna skyldighet, som har varit foremal f6r en konsekvensbedémning och vars
iakttagande den syftar till att sdkerstdlla. Som framgar av skdl 14 i sistndimnda férordning, och
sasom papekats i punkt 189 i forevarande dom, kan den skyldighet att forete bevis som foreskrivs
i ndmnda atgird uppfyllas genom all form av dokumentation, eftersom unionslagstiftaren inte har
foreskrivit nagra sirskilda bestimmelser i detta avseende.
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Ruméniens och Republiken Polens argument att unionslagstiftaren inte har undersokt effekterna
av den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 kan saledes inte godtas.

— Huruvida artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 dr proportionerlig

Det foljer av domstolens fasta praxis att proportionalitetsprincipen, vilken ingar bland de
allmédnna principerna i unionsrétten, innebér att unionslagstiftarens rattsakter ska vara dgnade
att leda till att de legitima mal som efterstrdvas med de aktuella bestimmelserna uppnas och att
de inte far gd utover vad som &r nodviandigt for att uppna dessa mal. Nér det finns flera
dandamalsenliga atgédrder att vilja mellan ska den éatgérd viljas som dr minst ingripande och de
vallade oldagenheterna far inte vara orimliga i forhéallande till de efterstraivade malen (dom av den
16 februari 2022, Ungern/parlamentet och radet, C-156/21, EU:C:2022:97, punkt 340 och dir
angiven réttspraxis).

Denna princip upprepas i artikel 5.4 FEU och i artikel 1 i protokollet om tillimpning av
subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna.

Vad giller domstolsprévningen av huruvida de krav som foljer av proportionalitetsprincipen har
efterlevts har domstolen slagit fast att unionslagstiftaren, vid utévandet av de befogenheter som
denne tilldelats, har ett stort utrymme for skonsmissig beddmning pa omraden dar
unionslagstiftaren stélls infor val av politisk, ekonomisk eller social art och ddrvid maste gora
komplicerade bedomningar och avviagningar. Det handlar siledes inte om att avgéra huruvida en
atgiard som har vidtagits pa ett sadant omrade var den enda mojliga atgirden eller den basta
mojliga atgédrden. Det dr endast om étgédrden ér uppenbart olamplig i forhallande till det mél som
unionslagstiftaren efterstravar som atgirdens laglighet kan paverkas (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 8 december 2020, Ungern/parlamentet och radet, C-620/18,
EU:C:2020:1001, punkt 112 och dar angiven rattspraxis).

Aven nir unionslagstiftaren har ett stort utrymme fér skonsmissig bedémning ir denne
emellertid skyldig att grunda sitt val pa objektiva kriterier och att undersoka om de mal som
efterstravas med den valda atgirden &r av sadan art att de negativa ekonomiska konsekvenserna
— till och med betydande sadana — for vissa aktorer hérav &r motiverade. Enligt artikel 5 i
protokollet om tillimpning av subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna ska i utkasten till
lagstiftningsakter ndmligen hénsyn tas till att det ansvar som avilar ekonomiska aktorer sa langt
som mojligt ska begrdnsas och sta i proportion till det mal som ska uppnas (dom av den
8 december 2020, Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkt 115 och dar
angiven réttspraxis).

Niér en talan har vickts mot den aktuella rattsakten ankommer det pa unionslagstiftaren att vid
domstolen visa att lagstiftaren, vid antagandet av réttsakten, pa ett effektivt sétt har utovat sitt
utrymme for skonsmassig bedomning och beaktat alla relevanta uppgifter och omstandigheter
avseende den situation som rittsakten avsag att reglera. Av detta foljer, vilket redan framgick i
punkt 218 i forevarande dom, att lagstiftaren d&tminstone maste kunna lagga fram och pa ett klart
och otvetydigt sitt redogora for de grundldggande sakfoérhéllanden som ska beaktas for att kunna
ligga till grund for de omtvistade atgdrderna i ndmnda rattsakt och som dess utrymme for
skonsmaéssig bedomning dr beroende av.
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Det ankommer i detta avseende pa sokanden att ange skilen till att de oldgenheter som foljer av
unionslagstiftarens normativa val dr oproportionerliga i forhédllande till de férdelar som valet
medfor (se, for ett liknande resonemang, dom av den 21 juni 2018, Polen/parlamentet och radet,
C-5/16, EU:C:2018:483, punkt 177 och dér angiven réttspraxis).

Domstolen understryker dven att ndr unionsréttsakten far foljder i samtliga medlemsstater och
kraver att det sakerstills en balans mellan de olika aktuella intressena, med beaktande av de mal
som efterstrdvas med denna réttsakt, kan forsok att nd en sadan balans med beaktande av den
sarskilda situationen i samtliga medlemsstater i unionen inte i sig anses strida mot
proportionalitetsprincipen (dom av den 21 juni 2018, Polen/parlamentet och radet, C-5/16,
EU:C:2018:483, punkt 167, och dom av den 13 mars 2019, Polen/parlamentet och réadet,
C-128/17, EU:C:2019:194, punkt 106).

De principer som féljer av den réttspraxis som angetts i punkterna 240-246 i forevarande dom ar
fullt ut tillampliga pé atgdrder som vidtas pa den gemensamma transportpolitikens omrade, sdsom
de atgirder som foreskrivs i forordning 2020/1054, som antagits med stdd av artikel 91.1 FEUF
och som innebar val av politisk art och komplexa bedomningar av deras ekonomiska och sociala
konsekvenser (se, for ett liknande resonemang, dom av dem 8 december 2020,
Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkterna 112 och 113). Enligt
domstolens fasta praxis tillerkdnns parlamentet och radet, inom ramen for sin i EUF-fordraget
foreskrivna uppgift att uppriatta en gemensam transportpolitik, siledes ett stort utrymme for
skonsmaissig bedomning nér det géller att anta lampliga gemensamma regler (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 9 september 2004, Spanien och Finland/parlamentet och radet,
C-184/02 och C-223/02, EU:C:2004:497, punkterna 29 och 56 och dir angiven réttspraxis).

Det dr mot bakgrund av dessa overviganden som det ska prévas huruvida unionslagstiftaren
asidosatte proportionalitetsprincipen nér den antog artikel 1.6 d i forordning 2020/1054.

Syftet med denna bestimmelse, mot bakgrund av vilket bestimmelsens proportionalitet ska
provas, ér, sasom bland annat framgar av skilen 1, 2, 6, 8, 14 och 36 i ndimnda férordning, att
forbéttra arbetsvillkoren och trafiksiakerheten for forarna inom unionen, genom att sakerstalla att
forarna med jamna mellanrum kan &tervdnda till sin bostad for att dér ta sin normala veckovila
eller kompensationsvila, sa att den tid som forarna tillbringar borta fran hemmet nir de utfor
internationella transporter inte blir orimligt lang. Syftet med denna bestimmelse ar saledes att
avhjélpa avsaknaden av tydliga bestimmelser om forarnas veckovila och mojlighet att atervinda
till sin bostad.

Detta mal ingar i det allmdnnare mal som efterstravas med forordning 2020/1054, vilket, sdsom
anges i skal 1 i forordningen, ar att sikerstédlla rattvisa affarsvillkor mellan transportforetag for att
skapa en sdker, effektiv och socialt ansvarstagande viagtransportsektor, i syfte att sdkerstilla
icke-diskriminering och attrahera kvalificerade arbetstagare. Mot denna bakgrund syftar
forordningen till att faststdlla tydliga, proportionella och &ndamalsenliga sociala regler pa
vagtransportomradet i unionen, som ar ldtta att tillimpa och kontrollera och som genomfors pa
ett effektivt och konsekvent sitt i hela unionen.

Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen, som inte har bestritt

att dessa olika mal &r legitima, har gjort gillande att artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 i sig
strider mot de krav som foljer av proportionalitetsprincipen.
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For att avgora huruvida denna bestimmelse &dr forenlig med denna princip ska det provas
huruvida den skyldighet som foéreskrivs i bestimmelsen dr dgnad att uppnd det mal som
efterstravas med bestimmelsen, ndmligen att forbattra arbetsforhallandena och trafiksédkerheten
for forarna genom att sdkerstéilla att den tid som foérarna i samband med internationella
transporter tillbringar langt borta fran hemmet inte blir orimligt lang, huruvida denna skyldighet
inte uppenbart gar utdver vad som &ér nodvindigt for att uppna detta mal och huruvida den ar
proportionerlig med hansyn till ndamnda mal.

Huruvida artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 dir dgnad att uppnd det efterstrdvade mdlet

Vad for det forsta giller fragan huruvida den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 &r dgnad att uppnd det efterstravade malet, racker det att konstatera att en
atgird som innebdr att transportforetagen &ar skyldiga att i forekommande fall lata forarna
atervdnda till arbetsgivarens arbetsstélle eller till sin bostad var tredje eller fjarde vecka, for att
dar inleda eller tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila, kan sdkerstdlla att
forarna inte tillbringar langa perioder borta fran hemmet, eftersom en sadan atgérd ger forarna
mojlighet att, om de s Onskar, regelbundet atervianda till sin bostad med hogst fyra veckors
mellanrum, efter att i forekommande fall, i enlighet med de konkreta villkoren for fullgérande av
denna skyldighet, ha rest till arbetsgivarens arbetsstille, i enlighet med de valmdjligheter som
transportforetagen har i detta avseende och som det erinrats om i punkterna 186—188 och 233 i
forevarande dom.

Det framgar visserligen av konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 20 och 21)
att manga forare, oavsett i vilken medlemsstat deras arbetsgivare var etablerad, redan innan
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 antogs atervénde till sin bostad varannan till var fjarde vecka,
varfor den skyldighet som foreskrivs i denna bestimmelse endast torde ha begrénsad inverkan pa
transportforetagen.

I motsats till vad Republiken Polen har gjort gillande gar det emellertid inte att av detta dra
slutsatsen att denna skyldighet inte dr dgnad att uppna det efterstravade malet.

Aven om ett stort antal forare anstillda i unionen redan innan férordning 2020/1054 antogs
aterviande till sin bostad &tminstone var fjairde vecka gillde detta inte samtliga forare. I
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 20) papekades dessutom, i likhet
med den studie som kommissionen gjorde avseende de sociala bestimmelser som var tillimpliga
pé transportsektorn fore antagandet av denna forordning ("Ex-post evaluation of social legislation
in road transport and its enforcement, Final report” (Efterhandsutvéirdering av sociallagstiftningen
inom transportsektorn och dess tillimpning, slutrapport), juni 2016 (nedan kallad
efterhandsbedomningen av sociallagstiftningen), s. 24), som nédmns i skél 4 i forordningen, att de
perioder som forare anstillda i unionen arbetar borta fran hemmet kraftigt har 6kat de senaste tio
aren. Artikel 1.6 d i samma forordning garanterar saledes just de berérda forarna ett 6kat socialt
skydd, samtidigt som tillimpningen av en tvingande och enhetlig regel inom unionen sékerstéller
en rattvisare konkurrens mellan transportforetag och forbattrar trafiksakerheten i hela unionen.

Mot denna bakgrund hade unionslagstiftaren fog for att anse att denna bestammelse var dgnad att
uppna det efterstravade malet.

Huruvida artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 dir nodvindig
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Vad for det andra géller fragan huruvida den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i féorordning
2020/1054 ar nodvandig, har Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen bestritt att
sa dr fallet, med motiveringen att det finns andra mindre ingripande atgarder.

Det ar riktigt att mojligheten att begrénsa denna skyldighet till situationer dér forarna véljer att
atervdanda har 6vervigts inom ramen for lagstiftningsforfarandet, vilket framgar av det yttrande

fran parlamentets utskott for sysselsattning och sociala fragor som Republiken Polen har hénvisat
till.

Unionslagstiftaren valde emellertid inte detta alternativ. Eftersom foraren, sdsom redan har
papekats i punkt 174 i forevarande dom, dr den svagare parten i anstidllningsforhéllandet med
arbetsgivaren, medfor sadana atgirder en risk for att forarens val inte ar helt fritt, eftersom
foraren kan pressas att gora ett val som ligger i arbetsgivarens intresse. I
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 49) betonades emellertid just, vad
giller tagandet av veckovila, hur svart det ar att bevisa att forarna faktiskt har gjort ett fritt val.

Mot denna bakgrund hade unionslagstiftaren fog for att anse att den alternativa atgdrd som
Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen foreslog inte skulle leda till samma
resultat som artikel 1.6 d i férordning 2020/1054-.

Huruvida artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 dir proportionerlig

Vad for det tredje giller fragan huruvida den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 ar proportionerlig, ska det faststillas huruvida denna bestammelse, sasom
Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen har gjort géllande,
med hénsyn till det mal som efterstraivas med bestimmelsen, innebar en orimlig borda i
forhallande till de negativa foljderna for transportforetagen, forarna och miljon.

Vad giller det mal av allmént samhéllsintresse som avses i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054,
erinrar domstolen om att unionen, sdsom framgar av artikel 3.3 FEU, inte enbart har skapat en
inre marknad, utan dven verkar for héllbar utveckling i Europa som grundas bland annat pa en
social marknadsekonomi med hog konkurrenskraft, dér full sysselsattning och sociala framsteg
efterstréavas, och for social trygghet. Unionen har darfor inte endast ett ekonomiskt &ndamal utan
dven ett socialt andamal (se, for ett liknande resonemang, dom av den 21 december 2016, AGET
Iraklis, C-201/15, EU:C:2016:972, punkterna 76 och 77 och dir angiven réttspraxis). Enligt
ingressen till EUF-fordraget dr en kontinuerlig forbattring av levnads- och anstéllningsvillkoren
ett "vésentligt mal” for unionen.

I artikel 90 FEUF foreskrivs att fordragens mal ska uppnas inom ramen for den gemensamma
transportpolitiken. I artikel 9 FEUF preciseras dessutom, sdrskilt vad géller de socialpolitiska
malen, att unionen ska beakta de krav som ar knutna till dessa mal vid faststillandet och
genomforandet av sin politik och verksamhet. Unionslagstiftaren ska saledes fullt ut beakta dessa
mal, dédribland, enligt artikel 151 forsta stycket FEUF, framjandet av hog sysselsdttning, forbattring
av levnads- och arbetsvillkor, garantier for ett fullgott socialt skydd och en hog skyddsniva for
maénniskors halsa.

Dessa mals betydelse kan réttfardiga negativa ekonomiska foljder, till och med betydande sddana
for vissa ekonomiska aktorer (se, analogt, dom av den 23 oktober 2012, Nelson m.fl., C-581/10
och C-629/10, EU:C:2012:657, punkt 81, och dom av den 2 september 2021, Irish Ferries,
C-570/19, EU:C:2021:664, punkt 98).
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I detta sammanhang ska det &ven understrykas att enligt domstolens praxis maste
unionslagstiftaren, nir medlemsstaternas lagstiftning redan har samordnats genom en réttsakt pa
ett av unionens politikomraden, ha mojlighet att anpassa denna akt till forandrade omstandigheter
eller ny kunskap, mot bakgrund av unionslagstiftarens uppgift att sikerstilla skyddet av de
allmédnna intressen som erkdnns i EUF-fordraget och beakta unionens overgripande mal enligt
artikel 9 FEUF, déribland de krav som sammanhénger med framjandet av hog sysselséttning och
garantierna for ett fullgott socialt skydd. I en sddan situation kan unionslagstiftaren ndmligen
endast fullgéra sin uppgift att sékerstédlla skyddet av unionens allménna intressen och de
overgripande mal som erkdnns i fordraget om lagstiftaren har rdtt att anpassa relevant
unionslagstiftning till sdidana fordndringar av omstandigheterna eller sidan ny kunskap (dom av
den 8 december 2020, Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkterna 41
och 42 och dér angiven rattspraxis).

Domstolen har framfor allt papekat att unionslagstiftaren, med hénsyn till den betydande
utvecklingen pa den inre marknaden, har rétt att anpassa en lagstiftningsakt for att aterstélla
balansen mellan berdrda intressen i syfte att 6ka det sociala skyddet for de aktuella arbetstagarna
och gora konkurrensen rittvisare pa den inre marknaden genom att dndra villkoren for friheten
att tillhandahalla tjanster (se, for ett liknande resonemang, dom av den 8 december 2020,
Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkterna 62 och 64).

I den konsekvensbedomning av de sociala aspekterna som atfoljde forslaget till
arbetstidsférordning konstaterade kommissionen emellertid inte bara att langa perioder borta
fran hemmet kan ha negativa effekter pa forarnas hélsa i form av stress och trétthet, utan éven
att de perioder som de forare som &r anstéillda i unionen tillbringar borta fran hemmet kraftigt
verkar ha okat de senaste tio aren pa grund av internationaliseringen av transportmarknaden.
Kommissionen betonade samtidigt att bristen pa forare delvis orsakades av forsiémrade
arbetsvillkor vilket skadar foraryrkets anseende och attraktionskraft (del 1/2, s. 9 och 20).

Det ér i forsta hand mot bakgrund av dessa 6verviganden som domstolen ska préva de argument
som Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen har &beropat
avseende de negativa konsekvenser som skyldigheten i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 skulle
fa for transportforetagen.

Domstolen péapekar till att borja med att unionslagstiftaren har sett till att dessa foretag garanteras
en viss grad av flexibilitet, i syfte att mildra sddana konsekvenser.

Till att borja med avser artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 ndmligen inte all veckovila, utan
endast den vila som férarna tar under varje fyraveckorsperiod, vilken endast forkortas till tre
veckor om de tidigare har tagit tva pa varandra féljande reducerade veckovilor.

Genom att inte ndrmare ange hur den skyldighet som foreskrivs i denna bestimmelse ska fullgoras
har unionslagstiftaren dessutom gett transportforetagen ett utrymme for skonsmaéssig beddomning
genom att ge dem mojlighet att vélja det sitt som de anser lampligast for att fullgéra denna
skyldighet.

Sasom redan har angetts i punkterna 186 och 233 i forevarande dom ger nimnda bestammelse
arbetsgivaren mdjlighet att organisera forarnas returresa sa att forarna, om de s& onskar, kan
atervinda antingen till sin bostad eller till arbetsgivarens arbetsstille, trots att kommissionen i
artikel 1.5 c i sitt forslag till arbetstidsforordning var radikalare och alade arbetsgivaren att
organisera denna returresa endast till forarnas bostad.
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Slutligen ger artikel 12 i forordning nr 561/2006, i dess lydelse enligt artikel 1.11 i férordning
2020/1054, ytterligare flexibilitet nar det géller forarnas returresor. Enligt artikel 1.11 far féraren
undantagsvis overskrida den dagliga kortiden och kortiden per vecka med hogst en timme for att
na arbetsgivarens arbetsstélle eller sin bostad for att ta en normal veckovila eller
kompensationsvila, eller med upp till tvd timmar under forutsittning att en sammanhéngande
rast pa 30 minuter togs omedelbart fore den ytterligare korningen. Som kompensation fér denna
ytterligare kortid ska en motsvarande period av vila tas ut som sammanhédngande vila tillsammans
med en annan viloperiod fore utgangen av den tredje veckan efter den aktuella veckan. Av
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 51) framgar att denna &ndring
syftar till att gora det mojligt for forare, sérskilt forare som utfor langa internationella
transporter, att ta sig till sin bostad eller arbetsgivarens arbetsstille for att tillbringa en normal
veckovila eller kompensationsvila pa hemorten eller annan valfri plats.

Vad sarskilt géller argumenten avseende de kostnader som artikel 1.6 d i forordning 2020/1054
innebér for transportforetag, understryker domstolen att unionslagstiftarens forstarkning av det
sociala skyddet for vissa kategorier av arbetstagare, i forevarande fall genom den skyldighet som
foreskrivs i namnda bestimmelse, vilken syftar till att forbattra deras arbetsvillkor genom att
sakerstilla att perioderna borta fran hemmet inte blir orimligt langa, kan medféra merkostnader
for de arbetsgivare som dr skyldiga att sdkerstdlla att denna skyldighet efterlevs. Den
omstdndigheten att en skyldighet som inforts av unionslagstiftaren kan medfora vissa kostnader
for de transportforetag som ska bara kostnaderna utgor emellertid inte i sig ett asidosédttande av
proportionalitetsprincipen, savitt dessa kostnader inte &r uppenbart oproportionerliga i
forhallande till det efterstrdvade maélet.

Vad forst giller Republiken Bulgariens, Ruminiens och Republiken Polens argument att
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 skulle ge upphov till betydande merkostnader for
transportforetag, vilka ofta d&r sma och medelstora foretag, pa grund av den skyldighet att
organisera forarnas returresa som dessa aldggs, varav en betydande del av dessa resor sker med
tomma fordon, racker det att papeka att dessa medlemsstater endast pa ett allmént och abstrakt
satt har hénvisat till en sddan inverkan pa transportféretagens kostnader, utan att ligga fram
nagon konkret omstdndighet som visar pa vilket sitt denna inverkan skulle vara orimlig i
forhallande till det efterstriavade malet. Republiken Polen har for ovrigt sjdlv understrukit att
kostnaderna for att dtervdnda till arbetsgivarens arbetsstélle eller forarens bostad dr ”svara att
uppskatta” och att det ar "svart att berdakna kostnaderna”.

Av konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 20 och 21) framgar emellertid att
de flesta forare, oavsett i vilken medlemsstat deras arbetsgivare dr etablerad, redan innan
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 tradde i kraft atervinde hem atminstone var fjarde vecka.

Vad dérefter géller Ruméniens och Republiken Polens argument att denna bestimmelse medfor
en extra tung borda for transportforetag som dr etablerade i de medlemsstater som betecknas som
"medlemsstater i utkanten av unionen”, jamfért med en annan grupp av medlemsstater som, i
forekommande fall, betecknas som ”"medlemsstater i de centrala delarna av unionen” eller
"medlemsstater i den véstra delen av unionen”, papekar domstolen att de kostnader som é&r
knutna till den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d forordning 2020/1054 kan vara storre for
transportforetag, oavsett i vilken medlemsstat de ar etablerade, som har valt en affirsmodell som
bestar i att tillhandahalla merparten, for att inte sdga alla, sina tjénster till mottagare som éar
etablerade i medlemsstater som ligger langt fran den forsta medlemsstaten och vars forare
saledes ombesdrjer transporter langt fran hemmet.

ECLI:EU:C:2024:818 77



279

280

281

282

283

284

285

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

Som radet med rdtta har papekat dr det emellertid just de forare som &ar anstillda av
transportforetag som har valt en sadan affirsmodell som har storst behov av det skydd som féljer
av harmoniseringsregeln i artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, vilket bekraftar att denna
bestammelse dr en proportionerlig atgiard for att uppna det efterstrivade malet att forbattra
arbetsvillkoren.

Eftersom den aktuella affairsmodellen i huvudsak anvidnds av transportféretag som ar etablerade i
vissa medlemsstater, framgér det vidare av domstolens praxis (se punkt 246 i férevarande dom) att
ndr unionsrattsakten far foljder i samtliga medlemsstater och kréver att det sakerstills en balans
mellan de olika aktuella intressena, med beaktande av de mal som efterstrivas med denna
rattsakt, kan forsok att nd en saddan balans med beaktande av situationen i samtliga
medlemsstater i unionen inte i sig anses strida mot proportionalitetsprincipen.

Det framgar dessutom av den fasta réttspraxis som det erinrats om i punkterna 266 och 267 i
forevarande dom att unionslagstiftaren, med hénsyn till den betydande utvecklingen pa den inre
marknaden, har ritt att anpassa en lagstiftningsakt for att dstadkomma en omfdrdelning av de
intressen som foreligger i syfte att oka forarnas sociala skydd genom att éndra villkoren for
utovandet av friheten att tillhandahalla tjanster och sédkerstalla réattvis konkurrens.

I forevarande fall forefaller emellertid unionslagstiftaren, genom att dndra unionslagstiftningen
om forares arbetstid, just ha avsett att, sasom framgar av skal 1 i férordning 2020/1054, gora en
ny avvigning med beaktande dels av forarnas intresse av att fa bdttre arbetsvillkor och 6kad
trafiksdkerhet, dels av arbetsgivarnas intresse av att bedriva sin transportverksamhet pa rattvisa
affarsvillkor.

Genom att gora en sddan avvigning mellan olika intressen kunde unionslagstiftaren, inom ramen
for sitt stora utrymme for skonsmissig bedomning pa den gemensamma transportpolitikens
omréade, komma fram till att den betydande 6kningen, under de senaste tio aren, av de perioder
som forarna i unionen tillbringat langt fran hemmet gjorde det nodvéndigt att infora en sarskild
atgird for att forbéttra de berdrda forarnas arbetsvillkor och att de negativa hilsoeffekterna av
langa perioder langt fran hemmet var allvarligare &n de negativa konsekvenserna, bland annat
i fraga om kostnader, for ett visst antal foretag som tillhandahéller mer eller mindre
stadigvarande tjanster i andra medlemsstater dn den de dr etablerade i. En sadan omfordelning av
vilka intressen som ska prioriteras ér forenlig med unionens sociala ambitioner, vilka bland annat
anges i artikel 9 FEUF.

Aven om det saledes inte kan uteslutas att artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 far olika effekter for
transportforetagen beroende pd i vilken medlemsstat de dr etablerade, maste de eventuellt
negativa foljder som detta kan fa for vissa arbetsgivare dock vigas mot de positiva effekter for det
sociala skyddet som blir foljden for samtliga forare som dr anstidllda i unionen. Den
omstdndigheten att denna bestdmmelse inte far samma effekter i alla medlemsstater &ér saledes
inte detsamma som att unionslagstiftaren har vidtagit en uppenbart oproportionerlig atgérd.

Vad vidare giller Republiken Polens argument avseende de kostnader som féljer av den
dokumentationsskyldighet som anges i artikel 8.8a tredje stycket i forordning nr 561/2006, som
inforts genom artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, understryker domstolen att syftet med denna
dokumentationsskyldighet ar att avhjilpa ett av de huvudproblem som identifierats i
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna, namligen svarigheten att se till att
unionslagstiftningen efterlevs (del 1/2, s. 14—17). Dessutom kan iakttagandet av den skyldighet
som foreskrivs i sistndmnda bestimmelse, sdsom redan har angetts i bland annat punkt 189 i
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forevarande dom, styrkas genom alla former av dokumentation, och séledes bland annat genom
fardskrivarregister och register 6ver forarnas tjanster, vilket kan begriansa kostnaderna for den
dokumentation som krédvs. Enligt artikel 16.2 i forordning nr 561/2006 och artikel 33.2 i
forordning nr 165/2014, i deras respektive lydelse som var tillamplig innan férordning 2020/1054
tradde i kraft, var transportforetagen ndmligen redan skyldiga att spara de tva sistndmnda
dokumenttyperna i minst ett ar.

Vad slutligen giller argumenten avseende covid-19-pandemin racker det att papeka att det inte
ankom pa unionslagstiftaren att avhjilpa effekterna av denna pandemi i samband med férordning
2020/1054, vilken syftar till att forbattra forarnas arbetsvillkor. Detta giller i d&n hogre grad
eftersom andra specifika unionsréttsakter pa transportomradet hade ett sddant syfte, exempelvis
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2020/698 av den 25 maj 2020 om sirskilda och
tillfalliga atgdrder med anledning av covid-19-utbrottet avseende férnyelse av eller férléngning av
giltigheten for vissa certifikat, intyg, bevis, korkort och tillstand samt uppskjutande av vissa
regelbundna kontroller och regelbundna fortbildningar inom vissa av transportlagstiftningens
omraden (EUT L 165, 2020, s. 10). Effekterna av covid-19-pandemin saknar séledes relevans for
beddmningen av huruvida artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 ar forenlig med de krav som f6ljer
av proportionalitetsprincipen.

Under alla omsténdigheter far medlemsstaterna enligt artikel 14.2 i forordning nr 561/2006, i dess
lydelse enligt artikel 1.13 i férordning 2020/1054, i brddskande fall och under exceptionella
omstdndigheter, under hogst 30 dagar medge ett tillfalligt undantag fran tillimpningen av
bestdmmelserna i forordning nr 561/2006 i fraga om bland annat kortider och viloperioder, vilket
ska vara vederborligen motiverat och omgaende meddelas kommissionen.

Vad for det andra giller argumenten avseende de negativa konsekvenser for forarna som foljer av
skyldigheten i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, vilka har aberopats av Republiken Litauen,
Republiken Bulgarien, Ruméanien och Republiken Polen, kan dessa medlemsstater inte vinna
framgang med sina argument att denna bestdmmelse begransar forarnas ratt att vélja var de vill
tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila. Som framgar av punkterna 168-180 i
forevarande dom grundas dessa argument namligen pa det felaktiga antagandet att ndmnda
bestammelse frantar forarna mojligheten att fritt vélja en annan plats for sin viloperiod. Sasom
angetts i punkt 200 i forevarande dom kan dessa argument redan av detta skél inte godtas.

Republiken Polen kan i detta sammanhang inte vinna framgéng med sitt argument att de platser
dér forarna enligt artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 &r skyldiga att inleda eller tillbringa sin
normala veckovila eller kompensationsvila, i forekommande fall var tredje eller fjarde vecka, har
en godtycklig karaktér. Utover vad som angetts i foregdende punkt gér det namligen inte pa allvar
att bestrida att arbetsgivarens arbetsstille och forarens bostad, vilka objektivt sett utgor platser dér
en forare kan inleda eller tillbringa sin veckovila, har en verklig koppling till féraren, vilket
generaladvokaten papekade i punkterna 211 och 212 i sitt forslag till avgorande.

Domstolen erinrar om att den redan har slagit fast att det driftsstélle vid vilket en forare normalt
ar placerad ska motsvara den plats som foraren tar sig till regelbundet under sin normala
tjiansteutovning for att overta och kora fordon som ér utrustade med en fardskrivare och till
vilken denne atervinder nér transportuppdraget dr avslutat (se, for ett liknande resonemang,
dom av den 29 april 2010, Smit Reizen, C-124/09, EU:C:2010:238, punkterna 27 och 31).
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Sasom redan har angetts i punkt 184 i forevarande dom framgar det vidare av fast rittspraxis att
den stat dir de berorda personerna stadigvarande bor motsvarar den stat diar de dven har
varaktigt centrum for sina intressen.

Vidare kan Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruméanien och Republiken Polen inte vinna
framgang med argumentet att artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 leder till 6kad trotthet hos
forarna pa grund av ldnga returresor. Enligt artikel 9.2 och 9.3 i férordning nr 561/2006, vars
innehadll i huvudsak inte har éndrats genom artikel 1.8 b i féorordning 2020/1054, utgér den tid
som en forare anviander for att atervinda till arbetsgivarens arbetsstille eller sitt hem arbetstid.
Som radet med rétta har papekat har dessa medlemsstater emellertid inte forklarat varfor den
arbetstid som anvinds for en sddan returresa skulle vara mer anstrangande &n den arbetstid som
anvénds for varje annan resa inom ramen for en transport som utfors for arbetsgivarens rakning. I
sjilva verket framgar det bade av efterhandsutvarderingen av sociallagstiftningen (s. 24) och av
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 20) att det ar just férarnas langa
perioder borta fran hemmet som ger upphov till trotthet och stress, vilket for 6vrigt ingen av
dessa fyra medlemsstater har bestritt.

Vad slutligen giller Rumianiens argument att artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 skadar férarnas
intressen pa grund av risken for att arbetstillfillen gar forlorade till f6ljd av konkurs och
omlokalisering av transportforetag, ar detta argument, i avsaknad av varje konkret omstandighet
som kan styrka det, rent spekulativt.

Vad for det tredje géller argumenten avseende de negativa konsekvenser for miljon som den
skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d skulle resultera i, har Republiken Bulgarien, Ruménien
och Republiken Polen framfor allt gjort gillande att ndmnda skyldighet innebar att en méngd
ytterligare langdistanskorningar maste planeras in. Sasom har angetts i bland annat punkt 236 i
forevarande dom framgar det emellertid av konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna att
de flesta forare, inbegripet forare anstillda i medlemsstater som anslot sig till unionen den
1 maj 2004 eller senare, redan innan denna bestimmelse antogs regelbundet aterviande till sin
bostad senast var fjarde vecka.

I motsats till vad Republiken Bulgarien, Ruméanien och Republiken Polen har hdvdat ar det inte
heller nodvéndigt for forarna att anvinda tomma fordon for att utdva sin ratt enligt artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054. Dels kan transportforetagen, inom ramen for den flexibilitet som denna
bestémmelse ger dem, anvidnda sig av andra transportmedel, sdsom kollektivtrafik, for att fullgora
sin skyldighet enligt denna bestimmelse, vilket inte nddvandigtvis medfor ytterligare utslapp. Dels
ar det tankbart att atervindandet till en av de tva platser som avses i ndmnda bestammelse kan ske
samtidigt som transportforetagets fordon atervinder till foretagets arbetsstille inom ramen for
den vanliga transportverksamheten.

Mot denna bakgrund har den inverkan som artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 pastas ha pa
miljon, sdrskilt i form av en eventuell 6kning av utslippen av fororeningar, inte nagot direkt
samband med denna bestimmelse, utan beror pa hur transportféretagen organisatoriskt har valt
att fullgora den skyldighet som foreskrivs i nimnda bestammelse.

Artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 medfor foljaktligen inte oldgenheter som &r uppenbart
oproportionerliga i forhallande till det mal som efterstravas med denna bestimmelse.

Mot bakgrund av det ovan anfoérda kan unionslagstiftaren inte anses ha 6verskridit granserna for
sitt utrymme for skonsmaéssig bedomning nir den antog ndmnda bestammelse.
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De argument som Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen
har anfort for att ifrdgasétta proportionaliteten hos artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, kan
saledes inte godtas.

Republiken Litauens fjarde grunds forsta, andra och tredje del, Republiken Bulgariens andra
grund, Rumdniens forsta grunds andra del och Republiken Polens férsta grund kan darfor inte
godtas.

3) Asidosiittande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering

i) Parternas argument

Republiken Litauen, genom sin andra grunds andra del, Republiken Bulgarien, genom sin femte
grunds forsta del, och Rumaénien, genom sin tredje grunds andra del, har gjort gillande att
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 inte uppfyller de krav som f{oljer av
icke-diskrimineringsprincipen i artikel 18 FEUF. Republiken Bulgarien har dven &beropat
asidosdttande av artiklarna 20 och 21 i stadgan, principen om medlemsstaternas likhet infor
fordragen i artikel 4.2 FEU och — ”i den man domstolen anser det nédvéndigt” — artikel 95.1 FEUF.

Dessa tre medlemsstater har for det forsta gjort gillande att artikel 1.6 d i forordning 2020/1054
strider mot likabehandlingsprincipen och icke-diskrimineringsprincipen, eftersom den tillater
diskriminering mellan transportforetag som ér etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen
och transportforetag som ér etablerade i medlemsstater i de centrala delarna av unionen. Att
organisera arbetet for forare som kor tunga fordon pa ett sadant sitt att de kan atervénda till sin
bostad eller till arbetsgivarens arbetsstélle dtminstone var fjarde vecka skulle nimligen vara
betydligt mindre betungande for transportforetag som ér etablerade i medlemsstater med en stor
nationell marknad, vars forare utfor transporter i den medlemsstat i vilken transportforetaget ar
etablerat och i ndrheten av sin bostad, dn for transportforetag som ar etablerade i medlemsstater
i utkanten av unionen, vars nationella marknad ar begransad och vars verksamhet &r inriktad pa
internationella transporter. Rumaénien har sidrskilt gjort gillande att skyldigheten enligt
artikel 1.6 d skulle leda till betydande forluster for de transportforetag som é&r etablerade i
medlemsstater i utkanten av unionen, eller under alla omstdndigheter till betydligt hogre
forluster én forlusterna for de transportforetag som ér etablerade i medlemsstater i Central- och
Visteuropa. Vid beddmningen av vilka effekter forordning 2020/1054 far for
transportmarknaden, och i synnerhet vilka effekter den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i
forordningen far, ska de ovriga delarna av mobilitetspaket 1 beaktas. En helhetsbeddmning av
detta atgdrdspaket visar ndmligen att det diskriminerar transportforetag som ér etablerade i
medlemsstater i utkanten av unionen.

Republiken Litauen har dessutom gjort gillande att den diskriminering av transportforetag i
medlemsstater i utkanten av unionen som artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 ger upphov till
utgor ett hinder for utévandet av den inre marknadens friheter, eftersom dessa foretag befinner
sig i en ofordelaktig situation i forhallande till transportforetag i medlemsstaterna i de centrala
delarna av unionen och i regionerna kring dessa. Denna bestimmelse &dr sdledes en
protektionistisk atgard genom vilken foretag i medlemsstater i utkanten av unionen utestidngs
fran transportmarknaden i en del av unionen, i avsikt att minska volymen pa dessa foretags
verksamhet. Dessa foretag dr ndmligen inte bara tvungna att erbjuda forarna arbetsvillkor som
begransar deras fria rorlighet, utan maste éven organisera sin verksamhet pa ett sadant sitt att en
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del av de transporter som utférs med fordonen inte dr lonsamma eller att fordonen forblir tomma
i vintan pa att forarna byts ut eller aterviander fran arbetsgivarens arbetsstille eller bostaden efter
sin viloperiod.

For det andra har Republiken Litauen och Republiken Bulgarien gjort géllande att artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 leder till diskriminering mellan férare som arbetar for transportféretag
som dr etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen och forare som arbetar for
transportforetag fran medlemsstater i de centrala delarna av unionen, eftersom atervindandet till
den medlemsstat diar bostaden ar beldgen innebédr langa resor under kort tid, vilket nodvéandigtvis
inte dr onskvart for forarna. Inom en medlemsstat medfor det aktuella kravet en diskriminering
mellan lokala forare och forare fran andra medlemsstater. Arbetstagare fran medlemsstater i
utkanten av unionen skulle dessutom forséttas i en objektivt sett mer komplicerad situation,
eftersom de, for att utdva sin rétt till normal veckovila och kompensationsvila, maste
tillryggalagga lidngre strickor och forlorar mer tid én arbetstagare fran de centrala delarna av
unionen och regionerna kring dessa.

For det tredje har Republiken Bulgarien gjort gillande att den skyldighet som foreskrivs i
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 dven strider mot principen om medlemsstaternas likhet infor
fordragen, pa grund av det betydligt simre lige som medlemsstaterna i utkanten av unionen
befinner sig i.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa grunder och argument.

ii) Domstolens bedomning

Domstolen avvisar till att borja med Republiken Bulgariens pastaende om att artikel 95.1 FEUF
har asidosatts, eftersom denna medlemsstat, i strid med de krav som foljer av artikel 21 forsta
stycket i stadgan for Europeiska unionens domstol och artikel 120 ¢ i domstolens
rattegangsregler, vilka det erinrats om i punkt 139 i forevarande dom, har aberopat detta
asidosdttande utan att anfora nagra specifika argument till stod for sitt pastaende, och nojt sig
med att aberopa artikel 95.1 FEUF ”i den man domstolen anser det nédvandigt”.

Efter detta klargorande erinrar domstolen om att likabehandlingsprincipen dr en allmén
unionsréttslig princip som slas fast i artikel 20 i stadgan, och som icke-diskrimineringsprincipen i
artikel 21.1 i stadgan &r ett sérskilt uttryck for, som innebar att lika situationer inte far behandlas
olika och att olika situationer inte far behandlas lika, savida det inte finns sakliga skal for en sadan
behandling (se, for ett liknande resonemang, dom av den 24 februari 2022, Glavna direktsia
"Pozharna bezopasnost i zashtita na naselenieto”, C-262/20, EU:C:2022:117, punkt 58, och dom
av den 14 juli 2022, kommissionen/VW mdfl., C-116/21 P-C-118/21 P, C-138/21 P
och C-139/21 P, EU:C:2022:557, punkterna 95 och 140 och dér angiven réttspraxis).

Bedomningen av huruvida situationerna dr jamforbara ska inte ske pa ett allmént och abstrakt
satt, utan specifikt och konkret med avseende pa samtliga omstédndigheter. Dessa omstandigheter
ska bland annat bestimmas och bedomas mot bakgrund av féremalet for och syftet med den
unionsréttsakt genom vilken den aktuella atskillnaden har inforts. Dessutom ska principerna och
malen for det omradde som den aktuella riattsakten omfattas av beaktas (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 26 juni 2018, MB (Konskorrigering och élderspension), C-451/16,
EU:C:2018:492, punkt 42, och dom av den 10 februari 2022, OE (En makes hemvist —
Medborgarskapskriterium), C-522/20, EU:C:2022:87, punkt 20 och dér angiven rattspraxis).
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En skillnad i behandling av jamforbara situationer ér berattigad da den ér grundad pa ett objektivt
och skaligt kriterium, det vill sdga da den hdnger samman med ett laga &ndamal som efterstrévas
med den aktuella lagstiftningen, och skillnaden stir i proportion till det méal som efterstravas
genom behandlingen i fraga (dom av den 16 december 2008, Arcelor Atlantique et Lorraine m.fl.,
C-127/07, EU:C:2008:728, punkt 47, och dom av den 27 januari 2022, Fondul Proprietatea,
C-179/20, EU:C:2022:58, punkt 72 och dér angiven réttspraxis).

Aven om principen om férbud mot diskriminering pa grund av nationalitet slas fast i artikel 21.2 i
stadgan foreskrivs det i artikel 52.2 i stadgan att de réttigheter som erkénns i stadgan for vilka
bestimmelser aterfinns i fordragen ska utdvas pa de villkor och inom de grénser som faststalls i
dessa. Sa ar fallet med artikel 21.2 i stadgan, som, sdsom bekriftas i férklaringarna till stadgan om
de grundldggande rittigheterna (EUT C 303, 2007, s. 17) avseende denna bestimmelse, motsvarar
artikel 18 forsta stycket FEUF och ska tillimpas i enlighet med denna artikel (dom av den
10 oktober 2019, Krah, C-703/17, EU:C:2019:850, punkt 18 och dir angiven rattspraxis).

I artikel 18 FEUF, som innehaller en allmén princip om férbud mot diskriminering pa grund av
nationalitet, forbjuds inte bara direkt diskriminering pad grund av nationalitet, utan dven alla
former av indirekt diskriminering som, genom tillimpning av andra sérskiljningskriterier, i
praktiken leder till samma resultat (se, for ett liknande resonemang, dom av den 4 oktober 2012,
kommissionen/Osterrike, C-75/11, EU:C:2012:605, punkt 49 och dir angiven réttspraxis).

Vad  giller  domstolsprovningen  av  huruvida  likabehandlingsprincipen  och
icke-diskrimineringsprincipen har iakttagits av unionslagstiftaren, har domstolen dven slagit fast
att unionslagstiftaren vid utovandet av de befogenheter som den tilldelats har ett stort utrymme
for skonsmaéssig bedomning nér dess handlande innefattar val av politisk, ekonomisk eller social
art och ndr den har att géra komplicerade bedomningar och virderingar. Foljaktligen kan
lagenligheten av en atgédrd pa ett sddant omrade endast paverkas om atgdrden ar uppenbart
olamplig i forhallande till det mal som unionslagstiftaren efterstravar (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 10 februari 2022, OE (En makes hemvist — Medborgarskapskriterium),
C-522/20, EU:C:2022:87, punkt 21 och déir angiven réttspraxis). Trots att unionslagstiftaren har
ett saddant utrymme for skonsméssig bedomning krévs dock att denne grundar sina val pa
kriterier som dr objektiva och lampliga utifrdn det mal som ska uppnés genom den berdrda
lagstiftningen, med beaktande av alla faktiska omstdndigheter liksom de vetenskapliga och
tekniska data som ér tillgdngliga vid tidpunkten for antagandet av réttsakten i fraga (se, for ett
liknande resonemang, dom av den 16 december 2008, Arcelor Atlantique et Lorraine m.l,
C-127/07, EU:C:2008:728, punkt 58).

Vid utévandet av sin befogenhet att gora skonsmaéssiga bedomningar ska unionslagstiftaren,
forutom det huvudsakliga syftet, dven fullt ut beakta berorda intressen. Vid undersokningen av
de problem som é&r forknippade med olika atgdrdsalternativ ska beaktas huruvida de
efterstravade malen med bestimmelserna dr av sadan betydelse att de negativa ekonomiska
effekterna dédrav, dven omfattande sadana, for vissa aktorer dr motiverade. Unionslagstiftarens
utovande av sin befogenhet att gora skonsmaéssiga bedomningar fir inte leda till resultat som ar
uppenbart mindre ldmpliga 4n dem som blir resultatet av andra atgdrder som ér lika lampade for
att uppnd dessa mal (dom av den 16 december 2008, Arcelor Atlantique et Lorraine m.fl,
C-127/07, EU:C:2008:728, punkt 59 och dér angiven rattspraxis).

I forevarande fall dr det utrett att den regel som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, i

det att denna aldgger transportforetagen att organisera forarnas arbete si, att forarna i
forekommande fall har mojlighet att var tredje eller fjarde vecka atervéinda till arbetsgivarens
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arbetsstlle eller till sin bostad, ar tillamplig utan atskillnad pa samtliga berorda transportforetag,
oavsett i vilken medlemsstat de dr etablerade, pa samtliga forare, oavsett nationalitet och oavsett i
vilken medlemsstat arbetsgivaren ar etablerad, och pa samtliga medlemsstater, och att det dérfor
inte foreligger nagon direkt diskriminering som &r férbjuden enligt unionsratten.

Det ska saledes, i enlighet med den rittspraxis som det erinrats om i punkterna 308-310 i
forevarande dom, prévas huruvida unionslagstiftaren genom denna bestimmelse pa ett
omotiverat sitt har tillimpat en identisk regel pa olika situationer, bland annat mot bakgrund av
det mél som efterstravas med denna bestimmelse, vilket dirmed utgor en indirekt diskriminering
som dr forbjuden enligt unionsritten, eftersom den aktuella bestimmelsen, sasom
sokandemedlemsstaterna har gjort gillande, till sin natur 4r mer &gnad att paverka
transportforetag som &r etablerade i medlemsstater som enligt dessa ligger i “utkanten av
unionen”, forare som ar anstéllda av dessa foretag och denna grupp av medlemsstater.

Som papekats i punkterna 249 och 250 i forevarande dom syftar ndimnda bestimmelse till att
forbéttra forarnas arbetsvillkor och trafiksikerheten inom unionen genom att sékerstélla att
forarna ges mojlighet att inte tillbringa en orimligt lang tid borta fran hemmet, och genom att
dessutom sékerstélla en réttvis och icke snedvriden konkurrens mellan transportforetag inom
unionen.

Vad for det forsta géller den pastadda diskrimineringen mellan transportforetag som ér etablerade
i unionen kan det inte uteslutas att, &ven om artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 ér tillamplig utan
atskillnad pa samtliga dessa foretag, denna bestimmelse, sdsom har papekats i punkt 278 i
forevarande dom, kan ha en storre inverkan pa de transportforetag, oavsett i vilken medlemsstat
de ar etablerade, som har valt en affirsmodell som bestar i att tillhandahalla huvuddelen av, om
inte alla, sina tjanster till mottagare som ér etablerade i medlemsstater som ligger langt fran den
forsta medlemsstaten.

Sasom har papekats i punkt 236 i forevarande dom framgar det emellertid av
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna att en stor del av dessa transportforetag,
inbegripet foretag som ér etablerade i en medlemsstat som anslot sig till unionen den 1 maj 2004
eller senare, redan bedrev sin verksamhet pa ett satt som var forenligt med den skyldighet som nu
foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054.

Mot denna bakgrund ger denna bestimmelse inte alls upphov till en diskriminering mellan
transportforetag. Syftet dr tvdartom, sdsom framgéar av konsekvensbedomningen av de sociala
aspekterna (del 1/2, s. 17 och 18) och skil 1 i forordning 2020/1054, att atgirda de oridttvisa
konkurrensvillkor for transportforetag som pa grund av avsaknaden av tydliga regler for forarnas
atervandande tidigare hade kunnat framja olika tolkningar och olika nationell praxis, genom att
forbattra forarnas arbetsvillkor, sarskilt de villkor som avses i punkt 316 i forevarande dom, och
pa sa sitt sdkerstilla savil trafiksdkerheten som en rattvis och icke snedvriden konkurrens mellan
transportforetag.

Sasom framgar av den rattspraxis som det erinrats om i punkterna 266 och 267 i férevarande dom
har unionslagstiftaren, med hénsyn till den betydande utvecklingen pa den inre marknaden, ratt
att anpassa en lagstiftningsakt for att 4stadkomma en omfordelning av de foreliggande intressena
i syfte att oka forarnas sociala skydd genom att dndra villkoren fér utévandet av friheten att
tillhandahalla tjanster.
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En unionsbestimmelse kan séledes inte i sig anses strida mot principerna om likabehandling och
icke-diskriminering enbart av det skélet att den medfér olika konsekvenser for vissa ekonomiska
aktorer, nir denna situation dr en foljd av olika driftsvillkor, bland annat pa grund av deras
geografiska lage (se, for ett liknande resonemang, dom av den 21 juni 1958,
Wirtschaftsvereinigung Eisen- und Stahlindustrie m.fl./Héga myndigheten, 13/57, EU:C:1958:10,
s. 292, och dom av den 13 november 1973, Werhahn Hansamiihle m.fl./rddet och kommissionen,
63/72—-69/72, EU:C:1973:121, punkt 17), och inte av en rattslig sdrbehandling till f6ljd av den
angripna bestammelsen.

Aven om artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 antas leda till att olika situationer behandlas lika, i
den mening som avses i den réttspraxis som det erinrats om i punkt 308 i forevarande dom,
skulle denna behandling under alla omsténdigheter vara objektivt motiverad av de mal som
efterstravas inom ramen for den gemensamma transportpolitiken, i enlighet med artikel 90
FEUF. Dessa mal omfattar bland annat en forbattring av anstéllningsvillkoren, vilket anges i
ingressen till EUF-fordraget och i artikel 151 forsta stycket FEUF, samt sdkerstillandet av ett
fullgott socialt skydd, vilket anges i artikel 9 och artikel 151 forsta stycket FEUF.

Mot bakgrund av den rittspraxis som det erinrats om i punkt 313 i forevarande dom har
unionslagstiftaren inte Overskridit grédnserna for sitt utrymme for skonsmaéssig beddmning
genom sitt val att anta en bestimmelse som utan atskillnad ér tillimplig pa alla transportforetag
som dr etablerade i unionen for att motverka viss praxis som har identifierats som bidragande till
forsamringen av forarnas arbetsvillkor, &ven om detta val innebér att vissa transportforetag maste
béara hogre kostnader.

Unionslagstiftaren har ndmligen, mot bakgrund av de faktiska omstédndigheterna samt de tekniska
och vetenskapliga uppgifter som var tillgdngliga vid tidpunkten for antagandet av den aktuella
bestémmelsen, grundat detta val pa kriterier som ar objektiva och lampliga i forhallande till de
efterstravade malen, med fullt beaktande av de foreliggande intressena, i den mening som avses i
den réttspraxis som det erinrats om i punkterna 313 och 314 i férevarande dom.

Vad for det andra géller den pastadda diskriminering mellan férarna som Republiken Litauen och
Republiken Bulgarien har aberopat, grundar sig dessa bada medlemsstaters argument i huvudsak,
om inte uteslutande, pa det felaktiga antagandet att artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 innebar
en skyldighet for forarna att dtervdnda till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad, utan att
fritt kunna vélja var de ska tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila. Som redan
angetts i punkt 200 i forevarande dom kan detta argument emellertid inte godtas.

For ovrigt befinner sig samtliga forare som dr anstdllda i unionen i en jamforbar situation vad
galler deras rdtt att ta sin normala veckovila eller kompensationsvila. I synnerhet maste alla
forare, oavsett nationalitet och i vilken medlemsstat deras arbetsgivare dr etablerad, regelbundet
kunna ta denna viloperiod pa hemorten om de sa 6nskar.

Under dessa omstandigheter gér det, sasom generaladvokaten har papekat i punkt 342 i sitt forslag
till avgorande, inte att anse att unionslagstiftaren pa ett uppenbart sétt har overskridit sitt
utrymme for skonsmaissig bedomning genom att inte gora nagon atskillnad mellan de olika
forarna beroende pa hur lang eller kort striacka dessa maste tillryggaldgga for att atervanda till sin
bostad eller till arbetsgivarens arbetsstille, trots att en sddan atskillnad skulle ha lett till att vissa
forare inte omfattades av det sociala skydd som garanteras genom den éatgédrd som foreskrivs i
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, pa grund av den affirsmodell som deras arbetsgivare har valt.
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Eftersom alla forare inom végtransportsektorn befinner sig i en jamforbar situation vad géller
deras rdtt att ta sin normala veckovila eller kompensationsvila, ska de, séisom radet med rétta har
gjort gillande, tillerkdnnas samma réttigheter, bland annat vad géller returresan till sin bostad
eller till arbetsgivarens arbetsstille, trots de olika kostnader som utévandet av dessa réttigheter
skulle kunna ge upphov till for deras respektive arbetsgivare, beroende pa vilken affirsmodell
dessa har valt.

Som papekats i punkt 279 i forevarande dom é&r det just de forare som dr anstillda av ett
transportforetag som tillhandahaller huvuddelen av, eller till och med alla, sina tjdnster till
mottagare som ér etablerade i medlemsstater som ligger langt fran den medlemsstat dér foretaget
ar etablerat och som saledes i princip utfor sina transporter langt fran hemorten, som har storst
behov av det skydd som inforts genom harmoniseringsregeln i artikel 1.6 d i forordning
2020/1054.

Vad for det tredje giller pastdendet att det foreligger en diskriminering mellan medlemsstaterna
som strider mot den princip om medlemsstaternas likhet infér fordragen som slas fast i
artikel 4.2 FEU, och som Republiken Bulgarien har aberopat, grundar sig denna medlemsstats
argument dven i huvudsak, om inte uteslutande, pa det felaktiga antagandet att artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 innebdr en skyldighet for forarna att atervinda till arbetsgivarens
arbetsstille eller till sin bostad, utan att fritt kunna vélja var de ska tillbringa sin normala
veckovila eller kompensationsvila. Mot denna bakgrund kan domstolen saledes inte godta denna
argumentation.

Aven om det antas att denna bestimmelse indirekt paverkar vissa medlemsstater mer dn andra,
trots att den ska tillimpas utan atskillnad, rdacker det for Ovrigt att erinra om att enligt
domstolens praxis kan en unionsriattsakt som syftar till att utjamna medlemsstaternas
bestimmelser, i den mén den tillimpas pa samma sitt i alla medlemsstater, inte anses vara
diskriminerande, eftersom en sadan harmoniseringsatgird oundvikligen ger upphov till olika
verkningar beroende pa hur de olika nationella lagstiftningarna och nationell praxis tidigare sag ut
(se, for ett liknande resonemang, dom av den 13 november 1990, Fedesa m.fl., C-331/88,
EU:C:1990:391, punkt 20).

Dessa oOverviganden paverkas inte av Ruminiens pastdende att samtliga bestdmmelser i
mobilitetspaketet som é&r foremal for denna medlemsstats talan i de tre malen
C-546/20—C-548/20 har en 6vergripande diskriminerande verkan. I méal C-546/20 har Ruménien
namligen inte visat att artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 ger upphov till diskriminering.
Dessutom ska Rumaéniens kritik av forordning 2020/1055 och direktiv 2020/1057 provas inom
ramen for de grunder och argument som denna medlemsstat har aberopat till stod for sin
respektive talan i malen C-547/20 och C-548/20, till stod for yrkandena om ogiltigférklaring av
samtliga eller delar av dessa unionsréttsakter.

Foljaktligen ska Republiken Bulgarien femte grunds forsta del delvis avvisas och i &vrigt

underkdnnas, Republiken Litauens andra grunds andra del underkdnnas och Rumaéniens tredje
grunds andra del underkdnnas.
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4) Asidosdittande av de grundliggande friheter som garanteras i EUF-fordraget

i) Parternas argument

For det forsta har Republiken Litauen, genom sin forsta grund, och Republiken Bulgarien, genom
sin forsta grunds forsta del, gjort géllande att artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 strider mot
artikel 45 FEUF, eftersom denna bestimmelse foreskriver att forare ska atervianda till sin bostad
eller till arbetsgivarens arbetsstille, utan att det foreskrivs ndgon mojlighet for forarna att sjélva
védlja var de vill tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila. Dessa medlemsstater har
for ovrigt papekat att enligt artikel 4 f i forordning nr 561/2006 har férarna en grundlidggande ratt
att vélja var de ska tillbringa sin viloperiod.

Artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 frantar dven forarna rétten att uppehalla sig i en medlemsstat
for att dar utova yrkesverksamhet och stanna kvar inom en medlemsstats territorium efter att ha
utovat yrkesverksamhet dér. Forarna far namligen inte stanna kvar i virdmedlemsstaten efter att
ha utfort sina transporter dar.

Som domstolen slog fast i sin dom av den 7 maj 1998, Clean Car Autoservice (C-350/96,
EU:C:1998:205, punkterna 20 och 21) maste arbetstagarnas rattighet att utan diskriminering anta
anstdllning och vara sysselsatta, for att vara effektiv och &ndamaélsenlig, atfoljas av arbetsgivarnas
rattighet att anstdlla dem med beaktande av bestimmelserna om fri rorlighet for arbetstagare.
Genom att anta artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 har unionslagstiftaren emellertid infort en
bestdmmelse som tvingar transportforetagen att asidosétta den fria rorligheten for arbetstagare
genom att krdva att forarna, mot deras vilja, atervinder till sin bostad eller till arbetsgivarens
arbetsstdlle. Denna bestdmmelse medfor séledes att forare som &r verksamma inom
vagtransportsektorn diskrimineras i forhallande till arbetstagare som ar verksamma inom andra
transportsektorer.

For det andra har Republiken Litauen, genom sin andra grunds forsta del, gjort géllande att
artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 inte &r forenlig med malet i artikel 26 FEUF att sdkerstilla att
den inre marknaden fungerar effektivt och ar konkurrenskraftig. Artikel 1.6 d utgér namligen ett
hinder f6r den fria rorligheten for arbetstagare och diskriminerar arbetstagare som ar anstillda i
medlemsstater i utkanten av unionen jamfort med arbetstagare som &r anstéllda i medlemsstater
som dr beldgna i eller kring unionens centrum.

De forstndmnda arbetstagarna skulle ndmligen forséttas i en objektivt sett mer komplicerad
situation, eftersom de, for att utova sin ritt till normal veckovila eller kompensationsvila, maste
tillryggaldgga langre strackor och forlorar mer tid dn de sistndmnda arbetstagarna. P4 samma sitt
skulle transportforetag som ér etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen fa svarare att
utova de friheter som kénnetecknar den inre marknaden, eftersom de skulle befinna sig i en
ogynnsam situation i forhallande till foretag som &r etablerade i medlemsstater i de centrala
delarna av unionen. Av samma skil som angetts i punkt 303 i forevarande dom, i samband
argumentet om asidosédttande av proportionalitetsprincipen, &ar artikel 1.6 d i férordning
2020/1054 séledes en protektionistisk atgard.

For det tredje har Republiken Bulgarien, genom sin forsta grunds andra del, gjort gillande att
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 strider mot artikel 21.1 FEUF och artikel 45 i stadgan.
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Forarna har ndmligen i sin egenskap av unionsmedborgare rétt att rora sig fritt inom unionen
under sin viloperiod. Att tvinga dem att lamna en medlemsstats territorium och bege sig till en
sarskild plats for att déar ta sin normala veckovila eller kompensationsvila utgor saledes en
inskrdankning i den fria roérlighet som garanteras genom dessa bestaimmelser.

Denna inskrdnkning &ar dessutom inte motiverad av det legitima malet att forbattra
arbetsvillkoren.

Dels ér den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 inte dgnad att uppna
detta mal. Forarnas ritt att fritt forfoga over sina viloperioder bor ndmligen innefatta en frihet att
vilja var de avser att tillbringa dessa viloperioder och att besluta om de har for avsikt att forflytta
sig for detta andamal, sdrskilt med hénsyn till hur ofta atervindandet till bosattningsstaten sker
samt den okade stress och trotthet som frekventa och linga resor medfér i samband med
fullgérandet av skyldigheten att atervinda. Den aktuella atgirden bor ge de berdrda
arbetstagarna en verklig fordel som pa ett betydande sitt bidrar till deras sociala skydd.

Dels gér den foreskrivna skyldigheten utover vad som é&r nodvindigt for att uppna det
efterstravade maélet. Malet att sakerstilla att forarna regelbundet atervinder hem skulle ndmligen
aven kunna uppnas lika effektivt genom en atgird, sdisom den som parlamentet foredrog, som ger
forarna rdtt att vdlja en annan plats att ta sin vila pd, under forutsattning att arbetsgivaren
skriftligen underrdttats om detta val minst en vecka innan en sddan viloperiod tas.

For det fjarde har Ruménien genom sin andra grund gjort gillande att artikel 1.6 d i férordning
2020/1054, éven om den éar tillamplig utan atskillnad, pa ett omotiverat sétt inskréanker
etableringsfriheten i artikel 49 FEUF.

Dels innebir artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 att transportforetagen alaggs nya administrativa
skyldigheter som medfor 6kade kostnader. Dessa foretag maste namligen bland annat, med hjalp
av fardskrivaruppgifter, forarnas tjanstgoringslistor eller annan dokumentation, kunna visa att
forarna regelbundet aterviander. Att bilda ett transportforetag i en medlemsstat i utkanten av
unionen skulle dessutom vara mindre l6nsamt, till f6ljd av kostnaderna for de tusentals extra
kilometer som var fjarde vecka maste tillryggaldggas for att atervinda fran de medlemsstater dar
efterfragan pa transporter ar som storst.

Dels medfor artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 en minskning av transportforetagens intékter.
Eftersom de flesta transportforetag dr sma och medelstora foretag far behovet av att fo6lja denna
bestammelse dnnu storre konsekvenser for en viktig del av marknaden, sdrskilt under de perioder
dé forarna under returresan inte bedriver nagon verksamhet som ger intékter, och skulle saledes
begrinsa nidmnda foretags affirsverksamhet. Denna bestimmelse ger saledes transportforetag
som dr etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen incitament att bilda dotterbolag eller
filialer i, eller till och med att flytta sin verksamhet till, medlemsstaterna i Central- och
Visteuropa, och avhaller transportféretag som dr etablerade i de sistnimnda medlemsstaterna
fran att bilda foretag i de forstndmnda medlemsstaterna. En sadan omlokalisering av
verksamheten dr emellertid inte en f6ljd av ett verkligt val, utan en f6ljd av de krav som f6ljer av
skyldigheten att iaktta de nya villkoren i artikel 1.6 d i férordning 2020/1054.

For det femte har Ruminien, inom ramen for sin forsta grunds andra del, gjort gillande att

transportforetagens skyldighet att organisera sin verksamhet pd ett sddant sitt att normal
veckovila eller kompensationsvila tas ut i enlighet med de krav som foljer av artikel 1.6 d i
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forordning 2020/1054 kan medfoéra omotiverade inskrankningar i friheten att tillhandahalla
tjianster. Republiken Bulgarien har inom ramen for sin femte grund ocksa gjort gillande att
denna bestimmelse strider mot denna grundlaggande frihet.

Rumaénien har i detta avseende understrukit att transportforetagen, pa grund av artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054, maste organisera sin verksamhet pa ett sddant sétt att viloperioderna tas i
enlighet med dessa krav. De flesta av dessa transportforetag ér sma och medelstora foretag, vilket
framgar av den omsténdigheten att ungefar 83 procent av transportforetagen i denna medlemsstat
dger mellan ett och fem fordon. I detta sammanhang &r de atgiarder som vidtas for att folja denna
bestimmelse dven avgorande for de perioder under vilka forarna inte utovar nagon avlonad
verksamhet, vilket kan leda till minskade intékter. Eftersom organiserandet av férarnas returresor
medfor storre forluster for transportforetag som dr etablerade i medlemsstater i utkanten av
unionen tvingas dessa foretag, for att minska sina kostnader, rikta sin verksamhet mot
medlemsstaterna i Vésteuropa genom att bilda dotterbolag eller filialer dar eller till och med
genom att flytta sin verksamhet dit. Transportsektorn utgor emellertid en mycket viktig sektor
for den nationella ekonomin, i synnerhet pa exportomradet.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa grunder och argument.

ii) Domstolens bedomning

Domstolen avvisar till att borja med Republiken Bulgariens pastidende om asidosdttande av
"friheten att tillhandahalla tjanster”, eftersom denna medlemsstat, i strid med de krav som foljer av
artikel 21 forsta stycket i stadgan for Europeiska unionens domstol och artikel 120 ¢ i domstolens
rattegangsregler, vilka det erinrats om i punkt 139 i férevarande dom, har aberopat ett sadant
asidosdttande utan att anfora nagra specifika argument till stod for sitt pastaende.

Efter detta klargorande erinrar domstolen om att friheten att tillhandhalla tjanster pa
transportomrédet inte regleras av artikel 56 FEUF, som allmént avser friheten att tillhandahélla
tjidnster, utan av artikel 58.1 FEUF, som &r en specialbestimmelse enligt vilken ”[f]ri rorlighet for
tjidnster pa transportomradet regleras av bestimmelserna i avdelningen om transporter”, det vill
saga avdelning VI i tredje delen av EUF-fordraget, varvid denna avdelning innehaller
artiklarna 90—100 FEUF (se, for ett liknande resonemang, dom av den 22 december 2010, Yellow
Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09, EU:C:2010:814, punkt 29, och dom av den 21 december 2023,
kommissionen/Danmark (Maximal parkeringstid), C-167/22, EU:C:2023:1020, punkt 39).

Harav foljer att en tjdnst pa transportomradet, i den mening som avses i artikel 58.1 FEUF, inte
omfattas av tillimpningsomradet for artikel 56 FEUF (dom av den 8 december 2020,
Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkt 160, och dom av den
21  december 2023, kommissionen/Danmark (Maximal parkeringstid), C-167/22,
EU:C:2023:1020, punkt 39 och dér angiven réttspraxis).

Principen om frihet att tillhandahalla transporttjénster ska siledes uppnas, enligt EUF-fordraget,
tack vare genomforandet av den gemensamma transportpolitiken, sdsom denna regleras i
artiklarna 90-100 FEUF (se, for ett liknande resonemang, dom av den 22 december 2010, Yellow
Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09, EU:C:2010:814, punkt 30).

Enligt artikel 91.1 FEUF ska parlamentet och radet — i enlighet med det ordinarie

lagstiftningsforfarandet och efter att ha hort EESK och Regionkommittén — for att genomfora
denna gemensamma politik och med beaktande av transportfragornas sérskilda karaktir for det
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forsta faststilla gemensamma regler for internationella transporter till eller fran en medlemsstats
territorium eller genom en eller flera medlemsstaters territorier, fér det andra de villkor under
vilka utomlands hemmahorande transportforetag far utféra nationella transporter i en
medlemsstat, for det tredje atgarder for att forbattra transportsékerheten och for det fjarde alla
andra lampliga bestimmelser. Vid antagandet av dessa éatgdrder ska unionslagstiftaren, enligt
artikel 91.2 FEUF, beakta fall dér tillimpningen av atgérderna skulle kunna fa allvarliga
aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselséttningen i vissa regioner samt pa utnyttjandet av
transportmedel. Enligt artikel 94 FEUF ska vidare varje atgird som vidtas inom ramen for
fordragen med avseende pa fraktsatser och befordringsvillkor avvigas med héansyn till den
ekonomiska situationen for transportforetagen. I artikel 95.1 FEUF forbjuds slutligen all sadan
diskriminering vid transporter inom unionen som bestér i att transportforetag tillimpar olika
fraktsatser och befordringsvillkor for att frakta samma slag av gods samma vig pa grund av
godsets ursprungs- eller bestimmelseland.

Friheten att tillhandahalla tjanster, som slas fast i artikel 56 FEUF, kan saledes endast tillaimpas pa
transporttjdnster om en unionsrattsakt som antagits pa grundval av fordragsbestimmelserna om
transport har gjort att den kan tillampas (se, for ett liknande resonemang, dom av den
5 oktober 1994, kommissionen/Frankrike, C-381/93, EU:C:1994:370, punkterna 12 och 13, dom
av den 6 februari 2003, Stylianakis, C-92/01, EU:C:2003:72, punkt 24, och dom av den
21  december 2023, kommissionen/Danmark (Maximal parkeringstid), C-167/22,
EU:C:2023:1020, punkt 40).

EUF-fordragets bestimmelser om etableringsfrihet i artiklarna 49-55 FEUF ar daremot direkt
tillampliga pa transporter (se, for ett liknande resonemang, dom av den 22 december 2010,
Yellow Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09, EU:C:2010:814, punkt 33).

Som generaladvokaten har papekat i punkterna 48 och 50 i sitt forslag till avgorande foljer harav
att unionens transportregler utmarks av en kombinerad tillimpning dels av en etableringsrétt i
varje medlemsstat som grundas pd EUF-fordraget, dels av en ritt for transportforetagen att fritt
tillhandahalla transporttjénster, vilken uteslutande garanteras i den man denna rétt har beviljats
genom sekundérrittsliga bestimmelser som unionslagstiftaren antagit inom ramen for den
gemensamma transportpolitiken, som foreskrivs i artiklarna 90—100 FEUF. Dessa sérskilda regler
begransar saledes mdjligheten for medborgare i medlemsstaterna att tillfilligt tillhandahélla
vagtransporttjdnster i en annan medlemsstat én i etableringsmedlemsstaten, samtidigt som
medborgare i alla medlemsstater ges mojlighet att utnyttja den grundldggande frihet som slas fast i
artiklarna 49-55 FEUF och permanent etablera sig i en annan medlemsstat och dir bedriva
yrkesmaissig trafik pa samma villkor som den medlemsstatens medborgare.

Vad for det forsta giller det pastadda ésidosittandet dels av artikel 26 FEUF om den inre
marknadens funktion, dels av artikel 21.1 FEUF och artikel 45.1 i stadgan om fri rorlighet for
unionsmedborgare, samt av artikel 45 FEUF om fri rorlighet for arbetstagare, konstaterar
domstolen i forevarande fall att de grunder och argument som Republiken Litauen och
Republiken Bulgarien har anfort uteslutande grundar sig pa det felaktiga antagandet att
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, sasom papekats i punkterna 168—180 i forevarande dom,
innebér en skyldighet for forarna att atervianda till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad,
utan att fritt kunna vélja var de ska tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila. Som
angetts i punkt 200 i forevarande dom kan dessa grunder och argument redan av detta skal inte
godtas.
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Vad for det andra géiller det av Ruménien aberopade asidoséttandet av etableringsfriheten erinrar
domstolen om att det i artikel 49 forsta stycket FEUF foreskrivs att inom ramen f{or
bestimmelserna i kapitel 2 i avdelning IV i tredje delen av EUF-fordraget ska inskrédnkningar for
medborgare i en medlemsstat att fritt etablera sig pa en annan medlemsstats territorium
forbjudas.

Som framgar av punkt 357 i forevarande dom é&r dessa bestimmelser i EUF-fordraget om
etableringsfrihet direkt tillimpliga pa transporter och inte, till skillnad frén friheten att
tillhandahalla tjanster, genom avdelning VI i tredje delen av EUF-fordraget, som ror sistnamnda
tjanster.

Enligt fast rdttspraxis innebdar den etableringsfrihet som enligt artikel 49 FEUF tillerkdnns
medlemsstaternas medborgare att dessa medborgare har en ritt att starta och utova verksamhet
som egenfOretagare samt rétt att bilda och driva foretag pa samma villkor som dem som
foreskrivs i etableringsmedlemsstatens lagstiftning for dess egna medborgare. For bolag som
bildats i enlighet med en medlemsstats lagstiftning, och som har sitt site, sitt huvudkontor eller
sin huvudsakliga verksamhet inom unionen, innebér etableringsfriheten, enligt artikel 54 FEUF,
en ritt att utova verksamhet i den berérda medlemsstaten genom ett dotterbolag, en filial eller en
agentur (dom av den 22 september 2022, Admiral Gaming Network m.fl., C-475/20—-C-482/20,
EU:C:2022:714, punkt 36 och dér angiven rattspraxis).

Begreppet etablering ér, i den mening som avses i EUF-fordraget, ett mycket vittomfattande
begrepp som innebdr en mojlighet for medborgare i en medlemsstat att stadigvarande och
kontinuerligt delta i det ekonomiska livet i en annan medlemsstat dn ursprungsstaten och dra
fordel av detta, till skillnad fran friheten att tillhandahalla tjanster genom vilken en saddan
medborgare tillfalligt utovar sin verksamhet i en annan medlemsstat (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 30 november 1995, Gebhard, C-55/94, EU:C:1995:411, punkterna 25
och 26).

Med detta begrepp avses saledes en faktiskt bedriven ekonomisk verksamhet genom ett fast
driftsstélle i virdmedlemsstaten pa obestdmd tid. Begreppet forutsitter saledes att den berérda
aktoren verkligen etablerats i denna medlemsstat och att det bedrivs en faktisk ekonomisk
verksamhet i denna stat (dom av den 2 september 2021, Institut des Experts en Automobiles,
C-502/20, EU:C:2021:678, punkt 32 och dir angiven rattspraxis).

Enligt domstolens fasta praxis ska alla atgarder som forbjuder, forsvarar eller gor det mindre
attraktivt att utova den frihet som garanteras i artikel 49 FEUF anses som inskrdankningar i
etableringsfriheten (dom av den 7 september 2022, Cilevi¢s m.fl., C-391/20, EU:C:2022:638,
punkt 61 och diar angiven rattspraxis, och dom av den 8 juni 2023, Prestige and Limousine,
C-50/21, EU:C:2023:448, punkt 61). Detta forbud giller inte bara for nationella atgérder, utan
dven for atgdrder som unionsinstitutionerna vidtar (se, analogt, vad giller friheten att
tillhandahélla tjanster, dom av den 8 december 2020, Ungern/parlamentet och radet, C-620/18,
EU:C:2020:1001, punkt 104 och dér angiven rattspraxis).

Domstolen erinrar vidare om att d&ven en mindre eller obetydlig inskriankning i denna
grundldggande frihet i princip é&r forbjuden enligt EUF-fordraget (dom av den
22 september 2022, Admiral Gaming Network m.fl, C-475/20-C-482/20, EU:C:2022:714,
punkt 40 och dér angiven réttspraxis).
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Enligt domstolens fasta praxis kan inskrdnkningar i etableringsfriheten endast vara motiverade
om de for det forsta grundas pa tvingande skal av allméanintresse och om de for det andra iakttar
proportionalitetsprincipen, vilket innebér att de ska vara dgnade att pa ett ssmmanhéngande och
systematiskt satt sakerstilla att det efterstravade malet uppnas och att de inte gar utéver vad som
ar nodvandigt for att uppna detta mal (dom av den 7 september 2022, Cilevi¢s m.fl., C-391/20,
EU:C:2022:638, punkt 65, och dom av den 8 juni 2023, Prestige and Limousine, C-50/21,
EU:C:2023:448, punkt 64).

I forevarande fall utgor artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, som ér tillamplig utan atskillnad pa
alla transportforetag som omfattas av tillimpningsomradet for forordning nr 561/2006, oavsett i
vilken medlemsstat de &r etablerade, inte ens en minimal inskrdnkning i den etableringsfrihet
som garanteras i artikel 49 FEUF, i motsats till vad Ruménien har hévdat.

Artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 hindrar inte pa nagot sétt ratten for transportféretag som ar
etablerade i andra medlemsstater &n Rumaénien att diar bedriva sin transportverksamhet genom att
bilda ett dotterbolag, en filial eller en agentur.

Denna bestimmelse hindrar inte heller rétten for transportforetag som ar etablerade i Ruménien
att utova sin verksambhet i valfria andra medlemsstater genom att uppritta ett dotterbolag, en filial
eller en agentur i dessa medlemsstater.

Dessa overvaganden péverkas inte av Ruméniens pastadenden om de kostnader som den skyldighet
som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 ger upphov till for transportforetagen.

Det dr forvisso riktigt att transportforetag som innan denna bestdmmelse antogs inte organiserade
forarnas arbete pa ett sddant sitt att forarna i forekommande fall kunde atervanda var tredje eller
fjarde vecka till den medlemsstat dar dessa foretag ar etablerade eller till sin bostad, kan behova
bara ytterligare kostnader pa grund av inforandet av den skyldighet som foreskrivs i nimnda
bestimmelse. En sddan inverkan paverkar emellertid nimnda foretag oberoende av i vilken
medlemsstat de dr etablerade, och det pa grund av vilken affirsmodell som de har valt.

Det ar for 6vrigt riktigt att den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 kan
ha en storre inverkan pa transportforetag vars forare under lang tid utfor transporter langt fran
arbetsgivarens arbetsstélle eller sin bostad, eftersom skyldigheten kan medfora vissa
merkostnader for dessa foretag och eventuellt dven intdktsbortfall. Denna skillnad i inverkan,
som har sitt ursprung i ndmnda foretags affairsmodell, 4r emellertid inte pa nagot sitt ett tecken
pa en inskrdnkning i etableringsfriheten, eftersom denna bestimmelse, sdsom papekats i
punkt 370 i férevarande dom, inte pa nagot sétt begrdnsar transportforetagens frihet att etablera
sig i andra medlemsstater, genom att uppritta och faktiskt bedriva transportverksamhet ddar med
hjélp av ett fast driftsstélle.

Vad for det tredje och avslutningsvis giller Ruminiens pastdende att artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 kan medfora omotiverade inskrankningar i friheten att tillhandahalla
tjidnster, racker det att papeka att dven om det antas att den skyldighet som foreskrivs i denna
bestammelse kan medfora att det blir mindre attraktivt att tillhandahalla transporttjanster som
omfattas av den affirsmodell som ndmnts i punkterna 372 och 373 i forevarande dom, sa innebér
detta inte att EUF-fordragets bestimmelser om friheten att tillhandahalla tjanster asidosétts.
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Som framgar av punkterna 352—358 i forevarande dom regleras friheten att tillhandahalla tjdnster
pa transportomradet namligen inte av artikel 56 FEUF, som ror friheten att tillhandahalla tjanster i
allménhet, utan av artikel 58.1 FEUF, som é&r en specialbestimmelse enligt vilken friheten att
tillhandahélla transporttjénster regleras av artiklarna 90-100 FEUF, som utgor avdelning VI i
tredje delen av EUF-fordraget och som ror den gemensamma transportpolitiken. Enligt fordraget
ska tillimpningen av principen om frihet att tillhandahalla transporttjanster foljaktligen
forverkligas genom genomforandet av den gemensamma transportpolitiken, vilken omfattas av
de bestimmelser som parlamentet och radet antar med stod av i synnerhet artikel 91.1 FEUF.

Det dr just detta som ar syftet med forordning 2020/1054, som unionslagstiftaren med stod av
denna bestimmelse antog for att dndra forordning nr 561/2006, som i sin tur antogs pa grundval
av artikel 71 i EG-fordraget, nu artikel 91 FEUF, for att harmonisera viss sociallagstiftning pa
véagtransportomradet

Som generaladvokaten papekade i punkt 177 i sitt forslag till avgorande framgar darav att
unionslagstiftaren, genom att anpassa en lagstiftningsakt for att 6ka det sociala skyddet for de
berorda arbetstagarna, har ritt att dndra villkoren for utévandet av friheten att tillhandahalla
tjidnster pa vagtransportomradet, eftersom graden av liberalisering enligt artikel 58.1 FEUF inte
bestams direkt av artikel 56 FEUF, utan av unionslagstiftaren sjilv inom ramen for
genomforandet av den gemensamma transportpolitiken. De atgdrder som unionslagstiftaren har
vidtagit betrédffande friheten att tillhandahaélla transporttjéanster kan séledes inte bara ha till syfte
att underlatta utovandet av denna frihet, utan éven till att vid behov siakerstilla skyddet for andra
av unionen erkdnda grundliggande intressen som kan paverkas av denna frihet (se, for ett
liknande resonemang, dom av den 8 december 2020, Ungern/parlamentet och radet, C-620/18,
EU:C:2020:1001, punkt 105), inbegripet forbiéttring av anstillningsvillkoren, som avses i
ingressen till EUF-fordraget och artikel 151 forsta stycket FEUF, samt garantier for ett fullgott
socialt skydd i den mening som avses i artiklarna 9 och 151 forsta stycket FEUF.

Sasom framgar av artikel 90 FEUF ska unionens gemensamma transportpolitik dessutom gora det
mojligt att uppné malen i fordragen, déaribland de mal som avses i foregaende punkt.

Haérav foljer att unionslagstiftaren, inom ramen for de atgarder som vidtas for att genomfora den
gemensamma transportpolitiken, sdsom den atgdrd som foreskrivs i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054, har rdtt att, for att sdkerstdlla att forare som é&r anstillda av
transportforetag inte tillbringar langa perioder borta fran hemmet, vidta atgérder for att forbattra
forarnas anstéllningsvillkor och sékerstilla ett fullgott socialt skydd for dem.

Det pastaende om asidoséttande av friheten att tillhandahalla tjanster som Republiken Bulgarien
har &dberopat inom ramen for sin femte grund, som ndmns i punkt 351 i forevarande dom, kan
foljaktligen inte provas i sak. I 6vrigt kan domstolen inte godta Republiken Litauens forsta grund
och andra grunds forsta del, Republiken Bulgariens forsta grund, Ruméniens andra grund och det
argument avseende asidosidttande av EUF-fordragets bestimmelser om friheten att tillhandahélla
tjianster som denna medlemsstat har anfort inom ramen for sin forsta grunds andra del.
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5) Asidosdttande av artiklarna 91.2 och 94 FEUF

i) Parternas argument

Rumaénien, inom ramen for de argument som denna stat har anfort till stod for sin forsta grunds
andra del, avseende asidosdttande av proportionalitetsprincipen, respektive Republiken Polen,
genom sin tredje respektive fjarde grund, har gjort gillande att unionslagstiftaren, genom att anta
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, underlatit att uppfylla de krav som foljer av artikel 91.2 och
artikel 94 FEUF.

Vad for det forsta géller asidosédttandet av artikel 91.2 FEUF har Republiken Polen gjort géllande
att den ytliga karaktdren hos konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna, jimte den
omstiandigheten att det saknas en konsekvensbedémning av den atgdrd som till sist antogs i
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, inte gor det mojligt att anse att bestdmmelsens
aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselséttningen i vissa regioner eller pa utnyttjandet av
transportmedel har beaktats i vederborlig ordning. Aven om unionslagstiftaren har ett stort
utrymme for skonsmissig bedomning kan skyldigheten for lagstiftaren att beakta vissa
verkningar inte begrénsas till att denne endast far kinnedom om dessa verkningar, eftersom
artikel 91.2 FEUF annars skulle forlora sin &ndamalsenliga verkan.

Vad giller effekten pa utnyttjandet av transportmedel anser Republiken Polen framfor allt att det i
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna inte har tagits hiansyn till konsekvenserna av det
okade antal resor pa unionens viktigaste transitstrackor, som faststallts till 8 880 000 returresor
under ett ar. Enligt denna medlemsstat medfor det 6kade antalet resor fler trafikstockningar och
kommer saledes att ytterligare forvarra den forsaimring av vaginfrastrukturen som redan konsta-
terades i konsekvensbedémningen av de sociala aspekterna. I detta ssmmanhang ska hénsyn tas
till "lagen om axeltrycket upphdijt till fyra”, som utarbetats av det amerikanska standardiseringsor-
ganet AASHTO (American Association of State Highway and Transportation Officials), och som
visar fordons inverkan pa vaginfrastrukturen. enligt vilken végslitaget &r proportionellt mot fordo-
nens axeltryck upphéit till fyra. Aven om antalet tunga lastbilar ér ldgre dn antalet personbilar blir
deras inverkan pa infrastrukturen séledes mycket storre.

Vad vidare giller aterverkningarna pa sysselsittningen och levnadsstandarden skulle en 6kad
végtrafik dven vara till men for livskvaliteten i de omrdden som ligger nédra de viktigaste
transportknutpunkterna. Republiken Polen anser att dndringarna av vigtransportlagstiftningen
leder till att forarnas riskbeteende kommer att 6ka med i genomsnitt 19 procent, eftersom de
kommer att de lockas att bryta mot lagstiftningen for att anpassa sig till eller kringgd denna nya
skyldighet. Samtidigt kommer antalet dodsolyckor att 6ka. Hansyn har inte heller tagits till de
negativa konsekvenserna for forare och transportforetag som ar etablerade i medlemsstater i
utkanten av unionen, vilka i genomsnitt har en betydligt lingre resvég till arbetsgivarens
arbetsstille, eller de ytterligare administrativa och organisatoriska bordor som aldggs
transportforetagen, varav mer én halften dr sma och medelstora foretag. Detta gor med stor
sannolikhet att manga transportforetag riskerar att ga i konkurs eller tvingas flytta sin
verksamhet till medlemsstater i de centrala delarna av unionen. Ruménien har pd samma sitt
hiavdat att den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 kommer att
medfora okade kostnader och minskade intikter for transportforetag som é&r etablerade i
medlemsstater i utkanten av unionen jamfort med de transportforetag som dr etablerade i de
medlemsstater som dr beldgna i de centrala delarna av unionen, vilket kommer att leda till att ett
stort antal av dessa foretag kommer att flytta sin verksamhet till de sistndimnda medlemsstaterna.
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Vad for det andra géller asidoséttandet av artikel 94 FEUF har Republiken Polen gjort géllande att
unionslagstiftaren vid antagandet av artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 inte tog hansyn till den
ekonomiska situationen for transportforetagen, sérskilt de sma och medelstora foretag som
denna sektor till storsta delen bestar av i unionen. I konsekvensbedémningen av de sociala
aspekterna gjordes namligen en alltfor ytlig bedomning av denna bestimmelses inverkan pa sma
och medelstora foretag, trots att dessa genom denna bestimmelse &lades vytterligare
administrativa och organisatoriska bordor. Ruménien anser dven att den skyldighet som
foreskrivs i ndimnda bestimmelse darfor har en starkt negativ inverkan pa transportféretagens
situation.

Republiken Polen har dessutom understrukit att den oundvikliga 6kningen av antalet kilometer
till foljd av denna skyldighet bor bedomas mot bakgrund av mobilitetspaketet i dess helhet, i
vilket dven forordning 2020/1055 ingar. Tillimpningen av bestimmelserna i denna férordning
ger emellertid upphov till resor pa 2 035 200 000 kilometer per ar enbart for fordon som atervin-
der till arbetsstillen i Polen. Om det antas att 60 procent av dessa korningar sker utan last tillryg-
galdgger dessa fordon 1221 120 000 kilometer utan last under ett ar. Bland de manga tillgdngliga
atgiarderna for att sdkerstélla att arbetstagare utovar sin ritt till vila har unionslagstiftaren valt den
atgird som dr mest betungande for transportforetagen.

En av effekterna av denna situation ar att en del av de sma och medelstora transportféretag som ar
etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen just pa grund av att de befinner sig langt fran
unionens geografiska centrum far sdrskilt svart att uppfylla de administrativa och organisatoriska
krav som foljer av den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054. En del av
transportforetagen kan ocksa besluta att flytta sitt arbetsstille till medlemsstater i de centrala
delarna av unionen. Pastdendet att det affarsmaissiga beslutet att omlokalisera ett foretag inte far
nagra negativa konsekvenser for foretaget motsigs av den omstdndigheten att en flytt av ett
foretags sdte i hog grad paverkar foretagets verksamhet. Till skillnad fran multinationella foretag
ar ett av de sma och medelstora foretagens siardrag dessutom att de ar knutna till den plats
varifran de tillhandahéller sina tjénster.

Enligt Republiken Polen visar den omstidndigheten att skyldigheten i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 infordes under covid-19-pandemin ocksd att transportforetagens
ekonomiska situation inte beaktades. Pandemins ekonomiska effekter var sarskilt kinnbara inom
transportsektorn, eftersom denna sektor drabbades av minskad efterfragan och av
medlemsstaternas aterinforande av restriktioner vid passage av de inre granserna. Dessa effekter
foreldg emellertid redan under lagstiftningsforfarandet.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa grunder och argument.

ii) Domstolens bedomning

Som pépekats i punkterna 352, 354 och 355 i forevarande dom ingéar sévél artikel 91.2 FEUF som
artikel 94 FEUF i avdelning VI i tredje delen i EUF-fordraget, som ror den gemensamma
transportpolitiken.

Vad for det forsta giller det pastadda asidosattandet av artikel 91.2 FEUF erinrar domstolen om att

unionslagstiftaren enligt denna bestaimmelse, vid antagandet av de atgdrder som avses i punkt 1 i
denna artikel, vilka har till syfte att genomfora den gemensamma transportpolitiken med
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beaktande av sdrdragen hos dessa atgérder, ska beakta de fall da tillimpningen av dessa atgédrder
skulle kunna fa allvarliga aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselsittningen i vissa
regioner samt pa utnyttjandet av transportmedel.

Eftersom forordning 2020/1054 antogs av unionslagstiftaren med stod av artikel 91.1 FEUF, vilken
som rattslig grund inte har ifragasatts inom ramen for férevarande mal, ankom det saledes pa
unionslagstiftaren att vid antagandet artikel 1.6 d i forordningen beakta de krav som féljer av
artikel 91.2 FEUF.

Enligt artikel 91.2 FEUF &r unionslagstiftaren, nar den antar atgirder med stod av artikel 91.1,
skyldig att "beakta” atgérdernas aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselséittningen i vissa
regioner samt pa utnyttjandet av transportmedel, vilket ingér i en storre avvdagning mellan de olika
mal och intressen som star pa spel. Som generaladvokaten papekade i punkt 285 i sitt forslag till
avgorande, tyder anvindningen av ordet "allvarligt” pa att artikel 91.2 FEUF kréver att de aktuella
atgiarderna har en betydande inverkan pa dessa parametrar och inte enbart aterverkningar.

Av artikel 91.2 FEUF foljer saledes att de allvarliga aterverkningarna pa levnadsstandarden och
sysselsdttningen i vissa regioner samt pa utnyttjandet av transportmedel inte utgér absoluta
begransningar i forhéallande till det stora utrymme for skonsmaissig beddmning som
unionslagstiftaren har pa den gemensamma transportpolitikens omrade nér det giller att anta
atgdrder i detta syfte, forutsatt att dessa omstdndigheter beaktas.

Av detta foljer att unionslagstiftaren, vid bedomningen av aterverkningarna av en atgird som
vidtagits med stod av artikel 91.1 FEUF, ar skyldig att gora en avvdgning mellan de olika aktuella
intressena for att uppna de legitima mal som efterstrivas. Enbart den omsténdigheten att
unionslagstiftaren ska beakta levnadsstandarden och sysselsdttningen i vissa regioner, och
ddrmed transportforetagens ekonomiska intressen, utgor siledes inte i sig hinder for att lata
dessa foretag bli foremal for betungande atgérder (se, analogt, dom av den 9 september 2004,
Spanien och Finland/parlamentet och radet, C-184/02 och C-223/02, EU:C:2004:497, punkt 72
och dér angiven réttspraxis).

Det framgar darav att artikel 91.2 FEUF i huvudsak aterspeglar unionslagstiftarens skyldighet att
handla med iakttagande av proportionalitetsprincipen genom att vidta atgérder som &ar dgnade
att uppna det efterstravade malet och som inte pa ett uppenbart sitt gar utéver vad som é&r
nodvéndigt for att uppnd detta mal.

Utover den omstédndigheten att de grunder och argument som anforts i samband med prévningen
av det pastddda asidosattandet av proportionalitetsprincipen inte kan godtas, har Ruménien och
Republiken Polen inte, till stod for dessa grunder och argument avseende asidosédttande av
artikel 91.2 FEUF, anfort nagon ytterligare omstandighet som kan styrka deras pastaende att den
skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 skulle fa allvarliga aterverkningar
pa levnadsstandarden och sysselsittningen i vissa regioner samt pa utnyttjandet av
transportmedel, vilket unionslagstiftaren enligt dessa inte beaktade ndr denne inférde denna
skyldighet i strid med artikel 91.2 FEUF.

Dessa grunder och argument sammanfaller for 6vrigt antingen helt och hallet, i Ruméniens fall,
eller i stor utstrackning, i Republiken Polen fall, med de grunder och argument som redan
aberopats till stod for de grunder som anforts avseende asidosdttande av
proportionalitetsprincipen.
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Vad for det forsta géller fragan om vilka aterverkningar artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 skulle
fa pa utnyttjandet av transportmedel, grundar sig Republiken Polens argument, genom vilka
denna medlemsstat har kritiserat att konsekvensbedémningen av de sociala aspekterna inte
undersokte denna bestimmelses negativa effekter pa véginfrastrukturen, helt och héllet pa
antagandet att transportforetagens skyldighet att organisera forarnas arbete pa ett sadant sétt att
forarna kan atervianda till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad orsakar en betydande
okning av trafiken. Som framgar av punkterna 236 och 295 i forevarande dom é&r detta antagande
emellertid felaktigt, eftersom det dels utgar fran att ett begrénsat antal forare atervinde till en av
dessa platser innan denna atgérd antogs, dels utgar fran att returresan med nédviandighet maste
ske med det fordon som féraren anvéander.

Sasom understroks i punkt 295 i férevarande dom hindrar artikel 1.6 d i férordning 2020/1054
dessutom inte transportforetaget fran att lata forarens atervindande sammanfalla med att
foraren utfor en transport till den medlemsstat ddr ndmnda platser dr beldgna, i syfte att
begrinsa tomkorningar som genomfors enbart i syfte att uppfylla den skyldighet som foreskrivs i
denna bestimmelse. Republiken Polen har emellertid inte forklarat pa vilket sitt ett sadant
atervandande skulle paverka véginfrastrukturen i hogre grad &n varje annan resa som forarna
utfor med sitt fordon inom ramen for deras arbetsgivares vanliga transportverksamhet. Det har
inte heller visats att ett fordon som inte aterviander till arbetsgivarens arbetsstille eller till
forarens bostadsort maste sta stilla och foljaktligen inte anvindas i transportforetagets vanliga
verksamhet under motsvarande period.

Vad for det andra géller fragan om hur artikel 1.6 d paverkar livskvaliteten i omraden i ndrheten av
de viktigaste transportknutpunkterna och de risker for trafiksikerheten som fdljer av den
skyldighet som foreskrivs i denna bestimmelse, grundar sig Republiken Polens argument i
huvudsak ocksd pa samma felaktiga antagande att nidmnda bestimmelse skulle leda till en
betydande 6kning av trafiken, av vilket det inte gar att sla fast att unionslagstiftaren inte har
beaktat denna paverkan. Dessutom kan denna medlemsstat argument att unionslagstiftaren har
underlatit att undersoka vilka effekter denna bestimmelse far for forare som dr anstillda i vissa
medlemsstater, pa grund av de avsevirda avstand som de kommer att behova tillryggaldgga och
den okade trotthet som detta kommer att leda till, inte godtas av de skél som redan angetts i
punkt 292 i férevarande dom.

Vad for det tredje géller fragan om vilka aterverkningar artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 far pa
sysselsattningen, har Republiken Polen gjort géllande att denna bestimmelse medfor ytterligare
administrativa och organisatoriska bordor som med ”stor sannolikhet” goér att manga
transportforetag riskerar att ga i konkurs eller tvingas flytta sin verksambhet till medlemsstater i
"de centrala delarna av unionen”. Ett sddant pastiende maste emellertid, i avsaknad av konkreta
uppgifter som kan styrka det, anses vara spekulativt och ricker under alla omstédndigheter inte
for att pavisa allvarliga aterverkningar pa sysselsédttningen. Som har papekats i punkterna 276
och 293 ovan géller samma sak f6r Ruméniens lika allménna och abstrakta pastaende om att den
skyldighet som foreskrivs i denna bestammelse kommer att leda till att transportféretag i vissa
medlemsstater tvingas omlokalisera sin verksamhet pa grund av 6kade kostnader och minskade
intédkter.

Dessa argument kan darfor inte vederligga kommissionens konstateranden i
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 60 och 61), enligt vilka atgérderna
avseende arbetstid och veckovila borde ha en positiv inverkan pa foraryrkets attraktionskraft och
darmed pa utbudet pa arbetsmarknaden. I konsekvensbedomningen papekades att bristen pa
forare delvis orsakades av de forsaimrade arbetsvillkoren, vilket skadar foraryrkets anseende och
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attraktionskraft (del 1/2, s. 9). Sdsom framgar av en studie som Republiken Polen har &beropat
("Transport of the Future. Report on prospects for the development of road transport in Poland in
2020-2030” ("Framtidens transporter: rapport om utsikterna till utveckling av végtransporterna i
Polen under perioden 2020-20307), 2019, s. 42), ar det just de langa strackor som tillryggaliggs
langt fran hemorten som ar en av orsakerna till ndimnda forarbrist.

Det ska under alla omstdndigheter understrykas att i motsats till vad Ruménien och Republiken
Polen har hdvdat kan den omstdndigheten att vissa transportforetag skulle fa hogre kostnader
och en tyngre administrativa borda pa grund av det utokade sociala skydd som forare ges genom
artikel 1.6 d i féorordning 2020/1054 inte i sig anses utgora ett sddant steg tillbaka pa vdagen mot att
inrdtta en gemensam transportpolitik att artikel 91.2 FEUF kan anses ha asidosatts.

Sasom angetts i punkt 266 i forevarande dom ar det ndmligen si, att ndr medlemsstaternas
lagstiftning pa ett visst av unionens politikomrdden redan har samordnats genom en
lagstiftningsakt, kan unionslagstiftaren inte frantas mojligheten att anpassa denna réttsakt till
varje fordndring av omstdndigheterna eller ny kunskap, med hénsyn till att unionslagstiftaren har
till uppgift att sdkerstélla skyddet av de allmdnna intressen som erkdnns i EUF-fordraget och
beakta unionens overgripande mal i artikel 9 i ndmnda fordrag, dédribland att sdkerstélla ett
fullgott socialt skydd. Unionslagstiftaren kan nédmligen i en sddan situation pa ett korrekt sitt
fullgora sin uppgift att sikerstilla skyddet av dessa allmédnna intressen och Gvergripande mal
endast om det star unionslagstiftaren fritt att anpassa relevant unionslagstiftning till sdédana
forandringar eller ny kunskap.

Vad for det andra giller det pastadda asidosdttandet av artikel 94 FEUF erinrar domstolen om att
enligt denna bestdmmelse ska varje atgdrd som vidtas inom ramen for fordragen "med avseende
pa fraktsatser och befordringsvillkor” avvigas med hdnsyn till transportféretagens ekonomiska
situation.

Artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 reglerar emellertid inte fraktpriser eller befordringsvillkor for
transport av gods eller passagerare, utan faststiller villkoren for forarnas normala veckovila eller
kompensationsvila, genom att foreskriva att transportforetagen ska organisera forarnas arbete pa
ett sadant sitt att forarna, alltefter omstdandigheterna, kan atervianda till arbetsgivarens arbetsstélle
eller till sin bostad var tredje eller var fjarde vecka. Denna bestdmmelse har saledes en alltfor
indirekt inverkan pa fraktsatser och befordringsvillkor for transport av gods eller passagerare for
att kunna omfattas av artikel 94 FEUF, vilket racker for att underkinna Rumainiens och
Republiken Polens argument om asidosédttande av ndimnda bestammelse.

Det saknas foljaktligen fog for Rumédniens pastdende i dess forsta grunds andra del, avseende
asidosattande av artiklarna 91.2 och 94 FEUF, och Republiken Polens tredje och fjarde grund.

6) Asidosdttande av unionsbestimmelserna pd miljoskyddsomrddet

i) Parternas argument
Republiken Litauen, genom sin tredje grund, och Republiken Polen, genom sin femte grund, har

gjort gillande att unionslagstiftaren, genom att anta artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, har
asidosatt unionsbestimmelserna pa miljoskyddsomradet. Republiken Litauen har gjort gillande
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att artikel 3.3 FEU, artiklarna 11 och 191 FEUF samt "unionens miljo- och klimatpolitik” har
asidosatts, medan Republiken Polen har gjort géllande att artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan
har asidosatts.

Dessa medlemsstater har framhallit att unionslagstiftaren, i enlighet med dessa bestimmelser, ska
ta hansyn till miljoskyddskraven savil vid faststidllandet och genomfoérandet av unionens dvriga
politikomridden som i samband med vidtagandet av andra unionsatgdrder. Det mal att skydda
miljon som anges i artikel 191 FEUF kan namligen varken beaktas eller uppnas enbart genom de
atgirder som vidtas med tillimpning av artikel 192 FEUF, inom ramen f{or en distinkt och
sjalvstandig politik. Integrationsprincipen i artikel 11 FEUF gor det mojligt att forena
miljoskyddsmalen och miljoskyddskraven med unionens 6vriga intressen och mal.

Enligt Republiken Polen gor en tolkning enligt vilken artikel 11 FEUF avser unionsrittsliga
omrdaden, och inte specifika atgirder, inte det mdjligt att uppné det mal som efterstrdvas med
denna bestimmelse. Den omstdndigheten att forordning 2020/1054 ingar i ett storre paket som
syftar till att minska fororenande utslapp fran véagtransportsektorn visar inte att vederborlig
hansyn har tagits till denna férordnings inverkan pa miljon, och i synnerhet inte pa mojligheten
att uppna de miljomal som faststillts i unionens dokument och rattsakter pa miljoomradet. Det
ar inte heller mojligt att anse att mélen for att minska utsldppen av vixthusgaser, nar dessa mal
vdl har faststillts, inte kan dndras, oavsett vilka ytterligare utsldpp som i framtiden uppkommer
till foljd av fullgorandet av skyldigheter som foljer av nya unionsbestammelser.

Republiken Litauen och Republiken Polen delar den tolkning som generaladvokaten Geelhoed
gjorde i punkterna 59 och 60 i sitt forslag till avgérande i malet Osterrike/parlamentet och radet
(C-161/04, EU:C:2006:66); enligt denna tolkning &r det bara nér det ar uppenbart att ekologiska
intressen inte har beaktats eller nér de helt har ignorerats som artikel 11 FEUF kan fungera som
standard for en laglighetsprovning av unionslagstiftningen. Nar det har faststillts att en sarskild
atgird som vidtagits av unionslagstiftaren inverkar menligt pa uppnaendet av de mal som
unionslagstiftaren har uppstillt i andra sekundérrattsakter som antagits pa miljoomradet, ar
unionslagstiftaren skyldig att gora en avvdgning mellan de motstaende intressena och, i
forekommande fall, gora lampliga dndringar i de réttsakter som ér tillimpliga pa miljoomradet.

I forevarande fall har unionslagstiftaren asidosatt denna skyldighet genom att inte underséka hur
genomforandet av den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 péaverkar
miljokraven.

Genomforandet av den sistndmnda skyldigheten leder till ytterligare resor med tunga lastbilar,
inklusive langa strickor av tomkorningar, och ger upphov till koldioxidutslapp och
luftfororeningar som orsakar manga halsoproblem. Miljoeffekterna av de angripna
bestimmelserna i forordning 2020/1054 maste ocksa provas tillsammans med de miljoeffekter
som foljer av forordning 2020/1055 och direktiv 2020/1057, vilka ocksa ingér i mobilitetspaketet,
och ocksa tvingar lastbilsforare att genomfora ytterligare korningar.

Republiken Litauen &dr dessutom overtygad om att den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 oundvikligen kommer att minska transportsystemets effektivitet och
undergrédva unionens miljopolitik och kampen mot klimatforandringarna.

Republiken Polen har i synnerhet papekat att enligt de uppskattningar som Internationella

vagtransportunionen (IRU) gjorde i sin Oppna skrivelse av den 26 oktober 2018 ger den
skyldighet for fordonen att atervinda som foreskrivs i forordning 2020/1055 i sig upphov till
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ytterligare 100 000 ton koldioxidutsldpp per ar. I en rapport som utarbetats av KPMG ("Impact
assessment regarding provisional agreement on Mobility Package I” (konsekvensbedomning av
den preliminédra 6verenskommelsen om mobilitetspaket I), 20 februari 2020) visas dven, med bul-
gariska transportforetag som exempel, att den arliga 6kningen av koldioxidutslappen till f6ljd av
denna skyldighet for fordonen att dtervdnda till Bulgarien kommer att uppga till cirka 71 000 ton.
Enligt en annan uppskattning, som European Centre for International Political Economy (ECIPE)
(Europeiska centrumet for internationell politisk ekonomi) (M. Bauer, "4 Million Tonnes Addi-
tional CO, due to Proposed EU Cabotage Laws in Mobility Package” (4 miljoner ton ytterligare
koldioxidutsldapp till foljd av forslaget om unionsregler om cabotage i mobilitetspaketet),
januari 2020) har gjort pa grundval av KPMG:s berdkningar for den bulgariska sektorn for interna-
tionell transport och Eurostatdata, uppgar de ytterligare koldioxidutslédppen for hela unionen till
foljd av forslaget till andring av bestimmelserna om cabotage till omkring fyra miljoner ton. Enligt
Republiken Polens egna beddmningar ger de ytterligare tomkoérningar som foljer av skyldigheten
for fordonen att atervinda, vilken ar tillamplig pa de lastbilar i den polska fordonsparken som

vager mer dn 2,5 ton och ér verksamma inom internationella transporter, upphov till 672 024 ton
koldioxid.

Enligt Republiken Litauen och Republiken Polen kan dessa ytterligare koldioxidutslapp hindra
uppnaendet av unionens klimatmal for 2050, som anges i meddelandet fran kommissionen till
Europaparlamentet, Europeiska radet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén
samt till Regionkommittén av den 11 december 2019, "Den europeiska grona given”
(COM(2019) 640 final) (nedan kallad den grona given). Europeiska radet anslot sig till dessa mal
vid sitt mote den 12 december 2019. Republiken Polen har ocksa hénvisat till kommissionens
meddelande till Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt
till Regionkommittén av den 17 september 2020, "Hojning av Europas klimatambition for 2030 —
Investering i en klimatneutral framtid till forman for vara medborgare” (COM(2020) 562 final,
s. 26).

Republiken Polen anser att dessa ytterligare koldioxidutslépp dven kan gora det svart for
medlemsstaternas att uppna malen i Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/842
av den 30 maj 2018 om medlemsstaternas bindande érliga minskningar av vdxthusgasutslapp
under perioden 2021-2030 som bidrar till klimatatgirder for att fullgéra atagandena enligt
Parisavtalet samt om éndring av forordning (EU) nr 525/2013 (EUT L 156, 2018, s. 26).

Nér det géller ytterligare utsldpp av luftféroreningar kan dessa, enligt Republiken Polen, pa ett
betydande sdatt hindra medlemsstaterna frdn att uppfylla sina skyldigheter enligt
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/2284 av den 14 december 2016 om minskning
av nationella utslapp av vissa luftféroreningar, om dndring av direktiv 2003/35/EG och om
upphévande av direktiv 2001/81/EG (EUT L 344, 2016, s. 1). Dessa ytterligare utslidpp skulle
ocksa kunna dventyra de mal som efterstrivas med Europaparlamentets och radets
direktiv 2008/50/EG av den 21 maj 2008 om luftkvalitet och renare luft i Europa
(EUT L 152, 2008, s. 1).

Ingen av de angripna réttsakter som ingar i mobilitetspaketet tar upp dessa olika risker. I
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna nojde sig kommissionen med att konstatera att
den inte har identifierat ndgon inverkan pa miljon till f6ljd av de planerade alternativen. Detta
konstaterande dr emellertid varken underbyggt eller trovardigt.
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Aven om vissa medlemsstater och kommissionen har pekat pa behovet av att beakta effekterna av
de atgdrder som foreslagits, sarskilt skyldigheten for fordonen att &tervinda och restriktionerna
for cabotagetransporter, 6kningen av antalet tomkorningar och de 6kade koldioxidutsléppen, och
framhallit behovet av att analysera effekterna av samtliga dessa atgiarder pa unionsniva, ignorerade
unionslagstiftaren dessa synpunkter. Att kommissionsledamoten med ansvar for transportfragor,
Adina Vilean, tillkdnnagav att det fore utgédngen av ar 2020 skulle goras kompletterande analyser
av effekterna av skyldigheten for fordonen att atervénda till etableringsmedlemsstaten var attonde
vecka, och av de restriktioner som ér tillimpliga pa kombinerade transporter, avhjélper inte pa
nagot sitt denna underlatenhet, utan bekriftar snarare att férevarande grunder och argument
avseende asidosédttande av unionsbestimmelserna om miljoskydd &r valgrundade.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa grunder och argument.

ii) Domstolens bedomning

Vad for det forsta giller artikel 3.3 FEU, som har aberopats av Republiken Litauen, innehaller
denna bestammelse, sdsom generaladvokaten papekade i punkt 566 i sitt forslag till avgorande,
olika grundldggande mal som unionen efterstrévar, utan inbérdes rangordning. Genomforandet
av dessa mal, vilka pa samma sétt som miljoskydd bland annat omfattar genomfdérandet av en
hallbar utveckling som bygger pa en vilavvigd ekonomisk tillvixt och pé en social ekonomi som
framjar sociala framsteg och socialt skydd, ska vara resultatet av unionens och medlemsstaternas
politik och atgarder.

Denna bestimmelse kan saledes, till skillnad fran de sarskilda bestaimmelser i EUF-férdraget som
konkretiserar de allmdnna mal som riknas upp i bestimmelsen och reglerar det berérda omradet,
inte ingd bland de parametrar som goér det mojligt att bedéma huruvida en bestdmmelse i
sekunddrratten dr forenlig med primirritten (se, for ett liknande resonemang, dom av den
11 mars 1992, Compagnie commerciale de 'Ouest m.fl., C-78/90-C-83/90, EU:C:1992:118,
punkt 18 och dér angiven réttspraxis).

Vad for det andra galler artikel 191 FEUF, som ocksa har aberopats av Republiken Litauen, ingar
denna artikel i avdelning XX i tredje delen av EUF-fordraget, som handlar om unionens
miljopolitik. Férordning 2020/1054 antogs emellertid inte med stdd av denna politik utan med
stod av den gemensamma transportpolitiken, som ar foremal for avdelning VI i tredje delen av
EUF-fordraget, och sérskilt pa grundval av artikel 91.1 FEUF. Denna rittsliga grund har inte
ifragasatts i forevarande mal.

Vad giller den sistndimnda punkten erinrar domstolen dven om att en sadan lagstiftningsakt som
forordning 2020/1054 inte kan omfattas av unionens miljopolitik enbart av det skélet att hdnsyn
ska tas till miljoskyddskrav (se, for ett liknande resonemang, dom av den 15 april 2021,
Nederldnderna/radet och parlamentet, C-733/19, EU:C:2021:272, punkt 48 och dér angiven
rattspraxis).

Harav foljer att artikel 191 FEUF om unionens miljopolitik inte ar relevant for prévningen av
lagenligheten av artikel 1.6 d i férordning 2020/1054-.

Vad for det tredje giller artikel 11 FEUF, som ingar i avdelning II i forsta delen av fordraget, som
innehéller allmént tillimpliga bestammelser, anges i denna artikel att miljoskyddskraven ska
integreras i utformningen och genomfdérandet av unionens politik och verksamhet, sérskilt i syfte
att frimja en hallbar utveckling.
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Vad for det fjarde géller artikel 37 i stadgan foreskrivs i denna artikel att en hog niva i fraga om
miljoskydd och forbattring av miljons kvalitet ska integreras i unionens politik och tryggas i
enlighet med principen om héllbar utveckling.

Det framgar i detta avseende av forklaringarna avseende stadgan att principen i denna artikel i
huvudsak grundas pa artikel 3.3 FEU samt pa artiklarna 11 och 191 FEUF (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 21 december 2016, Associazione Italia Nostra Onlus, C-444/15,
EU:C:2016:978, punkt 62).

Vad for det femte géller de dvriga sekundérrittsliga instrument som Republiken Litauen och
Republiken Polen har aberopat, erinrar domstolen om att nir det géller de olika férordningar och
direktiv som ndmns i punkterna 418 och 419 i forevarande dom, som den sistnamnda
medlemsstaten grundar sig pa, kan en unionsréttsakts materiella lagenlighet inte prévas mot
bakgrund av en annan unionsrittsakt av samma rang, forutom om réttsakten har antagits med
tillampning av sistndmnda réttsakt eller om det i en av dessa rattsakter uttryckligen foreskrivs att
den ena rittsakten ska ges foretride framfor den andra (se, for ett liknande resonemang, dom av
den 8 december 2020, Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkt 119),
vilket inte dr fallet i forevarande fall.

Detta giller i én hogre grad den grona giv som Republiken Litauen och Republiken Polen har
aberopat och som vid tidpunkten fér antagandet av férordning 2020/1054 endast bestod av ett
kommissionsmeddelande och slutsatserna fran Europeiska radets mote den 12 december 2019,
vilka ndmnts i punkt 417 i forevarande dom och &beropats av Republiken Litauen, och vars
pastadda “politiska” inverkan pa parlamentets och radets lagstiftande befogenheter inte heller
kan leda till att domstolen ska ogiltigférklara bestimmelserna i ndmnda férordning (se, for ett
liknande resonemang, dom av den 21 juni 2018, Polen/parlamentet och radet, C-5/16,
EU:C:2018:483, punkt 86).

Mot denna bakgrund ska det endast provas huruvida unionslagstiftaren, sasom Republiken
Litauen och Republiken Polen har gjort gillande, asidosatte de miljoskyddskrav som foljer av
artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, ndr denne antog artikel 1.6 d i
féorordning 2020/1054.

Det ska i detta avseende for det forsta konstateras att Republiken Litauen endast pa ett allmént
och abstrakt sdtt har hdvdat att den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054 oundvikligen kommer att undergrdva unionens miljopolitik. Sasom
framgar av punkterna 168-180 i forevarande dom grundas Republiken Litauens argument
emellertid pa det felaktiga antagandet att forarna, ofta i tomma tunga lastbilar, i féorekommande
fall maste atervinda till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad var tredje eller fjarde vecka.
Harav f6ljer att detta argument inte kan godtas.

For det andra hanfor sig Republiken Polens argument néstan uteslutande inte till den skyldighet
som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, utan till bestimmelser i andra rattsakter
som tillsammans utgdr mobilitetspaketet. Merparten av de studier och andra uppgifter som
denna medlemsstat grundar sig pa i detta sammanhang avser ndamligen den skyldighet som
foreskrivs i artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009, enligt vilken fordon var attonde vecka ska atervinda till ett
driftscentrum i den medlemsstat dér det berérda transportforetaget ar etablerat. Olika grunder

har anforts avseende den sistndmnda bestaimmelsen inom ramen for respektive talan mot
forordning 2020/1055 i malen C-542/20, C-545/20, C-547/20, C-549/20-C-552/20
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och C-554/20. Eftersom Republiken Polens argument inte avser bestimmelserna i
forordning 2020/1054, finner domstolen att dessa argument ska ldmnas utan avseende i det att
de &r verkningslosa.

I den man Republiken Polens argument avseende asidoséttande av artikel 11 FEUF, jamford med
artikel 37 i stadgan, specifikt avser den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054, papekar domstolen for det tredje att artikel 11 FEUF har en dvergripande
karaktdr, vilket innebdr att unionslagstiftaren ska integrera miljoskyddskraven i unionens politik
och verksamhet och sérskilt i den gemensamma transportpolitik som férordning 2020/1054 ingéar
i

Vidare avser den lagenlighetsprévning av artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 som domstolen i
forevarande fall ska gora mot bakgrund av artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, en
unionsréttsakt inom ramen for vilken unionslagstiftaren, sasom framgar av punkt 282 i
forevarande dom, &r skyldig att gora en avvdgning mellan de olika intressen och mal som berors.

Aven om den skyldighet som féreskrivs i artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, betraktad separat,
skulle ha betydande negativa effekter pa miljon, ska det, for att avgora huruvida artikel 11 FEUF,
jamford med artikel 37 i stadgan, har asidosatts, under dessa omstandigheter tas hansyn till andra
atgirder som unionslagstiftaren har vidtagit for att begransa vagtransporternas negativa effekter
pa miljon och uppna det 6vergripande malet att minska utslappen av fororeningar.

I forevarande fall har Republiken Polen, genom sina argument avseende &sidosdttande av
artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, i huvudsak gjort gillande att tillimpningen av
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 kommer att leda till ytterligare koldioxidutslaipp och
fororeningar pa grund av fler langa resor med tunga lastbilar, ofta utan last.

Detta argument grundas saledes helt pa antagandet att denna bestémmelse innebér att fordonen
ar tvungna atervianda till arbetsgivarens arbetsstille eller till forarnas bostad, medan endast ett
begrinsat antal fordon atervinde till en av dessa tva platser fore antagandet av forordning
2020/1054.

Detta antagande ar dock felaktigt, vilket bland annat framgar av punkterna 170, 171, 236 och 295 i
forevarande dom.

Mot denna bakgrund ér det logiskt att konsekvensbedémningen av de sociala aspekterna (del 1/2,
s. 48) inte har identifierat nagon miljopaverkan till f6ljd av de atgérder som kommissionen
planerade i sitt forslag till arbetstidsforordning.

Mot bakgrund av det ovan anférda kan Republiken Litauens och Republiken Polens argument om
asidosdttande av artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, inte godtas.

Det saknas séaledes anledning att préva Republiken Litauens och Republiken Polens argument
avseende andra unionsréttsakter, vars miljomal de pastar dventyras av antagandet av artikel 1.6 d
i forordning 2020/1054, eller avseende de olika atgarder som unionslagstiftaren har vidtagit inom
véagtransportsektorn, vilka aberopats av parlamentet och radet, i syfte att bedoma i vilken
utstrackning unionslagstiftaren har beaktat det Overgripande malet att minska fororenande
utsldapp inom denna sektor.

Republiken Litauens tredje grund och Republiken Polens femte grund kan darfor inte godtas.
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Mot bakgrund av det ovan anforda ska Republiken Litauens talan (mal C-541/20), Republiken
Bulgariens talan (mal C-543/20), Ruméniens talan (mél C-546/20) och Republiken Polen talan
(mal C-553/20) ogillas i den del det framstillts yrkanden om ogiltigforklaring av artikel 1.6 d i
forordning 2020/1054.

3. Artikel 1.6 c i forordning 2020/1054

Till stod for sina yrkanden om ogiltigforklaring av artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 har
Republiken Bulgarien (mal C-543/20), Ruménien (mal C-546/20) och Ungern (mal C-551/20)
aberopat dsidoséittande av

— proportionalitetsprincipen (Republikens Bulgariens fjarde grund, Ruméniens forsta grunds
forsta del och Ungerns enda grund),

— principerna om likabehandling och icke-diskriminering (Republiken Bulgariens femte grunds
andra del och Ruméniens tredje grunds forsta del),

— EUF-fordragets bestimmelser om friheten att tillhandahalla tjanster (Ruméniens forsta grunds
forsta del, avseende asidosédttande av proportionalitetsprincipen), och

— artiklarna 91.2 och 94 FEUF (Ruméniens forsta grunds forsta del, avseende asidoséttande av
proportionalitetsprincipen).

a) Asidosdttande av proportionalitetsprincipen

1) Parternas argument

Republiken Bulgarien, genom sin fjarde grund, Ruménien, genom sin forsta grunds forsta del, och
Ungern, genom sin enda grund, har gjort géllande att artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 inte
uppfyller de krav som féljer av proportionalitetsprincipen. Aven om Ungern inom ramen fér sin
enda grund rent formellt dven har gjort gillande en uppenbart oriktig bedomning, syftar dess
argument i detta sammanhang endast till att visa att proportionalitetsprincipen har asidosatts.

For det forsta har Republiken Bulgarien, Ruménien och Ungern gjort gillande att artikel 1.6 c i
forordning 2020/1054 strider mot proportionalitetsprincipen, eftersom den europeiska
infrastrukturens nuvarande skick gor att forbudet for forare att ta sin normala veckovila eller
kompensationsvila i fordonet utgor en skyldighet som det &r orimligt svart eller till och med
omdijligt att efterleva. Eftersom det inte finns tillrackligt manga sdkra parkeringsplatser och
lampliga inkvarteringsplatser i ndrheten av dessa stills namligen forarna och transportfoéretagen
ofta infor krav som dr omgjliga att uppfylla. Under dessa omstandigheter kan denna atgérd inte
genomforas pa ett sadant sitt att de efterstravade malen uppnas, vilket visar att den dr uppenbart
olamplig. Dessutom é&r det uppenbart att nimnda éatgérd lidgger en oproportionerligt stor borda pa
forarna och transportforetagen. Genom att foreskriva ett krav som i praktiken inte gér att
tillampa, har unionslagstiftaren foljaktligen gjort en uppenbart oriktig bedomning.

Republiken  Bulgarien och Ungern har pépekat att kommissionen redan i
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 18) hade angett att unionen rent
generellt saknade lampliga rastplatser och sdkra parkeringsomraden. Att det inte finns tillrackligt
manga rastplatser i unionen framgar édven av en studie som kommissionen har offentliggjort
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("Study on Safe and Secure Parking Places for Trucks. Final Report” (Studie om trygga och sédkra
parkeringsplatser for lastbilar. Slutrapport), februari 2019 (nedan kallad 2019 ars studie om
parkeringsplatser), s. 8 och 18-20). Enligt denna studie dr det endast omkring 47 000 av de
300 000 parkeringsplatser i unionen som &r avsedda for tunga fordon som é&r delvis sdkra och
endast 7 000 har en certifierad sikerhetsniva. Den genomsnittliga efterfragan pa parkeringsplatser
nattetid uppskattas till ndstan 400 000 platser, vilket innebér att det saknas cirka 100 000 platser,
och dessutom har mycket fa befintliga parkeringsomraden en lamplig sakerhets- och skyddsniva.
Av samma studie framgéar vidare att det rader en ojamn férdelning av trygga och sikra parkering-
somraden i forhallande till de europeiska transitkorridorerna, eftersom de 7 000 certifierade par-
keringsplatserna endast finns i vissa medlemsstater. EESK och flera medlemsstater framholl
dessutom denna situation under lagstiftningsforfarandet.

Aven om fragan om parkeringsplatser och frigan om lamplig inkvartering ar tva olika fragor 4r de
ndra forbundna med varandra, i sa mening att den enda lampliga inkvarteringen for en forare ar en
inkvartering som &r beldgen i niarheten av ett lampligt och sdkert parkeringsomrade dar han vet att
hans eller hennes last kommer att vara siker. Det begransade antalet saidana parkeringsplatser
begriansar ytterligare antalet inkvarteringsplatser som foraren kan anvinda for att tillbringa sin
veckovila pa.

Republiken Bulgarien har dven papekat att den otillrackliga infrastrukturen understryks av
kommissionens skyldighet enligt artikel 1.7 i férordning 2020/1054 att senast den
31 december 2024 ldgga fram en rapport for parlamentet och radet om tillgangen till lampliga
rastplatser for forare. Rumédnien har tillagt att kommissionen enligt samma bestimmelse ar
skyldig att offentliggora en forteckning oOver alla parkeringsomraden. Hittills har dock ingen
webbplats skapats for detta &ndamal.

Ruminien har dven gjort gillande att forare som kor pa strackor som saknar trygga och sékra
parkeringsomraden inte har nagot annat val dn att anvidnda omraden som inte dr sdkra for att
kunna efterleva artikel 1.6 c i forordning 2020/1054, och att de under sin vilotid pa en lamplig
inkvarteringsplats tvingas lamna sitt fordon utan uppsikt och séledes utsitter det for risken for
inbrott. Enligt konventionen om fraktavtalet vid internationell godsbefordran pa vig (CMR),
undertecknad i Geneve den 19 maj 1956, dr transportdren ansvarig om varorna helt eller delvis
forloras eller skadas mellan det att godset Overtas och leveransen, samt vid forsenad leverans.
Mot bakgrund av infrastrukturens nuvarande skick i Europa forbéttrar den valda
lagstiftningslosningen i forordningen saledes inte forarnas arbetsvillkor, utan kan tviartom oka
forarnas trotthet och stress samt sdkerhetsriskerna for férarna, deras gods och deras fordon. Pa
samma sétt har Republiken Bulgarien gjort géllande att bristen péd sdkra parkeringsomraden i
unionen for tunga fordon dkar stoldrisken och forsékringsproblemen for transportforetagen.

Republiken Bulgarien har &ven tillagt att den omstdndigheten att det d&r omdjligt att efterleva
forbudet mot att tillbringa den normala veckovilan i forarhytten utsdtter forarna och
transportforetagen for risken att drabbas av sanktionsétgédrder som kan leda till att de forlorar
anseende, i den mening som avses i artikel 6 i forordning nr 1071/2009, och didrmed sitt tilltrdde
till unionens marknad for godstransporter pa vag. Det saknar hérvid betydelse att forteckningen
over de allvarligaste 6vertradelserna av unionsbestimmelserna inte omfattar ett asidosédttande av
detta forbud.
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Ruménien och Ungern har i detta sammanhang hénvisat till TEN-T-forordningen, sarskilt
artikel 38.3 och artikel 39.2 ¢ déri, och de reviderade riktlinjer for utbyggnad av det
transeuropeiska transportnitet som nidmns i skil 19 i férordning 2020/1054. Aven dessa
bestdmmelser visar att den europeiska infrastrukturen for narvarande ar otillriacklig.

Ungern har dessutom papekat att artikel 8a.3 och 8a.4 i forordning nr 561/2006, som infordes
genom artikel 1.7 i férordning 2020/1054, innehaller flera uppmaningar om inréttande av trygga
och sikra parkeringsomradden. Eftersom atgdrderna for att inrdtta trygga och sidkra
parkeringsomraden endast kan ge resultat i framtiden, och det inte har foreskrivits ndgon lamplig
overgangsperiod, dr det aktuella forbudet dessutom absolut. Republiken Bulgarien har darfor éven
ifragasatt att ikrafttradandet av den aktuella bestimmelsen inte omfattas av en 6vergéngsperiod.

Republiken Bulgarien har vidare gjort gillande att medlemsstaterna inte har nagon skyldighet att,
atminstone fram till ett visst datum, garantera tillrackligt med lampliga inkvarteringsplatser samt
trygga och sdkra parkeringsomraden. Det finns saledes incitament for en medlemsstat att inte
bygga ut sin infrastruktur for att pa sa sdtt begrinsa utlindska transportforetags
tillhandahallande av transporttjanster inom sitt territorium.

Republiken Bulgarien har dven gjort gillande att forbudet mot att tillbringa den normala
veckovilan eller kompensationsvilan i forarhytten medfor betydande merkostnader for
transportforetagen, som till storsta delen utgors av sma och medelstora foretag, eftersom dessa
foretag dr skyldiga att betala for lamplig inkvartering dér forarna kan tillbringa sin veckovila nar
de befinner sig langt fran hemmet. Dérvid uppkommer dven kostnader for forlingd korstracka
och for eventuella resor utan last som foretas endast for att foraren ska kunna hitta lamplig
inkvartering. Enligt en studie frain KPMG, med titeln "The Bulgarian haulage sector — Market
study: An impact assessment of Mobility Package I” (Den bulgariska sektorn for godstransporter
pa vig — Marknadsstudie: En konsekvensbedomning av mobilitetspaket 1), som publicerades den
8 oktober 2019 (s. 37), uppskattas de bulgariska transportforetagens kostnader till f6ljd av denna
atgérd till 143 miljoner euro. P4 samma sitt har Rumédnien hévdat att atgdrden dr uppenbart
olamplig och inte nddvindig, sett till malet att minska transportféretagens administrativa och
ekonomiska bordor.

Republiken Bulgarien har dessutom gjort gillande att tolkningen av begreppet “lamplig
inkvartering” utgor en kalla till rittsosdkerhet, vilket enligt kommissionens egen utsago leder till
tillimpningsproblem. Ruménien har for sin del gjort gillande att de skillnader mellan
medlemsstaternas sanktionsétgérder for 6vertradelse av forbudet mot att tillbringa den normala
veckovilan eller kompensationsvilan i forarhytten som lyfts fram i konsekvensbedémningen av de
sociala aspekterna (del 1/2, s. 18) ér ett problem som inte har 16sts i forordning 2020/1054.
Medlemsstaterna kommer darfor att fortsdtta att tillimpa olika sanktionséatgirder, vilket
forlanger rattsosakerheten for transportforetag och forare. Lagstiftningslosningen dr &ven
olamplig ur denna synvinkel, eftersom den strider mot syftet med foérordning 2020/1054,
ndmligen att harmonisera tolkningen och tillimpningen av reglerna och underlitta den
gransoverskridande tillimpningen av sociallagstiftningen pa ett enhetligt sétt.

Republiken Bulgarien, Ungern och Ruménien har vidare ifragasatt relevansen av domen av den
20 december 2017, Vaditrans (C-102/16, EU:C:2017:1012) (nedan kallad domen i maélet
Vaditrans). Enligt Ungern och Rumaénien saknar denna dom i synnerhet betydelse i forevarande
mal, eftersom inga uppgifter om tillgéngliga rastplatser i medlemsstaterna hade lamnats till
domstolen inom ramen for det domstolsforfarande som ledde fram till nimnda dom och
domstolen darfor inte heller hade beaktat dessa. Domstolen provade séledes inte fragan om
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proportionalitet, och framfor allt bedomde den inte en omstindighet som var relevant for
tillimpningen av den aktuella lagstiftningen, ndmligen att forbudet mot att tillbringa den
normala veckovilan eller kompensationsvilan i forarhytten ofta dr omojligt att tillampa i
praktiken pa grund av att det inte finns tillrackligt manga rastplatser i medlemsstaterna. I det
malet besvarade domstolen en tolkningsfraga, medan det i forevarande fall ror sig om att mot
bakgrund av tillgédngliga uppgifter avgora huruvida unionslagstiftaren har utdvat sitt utrymme for
skonsmaissig bedomning pa ett korrekt sétt och iakttagit kravet pa proportionalitet.

Ruménien har dven papekat att férordning nr 561/2006, till f6ljd av domen i malet Vaditrans,
under alla omstidndigheter ska tolkas sa, att den innebér ett forbud mot att tillbringa den normala
veckovilan i forarhytten. Detta forbud faststélls i artikel 1.6 c i féorordning 2020/1054, tillsammans
med kompletterande preciseringar. Republiken Bulgarien har dven gjort gillande att
forordning 2020/1054 inte inskrdnker sig till att f6lja domen i malet Vaditrans, utan lagger till
kravet att vilan ska tas i lamplig och konsanpassad inkvartering med lampliga sovmojligheter och
sanitdra inrattningar.

Republiken Bulgarien och Ruménien har slutligen gjort géllande att det finns andra lampliga
atgirder som dr mindre ingripande. For det forsta borde det enligt kommissionens synpunkter i
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 46) saledes vara mojligt for forarna
att ta sin normala veckovila i hytten, forutsatt att det ror sig om ett fritt val fran forarens sida
eller detta 4r motiverat med hénsyn till omstdndigheterna. For det andra kunde en annan mojlig
atgédrd vara att infora ett undantag i de fall dér det saknas lampliga inkvarteringsplatser inom en
viss radie fran den plats didr foraren befinner sig. For det tredje kunde ett annat mojligt
tillvagagangssitt, sdésom Regionkommittén har foreslagit, vara att inte tillaimpa férbudet mot att
tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila i hytten om denna viloperiod dger rum
pa en tillrackligt siker plats med lampliga sanitédra inrdttningar och om forarhytten uppfyller de
specifikationer som faststillts av kommittén for vagtransporter. For det fjarde torde det vara
mojligt att infora en dvergangsperiod efter vilken kommissionen kan konstatera att det finns
tillrackligt med inkvarteringsplatser och sékra och trygga parkeringsomraden i hela unionen.
Denna 6vergangsperiod skulle kunna atfoljas av en skyldighet for medlemsstaterna att se till att
de vidtar nédvindiga atgdrder for att anldgga lamplig infrastruktur.

I andra hand har Ruminien och Ungern ifragasatt unionslagstiftarens provning av huruvida
forbudet mot att tillbringa den normala veckovilan och kompensationsvilan i hytten ar
proportionerligt.

Det framgar av de uppgifter som var tillgdngliga vid tidpunkten for antagandet av artikel 1.6 c i
forordning 2020/1054 att unionslagstiftaren var medveten om att den europeiska infrastrukturen
var bristfillig. Konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 18) visar att bristen pa
lampliga parkeringsomraden och inkvarteringsplatser dr en faktor som bidrar till att férarna véljer
att ta vilan i forarhytten. I denna konsekvensbedomning anges till och med att forarna till f6ljd av
denna situation har bittre viloforhallanden i forarhytten én om de anvénder sig av andra
tillgangliga losningar. I 2019 ars studie om parkeringsplatser papekade kommissionen dessutom
att bristerna var betydande. Artikel 8a.3 och 8a.4 i forordning nr 561/2006, i dess lydelse enligt
artikel 1.7 i férordning 2020/1054, innehaller dessutom flera uppmaningar om inrédttande av
trygga och sdkra parkeringsomraden, vilket visar att unionslagstiftaren ndr denne antog det
omtvistade kravet var medveten om att det inte fanns tillrackligt manga parkeringsomraden av
lamplig standard.
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Harav foljer att unionslagstiftaren har gjort en uppenbart oriktig bedomning genom att underlata
att beakta omstédndigheter som var vésentliga for antagandet av den aktuella atgérden och genom
att inte bedoma relevant bevisning.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument och grunder.

2) Domstolens bedomning

Republiken Bulgarien, Ruménien och Ungern har genom sina argument ifragasatt huruvida
artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 ar forenlig med proportionalitetsprincipen. Ruménien och
Ungern har dessutom ifrdgasatt huruvida unionslagstiftaren ens gjorde en
proportionalitetsprovning av denna bestimmelse. Det &r darfor ldmpligt att prova det
sistndmnda argumentet forst.

i) Huruvida unionslagstiftaren har genomfort en proportionalitetsprovning av artikel 1.6 c i
forordning 2020/1054

Det &r utrett att unionslagstiftaren, nir denne antog forordning 2020/1054, forfogade dver en
konsekvensbedémning som bland annat omfattade uttag av normal veckovila eller
kompensationsvila i fordonet. I konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna, som atféljde
forslaget till arbetstidsforordning, framholls ndmligen att medlemsstaternas myndigheter gjorde
olika tolkningar av bestammelserna i férordning nr 561/2006 om veckovila samt att det fanns
skillnader i nationell lagstiftning och praxis nir det gillde att ta ut denna viloperiod i fordonet
(del 1/2, s. 21, 23, 30, 31 och 34). I konsekvensbedémningen gjordes dven, infér avgdrandet av
den begiran om férhandsavgorande som d& var anhdngig vid domstolen i mal C-102/16,
Vaditrans, en nirmare undersokning av konsekvenserna av en atgird som fortydligade denna
fraga (del 1/2, s. 41, 42, 45, 47, 51, 55, 56, 61, 63, 64 och 70).

I detta sammanhang foreskrevs i artikel 1.5 c i detta forslag att det i artikel 8 i férordning
nr 561/2006 skulle inféras en punkt 8a enligt vilken normal veckovila eller kompensationsvila
inte fick tillbringas i fordonet, utan skulle tas pa en lamplig inkvarteringsplats med lampliga
sovmoijligheter och lampliga sanitdra inrdttningar som arbetsgivaren stéller till forfogande eller
betalar, eller dir foraren ar bosatt eller pa en annan plats som denne sjalv véljer.

Ruminien och Ungern har emellertid genom sina argument kritiserat unionslagstiftaren for att,
ndr denne i artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 inférde forbudet mot normal veckovila eller
kompensationsvila i fordonet, inte ha beaktat bristen pa lamplig infrastruktur for inkvartering
och sdkra och skyddade parkeringsplatser i hela unionen, trots att denna uppgift, enligt dessa
medlemsstater, var vasentlig for prévningen av huruvida forbudet var proportionerligt.

Domstolen papekar emellertid att unionslagstiftaren var fullt informerad om denna brist nér den
inforde forbudet mot normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet. Sésom Ruménien och
Ungern sjidlva har papekat hade ndmligen denna brist tydligt identifierats under
lagstiftningsforfarandet, bade i konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2,
s. 18, 23, 31 och 34) och i 2019 érs studie om parkeringsplatser.

Unionslagstiftaren tog dessutom vederborlig hénsyn till denna omstdndighet nar artikel 1.6 c i

forordning 2020/1054 antogs. Unionslagstiftaren forbjod nédmligen inte forarna att ta
viloperioder i fordonet. Det dr fortfarande tillatet att ta raster och reducerad dygns- och
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veckovila i fordonet. Unionslagstiftaren ansdg vidare, i enlighet med det forslag till
arbetstidsforordning som kommissionen hade wutarbetat pa grundval av ndmnda
konsekvensbedomning, att bristen pa infrastruktur for inkvartering och parkeringsplatser inte
utgjorde ett hinder for forbudet mot att ta normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet,
med hiénsyn till att det finns alternativa platser dér foraren kan ta dessa viloperioder, i synnerhet
forarens bostadsort, vilket enligt artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 &r en av de platser till vilken
transportforetaget i forekommande fall ska gora det mojligt for foraren att regelbundet atervinda
var tredje eller fjarde vecka om han eller hon sa 6nskar.

Mot denna bakgrund kan unionslagstiftaren inte klandras for att inte fullt ut ha beaktat en
omstidndighet som &r vésentlig for provningen av huruvida forbudet i artikel 1.6 c i férordning
2020/1054 &r proportionerligt.

Det saknar i detta avseende betydelse att unionslagstiftaren av de olika uppgifter som denne
forfogar over inte har dragit de slutsatser som Ruminien och Ungern anser att den borde ha
kommit fram till. De anmairkningar genom vilka dessa medlemsstater har kritiserat
unionslagstiftaren for att inte pa ett lampligt satt ha atgdrdat bristen pa infrastruktur for
inkvartering och parkeringsplatser inom ramen for forordning 2020/1054 ska bedomas i
samband med prévningen av huruvida artikel 1.6 c i féorordning 2020/1054 &r forenlig med de
krav som foljer av proportionalitetsprincipen.

Domstolen kan darfor inte godta Ruméniens och Ungerns argument att unionslagstiftaren inte
har undersokt verkningarna av forbudet mot att ta normal veckovila eller kompensationsvila i
fordonet.

ii) Huruvida artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 dir proportionerlig

I artikel 8.8 i forordning nr 561/2006 foreskrevs att ndr en forare véljer att gora detta far dygnsvila
och reducerad veckovila som tas annat én pa stationeringsorten tillbringas i ett fordon, om detta
ar utrustat med dndamalsenliga sovmajligheter for varje forare och fordonet star stilla.

Fran och med den 20 augusti 2020 ersattes ndmnda artikel 8.8 av artikel 1.6 c i férordning
2020/1054, enligt vilken forarna inte fér tillbringa normal veckovila eller kompensationsvila, det
vill sdga andra viloperioder 4n dem som avses i den tidigare bestimmelsen, i ett fordon. I stillet
ska sddan vila tas i lamplig och konsanpassad inkvartering med ldmpliga sovmojligheter och
sanitdra inrdttningar, dar alla kostnader for inkvartering utanfor fordonet ska betalas av
arbetsgivaren.

Det mal som efterstraivas med artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054, mot bakgrund av vilket
proportionaliteten av denna bestimmelse ska prévas, ar som framgar av bland annat skilen 1, 2,
6, 8, 13 och 36 i denna forordning att forbéttra arbetsvillkoren och trafiksiakerheten for forarna
inom unionen genom att sékerstélla att forarna har en inkvarteringsplats av hog kvalitet dér de ta
sin normala veckovila eller kompensationsvila. Syftet med denna bestimmelse &r siledes att
avhjdlpa avsaknaden av tydliga bestimmelser om veckovila. Detta syfte ingar, sisom redan
papekats i punkt 250 i forevarande dom, i det mer allmédnna mal som efterstravas med
forordningen, namligen att sékerstélla réttvisa affarsvillkor mellan transportforetag for att skapa
en siker, effektiv och socialt ansvarstagande vigtransportsektor, i syfte att sédkerstilla
icke-diskriminering och attrahera kvalificerade arbetstagare.
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Republiken Bulgarien, Ruménien och Ungern, som inte har bestritt att dessa olika mal ar legitima,
har gjort gillande att artikel 1.6 ¢ i férordning 2020/1054 i sig strider mot de krav som foljer av
proportionalitetsprincipen.

For att avgora huruvida det forbud mot att ta normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet
som foreskrivs i denna bestimmelse édr forenligt med proportionalitetsprincipen, ska det provas
huruvida denna atgérd &r dgnad att uppna det mal som efterstravas med ndmnda bestimmelse,
namligen att forbattra arbetsvillkoren och trafiksikerheten for forarna, huruvida den inte
uppenbart gar utover vad som &dr nodvindigt for att uppna detta mal och huruvida den ar
proportionerlig i forhallande till ndmnda mal

— Huruvida artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 dr dgnad att uppnad det efterstrivade mdlet

Vad for det forsta giller fragan huruvida artikel 1.6 ¢ i férordning 2020/1054 ar dgnad att uppna
det mal som efterstrivas med denna bestimmelse, ska det inledningsvis erinras om att
domstolen i domen i mélet Vaditrans, sérskilt i punkterna 31-33 och 48 i den domen, slog fast att
artikel 8.8 i férordning nr 561/2006, i den lydelse som var tillimplig innan artikel 1.6 c tradde i
kraft, for att bevara dess dndamalsenliga verkan skulle tolkas si, d&ven med beaktande av
artikel 8.6, att den forbjod uttag av normal veckovila i fordonet. Enligt ordalydelsen var det enligt
ndmnda artikel 8.8 ndmligen uttryckligen endast tillatet att pa vissa villkor tillbringa reducerad
dygns- och veckovila i fordonet.

Efter att ha angett att en sadan tolkning stoddes av den sistndmnda bestdmmelsens
tillkomsthistoria och av det sammanhang i vilket den ingick, understrok domstolen att denna
tolkning uppenbart bidrog till att uppna malen i férordning nr 561/2006, ndmligen att forbattra
forarnas arbetsforhallanden och trafiksidkerheten (domen i mélet Vaditrans, punkt 43).

Domstolen preciserade namligen att d&ven om det skett avsevidrda forbattringar av utformningen
av fordon och forarhytter ar en lastbilshytt 4nda inte en lamplig plats for langre viloperioder dn
dygnsvila eller reducerad veckovila. Forarna bor i stéllet ges majlighet att tillbringa sin normala
veckovila pé en plats dir det tillhandahalls anpassad och adekvat logi (domen i malet Vaditrans,
punkt 44).

Domstolen lade i detta sammanhang till att om artikel 8.8 i forordning nr 561/2006 ska tolkas s3,
att foraren far tillbringa sin normala veckovila i fordonet, sa skulle detta medfora att en forare kan
tillbringa hela sin viloperiod i hytten pa fordonet, det vill séga pa en plats dar det inte tillhandahalls
nagon anpassad logi, vilket inte bidrar till att uppfylla det i férordningen efterstravade malet att
forbéttra forarnas arbetsforhallanden (domen i mélet Vaditrans, punkt 45).

Harav foljer att forbudet i artikel 1.6 c i férordning 2020/1054, som kodifierar domstolens tolkning
i domen i malet Vaditrans, dr dgnat att bidra till att uppna malet att forbattra arbetsforhallandena
och trafiksikerheten for forarna.

De argument som Republiken Bulgarien, Ruménien och Ungern har anfort foranleder inte nagon
annan beddmning.

Eftersom Republiken Bulgarien och Ruménien har gjort gillande att artikel 1.6 c i forordning
2020/1054 innehaller ytterligare preciseringar jamfort med artikel 8.8 i férordning nr 561/2006,
sasom denna bestimmelse har tolkats av domstolen i domen i malet Vaditrans, ska det for det
forsta papekas att Republiken Bulgarien endast har hdvdat att den skyldighet att tillbringa den
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normala veckovilan eller kompensationsvilan ”i lamplig och konsanpassad inkvartering med
lampliga sovmojligheter och sanitéra inrattningar” som foreskrivs i artikel 1.6 c ar ett nytt krav
som foljer av antagandet av forordning 2020/1054.

En sadan argumentation kan emellertid inte godtas.

I punkterna 44 och 45 i domen i malet Vaditrans understrok domstolen ndmligen uttryckligen att
artikel 8.8 i forordning nr 561/2006, i den lydelse som var tillimplig innan férordning 2020/1054
tradde i kraft, ska tolkas sd, att den normala veckovilan ska tas ut pa en anpassad och adekvat
inkvarteringsplats, vilket med noédvindighet innebér att sovmojligheterna och de sanitira
inrdttningarna pa denna plats ar lampliga for bade kvinnor och mén. Kravet pa "lampliga
sovmojligheter for varje forare” framgick for ovrigt redan uttryckligen av sjélva ordalydelsen av
sistndmnda bestdmmelse.

I punkt 44 i domen i malet Vaditrans fann domstolen vidare att en lastbilshytt inte dr en lamplig
plats for ldngre viloperioder dn den dygnsvila eller reducerad veckovila som avses i den
sistndmnda bestimmelsen, vilka enligt artikel 4 g och h i forordning nr 561/2006 utgors av
viloperioder pa i forekommande fall fran tre timmar och upp till 45 timmar. Hérav foljer med
nodvandighet att en period av veckovila pa minst 45 timmar, som tas ut som kompensation for
den tidigare reducerade veckovilan, enligt artikel 8.8 i den forordningen inte heller kunde
tillbringas i fordonet.

I punkt 44 i domen i malet Vaditrans konstaterade domstolen att den viloplats som ar anpassad
for langre viloperioder ar avsedd att ersitta lastbilshytten vid normal veckovila, vilken i princip
tillhandahalls foraren pa arbetsgivarens bekostnad. En logisk foljd av detta ar att varje lamplig
viloplats som ersétter lastbilshytten ska tillhandahéllas av arbetsgivaren.

Domstolen konstaterar saledes att den omstidndigheten att unionslagstiftaren, genom att anta
artikel 1.6 c i forordning 2020/1054, kodifierade den tolkning som gjorts i domen i malet
Vaditrans, och samtidigt preciserade denna pa vissa punkter, bekraftar att denna bestimmelse ar
dgnad att uppna det efterstravade malet.

For det andra d&r domen i malet Vaditrans, i motsats till vad Ungern och Ruménien har gjort
gillande, relevant for beddmningen av huruvida artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 ar
proportionerlig, eftersom det, sdisom angetts ovan, av den domen framgar att féorbudet for en
forare att tillbringa den normala veckovilan eller kompensationsvilan i fordonet inte féljer av den
sistndmnda bestimmelsens ikrafttriadande, utan av artikel 8.8 i férordning nr 561/2006, i dess
lydelse fore ikrafttradandet av forordning 2020/1054. Det saknar i detta avseende betydelse att
domstolen i domen i malet Vaditrans, som meddelades med stod av artikel 267 FEUF, inte
provade fragan huruvida artikel 8.8 i férordning nr 561/2006, i den lydelse som var tillimplig fore
ikrafttradandet av artikel 1.6 c i forordning 2020/1054, var proportionerlig, eftersom detta inte var
nagot som den hédnskjutande domstolen hade begirt i det malet.

Om Ungern och Ruménien ansag att den tidigare versionen av artikel 8.8 i forordning nr 561/2006
var ogiltig eller att giltigheten av denna bestammelse kriavde en annan tolkning, hade de ndmligen
enligt artikel 23 i stadgan for Europeiska unionens domstol ritt att gora detta gillande inom
ramen for forfarandet for foérhandsavgorande i malet Vaditrans. Ett sddant argument kan
ddremot inte godtas till stod for grunder som avser ogiltigférklaring av artikel 1.6 c i férordning
2020/1054.
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Vad for det tredje giller Republiken Bulgariens, Ruméniens och Ungerns argument om bristen pa
adekvat logi och sidkra och skyddade parkeringsplatser i unionen, ska det inledningsvis erinras om
att, sdsom framholls i punkt 471 i forevarande dom, kommissionen papekade denna brist i sin
konsekvensbedomning av de sociala aspekterna, och darefter i 2019 é&rs studie om
parkeringsplatser. Varken parlamentet eller radet har for 6vrigt bestritt att det rader brist pa
sakra och skyddade parkeringsplatser.

Forordning 2020/1054 syftar emellertid till att oka det sociala skyddet for forare, medan
forbattringen av infrastrukturen for végtransport och parkering lings vdgarna i unionen i
huvudsak &r foremal for andra lagstiftningsakter som antas med stéd av andra rattsliga grunder.

I artikel 39.2 c i TEN-T-férordningen, som antogs med stdd av artikel 172 FEUF och enligt vilken
den berérda medlemsstatens godkénnande kravs for riktlinjer och projekt av gemensamt intresse
som ror dess territorium, foreskrivs att rastplatser ska anldggas med intervall pa ungefar 100 km
pa motorvigar, som motsvarar samhallets, marknadens och miljons behov, for att tillhandahélla
lampligt utrymme for parkering med lamplig skydds- och sdkerhetsniva for yrkestrafikanter.

Det &r dessutom utrett att flera unionsrittsliga instrument innehaller mojligheter till
medfinansiering frdn unionens sida i syfte att paskynda och frdmja byggandet av lamplig
parkeringsinfrastruktur. Detta dr bland annat fallet i Europaparlamentets och radets forordning
(EU) nr 1316/2013 av den 11 december 2013 om inridttande av Fonden for ett sammanldnkat
Europa, om dndring av férordning (EU) nr 913/2010 och om upphévande av férordningarna (EG)
nr 680/2007 och (EG) nr 67/2010 (EUT L 348, 2013, s. 129), och kommissionens delegerade
forordning (EU) 2016/1649 av den 8 juli 2016 om komplettering av férordning nr 1316/2013
(EUT L 247, 2016, s. 1), i vilken prioriteringar for finansieringen av transporter for de arliga och
flerariga arbetsprogrammen faststalls.

Bedémningen av huruvida forbudet i artikel 1.6 ¢ i férordning 2020/1054 ar lampligt kan
emellertid inte goras mot bakgrund av ett mal som inte efterstravas med detta forbud.

Déaremot ar det nodvindigt att prova huruvida, vilket Republiken Bulgarien, Ruménien och
Ungern har gjort gillande, bristen pa lamplig infrastruktur for inkvartering och sdkra och
skyddade parkeringsplatser gor att forbudet mot att ta normal veckovila eller kompensationsvila i
fordonet inte kan anses vara dgnat att uppnd malet att forbéttra férarnas arbetsforhéllanden.
Enligt dessa medlemsstater gor namligen denna brist det orimligt svart, for att inte sdga omojligt,
att iaktta forbudet, vilket innebar att forbudet riskerar att motverka detta mal och oka forarnas
trotthet och stress.

Det ar riktigt att mojligheten att efterleva bestammelserna om viloperioder i forordning
nr 561/2006 pa ett mer allmént plan kan bero pé bland annat tillgangen till lamplig inkvartering
och lampliga parkeringsplatser (se, for ett liknade resonemang, dom av den 21 december 2023,
kommissionen/Danmark (Maximal parkeringstid), C-167/22, EU:C:2023:1020, punkt 45).

Vad emellertid giller fragan hur den pastadda bristen pa lampliga inkvarteringsplatser paverkar
bedémningen av huruvida artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 ar dgnad att uppna det mal om
socialt skydd som efterstrdvas med denna bestimmelse, ska det inledningsvis understrykas, vilket
papekats i punkt 472 i forevarande dom, att denna bestammelse inte forbjuder forare att tillbringa
nagon viloperiod i fordonet, utan att bestimmelsen endast ér tillimplig pa normal veckovila eller
kompensationsvila. Forbudet i bestimmelsen avser saledes varken raster eller reducerad dygns-
och veckovila.
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De viloperioder som forarna enligt artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 inte far tillbringa i fordonet
ar just de viloperioder som transportforetagen enligt artikel 1.6 d i forordningen ar skyldiga att
inom ramen for forarnas arbete organisera pa ett sddant sétt att forarna i forekommande fall var
tredje eller var fjarde vecka kan atervinda till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad, for
att dar inleda respektive tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila.

I motsats till vad Republiken Bulgarien, Ruménien och Ungern har utgatt fran kréver inte uttaget
av normal veckovila eller kompensationsvila systematisk tillgang till inkvarteringsplatser pa annan
plats &n i hemmet. Sdsom framgar av skal 13 i forordning 2020/1054 &r det endast nar férarna inte,
vilket de har ratt till, tar sin normala veckovila eller kompensationsvila i hemmet som forarna,
enligt kravet i artikel 1.6 c i ndmnda forordning, maste tillhandahallas konsanpassad inkvartering
av god kvalitet vid dessa viloperioder. Héarav foljer att denna bestimmelse, jamford med
artikel 1.6 d i samma forordning, i praktiken atminstone delvis kan avhjélpa den brist pa lampliga
inkvarteringsplatser som kommissionen papekade i sin konsekvensbedomning av de sociala
aspekterna.

Slutligen ar det riktigt att det i skél 15 i férordning 2020/1054 anges att forarna kan tillbringa sin
normala veckovila eller kompensationsvila i lamplig inkvartering som "far” ligga i ndrheten av ett
parkeringsomrade. For det fall forarna beslutar sig for att inte atervinda till en av de tva platser
som anges i artikel 1.6 d i forordningen for att dar tillbringa sin vilotid, &r de emellertid, i motsats
till vad Republiken Bulgarien, Ruménien och Ungern har gjort gillande, inte skyldiga att vilja en
sddan inkvartering som ligger i nirheten av ett parkeringsomrdde. Aven om det enligt
artikel 1.6 ¢ i ndimnda foérordning krévs att forarna tar nimnda vilotid i "lamplig inkvartering”,
finns det namligen inget krav pa att denna inkvarteringsplats maste ligga i nédrheten av ett
parkeringsomrade. Det dr darfor inte rimligt att forvanta sig att en forare tillbringar sin veckovila
pa minst 45 timmar i ndrheten av ett sadant parkeringsomrade. Ingen av dessa medlemsstater har
emellertid hdvdat att den brist pa infrastruktur som kommissionen identifierade i sin
konsekvensbedomning av de sociala aspekterna avser inkvarteringsplatser som inte ligger i
ndrheten av ett parkeringsomrade och att dessa inkvarteringsplatser inte ar lampliga.

Vad vidare giller huruvida den pastddda bristen pa lampliga parkeringsplatser ér relevant for
beddmningen av huruvida artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 ar dgnad att uppna det mal om
socialt skydd som efterstridvas med den bestammelsen, ska det forst understrykas att det i denna
bestimmelse inte sdgs nagot om var fordonet ska parkeras. Foraren ér saledes inte skyldig att
parkera sitt fordon pa en parkeringsplats avsedd for tunga fordon nér han eller hon tar sin
normala veckovila eller kompensationsvila.

Som radet riktigt har papekat skulle ett upphdvande av forbudet for forarna att tillbringa sin
normala veckovila eller kompensationsvila i fordonet inte gora det majligt att avhjélpa bristen pa
sakra och skyddade parkeringsplatser, vilket lyfts fram i konsekvensbedomningen av de sociala
aspekterna, eftersom forarna under alla omstandigheter maste ha tillgéng till en parkeringsplats
for sitt fordon under den tid da dessa viloperioder tas. Dessutom kan ett sddant upphévande,
genom att minska mojligheten for forarna att efter att ha parkerat sitt fordon pa arbetsgivarens
arbetsstille ta namnda viloperioder i hemmet, till och med bidra till att férvéirra den brist som
Republiken Bulgarien, Ruménien och Ungern har patalat, eftersom forarna i sa fall i én hogre
grad skulle behova utnyttja de tillgdngliga trygga och sdkra parkeringsomradena.
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Vad slutligen géller den pastddda risken for stold av lasten, vilken gor det svart att forsikra lasten,
understryker domstolen att férarna, i enlighet med artikel 4 f-h i férordning nr 561/2006, fritt
forfogar 6ver sin viloperiod, oavsett om det ror sig om dygnsvila eller veckovila, vilket innebér att
forarna inte kan héllas ansvariga for 6vervakningen av lasten nér de tar sin vila.

Under alla omstidndigheter foljer denna risk inte av det specifika forbud mot att ta normal
veckovila eller kompensationsvila i fordonet som inforts genom artikel 1.6 ¢ i
forordning 2020/1054, utan mer allmént av bristen pa sdkra och skyddade parkeringsplatser.
Domstolen erinrar emellertid om att foérarna har rétt att ta ut alla sina ovriga viloperioder i ett
parkerat fordon.

Aven om det ir riktigt att laststdlderna i unionen, enligt 2019 ars studie om parkeringsplatser,
medfor forluster pa mer dn 8,2 miljarder euro, framgér det av nimnda studie inte att férlusterna
kan kopplas till just stolder som utforts under forarnas normala veckovila eller
kompensationsvila, som det enligt artikel 8.8 i forordning nr 561/2006, i dess lydelse fore
ikrafttradandet av forordning 2020/1054, redan var forbjudet att ta i fordonet.

Mot denna bakgrund kan férbudet mot normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet inte
anses vara en atgird som inte dr dgnad att uppna malet att forbattra arbetsforhallandena och
trafiksdkerheten for forarna av det skilet att dess ikrafttradande inte har kopplats till inrdttandet
av lamplig infrastruktur for inkvartering och parkering.

Det ska for ovrigt papekas att unionslagstiftaren, genom artikel 1.7 i forordning 2020/1054, har
infort en artikel 8a i forordning nr 561/2006 och att denna artikel, sdsom framgar av skélen 15, 17
och 18 i férordning 2020/1054, innehaller sirskilda bestaimmelser for att frimja utvecklingen av
parkeringsomraden av hog kvalitet genom att faststdlla miniminormer och foérbattra tillgangen
till information om tillgéngliga rastplatser. Sddana forbéttringar bor emellertid vara av sadan art
att de underléttar arbetsgivarens planering av forarens verksamhet, sa att foraren kan na en
parkeringsplats som arbetsgivaren anser vara lamplig sett till de varor som transporteras.

I artikel 8a.2 i forordning nr 561/2006, som inforts genom artikel 1.7 i forordning 2020/1054, ges
namligen kommissionen befogenhet att faststilla standarder med mer detaljerad information om
parkeringsomradenas service- och sdkerhetsniva, sérskilt i friga om konsanpassade sanitira
inrdttningar, och certifieringsforfaranden. I artikel 8a.1 foreskrivs dessutom att kommissionen
ska sdkerstdlla att information om trygga och sdkra parkeringsomraden é&r lattillgédnglig for
forarna och offentliggéra en forteckning pd en med jamna mellanrum uppdaterad officiell
webbplats 6ver alla certifierade parkeringsomraden.

Ruminien har pastatt att kommissionen inte har offentliggjort en sddan forteckning. Aven om
kommissionen i forekommande fall dérfor kan anses ha underlatit att fullgéra denna skyldighet,
kan denna omstdndighet inte pa nagot sétt visa att unionslagstiftaren, genom att anta artikel 1.6 c
i forordning 2020/1054, vidtog en atgérd som inte var dgnad att uppna det efterstravade malet.

Vidare ska kommissionen, enligt artikel 8a.4 i forordning nr 561/2006, senast den
31 december 2024 ldgga fram en rapport for parlamentet och radet om tillgangen till lampliga
rastplatser for forare och till sikra parkeringsanldggningar samt om utvecklingen av trygga och
sakra certifierade parkeringsomraden.
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Slutligen upprepas det i artikel 8a.3 andra stycket i forordning nr 561/2006 att medlemsstaterna
enligt artikel 39.2 ¢ i TEN-T-forordningen ska uppmuntra till inrdttande av utrymmen for
parkering for yrkestrafikanter. I skdl 19 i forordning 2020/1054 erinras det dessutom om att det
ar viktigt att tillrackliga mojligheter till medfinansiering fran unionen ar tillgédngliga for att
paskynda och verka for uppbyggnaden av lamplig parkeringsinfrastruktur.

I motsats till vad Republiken Bulgarien har gjort gillande framgar det ingalunda av dessa
skyldigheter att artikel 1.6 c i forordningen inte dr dgnad att uppna det efterstravade malet, utan
tvartom att unionslagstiftaren fortfarande tar frigan om bristen pa parkeringsplatser pa allvar.

Vad vidare giller Republiken Bulgariens argument att vissa av medlemsstaterna, i avsaknad av en
tidsfrist for att sdkerstélla lamplig infrastruktur, skulle kunna uppmuntras att inte 6ka méngden
sadan infrastruktur for att pa sa sitt begransa mojligheten for transportforetag som ér etablerade
i andra medlemsstater att tillhandahalla tjanster pa deras territorium, kan detta argument inte
godtas. Det ror sig ndmligen om ett spekulativt argument utan beldgg.

Av det ovan anforda foljer siledes att den omstdndigheten att det rader brist pa lamplig
inkvartering och trygga och sdkra parkeringsomridden inom unionen inte kan visa att forbudet
mot normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet, som har inforts genom artikel 1.6 c i
denna férordning, inte dr dgnat att uppna det mal som efterstravas med férordning 2020/1054.

Vad for det fjarde géller Republiken Bulgariens och Ruméniens argument avseende den pastadda
rittsosikerhet som omgirdar tolkningen och tillimpningen av artikel 16 ¢ i
forordning 2020/1054, papekar domstolen att unionslagstiftaren genom denna bestimmelse har
velat sdkerstélla en enhetlig tillimpning av forbudet mot att tillbringa den normala veckovilan
eller kompensationsvilan i fordonet och den dirmed sammanhéngande skyldigheten att tillbringa
dessa viloperioder pa en lamplig inkvarteringsplats. Artikel 8.8 i férordning nr 561/2006, i dess
lydelse fore ikrafttradandet av forordning 2020/1054, hade ndmligen kunnat ge upphov till
osdkerhet pa grund av de behoriga nationella myndigheternas olika tolkning och tillaimpning av
denna bestammelse, vilket framholls i konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2,
s. 5, 18 och 23).

I motsats till vad Republiken Bulgarien har gjort géllande dr emellertid formuleringen "ldmplig
och konsanpassad inkvartering med lampliga sovmdjligheter och sanitdra inrdttningar” i
artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 inte det minsta tvetydig. Den omstdndigheten att
formuleringen ar tillrackligt flexibel for att omfatta ett relativt brett spektrum av
inkvarteringsplatser dér en forare kan tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila
gor den inte mindre dgnad att uppna det efterstrivade malet. Som parlamentet med rdtta har
gjort gillande kan formuleringen till och med gora det lattare att uppna malet. Republiken
Bulgariens pastdende att medlemsstaterna férmodligen kommer att gora olika tolkningar av
ndamnda bestdmmelse &r spekulativt och kan darfor inte godtas redan av den anledningen.

Vad giller den risk for skillnader mellan de sanktionsatgérder som foreskrivs i medlemsstaternas
nationella lagstiftning vid asidosittande av det aktuella forbudet som Rumanien har framhallit, ar
det riktigt att forordning 2020/1054 inte harmoniserar medlemsstaternas sanktionsbestammelser
pa omradet. Denna risk begrinsas emellertid kraftigt av medlemsstaternas skyldighet enligt
artikel 19.1 i férordning nr 561/2006, i dess lydelse enligt artikel 1.16 i forordning 2020/1054, och
som dven understryks i skdl 23 i den sistndmnda forordningen, att faststélla effektiva sanktioner
som star i proportion till hur allvarliga overtrddelserna ar samt &ar avskrackande och
icke-diskriminerande. Dessutom far ingen dvertriddelse bli foremal for mer &dn en sanktionsétgard
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eller mer dn ett forfarande. Det kan saledes inte anses att risken for skillnader mellan olika
sanktionsatgdrder medfor att artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 inte &r dgnad att uppna det
efterstravade malet.

— Huruvida artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 dr nédvindig

Vad for det andra giller fragan huruvida artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 &r nodvéndig, och
narmare bestdimt argumentet att det finns atgédrder som pastas vara mindre ingripande dn den
atgiard som foreskrivs i denna bestimmelse, papekar domstolen att Republiken Bulgarien till
storsta delen har hénvisat till atgirder som endast diskuterades eller lades fram under
lagstiftningsforfarandet, men som inte beholls av unionslagstiftaren i den i slutindan antagna
versionen av rattsakten.

De atgiarder som denna medlemsstat har hédnvisat till har det gemensamt att de pa ett eller annat
satt tillater att den normala veckovilan eller kompensationsvilan tas i fordonet och lamnar det upp
till forarna att vélja var vilan ska tas. Dessa atgdrder medfor dock inte nédvéandigtvis att det blir
mojligt att uppna det mal om att forbéttra arbetsforhallandena och trafiksédkerheten for forarna
som efterstrdvas av unionslagstiftaren, eftersom atgérderna, om de genomfors, skulle kunna leda
till att forarna regelbundet tillbringar hela sin normala veckovila eller kompensationsvila i
fordonet. Eftersom foraren, sdsom péapekats i punkt 174 i forevarande dom, ar den svagare parten
i anstallningsforhallandet med arbetsgivaren, medfor sddana atgirder en risk for att forarens val
inte blir helt fritt och att foraren kan utsdttas for patryckningar att gora ett val som gynnar
arbetsgivarens intressen. P4 samma sitt skulle inférandet av undantag medfora en risk for att
forarna tillbringar sin normala veckovila eller kompensationsvila pad en oldmplig plats, vilket
innebdr ett simre socialt skydd for forarna.

Aven om kommissionen, sdsom Republiken Bulgarien har papekat, i konsekvensbedémningen av
de sociala aspekterna (del 1/2, s. 44—47) har beaktat alternativet att tilldta forarna att tillbringa sin
normala veckovila i fordonet under forutséttning att det ror sig om ett fritt val fran férarnas sida
eller om detta dr motiverat av omstdndigheterna i det enskilda fallet, preciserade kommissionen i
samma konsekvensbedomning av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 49) att detta alternativ, sarskilt
med hénsyn till svarigheten att kontrollera férarnas mojlighet att fritt vdlja var de tar sin vila,
skulle kunna leda till en 6kning av antalet fall dédr detta avsiktligt missbrukas, i sa mening att
dessa viloperioder avsiktligt och systematiskt tas i fordonet.

Vad i detta sammanhang giller Republiken Bulgariens, Ruméniens och Ungerns argument
avseende fordonens bekvamlighet, dr det riktigt att kommissionen i sin konsekvensbedémning av
de sociala aspekterna (del 1/2, s. 18), som fardigstélldes fore domen i malet Vaditrans, papekade
att fordon ofta erbjuder béttre inkvarteringsforhallanden &n andra tillgédngliga alternativ.

I samma konsekvensbedomning av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 73-75) drog kommissionen
emellertid, efter att ha gjort en avvdgning mellan fo6r- och nackdelarna med de olika alternativen,
slutsatsen att forbudet mot normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet var det
lampligaste alternativet for att minska forarnas stress och trotthet, vilket innebar att ett sadant
forbud foreskrevs i artikel 1.5 c i forslaget till arbetstidsférordning.
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Vidare kunde unionslagstiftaren, vid utévandet av sitt stora utrymme for skonsmaéssig bedomning,
i likhet med domstolen i punkt 45 i domen i mélet Vaditrans, konstatera att forverkligandet av
malet att forbéttra forarnas arbetsvillkor utesluter mojligheten for forarna att ta alla sina
viloperioder i fordonets forarhytt, eftersom en lastbilshytt inte dr en lamplig plats for lingre
viloperioder.

Vad giller den atgédrd som Republiken Bulgarien, Ruménien och Ungern har aberopat och som
bestar i att infora en 6vergangsperiod for att skjuta upp ikrafttradandet av férbudet for en forare
att tillbringa sin normala veckovila eller kompensationsvila i sitt fordon, kan denna atgird
uppenbarligen inte utgora ett mindre ingripande alternativ. Ett sddant férbud var namligen redan
i kraft nér forordning 2020/1054 antogs, eftersom det, sasom framgar av punkterna 30, 31 och 48 i
domen i malet Vaditrans, foljer av artikel 8.8 i forordning nr 561/2006, i dess lydelse fore
ikrafttradandet av artikel 1.6 c i forordning 2020/1054. Mot denna bakgrund skulle inférandet av
en sddan Overgangsperiod ha inneburit att domens réckvidd begrénsades i tiden, trots att
domstolen inte ansag att detta var nodvéndigt.

— Huruvida artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 dr proportionerlig

Vad for det tredje giller fragan huruvida forbudet i artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 ar
proportionerligt, erinrar domstolen forst om den vikt som enligt ingressen till EUF-fordraget
laggs vid det "vésentliga malet” att fortgadende forbéttra levnads- och arbetsvillkoren, vilket
unionslagstiftaren enligt artiklarna 9 och 90 FEUF ska beakta fullt ut vid utévandet av sina
befogenheter pd den gemensamma transportpolitikens omrade. Som domstolen papekade i
domen i malet Vaditrans (punkterna 44 och 45) ér en lastbilshytt inte en lamplig plats for langre
viloperioder &n dygnsvila eller reducerad veckovila. Forarna kan saledes inte tillbringa sin
normala veckovila och kompensationsvila i en sddan forarhytt utan att malet att forbéttra deras
arbetsforhallanden &ventyras.

Domstolen papekar vidare att artikel 1.6 c i férordning 2020/1054, i likhet med artikel 8.8 i
forordning nr 561/2006 som ndmnda bestimmelse dndrar, inte, sisom det erinrats om i
punkterna 472 och 502 i forevarande dom, forbjuder forare att tillbringa samtliga sina
viloperioder i fordonet, utan endast hindrar dem fran att ta sin normala veckovila eller
kompensationsvila dar. Forarna har saledes ritt att tillbringa alla sina raster och sin reducerade
dygns- och veckovila i fordonet.

Enligt artikel 8.6 forsta stycket b i férordning nr 561/2006, i dess lydelse enligt artikel 1.6 a i
forordning 2020/1054, far normal veckovila endast tas ut varannan vecka, vilket redan var tillatet
enligt artikel 8.6 forsta stycket andra strecksatsen i forordning nr 561/2006, i dess lydelse fore
ikrafttradandet av forordning 2020/1054, vilket ytterligare begransar riackvidden av férbudet mot
att tillbringa den normala veckovilan i en lastbilshytt.

Slutligen har unionslagstiftaren, genom artikel 1.6 a i férordning 2020/1054, infort ett tredje
stycke i artikel 8.6 i forordning nr 561/2006, som numera, som ett undantag fran huvudregeln i
artikel 8.6 forsta stycket, gor det mojligt for en forare som utfor internationella godstransporter
att under forutsittning att vissa villkor dr uppfyllda ta tva reducerade veckovilor utanfér den
medlemsstat ddr arbetsgivaren &r etablerad, vilka far tillbringas i fordonet, eftersom dessa
viloperioder inte omfattas av forbudet i artikel 1.6 c i forordning 2020/1054. Genom att infora
denna mojlighet, som uteslots i artikel 8.6 i forordning nr 561/2006, i dess lydelse fore
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ikrafttradandet av forordning 2020/1054, har unionslagstiftaren saledes haft for avsikt att ge férare
som genomfor langa transporter mer flexibilitet, genom att gora det mojligt f6r dem att ta hela sin
vila i fordonet under tre pa varandra foljande veckor.

Mot denna bakgrund kan det inte anses att artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 medfor
oldgenheter som &r uppenbart oproportionerliga i forhallande till det mal som efterstravas med
denna bestammelse.

Inget av de argument som Republiken Bulgarien, Ruménien och Ungern har anfért foranleder en
annan bedomning.

Vad for det forsta giller argumentet att genomfoérandet av artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054
skulle medfoéra betydande merkostnader for transportforetag, sédrskilt sma och medelstora
foretag, racker att erinra om att forbudet for en forare att tillbringa sin normala veckovila eller
kompensationsvila i fordonet inte foljer av att denna bestimmelse trétt i kraft, utan, vilket
domstolen slog fast i punkterna 30, 31 och 48 i domen i mélet Vaditrans, av artikel 8.8 i férordning
nr 561/2006, i dess lydelse fore ikrafttradandet av forordning 2020/1054. Artikel 1.6 c i den
sistndmnda forordningen kan saledes inte sig ge upphov till betydande merkostnader.

Aven om det ir riktigt att det numera uttryckligen foreskrivs i artikel 1.6 c i férordning 2020/1054
att alla kostnader i samband med en viloperiod utanfér fordonet ska betalas av arbetsgivaren,
kvarstar det faktum att manga arbetsgivare, saisom framgar av konsekvensbedomningen av de
sociala aspekterna (del 1/2, s. 64), redan innan denna férordning tréadde i kraft stod for sddana
kostnader. Betalningen av dessa kostnader kravs dessutom endast ndr foraren, vilket denne har
ritt till, véljer att inte utnyttja den mojlighet som arbetsgivaren enligt artikel 1.6 d i forordning
2020/1054 ska ge foraren att i forekommande fall atervianda till arbetsgivarens arbetsstille eller
till sin bostad var tredje eller fjarde vecka for att dér inleda eller tillbringa sin normala veckovila
eller kompensationsvila. Slutligen paverkar denna skyldighet att sta for kostnaderna inte
transportforetagets rétt att i det sistndmnda fallet vélja den inkvartering eller typ av inkvartering
som foretaget ska sta for, forutsatt att inkvarteringen uppfyller de krav som foljer av ndmnda
bestammelse.

Under dessa omstandigheter framgar det att berdkningarna i KPMG:s studie om Bulgarien, vilken
ndamnts i punkt 458 i férevarande dom, enligt vilka de kostnader som bulgariska transportforetag
maste béra till f6ljd av atgiarden i artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 uppgar till 143 miljoner euro,
inte kan anses ha nagot bevisvirde, eftersom de grundar sig pa det felaktiga antagandet att denna
bestimmelse foreskriver ett nytt forbud och éldgger forarna att systematiskt tillbringa
viloperioderna utanféor hemmet genom att parkera sitt fordon pa trygga och sdkra
parkeringsomraden.

Vad for det andra giller argumentet om risken for sanktionsatgirder och forlust av
transportforetagets goda anseende, i den mening som avses i artikel 6 i forordning nr 1071/2009,
kan Republiken Bulgarien inte med framgéang gora gallande att artikel 1.6 c i férordning 2020/1054
ar oproportionerlig genom att spekulera i hur ofta beteenden som strider mot forbudet i
sistndimnda bestimmelse dger rum. Denna medlemsstat har dessutom felaktigt gjort gillande att
detta forbud ar omojligt att iaktta, grundat pa det felaktiga antagandet att, som papekats i
punkt 505 i forevarande dom, forarna enligt denna bestimmelse ar skyldiga att tillbringa sin
normala veckovila eller kompensationsvila pa en inkvarteringsplats som ligger i niarheten av ett
parkeringsomrade.
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Mot bakgrund av det ovan anférda konstaterar domstolen att det forbud mot normal veckovila
eller kompensationsvila i fordonet som foreskrivs i artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 inte pa ett
uppenbart sitt gar utover vad som ér nodvandigt for att uppna det mal som efterstravas med detta
forbud.

Republiken Bulgariens fjarde grund, Ruméniens forsta grunds forsta del och Ungerns enda grund
kan dérfor inte godtas.

b) Asidosdttande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering

1) Parternas argument

Republiken Bulgarien, genom sin femte grunds andra del, och Ruménien, genom sin tredje grunds
forsta del, har gjort gillande att artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 inte uppfyller de krav som
foljer av icke-diskrimineringsprincipen i artikel 18 FEUF. Republiken Bulgarien har éven hénvisat
till asidosattande av artiklarna 20 och 21 i stadgan, av principen om medlemsstaternas likhet infor
fordragen i artikel 4.2 FEU och — ”i den mén domstolen anser det nédvandigt”, av artikel 95.1
FEUF,

Enligt dessa tva medlemsstater strider forbudet mot normal veckovila eller kompensationsvila i
fordonet mot principerna om likabehandling och icke-diskriminering pa ett satt som missgynnar
bade transportforetag som ér etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen och férare som ar
anstéllda av dessa foretag. Det dr namligen mycket ldttare for transportforetag som ér etablerade i
medlemsstaterna i de centrala delarna av unionen och deras forare att iaktta detta férbud an for
transportforetag som é&r etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen och for deras forare.
Inom en och samma medlemsstat leder det aktuella féorbudet dessutom till diskriminering mellan
lokala forare och forare fran andra medlemsstater. De inhemska forare som utfor transporter i sin
egen medlemsstat paverkas inte av att det saknas lampliga inkvarteringsplatser och trygga och
sakra parkeringsomraden, eftersom de kan sova hemma och parkera sina lastbilar pa
arbetsgivarens arbetsstille. Sa ar inte fallet med de forare som é&r anstéllda av transportforetag
som dr etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen och utfor internationella transporter,
och som pa grund av att det saknas ldmpliga inkvarteringsplatser och trygga och sidkra
parkeringsomraden dr tvungna att bryta mot detta forbud, vilket Okar kostnaderna for
transportforetagen, varav de flesta 4r sma och medelstora foretag.

[I rattad lydelse enligt beslut av den 19 december 2024] Ruménien har tillagt att den
omstidndigheten att medlemsstaterna utvecklar infrastruktur for parkering och inkvartering pa
olika sitt, och att skillnaderna dem emellan &ven beror pa om dessa stater befinner sig i utkanten
av unionen eller i ndrheten av unionens nav for vigtransporter, gér unionslagstiftarens ingripande
dn mer oproportionerligt. Eftersom nidtet av parkeringsomraden &ar underutvecklat i
transitmedlemsstaterna beroér den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 c i forordning 2020/1054
i huvudsak transportforetag som ar etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen.

Rumiénien anser dessutom att det inte gar att bedoma vilka effekter bestimmelserna i
forordning 2020/1054 far for transportmarknaden utan att beakta férordning 2020/1055 och
direktiv 2020/1057, vilka ocksa ingér i mobilitetspaketet. En helhetsbedomning av dessa dtgédrder
visar saledes att den av unionslagstiftaren antagna lagstiftningen diskriminerar transportforetag i
medlemsstater i unionens utkant vad giller deras konkreta mojlighet att tillhandahélla
transporttjdnster i unionen. Eftersom de angripna atgdrderna i mobilitetspaketet medfor
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betydande kostnader och ekonomiska skyldigheter som sarskilt drabbar de transportféretag som
ar etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen, forsvinner deras konkurrenskraft i
praktiken helt och hallet. Det sociala skyddet for forarna kan inte garanteras utan lampliga
atgarder till stod for transportforetagens frihet att tillhandahalla tjénster.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa grunder och argument.

2) Domstolens bedomning

Till att borja med maste Republiken Bulgariens pastaende om asidoséttande av artikel 95.1 FEUF
avvisas av samma skil som angetts i punkt 307 i forevarande dom, eftersom denna medlemsstat
endast har dberopat detta asidoséttande ”i den man domstolen anser det nodvandigt”, utan att ha
anfort nagra specifika argument i detta avseende.

Vad giller fragan huruvida det finns fog for dessa grunder och argument &dr det utrett att
artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 i forevarande fall, i den del transportforetagen aldggs att pa
egen bekostnad se till att deras forare tar sin normala veckovila eller kompensationsvila i lamplig
och konsanpassad inkvartering med lampliga sovmojligheter och sanitéra inrédttningar i stéllet for
i fordonet, tillimpas utan atskillnad pa samtliga berorda arbetsgivare, oavsett i vilken medlemsstat
de dr etablerade, pa samtliga forare som berdrs, oavsett nationalitet och bosédttningsmedlemsstat,
samt pa samtliga medlemsstater, vilket innebér att denna regel inte innebdr nagon direkt
diskriminering som &r férbjuden enligt unionsratten.

I enlighet med den réttspraxis som det erinrats om i punkterna 308—-310 i forevarande dom ska det
saledes provas huruvida unionslagstiftaren genom artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 pa ett
omotiverat sitt tillimpat en identisk regel pa olika situationer, bland annat mot bakgrund av det
mal som efterstravas med bestimmelsen, och dédrmed utgér en indirekt diskriminering som é&r
forbjuden enligt unionsrétten, eftersom den, sdsom sokandemedlemsstaterna har gjort géllande,

till sin natur i hogre grad paverkar transportforetag som édr etablerade i medlemsstater ”i
utkanten av unionen”, férare som ar anstillda av dessa foretag och denna grupp av medlemsstater.

Syftet med artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 &r, sasom papekats i punkt 478 i forevarande dom,
att forbéttra arbetsforhallandena och trafiksikerheten for forarna inom unionen genom att
sakerstélla att forarna har tillgang till inkvartering av god kvalitet diar de kan ta sin normala
veckovila eller kompensationsvila, i syfte att, saisom framgar av skilen 8 och 13 i forordningen,
sarskilt skydda forare som utfor internationella langdistanstransporter och som tillbringar langa
perioder borta fran hemmet.

Domstolen konstaterar emellertid att alla forare som dr anstéllda i unionen befinner sig i en
jamforbar situation vad giller deras rétt att ta ut normal veckovila eller kompensationsvila i en
inkvartering av god kvalitet. Samtliga forare maste ndmligen, oavsett nationalitet och i vilken
medlemsstat deras arbetsgivare &r etablerad, kunna ta denna viloperiod i en inkvartering som
sakerstiller goda arbetsforhallanden for forarna och garanterar trafiksékerheten.

Vad for det forsta géller Republiken Bulgariens och Ruméniens pastdende att det foreligger
diskriminering mellan forare som utfoér internationella transporter och &r anstillda i vissa
medlemsstater och forare som utfor nationella transporter och ar anstillda i en medlemsstat i de
centrala delarna av unionen, kan det visserligen inte uteslutas att artikel 1.6 ¢ i
forordning 2020/1054 i hogre grad paverkar forare som utfor internationella transporter till
medlemsstater som geografiskt ligger langt fran den medlemsstat dér deras arbetsgivare ar
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etablerad, eftersom dessa forare skulle kunna fa det svarare att tillbringa sin normala veckovila
eller kompensationsvila i hemmet dn lokala eller inhemska forare och ddrmed skulle vara mer
utsatta for den nuvarande bristen pé lamplig infrastruktur for inkvartering och parkering.

Att effekterna blir annorlunda for forare som utfor internationella transporter foljer emellertid av
att dessa forares transporter dr av ett annat slag, vilket dven aterspeglas i bestimmelserna i
artikel 91.1 a och b FEUF. Internationella transporter kan namligen i stérre utstrackning &n
nationella transporter utforas langt fran forarnas bostad och den ort dér forarnas arbetsgivare ar
etablerad.

Som generaladvokaten papekade i punkt 433 i sitt forslag till avgorande skulle den
omstdndigheten att forare som utfor internationella transporter tillats tillbringa sin normala
veckovila eller kompensationsvila i fordonet, det vill sdga pa en plats som inte &dr lamplig for att
tillbringa sddana langa viloperioder, dessutom, enligt vad Republiken Bulgarien och Rumaénien har
anfort, leda till &nnu mer diskriminering jamfort med inhemska forare, som lattare kan ta sin
normala veckovila i hemmet.

Vad for det andra géller den av Republiken Bulgarien och Ruménien dberopade forekomsten av en
pastadd diskriminering mellan, & ena sidan, transportforetag som &r etablerade i medlemsstaterna
i utkanten av unionen och utfér internationella transporter, och de forare som ar anstillda av
dessa, och, & andra sidan, transportforetag som ér etablerade i de medlemsstater som é&r beldgna i
de centrala delarna av unionen och de forare som ar anstillda av dessa, édr det riktigt att, saisom
framgar av punkt 552 i forevarande dom, artikel 1.6 ¢ i férordning 2020/1054 skulle kunna
paverka i hogre omfattning de transportforetag, oavsett i vilken medlemsstat de &r etablerade,
som har valt en affirsmodell som bestér i att tillhandahalla merparten, om inte alla, sina tjanster
till mottagare som dr etablerade i medlemsstater som ligger langt ifrdn den férsta medlemsstaten
och vars forare saledes utfor sina transporter langt fran hemmet.

Som pépekats i punkt 321 i forevarande dom har unionslagstiftaren emellertid rétt att, med
hansyn till den betydande utveckling som skett pa den inre marknaden, anpassa en
lagstiftningsakt for att astadkomma en omfdrdelning av de berdrda intressena i syfte att oka
forarnas sociala skydd genom att dndra villkoren for arbetsgivarens frihet att tillhandahaélla
tjidnster och sikerstilla rattvis konkurrens.

Som papekats i punkt 322 i forevarande dom kan en unionsbestimmelse saledes inte i sig anses
strida mot principerna om likabehandling och icke-diskriminering enbart av det skalet att den far
olika konsekvenser for vissa ekonomiska aktorer, nar detta beror pa olika driftsvillkor, bland annat
pa grund av var dessa aktorer ar etablerade, och inte pa att de i rittsligt hinseende sdarbehandlas i
den angripna bestaimmelsen.

I forevarande fall har unionslagstiftaren, sisom papekats i punkt 282 i férevarande dom, just avsett
att gora en ny avviagning mellan forarnas intresse av béttre arbetsforhallanden och arbetsgivarnas
intresse av att bedriva sin transportverksamhet pa réttvisa affarsvillkor, sa att vigtransportsektorn
blir séker, effektiv och socialt ansvarstagande.

Forbudet i artikel 1.6 c¢ i férordning 2020/1054 ger i detta sammanhang inte alls upphov till
oréttvisa konkurrensvillkor for transportforetag. Som framgér av konsekvensbedémningen av de
sociala aspekterna (del 1/2, s 17, 18 och 23) syftar forbudet tvéirtom till att atgédrda den ojamlika
behandling som, pa grund av de behoriga nationella myndigheternas olika tolkningar och
tillampningar av artikel 8.8 i forordning nr 561/2006, tidigare radde till foljd av medlemsstaternas
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olika nationella sanktionssystem. Det &r ndmligen for att genom en tydligare harmoniseringsregel
sakerstilla en enhetlig tillimpning av forbudet mot att tillbringa den normala veckovilan eller
kompensationsvilan i fordonet som unionslagstiftaren har kodifierat den tolkning av artikel 8.8
som domstolen gjorde i domen i malet Vaditrans.

Som radet riktigt har papekat ar det just de forare vars arbetsgivare tillhandahaller huvuddelen av
sina transporttjanster till mottagare som ér etablerade i medlemsstater som ligger langt fran den
medlemsstat dar de &r etablerade, och som sdledes utfor sina transporter langt frain hemmet, som
har storst behov av det skydd som foljer av harmoniseringsregeln i artikel 1.6 c i foérordning
2020/1054. Under alla omstdndigheter gar det av detta att faststdlla att de kriterier som
unionslagstiftaren har lagt till grund for sitt val att forbéttra arbetsforhallandena &r objektiva och
lampliga.

Som papekats i punkt 533 i forevarande dom har unionslagstiftaren, bade for att sikerstilla en
lamplig balans mellan olika intressen och for att forsoka uppna det efterstravade malet om socialt
skydd, genom artikel 1.6 a i férordning 2020/1054 éndrat artikel 8.6 i férordning nr 561/2006 for
att i undantagsfall och med iakttagande av vissa villkor gora det mojligt for en forare som utfor
internationella godstransporter att ta tva reducerade veckovilor utanfér den medlemsstat dar
arbetsgivaren &r etablerad, vilka far tillbringas i fordonet.

Syftet med artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 &r dessutom just att mildra de svarigheter som
namnts i punkt 552 i forevarande dom, genom att éldgga arbetsgivarna att organisera forarnas
arbete pa ett sadant sétt att forarna, om de sa onskar, i forekommande fall kan atervinda till
arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad var tredje eller fjarde vecka.

Vad for det tredje giller den av Republiken Bulgarien pastddda diskrimineringen mellan
medlemsstaterna, som strider mot principen om medlemsstaternas likhet infor fordragen i
artikel 4.2 FEU, kan denna medlemsstats kritik inte godtas. Aven om det antas att vissa
medlemsstater indirekt paverkas mer én andra av artikel 1.6 c i forordning 2020/1054, trots att
denna bestammelse ska tillimpas utan atskillnad, kan en unionsrittsakt som syftar till att
utjdgmna medlemsstaternas bestimmelser, i den mén den tillimpas pa samma sitt i alla
medlemsstater, i enlighet med den praxis fran domstolen som det erinrats om i punkt 332 i
forevarande dom, inte anses vara diskriminerande, eftersom en siddan harmoniseringsatgéird
oundvikligen ger upphov till olika verkningar beroende pa hur de olika nationella lagstiftningarna
och nationell praxis tidigare sig ut.

Mot denna bakgrund kan det inte anses att unionslagstiftaren, i strid med den réttspraxis som det
erinrats om i punkterna 313 och 314 i forevarande dom, har overskridit granserna for sitt stora
utrymme for skonsméssig bedomning genom att anta artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 inom
ramen for utdvandet av de befogenheter som lagstiftaren har tilldelats genom EUF-fordraget i
syfte att forbéttra arbetsforhallandena och trafiksdkerheten for alla forare i hela unionen.

I den man Ruménien genom sina argument om asidoséttande av principen om likabehandling har
velat kritisera de oproportionerliga effekter som artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 far for
transportforetag som dr etablerade i medlemsstater i "utkanten av unionen”, har dessa argument
slutligen, vilket denna medlemsstat sjilv har understrukit, anforts for att visa att
proportionalitetsprincipen har asidosatts. Argumenten kan saledes inte godtas, och det av
samma skl som de skil som angetts i punkterna 481-540 i forevarande dom.
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Som framgar av punkt 333 i forevarande dom paverkas dessa konstateranden inte av Ruméniens
pastdende om den totala diskriminerande verkan som foljer av samtliga bestimmelser i
mobilitetspaketet, som ar foremal for denna medlemsstat talan i mélen C-546/20—C-548/20.
Ruminien har ndmligen inte, i mal C-546/20, visat att en diskriminering f6ljer av artikel 1.6 c i
forordning 2020/1054. Dessutom méste denna medlemsstats kritik av forordning 2020/1055 och
direktiv 2020/1057 provas inom ramen for de grunder och argument som denna medlemsstat i
maélen C-547/20 respektive C-548/20 har aberopat till stod for sina yrkanden om ogiltigférklaring
av samtliga eller delar av dessa unionsrattsakter.

Republiken Bulgarien femte grunds andra del ska darfor i vissa delar avvisas och i ovriga delar
underkénnas. Ruméniens tredje grunds forsta del ska ocksa underkénnas.

¢) Asidosdttande av EUF-fordragets bestimmelser om friheten att tillhandahdlla tjcinster

1) Parternas argument

Ruménien har inom ramen for sin forsta grunds forsta del, avseende asidosdttande av
proportionalitetsprincipen, gjort géllande att artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 &ven strider
mot unionsbestimmelserna om frihet att tillhandahalla transporttjanster pa den inre marknaden.
Ett genomforande av forbudet mot normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet skulle
ndmligen leda till en inskrankning i denna frihet, i den mening som avses i artikel 58.1 FEUF,
eftersom transportviagarna pa obestdmd tid skulle begriansas till resor som kan utféras inom en
tidsfrist som inte tvingar foraren att ta en veckovila eller som bestdms utifran férekomsten av
trygga och sédkra parkeringsomraden. Pa grund av denna inskriankning skulle atgirden, enligt
Ruménien, i praktiken leda till en fragmentering av den inre marknaden. Resultatet blir ett steg
tillbaka nér det giller genomforandet av det mal om haéllbar utveckling pa denna marknad som
foreskrivs i artikel 3 FEU, vilket dven ar ett av de mal som kommissionen har angett i sin
konsekvensbedomning av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 39).

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument.

2) Domstolens bedomning

Domstolen erinrar om att friheten att tillhandahalla transporttjanster, sdsom framgar av
punkterna 352-358 ovan, enligt artikel 58.1 FEUF inte omfattas av det allmdnna system som
inrattats genom artikel 56 FEUF, utan av en sirskild ordning inom ramen for vilken
transportforetag har ratt att fritt tillhandahalla tjanster endast i den méan de har beviljats denna
ratt genom sekundérréttsliga atgarder som, i likhet med forordning 2020/1054, har antagits av
unionslagstiftaren pa grundval av EUF-fordragets bestimmelser om den gemensamma
transportpolitiken, sdrskilt artikel 91.1 FEUF.

Eftersom artikel 58.1 FEUF har som enda syfte att undanta friheten att tillhandahalla
transporttjdnster frdn de allmdnna bestimmelserna i EUF-fordraget om friheten att
tillhandahalla tjanster for att ndmnda frihet ska omfattas av specialbestimmelserna i
avdelning VI i tredje delen av detta fordrag, kan unionslagstiftaren, i motsats till vad Ruménien
har gjort gillande, inte ha asidosatt artikel 58.1 enbart pa grund av att lagstiftaren, i enlighet med
denna bestimmelse, har antagit gemensamma regler for transportsektorn grundat pa dessa
specialbestaimmelser.
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Under alla omstdndigheter saknas det stod for Ruméniens kritik mot unionslagstiftaren for att
genom att anta artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 ha tagit ett steg tillbaka i den liberalisering
som genomfordes genom forordning nr 561/2006. Som bland annat papekades i punkt 493 i
forevarande dom foljer forbudet for en forare att tillbringa sin normala veckovila eller
kompensationsvila i fordonet inte av att denna bestimmelse har tritt i kraft, utan av artikel 8.8 i
forordning nr 561/2006, i dess lydelse fore ikrafttradandet av artikel 1.6 ¢, sdsom domstolen
tolkade denna i domen i malet Vaditrans.

Domstolen betonar vidare att unionslagstiftaren, i enlighet med den rattspraxis som det erinrats
om i punkt 266 i forevarande dom, nir medlemsstaternas lagstiftning redan har samordnats
genom en réttsakt pa ett av unionens politikomraden, har mojlighet att anpassa denna akt till
forandrade omstdndigheter eller ny kunskap, mot bakgrund av unionslagstiftarens uppgift att
sakerstdlla skyddet av de allménna intressen som erkdnns i EUF-fordraget och beakta de
overgripande mal for unionen som anges i ingressen, artikel 9 och artikel 151 forsta stycket
FEUF, déribland malet att forbattra anstéllningsvillkoren och sdkerstilla ett fullgott socialt skydd.
I en sddan situation kan unionslagstiftaren namligen endast fullgora sin uppgift att sékerstélla
skyddet av unionens allmdnna intressen och dvergripande mal om denne har ritt att anpassa
relevant unionslagstiftning till sddana forédndringar av omstdndigheterna eller sidan ny kunskap.

Harav foljer, i motsats till vad Ruménien har hévdat, att enbart den omsténdigheten att vissa
transportforetag kan komma att behova anpassa vissa av sina transportstriackor for att forbattra
anstéllningsvillkoren och det sociala skyddet for forare i enlighet med det mél som efterstravas
med artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 inte pa nagot sdtt kan anses utgora ett sddant steg
tillbaka pa vidgen mot att inrdtta en gemensam transportpolitik att det utgor ett asidosédttande
artikel 91.2 FEUF.

De argument om asidosédttande av EUF-fordragets bestammelser om frihet att tillhandahélla
tjidnster som Ruménien har anfort till stod for sin forsta grunds forsta del kan saledes inte godtas.

d) Asidosdttande av artiklarna 91.2 och 94 FEUF

1) Parternas argument

Ruménien har éven, inom ramen for sin forsta grunds forsta del, avseende asidoséttande av
proportionalitetsprincipen, gjort géllande att artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 allvarligt skadar
transportforetagens och forarnas intressen, i strid med de krav som féljer av artikel 91.2 och
artikel 94 FEUF.

For transportforetagen, vilka i regel &r sméa och medelstora foretag, dar de kostnader som
artikel 1.6 c¢ i forordning 2020/1054 ger upphov till for dessa foretag betydligt hogre &n
kostnaderna for att tillhandahalla forarna en inkvarteringsplats. Dessa kostnader técker namligen
dven dndrade fardvdgar beroende pa tillgdngen till ldmpliga inkvarteringsplatser och
parkeringsomraden, hojda forsdkringspremier pa grund av oOkade risker i samband med
sakerheten for det transporterade godset, forarnas behov av att ta omvédgar for att hitta ett
lampligt omrade att parkera pa samt kostnaden for att forflytta foraren fran parkeringsomrédet till
inkvarteringsplatsen, som kan vara beldgen langt darifran, med beaktande av den situation som
beskrivs i 2019 ars studie om parkeringsplatser. Transportforetagen skulle dessutom fa minskade
intdkter, eftersom bristen pa infrastruktur skulle paverka den konkreta mojligheten att planera
langre korningar och utfora transporter pa vissa sikra rutter.
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For forarnas del leder dessutom de effekter for transportforetagen som forbudet i artikel 1.6 c i
forordning 2020/1054 mot att ta den normala veckovilan eller kompensationsvilan i fordonet
resulterar i till forlorade arbetstillfillen och till att férarna tvingas migrera till medlemsstater i de
centrala delarna av unionen. P& grund av bristen pd infrastruktur skulle den aktuella
bestimmelsen dessutom 6ka forarnas trotthet och stress.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument.

2) Domstolens bedomning

Vad for det forsta giller Ruméniens argument att artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 kan leda till
forlorade arbetstillfdllen och till att forare tvingas migrera till medlemsstater i de centrala delarna
av unionen — i strid mot den skyldighet som unionslagstiftaren aldggs i artikel 91.2 FEUF att vid
atgirder inom ramen for den gemensamma transportpolitiken beakta de fall da tillimpningen av
dessa atgarder skulle kunna fa allvarliga aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselsattningen
i vissa regioner samt pa utnyttjandet av transportmedel —konstaterar domstolen att i avsaknad av
konkret bevisning till stod for detta argument forefaller detta vara rent spekulativt.

Mot denna bakgrund kan detta argument i synnerhet inte paverka de konstateranden som
kommissionen gjorde i sin konsekvensbedomning av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 61), enligt
vilka atgirder som ror arbetstid och veckovila borde ha en positiv inverkan pa forarnas
attraktionskraft och foljaktligen pa utbudet pé arbetsmarknaden.

Som framgér av punkterna 404 och 405 samt 573 och 574 i férevarande dom kan enbart den
omstidndigheten att vissa transportforetag kan fa hogre kostnader pa grund av det 6kade sociala
skyddet for forare som artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054 ger upphov till under alla
omstdndigheter inte pa nagot sitt anses utgora ett asidoséttande av kraven i artikel 91.2 FEUF.

Vad for det andra giller Ruméniens argument att artikel 1.6 c i forordning 2020/1054 medfor
betydande merkostnader for transportforetag, i strid med kraven i artikel 94 FEUF, racker det att
pépeka att sistnamnda bestimmelse, enligt vilken unionslagstiftaren dr skyldig att ta hansyn till
transportforetagens ekonomiska situation ndr denne vidtar en atgird "med avseende pa
fraktsatser och befordringsvillkor”, saknar relevans i forevarande fall. Artikel 1.6 c¢ reglerar
namligen inte fraktsatser eller villkor for befordran av gods eller passagerare, utan faststéller
villkoren for férarnas uttag av sin normala veckovila eller kompensationsvila.

Som understrukits i punkt 536 i forevarande dom kan denna bestimmelse under alla
omstindigheter inte anses orsaka merkostnader for transportforetagen, eftersom den endast
kodifierar den gillande rédtt som, sasom framgar av punkterna 30, 31 och 48 i domen i malet
Vaditrans, foljer av artikel 8.8 i forordning nr 561/2006, i dess lydelse fore ikrafttradandet av
artikel 1.6 c i férordning 2020/1054-.

De argument om ésidosdttande av artiklarna 91.2 och 94 FEUF som Rumiénien har anfort till stod
for sin forsta grunds forsta del, avseende asidosdttande av proportionalitetsprincipen, kan saledes
inte godtas.

Mot bakgrund av det ovan anférda ska Republiken Bulgariens talan (mal C-543/20), Ruméniens

talan (mal C-546/20) och Ungerns talan (mal C-551/20) ogillas i den del de avser ogiltigférklaring
av artikel 1.6 ¢ i forordning 2020/1054.
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4. Artikel 2.2 i forordning 2020/1054

Till stod for sitt yrkande (mal C-551/20) om ogiltigférklaring av artikel 2.2 i fé6rordning 2020/1054
har Ungern aberopat tre grunder. Som forsta grund har det gjorts gillande att
proportionalitetsprincipen har asidosatts. Den andra grunden avser asidoséittande av principen
om skydd for berittigade forvintningar och réttssikerhetsprincipen. Savitt avser den tredje
grunden har Ungern gjort géllande att artikel 151 andra stycket FEUF har &sidosatts.

a) Inledande anmdrkningar

I samband med provningen av dessa grunder erinrar domstolen om att enligt artikel 3.4 i
forordning  nr 165/2014,  jamféord  med  artikel 6  tredje  stycket i
genomforandeforordning 2016/799, ska nyligen registrerade fordon som anvénds i en annan
medlemsstat én registreringsmedlemsstaten vara utrustade med en smart fiardskrivare, vilket
regleras i artiklarna 8-11 i forordning nr 165/2014, senast femton &r efter dagen for
ikrafttradandet den 15 juni 2019 av de ndrmare bestimmelser om dessa firdskrivare av den forsta
generationen som faststélls i bilaga IC till nimnda genomférandeférordning. Hérav foljer att
fardskrivarna ska ha installerats senast den 15 juni 2034.

[I rédttad lydelse enligt beslut av den 12 mars 2025] Genom artikel 2.2 och 2.8 a i férordning
2020/1054, vilka andrar artikel 3.4 respektive artikel 11 forsta stycket i forordning nr 165/2014,
inforde unionslagstiftaren ett system for gradvist inférande av V2-firdskrivare under en
overgangsperiod. Startpunkten for denna 6vergangsperiod beror pa dagen for ikrafttradandet av
specifikationerna for dessa fardskrivare, vilka har faststillts av kommissionen i
genomforandeférordning 2021/1228, som tradde i kraft den 19 augusti 2021. Vidare beror
langden pa dvergangsperioden pa vilken typ av fardskrivare som fordonet redan ar utrustat med.

[I rattad lydelse enligt beslut av den 12 mars 2025] Medan fordon utrustade med en analog eller
digital fardskrivare ska vara utrustade med en V2-fiardskrivare senast tre ar efter utgangen av det
ar da dessa specifikationer tradde i kraft, det vill sdga senast den 31 december 2024, ska fordon
som é&r utrustade med en firdskrivare av fOrsta generationen vara utrustade med en
V2-fardskrivare senast fyra ar efter det att specifikationerna trétt i kraft, det vill sdga senast den
19 augusti 2025.

Av detta foljer att unionslagstiftaren har forkortat fristen for att installera V2-firdskrivare med nio
och ett halvt eller i forekommande fall nio ar.

Det ar mot bakgrund av dessa inledande anmérkningar som Ungerns grunder ska provas.

b) Huruvida det har gjorts en uppenbart oriktig bedomning och huruvida
proportionalitetsprincipen har dsidosatts

1) Parternas argument

Genom sin forsta grund har Ungern gjort gillande att unionslagstiftaren, genom att anta
artikel 2.2 i férordning 2020/1054, asidosatte proportionalitetsprincipen och gjorde en uppenbart
oriktig bedomning genom att inte bedoma de ekonomiska konsekvenserna av den kraftigt
tidigarelagda fristen for att installera V2-fiardskrivar.
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Eftersom denna bestimmelse inte fanns med i forslaget till arbetstidsférordning gjordes ingen
konsekvensbedémning pa denna punkt. Andringen av tidsfristen for installation av
V2-fardskrivare infordes i den slutliga versionen av forordning 2020/1054, i enlighet med den
overenskommelse som parlamentet och radet ingatt, utan att dessa institutioner hade gjort nagon
konsekvensbedomning. Det dr emellertid endast mojligt att avstd frdn att gora en
konsekvensbedomning nér lagstiftaren har tillgang till tillrdckligt med uppgifter som gor det
mojligt for denne att bedoma den antagna atgidrdens proportionalitet. Ungern har emellertid
gjort géllande att den varken vet om det finns sddana uppgifter eller om lagstiftaren har gjort en
sddan bedémning. Aven om kostnaderna foér att uppfylla kraven fér denna nya teknik
undersoktes i tva studier som genomfordes i februari och mars 2018 berordes inte uttryckligen
fragan om proportionalitet, &ven om mojligheten till bristande proportionalitet togs upp i den
andra av dessa studier.

Harav foljer dven att unionslagstiftaren har asidosatt det interinstitutionella avtalet. Eftersom
artikel 2.2 i férordning 2020/1054 utgor en "betydande éndring” av kommissionens forslag, i den
mening som avses i punkt 15 i detta avtal, var det ndmligen motiverat att gora en kompletterande
konsekvensbedomning eller ge kommissionen i uppdrag att genomféra en sadan i enlighet med
punkt 16 i ndmnda avtal. Ungern har i detta avseende understrukit att nér unionsinstitutionerna
infor regler av vilka det foljer att de sjélv har begrénsat sitt utrymme for skonsmassig bedomning,
ankommer det pd institutionerna att ritta sig efter de riktlinjer som de sjélva har alagt sig att folja.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod f6r denna grund.

2) Domstolens bedomning

Genom forevarande grund har Ungern i huvudsak kritiserat unionslagstiftaren for att inte ha
provat proportionaliteten av artikel 2.2 i forordning 2020/1054, med motiveringen att
unionslagstiftaren hade forkortat fristen for att installera V2-fardskrivare utan att ha gjort en
konsekvensbedomning och utan att ha tillgang till uppgifter som gjorde det mgjligt att bedoma
huruvida atgédrden var proportionerlig.

Som framgar av skal 27 i forordningen ansig unionslagstiftaren att en kostnadseffektiv kontroll av
efterlevnaden av det sociala regelverket, den snabba utvecklingen av ny teknik, digitaliseringen av
unionens ekonomi och behovet av lika villkor for foretag inom den internationella
véagtransportsektorn gjorde det nddvandigt att forkorta Gvergangsperioden for installation av
smarta fardskrivare i registrerade fordon, och att dessa smarta fardskrivare maste bidra till
forenklade kontroller och ddrmed underlitta de nationella myndigheternas arbete.

Det ar emellertid utrett att en sadan tidigareliggning av sista dagen for att installera smarta
fardskrivare, vilket EESK och Regionkommittén foreslog under lagstiftningsforfarandet, inte togs
upp i konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna och saledes inte var nagot som
kommissionen planerade for i sitt forslag till arbetstidsforordning. I synnerhet omfattade den
efterhandsutvirdering av sociallagstiftningen som namns i skil 4 i forordning 2020/1054, pa
grundval av vilken konsekvensbedomningen gjordes, inte férordning nr 165/2014.

Det foljer emellertid av den réttspraxis som det erinrats om i punkterna 220-226 i férevarande
dom att unionslagstiftaren, vid beddmningen av huruvida de atgérder som vidtagits ar
proportionerliga, inat bara far beakta konsekvensbedomningen, utan dven alla andra
informationskallor.
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Mot denna bakgrund ska det provas huruvida parlamentet och ridet, vid tidpunkten for
antagandet av artikel 2.2 i férordning 2020/1054, hade tillgang till andra informationskallor &n
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna och ddrmed forfogade over tillrdckliga
uppgifter for att bedoma huruvida tidigareldggningen av tidsfristen for att installera
V2-fardskrivare var proportionerlig.

Det framgar av de uppgifter som ldmnats till domstolen att parlamentet i februari 2018
offentliggjorde slutrapporten fran en studie (EPRS, "Retrofitting smart tachographs by 2020:
Costs and benefits” (Eftermontering av smarta fardskrivare till 2020: Kostnader och fordelar),
2 februari 2018) i syfte att bedoma kostnaderna for och fordelarna med att pa kort sikt installera
smarta fardskrivare for tunga fordon som anvénds for internationella transporter. Det dr utrett
att denna studie bland annat inneholl en detaljerad kostnads-nyttoanalys som visade att de
langsiktiga fordelarna med en uppgradering av smarta fardskrivare, vilken inte skulle kunna
genomforas forrdn efter ar 2020, vigde tyngre dn de olika kortsiktiga kostnaderna for de storsta
ekonomiska aktorerna pa transportmarknaden.

Det har inte heller bestritts att kommissionen i mars 2018 dven offentliggjorde slutrapporten fran
en annan studie om atgarder for att framja inférandet av smarta fardskrivare (Generaldirektoratet
for mobilitet och transport, “Study regarding measures fostering the implementation of the smart
tachograph” (Studie om atgérder for att fraimja inférandet av smarta firdskrivare), slutrapport,
mars 2018). Det ar utrett att syftet med studien var att undersoka olika strategiska alternativ for
att paskynda inférandet av smarta fardskrivare under perioden 2023-2027, och samtidigt
bedoma de ekonomiska och sociala konsekvenserna samt konsekvenserna for trafiksédkerheten
och den inre marknaden av antagandet av politiska alternativ som kréver att fordon som
registrerats fore juni 2019 f6ljer den nya lagstiftningen, for att faststilla vilket alternativ som var
lampligast. Studien inneholl dven en detaljerad kostnads-nyttoanalys av dessa effekter for
transportforetagen och de nationella myndigheterna.

Av innehallet i dessa tva studier framgér det klart och tydligt att studierna inneholl grundléggande
uppgifter om kostnaderna for tidigareldggningen av sista dagen for att installera V2-fardskrivare,
vilket Ungern for 6vrigt uttryckligen medgav i sin replik.

Harav foljer att unionslagstiftaren, nir denna senare antog forordning 2020/1054, i vilken denna
atgird foreskrevs, forfogade over tillrackliga uppgifter for att kunna bedoma atgiardens inverkan
pa de internationella transportdrernas situation och saledes grunda sitt val att tidigarelagga
denna frist pa sitt stora utrymme for skonsmaissig bedémning.

Dessa konstateranden paverkas inte av den av Ungern dberopade omsténdigheten att det i dessa
tva studier inte specifikt undersoktes huruvida en sadan atgéird som tidigarelaggningen av sista
dagen for installation av V2-fardskrivare var férenlig med proportionalitetsprincipen.

Dessa studier inneholl nédmligen relevanta objektiva uppgifter om kostnaden for
tidigareldggningen av sista dagen for installation av fiardskrivarna. Dessa omstandigheter gjorde
det mdjligt for unionslagstiftaren att bedoma de ekonomiska konsekvenserna av denna
tidigareldggning for de berdrda aktorerna. Det ska preciseras att det, sisom framgar av den
rittspraxis som det erinrats om i punkterna 222 och 223 i forevarande dom och av punkt 12 i det
interinstitutionella avtalet, uteslutande ankommer pa unionslagstiftaren att vid utévandet av sitt
stora utrymme for skonsméssig bedomning gora en avvdagning mellan olika intressen.
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I enlighet med den réttspraxis som det erinrats om i punkt 220 i férevarande dom saknar det
dessutom betydelse i vilken form de basuppgifter som beaktas vid antagandet av en atgird é&r
indelade. Det gar siledes inte att krédva att dessa basuppgifter ska ldggas fram inom ramen for en
proportionalitetsbedomning.

Ungerns forsta grund kan darfor inte godtas.

¢) Asidosdttande av rdttssikerhetsprincipen och principen om berdttigade forvintningar

1) Parternas argument

Ungern har genom sin andra grund gjort gillande att tidigareldggandet av sista dagen for att
installera V2-fardskrivare strider mot de ekonomiska aktorernas berittigade forvantningar och
ddrmed mot réttssdkerhetsprincipen och principen om skydd for berattigade forviantningar. Med
stod av artikel 3.4 i forordning nr 165/2014 kunde de ekonomiska aktorerna ndmligen med ritta
forvinta sig att de efter antagandet av genomférandebestimmelserna hade 15 ar pa sig for att
uppfylla kravet pa installation av smarta firdskrivare. De forvintade sig inte bara att radande
forhallanden skulle bestd, utan unionslagstiftaren faststéllde, genom att anvianda sitt utrymme for
skonsmadssig bedomning, en frist pa vilken de kunde grunda sina ekonomiska beslut. I Ungern
rorde skyldigheten att installera V2-fardskrivare, pa grund av de forkortade fristerna, omkring
60 procent av fordonsflottan till en kostnad per enhet pa cirka 2 000 euro.

Eftersom unionslagstiftaren antog férordning 2020/1054 den 15 juli 2020 var det fran och med
denna tidpunkt som det med sékerhet kunde slas fast vilket datum som gillde for att uppfylla
skyldigheten. Foljaktligen ar det endast detta datum som kan utgéra utgangspunkten for den
period som de ekonomiska aktérerna forfogar over for att anpassa sig, och inte offentliggdrandet
av de studier i vilka denna fraga togs upp fér férsta gingen. Aven om de ekonomiska aktérerna
kénde till dessa studier kunde de inte med sédkerhet veta vilken 16sning som skulle véljas déri.

Aven om det ir riktigt att de fordon som anvinds vid internationella transporter férnyas vart
tredje till femte ar, anges det i den studie frdn mars 2018 som ndmns i punkt 603 i férevarande
dom att de utbytta fordonen hittar nya dgare pa marknaden for begagnade fordon. Det kan inte
uteslutas att ett internationellt transportforetag koper ett begagnat fordon eller inte byter ut sina
fordon i ovanndmnda takt. Ett stort antal sma och medelstora foretag som &r verksamma pa den
internationella transportmarknaden har eventuellt relativt begridnsade ekonomiska resurser.

Inget av de tvingande skél av allménintresse som anges i skl 27 i forordning 2020/1054 motiverar
andringen av tidsfristerna for inforandet av V2-firdskrivare. Vad for det forsta géller fragan
huruvida kontrollen av efterlevnaden av det sociala regelverket var kostnadseffektiv, undersoktes
denna fraga egentligen inte under lagstiftningsforfarandet. For det andra utgér den snabba
utvecklingen av ny teknik och digitaliseringen av ekonomin inte tvingande skal av allménintresse
som kan motivera ett asidosdttande av de ekonomiska aktdrernas berdttigade forvdntningar.
Dessutom har V2-fardskrivarna énnu inte utvecklats och det dr okédnt nér de kommer att inféras
pa marknaden. Vad for det tredje géller behovet av lika konkurrensvillkor for transportforetagen
ar det svart att forsta varfor foretag som ombesorjer internationella transporter och som ar
etablerade i tredjeldnder inte omfattas av denna skyldighet. I den europeiska dverenskommelsen
om arbetsforhallanden for fordonsbesittningar vid internationella vagtransporter (nedan kallad
AETR-6verenskommelsen) foreskrivs for nédrvarande en skyldighet att installera digitala
fardskrivare.

ECLI:EU:C:2024:818 129



614

615

616

617

618

619

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

Parlamentet och radet anser att det saknas stod f6r denna grund.

2) Domstolens bedomning

Som det erinrats om i punkt 162 i forevarande dom innebér rattssidkerhetsprincipen inte nagon
skyldighet att se till att rdttsordningen inte fordndras over tid, eftersom det star
unionslagstiftaren fritt att inom ramen for sitt utrymme for skonsméssig bedomning édndra den
befintliga lagstiftningssituationen.

Vad giller principen om skydd for berittigade forviantningar erinrar domstolen om att rétten att
gora ansprak pa denna princip, som foljer av réttssiakerhetsprincipen, tillkommer varje person
som befinner sig i en situation ddr unionsadministrationen har vickt grundade féorhoppningar.
Tydliga, ovillkorliga och samstdmmiga uppgifter fran en behorig och tillforlitlig killa utgoér en
sadan forsdakran, oavsett i vilken form de har ldmnats. Daremot kan ingen med framgang gora
gillande att denna princip har asidosatts om administrationen inte har gett vederbérande nagra
tydliga forsdkringar. Nér en forsiktig och medveten ekonomisk aktor skulle kunna férutse att en
unionsatgird kommer att vidtas som kan péaverka aktorens intressen, kan den ekonomiska
aktoren inte heller &beropa denna princip ndr atgdrden har vidtagits (dom av den
3 december 2019, Tjeckien/parlamentet och radet, C-482/17, EU:C:2019:1035, punkt 153 och dar
angiven réttspraxis).

Domstolen har dessutom redan slagit fast att en ekonomisk aktor inte kan ha berdttigade
forviantningar pa att unionslagstiftaren inte kommer att gora ndgon som helst dndring av en
befintlig situation, utan det enda som kan ifragasittas dr de ndrmare bestimmelserna om
tillampningen av en siddan éndring (se, for ett liknande resonemang, dom av den
20 december 2017, Global Starnet, C-322/16, EU:C:2017:985, punkt 47 och dir angiven
rattspraxis).

Enligt domstolens fasta praxis far principen om skydd for berattigade férvantningar dessutom inte
utstrdckas sa langt att den allmént hindrar att en ny bestimmelse tillaimpas pa framtida verkningar
av situationer som har uppkommit under en dldre bestimmelses giltighetstid (dom av den
8 september 2022, Ministerstvo zivotniho prostfedi (Hyacintaror), C-659/20, EU:C:2022:642,
punkt 69 och dir angiven réttspraxis). Detta giller bland annat pd omraden som kréver att det
sker en stindig anpassning till férdndringarna av de ekonomiska forhéallandena (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 4 maj 2023, Kapniki A. Michailidis, C-99/22, EU:C:2023:382, punkt 29
och dér angiven réttspraxis).

Mot bakgrund av denna réttspraxis ska det forst understrykas att den omsténdigheten att det i
artiklarna 3.4 och 11 forsta stycket i forordning nr 165/2014, i dess lydelse fore ikrafttradandet av
forordning 2020/1054, foreskrevs ett annat datum for installation av smarta féardskrivare én det
som slutligen infordes genom artikel 2.2 och 2.8 a i sistndmnda forordning inte i sig ricker for att
visa att rattssikerheten eller de berdttigade forvantningarna har tratts fornar, och i synnerhet att
det skett ett sadant asidoséttande av tydliga forsékringar att det hade kunnat ge upphov till en
valgrundad Overtygelse om att unionslagstiftningen skulle forbli oférdndrad pa denna punkt.
Detta giller i &n hogre grad en réttsakt som, sasom i forevarande fall, avser inférande av
utrustning pa ett omrade dar det sker en snabb teknikutveckling och som séledes kan krava en
standig anpassning till en sddan utveckling.
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[I rattad lydelse enligt beslut av den 12 mars 2025] Vidare borjade den frist pa tre eller fyra ar for
installation av V2-fiardskrivare som unionslagstiftaren foreskrev i artikel 2.2 i forordning
2020/1054 inte 16pa den dag da forordningen tradde i kraft, det vill siga den 20 augusti 2020,
utan i enlighet med ndmnda bestimmelse i slutet av aret for ikrafttraidandet respektive efter
ikrafttradandet av den genomforandeforordning avseende tekniska specifikationer som det enligt
artikel 2.8a i den ovan ndmnda forordningen ankom pa kommissionen att anta, vilket med
beaktande av att genomforandeférordning 2021/1228 tradde i kraft den 19 augusti 2021 innebar
att fristen borjade 16pa den 31 december 2021 eller i forekommande fall just den 5 augusti 2021.
Beroende pa vilken typ av fardskrivare som de berdrda transportféretagens fordon ar utrustade
med har foretagen enligt dessa nya bestaimmelser foljaktligen i sjdlva verket ldngre tid pa sig att
installera V2-fardskrivare. Fristen dr ndmligen nu nistan fyra och ett halvt ar, fram till den
31 december 2024, respektive fem ar, fram till den 19 augusti 2025.

Dessutom framgar det av de studier som ndmnts i punkterna 602 och 603 i forevarande dom, vilka
offentliggjordes av parlamentet och kommissionen i februari och mars 2018 under det
lagstiftningsforfarande som ledde fram till antagandet av forordning 2020/1054, att
unionslagstiftaren planerade att tidigareldgga sista dagen for att installera smarta fardskrivare.
Som generaladvokaten papekade i punkt 473 i sitt forslag till avgorande kunde en forsiktig och
medveten ekonomisk aktor saledes forutse att en sadan étgérd skulle vidtas dven innan
forordningen antogs.

Slutligen framgar det av de uppgifter som Ungern har lamnat att kostnaden for att installera
V2-fardskrivare uppgar till cirka 2 000 euro per fordon. Domstolen konstaterar att en sddan liten
investering i forhallande till sjdlva fordonets inkopspris, som for 6vrigt endast avser den del av ett
transportforetags fordonsflotta som anvinds for internationella transporter, rimligen kan goras av
en forsiktig och medveten ekonomisk aktér inom den frist pa fyra och ett halvt eller fem ar som
foljer av artikel 2.2 och 2.8 a i forordning 2020/1054. Detta giller i 4n hogre grad da, sdsom anges
pa sidan 41 i den ovan i punkt 603 ndmnda studien fran kommissionen, de fordon som anvands for
internationella transporter ofta byts ut efter tre till fem ar, utan att det, i motsats till vad Ungern
har havdat, ar viktigt att veta om det berorda transportforetaget i forekommande fall ersétter de
aktuella fordonen med begagnade fordon. Aven om Ungern har hivdat att det inte ir uteslutet
att ett internationellt transportforetag inte byter ut sina fordon i denna takt understryker domsto-
len att ett sddant argument inte pa nagot sétt motséger de uppgifter som namns i kommissionens
studie, vilka avser det allmdnna beteendet hos de aktdrer som dr verksamma pa marknaden for
transporttjanster, vilket dr det enda som &r relevant i detta sammanhang, och inte det specifika
beteendet hos vissa enskilda aktorer pa denna marknad.

Inget av Ungerns 6vriga argument féranleder domstolen att géra en annan bedémning.

Vad for det forsta giller argumentet att de skidl som unionslagstiftaren har aberopat i skil 27 i
forordning 2020/1054 inte motiverar ett tidigareliggande av sista dagen for att installera
V2-fardskrivare, rdacker det att konstatera att en sddan omstidndighet, &ven om den antas vara
styrkt, inte i sig kan visa att unionslagstiftaren har gett de berérda aktorerna tydliga och
ovillkorliga forsdakringar som kan ge upphov till berittigade forviantningar pa att
unionslagstiftningen skulle foérbli oférandrad pa denna punkt under femton ar.

ECLI:EU:C:2024:818 131



625

626

627

628

629

630

631

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

Domstolen har dessutom redan slagit fast att dven om det antas att unionen har skapat en
situation som kan ge upphov till berdttigade forvantningar, vilket inte &r fallet i forevarande fall,
kan ett overordnat allménintresse hindra att det antas Gvergangsbestimmelser for situationer
som har uppstatt fore ikrafttrddandet av de nya reglerna men som énnu inte har upphért (dom
av den 19 juli 2016, Kotnik m.fl., C-526/14, EU:C:2016:570, punkt 68 och dér angiven réttspraxis).

Genom artikel 2.2 och 2.8 a i férordning 2020/1054 har unionslagstiftaren emellertid bibehallit en
overgangsperiod, é&ven om den har forkortat dess varaktighet, for installation av V2-fardskrivare,
vilket innebar att unionslagstiftaren inte var skyldig att motivera denna atgiard med hénvisning
till tvingande skal av allménintresse.

Vad giller motiveringen avseende en effektiv kontroll av tillimpningen av socialrittsliga
bestammelser ska det under alla omstdndigheter understrykas att denna motivering utgor ett
tvingande skal av allménintresse (se, for ett liknande resonemang, dom av den 3 december 2014,
De Clercq m.fl., C-315/13, EU:C:2014:2408, punkterna 66 och 67; se, analogt pa skatteomradet,
dom av den 12 oktober 2023, BA (Arvsoverlatelser — Unionens sociala bostadspolitik), C-670/21,
EU:C:2023:763, punkt 78 och dér angiven rattspraxis) och att denna motivering, i motsats till vad
Ungern har gjort gillande, togs upp under lagstiftningsforfarandet, vilket sdrskilt framgar av
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 32), i vilken kommissionen sarskilt
undersokte hur inférandet av smarta fardskrivare paverkade kontrollernas effektivitet.

Vad for det andra géller argumentet att det rader osdkerhet kring datumet for inférandet av
V2-fardskrivarna pa marknaden, framgér det av de uppgifter som radet lamnat, redovisade i en
skrivelse fran kommissionen till rddet av den 4 oktober 2018, och som inte har bestritts av
Ungern, att unionslagstiftaren vidtog atgdrder bland foretrddare for transportsektorn fore
antagandet av forordning 2020/1054 for att forsakra sig om att den senaste versionen av smarta
fardskrivare, i forevarande fall V2-fardskrivare, skulle kunna installeras i fordon som anvands vid
internationella transporter fore utgangen av ar 2024.

Vid férhandlingen gjorde Ungern géllande att V2-fiardskrivarna det aktuella datumet fortfarande
befann sig i en testfas, eftersom autentiseringssystemet #nnu inte hade godkints. Aven om sa
vore fallet erinrar domstolen emellertid om att giltigheten av en unionsrattsakt ska bedomas mot
bakgrund av de uppgifter som unionslagstiftaren hade tillgang till nar den aktuella lagstiftningen
antogs (dom av den 22 februari 2022, Stichting Rookpreventie Jeugd m.fl, C-160/20,
EU:C:2022:101, punkt 67 och dér angiven réttspraxis). Harav foljer att giltigheten av artikel 2.2 i
forordning 2020/1054 i forevarande fall ska bedomas mot bakgrund av de uppgifter som
unionslagstiftaren hade tillgang till nir denna férordning antogs. Aven om kommissionen pa
grund av en eventuell forsening av tillgdngen pa V2-fiardskrivare skulle kunna bli tvungen att
foresla parlamentet och radet att forlinga den Overgingsperiod som foreskrivs i denna
bestdmmelse, kan detta saledes inte paverka bestammelsens lagenlighet.

Vad for det tredje giller argumentet att artikel 2.2 i forordning 2020/1054 paverkar
konkurrensvillkoren, sammanfaller detta med den tredje grunden, avseende &sidosédttande av

artikel 151 andra stycket FEUF, och ska séledes provas i det sammanhanget.

Den andra grund som Ungern har aberopat kan dérfor inte godtas.
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d) Asidosdttande av artikel 151 andra stycket FEUF

1) Parternas argument

Ungern har genom sin tredje grund gjort gdllande att artikel 2.2 i férordning 2020/1054 strider
mot den skyldighet att uppritthalla unionens ekonomiska konkurrenskraft som foreskrivs i
artikel 151 andra stycket FEUF. Aven om denna férordning har antagits inom ramen for
transportpolitiken omfattas den av socialpolitiken. En forbdttring av arbetsvillkoren genom en
tillndrmning av nationell lagstiftning kan emellertid inte genomféras utan att samtidigt ta hansyn
till behovet av att bevara unionsekonomins konkurrenskraft. For ndrvarande omfattas fordon fran
transportforetag som inte dr etablerade i en medlemsstat emellertid inte av liknande krav pa
V2-fardskrivare, medan fordon fran transportforetag som dr etablerade i de lander som omfattas
av AETR-6verenskommelsen enligt denna Overenskommelse endast behéver ha en digital
fardskrivare, vilket dirmed ger dem en konkurrensfordel.

Aven om unionslagstiftaren i skl 34 i férordning 2020/1054 sjilv har erkint behovet av att bevara
konkurrenskraften hos unionens transportforetag, aldggs kommissionen i denna réttsakt inte
nagon konkret skyldighet eller ndgon exakt tidsfrist i detta avseende, vilket innebdr att det inte
finns nagon garanti for att AETR-6verenskommelsen kommer att dndras pa denna punkt, eller
att det dtminstone snart kan inledas forhandlingar i detta syfte. Aven om unionslagstiftaren inte
har nagon resultatforpliktelse har lagstiftaren en omsorgsplikt, i s& mening att lagstiftaren ska
gora allt som star i dess makt for att sdkerstélla att unionen inte far en konkurrensnackdel. For
att uppfylla denna omsorgsplikt riacker det inte att anta ett skdl som saknar bindande verkan.

Parlamentet och radet har gjort géllande att det saknas stod for denna grund.

2) Domstolens bedomning

Det ska erinras om att det i artikel 151 FEUF, som ingér i avdelning X om unionens socialpolitik i
tredje delen av EUF-fordraget, foreskrivs i andra stycket att unionslagstiftaren och
medlemsstaterna ska vidta atgdrder som bland annat beaktar behovet av att bevara
unionsekonomins konkurrenskraft.

Unionslagstiftaren antog emellertid inte férordning 2020/1054 med stéd av EUF-fordragets
bestammelser om socialpolitik, utan med stod av artikel 91.1 FEUF, som ingar i avdelning VI i
tredje delen av EUF-fordraget om den gemensamma transportpolitiken, enligt vilken
parlamentet och radet bland annat har befogenhet att faststéilla dels gemensamma regler for
internationella transporter till eller fran en medlemsstat eller genom en eller flera medlemsstaters
territorier, dels villkoren for att transportforetag som inte &r hemmahorande i en medlemsstat ska
fa utfora inhemska transporter i en medlemsstat. Harav foljer att artikel 151 andra stycket FEUF
inte dr relevant for beddmningen av lagenligheten av bestimmelserna i forordning 2020/1054.

Under alla omsténdigheter framgér det av skal 34 i forordning 2020/1054 att lagstiftaren ansag att
”[d]et &r viktigt att transportforetag etablerade i tredjelénder omfattas av regler som é&r likvardiga
med unionens regler nédr de utfor transporter pa unionens territorium” och att ”[kJommissionen
bor bedoma om denna princip tillimpas pa unionsniva och foresla lampliga 16sningar som bor

”»

forhandlas fram inom ramen fér [AETR-6verenskommelsen]”.
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Det gar séledes inte att hdvda att unionslagstiftaren, vid antagandet av férordning 2020/1054, inte
beaktade den konkurrensnackdel for transportforetag som ér etablerade i unionen som féljer av
att transportforetag som é&r etablerade i tredjelinder inte nodvédndigtvis omfattas av
bestammelser som é&r likvirdiga med unionsbestimmelserna nir de utfér végtransporter pa
unionens territorium, eftersom unionslagstiftaren just har gett kommissionen i uppdrag att
foresla lampliga 16sningar som ska férhandlas fram inom ramen for AETR-6verenskommelsen.

Den tredje grund som Ungern har aberopat kan darfor inte godtas.

Mot bakgrund av det ovan anforda ska Ungerns talan (mal C-551/20) ogillas i den del den avser
ogiltigforklaring av artikel 2.2 i f6rordning 2020/1054.

5. Artikel 3 i forordning 2020/1054

Till stod for sin talan (mal C-541/20) om ogiltigforklaring av artikel 3 forordning 2020/1054, i den
del det i forsta stycket i denna artikel faststélls att bestimmelserna i artikel 1.6 ¢ och d i
forordningen ska tréda i kraft den tjugonde dagen efter det att férordningen har offentliggjorts i
Europeiska unionens officiella tidning, har Republiken Litauen aberopat tre grunder, som ska
behandlas tillsammans. Den forsta grunden avser asidosiattande av proportionalitetsprincipen,
den andra grunden avser asidosédttande av motiveringsskyldigheten i artikel 296 FEUF och den
tredje grunden avser asidoséttande av principen om lojalt samarbete i artikel 4.3 FEU.

a) Parternas argument

Vad giller proportionalitetsprincipen har Republiken Litauen gjort géllande att
unionslagstiftaren, genom att i artikel 3 forsta stycket i forordning 2020/1054 faststilla dagen for
ikrafttradandet av den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i denna férordning och férbudet
mot att ta normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet, inte har tagit hénsyn till att
medlemsstaterna och transportforetagen, i avsaknad av en Overgangsperiod, inte har kunnat
anpassa sig till denna skyldighet och detta forbud och inte har anfoért nadgot argument som
motivering till varfor ikrafttradandet ar sa bradskade.

Genom att vilja en oldmplig mekanism for att genomféra forordning 2020/1054 har
unionslagstiftaren saledes skapat en lagstiftning som det &r sdrskilt svart att sédkerstilla
efterlevnaden av. Unionslagstiftaren &sidosatte darigenom artikel 5 i protokollet om
subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna, av vilken det framgar att det i utkasten till
lagstiftningsakter ska tas héansyn till att det ansvar som avilar ekonomiska aktorer s& langt som
mojligt ska begransas och sté i proportion till det mél som ska uppnas.

For det forsta har unionslagstiftaren inte tagit hdnsyn till den omsténdigheten att det for
ndrvarande inte finns tillrackligt med lampliga och sékra parkeringsomraden, dar férarna kan fa
lampliga viloférhéllanden utanfoér forarhytten. Héarav foljer att transportforetagen maste ta
omotiverade och orimliga risker genom att ge forarna instruktioner om att parkera lastbilen i
omraden med bristande sidkerhet. I konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna bekréftade
kommissionen dessutom sjdlv att genomfdorandet av férbudet mot att ta normal veckovila eller
kompensationsvila i fordonet kunde leda till svarigheter pa grund av bristen pa
inkvarteringsplatser och sikra parkeringsomraden. Kommissionen angav dven att hytterna av
dessa skal erbjod battre viloférhallanden &n andra tillgdngliga alternativ. Det har felaktigt gjorts
gallande artikel 1.6 c i férordning 2020/1054 inte enbart utgor en kodifiering av domen i malet
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Vaditrans. Skyldigheten att tillbringa den foreskrivna vilotiden i ldmplig och konsanpassad
inkvartering med ldmpliga sovmdjligheter och sanitdra inrédttningar utgér ndmligen en ny
skyldighet. Under alla omsténdigheter bor lagstiftaren dven vid en kodifiering av en bestimmelse
folja det ordinarie lagstiftningsforfarandet, under vilket lagstiftaren bland annat ska beddma
proportionaliteten av den foreslagna atgirden och kontrollera om den ar litt att genomfora.
Detta borde i &n hogre grad ha varit fallet eftersom det fére antagandet av férordning 2020/1054
inte fanns nagon enhetlig praxis da& det saknades tillricklig inkvarterings- och
parkeringsinfrastruktur.

For det andra framgar det av 2019 ars studie om parkeringsplatser att de tillgdngliga
parkeringsomradena dr koncentrerade till ett fital medlemsstater och att det saknas cirka 100 000
parkeringsplatser. Kommissionen har inte heller, vare sig i sin konsekvensbedémning av de sociala
aspekterna eller i denna studie, undersokt huruvida hotell och andra inkvarteringsmdjligheter
néra skyddade parkeringsplatser skulle kunna rdda bot pa denna brist pa platser. Dessutom visade
kommissionen i ndmnda studie att det behdvdes flera ar av forberedelser for att genomféra de nya
skyldigheterna och att det krdvdes en vidstrackt strategisk syn pa utvecklingen av unionens
infrastruktur.

For det tredje bortsag unionslagstiftaren fran de svarigheter att tillimpa forordning 2020/1054
som EESK och parlamentets utskott for sysselsattning och sociala fragor samt transport och
turism hade informerat lagstiftaren om.

For det fjarde ger forbudet mot att tillbringa den normala veckovilan eller kompensationsvilan i
forarhytten 4dven wupphov till andra viktiga rdttsfragor, till exempel fragor om
forsiktighetsatgdrder och forsdkringsskydd, eftersom foraren i de flesta fall méste lamna lasten
utan overvakning pa en oskyddad parkeringsplats. Enligt de litauiska domstolarnas praxis utgor
den omstdndigheten att gods ldmnas pa en oskyddad parkeringsplats ett uppsatligt fel fran
transportforetagets sida, vilket far till f6ljd att forsakringsgivaren végrar att ticka eventuell forlust
av godset.

For det femte &r artikel 3 i forordning 2020/1054 omotiverad pa grund av att det saknas
tolkningsdokument som transportforetagen kan stodja sig pa for att organisera forarnas returresa
till bostaden eller till foretagets arbetsstélle. Utan saddana dokument blir det svart att fullgora den i
artikel 1.6 d i forordningen foreskrivna skyldigheten, vilket leder till att olika medlemsstater och
olika transportforetag tillimpar olika praxis.

Vad diarefter giller motiveringsskyldigheten har Republiken Litauen gjort gillande att
unionslagstiftaren, vid granskningen av forslaget till arbetstidsférordning, genom
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna och andra kéllor informerades om att forbudet
mot att tillbringa den normala veckovilan eller kompensationsvilan i férarhytten skulle ge upphov
till praktiska problem vid genomfoérandet av detta forbud, och att den skyldighet som foreskrivs i
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, f6r vars genomfdrande det inte finns nagra tydliga regler,
utan motivering begriansar den fria rorligheten for arbetstagare.

I ett sadant sammanhang borde unionslagstiftaren ha anfort starka argument for att motivera
avsaknaden av en oOvergangsperiod eller uppskjutandet av ikrafttradandet av den aktuella
lagstiftningen. Aven om de mal som anges i forslaget till arbetstidsférordning, nimligen att
forbéttra forarnas arbetsforhallanden och trafiksidkerheten och skapa lampliga viloférhallanden, ar
viktiga, motiverar de inte pa nagot sitt ett omedelbart ikrafttradande av denna lagstiftning. Dagen
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for ikrafttradandet av en réttsakt, i vilken det faststélls vid vilken tidpunkt denna akt ska borja
tillimpas och ge upphov till motsvarande skyldigheter for de berdrda personerna, kan inte
likstédllas med ett rent tekniskt val.

Vad sedan giller principen om lojalt samarbete har Republiken Litauen for det forsta gjort
gillande att unionslagstiftaren inte bara har underlatit att motivera behovet av att utan nagon
overgangsperiod genomfora forbudet mot normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet
samt skyldigheten i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054, utan dessutom inte har undersokt pa
vilket sétt det genom att foreskriva en sadan overgangsperiod hade varit mojligt att skapa rimliga
forutséttningar for att gora det mojligt for medlemsstaterna och transportforetagen att anpassa sig
till dessa nya regler. Unionslagstiftaren har i synnerhet inte undersokt huruvida det var mojligt att
anta atgiarder som skulle gora det mojligt for medlemsstaterna att gradvis anpassa sig till de nya
reglerna och sékerstilla att transportforetag inte aldggs sanktionsatgarder pa grund av att det
rader brist pa lampliga inkvarteringsplatser.

For det andra har unionslagstiftaren inte tagit hénsyn till den omstandigheten att det var oklart
hur den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 skulle genomféras och
att det déarfor var nodvandigt att vidta kompletterande atgérder for att sikerstdlla ett enhetligt
genomfoérande av denna skyldighet.

For det tredje har dven skyldigheten till 6msesidigt bistand &sidosatts, eftersom det &r uppenbart
att medlemsstaterna rent objektivt inte kan garantera en tillracklig infrastruktur for inkvartering
och parkering. Unionsinstitutionerna &r emellertid i princip skyldiga att samverka med
medlemsstaterna och motivera varfér medlemsstaternas invdndningar inte kan godtas.

Parlamentet och radet anser att dessa grunder och argument ir verkningslésa. Aven om artikel 3 i
forordning 2020/1054 ogiltigforklarades, skulle ndmligen samma datum f{or ikrafttradande
fortsdtta att gilla enligt artikel 297.1 tredje stycket FEUF. Under alla omstidndigheter saknas det
stod for dessa grunder och argument.

b) Domstolens bedomning

Utan att det dr nodviandigt att prova om det finns stod for parlamentets och radets invdndning att
Republiken Litauens yrkande om ogiltigférklaring av artikel 3 i férordning 2020/1054 &r
verkningslost, av det skél som angetts i foregdende punkt, erinrar domstolen om att vad galler
ikrafttradandet av artikel 1.6 c i denna forordning har denna bestimmelse som, sdsom papekats i
punkterna 481-494 i forevarande dom, innehéller ett féorbud mot normal veckovila eller
kompensationsvila i fordonet, i motsats till vad Republiken Litauen har hdvdat, kodifierat
domstolens praxis i domen i mélet Vaditrans avseende tolkningen av artikel 8.8 i férordning
nr 561/2006, i dess lydelse fore ikrafttrddandet av ndmnda artikel 1.6 c.

Mot denna bakgrund, och med tanke pa att Republiken Litauen i 6vrigt inte har bestritt giltigheten
av den sistndimnda bestimmelsen, konstaterar domstolen att de grunder och argument genom
vilka denna medlemsstat har kritiserat unionslagstiftaren for att inte ha skjutit upp
ikrafttradandet av denna bestimmelse med nédvéindighet saknar verkan eftersom det forbud mot
normal veckovila eller kompensationsvila i fordonet som foreskrivs i den bestimmelsen géllde
redan innan bestimmelsen tradde i kraft.
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Samtliga grunder och argument som Republiken Litauen har anfort till stod for sitt yrkande om
ogiltigforklaring av artikel 3 i férordning 2020/1054, i den del det i forsta stycket i denna artikel
faststélls vilken dag artikel 1.6 c i férordningen ska tréda i kraft, ér foljaktligen verkningslosa.

Dessa grunder och argument ska saledes endast provas i den man de har anforts till stod for
yrkandet om ogiltigforklaring av artikel 3 i férordning 2020/1054, vad giller ikrafttradandet av
artikel 1.6 d i den férordningen.

Vad for det forsta giller den grund som har anfoérts avseende asidosidttande av
proportionalitetsprincipen har Republiken Litauen endast gjort géllande att artikel 3 i férordning
2020/1054 ér omotiverad pa grund av att det saknas ett tolkningsdokument som gor det mojligt
for transportforetag att fullgora sin skyldighet att organisera forarnas atervindande till
arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad. Det rdacker emellertid att erinra om att det av
punkterna 168-199 och 269-274 i forevarande dom framgar att artikel 1.6 d i forordning
2020/1054 uppfyller de krav pa klarhet och precision som foljer av rittssakerhetsprincipen,
samtidigt som transportforetagen ges en viss flexibilitet vid genomférandet som kan mildra de
negativa konsekvenserna av denna bestimmelse for dessa foretag.

Mot denna bakgrund &dr avsaknaden av ett sadant tolkningsdokument inte i sig ett bevis pa att
unionslagstiftaren har asidosatt proportionalitetsprincipen genom att i enlighet med artikel 297.1
tredje stycket FEUF faststélla att denna skyldighet trader i kraft den tjugonde dagen efter det att
forordningen offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning.

Vad for det andra giller grunden avseende asidosdttande av motiveringsskyldigheten, erinrar
domstolen om att det i artikel 296 andra stycket FEUF foreskrivs att unionsinstitutionernas
rattsakter ska motiveras. Av domstolens fasta praxis framgar emellertid att en saddan motivering
ska vara anpassad till den aktuella rattsaktens beskaffenhet och till det sammanhang i vilket
rattsakten antagits (dom av den 15 juli 2021, kommissionen/Landesbank Baden-Wiirttemberg
och SRB, C-584/20 P och C-621/20 P, EU:C:2021:601, punkt 104 och dér angiven réttspraxis).

I forevarande fall foreskrev unionslagstiftaren i artikel 3 forsta stycket i forordning 2020/1054 att
artikel 1.6 d i denna forordning skulle tréda i kraft den tjugonde dagen efter det att férordningen
offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning. Unionslagstiftaren var déarfor inte skyldig
att motivera valet av denna dag for ikrafttradande, eftersom den motsvarar den dag for
ikrafttrddande av lagstiftningsakter som foreskrivs i primarrdtten, i artikel 297.1 tredje stycket
FEUF.

Vad for det tredje giller asidosiattandet av skyldigheten till lojalt samarbete, dr det riktigt att
unionen och medlemsstaterna enligt artikel 4.3 forsta stycket FEU ska respektera och bista
varandra nér de fullgér de uppgifter som féljer av férdragen.

Pa de omraden dédr unionslagstiftaren har ett stort utrymme for skonsmassig bedémning ska
domstolen emellertid, i enlighet med den réttspraxis som det erinrats om i punkterna 218
och 244 i férevarande dom, endast préva huruvida unionslagstiftaren kan visa att den har antagit
den aktuella rédttsakten genom att pa ett effektivt sdtt utdva sitt utrymme for skonsmaissig
bedomning och i detta syfte pa ett klart och otvetydigt sitt redogora for de grundliggande
omstidndigheter pa grundval av vilka réttsakten antogs och av vilka utévandet av dess utrymme
for skonsmaissig bedomning dr beroende.
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Skyldigheten till lojalt samarbete kan inte anses ha en vidare omfattning, pa sa sitt att den skulle
innebdra att unionslagstiftaren, under alla omstédndigheter, dr skyldig att pa begédran av en
medlemsstat ligga fram handlingar och information som péstas saknas eller att korrigera
information som lagstiftaren har tillgdng till innan denne kan anta en réttsakt. En sadan tolkning
skulle ndmligen medfora en risk for att institutionerna hindras att anvidnda sitt utrymme for
skonsmadssig bedomning och for att lagstiftningsprocessen blockeras. Det ar visserligen riktigt att
skyldigheten till lojalt samarbete medfor en skyldighet till 6msesidigt bistand, som bland annat
innefattar utbyte av relevant information mellan institutionerna och medlemsstaterna inom
ramen for lagstiftningsprocessen. Den skyldigheten innebédr emellertid inte att en medlemsstat
som &r oense med lagstiftaren om huruvida de tillgéngliga uppgifterna ar tillrackliga, relevanta
eller korrekta kan bestrida beslutsprocessens lagenlighet enbart av detta skal (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 13 mars 2019, Polen/parlamentet och radet, C-128/17, EU:C:2019:194,
punkterna 74 och 75).

Mot denna bakgrund kan det forhallandet att en lagstiftningsakt har antagits i enlighet med
relevanta bestimmelser i EUF-fordraget, trots att flera medlemsstater motsatt sig detta, inte
anses utgora ett asidosdttande av den skyldighet till lojalt samarbete som éligger parlamentet och
radet (se, for ett liknande resonemang, dom av den 13 mars 2019, Polen/parlamentet och radet,
C-128/17, EU:C:2019:194, punkt 76 och dir angiven rittspraxis).

I forevarande fall har det, sisom generaladvokaten papekade i punkt 523 i sitt forslag till
avgorande, emellertid inte bestritts att Republiken Litauen, i enlighet med den skyldighet till
omsesidigt bistand som féljer av artikel 4.3 FEU, under lagstiftningsforfarandet hade tillgang till
samtliga handlingar som unionslagstiftaren grundade sig pa vid antagandet av
forordning 2020/1054 och att Republiken Litauen hade mojlighet att yttra sig 6ver uppgifterna i
dessa handlingar och de antaganden som gjorts.

Detta konstaterande paverkas inte av Republiken Litauens argument, vilka némns i
punkterna 651-653 i forevarande dom. Utover den omstindigheten att dessa argument i
huvudsak overlappar med de argument som underkdndes i punkterna 659-662 i forevarande
dom, och enligt vilka det var nddvéindigt att inféra en Overgangsperiod och att anta ett
tolkningsdokument, innebér namligen iakttagandet av skyldigheten till 6msesidigt bistand inte pa
nagot sitt att unionslagstiftaren &r skyldig att vara overens med denna medlemsstat i dessa tva
fragor.

De tre grunder som Republiken Litauen har dberopat till stod for sitt yrkande om ogiltigférklaring
av artikel 3 i forordning 2020/1054, i den del det i forsta stycket i denna artikel faststélls vilken dag
artikel 1.6 d i forordningen ska trdda i kraft, kan darfor inte godtas.

Mot bakgrund av det ovan anforda ska Republiken Litauens talan (mél C-541/20) ogillas i den del
den avser ogiltigforklaring av artikel 3 i forordning 2020/1054, eftersom den delvis ar verkningslos
och i 6vrigt dr ogrundad.

6. Slutsats om forordning 2020/1054

Av det ovan anforda foljer att Republiken Litauens talan (méal C-541/20) och Ungerns talan
(mal C-551/20) ska ogillas i deras helhet i den del de avser forordning 2020/1054. Utéver detta
ska Republiken Bulgariens talan (mal C-543/20), Ruméniens talan (méal C-546/20) och
Republiken Polens talan (mél C-553/20) ogillas.
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B. Forordning 2020/1055

Republiken Litauen (mal C-542/20), Republiken Bulgarien (mél C-545/20), Ruménien
(mal C-547/20), Republiken Cypern (mal C-549/20), Ungern (mal C-551/20), Republiken Malta
(mal C-552/20) och Republiken Polen (mal C-554/20) har i forsta hand yrkat att flera
bestammelser i forordning 2020/1055 ska ogiltigforklaras, och i andra hand att forordningen ska
ogiltigforklaras i sin helhet.

For det forsta har Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Cypern,
Ungern, Republiken Malta och Republiken Polen yrkat ogiltigforklaring av artikel 1.3 i forordning
2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i féorordning nr 1071/2009, vari det
foreskrivs en skyldighet for fordon som anvédnds for internationella transporter att var attonde
vecka atervinda till ett driftscentrum beldget i den medlemsstat dir det berdrda
transportforetaget ar etablerat (nedan kallad skyldigheten for fordonen att atervanda).

For det andra har Republiken Polen yrkat ogiltigforklaring av artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i
den del denna infér en punkt 1 g i artikel 5 i férordning nr 1071/2009, i vilken det féreskrivs en
skyldighet for transportforetag att regelbundet forfoga 6ver ett antal fordon och férare som
normalt &r stationerade vid ett driftscentrum i etableringsmedlemsstaten, i bada fallen i
forhallande till det antal transporter som transportforetagen utfor.

For det tredje har Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Malta och
Republiken Polen yrkat ogiltigforklaring av artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, som inférde en
punkt 2a i artikel 8 i forordning nr 1072/2009, i vilken det foreskrivs att transportforetag inte far
utfora cabotagetransporter med samma fordon eller, om det ar fraga om fordonstag, med dess
motorfordon, i samma virdmedlemsstat inom fyra dagar frdn det att den sista
cabotagetransporten i den medlemsstaten har utforts (nedan kallad karensperioden).

For det fjarde har Rumainien yrkat ogiltigférklaring av artikel 2.4 b i férordning 2020/1055, som
ersatte forsta stycket i artikel 8.3 i forordning nr 1072/2009 med ett nytt stycke, enligt vilket
foretag som Onskar utfora cabotagetransporter ar skyldiga att ligga fram bevis for foregaende
transporter och for varje darpa féljande cabotagetransport som utforts.

For det femte har Ruminien yrkat ogiltigforklaring av artikel 2.4 c i férordning 2020/1055, som
inférde en punkt 4a i artikel 8 i forordning nr 1072/2009, i vilken det foreskrivs hur denna
bevisning ska laggas fram.

For det sjdtte har Republiken Polen slutligen yrkat ogiltigforklaring av artikel 2.5 b i férordning
2020/1055, som lade till en punkt 7 i artikel 10 i férordning nr 1072/20009, i vilken det foreskrivs
att medlemsstaterna far foreskriva att artikel 8 i forordning nr 1072/2009 ska tillimpas pa
transportforetag i virdmedlemsstaten som utfor inledande eller avslutande vagtransportstrackor
utforda inom denna virdmedlemsstat inom ramen for en del av en kombinerad transport mellan
medlemsstater.

1. Oversikt over grunderna

Republiken Litauen har till stod for sina yrkanden (mal C-542/20) om ogiltigforklaring av
artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i férordning
nr 1071/2009, och av artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, dberopat samma fem grunder. Den
forsta grunden avser asidosittande av artikel 3.3 FEU, artiklarna 11 och 191 FEUF och unionens
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politik pa miljoomrddet och kampen mot klimatférandringar. Den andra grunden avser
asidosdattande av artikel 26 FEUF (den forsta delgrunden) och den allminna
icke-diskrimineringsprincipen (den andra delgrunden). Den tredje grunden avser asidoséttande av
artikel 91.2 och artikel 94 FEUF. Den fjarde grunden avser asidosittande av principen om “god
lagstiftning”. Den femte grunden avser asidosdttande av proportionalitetsprincipen.

Republiken Bulgarien har aberopat sju grunder till stod for sitt yrkande (mal C-545/20) om
ogiltigforklaring av artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infoér en punkt 1 b i
artikel 5 i forordning nr 1071/2009, och av artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, varvid fem av
dessa sju grunder dr gemensamma for de bada angripna bestimmelserna. Den tredje och den
sjatte grunden har endast dberopats till stod for yrkandet om ogiltigforklaring av den forsta av
dessa bestaimmelser. Den forsta grunden avser dsidosittande av artikel 90 FEUF, jamford med
artikel 3.3 FEU och artikel 11 FEUF, och av artikel 37 i stadgan (den forsta delgrunden), samt av
artikel 3.5 FEU, artiklarna 208.2 och 216.2 FEUF och Parisavtalet (den andra delgrunden). Den
andra grunden, som é&dven den bestar av tvda delar, avser asidosdttande av
proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU och av artikel 1 i protokollet om subsidiaritets- och
proportionalitetsprinciperna. Den tredje grunden avser asidosdttande av
likabehandlingsprincipen och principen om icke-diskriminering i artikel 18 FEUF och i
artiklarna 20 och 21 i stadgan, av principen om medlemsstaternas likhet infor fordragen i
artikel 4.2 FEU och — ”i den mén domstolen anser det noédvéindigt” — av artikel 95.1 FEUF. Den
fjarde grunden avser &sidosdttande av artikel 91.1 FEUF. Den femte grunden avser asidoséttande
av artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, av artikel 91.2 FEUF och artikel 94 FEUF. Den
sjatte grunden avser asidosdattande av yrkes- och etableringsfriheten i artikel 49 FEUF och av
artiklarna 15 och 16 i stadgan. Den sjunde grunden avser i forsta hand asidosdttande av
artikel 58.1 FEUF, jamford med artikel 91 FEUF, och i andra hand av artikel 56 FEUF (den forsta
delgrunden) och av artiklarna 34 och 35 FEUF (den andra delgrunden).

Till stod for sina yrkanden (mal C-547/20) om ogiltigférklaring av artikel 1.3 i
forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009,
och av artikel 2.4 a—c i férordning 2020/1055, har Rumaénien aberopat tre grunder, varav tva &r
gemensamma for de angripna bestimmelserna. Den andra grunden har endast dberopats till stod
for yrkandet om ogiltigférklaring av den forsta av dessa bestimmelser. Den forsta grunden, som
bestér av tva delar, avser asidosédttande av proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU. Den andra
grunden avser asidosdttande av etableringsfriheten i artikel 49 FEUF. Den tredje grunden avser
asidosdttande av principen om forbud mot diskriminering pa grund av nationalitet i artikel 18
FEUF.

Republiken Cypern har aberopat sju grunder till stod for sitt yrkande (mél C-549/20) om
ogiltigforklaring av artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infoér en punkt 1 b i
artikel 5 i forordning nr 1071/2009. Den forsta grunden avser asidosattande av artikel 90 FEUF,
jamford med artikel 3.3 FEU och artikel 11 FEUF, samt av artikel 37 i stadgan (den forsta
delgrunden) och av artikel 3.5 FEU, artiklarna 208.2 och 216.2 FEUF och av Parisavtalet (den
andra delgrunden). Den andra grunden avser asidosédttande av proportionalitetsprincipen i
artikel 5.4 FEU och i artikel 1 i protokollet om subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna.
Den tredje grunden avser asidosdttande av principerna om likabehandling och
icke-diskriminering i artikel 18 FEUF och i artiklarna 20 och 21 i stadgan, av principen om
medlemsstaternas likhet infor fordragen i artikel 4.2 FEU och, ”i den man som domstolen anser
det nodvandigt”, av artikel 95.1 FEUF. Den fjarde grunden avser asidosédttande av artikel 91.1
FEUF. Den femte grunden avser asidosittande av artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, av
artikel 91.2 FEUF och av artikel 94 FEUF. Den sjatte grunden avser asidoséttande av yrkes- och
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etableringsfriheten i artikel 49 FEUF samt av artiklarna 15 och 16 i stadgan. Den sjunde grunden
avser i forsta hand asidoséttande av artikel 58.1 FEUF, jamford med artikel 91 FEUF, och i andra
hand av artikel 56 FEUF (den forsta delgrunden) samt av artiklarna 34 och 35 FEUF (den andra
delgrunden).

Ungern har till stod for sitt yrkande (mél C-551/20) om ogiltigforklaring av artikel 1.3 i forordning
2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, aberopat tva
grunder. Den forsta grunden avser en uppenbart oriktig bedémning och ett asidosédttande av
proportionalitetsprincipen (den forsta delgrunden) samt asidosittande av forsiktighetsprincipen
(den  andra  delgrunden). Den  andra  grunden  avser  asidosdttande @ av
icke-diskrimineringsprincipen.

Republiken Malta har till stod for sitt yrkande (mal C-552/20) om ogiltigforklaring av artikel 1.3 i
forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009,
aberopat tva grunder. Den forsta grunden avser asidosédttande av visentliga formforeskrifter och
av artikel 91.2 FEUF, jamford med artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan, och den andra
grunden avser asidosittande av artikel 5.4 FEU och av proportionalitetsprincipen. Till stod for
sitt yrkande om ogiltigforklaring av artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 har denna medlemsstat
aberopat tre grunder. Den forsta grunden avser asidosidttande av artikel 91.2 FEUF, den andra
grunden avser asidosittande av artikel 5.4 FEU och proportionalitetsprincipen och den tredje
grunden avser asidosdttande av artiklarna 20 och 21 i stadgan och av
icke-diskrimineringsprincipen.

Republiken Polen har aberopat tre grunder till stod for sina yrkanden (mal C-554/20) om
ogiltigforklaring av artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infoér en punkt 1 b i
artikel 5 i forordning nr 1071/2009, av artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 och av artikel 2.5 b i
forordning 2020/1055. Republiken Polen har aberopat samma grunder for var och en av de
angripna bestimmelserna och en grund som ar gemensam for samtliga bestimmelser. Den forsta
grunden avser asidosittande av proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU. Den andra grunden
avser asidosdttande av artikel 91.2 FEUF. Den tredje grunden avser asidosittande av artikel 94
FEUF. Den grund som ar gemensam for samtliga angripna bestimmelser i forordning 2020/1055
avser asidosidttande av artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan. Till stod for sitt yrkande om
ogiltigforklaring av artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 g i
artikel 5 i forordning nr 1071/2009, har denna medlemsstat dberopat tva grunder, vilka avser
asidosdttande av proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU, respektive &sidosdttande av
rattssdkerhetsprincipen, samt den grund som dr gemensam for samtliga angripna bestimmelser i
forordning 2020/1055.

Det dr nodvéndigt att i tur och ordning prova yrkandena om ogiltigforklaring av for det forsta
artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna innebédr att en punkt 1 b infors i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009, for det andra av artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, for det tredje av
artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 g i artikel 5 i forordning
nr 1071/2009, och for det fjarde av artikel 2.5 b i férordning 2020/1055.

ECLI:EU:C:2024:818 141



687

2.

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

Artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i

forordning nr 1071/2009

Republiken Litauen (mal C-542/20), Republiken Bulgarien (mal C-545/20, Ruménien
(mal C-547/20), Republiken Cypern (mal C-550/20), Ungern (mal C-551/20), Republiken Malta
(mal C-552/20) och Republiken Polen (mal C-554/20) har till stod for sina yrkanden om
ogiltigforklaring av artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b i
artikel 5 i férordning nr 1071/2009, i forekommande fall aberopat asidosittande av

proportionalitetsprincipen (Republiken Litauens fjarde och femte grund, Republiken
Bulgariens andra grunds forsta del, Ruméniens forsta grunds forsta del, Republiken Cyperns
andra grund, Ungerns forsta grunds forsta del, Republiken Maltas andra grund och
Republiken Polens forsta grund),

forsiktighetsprincipen (Ungerns forsta grunds andra del),

principerna om likabehandling och icke-diskriminering (Republiken Litauens andra grunds
andra del, Republiken Bulgariens tredje grund, Ruméniens tredje grund, i den del denna avser
artikel 1.3 i forordning 2020/1055, genom vilken en punkt 1 b infordes i artikel 5 i forordning
nr 1071/2009, Republiken Cyperns tredje grund och Ungerns andra grund),

de unionsrattsliga bestimmelserna om den gemensamma transportpolitiken, dels i artikel 91.1
FEUF (Republiken Bulgariens fjirde grund, i den del denna avser artikel 1.3 i férordning
2020/1055, genom vilken en punkt 1 b infordes i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, och
Republiken Cyperns fjirde grund), dels i artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, i
artikel 91.2 FEUF och i artikel 94 FEUF (Republiken Litauens tredje grund avseende
artiklarna 91.2 och 94 FEUF, Republiken Bulgariens femte grund, i den del denna avser
artikel 1.3 i férordning 2020/1055, genom vilken en punkt 1 b infoérdes i artikel 5 i forordning
nr 1071/2009, Republiken Cyperns femte grund, Republiken Maltas forsta grund avseende
artikel 91.2 FEUF, jamford med artikel 11 FEUF och med artikel 37 i stadgan, samt Republiken
Polens andra och tredje grund avseende artiklarna 91.2 och 94 FEUF),

den inre marknadens funktion, som anges i artikel 26 FEUF (Republiken Litauens andra grunds
forsta del),

etableringsfriheten, som foreskrivs i artikel 49 FEUF (Republiken Bulgariens sjétte grund, i den
del den avser denna bestimmelse, Ruméniens andra grund och Republiken Cyperns sjitte
grund, i den del den avser denna bestammelse),

ratten att fritt utova yrkesverksamhet samt artiklarna 15 och 16 i stadgan (Republiken
Bulgariens sjatte grund och Republiken Cyperns sjitte grund, i den del de avser dessa
bestaimmelser),

friheten att tillhandahalla tjanster i artikel 58.1 FEUF, jamford med artikel 91 FEUF, och
alternativt artikel 56 FEUF [Republiken Bulgariens sjunde grunds forsta del, i den del denna
avser artikel 1.3 i forordning 2020/1055, genom vilken en punkt 1 b infordes i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009, och Republiken Cyperns sjunde grunds forsta del),

den i artiklarna 34 och 35 FEUF foreskrivna fria rorligheten for varor [Republiken Bulgariens
sjunde grunds andra del, i den del denna grund avser artikel 1 led 3 i férordning 2020/1055,
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savitt det ddrigenom fors in en punkt 1 b) i artikel 5 i forordning nr 1071/2009 jamte
Republiken Cyperns sjunde grunds andra del], samt

— unionsrattsliga bestimmelser och unionens ataganden pa miljoskyddsomradet (Republiken
Litauens forsta grund, Republiken Bulgariens forsta grunds tva delar, i den del denna grund
avser artikel 1.3 i forordning 2020/1055, genom vilken en punkt 1 b inférdes i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009, Republiken Cyperns forsta grunds tva delar, Republiken Maltas forsta
grund, i den del den avser dessa regler, och Republiken Polens gemensamma grund avseende de
angripna bestimmelserna i forordning 2020/1055, i den del denna avser artikel 1.3 i férordning
2020/1055, genom vilken en punkt 1 b infordes i artikel 5 i forordning nr 1071/2009).

a) Asidosdittande av proportionalitetsprincipen

Republiken Litauen, genom sin fjarde och femte grund, Republiken Bulgarien, genom sin andra
grunds forsta del, Ruménien, genom sin forsta grunds forsta del, Republiken Cypern, genom sin
andra grund, Ungern, genom sin forsta grunds forsta del, Republiken Malta, genom sin andra
grund och Republiken Polen, genom sin foérsta grund, har gjort gillande att artikel 1.3 i férordning
2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, inte uppfyller
de krav som foljer av proportionalitetsprincipen.

Dessa medlemsstater har bestritt att unionslagstiftaren har gjort en proportionalitetsprévning av
denna bestammelse, bland annat pa grund av att det inte har gjorts nagon konsekvensbeddmning
av den skyldighet att atervinda som foreskrivs i nimnda bestimmelse. Aven om Republiken
Litauens fjarde grund formellt avser asidosédttande av principen om ”god lagstiftning” och
"vasentliga formforeskrifter”, framgar det av de argument som anforts till stod for denna grund
att denna medlemsstat i sjdlva verket avser att visa att proportionalitetsprincipen har asidosatts
pa grund av att denna skyldighets verkningar inte utvirderades pa ett korrekt sitt. Aven om
Ungern genom sin forsta grunds forsta del formellt har gjort gillande en uppenbart oriktig
bedomning och ett dsidosdttande av proportionalitetsprincipen, syftar Ungerns argumentation i
detta sammanhang pa samma sétt endast till att visa att sistndmnda princip har asidosatts.

Medlemsstaterna har vidare bestritt att ndimnda skyldighet som séddan ar proportionerlig.

1) Huruvida unionslagstiftaren har genomfort en proportionalitetsprovning av artikel 1.3 i
forordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009

i) Parternas argument

Republiken Litauen, genom sin fjarde grund, Republiken Bulgarien, genom sin andra grunds forsta
del, Rumainien, genom sin forsta grunds forsta del, Republiken Cypern, genom sin andra grund,
Ungern, genom sin forsta grunds forsta del, Republiken Malta, genom sin andra grund, och
Republiken Polen, genom sin forsta grund, har gjort gillande att unionslagstiftaren inte har
genomfort en proportionalitetsprovning av artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna
infor en punkt 1 b i artikel 5 i férordning nr 1071/2009.

Dessa medlemsstater har for det forsta gjort géllande att det saknas en konsekvensbedomning av
den skyldighet for fordonen att atervinda som foreskrivs i denna bestammelse.
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Republiken Litauen har understrukit att kommissionen enligt artikel 11.3 FEU ska samrada med
alla berorda parter i syfte att sakerstilla att unionens étgérder blir enhetliga och 6ppna.

Denna medlemsstat samt Ungern och Republiken Malta har gjort géllande att kommissionen
genom artikel 2 i protokollet om subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna éven alaggs en
liknande skyldighet att genomfora omfattande samrad. Detsamma géller artikel 5 i protokollet, i
vilken det foreskrivs att utkasten till lagstiftningsakter ska motiveras med avseende pa
subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna och att varje utkast till lagstiftningsakt bor
innehalla detaljerade uppgifter som gor det mojligt att bedoma om dessa principer har foljts. Av
detta foljer att det i utkasten ska tas hénsyn till att det ansvar som avilar ekonomiska aktorer sa
langt som mojligt ska begriansas och sta i proportion till det mal som ska uppnas.

Republiken Litauen, Ruménien, Ungern, Republiken Malta och Republiken Polen har dessutom
gjort gillande att det i det interinstitutionella avtalet, sérskilt i punkterna 12-15, foreskrivs att
kommissionen ska gora en konsekvensbedomning av de av sina lagstiftningsinitiativ som kan fa
betydande ekonomiska, miljomassiga eller sociala konsekvenser. En sddan konsekvensbeddmning
bor grundas pa exakt, objektiv och fullstindig information och vara proportionell till sin
omfattning och inriktning.

Vid granskningen av kommissionens lagstiftningsforslag bor parlamentet och radet saledes fullt ut
beakta kommissionens konsekvensbeddémningar, vilka utgor ett steg i lagstiftningsprocessen som i
allménhet ska genomforas nir ett lagstiftningsinitiativ kan fa betydande ekonomiska,
miljomassiga eller sociala konsekvenser. Om betydande éndringar gors i kommissionens forslag
under lagstiftningsforfarandet bor parlamentet och radet genomfora konsekvensbedémningar av
dessa dndringar nér de anser att det dr lampligt och nédvéndigt.

Republiken Litauen har preciserat att konsekvensbedomningarnas lamplighet och nédvandighet
inte kan tolkas sd, att de omfattas av en rent subjektiv bedomning, som uteslutande beror pa
unionslagstiftarens vilja. Tvdartom ska denna bedomning grundas pa befintliga objektiva
uppgifter, eftersom det dr det enda sdttet att sdkerstdlla att lagstiftaren inte missbrukar sitt
utrymme for skonsmaissig bedomning.

Samtliga sokandemedlemsstater har emellertid gjort gillande att skyldigheten for fordonen att
atervinda inte fanns med i forslaget till etableringsforordning och séledes inte var foremal for
konsekvensbedémningen av etableringsaspekterna. Inféorandet av denna skyldighet utgor vidare
en betydande éndring av det ursprungliga forslaget pa grund av de betydande ekonomiska och
miljomassiga konsekvenser som denna skyldighet ger upphov till. Berorda parter och vissa
medlemsstater har informerat unionslagstiftaren om dessa konsekvenser och vid upprepade
tillfallen begart att lagstiftaren ska genomfora en konsekvensbedomning betréffande detta.

Sasom sarskilt Republiken Bulgarien och Rumaénien har understrukit &r skyldigheten for fordonen
att atervinda inte av samma slag som de 6vriga villkor som kommissionen har angett for att
forsakra sig om att det foreligger en faktisk och stabil foretagsetablering. Dessa villkor omfattades
av konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna, sdsom kraven pa att transportforetagen ska
ha en betydande drift- eller transportverksamhet i etableringsmedlemsstaten eller &tminstone ha
ingatt ett affirsavtal i etableringsmedlemsstaten. Enligt dessa skyldigheter, som ndmns i atgard 18
i denna konsekvensbedomning av etableringsaspekterna (del 1/2, s. 30 och 31), var det inte
nodvandigt for fordonen att atervédnda till det berdrda transportforetagets arbetsstille. Resultatet
av denna konsekvensbedémning &r foljaktligen inte relevant for bedomningen av effekterna av
skyldigheten for fordonen att atervéinda.
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For det andra har s6kandemedlemsstaterna kritiserat unionslagstiftaren for att inte ha haft
tillgang till tillrdckliga uppgifter foér att kunna beddéma huruvida denna skyldighet var
proportionerlig.

Dessa medlemsstater har medgett att unionslagstiftaren har ett stort utrymme for skonsmaéssig
beddmning pa transportomradet, vilket inte bara omfattar beskaffenheten och rickvidden av de
bestimmelser som ska antas, utan dven i viss utstrackning faststdllandet av de underliggande
sakforhéllandena. Ndamnda medlemsstater anser emellertid att unionslagstiftaren maste kunna
visa att den vid antagandet av dessa bestimmelser pa ett effektivt sdtt utnyttjade sitt utrymme for
skonsmadssig bedomning genom att beakta alla relevanta uppgifter och omstdndigheter avseende
den situation som ndmnda bestimmelser avser att reglera. Unionslagstiftaren ska saledes kunna
lagga fram och pa ett klart och otvetydigt sitt redogora for de sakforhéllanden som ligger till
grund for antagandet av de omtvistade atgdrderna och som é&r avgoérande for utovandet av
lagstiftarens utrymme for skonsmassig bedomning.

Ruménien har i detta avseende understrukit att de vetenskapliga data som ligger till grund for de
atgdrder som unionslagstiftaren antar inte bara utgoér grunden for dess utrymme for skonsmassig
bedomning, utan dven sétter grianserna for detta utrymme.

Parlamentet och radet har emellertid inte visat att unionslagstiftaren forfogade over tillrackliga
uppgifter for att kunna bedoma proportionaliteten av artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del
denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009.

Detta konstaterande bekriftas av kommissionens beslut att genomfora en konsekvensbeddmning
av skyldigheten for fordonen att dtervinda till f6ljd av antagandet av forordning 2020/1055, vilken
utmynnade i den studie med titeln "Assessment of the impact of a provision in the context of the
revision of Regulation (EC) n° 1071/2009 and Regulation (EC) n° 1072/2009, Final report”
(Konsekvensbedomning av en bestimmelse i samband med o6versynen av foérordning (EG)
nr 1071/2009 och férordning (EG) nr 1072/2009, slutrapport) som publicerades i februari 2021.

Republiken Polen har dessutom gjort gillande att i avsaknad av en konsekvensbedémning ar de
bedomningskriterier som unionslagstiftaren har anvédnt for att faststilla hur ofta fordon
aterviander till det driftscentrum som é&r beldget i den medlemsstat dir det berdrda
transportforetaget &ar etablerat godtyckliga. Det &r foljaktligen svart att forsta varfor ett
atervindande var attonde vecka gor det mojligt att anse att kravet pa att ha en faktiskt och stabil
etablering i denna medlemsstat har uppfyllts.

Republiken Polen har i detta avseende papekat att enligt skl 8 i forordning 2020/1055 stiarker en
synkronisering av skyldigheten f6r fordonen att atervinda med den skyldighet som foreskrivs i
artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 foérarens rétt att atervdnda och minskar risken for att
fordonet maste atervinda enbart i syfte att uppfylla detta nya etableringskrav. Atgirderna i
forordning 2020/1055 maste emellertid motiveras av de mal som efterstraivas med den
forordningen. Den omstidndigheten att skyldigheten for fordonen att atervinda har
synkroniserats med en annan skyldighet som foreskrivs i forordning 2020/1054 récker saledes
inte som motivering.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument.
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Dessa institutioner har gjort gillande att det av den omstdndigheten att det inte har genomforts
nagon konsekvensbeddmning av en viss rittsakt, eller an mindre av en viss bestimmelse, inte gar
att dra slutsatsen att antagandet av rdttsakten eller bestammelsen strider mot
proportionalitetsprincipen. Unionslagstiftaren har namligen inte nagon sjalvstindig processuell
skyldighet att gora konsekvensbeddmningar. Sddana bedémningar kan spela en viktig roll vid
tillimpningen av proportionalitetsprincipen, men de utgor inte den enda kallan till de uppgifter
som klargor lagstiftarens agerande. Lagstiftaren kan dven ta hinsyn till alla andra
informationskallor, inbegripet offentliga kallor.

I hdndelse av dndringar i kommissionens forslag ankommer det saledes pa unionslagstiftaren att
avgora om det dr nodvindigt att utdver den konsekvensbedomning som atfoljer forslaget
genomfora en kompletterande konsekvensbedomning, om lagstiftaren anser att en sadan
kompletterande bedomning &ér lamplig och nodviandig. I detta avseende omfattar lagstiftarens
stora utrymme for skonsmaéssig bedomning inte endast arten av och tillimpningsomradet for de
bestammelser som ska antas, utan dven i viss utstrackning faststéllandet av de underliggande
sakforhallandena, sa linge det politiska valet grundar sig pa objektiva kriterier och de mal som
efterstravas med den valda atgérden kan motivera de negativa ekonomiska konsekvenserna for de
ekonomiska aktorerna. Det dr sdledes inte nodvéindigt att lagstiftaren enbart grundar sig pa
sakforhallanden som specifikt avser antagna bestammelser, eller att lagstiftaren drar samma
slutsatser som forfattarna till de rapporter eller studier som denne har anvéint sig av.

Den omstidndigheten att ingen konsekvensbedomning genomfdrs kan inte anses utgora ett
asidosdttande av proportionalitetsprincipen om unionslagstiftaren befinner sig i en sarskild
situation som kraver aterhallsamhet och forfogar 6ver tillrackliga uppgifter for att kunna bedéma
huruvida den antagna atgirden ar proportionerlig.

I forevarande fall forfogade unionslagstiftaren, enligt parlamentet och radet, over tillrackliga
uppgifter for att bedoma konsekvenserna av skyldigheten for fordonen att atervianda.

I konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna gjordes for det forsta en uttommande analys
av den relevanta marknaden och svéarigheterna pa denna. Dessutom innehaller denna
konsekvensbedomning, under atgiard 18 (del 1/2, s. 30 och 31), en bedomning av de sociala och
ekonomiska konsekvenserna av olika premisser som ar relevanta fér bedémningen av den modell
som unionslagstiftaren har valt, inbegripet deras inverkan pd sma och medelstora foretag,
namligen att transportforetagen “ska ha en betydande drift- eller transportverksamhet i
etableringsmedlemsstaten” eller “atminstone ha ingatt ett affdrsavtal i etableringsmedlemsstaten”.

Kommissionen har saledes undersokt konsekvenserna av dessa tva atgdrder som, dven om de ar
formulerade pd ett annat sétt dn skyldigheten for fordonen att atervéinda, efterstravar samma mal
som sistndmnda skyldighet. Unionslagstiftaren kunde saledes med fog anta att den antagna
atgdrden hade liknande konsekvenser som de atgdrder som kommissionen har undersokt.

Dessutom kunde unionslagstiftaren &ven med fog grunda sig pa kommissionens
konsekvensbedomningar avseende andra aspekter av mobilitetspaket nr 1, vilket ledde till att
lagstiftaren valde att synkronisera skyldigheten for fordonen att atervinda med den skyldighet
som foreskrivs i artikel 1.6 d i forordning 2020/1054 for att begrdnsa den forsta av dessa
skyldigheters konsekvenser for transportforetagen och for miljon.
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For det andra har unionslagstiftaren under férhandlingarna haft tillgang till andra studier och
uppskattningar, dven offentliga sddana, sdsom studien fran TRT Trasporti e Territorio, 2017,
som utarbetats for utskottet for transport och turism (TRAN) ("Les transporteurs routiers de
marchandises dans I'UE: conditions sociales et de travail” (Vagtransportféretagen i Europa:
sociala villkor och arbetsvillkor) (uppdatering av 2013 é&rs studie), Europaparlamentet,
utredningsavdelningen for struktur- och sammanhallningspolitik, Bryssel) eller dokument
betriffande tva offentliga utfragningar som anordnades av utskottet for sysselsattning och sociala
fragor (EMPL) tillsammans med TRAN-utskottet den 16 oktober 2017, och av TRAN-utskottet
den 22 november 2017, for att behandla fragor rérande végtransportmarknaden och de sociala
aspekterna av mobilitetspaketet.

Unionslagstiftaren har dven beaktat IRU:s uppskattningar av konsekvenserna av en skyldighet for
fordonen att atervianda var tredje eller fyra veckor, saisom denna framgar av en 6ppen skrivelse av
den 26 oktober 2018, den studie som utforts for Transport i Logistyka Polska (Transport och
logistik Polen, med titeln "Mobility package I — Impact on the European road transport system”
(Mobilitetspaket I: Effekter for det europeiska vagtransportsystemet), som var mycket kritisk mot
ett dandringsforslag som forkastats under lagstiftningsprocessen i vilket det foreslogs att fordonen
skulle  dtervinda var fjirde vecka, eller ett meddelande fran Europeiska
transportarbetarfederationen, som undersokte konsekvenserna av en atgird som forslogs i ett
betinkande fran parlamentet och som bestod i en skyldighet for alla fordon att dtminstone en
gang var tredje vecka lasta och lossa gods i etableringsmedlemsstaten.

Sokandemedlemsstaterna har dessutom medgett att de under lagstiftningsforfarandet sjalva har
forsett unionslagstiftaren med uppgifter betrdffande skyldigheten for fordonen att atervidnda,
vilka skulle ha gjort det mojligt for lagstiftaren att bedoma konsekvenserna av denna skyldighet. I
malen C-542/20, C-545/20, C-549/20 och C-554/20 har parlamentet och radet sérskilt hanvisat till
vissa av de studier som sokandemedlemsstaterna har lagt fram till stod for respektive talan.

ii) Domstolens bedomning

Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Cypern, Ungern, Republiken
Malta och Republiken Polen har gjort gillande att artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del
denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, asidositter
proportionalitetsprincipen, med motiveringen att unionslagstiftaren varken hade tillgdng till en
konsekvensbedomning avseende denna bestimmelse eller tillrickliga uppgifter for att bedoma
dess proportionalitet.

Det ar utrett att nimnda bestimmelse, i vilken det foreskrivs att fordon som anvinds for
internationella transporter var attonde vecka ska &tervinda till ett driftscentrum i den
medlemsstat ddr det berorda transportforetaget dr etablerat, inte var foremal for
konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna.

Domstolen understryker emellertid, sasom det har erinrats om i punkterna 218—226 i férevarande
dom, att unionslagstiftaren inte &r skyldig att under alla omstdndigheter ha tillgang till en
konsekvensbedomning, och att unionslagstiftaren dessutom inte dr bunden av en sadan
konsekvensbedomning. Lagstiftaren dr saledes fri att anta andra atgérder én dem som é&r foremal
for konsekvensbedomningen.
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Sasom angetts i punkt 243 i forevarande dom dr unionslagstiftaren emellertid skyldig att grunda
sitt val pa objektiva kriterier och att undersoka om de mal som efterstrivas med den valda
atgirden dr av sddan art att de negativa ekonomiska konsekvenserna — till och med betydande
sadana — for vissa aktorer &r motiverade.

I enlighet med den rdttspraxis som det erinrats om i punkterna 218 och 244 i férevarande dom
ankommer det siledes pa unionslagstiftaren att, nir en talan har vickts mot den aktuella
rattsakten, vid domstolen visa att den, ndr den antog rdttsakten utdovade sitt utrymme for
skonsmadssig bedomning pa ett effektivt sitt och beaktade alla relevanta uppgifter och
omstdndigheter avseende den situation som réttsakten avsag att reglera. Hérav foljer att
lagstiftaren atminstone ska kunna ldgga fram och pa ett klart och otvetydigt sétt redogora for de
grundldggande sakforhéllanden som borde ha beaktats som grund fér de omtvistade atgérderna i
ndmnda rittsakt och som utovandet av dess utrymme for skonsmaéssig bedomning grundades pa.

Det ska foljaktligen provas huruvida de uppgifter som parlamentet och radet har hénvisat till visar
att unionslagstiftaren forfogade over tillrackliga uppgifter for att kunna beddma
proportionaliteten i den skyldighet for fordonen att atervinda som foreskrivs i artikel 1.3 i
forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009,
per den dag nimnda bestimmelse antogs.

Det ska i detta avseende for det forsta provas huruvida det kan faststillas att unionslagstiftaren pa
ett effektivt sdatt har utovat sitt utrymme for skonsmissig bedomning genom att, sasom
parlamentet och radet har gjort gillande, anvdnda sig av konsekvensbeddmningen av
etableringsaspekterna eller konsekvensbedomningar av andra aspekter av mobilitetspaketet.

I motsats till vad dessa institutioner har hdvdat, kan det inte faststéllas att sa var fallet pa grund av
att konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna innehaller en beskrivning av den relevanta
marknaden och svarigheterna pa denna marknad. Att faststéilla den marknadens siardrag och
svarigheter dr ndmligen inte detsamma som att bedoma konsekvenserna av de planerade medlen
for att avhjdlpa dessa svarigheter. Unionslagstiftaren har saledes visserligen kunnat grunda sig pa
denna analys for att bedoma situationen pa nimnda marknad. Aberopandet av de uppgifter i
konsekvensbedémningen som rér marknadens sirdrag och svarigheter innebar emellertid inte
att det klart och otvetydigt faststalls vilka basuppgifter som ligger till grund for antagandet av
artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i férordning
nr 1071/2009, och som lagstiftarens faktiska utovande av sitt utrymme for skonsmaéssig
beddmning grundas pa.

Detsamma géller bedémningen i samma konsekvensbedémning av konsekvenserna av andra
skyldigheter an skyldigheten for fordonen att atervianda.

Domstolen papekar att skyldigheten for fordonen att atervanda visserligen har samma syfte som
atgird 18 i konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna (del 1/2 s. 30 och 31), ndmligen —
for att sakerstélla att transportforetagen ar faktiskt och stabilt etablerade — att transportforetagen
ska ha en betydande drift- eller transportverksamhet i etableringsmedlemsstaten eller &tminstone
ha ingatt ett affirsavtal i etableringsmedlemsstaten. Sdsom generaladvokaten péapekade i
punkt 646 i sitt forslag till avgorande utgor dessa tva atgdrder emellertid medel for att uppna
detta syfte som inte dr jamforbara med skyldigheten f6r fordonen att atervianda, eftersom det inte
fanns nagot krav pa att fordonen skulle atervinda till det berdrda transportforetagets
driftscentrum. Det kan foljaktligen inte antas att konsekvenserna av dessa atgédrder ar likartade
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och att bedomningen av konsekvenserna av de édtgirder som var foremal for
konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna kan overforas pa skyldigheten for fordonen att
atervanda, som inte var féoremal for denna beddmning.

Vidare kan parlamentet och radet inte heller med framgéng aberopa konsekvensbedémningarna
avseende andra aspekter av det forsta mobilitetspaketet, sarskilt den skyldighet som foreskrivs i
artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, for att visa att unionslagstiftaren faktiskt har utdvat sitt
utrymme for skonsmaissig bedomning. Sasom papekats i punkterna 220, 233 och 295 i
forevarande dom avser den skyldighet som aligger transportféretagen enligt denna bestimmelse
inte de praktiska formerna for forarnas eventuella atervindande, bland annat nér det géller vilket
transportmedel som de kan anvinda sig av for att &tervinda. Denna skyldighet innebéar framfor allt
inte att de forare som vill dtervinda till arbetsgivarens arbetsstille eller till sin bostad
nodvindigtvis gor detta med hjilp av det fordon som anvénds i transportverksamheten. Harav
foljer att beddmningen av ndmnda skyldighet i konsekvensbedéomningen av de sociala
aspekterna, betriffande de ekonomiska och miljomaéssiga konsekvenserna av denna skyldighet,
inte var relevant for bedomningen av de ekonomiska och miljomaéssiga konsekvenserna av
skyldigheten for fordonen att atervénda.

For det andra ska det, mot bakgrund av den rittspraxis som det erinrats om i punkt 722 i
forevarande dom, provas huruvida unionslagstiftaren har visat att denne i forevarande fall pa ett
effektivt sdtt har utnyttjat sitt utrymme for skonsmaéssig bedomning grundat pa de oOvriga
basuppgifter som parlamentet och radet har aberopat vid domstolen.

Av liknande skil som de skil som angetts i punkterna 724—727 i férevarande dom ska den studie
fran TRT Trasporti e Territorio fran 2017, som det hanvisats till i punkt 715 i férevarande dom,
och dokumenten betriffande de tva offentliga utfragningar som under oktober och
november 2017 anordnades av EMPL-utskottet och TRAN-utskottet tillsammans respektive av
TRAN-utskottet, lamnas utan avseende. De uppgifter som anges i dessa dokument avser
namligen inte skyldigheten for fordonen att atervénda.

Vidare ska IRU:s uppskattningar — sasom dessa framgar av den Oppna skrivelse av den
26 oktober 2018 som parlamentet och radet har aberopat och enligt vilka en skyldighet for
fordonen att atervianda till etableringsmedlemsstaten var tredje eller fyra vecka skulle kunna leda
till en 6kning av antalet korda fordonskilometer fran 80 — 135 miljoner kilometer varje ar, laimnas
utan avseende.

Som generaladvokaten konstaterade i punkt 652 i sitt forslag till avgorande presenteras dessa
uppskattningar namligen kortfattat i en skrivelse utan att det anges vilken berédkningsmetod som
anvants. Uppgifterna kan dérfor inte anvdndas for att styrka att de basuppgifter som
unionslagstiftaren var tvungen att beakta som grund for artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den
del denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, och som lagstiftaren grundade
det faktiska utovandet av sitt utrymme for skonsmassig bedomning pa, har framstallts och angetts
pa ett klart och otvetydigt sitt.

Detsamma giller dven det meddelande fran Europeiska transportarbetarfederationen som radet
hénvisat till.

Detsamma giller dven den undersokning som utforts for Transport i Logistyka Polska (Transport

och logistik i Polen) ("Mobilitetspaket I: Effekter for det europeiska véagtransportsystemet”) som
det hénvisades till i punkt 716 i forevarande dom. Domstolen konstaterar ndmligen att forutom
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den kortfattade utvecklingen av en skyldighet att var fjarde vecka atervianda till den medlemsstat
dédr fordonen &r etablerade, anges det pa sidorna 31 och 34 i sistndmnda studie att ingen av
deltagarna exakt kunde kvantifiera effekterna av en sddan skyldighet och att studien endast
tillhandahaller en prelimindr och kortfattad uppskattning av sddana effekter. I samma studie
framholls vidare att manga fragor fortfarande dr obesvarade och att ytterligare forskning behovs
for att fullt ut forstda de sociala, miljomaéssiga och ekonomiska konsekvenserna av
mobilitetspaket 1.

Vad sedan giller de uppgifter som pastas ha lamnats av sokandemedlemsstaterna, och som
unionslagstiftaren forfogade 6ver under lagstiftningsforfarandet, papekar domstolen att det inte
racker att aberopa studier och handlingar som lagstiftaren kunde fa tillgang till for att anse att de
basuppgifter som ligger till grund for skyldigheten for fordonen att atervinda, och som ar
avgorande for utévandet av lagstiftarens utrymme for skonsmassig bedomning, har lagts fram
och angetts pa ett klart och otvetydigt sétt.

Ett sddant krav kan inte heller anses uppfyllt genom att, i likhet med parlamentet och radet i malen
C-542/20, C-545/20, C-549/20 och C-554/20, hédnvisa till de studier som sokandemedlemsstaterna
har presenterat vid domstolen. Genom att hinvisa till dessa studier har parlamentet och radet
ndmligen under alla omstdndigheter inte pastatt att det var pa grundval av dessa studier som
skyldigheten for fordonen att atervinda antogs, eller preciserat pa vilket sétt basuppgifterna i
dessa gjorde det mojligt for dem att beddma huruvida denna skyldighet var proportionerlig,
bland annat med hénsyn till dess sociala, miljoméssiga och ekonomiska konsekvenser.

Mot bakgrund av det ovan anférda finner domstolen att parlamentet och radet, i motsats till vad
dessa institutioner har gjort gillande med stod av de handlingar som de har &beropat vid
domstolen, inte pa ett klart och otvetydigt sitt har lagt fram och redogjort for de basuppgifter pa
grundval av vilka ndmnda skyldighet antogs och som utévandet av deras utrymme for skonsméssig
bedomning grundades pa. De har saledes inte visat att de vid antagandet av forordning 2020/1055
forfogade over tillrackliga uppgifter for att kunna bedoma huruvida skyldigheten for fordonen att
atervianda var proportionerlig.

Republiken Litauens fjarde grund, samt Republiken Bulgarien andra grunds forsta del, Ruméniens
forsta grunds forsta del, Republiken Cyperns andra grund, Ungerns forsta grunds forsta del,
Republiken Maltas andra grund och Republiken Polens forsta grund, i den man dessa avser
asidosdttande av proportionalitetsprincipen, pa grund av att unionslagstiftaren inte har provat
huruvida skyldigheten for fordonen att atervinda ar proportionerlig, ska dérfor godtas.
Artikel 1.3 i forordning 2020/1055 ska foljaktligen ogiltigforklaras, i den del denna infér en
punkt 1 b i artikel 5 i férordning nr 1071/2009.

2) Huruvida artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009, dr proportionerlig

Sasom framgar av punkterna 718-738 i forevarande dom ska artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i
den del denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, ogiltigforklaras pa grund av
asidosdttande av proportionalitetsprincipen, med motiveringen att unionslagstiftaren inte har
provat huruvida denna bestimmelse ar proportionerlig. Det saknas darfor anledning att prova de
argument som Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Cypern,
Ungern, Republiken Malta och Republiken Polen har framfort for att bestrida denna
bestimmelses proportionalitet som sddan.
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b) Ovriga grunder som avser artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infor en
punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009

Av samma skil som angetts i foregdende punkt saknas det anledning att prova de 6vriga grunder
som Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruminien, Republiken Cypern, Ungern,
Republiken Malta och Republiken Polen har &beropat till stod for sina yrkanden om
ogiltigforklaring av denna bestammelse.

3. Artikel 2.4 a i forordning 2020/1055

Republiken Litauen (mél C-542/20), Republiken Bulgarien (mal C-545/20), Republiken Malta
(mal C-552/20) och Republiken Polen (mal C-554/20) har vackt var sin talan om ogiltigforklaring
av artikel 2.4 a i forordning 2020/1055.

Ruminien (mal C-547/20) har yrkat ogiltigforklaring av artikel 2.4 a—c i denna férordning, dock
utan att anfora nagra argument som specifikt avser artikel 2.4 b och c, vilket innebar att
Ruménien genom sina argument i praktiken vill att alla dessa bestammelser ska ogiltigforklaras.

Till stod for sina yrkanden har dessa medlemsstater i forekommande fall aberopat asidosdttande
av i huvudsak

— proportionalitetsprincipen (Republiken Litauens fjarde och femte grund, Republiken
Bulgariens andra grunds andra del, Ruméniens forsta grunds andra del, Republiken Maltas
andra grund och Republiken Polens forsta grund),

— principerna om likabehandling och icke-diskriminering (Republiken Litauens andra grunds
andra del, Ruméniens tredje grund, i den del denna avser artikel 2.4 a i férordning 2020/1055,
och Republiken Maltas tredje grund),

— unionsrattsliga bestimmelser pd den gemensamma transportpolitikens omrade, vilka anges
dels i artikel 91.1 FEUF (Republiken Bulgariens fjarde grund, i den del denna avser artikel 2.4 a
i forordning 2020/1055), dels i artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, artikel 91.2 och
artikel 94 FEUF (Republiken Litauens tredje grund, avseende artiklarna 91.2 och 94 FEUF,
Republiken Bulgariens femte grund, i den del denna avser artikel 2.4 a i férordning 2020/1055,
Republiken Maltas forsta grund, avseende artikel 91.2 FEUF, och Republiken Polens andra och
tredje grund, avseende artiklarna 91.2 och 94 FEUF),

— den inre marknadens funktion i artikel 26 FEUF (Republiken Litauens andra grunds forsta del),
— friheten att tillhandahélla tjanster i artikel 58.1 FEUF, jamford med artikel 91 FEUF, eller

alternativt i artikel 56 FEUF (Republiken Bulgariens sjunde grunds forsta del, i den del denna
avser artikel 2.4 a i forordning 2020/1055),

— den fria rorligheten for varor, som anges i artiklarna 34 och 35 FEUF (Republiken Bulgariens
sjunde grunds andra del, i den del denna avser artikel 2.4 a i férordning 2020/1055), och

— unionsrattsliga bestimmelser och unionens ataganden pa miljoskyddsomradet (Republiken

Litauens forsta grund, Republiken Bulgariens forsta grunds bada delgrunder, i den del denna
grund avser artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, och Republiken Polens gemensamma grund
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avseende samtliga angripna bestimmelser i férordning 2020/1055, i den del denna grund avser
artikel 2.4 a i ndmnda férordning).

a) Asidosdittande av proportionalitetsprincipen

Republiken Litauen, genom sin fjarde och femte grund, Republiken Bulgarien, genom sin andra
grunds andra del, Rumaénien, genom sin forsta grunds andra del, Republiken Malta, genom sin
andra grund, och Republiken Polen, genom sin forsta grund, har gjort géllande att artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 inte uppfyller de krav som f6ljer av proportionalitetsprincipen.

For det forsta har dessa medlemsstater bestritt att unionslagstiftaren har gjort en
proportionalitetsprovning av denna bestimmelse, bland annat p& grund av att det inte gjorts
nagon konsekvensbeddmning av karensperioden. Aven om Republiken Litauens fjirde grund
formellt avser asidoséttande av principen om "god lagstiftning” och "vésentliga formforeskrifter”,
framgar det av de argument som anforts till stod fér denna grund att denna medlemsstat i sjdlva
verket vill visa att proportionalitetsprincipen har asidosatts pa grund av att karensperioden inte
har utvirderats i vederboérlig ordning.

Néamnda medlemsstater har for det andra bestritt proportionaliteten i sig av karensperioden.

1) Huruvida unionslagstiftaren har gjort en proportionalitetsprovning av artikel 2.4 a i forordning
202071055

i) Parternas argument

Republiken Litauen, genom sin fjarde grund, Republiken Bulgarien, genom sin andra grunds andra
del, Ruminien, genom sin forsta grunds andra del, Republiken Malta, genom sin andra grund, och
Republiken Polen, genom sin forsta grund, har bestritt att unionslagstiftaren har gjort en
proportionalitetsprovning av artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, bland annat pa grund av
avsaknaden av en konsekvensbedomning av den i denna bestdmmelse foreskrivna karensperioden.

Dessa medlemsstater har i huvudsak anfort samma argument som de argument som angavs i
punkterna 691-703 i féorevarande dom.

De har séledes gjort géllande att den karensperiod pa fyra dagar som inférdes genom artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 inte fanns med i forslaget till etableringsférordning. De har anfort att denna
atgird lades till forst under lagstiftningsforfarandet, efter det att parlamentet och radet hade
forkastat den dndring av artikel 8.2 i fdrordning nr 1072/2009 som planerades i forslaget till
forordning, vilken bestod i att stryka hanvisningen till det hogsta antal cabotagetransporter som
far utforas i en virdmedlemsstat under en och samma cabotagecykel och att minska den period
under vilken dessa cabotagetransporter far utforas i denna medlemsstat fran sju till fem dagar.

Inforandet av karensperioden utgor emellertid en betydande éandring av forslaget till
etableringsforordning, som borde ha varit féremal for en kompletterande konsekvensbedémning.
Eftersom unionslagstiftaren inte genomforde en sddan bedomning forfogade den inte &ver
tillrackliga uppgifter for att pa ett effektivt satt kunna utova sitt utrymme for skonsmaéssig
bedomning.
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Unionslagstiftaren har inte heller angett nigra objektiva skdl som motivering till att det inte
behovdes ndgon kompletterande konsekvensbedémning.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument.

ii) Domstolens bedomning

Sasom Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Malta och Republiken
Polen har gjort géllande avsdg kommissionen i forslaget till etableringsférordning att éndra
artikel 8.2 i forordning nr 1072/2009 genom att stryka hénvisningen till det hogsta antal
cabotagetransporter som far utféras i en virdmedlemsstat under en och samma cabotagecykel
och genom att minska den period under vilken dessa cabotagetransporter far utforas i denna
medlemsstat fran sju till fem dagar.

Unionslagstiftaren har emellertid antagit en annan atgiard an den som kommissionen foreslog.
Samtidigt som rétten att utfora hogst tre cabotagetransporter i anslutning till en internationell
transport fran en annan medlemsstat eller ett tredjeland till virdmedlemsstaten under en
sjudagarsperiod bibeholls, och artikel 8.2 i forordning nr 1072/2009 séledes inte dndrades,
inférde unionslagstiftaren genom artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, genom vilken en punkt 2a
infordes i artikel 8, namligen ytterligare en dtgird i form av en karensperiod. Enligt artikel 8.2a far
transportforetag ddarmed inte utféra cabotagetransporter med samma fordon i samma
virdmedlemsstat under fyra dagar fran det att den sista cabotagetransporten i den
medlemsstaten har utforts.

Sasom angetts i punkt 720 i forevarande dom ar unionslagstiftaren emellertid inte skyldig att
under alla omstdndigheter forfoga oOver en konsekvensbedomning, och en sadan
konsekvensbedomning dr dessutom inte bindande for unionslagstiftaren. Lagstiftaren ar saledes
fri att vidta andra atgidrder dn dem som &r foremal for konsekvensbeddmningen. Enbart den
omstdndigheten att unionslagstiftaren i forevarande fall antog en annan bestimmelse i
forordning 2020/1055 &n den som kommissionen ursprungligen foreslog, grundat pa
konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna, rédcker séledes inte for att visa att
unionslagstiftaren har asidosatt proportionalitetsprincipen, forutsatt att lagstiftaren kan visa att
denne pa ett effektivt sdtt har utdvat sitt utrymme for skonsmaissig bedomning och i detta syfte
pa ett klart och otvetydigt sitt kan ligga fram och redogora for de basuppgifter pa grundval av
vilka bestammelsen avseende denna karensperiod antogs och som utévandet av denna
befogenhet grundades pa.

Det ska foljaktligen provas huruvida de uppgifter som parlamentet och radet har hénvisat till visar
att unionslagstiftaren forfogade over tillrackliga uppgifter for att kunna bedéma huruvida den
karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 var proportionerlig, per den
dag bestammelsen antogs.

For det forsta framgar det av konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna (del 2/2, s. 41, 46
och 48) att kommissionen Overvigde mojligheten att foreskriva en karensperiod mellan tva
cabotagecykler. Den omsténdigheten att unionslagstiftaren valde att inféra sddan period, trots att
kommissionen hade forkastat en sadan atgérd, ricker inte for att visa att unionslagstiftaren inte
forfogade over tillrackliga uppgifter for att bedoma huruvida atgérden var proportionerlig.
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For det andra, och i likhet med vad parlamentet och radet har gjort gillande, gjorde
bedomningskriterierna i konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna — avseende
konsekvenserna av den atgird som bestod i att stryka hénvisningen till det hogsta antal
cabotagetransporter som far utféras i en virdmedlemsstat under en och samma cabotagecykel
och forkorta den period under vilken dessa cabotagetransporter kan utforas i denna medlemsstat
— dven det mojligt att bedoma konsekvenserna av den karensperiod som slutligen valdes.

Att forkorta den period under vilken ett transportforetag far utfora cabotagetransporter i en och
samma viardmedlemsstat fran sju dagar, sasom foreskrivs i artikel 8.2 i férordning nr 1072/2009,
till fyra dagar, som var forstahandsalternativet i konsekvensbedomningen (del 1/2, s. 29), eller
fran sju till fem dagar, sdsom kommissionen hade foreslagit, skulle namligen ha avbrutit mer
regelbundna intervaller mellan cabotagetransporter i ssmma viardmedlemsstat.

Héarav foljer att konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna och beddmningen av
konsekvenserna av de atgérder som var foremal for denna beddmning i sig kunde tillhandahélla
unionslagstiftaren uppgifter som var relevanta fér bedomningen av huruvida artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 var proportionerlig.

For det tredje inneholl konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna (del 1/2, s. 20-25)
prognoser for utvecklingen av transportmarknaden som utarbetats pa grundval av den ordning
som gillde innan foérordning 2020/1055 tréddde i kraft, bland annat sdsom denna definieras i
artikel 8.2 i forordning nr 1072/20009, i syfte att bedoma effekterna av de atgérder som beaktades i
denna konsekvensbeddmning, sarskilt vad giller de éndringar av cabotageperiodernas lingd och
antalet cabotagetransporter som far utforas under dessa perioder.

Eftersom unionslagstiftaren i forordning 2020/1055 beslutade att behélla denna ordning i den del
denna, i enlighet med ndmnda artikel 8.2, tilliter hogst tre pa varandra foljande
cabotagetransporter under en sjudagarsperiod, samtidigt som lagstiftaren genom artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 inforde ytterligare en atgérd i form av en karensperiod, var ndmnda
prognoser fortfarande relevanta fér bedomningen av sistnimnda bestimmelses proportionalitet.

Haérav foljer, i motsats till vad Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken
Malta och Republiken Polen har gjort gillande, att unionslagstiftaren forfogade over tillrackliga
uppgifter for att kunna bedoma huruvida artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 var proportionerlig.

Republiken Litauens fjarde grund, och Republiken Bulgariens andra grunds andra del, Ruméniens
forsta grunds andra del, Republiken Maltas andra grund och Republiken Polens forsta grund, i den
del dessa avser dsidosdttande av proportionalitetsprincipen pa grund av att unionslagstiftaren inte
har provat huruvida karensperioden var proportionerlig, kan darfor inte godtas

2) Huruvida artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 dr proportionerlig

i) Parternas argument

Republiken Litauen, genom sin femte grund, Republiken Bulgarien, genom sin andra grunds andra
del, Ruminien, genom sin forsta grunds andra del, Republiken Malta, genom sin andra grund, och
Republiken Polen, genom sin forsta grund, har bestritt proportionaliteten i sig av artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055.
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Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen har till att borja med
gjort géllande att den karensperiod som foreskrivs i denna bestimmelse inte &dr dgnad att uppna
malen med férordning 2020/1055.

For det forsta har Republiken Litauen och Ruménien gjort gillande att nimnda bestammelse inte
innehaller regler som &r tydliga, enkla och litta att kontrollera, vilket strider mot det mal som
anges i skl 20 i férordning 2020/1055.

Konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna (del 1/2, s. 12—14) har visat att bristen pa
klarhet och precision i bestimmelserna om cabotage har lett till skillnader mellan
medlemsstaterna i tillaimpningen och kontrollen av att dessa regler {6ljs samt till 6kade kostnader
for efterlevnad och 6kade administrativa kostnader for transportforetagen.

Det finns emellertid inte ndgon omstédndighet som motiverar pa vilket sitt den atgird genom
vilken karensperioden infors, som komplicerar och 6kar de administrativa bordorna, skulle vara
lampligare for att uppna detta mal om klarhet och precision én den éndring som kommissionen
hade foreslagit.

For det andra anser Republiken Bulgarien och Ruménien att denna atgérd inte bibehaller den
liberaliseringsniva som tidigare uppnatts pa marknaden, vilket strider mot malet att bibehalla
denna niva, som ocksé anges i skil 20 i férordning 2020/1055.

I forslaget till etableringsforordning drog kommissionen slutsatsen att cabotagetransporterna
borde liberaliseras genom att tillata ett obegrinsat antal cabotagetransporter under en
femdagarsperiod, i stéllet for tre cabotagetransporter under en sjudagarsperiod. Genom att inféra
nya restriktioner for cabotage utgor karensperioden ett steg tillbaka i forhallande till den
nuvarande liberaliseringsnivan pa marknaden.

Ruménien har gjort géllande att enligt en studie som utforts av ECIPE (M. Bauer, "Discrimination,
Exclusion and Environmental Harm: Why EU Lawmakers Need to Ban Freight Transport
Restrictions to Save the Single Market” (Diskriminering, utestdngning och miljoskador: Varfor
EU:s lagstiftare maste forbjuda restriktioner for godstransporter for att ridda den inre
marknaden) (nedan kallad ECIPE:s studie om diskriminering, exkludering och miljoskador)), som
hanvisar till en studie fran Transport & Mobility Leuven (Transport och Mobilitet Leuven)
(T. Breemersch, "The impact of the 1% mobility package on European Road Freight Transport,
with special focus on peripheral countries” (Konsekvenserna av mobilitetspaket 1 for de
europeiska godstransporterna, med sarskilt fokus pa linder i utkanten av unionen), kommer
karensperioden att minska cabotagetransporterna med upp till 31 procent fram till ar 2035.

Republiken Bulgarien har dessutom angett att alla restriktioner for cabotage inom luftfartssektorn
togs bort &r 1993. Aven om det i rapporten fran kommissionen till parlamentet och radet om liget
for unionens végtransportmarknad (COM(2014) 222 final, s. 13) konstaterades att l16nerna for
forare i unionen allt mer ndrmade sig varandra, borde de atgérder som unionslagstiftaren antog i
forordning 2020/1055 ha fordjupat liberaliseringen pa véigtransportomradet, i stéllet for att infora
nya restriktioner, saisom en protektionistisk atgird som karensperioden.

Rumaénien har dessutom gjort géllande att eftersom antalet cabotagetransporter i unionen ar lagt i

forhallande till antalet internationella transporter, dr det inte motiverat med en lagstiftningsétgéard
pé detta omrade, sdvitt den inte leder till en liberalisering av marknaden.
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For det tredje ar den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 inte dgnad
att uppna de efterstravade malen, eftersom den inte bidrar till att 6ka fordonens beldggningsfaktor
eller minska tomkorningarna. Enligt Republiken Bulgarien, Rumédnien och Republiken Polen
strider detta mot sjdlva lydelsen av skal 21 i forordning 2020/1055.

Dessa medlemsstater har anfort att cabotage gor det mojligt for transportforetagen att fortsitta att
vara aktiva och anvdnda samma fordon for att mellan tva internationella transporter utfora
ytterligare transporter i virdmedlemsstaten, bland annat i vintan pa att fa en godsbestillning for
returresan till etableringsmedlemsstaten.

Karensperioden omojliggér emellertid cabotagetransporter under fyra dagar, vilket strider mot
det mél som anges i skal 21 i forordningen.

Ruménien har i synnerhet hiavdat att karensperioden kommer att leda till en 6kning pa omkring
5 procent av antalet tomkorningar inom unionen, vilket d&ven inbegriper antalet transporter med
forlust for att undvika att fordonet atervander utan last.

For det fjarde tvivlar Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen pa att den
karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 ar lamplig for att, i enlighet
med det mal som anges i skl 21 i forordningen, sidkerstilla att cabotagetransporter inte utfors pa
ett sitt som gor att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet i
viardmedlemsstaten.

Till att borja med har Republiken Bulgarien gjort géllande att de argument som ligger till grund for
detta mal ror behovet av ett faktiskt driftsstélle i transportféretagens ursprungsmedlemsstat och
inte i den medlemsstat dir cabotagetransporterna utfors.

Republiken Bulgarien och Ruménien anser vidare att karensperioden, i likhet med skyldigheten
for fordonen att atervanda, inte syftar till att bekdmpa bedréigerier och missbruk. Eftersom denna
karensperiod utgor en begrénsning av transportverksamheten, som i sig dr rorlig, bidrar den inte
till att uppna detta legitima mal, utan gar emot den ekonomiska verkligheten och den inre
transportmarknaden. Cabotagetransporterna utformades ursprungligen som en typ av
verksamhet som bidrar till utvecklingen av transportsektorn, den ekonomiska tillvixten och
transportverksamhetens effektivitet.

Den omstédndigheten att det forekommer ett stort antal cabotagetransporter i medlemsstaterna i
den vistra delen av unionen &r inte nagot negativt, som gor det nodvéandigt att anta restriktiva
atgiarder. Denna situation visar endast att det finns en stor efterfragan pa varor i dessa
medlemsstater, att den internationella transportverksamhetens dynamik 6kar och att marknaden
fungerar normalt. Genomférandet av ett stort antal cabotagetransporter kan under inga
omstdndigheter innebéra att denna typ av verksamhet har forlorat sin tillfdlliga karaktir, sa lange
som dessa transporter utfors i enlighet med artikel 8.2 i forordning nr 1072/2009 och de
restriktioner som foreskrivs i den bestimmelsen.

Ruménien har darfér framhallit att det maste goras atskillnad mellan systematiska
cabotagetransporter och olagliga cabotagetransporter. Aven om syftet med karensperioden
uteslutande &r att sdkerstélla att cabotagetransporter inte utfors pa ett sitt som gor att de
utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet i virdmedlemsstaten, sdsom anges i
skdl 21 i forordning 2020/1055, har kommissionen, bland annat i den studie som gjordes till stod
for konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna, med titeln ”Study to support the impact
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assessment for the revision of Regulation (EC) nr 1071/2009 and Regulation (EC) nr 1072/2009,
Final Report” (Studie till stod for konsekvensbedomningen for 6versynen av forordning (EG)
nr 1071/2009 och foérordning (EG) nr 1072/2009, slutrapport) fran april 2017, s. 33), samt i
konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna (del 1/2, s. 6 och 7), framhallit att andelen
olagliga cabotagetransporter dr mycket liten, och darfor inte motiverar antagandet av ytterligare
restriktiva atgiarder pa omradet.

I kommissionens studie med titeln "Ex-post evaluation of Regulation (EC) nr 1071/2009 and
Regulation (EC) nr 1072/2009, Final report” (Efterhandsutviardering av forordning (EG)
nr 1071/2009 och forordning (EG) nr 1072/2009, slutrapport) fran december 2015 (nedan kallad
Efterhandsutviarderingen av férordningarna nr 1071/2009 och nr 1072/2009) beskrivs
systematiskt cabotage pa sidorna 140 och 141 visserligen som en ovéntad fo6ljd av genomforandet
av forordning nr 1072/2009. Det finns emellertid anledning att ifragasétta detta konstaterande,
eftersom det bygger pa erfarenheter fran endast en medlemsstat.

Aven om kommissionen betecknade systematiskt cabotage som en odnskad och oavsiktlig effekt
av genomforandet av unionsbestimmelserna, ansdg den emellertid inte att karensperioden var
lamplig, trots att denna hade beaktats i konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna
(del 2/2, s. 41).

Republiken Bulgarien och Republiken Polen har slutligen gjort géllande att det, for att undvika att
cabotagetransporterna utvecklas till en permanent eller kontinuerlig verksamhet i
virdmedlemsstaten, inte dr nodvandigt att foreskriva en karensperiod. Kraven i artikel 8.2 i
forordning nr 1072/2009, som begransar antalet cabotagetransporter till tre transporter under en
sjudagarsperiod, gor det ndmligen redan majligt att uppna detta mal.

Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Malta och Republiken Polen
anser vidare att den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 inte ar
nodvindig for att uppna de mal som efterstravas med denna férordning.

For det forsta har Republiken Bulgarien och Ruménien gjort géllande att den omstdndigheten att
mojligheten att infora en karensperiod kort undersoktes i konsekvensbeddmningen av
etableringsaspekterna (del 2/2, bilaga 5) inte innebdr att denna atgird ar proportionerlig.

Sasom framgar av denna konsekvensbedémning (del 2/2, s. 48) forkastades planerna pa att inféra
en sadan period utan att det gjordes nagon ytterligare analys av dess konsekvenser. Forutom att
denna atgird faktiskt inte bidrar till att uppnd det mél som unionslagstiftaren efterstrévar,
namligen en bittre tillimpning av befintliga bestimmelser pa omradet, stor den enligt de
transportforetag som deltagit i konsekvensbedomningen dven deras verksamhet och medfor
betydande kostnader, bland annat pa grund av 6kade omkostnader. Dessutom skulle det under
alla omstandigheter bli mindre attraktivt med systematiskt cabotage om det antogs effektivare
regler for utstationering av forare.

For det andra anser Rumainien att det, for att sékerstilla att cabotagetransporter inte utfors sa att
de utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet i virdmedlemsstaten, ricker att starka
tillaimpningen och kontrollen av befintliga regler, eftersom olaglig cabotageverksamhet endast
utgor 0,56 procent av den totala cabotageverksamheten pa unionsniva (konsekvensbedémningen
av etableringsaspekterna, del 1/2, s. 6 och 7). Denna medlemsstat har tillagt att inférandet av mer
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effektiva 6vervaknings- och kontrollmekanismer, sdsom tillimpningen av de nya bestdmmelserna
om inférande av smarta fardskrivare, skulle utgéra en mindre restriktiv atgdrd for att losa
problemet med olaglig cabotageverksamhet.

For det tredje anser Republiken Malta att den atgird som anges i forslaget till
etableringsforordning, ndmligen att cabotagetransporterna ska utféras inom fem dagar, under
alla omstiandigheter skulle ha gjort det mojligt att pa ett mindre ingripande siatt uppna maélet att
sakerstdlla att dessa transporter inte utfors sa att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig
verksamhet i virdmedlemsstaten.

Maltesiska internationella transportforetag utféor ndmligen sina transporter pa kontinenten
utifrdn premissen att transporterna endast dr lonsamma om fOretagen inte dr tvungna att
transportera fordonen sjovégen till Malta. Nér transportforetagen genomfor dessa transporter pa
fastlandet utnyttjar de sin fria rorlighet utan att nagon sirskild permanent eller varaktig koppling
till andra medlemsstater. Den fysiska avsaknaden av fordon fran ndmnda transportforetag pa
Malta beror enbart pa att den medlemsstat de ér etablerade i dr en 0, ett geografiskt sirdrag som,
i strid med proportionalitetsprincipen, inte har beaktats.

Den atgird som kommissionen har foreslagit tvingar inte de maltesiska transportforetagen att
regelbundet och pa ett konstlat sétt avbryta hela sin verksamhet, utan nagot tydligt och rimligt
syfte, under karensperioden.

For det fjarde anser Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen
att den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 dels kommer att leda
till en avsevird forsamring av den ekonomiska situationen for transportforetag som ér etablerade
i medlemsstater i utkanten av unionen och i medlemsstater som &r sma till ytan, dels kommer att
leda till sankt levnadsstandard och minskad sysselsittning for personer i dessa medlemsstater.

Dessa konsekvenser foljer av en 6kning av kostnaderna till f6ljd av karensperioden, bland annat pa
grund av forlorade arbetsdagar, lingre perioder av inaktivitet och fler tomkoérningar, eller en
minskning av cabotageverksamheten med upp till 31 procent fram till ar 2035. De okade
kostnaderna skulle dessutom drabba de smé& och medelstora foretagen hardast, trots att dessa
utgdr majoriteten av transportforetagen.

Republiken Bulgarien och Ruménien har &ven grundat sig pa studier som har bedomt
konsekvenserna av de regler som inforts genom mobilitetspaket 1 i dess helhet samt pé en studie
som ndmns i en artikel i en facktidning, med rubriken "The Belgians do not like the Mobility
Package. They figured that its provisions would bring losses to their companies as well” (Belgarna
gillar inte mobilitetspaketet. Enligt dem skulle bestimmelserna dven leda till forluster for deras
foretag). I denna uppskattas kostnaderna for de belgiska transportforetagen till cirka
24 miljoner euro per ar for varje "vilodag”.

Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken Polen har framhéllit att de transportforetag som
ar etablerade i dessa medlemsstater, pa grund av kostnadsokningen, riskerar att tvingas upphora
med sin verksamhet eller flytta till medlemsstater i de centrala delarna unionen for att moéta
konkurrensen. Republiken Polen har éven gjort gillande att denna kostnadsokning med storsta
sannolikhet kommer att leda till hogre varupriser, vilket skulle kunna fa allvarliga konsekvenser
for unionens ekonomi.
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For det femte anser Republiken Litauen, Ruménien och Republiken Polen att karensperioden ér
oforenlig med den inre marknaden for transporttjanster, eftersom den fragmenterar denna
marknad och begrénsar avsattningsmojligheterna for transportforetag i andra medlemsstater, pa
grund av att medlemsstater i utkanten av unionen och medlemsstater som &dr sma till ytan
paverkas héardare.

Ruménien har séledes gjort gillande att bland de transportforetag som é&r etablerade i unionen
kommer de foretag som é&r etablerade i den centrala eller ostra delen av unionen att paverkas
mest av de atgiarder som foljer av forordning 2020/1055, pa grund av transportsektorns
betydande betydelse for ekonomin och sysselsittningen i dessa medlemsstater. Dessa
transportforetag star namligen for mer dn hélften av de cabotagetransporter som utférs inom
unionen och av det antal transportforetag och arbetstagare i dessa medlemsstater som paverkas
av dessa atgérder.

For det sjétte anser Republiken Litauen, Republiken Bulgarien och Ruminien att karensperioden
strider mot unionens miljopolitik och mot den grona given, pa grund av 6kningen av antalet
tomkorningar och de fororeningar och koldioxidutsldpp som iakttagandet av denna period ger
upphov till. Dessa konsekvenser framgéar bland annat av ECIPE:s studie om diskriminering,
utestdngning och miljoskador.

For det sjunde har Ruménien gjort géllande att de aterverkningar som de nya bestimmelser som
infordes genom forordning 2020/1055 har fitt for transportforetagen utan tvivel forvarrades av
covid-19-pandemin.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument.

ii) Domstolens bedomning

Det mal som efterstravas med artikel 2.4 a i féorordning 2020/1055, mot bakgrund av vilket
proportionaliteten av denna bestimmelse ska provas, dr, sdsom framgér av skal 21 i
forordningen, att sikerstilla att cabotagetransporter inte utfors sa att de utvecklas till permanent
eller kontinuerlig verksamhet i virdmedlemsstaten.

Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Malta och Republiken Polen,
vilka inte har bestritt att detta mal &r legitimt, har gjort gillande att artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 i sig strider mot de krav som f6ljer av proportionalitetsprincipen.

I enlighet med den rattspraxis som det erinrats om i punkterna 240-247 i forevarande dom ska
det, for att avgora huruvida den karensperiod som foreskrivs i denna bestaimmelse ar forenlig
med denna princip, provas huruvida denna étgérd &r dgnad att uppna det mal som efterstravas
med bestammelsen, huruvida den inte uppenbart gar utover vad som dr nédvéndigt for att uppna
detta mal och huruvida den ar proportionerlig i forhallande till detta mal.

— Huruvida artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 dr dgnad att uppna det efterstrivade mdlet

Vad giller fragan huruvida artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 ar &dgnad att uppna det
efterstravade malet, erinrar domstolen om att en sadan transportverksamhet, sasom framgar av
bland annat definitionen av "cabotagetransport” i artikel 2.6 i forordning nr 1072/2009 och som
understryks i skilen 20 och 22 i forordning 2020/1055, ska vara av ’tillfallig” karaktar i
virdmedlemsstaten (se, for ett liknande resonemang, dom av den 12 april 2018,
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kommissionen/Danmark, C-541/16, EU:C:2018:251, punkt 53, och dom av den
14 september 2023, Staatsanwaltschaft Koln och Bundesamt fiir Giiterverkehr (Transport av
tomma containrar), C-246/22, EU:C:2023:673, punkterna 25 och 29).

Sasom framgér av efterhandsutvirderingen av forordningarna nr 1071/2009 och nr 1072/2009
(s. 137) var emellertid uppkomsten av systematiskt cabotage den frimsta of6rvintade
konsekvensen av tillimpningen av forordning nr 1072/20009.

I detta sammanhang forefaller inforandet i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 av en karensperiod
under vilken transportforetagen efter en cabotagecykel i en virdmedlemsstat inte langre har ratt
att utfora cabotagetransporter i samma medlemsstat vara dgnat att forhindra sadan praxis och pa
sa sdtt forhindra att dessa transporter utfors sa att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig
verksamhet i den medlemsstaten.

Inget av de argument som Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien och Republiken
Polen har anfort, bland annat grundat pa andra mal i skédlen 20 och 21 i forordning 2020/1055,
foranleder en annan bedémning.

For det forsta kan Republiken Litauen och Ruménien inte vinna framgang med argumentet att
karensperioden inte dr dgnad att uppna det mél som anges i skdl 20 i forordning 2020/1055,
namligen att bestimmelserna om cabotagetransporter ska vara tydliga, enkla och ldtta att
kontrollera.

For att uppna ett sadant mal anges i artikel 2.4 b och c i denna férordning detaljerade regler for att
styrka den internationella transport som foregick cabotagetransporten respektive varje
cabotagetransport.

Vad giller inforandet av en karensperiod, vars framsta syfte enligt punkt 803 i forevarande dom ar
att sdkerstélla att cabotagetransporter inte utfors sa att de utvecklas till permanent eller
kontinuerlig verksamhet i virdmedlemsstaten, kan detta inférande inte i sig anses strida mot det
mal som anges i skl 20 i forordning 2020/1055.

Vad for det andra giller malet att bibehalla liberaliseringsnivan pa marknaden, vilket ocksa anges i
skal 20 i forordning 2020/1055, ska det papekas att det i skil 2 i forordning nr 1072/2009 angavs
att inférandet av en gemensam transportpolitik bland annat innebar faststéllande av regler for
hur transportforetag far tillhandahalla transporttjanster i en annan medlemsstat dn den dér de ar
etablerade, och att dessa ska vara avfattade pa ett sadant sdtt att de bidrar till att den inre
transportmarknaden fungerar vil. I detta sammanhang var, sdsom framgar av skélen 4, 5, 13
och 15, ett av de ursprungliga mélen med forordningen, i dess lydelse fore ikrafttradandet av
forordning 2020/1055, att inrdtta ett Overgangssystem for cabotage sé linge som marknaden for
véagtransporter inte hade harmoniserats, for att pa sa sétt pa ett smidig och flexibelt sétt skapa
gemensam transportpolitik. Det foreskrevs darfor att cabotagetransporter i en virdmedlemsstat
ska tillatas sa lange de inte utfors sa att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet
i denna medlemsstat.

Genom att forhindra utvecklingen av systematiskt cabotage syftar den karensperiod som

foreskrivs i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 till att avhjdlpa oférviantade konsekvenser av
tillampningen av forordning nr 1072/2009, vilket papekats i punkterna 807 och 808 i férevarande
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dom. Syftet dr ocksa att uppna unionslagstiftarens ursprungliga mal, genom att — i enlighet med
den liberaliseringsniva som i nimnda bestdmmelse faststillts for att bidra till en vil fungerande
inre marknad for transporter — sékerstélla cabotagetransporternas tillfalliga karaktar.

Vad for det tredje géller Republiken Bulgariens, Ruméniens och Republiken Polens pastaende att
karensperioden inte dr dgnad att uppna det mal som anges i skl 21 i forordning 2020/1055, enligt
vilket cabotagetransporter bor bidra till att 6ka fordonens beldggningsfaktor och minska antalet
tomkorningar, papekar domstolen att det i skdl 21 emellertid anges att sddana transporter bor
tillatas sa lange de inte utfors sa att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet i
virdmedlemsstaten.

— Huruvida artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 dr nodvéindig

Rumaénien och Republiken Malta har bestritt att den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 dr nodvandig, med motiveringen att det finns alternativa atgérder som ar
mindre ingripande dn den atgird som vidtagits genom denna bestimmelse.

Vad for det forsta giller Ruméniens argument att inforandet av effektivare 6vervaknings- och
kontrollmekanismer kunde ha varit en mindre restriktiv alternativ atgard, ridcker det att erinra om
att, saisom papekats i punkt 807 i forevarande dom, uppkomsten av systematiskt cabotage var en
foljd av de bestammelser som var i kraft fore antagandet av forordning 2020/1055.

Det ska i detta avseende klargoras att olika atgiarder 6vervigdes i konsekvensbedémningen av
etableringsaspekterna (del 1/2, s. 32—34 och 41—44), daribland ”Atgirdspaket 1 — Fortydligande
av ramen (P1)”, ”Atgirdspaket 2 — Forstirkning av tillimpningen (P2)” och ”Atgirdspaket 3 —
Fordjupad o6versyn av forordningarna (P3)”. Den tredje uppsittningen étgédrder innehaller delar
av den andra uppsidttningen atgérder, som i sin tur atergav innehallet i den forsta uppsittningen

atgérder.

I enlighet med det tredje atgardspaketets rubrik syftade detta till en betydande dndring av det
befintliga regelverket, sdrskilt vad giller cabotagesystemet. Det var inom ramen for denna
uppsdttning atgarder som atgird 8, i vilken det foreskrevs att det hogsta antal
cabotagetransporter som fick utforas i en virdmedlemsstat skulle avskaffas och att den period
som  foreskrevs for  genomfoérandet av  sddana  transporter skulle  forkortas
(konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna, del 1/2, s. 32—34).

I konsekvensbedomningen (del 1/2, s. 57-59) drogs slutsatsen att den tredje uppsittningen
atgirder utgjorde det alternativ som skulle ges foretrade framfor enbart atgérderna i den andra
uppsdttningen, vilka avsag forstarkta kontroll- och 6vervakningsmekanismer.

I likhet med atgdrd 8 i denna tredje uppsittning atgdrder har den karensperiod som
unionslagstiftaren foredrog till syfte att &ndra cabotagesystemet. Det kan séledes inte havdas att
faststéllandet av en karensperiod strider mot proportionalitetsprincipen med motiveringen att
enbart en forstirkning av kontroll- och 6vervakningsmekanismerna skulle utgéra en mindre
ingripande och lika effektiv atgard som en sddan karensperiod.

Vad for det andra géller Republiken Bulgariens, Republiken Maltas och Ruméniens argument att
den atgird som anges i forslaget till etableringsférordning, nidmligen inrdttandet av en
cabotagecykel pa fem dagar, skulle ha gjort det mojligt att pa ett mindre ingripande sitt uppna
malet att sdkerstdlla att dessa transporter inte utfors sa att de utvecklas till permanent eller
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kontinuerlig verksamhet i vidrdmedlemsstaten, papekar domstolen att den uppskattade
minskningen av cabotageverksamheten med upp till 31 procent senast ar 2035, som ligger till
grund for dessa argument, grundar sig pa rapporten fran Transport & Mobility Leuven
(Transport och mobilitet, Leuven), med titeln "Konsekvenserna av mobilitetspaket 1 for de
europeiska godstransporterna, sérskilt for medlemsstaterna i utkanten av unionen”. Denna
uppskattning avser emellertid inte karensperioden. Som framgar av s. 13 i denna rapport foljer
denna uppskattning i sig av konsekvensbeddmningen av etableringsaspekterna (del 1/2, s. 39
och 40), sdrskilt bedomningen av konsekvenserna av en minskning till fyra eller fem dagar av den
sjudagarsperiod under vilken cabotagetransporter ér tillitna och som foreskrivs i artikel 8.2 i
forordning nr 1072/2009, vilket skulle leda till en minskning av cabotagetransporterna med upp
till 31 procent, respektive med upp till 20 procent, fram till &r 2035.

Vidare foljer risken for systematisk cabotageverksamhet, sasom radet har gjort géllande, av att det
saknas ndrmare uppgifter om hur ofta det ér tillatet att utféra cabotagetransporter i en och samma
medlemsstat.

Pa grund av en sadan brist pa precision gjorde ndmligen forordning nr 1072/2009, i dess lydelse
fore ikrafttradandet av férordning 2020/1055, det mojligt for transportforetagen att genomfora
successiva cabotagecykler i en och samma virdmedlemsstat, med bestimmelsen i artikel 8.2
forsta stycket sista meningen i forordning nr 1072/2009 som enda forbehall. Eftersom atgérden i
forslaget till etableringsforordning inte hindrade att det omedelbart efter genomférandet av en
internationell transport genomfors en ny cabotagecykel i samma medlemsstat, sd snart den
foregaende cykeln har avslutats, kan denna atgérd i vart fall inte anses vara en atgard som gor det
moijligt att pa ett lika effektivt sdtt som karensperioden sikerstélla att cabotagetransporter inte
utfors sa att de utvecklas till en permanent eller kontinuerlig verksamhet i virdmedlemsstaten.

For det tredje kan artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, i motsats till vad Republiken Bulgarien och
Ruménien har gjort gillande, inte anses ha infort en atgérd som inte dr nédvéandig pa grund av att
transportforetagen enligt artikel 3.1 i forordning nr 1071/2009 redan var skyldiga att ha ett faktiskt
driftsstélle i etableringsmedlemsstaten. Ett sddant krav utesluter ndmligen inte att det berérda
foretaget kan utfora cabotagetransporter i en annan medlemsstat én etableringsmedlemsstaten
pa ett sitt som inte ar tillfalligt.

Ruménien har gjort gillande att &ven om det antas att syftet med karensperioden é&r att sékerstélla
att cabotagetransporter inte utfors s att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet
i virdmedlemsstaten, dr den andel av dessa transporter som utgors av olaglig cabotageverksamhet
mycket liten, vilket innebdr att det inte 4r motiverat att infora restriktiva atgérder utover dem som
anges i forordning nr 1072/2009, i dess lydelse fore ikrafttradandet av forordning 2020/1055.
Domstolen papekar betriffande detta argument att enligt konsekvensbedomningen av
etableringsaspekterna (del 1/2, s. 6 och 7) har olaglig cabotageverksamhet, d&ven om denna
befinner sig pa en relativt 1ag niva, betydande ekonomiska konsekvenser for transportsektorn.

Vad vidare giller Ruméniens pastdende att konstaterandet att det har forekommit systematisk
cabotageverksamhet, vilket anges i efterhandsutvarderingen av férordningarna nr 1071/2009 och
nr 1072/2009, grundar sig pa situationen i en enda medlemsstat, erinrar domstolen om att, sdsom
papekats i punkt 813 i forevarande dom, foérordning nr 1072/2009, i dess lydelse fore
ikrafttridandet av forordning 2020/1055, redan hade till syfte att forhindra att
cabotagetransporter utfors sa att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet i
viardmedlemsstaten.
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Denna utvirdering visar emellertid tydligt att kraven i artikel 8.2 i forordning nr 1072/2009 inte i
sig gjorde det majligt att undvika systematisk cabotageverksamhet. Sadana pastaenden kan séledes
inte paverka nodviandigheten av den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 for att uppna detta mal.

— Huruvida artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 dr proportionerlig

Vad géller fragan huruvida den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055
ar proportionerlig, framgar det av den réttspraxis som det erinrats om i punkt 266 i forevarande
dom att ndr medlemsstaternas lagstiftning redan har samordnats genom en réttsakt pa ett av
unionens politikomraden, maste unionslagstiftaren ha mojlighet att anpassa denna akt till
forandrade omsténdigheter eller ny kunskap, mot bakgrund av unionslagstiftarens uppgift att
sakerstdlla skyddet av de allmidnna intressen som erkdnns i fordragen med beaktande av
unionens overgripande mal, vilka bland annat anges i artikel 3.3 FEU. I en saddan situation kan
unionslagstiftaren namligen fullgéra sin uppgift att sékerstdlla skyddet av unionens allménna
intressen och de overgripande mal som erkdnns i fordragen endast om lagstiftaren har ritt att
anpassa relevant unionslagstiftning till sddana fordndringar av omstdndigheterna eller sidan ny
kunskap.

Mot denna bakgrund hade unionslagstiftaren, inom ramen for sitt utrymme for skonsmaéssig
bedomning, fog for att anse att inférandet av den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 var en proportionerlig atgiard for att avhjdlpa de oviantade konsekvenser
som forordning nr 1072/2009, i dess lydelse fore ikrafttradandet av forordning 2020/1055,
riskerade att ge upphov till i form av systematisk cabotageverksamhet som bryter mot kravet pa
att cabotagetransporterna ska vara av tillfallig karaktar.

Republiken Bulgariens och Ruméniens argument att denna karensperiod kommer att leda till en
minskning av liberaliseringsnivan kan for det forsta inte godtas, eftersom detta motsvarar en
viloperiod dér det under fyra dagar inte dr majligt att utféra transporter med det berérda fordonet.

I artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 foreskrivs namligen endast att det vid utgangen av den
period under vilken cabotagetransporter far utforas i en virdmedlemsstat pa de villkor som anges i
artikel 8.2 i férordning nr 1072/2009, vilken inte har dndrats genom férordning 2020/1055, inte &r
tillatet att under en fyradagarsperiod utfora cabotagetransporter i ssmma vardmedlemsstat.

Som generaladvokaten péapekade i punkt 765 i sitt forslag till avgorande syftar artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 foljaktligen inte till att forbjuda andra transporter, sasom internationella
transporter, antingen till etableringsmedlemsstaten eller till andra medlemsstater, vilka i
forekommande fall f6ljs av cabotagetransporter i dessa andra medlemsstater. Transportforetagen
kan saledes fortsitta att utfora sadana transporter under karensperioden.

Aven om unionslagstiftaren genom artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 har infért en
kompletterande atgird i form av en karensperiod, har unionslagstiftaren beslutat att i enlighet
med artikel 8.2 i forordning nr 1072/2009, som inte dndrades genom foérordning 2020/1055,
bibehalla mojligheten att under en sjudagarsperiod utfoéra upp till tre cabotagetransporter efter
en internationell transport frdn en annan medlemsstat eller fran ett tredjeland till
virdmedlemsstaten. Enligt sistndimnda bestimmelse ska det fordon som anvénds for siddana
cabotagetransporter med nodvindighet och under alla omstdndigheter lamna den berdrda
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virdmedlemsstatens territorium vid utgangen av denna sjudagarsperiod, innan det i
forekommande fall far inledas en ny cabotagecykel i samma vidrdmedlemsstat efter en
internationell transport.

Som radet med rdtta har papekat ska séledes en viss tid i praktiken dgnas at internationella
transporter innan ett fordon lagligen kan &tervinda till den berérda medlemsstatens territorium
for att pabdrja en ny cabotagecykel, sasom anges i konsekvensbedomningen av
etableringsaspekterna (del 1/2, s. 40). Som framgar av de sifferuppgifter som radet har limnat
leder inférandet av en karensperiod inte till en dramatisk minskning av det antal
cabotageperioder som kan genomforas under en manad.

Aven om Republiken Bulgarien har gjort gillande att restriktionerna i fridga om
cabotagetransporter inom lufttrafiken avskaffades under ar 1993, har denna medlemsstat
emellertid inte redogjort for skalen till att ett sidant konstaterande i forevarande fall skulle vara
relevant for vagtransportsektorn, trots att situationen for transportforetag som dr verksamma
inom olika branscher inte &dr jamforbar. Domstolen har ndmligen slagit fast att mot bakgrund av
hur fardsdtten fungerar, hur tillgdngliga de dr och hur respektive transportnit dr uppbyggt, sa ar
de olika fardsitten inte utbytbara med avseende pa villkoren for deras anvindning (dom av den
26 september 2013, OBB-Personenverkehr, C-509/11, EU:C:2013:613, punkt 47 och dir angiven
rattspraxis).

Vad giller argumentet att endast sddana dndringar av lagstiftningen som leder till storre
liberalisering é&r tillatna, réacker det att papeka att det framgéar av konsekvensbedémningen av
etableringsaspekterna (del 2/2, s. 40 och 47) att det inte gick att avskaffa alla restriktioner for
cabotagetransporter, eftersom de sociala och ekonomiska skillnaderna mellan medlemsstaterna
uteslot oppnandet av cabotagemarknaderna och gjorde att denna atgéird saknade det politiska
stod som behovdes.

Vad for det andra géller Republiken Litauens, Republiken Bulgariens, Ruméaniens och Republiken
Polens argument avseende den kraftigt forsimrade ekonomiska situationen for de
transportforetag, varav de flesta dr sma och medelstora foretag, som é&r etablerade i de
medlemsstater som enligt sokandemedlemsstaterna ligger i “utkanten av unionen” och i
medlemsstater som &r sma till ytan, pd grund av okade driftskostnader till foljd av
karensperioden och en atféljande sinkning av levnadsstandarden och sysselsdttningen i dessa
medlemsstater, papekar domstolen att den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a
forordning 2020/1055 kan medfora ytterligare kostnader for de transportforetag som ar skyldiga
att iaktta karensperioden. Den omstindigheten att en skyldighet som inforts av
unionslagstiftaren kan medfora vissa kostnader for de transportforetag som alaggs att fullgora
skyldigheten utgor emellertid inte i sig ett asidosédttande av proportionalitetsprincipen, savitt inte
dessa kostnader ér uppenbart oproportionerliga i forhallande till det efterstravade malet.

I den mén sadana konsekvenser skulle folja av en pastadd minskning av cabotagetransporterna
med upp till 31 procent fram till &r 2035, erinrar domstolen for det forsta om att denna
uppskattning, sdsom konstaterats i punkt 822 i férevarande dom, hénfor sig till en atgiard som
syftar till att begrdnsa den period under vilken cabotagetransporterna far utforas, medan
unionslagstiftaren, genom att anta artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, féredrog en alternativ
atgérd.
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For det andra har de transportforetag som deltog i konsekvensbedomningen, sasom Republiken
Bulgarien och Rumaénien har gjort gillande, visserligen angett att inforandet av en sddan atgéard
som karensperioden skulle ge upphov till betydande kostnader for dem, bland annat pa grund av
en 0kning av deras allmdnna omkostnader (konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna,
del 2/2, s. 48). Kostnaderna for denna atgérd ska emellertid under alla omstédndigheter bedémas
med hénsyn till dels cabotagetransporternas betydelse for transportforetagen, dels de allménna
omkostnadernas andel av ett transportforetags kostnader. I den studie som gjordes till stod for
konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna, med titeln “Studie till stod for
konsekvensbedomningen for 6versynen av férordning (EG) nr 1071/2009 och férordning (EG)
nr 1072/2009, slutrapport”, anges pa sidan 143 att cabotage endast utgér en liten del av
vagtransportverksamheten, sa att effekterna av denna atgird i allméanhet blir an mer begransad for
transportforetagen.

Inom ramen for konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna (del 1/2, s. 37) gjordes
dessutom beddmningen att atgird 8 — som bestod i att stryka hdnvisningen till det hogsta antal
cabotagetransporter som far utforas i en virdmedlemsstat under en och samma cykel och minska
den period under vilken dessa cabotagetransporter far utforas i den medlemsstaten fran sju till
fyra dagar — i genomsnitt skulle leda till en 6kning av transportforetagens allménna omkostnader
med omkring 3,5 procent.

Aven om det inte kan uteslutas att artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 paverkar
transportforetagen olika beroende pa i vilken medlemsstat foretagen ar etablerade, kvarstar det
faktum att de eventuella negativa effekter som detta kan leda till i form av kostnader for vissa
foretag ska viagas mot de positiva effekter, i form av uppritthallande av lika konkurrensvillkor,
som foljer av en atgdrd som syftar till att bekidmpa metoder som, i strid med kravet att
cabotagetransporterna ska vara av tillfillig karaktédr, innebédr att det utférs permanent eller
kontinuerlig cabotageverksamhet i en och samma virdmedlemsstat.

For det tredje godtar domstolen inte argumenten avseende kostnaderna for férlorade arbetsdagar
eller 6kningen av antalet tomkorningar, eftersom artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, sasom
papekats i punkt 833 i forevarande dom, inte har till syfte att férbjuda genomférandet av alla
transporter under karensperioden. Fordon som har avslutat en forsta cabotagecykel i en
medlemsstat kan ndmligen under denna period utféra internationella transporter antingen till
etableringsmedlemsstaten eller till andra medlemsstater, i forekommande fall foljt av
cabotagetransporter i dessa andra medlemsstater. Det ska dven preciseras att det enligt denna
bestimmelse inte krdvs att fordonen under denna period atervinder till det berorda
transportforetagets driftscentrum, vilket leder till att domstolen inte kan godta Republiken
Maltas argument att internationella transportforetag i denna medlemsstat inte dr ekonomiskt
lonsamma pa grund av de pastas vara tvungna att under karensperioden transportera fordonen
sjovégen till nimnda medlemsstat.

Vad giller de bedémningar som Ruménien har framhallit vad géller konsekvenserna av de nya
regler som inférdes genom mobilitetspaket 1 i dess helhet, dédribland den skyldighet for fordon
att atervinda som foreskrivs i artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en
punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, &ér dessa inte relevanta fér bedémningen av de
sarskilda konsekvenserna av artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, eftersom dessa bada
bestammelser har olika syften. Detsamma giller den bedémning som Republiken Bulgarien har
aberopat, enligt vilken varje vilodag kan kosta de belgiska transportféretagen upp
till 24 miljoner euro per ar. Férutom att denna bedémning grundar sig pa en analys som det har
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hanvisats till i fackpressen och som inte har lagts fram for domstolen, bygger bedomningen
ndmligen pa det felaktiga antagandet att fordonet star stilla under karensperioden och inte kan
anviandas for andra transporter dn cabotagetransporter i samma virdmedlemsstat.

Av samma skidl som anforts betriffande argumenten avseende transportforetagens okade
driftskostnader kan domstolen for det fjarde inte godta Republiken Polens argument avseende
hojda varupriser. Enligt konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna var det visserligen
sannolikt att okningen av driftskostnaderna skulle &verviltras pa varornas pris, men det
preciserades samtidigt att effekterna av atgdrderna i fraga var extremt begrinsade, eftersom
transporten endast stod for en liten del av varornas pris (del 1/2, s. 49).

Vad for det femte giller argumenten avseende karensperiodens inverkan pa sysselsdttningen,
ricker det att pdpeka att det pa sidan 143 i den studie som gjordes till stod for
konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna, med titeln “Undersokning till stéd for
konsekvensbedomningen for 6versynen av férordning (EG) nr 1071/2009 och férordning (EG)
nr 1072/2009, slutrapport”, anges att de betydande minskningarna av cabotageverksamheten till
foljd av en atgird som forkortar den sjudagarsperiod som foreskrivs i artikel 8.2 forordning
nr 1072/20009 till fyra eller fem dagar, under vilken cabotagetransporter ir tilldtna, inte borde ha
nagon storre inverkan pa den totala sysselsattningsnivan inom transportsektorn, bland annat pa
grund av att cabotage, sasom har angetts i punkt 840 i forevarande dom, endast utgor en liten del
av vagtransportverksamheten.

Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Rumédnien och Republiken Polen har emellertid inte
anfort nagra argument som kan ifragasatta relevansen av denna studies slutsatser betraffande den
atgird som unionslagstiftaren har foreskrivit i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055.

For det sjatte kan domstolen inte heller godta argumentet att, sasom framgar av
konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna (del 2/2, s. 48), den systematiska
cabotagetransportens attraktionskraft under alla omstdndigheter skulle minska om effektivare
regler for utstationering av forare antas inom ramen for direktiv 2020/1057. Det ska namligen
papekas att det mél som efterstrdvas med det direktivet, saisom framgér av skélen 3 och 7 dari, ar
att foreskriva sdrskilda regler for att faststdlla i vilken medlemsstat de forare som utfor
véagtransporter garanteras arbets- och anstillningsvillkor som tar hansyn till siardragen hos den
mycket rorliga arbetskraften inom végtransportsektorn och som, for att den inre marknaden ska
fungera vil, skapar en balans mellan atgirder for att forbattra de sociala villkoren och
arbetsvillkoren for forare och atgiarder for att underldtta utévandet av friheten att tillhandahélla
vagtransporttjdnster som bygger pa rdttvis konkurrens mellan nationella och utlindska
vagtransportforetag.

Det gar foljaktligen inte att enbart pa grundval av de indirekta och begriansade konsekvenser som
foljer av atgarder som avser andra mal, sdisom dem som efterstrévas med direktiv 2020/1057 och
som anges i skilen 3 och 7 i det direktivet, hdvda att unionslagstiftaren pa ett uppenbart sitt har
overskridit sitt stora utrymme for skonsmissig bedomning pa den gemensamma
transportpolitikens omrade genom att i artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 vilja en atgédrd som
syftar till att sdkerstélla att cabotagetransporter inte utfors sa att de utvecklas till en permanent
eller kontinuerlig verksamhet i virdmedlemsstaten.

Vad for det tredje giller Republiken Litauens, Ruméniens och Republiken Polens argument att

artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 leder till en fragmentering av den inre marknaden och
begriansar avsidttningsmdojligheterna for transportforetag som dr etablerade i de medlemsstater
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som kan kvalificeras som "medlemsstater i utkanten av unionen” och medlemsstater som dr sma
till ytan, i férhéllande till en annan grupp av medlemsstater som, beroende pa omstindigheterna
i det enskilda fallet, kan kvalificeras som “"medlemsstater i de centrala delarna av unionen” eller
"medlemsstater i de véstra delarna av unionen”, papekar domstolen att karensperioden kan fa
storre effekter storre for de transportforetag, oavsett i vilken medlemsstat de ar etablerade, som
har valt en affirsmodell som bestar i att tillhandahalla merparten av, om inte alla, sina tjdnster i
samband med cabotagetransporter som utférs permanent eller kontinuerligt i samma
virdmedlemsstat, och det trots att cabotagetransporterna ska vara av tillfillig karaktar.

Sasom framgar av punkt 843 i forevarande dom édr syftet med artikel 2.4 a i férordning 2020/1055
inte att infora en skyldighet for fordonet att atervianda till det berdrda transportforetagets
driftscentrum. Karensperiodens eventuella konsekvenser beror foljaktligen inte pa
etableringsmedlemsstatens geografiska sirdrag.

Sasom har angetts i punkterna 832 och 833 i forevarande dom é&r det enligt denna bestammelse
dessutom endast forbjudet att under karensperioden utfora cabotagetransporter i samma
viardmedlemsstat. Daremot far andra transporter utféras, bland annat cabotagetransporter som
utfors i en annan virdmedlemsstat.

Aven om det antas att den affirsmodell som beskrivs i punkt 850 i férevarande dom i huvudsak
anvinds av transportforetag som dr etablerade i vissa medlemsstater, framgar det under alla
omstdndigheter av domstolens praxis (se punkt 246 i forevarande dom) att ndr den aktuella
unionsrattsakten far foljder i samtliga medlemsstater och kréver att det sdkerstélls en balans
mellan de olika berdrda intressena, med beaktande av de mél som efterstravas med denna
rattsakt, kan forsok att nd en sddan balans med beaktande av situationen i samtliga
medlemsstater i unionen inte i sig anses strida mot proportionalitetsprincipen.

Det framgar dessutom av fast rattspraxis att unionslagstiftaren, vilket det erinrats om i punkt 267 i
forevarande dom, med héansyn till den betydande utvecklingen pa den inre marknaden, hade ratt
att anpassa en lagstiftningsakt for att aterstélla balansen mellan berérda intressena i syfte att bland
annat sakerstilla en réttvis konkurrens genom att éndra villkoren for friheten att tillhandahélla
tjanster.

I forevarande fall har unionslagstiftaren, genom att inféra den karensperiod som foreskrivs i
artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, avsett att skapa en ny balans som beaktar de olika
transportforetagens intressen genom att, utan att ifragasitta den tidigare liberaliseringsnivan pa
transportmarknaden, avhjdlpa de svarigheter som uppstatt vid tillimpningen av forordning
nr 1072/2009 pa grund av transportverksamhet som strider mot kravet pa att
cabotagetransporterna ska vara av tillfillig karaktdir, och som bestar i utvecklandet av
permanenta eller kontinuerliga cabotagetransporter i en och samma viardmedlemsstat.

Vad for det fjarde giller argumenten avseende karensperiodens pastétt skadliga effekter pa miljon,
sammanfaller dessa argument med de argument som har anforts av Republiken Litauen, genom
sin forsta grund, Republiken Bulgarien, genom sin forsta grunds tva delgrunder, i den del denna
grund avser artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, och Republiken Polen, genom sin grund som ar
gemensam for samtliga angripna bestimmelser i denna férordning, i den del denna grund avser
artikel 2.4 a i férordningen, varfor de kommer att provas i detta sammanhang.
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Vad for det femte giller Ruméniens argument avseende covid-19-pandemin, racker det att papeka
att det inte ankom pa unionslagstiftaren att avhjalpa effekterna av denna pandemi inom ramen for
forordning 2020/1055, som syftar till att utifran utvecklingen pa végtransportsektorn anpassa de
gemensamma reglerna avseende de villkor som ska iakttas for att yrkesmdssigt bedriva
transporter pa vig, respektive villkoren for tilltrade till den internationella marknaden for
godstransporter pa vig, sarskilt eftersom andra specifika réttsakter hade ett sadant syfte, pa
transportomradet till exempel forordning 2020/698. Effekterna av covid-19-pandemin saknar
saledes relevans for bedéomningen av huruvida artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 &r forenlig
med de krav som foljer av proportionalitetsprincipen.

Mot bakgrund av det ovan anforda konstaterar domstolen att den karensperiod som foreskrivs i
artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 inte medfor oldgenheter som &r uppenbart oproportionerliga
i forhallande till det mal som efterstravas med denna bestimmelse, vilket &r att sdkerstélla att
cabotagetransporterna inte utfors sa att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet
i en och samma viardmedlemsstat.

Republiken Litauens femte grund, Republiken Bulgariens andra grunds andra del, Ruméniens
forsta grunds andra del, Republiken Maltas andra grund och Republiken Polens forsta grund kan
darfor inte godtas.

b) Asidosdttande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering

1) Parternas argument

Republiken Litauen, genom sin andra grunds andra del, Ruménien, genom sin tredje grund, i den
del denna avser artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, och Republiken Malta, genom sin tredje
grund, har gjort gillande att artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 inte uppfyller de krav som f6ljer
av icke-diskrimineringsprincipen i artikel 18 FEUF. Republiken Malta har éven gjort gillande att
artiklarna 20 och 21 i stadgan har asidosatts

Dessa tre medlemsstater har for det forsta gjort géllande att den karensperiod som foreskrivs i
artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 strider mot principerna om likabehandling och
icke-diskriminering, eftersom den leder till diskriminering mellan, & ena sidan, transportforetag
som &r etablerade i sma medlemsstater i utkanten av unionen, eller som &r 6-stater, och, & andra
sidan, transportforetag som ir etablerade i medlemsstaterna i de centrala eller vastra delarna av
unionen.

Republiken Litauen har gjort géllande att artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 hindrar utovandet av
den inre marknadens friheter, samtidigt som den ger upphov till indirekt diskriminering av sma
medlemsstater i utkanten av unionen. P& grund av faktorer som &ar specifika for unionens
centrala och vistra delar, sisom en stor befolkningskoncentration eller en mer utvecklad
industrisektor, ar det framfor allt i denna del av unionen som transportbehoven finns. Pa grund
av karensperioden avhélls foretag som dr etablerade i sma medlemsstater i utkanten av unionen
fran att tillhandahalla transporttjanster pa de mest lonsamma marknaderna.
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Ruménien har gjort géllande att fordon som ér registrerade i de medlemsstater som anslot sig till
unionen den 1 maj 2004 eller senare anvinds vid de flesta internationella transporter, inklusive
cabotagetransporter, medan transportforetag som ér etablerade i andra medlemsstater till storsta
delen utfor nationella godstransporter, vilket innebar att den atgird som foreskrivs i artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 paverkar transportforetagen i unionen pa ett ojamlikt sétt.

I synnerhet skulle transportforetag som ar etablerade i medlemsstater i de centrala eller véstra
delarna av unionen, och som utfor internationella transporter, atnjuta en geografisk fordel pa
grund av att de har kortare firdvdg till de medlemsstater dir lastning och lossning sker.
Foljaktligen skulle dessa foretag inte i nagon hogre grad paverkas av restriktioner for
cabotagetransporterna.

Vid bedomningen av vilka effekter forordning 2020/1055 far for transportmarknaden, sarskilt
karensperiodens effekter, bor de 6vriga delarna av mobilitetspaket 1 dessutom beaktas. En
samlad beddmning visar att lagstiftningen &ar diskriminerande och huvudsakligen drabbar
transportforetag som ér etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen.

Republiken Malta har understrukit att artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 strider mot principen
om likabehandling, eftersom den karensperiod som foreskrivs i denna bestimmelse, utan nagot
som helst sakligt skil, behandlar olika situationer pa samma sétt. Pa grund av att Malta &r en 6
och pa grund av landets geografiska lige har de maltesiska transportfoéretagen inte nagra planer
pa att lata sina fordon atervéinda till Malta efter tre cabotagetransporter i en virdmedlemsstat,
efter att ha utfort en internationell transport till denna medlemsstat. Karensperioden tvingar
foljaktligen dessa foretag att lata fordonen bege sig till en annan medlemsstat eller att upphora
med sin verksamhet i virdmedlemsstaten till dess att denna period har 16pt ut.

Republiken Malta har dessutom pépekat att unionslagstiftaren visserligen maste ha ett stort
utrymme for skonsmaéssig bedomning vid utovandet av sina befogenheter nér den stélls infor
komplicerade ekonomiska eller tekniska val. En sadan atgdrd som karensperioden &ér dock inte
sarskilt komplicerad. Den utgor en allmén regel som ar tillaimplig pa samtliga medlemsstater och
bortser fran en viss medlemsstats specifika geografiska sardrag. En sadan regel far till f6ljd att en
medlemsstat diskrimineras om det ar vélként att denna ar forhindrad att iaktta karensperioden pa
grund av dess sdrskilda transportinfrastruktur, mekanismer for tillgang till utlindska varor och
unika geografiska sdrdrag.

Vad giller sjdlva karensperioden anser Republiken Malta att det inte dr nodvéndigt att gora en
avviagning mellan hélsoskydds- och miljoskyddsmélen i en lagstiftningsakt och de
socioekonomiska effekterna av denna réttsakt i de olika medlemsstaterna, utan att det ska goras
en avvigning mellan de positiva socioekonomiska effekter som réttsakten medfor for de allra
flesta medlemsstater som &r beldgna pa kontinenten och dess negativa miljoeffekter fér unionen
som helhet, respektive dess negativa socioekonomiska effekter for den minoritet medlemsstater
som dr beldgna i utkanten av unionen. Det vore dérfér uppenbart felaktigt att behandla
transportforetag som &r etablerade i en medlemsstat som dr en 6 pa samma sétt som foretag som
inte behover lata sina fordon fardas till sjoss for att bedriva sin transportverksamhet.

Enligt Republiken Litauen och Ruménien leder karensperioden till en konstlad omférdelning av

marknaden for godstransporter pa vdg och till att transportforetagens avsattningsmojligheter i
andra medlemsstater begrénsas. Denna protektionistiska och restriktiva atgird skapar ett hinder
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for intrdde pa de externa marknaderna for transportforetag som inte &r hemmahdorande i landet,
och som frimst kommer fran medlemsstater i utkanten av unionen respektive fran
medlemsstater som &r sma till ytan.

For det andra har Republiken Litauen, Ruménien och Republiken Malta gjort gillande att
karensperioden strider mot icke-diskrimineringsprincipen och principen om medlemsstaternas
likhet infor fordragen, pa grund av att den dr mycket negativare for medlemsstater i utkanten av
unionen, medlemsstater som &r sma till ytan och medlemsstater som ar 6ar. Republiken Litauen
har i detta avseende framfor allt gjort gillande att artikel 4.2 FEU har asidosatts.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument.

2) Domstolens bedomning

Det ér i forevarande fall utrett att den atgérd som foreskrivs i artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, i
den del den aldgger transportforetag att iaktta en karensperiod mellan tva cabotagecykler i samma
medlemsstat, utan atskillnad &ar tillimplig pa samtliga transportforetag oavsett i vilken
medlemsstat de dr etablerade, varfor den inte innebdr nagon direkt diskriminering som é&r
forbjuden enligt unionsratten.

I enlighet med den rittspraxis som det hénvisats till i punkterna 308—-310 i férevarande dom ska
det saledes provas huruvida denna bestimmelse pa ett omotiverat sétt tillimpar en identisk regel
pa olika situationer, bland annat mot bakgrund av det mél som efterstridvas med bestimmelsen,
och ddrmed utgor en indirekt diskriminering som &r forbjuden enligt unionsrétten. Enligt
Republiken Litauen, Ruménien och Republiken Malta dr bestimmelsen ndmligen till sin natur
sadan att den i hogre grad péaverkar transportforetag som é&r etablerade i medlemsstater i
utkanten av unionen, i medlemsstater som ar sma till ytan eller i medlemsstater som &r éar, samt
denna sérskilda grupp av medlemsstater i forhallande till andra transportforetag och till andra
medlemsstater.

Vad for det forsta giller pastdendet att det foreligger diskriminering mellan, & ena sidan,
transportforetag som ér etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen, i medlemsstater som
ar sma till ytan eller i medlemsstater som dr 6ar och, & andra sidan, transportforetag som ar
etablerade i medlemsstater i de centrala eller vistra delarna av unionen, papekar domstolen att, i
motsats till den premiss som Ruminien och Republiken Malta grundar sina argument pa och
sasom framgar av punkterna 833 och 843 i forevarande dom, alagger artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 inte ett transportforetag, oavsett i vilken medlemsstat det dr etablerat,
nagon skyldighet att se till att dess fordon aterviander till foretagets driftscentrum under
karensperioden. Karensperioden frantar inte heller transportforetagen, oavsett i vilken
medlemsstat de dr etablerade, mojligheten att under denna period bedriva transportverksamhet,
inklusive cabotagetrafik, forutsatt att denna verksamhet inte utfors i samma viardmedlemsstat.

Det kan saledes inte med framging goras gillande att karensperioden leder till att vissa
transportforetag, pa grund av de geografiska séardragen for den medlemsstat dir de &r etablerade,
bland annat att de ar beldgna i utkanten av unionen, i medlemsstater som dr sma till ytan eller i
medlemsstater som &r oar, befinner sig i en annan situation dn de foretag som ar etablerade i
medlemsstaterna i de centrala eller véstra delarna av unionen.
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Den pastadda skillnaden mellan karensperiodens konsekvenser for transportforetagen beroende
pa var de ar etablerade i unionen foljer inte av den pastatt diskriminerande karaktiaren hos den
bestammelse som unionslagstiftaren har infort i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, utan, sdsom
papekats i punkt 850 i forevarande dom, av den affirsmodell som transportforetagen, oavsett i
vilken medlemsstat de dr etablerade, har valt, och som innebir att foretagen permanent eller
kontinuerligt utfér huvuddelen av, om inte all, sin cabotageverksamhet i samma viardmedlemsstat.

Det ska for ovrigt tillaggas, sasom generaladvokaten papekade i punkterna 618 och 796 i sitt
forslag till avgorande, att endast de transportforetag som bedriver sin verksamhet pa ett siatt som
strider mot kravet pa att cabotagetransporterna ska vara av tillfallig karaktér, vilket redan
foreskrevs i forordning nr 1072/2009, i nagon hogre grad kommer att paverkas av
karensperioden. Det mal som efterstravas med artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, sasom detta
anges i skdl 21 i denna forordning, &r just att sdkerstélla att cabotagetransporter inte utfors sa att
de utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet i virdmedlemsstaten.

Vidare kan de konsekvenser som artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 far for transportforetagen
visserligen variera beroende pa hur stor del av dessa foretags totala verksamhet som utgors av
cabotagetransporter och utgora en storre borda for de foretag, oavsett i vilken medlemsstat de ar
etablerade, som har valt den affirsmodell som ndmnts i punkterna 850 och 876 i férevarande dom,
i jamforelse med de foretag som endast bedriver en liten transportverksamhet av detta slag och for
vilka denna period far mindre konsekvenser.

Domstolen erinrar emellertid om att ndr medlemsstaternas lagstiftning redan har samordnats
genom en réttsakt pa ett av unionens politikomraden maste unionslagstiftaren, enligt den
rattspraxis som det hanvisats till i punkt 829 i forevarande dom, ha mojlighet att anpassa denna
akt till forandrade omstandigheter eller ny kunskap, mot bakgrund av unionslagstiftarens uppgift
att sdkerstilla skyddet av de allménna intressen som erkédnns i fordragen, och att beakta unionens
overgripande mal, vilka bland annat anges i artikel 3.3 FEU, bland annat att inrédtta en inre
marknad. I en sddan situation kan unionslagstiftaren ndmligen pa ett korrekt sitt fullgora sin
uppgift att sédkerstélla skyddet av unionens allmidnna intressen och dessa 6vergripande mal
endast om lagstiftaren har rétt att anpassa relevant unionslagstiftning till sddana férandringar av
omstdndigheterna eller sadan ny kunskap.

I forevarande fall var unionslagstiftarens avsikt med antagandet av artikel 2.4 a i férordning
2020/1055 inte att infora en diskriminering mellan transportféretag, utan att rdda bot pa de
oviantade konsekvenser som pa grund av forordning nr 1072/2009, i dess lydelse fore
ikrafttridandet av  forordning 2020/1055, uppkommer till f6ljd av  systematisk
cabotageverksamhet som strider mot cabotagetransporternas tillfilliga karaktar.

Som papekats i punkt 322 i forevarande dom kan en unionsbestimmelse saledes inte i sig anses
strida mot principerna om likabehandling och icke-diskriminering enbart av det skalet att den far
olika konsekvenser for vissa ekonomiska aktorer, nér denna situation ér en f6ljd av att de har olika
driftsvillkor och inte av en rattslig sdarbehandling till f6ljd av den angripna bestimmelsen.

Konstaterandena ovan paverkas inte av Republiken Litauens och Ruméniens argument att
karensperioden pa konstlad vig omfordelar marknaden for godstransporter pé vig och begransar
avsdttningsmojligheterna for transportforetag som dr etablerade i de medlemsstater som, enligt
sokandemedlemsstaterna, dr beldgna i utkanten av unionen och i medlemsstater som &r sma till
ytan, s att dessa foretags situation blir en annan &n situationen for de foretag som é&r etablerade i
medlemsstaterna i de centrala eller véstra delarna av unionen.
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Ett sddant argument grundar sig ndmligen i huvudsak dels pa att transportbehovet, enligt ndmnda
sokandemedlemsstater, framfor allt finns i "de centrala och véstra delarna av unionen”, dels pa att
de transportforetag som ér etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen och i medlemsstater
som dr sma till ytan utfor den storsta delen av unionens cabotagetransporter, medan de
transportforetag som ér etablerade i andra medlemsstater huvudsakligen utfor transporter i sin
egen medlemsstat.

Domstolen konstaterar emellertid att den eventuella skillnaden i konsekvenserna for
transportforetagen beroende pa i vilken medlemsstat de ar etablerade under alla omstdndigheter
foljer av att de transporter som utfors ar av olika slag, vilket aterspeglas i artikel 91.1 b FEUF. Av
denna bestimmelse foljer att det ska goras atskillnad mellan cabotagetransporter, det vill siaga
transporter som utfors i en medlemsstat av ett transportforetag som inte dr etablerat i denna
medlemsstat, och rena inrikestransporter, det vill sdga transporter som utférs inom en
medlemsstat av ett transportforetag som &r etablerat i denna medlemsstat.

Den omstdndigheten att olika regler giller for transporter som utfors i en viss medlemsstat
beroende pa vilken slags transport det ror sig om, i forevarande fall beroende pa om det ér fraga
om cabotagetransporter eller rena inrikestransporter, kan saledes inte medfora att principerna
om likabehandling och icke-diskriminering asidosatts.

Vad géller Republiken Maltas argument att karensperioden tvingar maltesiska transportforetag att
vid slutet av en cabotageperiod bege sig till en annan medlemsstat eller avbryta sin verksamhet
under karensperioden, papekar domstolen att nddvindigheten av att bege sig till en annan
medlemsstat redan foljde av artikel 8.2 i forordning nr 1072/2009, eftersom fordonet enligt den
bestimmelsen, som inte har é&ndrats genom forordning 2020/1055, maste ldmna
virdmedlemsstatens territorium efter en forsta cabotagecykel innan det, i forekommande fall,
efter en ny internationell transport med destination i den medlemsstaten kan inleda en ny
cabotagecykel i den medlemsstaten.

Som det erinrats om i punkt 874 i forevarande dom innebdr iakttagandet av karensperioden inte
heller att det berorda transportforetaget maste avbryta all transportverksamhet. Karensperioden
hindrar ndmligen inte foretaget fran att utféra andra transporter dn cabotagetransporter i samma
viardmedlemsstat efter en forsta cabotagecykel i denna medlemsstat. Republiken Maltas argument
grundar sig saledes i sjilva verket pa antagandet att de berorda transportforetagen — om det inte
fanns nagon karensperiod — skulle fortsiatta att ombesorja cabotagetransporter i samma
medlemsstat. Denna period har emellertid inforts just for att forhindra att denna verksamhet
bedrivs permanent eller kontinuerligt i samma virdmedlemsstat.

Vad for det andra géller Republiken Litauens, Ruméniens och Republiken Maltas argument om ett
pastatt asidosdttande av icke-diskrimineringsprincipen och principen om medlemsstaternas
likhet infor fordragen, kan dessa argument av samma skil som angetts ovan inte godtas, eftersom
de i huvudsak grundar sig pa de indirekta foljderna av den pastddda diskrimineringen mellan
transportforetag som &r etablerade i unionen. Detsamma géller Republiken Litauens pastaende
att principen om medlemsstaternas likhet infor fordragen, som slas fast i artikel 4.2 FEU, har
asidosatts, eftersom denna medlemsstat inte har anfoért nagot specifikt argument som grundar sig
pa denna bestimmelse.

Aven om det antas att vissa medlemsstater indirekt paverkas i stérre utstrickning dn andra av

niamnda bestdmmelse, trots att den &r tillamplig utan atskillnad, racker det for 6vrigt att erinra
om att enligt den réttspraxis som det hdnvisats till i punkt 332 i forevarande dom kan en
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unionsréttsakt som syftar till att utjdamna medlemsstaternas bestimmelser, i den mén den
tillimpas pa samma sitt i alla medlemsstater, inte anses vara diskriminerande, eftersom en sadan
harmoniseringsatgird oundvikligen ger upphov till olika verkningar beroende pa hur de olika
nationella lagstiftningarna och nationell praxis tidigare sag ut.

Dessa oOverviganden paverkas inte av Ruminiens pastdende att samtliga bestdmmelser i
mobilitetspaketet, mot vilka denna medlemsstat har vickt talan i de tre malen
C-546/20-C-548/20, har en 6vergripande diskriminerande verkan. Ruménien har ndmligen inte, i
mal C-547/20, visat att artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 ger upphov till diskriminering. De
argument som riktats mot férordning 2020/1054 och direktiv 2020/1057 ska dessutom prévas
inom ramen for de grunder och argument som i mélen C-546/20 och C-548/20 anforts till stod
for yrkandena om ogiltigforklaring av samtliga eller vissa delar av dessa unionsrattsakter.

Republiken Litauens andra grunds andra del, Ruminiens tredje grund, i den del denna avser
artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, och Republiken Maltas tredje grund kan dérfor inte godtas.

c¢) Asidosdittande av artikel 91.1 FEUF

1) Parternas argument

Republiken Bulgarien har genom sin fjarde grund, i den del denna avser artikel 2.4 a i férordning
2020/1055, gjort gallande att unionslagstiftaren genom att anta denna bestimmelse har asidosatt
artikel 91.1 FEUF.

Enligt denna medlemsstat innebdr artikel 91.1 FEUF, som utgor den réttsliga grunden for nimnda
forordning, att unionslagstiftaren ska fatta beslut i enlighet med det ordinarie
lagstiftningsforfarandet och efter att ha hort EESK och Regionkommittén. Den karensperiod som
foreskrivs i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 fanns inte med i forslaget till
etableringsforordning, och kunde darfor inte granskas av dessa kommittéer innan de avgav sina
yttranden den 18 januari respektive den 1 februari 2018. Genom att inte i ett senare skede hora
dessa kommittéer om den betydande dndringen av detta forslag, har unionslagstiftaren asidosatt
namnda artikel 91.1

Republiken Bulgarien har papekat att domstolen uttalade sig om samradsskyldigheten inom
ramen for lagstiftningsférfarandet vid en tidpunkt da parlamentet, utan att vara medlagstiftare,
hade en radgivande roll, precis som EESK och Regionkommittén har i dag. Domstolen slog fast
att kravet att parlamentet ska horas innebér att parlamentet ska horas pa nytt varje gdng som den
rattsakt som slutligen antas, som helhet betraktad, vésentligt avviker fran det foérslag som
parlamentet har yttrat sig over (se, for ett liknande resonemang, dom av den 16 juli 1992,
parlamentet/radet, C-65/90, EU:C:1992:325, punkt 16).

Eftersom denna radgivande roll enligt artikel 91.1 FEUF numera alltid utévas av EESK och
Regionkommittén, dr den rattspraxis som ndmns i foregdende punkt analogt tillamplig pa
skyldigheten att hora dessa bada kommittéer. I forevarande fall borde dessa foljaktligen ha horts
pé nytt om den betydande éndring som inférandet av karensperioden utgjorde.

Det ér felaktigt att, sasom parlamentet har gjort, pasta att det inte finns négot prejudikat om att

kommittéerna ska horas en andra gang inom ramen for lagstiftningsforfarandet. Under
lagstiftningsforfarandet avseende forslaget till Europaparlamentets och radets forordning om
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utvirdering av medicinsk teknik och om éndring av direktiv 2011/24/EU (COM(2018) 51 final)
har exempelvis en kompletterande bestimmelse lagts till den réttsliga grunden for den berérda
rattsakten, vilket fick unionslagstiftaren att besluta sig for att hora EESK en andra gang

Parlamentet och radet har gjort géllande att det saknas stod for denna grund.

2) Domstolens bedomning

Domstolen erinrar om att det i artikel 91.1 FEUF foreskrivs att for att genomfora artikel 90 FEUF
och med beaktande av transportfragornas sdrskilda karaktér ska parlamentet och radet i enlighet
med det ordinarie lagstiftningsforfarandet och efter att ha hort EESK och Regionkommittén bland
annat faststilla de villkor under vilka utomlands hemmahoérande transportforetag far utfora
inhemska transporter i en medlemsstat.

Domstolen konstaterar att det inte framgar av denna bestimmelse att EESK och
Regionkommittén ska horas pa nytt vid en planerad éndring av ett forslag till en lagstiftningsakt.

Republiken Bulgarien har emellertid gjort gillande att skyldigheten att hora EESK och
Regionkommittén i férevarande fall foljer av en analog tillimpning av domstolens praxis i domen
av den 16 juli 1992, parlamentet/radet (C-65/90, EU:C:1992:325), vari domstolen preciserade
rickvidden av den radgivande roll som parlamentet vid den tidpunkten hade inom ramen for
lagstiftningsforfarandet.

Enligt denna réttspraxis innebar kravet att parlamentet ska horas under lagstiftningsférfarandet, i
de fall som foreskrivs i fordraget, att parlamentet ater ska horas varje gang som den rattsakt som
slutligen antas, som helhet betraktad, vasentligt avviker fran det forslag som parlamentet har yttrat
sig over, med undantag for de fall d&ndringarna huvudsakligen motsvarar ett onskemal som
parlamentet har uttryckt (se, for ett liknande resonemang, dom av den 16 juli 1992,
parlamentet/radet, C-65/90, EU:C:1992:325, punkt 16 och dir angiven rattspraxis). Detta krav pa
att parlamentet ska horas utgor en viasentlig formforeskrift, vars asidosiattande medfor att den
aktuella réattsakten ska ogiltigforklaras (se, for ett liknande resonemang, dom av den 5 juli 1995,
parlamentet/radet, C-21/94, EU:C:1995:220, punkt 17).

Utan att det dr nodvéndigt att prova huruvida artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 utgoér en
betydande dndring av forslaget till etableringsférordning, i den del det infors en karensperiod, ska
det emellertid papekas, sdsom parlamentet och radet har gjort gillande, att den réttspraxis som
det erinrats om i punkterna 900 och 901 i férevarande dom inte kan 6verforas pa den skyldighet
att hora EESK och Regionkommittén som foreskrivs i artikel 91.1 FEUF.

For att kvalificera kravet pa att parlamentet ska horas pa nytt som en visentlig formforeskrift, har
domstolen ndmligen slagit fast att detta krav foljer av att parlamentets faktiska deltagande i
lagstiftningsforfarande utgor en grundliggande del av den jamvikt mellan institutionerna som
asyftas i fordraget. Genom denna befogenhet uttrycks en grundliaggande demokratisk princip,
enligt vilken folken deltar i maktutdvningen genom en vald férsamling (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 10 juni 1997, parlamentet/radet, C-392/95, EU:C:1997:289, punkt 14
och dir angiven réttspraxis). Sddana 6verviaganden giller emellertid inte analogt for EESK och
Regionkommittén.
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For det forsta bor det understrykas att EESK och Regionkommittén har en helt annan roll vid
uppratthallandet av unionens institutionella jaimvikt 4n vad parlamentet har. Medan parlamentet
ingar bland unionsinstitutionerna, vilka raknas upp i artikel 13.1 FEU, omfattas kommittéerna dels
av artiklarna 301-304 FEUF, dels av artiklarna 305-307 FEUF, vilka ingar i kapitel 3 i avdelning I i
den sjitte delen av EUF-fordraget, med rubriken "Unionens radgivande organ”.

For det andra anges i artikel 10.1 FEU att "[u]nionens sétt att fungera ska bygga pa representativ
demokrati”. I artikel 10.2 preciseras dels att medborgarna ska foretradas direkt p& unionsniva i
parlamentet, dels att varje medlemsstat ska foretrddas i Europeiska radet av sin stats- eller
regeringschef och i radet av sin regering, vilka sjélva ska vara demokratiskt ansvariga, antingen
infor sitt nationella parlament eller infor sina medborgare. I denna artikel tilldelas déremot inte
EESK och Regionkommittén nagon demokratisk representationsfunktion

Av detta foljer att Republiken Bulgarien inte kan vinna framgéng med att aberopa réttspraxis som
avser skyldigheten att pa nytt hora parlamentet under lagstiftningsforfarandet for att hiavda att
unionslagstiftaren i forevarande fall har dsidosatt artikel 91.1 FEUF.

Denna slutsats paverkas inte av nimnda medlemsstats pastaende att det finns ett prejudikat fran
lagstiftningsforfarandet i samband med forslaget till Europaparlamentets och radets forordning
om utvirdering av medicinsk teknik och om éndring av direktiv 2011/24/EU (COM(2018) 51
final) som bekriftar att det foreligger en skyldighet att pa nytt hora EESK och Regionkommittén.

Sasom radet med rétta har gjort géllande ska det namligen, i enlighet med artikel 304 forsta stycket
FEUF och artikel 307 forsta stycket FEUF, goras étskillnad mellan de fall "som foreskrivs i
fordragen”, i vilka det &r obligatoriskt att hora EESK och Regionkommittén, och andra fall dér ett
sadant horande ér frivilligt och dar det overlats at parlamentet, radet eller kommissionen att
avgora om detta behovs, sasom i forevarande fall.

Harav foljer att en skyldighet att pa nytt hora dessa kommittéer inte kan harledas fran ett tidigare
forfarande i vilket en av dessa unionsinstitutioner ansadg det lampligt att pa nytt hora en av
kommittéerna.

Republiken Bulgariens fjarde grund, i den del den avser artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, kan
darfor inte godtas.

d) Asidoscittande artikel 90 EEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, av artikel 91.2 FEUF och av
artikel 94 FEUF

1) Parternas argument

Republiken Litauen, genom sin tredje grund, Republiken Bulgarien, genom sin femte grund, i den
del denna avser artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, Republiken Malta, genom sin forsta grund,
och Republiken Polen, genom sin andra och tredje grund, har gjort gillande att
unionslagstiftaren, genom att anta artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, har &sidosatt de krav som
foljer av artikel 91.2 FEUF, i Republiken Maltas fall betraktad separat, eller av denna bestimmelse
och artikel 94 FEUF. Republiken Bulgarien har dessutom gjort gillande att artikel 90 FEUF,
jamford med artikel 3.3 FEU, har asidosatts.
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For det forsta har Republiken Bulgarien gjort gillande att artikel 2.4 a i forordning 2020/1055
strider mot artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, mot artikel 91.2 FEUF och mot
artikel 94 FEUF, pa grund av de negativa effekterna for levnadsstandarden och sysselséttningen i
Bulgarien, och rent generellt i medlemsstaterna i utkanten av unionen, samt for
transportforetagens ekonomiska situation.

Sadana effekter &r en f6ljd av 6kningen av antalet transporter utan last och de 6kade kostnader
som foljer av detta. I detta avseende anser Republiken Bulgarien att inférandet av karensperioden
kommer att medfora betydande kostnader for transportforetagen, inte bara i Bulgarien utan i alla
medlemsstater vars transportforetag utfor cabotagetransporter. Pa grundval av de studier som det
hanvisats till i punkterna 772 och 796 i forevarande dom har Bulgarien hédvdat att antalet
cabotagetransporter inom unionen kommer att minska med upp till 31 procent fram till ar 2035
och att belgiska transportféretag kommer att fa en arlig kostnad pa upp till 24 miljoner euro.

Unionslagstiftaren beaktade darfor inte betydelsen av ekonomisk, social och territoriell
sammanhaéllning eller solidaritet mellan medlemsstaterna, vilket innebdr ett asidoséttande av
bestammelserna i artikel 3.3 FEU.

Dessa konsekvenser har lyfts fram av bade Republiken Bulgarien och av andra medlemsstater. Det
har emellertid inte gjorts nagon kompletterande analys for att faststélla hur levnadsstandarden
och sysselsdttningen i vissa regioner och tillhandahallandet av transporttjénster i sig paverkas,
och EESK eller Regionkommittén har inte horts om detta.

Vad for det andra giller asidosdttandet av artikel 91.2 FEUF har Republiken Litauen, Republiken
Malta och Republiken Polen kritiserat unionslagstiftaren for att inte ha tagit hdnsyn till vilka
aterverkningar den atgdrd som foreskrivs i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 far pa
levnadsstandarden och sysselsittningen i vissa regioner samt pa utnyttjandet av transportmedel.
Republiken Polen har preciserat att dven om unionslagstiftaren har ett stort utrymme for
skonsmadssig bedomning innebédr detta inte att skyldigheten att beakta vissa verkningar av
atgarder som antagits dr begriansad till att f& kinnedom om dem, vid dventyr av att den
dndamalsenliga verkan av artikel 91.2 FEUF annars gar forlorad.

For det forsta anges det, enligt Republiken Litauen, pd sidan 13 i ECIPE:s studie om
diskriminering, utestingning och miljoskador, att antalet personer som arbetar inom
transportsektorn dr betydligt storre i medlemsstaterna i utkanten av unionen &n i
medlemsstaterna i de centrala och véstra delarna av unionen. Den cabotageperiod som foreskrivs i
artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 far darfor storre negativa effekter pa levnadsstandarden och
sysselsdttningen i de forstndmnda medlemsstaterna och leder till forlorade arbetstillfillen och
migration av arbetstagare.

Aven om det fére antagandet av forordning 2020/1055 hade varit mojligt att utféra tre
cabotagetransporter inom en sjudagarsperiod, skulle inférandet av karensperioden fa till f6ljd att
samma antal transporter endast kunde genomforas inom en elvadagarsperiod. Detta skulle leda till
att transportforetag som dr etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen skulle tvingas
minska omfattningen av sin verksamhet och féljaktligen till sénkt levnadsstandard och minskad
sysselsdttning i dessa medlemsstater.
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Som exempel kan ndmnas att i Litauen, sasom framgéar av en artikel i en facktidskrift med rubriken
“Lithuania challenges the Mobility Package at the EU court” (Litauen ifragasitter
mobilitetspaketet vid EU-domstolen), riskerar upp till 35000 transportforetagsanstéllda att for-
lora sitt arbete.

For det andra har Republiken Malta gjort géllande att artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 kommer
att fa allvarliga konsekvenser for transportforetag som é&r etablerade i 6-medlemsstater, som
Republiken Malta, vilka i hog grad ar beroende av sjokommunikation och kombinerade
transportviagar, och att unionslagstiftaren inte har beaktat dessa konsekvenser. Att aldgga
maltesiska transportforetag att avbryta sina transporter under fyra dagar skulle pa ett godtyckligt
satt lamsla deras transportverksamhet i syfte att folja en bestimmelse som har utformats for
verkliga cabotagetransporter, men inte for transportfoéretag som ar etablerade i 6-medlemsstater
och bedriver sin verksamhet pé fastlandet.

Sjooverfarten mellan Malta och fastlandet trafikeras huvudsakligen av ro-ro-fartyg som
transporterar pahingsvagnar snarare in hela fordon. Aven om maltesiska transportforetag inte dr
intresserade av cabotagetransporter i den mening som avses i forordning nr 1072/2009, det vill
sdga inrikestransporter i en annan medlemsstat, kan deras transporter i Italien dock i teknisk
mening kvalificeras som saddana. I denna férordning betraktas ndmligen inte sjotransport av gods
fran Malta till Italien som ”internationell transport” i den mening som avses i artikel 2.2 i
forordningen, vilket innebar att transporten av en pahdngsvagn mellan en italiensk hamn och en
annan plats i Italien ska betraktas som en cabotagetransport.

Genom att inte ta hdnsyn till vad som utmirker 6-medlemsstater, saisom Malta, och deras sdrdrag,
utesluter denna definition tydligt maltesiska transportforetag fran de rattigheter som ar knutna till
tillhandahallandet av internationella transporttjénster.

Sasom framgar av KPMG:s studie med titeln Ministry for Transport, Infrastructure and Capital
Project — Market study: An impact assessment of Mobility Package I (Ministeriet for transport,
infrastruktur och investeringsprojekt — Marknadsundersokning: Konsekvensbedéomning av
mobilitetspaket 1), skulle karensperioden fa allvarliga konsekvenser for de maltesiska
transportforetagens verksamhet. Karensperioden okar bland annat de logistiskdtgdrder som
maste vidtas av transportforetag i en O-medlemsstat som huvudsakligen bedriver sin
transportverksamhet pa fastlandet, den okar transportkostnaderna och den forsdmrar
transportverksamhetens effektivitet. Den hotar dédrigenom verksamheten inom den maltesiska
sektorn for internationella transporter i den mening som avses i artikel 91.2 FEUF.

For det tredje har Republiken Polen, som anser att artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 kommer att
leda till en sénkning av levnadsstandarden och sysselséttningen i vissa regioner i medlemsstater i
utkanten av unionen och paverka transportinfrastrukturen, hinvisat till de argument som
Republiken Polen har utvecklat till stod for sitt yrkande om ogiltigforklaring av artikel 1.3 i
forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009,
enligt vilken skyldigheten for fordonen att atervinda medfor ytterligare tomkorningar utan att
detta dr ekonomiskt forsvarbart.

Karensperioden kan saledes leda till att transportforetag som inte ldngre kan bedriva en l6nsam
verksamhet drar sig ur marknaden. Detta skulle leda till farre arbetstillfillen inom
transportsektorn i dessa medlemsstater. I detta avseende har det inte beaktats att 90 procent av
transportforetagen sysselsdtter firre dn tio personer och att sma och medelstora foretag star for
55 procent av de som arbetar inom transportsektorn, trots att denna karensperiod kommer att fa
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sarskilt negativa konsekvenser for dessa transportforetag. Republiken Polen har dessutom gjort
gillande att sektorns andel av ekonomin i medlemsstaterna i utkanten av unionen ar storre an i
andra medlemsstater, vilket innebédr att minskningen av arbetstillfdllen kommer att fa sarskilt
negativa konsekvenser i medlemsstaterna i utkanten av unionen.

Unionslagstiftaren har inte heller beaktat den 6kning av végtrafiken som den aktuella atgdrden
medfor, vilket leder till 6kade trafikstockningar pa védgarna och forvérrar den redan forsamrade
véginfrastrukturen. I detta sammanhang ska hdnsyn tas till "lagen om axeltrycket upphojt till
fyra”, som visar fordonens inverkan pa vaginfrastrukturen och enligt vilken vagslitaget ar
proportionellt mot fordonens axeltryck upphdijt till fyra. Aven om antalet tunga lastbilar r ligre
an antalet personbilar blir deras inverkan pa infrastrukturen saledes mycket storre. Den 6kade
végtrafiken dr dven till men for livskvaliteten i de omraden som ligger néra de viktigaste
transportknutpunkterna.

Dessutom anser Republiken Polen att dndringarna av vagtransportlagstiftningen leder till att
antalet riskbeteenden hos forare, kopplat till mojligheten att bryta mot lagen, kommer att 6ka
med i genomsnitt 19 procent.

Vad for det tredje giller asidoséttandet av artikel 94 FEUF har Republiken Litauen och Republiken
Polen gjort gillande att unionslagstiftaren inte beaktade transportforetagens ekonomiska
situation nér lagstiftaren antog artikel 2.4 a i forordning 2020/1055.

Pa grund av en otillrdcklig bedomning av situationen pa transportmarknaden i unionen och av
relevanta geografiska sidrdrag hos medlemsstaterna pa denna marknad, har den forsamrade
ekonomiska situationen for transportforetag som é&r etablerade i medlemsstater i utkanten av
unionen och i medlemsstater som &r sma till ytan, till f6ljd av tillimpningen av den karensperiod
som foreskrivs i denna bestammelse, inte beaktats. Sokandemedlemsstaterna har i detta avseende
erinrat om att cabotagetransporternas andel av ett transportforetags totala transportverksamhet
ar betydligt storre hos dessa transportforetag dn hos de transportforetag som é&r etablerade i
medlemsstaterna i de centrala delarna av unionen.

Till stod for argumentet att namnda transportforetag utestangs fran marknaden, vilket foljer av
artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, har Republiken Litauen dessutom grundat sig pa de
omstidndigheter som det redogjorts for i punkterna 772 och 796 i férevarande dom, vilka grundar
sig pa ECIPE:s studie om diskriminering, utestingning och miljoskador samt pa den studie som
namns i en artikel i en facktidskrift med rubriken "Belgarna gillar inte mobilitetspaket 1. Enligt
dem skulle dessa bestaimmelser dven leda till forluster for deras foretag”.

Republiken Polen har understrukit att karensperioden, pa grund av dess negativa konsekvenser for
en stor majoritet av transportforetagen, sannolikt kommer att leda till att manga av dessa foretag
gar i konkurs eller flyttar till medlemsstater i de centrala delarna av unionen. Denna medlemsstat
har vidare preciserat att hansyn inte har tagits till att dessa konsekvenser kommer att bli séarskilt
negativa for sma och medelstora foretag, trots att dessa foretag utgér 90 procent av
transportforetagen.

Att artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 antogs under covid-19-pandemin bekréftar enligt

Republiken Polen dessutom att transportforetagens ekonomiska situation inte har beaktats.
Pandemins ekonomiska effekter &r ndmligen sdrskilt kinnbara inom transportsektorn, som inte
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bara drabbades av minskad efterfragan utan &ven av de restriktioner for passage av de inre
grianserna som olika medlemsstater hade aterinfort. Dessa effekter forelag emellertid redan under
lagstiftningsforfarandet.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa grunder.

2) Domstolens bedomning

For det forsta kan domstolen inte godta Republiken Bulgariens argument avseende ett
asidosdttande av artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, eftersom artikel 3.3 FEU, sasom
framgar av punkterna 423 och 424 i forevarande dom, inte ingar bland de parametrar som gor
det mojligt att bedoma huruvida en sekundérrittslig bestimmelse ar forenlig med primaérrétten.
Detsamma giller artikel 90 FEUF, enligt vilken fordragens mél pa transportomradet ska uppnas
“inom ramen for den gemensamma transportpolitiken”.

Vad for det andra géller Republiken Litauens, Republiken Bulgariens, Republiken Maltas och
Republiken Polens argument avseende asidosattande av artikel 91.2 FEUF, erinrar domstolen om
att unionslagstiftaren vid antagandet av de atgdrder som avses i artikel 91.1 FEUF, vilka syftar till
att genomfora den gemensamma transportpolitiken med beaktande av dessa sarskilda aspekter,
enligt artikel 91.2 FEUF ska beakta sddana fall dir tillimpningen av dessa atgérder skulle kunna
fa allvarliga aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselsdttningen i vissa regioner samt pa
utnyttjandet av transportmedel.

Eftersom forordning 2020/1055 antogs av unionslagstiftaren med stod av artikel 91.1 FEUF, och
denna rittsliga grund inte har ifrdgasatts i nagot av de anhingiggjorda malen, var
unionslagstiftaren vid antagandet av karensperioden i artikel 2.4 a i foérordningen skyldig att
beakta de krav som foljer av artikel 91.2 FEUF.

Som papekats i punkterna 393-396 i forevarande dom é&r unionslagstiftaren, ndr denna antar
atgirder med stod av artikel 91.1 FEUF, enligt artikel 91.2 FEUF skyldig att "beakta” deras
aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselséttningen i vissa regioner samt pa utnyttjandet av
transportmedel, vilket ingér i en storre avviagning mellan de olika mal och intressen som star pa
spel. Som generaladvokaten papekade i punkt 285 i sitt forslag till avgorande, tyder
anvindningen av ordet 7allvarliga” pa att det enligt artikel 91.2 FEUF krdvs att de aktuella
atgdrderna far betydande aterverkningar pa dessa parametrar och inte enbart att de paverkar dem.

Det foljer saledes av artikel 91.2 FEUF att de allvarliga aterverkningarna pa levnadsstandarden och
sysselsdttningen i vissa regioner samt pa utnyttjandet av transportmedel inte utgoér absoluta
begransningar for det stora utrymme fér skonsméssig bedomning som unionslagstiftaren har pa
den gemensamma transportpolitikens omrade ndr det giller att anta atgirder i detta syfte,
forutsatt att lagstiftaren beaktar dessa omstdndigheter.

Av detta foljer att unionslagstiftaren, vid bedomningen av konsekvenserna av en atgird som
vidtagits med stod av artikel 91.1 FEUF, ar skyldig att pa ett vélavvigt siatt beakta de olika
intressen som é&r i frdga for att uppnd de legitima mal som efterstrivas. Enbart den
omstdndigheten att unionslagstiftaren ska beakta levnadsstandarden och sysselséttningen i vissa
regioner, och dirmed transportféretagens ekonomiska intressen, utgor séledes inte hinder for att
dessa foretag blir foremal for betungande atgiarder (se, analogt, dom av den 9 september 2004,
Spanien och Finland/parlamentet och radet, C-184/02 och C-223/02, EU:C:2004:497, punkt 72
och dér angiven réttspraxis).
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Harav foljer att artikel 91.2 FEUF i huvudsak aterspeglar unionslagstiftarens skyldighet att iaktta
proportionalitetsprincipen genom att vidta atgarder som dr dgnade att uppna det efterstravade
malet, som inte uppenbart gar utéver vad som dr nodvandigt for att uppné detta mal och som ar
proportionerliga i forhallande till detta mal.

Redan i punkt 859 i forevarande dom konstaterades emellertid att det av Republiken Litauens,
Republiken Bulgariens, Republiken Maltas och Republiken Polens grunder och argument om att
artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 asidosétter proportionalitetsprincipen inte gar att sla fast att
denna princip verkligen har asidosatts.

Vad giller Republiken Bulgariens kritik mot unionslagstiftaren for att inte pa nytt ha hort EESK
och Regionkommittén innan karensperioden infordes, kan dessa argument inte godtas, och det
av samma skél som de skil som angetts i punkterna 898-910 i forevarande dom.

Utover den omstindigheten att de argument som anforts inom ramen for provningen av det
pastadda asidoséttandet av proportionalitetsprincipen har underkénts, har Republiken Litauen,
Republiken Bulgarien, Republiken Malta och Republiken Polen, till stod fér de grunder och
argument genom vilka dessa medlemsstater har gjort gillande att artikel 91.2 FEUF har
asidosatts, inte lagt fram nagon ytterligare omstindighet som kan styrka deras pastaenden att
karensperioden skulle fa allvarliga aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselsdttningen i
vissa regioner samt pa utnyttjandet av transportmedel, vilket unionslagstiftaren pastas inte ha
beaktat nidr den inférde karensperioden, i strid med denna bestaimmelse.

Vad for det forsta giller vilka aterverkningar den atgird som foreskrivs i artikel 2.4 a i férordning
2020/1055 far pa levnadsstandarden och sysselsédttningen, har Republiken Litauen gjort géillande
att karensperioden kommer att fa negativa effekter i de medlemsstater som enligt Republiken
Litauen ligger i "utkanten av unionen”, eftersom det pa grund av karensperioden endast blir
moijligt att utfora tre cabotagetransporter var elfte dag och inte som tidigare var sjunde dag. Som
angetts i punkterna 832 och 833 i forevarande dom innebar emellertid karensperioden inte att
transportforetagen frantas mojligheten att utfora annan verksamhet dn cabotagetransporter i den
aktuella virdmedlemsstaten, bland annat cabotagetransporter i en annan virdmedlemsstat. Som
radet med ritta har gjort gillande, och sasom péapekats i punkterna 834 och 835 i férevarande
dom, innebar artikel 8.2 i forordning nr 1072/2009, redan fére de dndringar som inférdes genom
forordning 2020/1055, att en viss tid mellan tva cabotagecykler bor dgnas at att lata det berérda
fordonet utfora en internationell transport fore inledandet av en ny cabotagecykel i samma
virdmedlemsstat.

Vad vidare géller risken for att 35 000 arbetstagare inom den litauiska transportsektorn kommer
att forlora sitt arbete framgar det, forutom att detta argument &r hypotetiskt, av den facktidskrift-
sartikel som denna uppskattning bygger pa att uppskattningen grundar sig pa ett uttalande fran
Litauens transport- och kommunikationsminister. Under alla omstdndigheter &r ett sadant utta-
lande inte tillrackligt for att visa att denna atgdrd kommer att fa allvarliga aterverkningar pa
sysselsattningen.

Vad giller Republiken Polens argument att den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 eventuellt far allvarliga aterverkningar pa sysselsattningen, papekar
domstolen att denna medlemsstat inte har underbyggt sitt pastdende, att denna atgérd kan fa till
foljd att transportforetagen drar sig ur marknaden péa grund av att de inte lingre kan bedriva en
lonsam verksamhet, med de uppgifter som krivs for att bedoma huruvida pastiendet ar
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vilgrundat. Denna medlemsstat har namligen till stod for sina argument pa nytt hédnvisat till att
genomforandet av skyldigheten for fordonen att atervinda kommer att leda till ytterligare
tomkorningar, utan att forklara pa vilket sitt dessa konsekvenser dven géller for karensperioden.

Domstolen understryker i detta avseende att iakttagandet av denna karensperiod inte i sig kraver
ytterligare transporter. En sddan period kréver endast att det berorda transportforetag som inte
avser att lata fordonet sta stilla under karensperioden under denna period endast utfér andra
transporter dn cabotagetransporter i samma viardmedlemsstat, vilka dven skulle ha kunnat
utforas utan nimnda period.

Foljaktligen ska @ven Republiken Polens argument avseende karensperiodens aterverkningar pa
sysselsdttningsnivan anses vara av spekulativ karaktér, eftersom det inte finns négra konkreta
omstédndigheter till stod for detta argument.

Vad for det andra giller de aterverkningar som den atgiard som foreskrivs i artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 far pa utnyttjandet av transportmedlen och livskvaliteten i omraden i
nirheten av de viktigaste transportknutpunkterna, kan domstolen inte, och det av samma skl
som de skil som angetts i punkt 947 i forevarande dom, godta Republiken Polens argument att
karensperioden kommer att leda till en betydande 6kning av végtrafiken. Pa samma sétt ar det
uppenbart att sddana aterverkningar inte heller kan folja av att fordonet star stilla om det var
omdjligt att under denna karensperiod utfora andra transporter dn cabotagetransporter i samma
virdmedlemsstat.

Vad vidare giller de argument som Republiken Polen har anfort avseende 6kningen av antalet
riskfyllda beteenden till f6ljd av ndmnda period, ér dessa av spekulativ karaktar, varfor det inte ar
mojligt att visa att de krav som f6ljer av artikel 91.2 FEUF har asidosatts.

I den man Republiken Malta har gjort gillande att karensperioden strider mot artikel 91.2 FEUF,
eftersom kvalificeringen av en viss transport som internationell transport eller cabotagetransport
inte tar hansyn till Maltas specifika geografiska lage, racker det for det tredje att konstatera, sasom
parlamentet har papekat och sisom nimnda medlemsstat har medgett, att en sddan kvalificering
foljer av definitionerna i artikel 2.2 och 2.6 i férordning nr 1072/2009, vilka bestimmelser inte har
dndrats genom férordning 2020/1055 och som under alla omstandigheter hanfor sig till en annan
fraga dn den som avser karensperioden. Det ricker saledes att konstatera att ett sadant argument
inte kan anvéandas for att visa att artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 strider mot artikel 91.2 FEUF.

Vad for det tredje géller Republiken Litauens, Republiken Bulgariens och Republiken Polens
argument avseende ett pastatt asidoséttande av artikel 94 FEUF, rédcker det att papeka att denna
bestimmelse, enligt vilken varje atgird som vidtas inom ramen for fordragen "med avseende pa
fraktsatser och befordringsvillkor” ska avvdgas med hénsyn till den ekonomiska situationen for
transportforetagen, saknar relevans i forevarande fall. Eftersom artikel 2.4 a i foérordning
2020/1055 infor en karensperiod mellan tva cabotagecykler i en och samma medlemsstat reglerar
den ndmligen inte fraktsatser eller befordringsvillkor for transport av gods eller passagerare, utan
hur ett transportforetag, efter det att en forsta cabotagecykel i en virdmedlemsstat har 16pt ut, kan
paborja en ny cabotagecykel i samma viardmedlemsstat.

Republiken Litauens tredje grund, Republiken Bulgariens femte grund, i den del den avser

artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, Republiken Maltas forsta grund och Republiken Polens
andra och tredje grund kan darfor inte godtas.
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e) Asidosdttande av de grundliggande friheter som garanteras i EUF-fordraget

1) Parternas argument

For det forsta har Republiken Litauen, genom den andra grundens forsta del, gjort gillande att den
karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 strider mot artikel 26 FEUF,
eftersom den forstndimnda bestimmelsen begransar den inre marknadens funktion och
logistikkedjornas effektivitet.

Den omsténdigheten att malet om forverkligande av en inre marknad i artikel 26 FEUF genomfors
och preciseras genom andra bestammelser i fordragen medfor enligt Republiken Litauen inte att
denna artikel forlorar sin relevans, vilket domstolen medgav i domen av den 27 april 2017,
Pinckernelle (C-535/15, EU:C:2017:315, punkterna 43 och 44).

Aven om den gemensamma transportpolitiken specifikt regleras i avdelning VI i tredje delen av
EUF-fordraget, ér principerna for den inre marknaden i princip tillampliga pa transportomradet,
eftersom denna gemensamma politik endast syftar till att komplettera och pa ett mer effektivt satt
genomfora de grundldggande friheterna pa detta omrade, bland annat friheten att tillhandahalla
tjdnster, som ligger till grund for ndimnda gemensamma politik.

Den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 gor det emellertid inte
mojligt att uppnd det mél som efterstraivas med denna forordning, nédmligen att forhindra
snedvridning av konkurrensen, eftersom den medfor restriktioner for cabotage pa en sadan niva
att syftet med den inre marknaden é&ventyras i grunden. I konsekvensbedémningen av
etableringsaspekterna (del 2/2, s. 48) betonades behovet av att bibehélla den redan uppnidda
liberaliseringsnivéan, varvid det angavs att syftet med éndringarna av lagstiftningen inte var att
andra den befintliga liberaliseringsnivan, utan att forbattra genomfoérandet av bestimmelserna pa
omradet. For 6vrigt anges det i skdl 20 i namnda férordning &ven att den liberaliseringsniva som
hittills uppnétts bor bibehallas.

En begriansning av de transporttjdnster som tillhandahdlls av utomlands hemmahoérande
transportforetag utgor ett grundliggande hinder for friheten att tillhandahalla tjanster. I
punkt 70 i domen av den 22 maj 1985, parlamentet/radet (13/83, EU:C:1985:220), slog domstolen
for ovrigt fast att radet hade asidosatt fordragen genom att inte faststélla de villkor under vilka
utomlands hemmahorande transportforetag far utfora inhemska transporter i en medlemsstat.

I fordraget mellan Konungariket Belgien, Konungariket Danmark, Férbundsrepubliken Tyskland,
Republiken Grekland, Konungariket Spanien, Republiken Frankrike, Irland, Republiken Italien,
Storhertigdémet Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike, Republiken
Portugal, Republiken Finland, Konungariket Sverige, Forenade konungariket Storbritannien och
Nordirland (Europeiska unionens medlemsstater) och Republiken Tjeckien, Republiken Estland,
Republiken Cypern, Republiken Lettland, Republiken Litauen, Republiken Ungern, Republiken
Malta, Republiken Polen, Republiken Slovenien, Republiken Slovakien om Republiken Tjeckiens,
Republiken Estlands, Republiken Cyperns, Republiken Lettlands, Republiken Litauens,
Republiken Ungerns, Republiken Maltas, Republiken Polens, Republiken Sloveniens och
Republiken Slovakiens anslutning till Europeiska unionen (EUT L 236, 2003, s. 17), som
undertecknades av Republiken Litauen den 16 april 2003 och trddde i kraft den 1 maj 2004,
foreskrevs att unionens marknad for godstransporter pa vég skulle 6ppnas for transportforetag
som é&r etablerade i Litauen och att alla restriktioner for litauiska transportforetags
tillhandahallande av tjanster i andra medlemsstater skulle avskaffas senast fem ar efter
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anslutningen. Republiken Litauen forvéntar sig att dess medlemskap i unionen ska atfdljas av
lagstiftning som sékerstéller en fri och Oppen marknad. Karensperioden okar emellertid
restriktionerna for tillhandahéllande av tjanster pa vigtransportomradet.

I sin vitbok med titeln "Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade - ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem” (KOM(2011) 144 slutlig, s. 12 och 21),
angav kommissionen for Ovrigt att malet var att "6ppna marknaderna for végtransporter
ytterligare” och att "arbetet med att undanroja de aterstaende restriktionerna for cabotage [bor]
fortsatta”.

Den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 &r saledes inte bara
oforenlig med dessa mal, utan utgor éven ett grundldggande hinder for en vil fungerande inre
marknad och for friheten att tillhandahalla tjanster inom transportsektorn, eftersom den leder
till indirekt diskriminering av medlemsstater i utkanten av unionen och av medlemsstater som ar
sma till ytan.

Republiken Litauen har vidare gjort géllande att friheten att tillhandahalla tjénster, i avsaknad av
objektiva skél, inte far variera beroende pa vilket verksamhetsomrade som berors. Inom
luftfartssektorn har emellertid alla restriktioner for cabotage tagits bort for att stimulera
utvecklingen av denna sektor och for att forbéttra de tjanster som erbjuds anvidndarna. Inom
véagtransportsektorn ledde den forviantade liberaliseringen daremot till atgirder som stédngde
medlemsstaternas marknad for utomlands hemmahorande transportforetag, vilket hindrar
sektorns utveckling och en optimering av tjansteutbudet.

For det andra har Republiken Bulgarien, genom den sjunde grundens forsta del, i den del denna
avser artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, gjort géllande att denna bestammelse strider mot
artikel 58.1 FEUF, jamford med artikel 91 FEUF.

Enligt denna medlemsstat inskrdnker karensperioden i artikel 2.4 a kraftigt den frihet att
tillhandahalla transporttjinster som transportforetagen garanteras genom den gemensamma
transportpolitiken.

Som framgar av punkterna 64 och 65 i domen av den 22 maj 1985, parlamentet/radet (13/83,
EU:C:1985:220), dr unionslagstiftaren enligt artikel 91.1 a och b FEUF skyldig att infora friheten
att tillhandahalla tjanster pa transportomradet och, med beaktande av de krav som é&r knutna till
friheten att tillhandahalla tjanster, avskaffa all diskriminering av den som tillhandahéller tjénster
pa grund av dennes nationalitet eller den omstdndighet att denne é&r etablerad i en annan
medlemsstat dn den i vilken tjansten ska utféras. P4 denna punkt har unionslagstiftaren
dessutom inte det utrymme for skonsmaéssig bedémning som den kan gora ansprdk pa inom
andra omraden av den gemensamma transportpolitiken.

Medan férordning nr 1072/2009 syftar till att undanrdja sadan diskriminering och begréansningar
av tilltradet till medlemsstaternas marknader inom ramen for det gradvisa fullbordandet av den
europeiska inre marknaden, innebér karensperioden en form av diskriminering och ett steg
tillbaka pa vdgen mot att inrdtta en gemensam transportpolitik. Unionslagstiftaren har
harigenom asidosatt sin skyldighet att sdkerstdlla att principen om frihet att tillhandahélla
tjianster tillimpas inom ramen for den gemensamma transportpolitiken.
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Den inskrinkning i friheten att tillhandahalla transporttjénster som foljer av artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 ar for Ovrigt omotiverad pa grund av att denna bestdmmelse ar
oproportionerlig.

For det fall domstolen skulle anse att denna fraga dven regleras av artikel 56 FEUF, har Republiken
Bulgarien preciserat att Bulgariens réttsliga grund dven bygger pa denna artikel.

For det tredje har Republiken Bulgarien, genom den sjunde grundens andra del, i den del denna
avser artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, gjort gillande att denna bestimmelse, pa grund av dess
allvarliga konsekvenser for den fria rorligheten for varor, ska anses vara en atgird med
motsvarande verkan som kvantitativa restriktioner, vilken &r férbjuden enligt artiklarna 34
och 35 FEUF.

Denna medlemsstat har erinrat om att enligt artikel 36 FEUF kan en sadan atgéird endast vara
motiverad om den efterstravar vissa mal och inte utgor ett medel for godtycklig diskriminering
eller innefattar en fortiackt begransning av handeln mellan medlemsstaterna. Det f6ljer dessutom
av fast rattspraxis att nationella atgarder som kan hindra eller gora det mindre attraktivt att utdva
de grundldggande friheter som garanteras av fordragen endast kan godtas om det mal som
efterstravas dr av allménintresse, om de dr dgnade att sékerstélla forverkligandet av det mal som
efterstrdvas och inte gar utover vad som ér nodvéndigt for att uppna detta mal. Av de skil som
Republiken Bulgarien har &beropat i sina andra grunder anser denna medlemsstat att den
karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a &r oproportionerlig, och foljaktligen omotiverad.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa grunder.

2) Domstolens bedomning

Vad forst giller det asidoséttande av artikel 26 FEUF som Republiken Litauen har &beropat,
erinrar domstolen om att det i punkt 1 i denna artikel anges att "[u]nionen ska besluta om
atgirder i syfte att upprétta den inre marknaden eller sékerstilla dess funktion i enlighet med
tillampliga bestdimmelser i férdragen”, medan det i punkt 2 i samma artikel anges att ”"[d]en inre
marknaden ska omfatta ett omrade utan inre granser, dér fri rorlighet for varor, personer,
tjidnster och kapital sdkerstills i enlighet med bestimmelserna i fordragen”.

Som generaladvokaten papekade i punkt 678 i sitt forslag till avgorande, foljer det dérav att
artikel 26 FEUF inte kan &beropas sjélvstindigt utan att rdackvidden och den @ndamalsenliga
verkan av Ovriga relevanta bestimmelser i EUF-fordraget asidositts, sarskilt artikel 58.1 FEUF.
Detta giller i én hogre grad ndr de atgdrder vars lagenlighet ifragasitts, i forevarande fall
artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, avser friheten att tillhandahalla tjanster pa
transportomradet, som i primérritten omfattas av ett sdrskilt regelverk (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 18 mars 2014, International Jet Management, C-628/11,
EU:C:2014:171, punkt 36).

Som framgar av punkterna 352-358 i forevarande dom, och sdsom Republiken Litauen har
medgett, regleras friheten att tillhandahalla tjdnster pa detta omrade inte av artikel 56 FEUF, som
ror friheten att tillhandahalla tjdnster i allmdnhet, utan av artikel 58.1 FEUF, som é&r en
specialbestammelse enligt vilken ”[f]ri rorlighet for tjdnster pa transportomradet ska regleras av
bestammelserna i avdelningen om transporter”, det vill siga avdelning VI i tredje delen av
EUF-fordraget, vilken omfattar artiklarna 90—100 FEUF. Transportforetag har séledes endast ratt
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att fritt tillhandahélla tjanster i den man de har beviljats denna ratt genom sekundérrattsliga
atgiarder som unionslagstiftaren har antagit med stod av EUF-fordragets bestimmelser om den
gemensamma transportpolitiken, sérskilt artikel 91.1 FEUF.

Det ir just detta som é&r syftet med forordning 2020/1055, som antogs av unionslagstiftaren med
stod av ndimnda bestammelse. I artikel 91.1 b foreskrivs i synnerhet att lagstiftaren ska faststilla
de villkor under vilka utomlands hemmahdorande transportforetag far utfora inrikestransporter i
en medlemsstat, varvid cabotagetransporter, sasom konstaterats i punkt 884 i forevarande dom,
skiljer sig fran rena inrikestransporter.

Det ska dessutom preciseras att det, saisom Republiken Litauen har framhallit, saknar relevans att
domstolen i domen av den 27 april 2017, Pinckernelle (C-535/15, EU:C:2017:315, punkterna 42—
44), som meddelades i ett méil som avsag export av ett kemiskt dmne till ett tredjeland, mot
bakgrund av artikel 26 FEUF fann att begreppet "utsldppande pa marknaden”, i den mening som
avsags i den unionsférordning som var aktuell i det malet och som antagits med stod av
artikel 114 FEUF, avsag den inre marknaden.

Vad darefter giller Republiken Litauens och Republiken Bulgariens argument avseende
asidosdttande av friheten att tillhandahalla tjanster pa transportomradet, erinrar domstolen for
det forsta om att artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, av de skil som anges i punkterna 832—837 i
forevarande dom, inte kan anses paverka den liberaliseringsnivdi som hittills uppnatts.
Unionslagstiftaren har ndmligen genom férordning 2020/1055 avsett att bibehélla den tidigare
tillampliga réttsliga regleringen av cabotagetransporter, enligt vilken det redan genom artikel 8.2
i forordning nr 1072/2009 kravdes att en viss tid mellan tva cabotagecykler borde dgnas at att
utfora en internationell transport med det berérda fordonet innan en ny cabotagecykel inleddes i
samma vidrdmedlemsstat. Unionslagstiftaren har avsett att klargéra denna rittsliga reglering
genom att fOreskriva ytterligare en atgdrd i form av en karensperiod for att sdkerstilla
cabotagetransporternas tillfalliga karaktér, i enlighet med det syfte som lagstiftaren efterstravade
vid antagandet av forordning nr 1072/2009. Republiken Litauen kan féljaktligen inte vinna
framgang med sitt argument att artikel 2.4 a begrdnsar den inre marknadens funktion och
begriansar cabotagetransporterna till en sddan niva att syftet med den inre marknaden ifragasitts i
grunden.

Det ska tillaggas att dven om Republiken Litauen &ven har gjort géllande att artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 begransar logistikkedjans effektivitet, har denna medlemsstat emellertid
inte anfort nagon konkret omstdndighet till stod for detta pastdende, vilket saledes inte kan
godtas.

For det andra kan det, av de skél som angetts i punkterna 872—891 i forevarande dom, inte hdvdas
att denna bestimmelse innebér en inskrankning i friheten att tillhandahélla tjanster som innebar
en diskriminering av de medlemsstater som enligt denna s6kandemedlemsstat ar beldgna i
“utkanten av unionen” och som &r sma till ytan.

Vad for det tredje géller domen av den 22 maj 1985, parlamentet/radet (13/83, EU:C:1985:220),
som Republiken Litauen och Republiken Bulgarien har héinvisat till, ska det papekas att
domstolen, bland annat i punkterna 67 och 70 i den domen, slog fast att radet, i egenskap av
lagstiftare enligt EEG-fordraget, asidosatte fordragen genom att avstd fran att utova sin
behorighet enligt artikel 75 i EEG-fordraget, nu artikel 91 FEUF, for att bland annat inom ramen
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for liberaliseringen av tillhandahallandet av tjénster inom transportsektorn faststéilla under vilka
villkor utomlands hemmahorande transportforetag far utféora inhemska transporter i en
medlemsstat.

Foljaktligen kan denna réttspraxis i forevarande fall inte med framgang &beropas for att bestrida
lagenligheten av en bestimmelse som unionslagstiftaren just antog genom att utova de
befogenheter som foreskrivs i artikel 91 FEUF.

I den man Republiken Bulgarien mer specifikt stoder sig pa punkterna 64 och 65 i domen av den
22 maj 1985, parlamentet/radet (13/83, EU:C:1985:220), ricker det att erinra om att domstolen i
dessa tva punkter visserligen har slagit fast att unionslagstiftaren enligt artikel 75 i
EEG-fordraget, nu artikel 91 FEUF, &r skyldig att infora friheten att tillhandahalla tjéanster pa
transportomradet och att lagstiftaren i detta avseende inte har nagot utrymme for skonsmassig
bedomning som denne kan gora ansprak pa inom andra omréaden av transportpolitiken. Nar
unionslagstiftaren utovar denna befogenhet for att faststilla formerna fér genomforandet av
friheten att tillhandahalla tjanster pa transportomradet, bland annat i syfte att anta den ordning
som dr tillamplig pa cabotagetransporter, har unionslagstiftaren emellertid i detta avseende,
sasom det erinrats om i punkterna 242 och 247 i forevarande dom, ett stort utrymme for
skonsmassig bedomning for att forena olika intressen. Sasom har konstaterats i samband med
provningen av de grunder som avser asidosidttande av proportionalitetsprincipen, overskreds
detta utrymme inte nir artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 antogs.

Vad for det fjarde géller Republiken Litauens argument avseende fordraget om landets anslutning
till unionen, rdacker det att konstatera att denna medlemsstat endast har gjort allmdnna
pastaenden, utan att ange enligt vilka bestimmelser i detta fordrag som alla restriktioner for
litauiska transportforetag att tillhandahalla tjanster i andra medlemsstater skulle avskaffas, i
forekommande fall genom att bevilja dessa transportféretag undantag fran de bestimmelser som
unionslagstiftaren antagit med stod av artikel 91.1 FEUF och som ér tillimpliga pa
végtransportforetag fran andra medlemsstater.

Vad for det femte géller argumentet att de mal som faststélls i vitboken med titeln "Fardplan for
ett gemensamt europeiskt transportomrade - ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem” (KOM(2011) 144 slutlig) inte har uppfyllts, racker det att erinra om att denna
vitbok dr en foljd av ett meddelande frédn kommissionen och dérfér inte dr bindande. Av detta
foljer att denna vitbok inte kan ligga till grund for bedomningen av huruvida artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 ar lagenlig.

Vad for det sjitte géller argumentet avseende éndringen av den ordning som ér tillamplig pa
cabotagetransporter inom luftfartssektorn, kan detta argument inte godtas, och det av samma
skél som de skal som angetts i punkt 836 i forevarande dom.

Vad avslutningsvis géller Republiken Bulgariens argument om asidosdttande av den fria
rorligheten for varor, har denna medlemsstat inte redogjort for pa vilket satt artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 begriansar denna frihet eller pa vilket sdtt dess verkningar skulle motsvara
en pastadd kvantitativ restriktion som denna medlemsstat har hénvisat till.
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Utover att erinra om artiklarna 34—36 FEUF och domstolens praxis avseende de omstandigheter
under vilka en sddan kvantitativ restriktion kan anses vara motiverad enligt artikel 36 FEUF, har
nidmnda medlemsstat begréinsat sig till att hénvisa till de argument som anférts inom ramen for
den andra grund som anforts till stod for talan, vilken grund domstolen, i punkterna 859 och 891
i forevarande dom, fann inte kan godtas.

Republiken Litauens andra grunds forsta del och Republiken Bulgariens sjunde grunds bada delar,
i den del denna grund avser artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, kan darfor inte godtas.

f) Asidosdittande av de umnionsrittsliga miljoskyddsbestimmelserna och av unionens
dtaganden pa miljoskyddsomrddet

1) Parternas argument

Republiken Litauen, genom sin forsta grund, Republiken Bulgarien, genom sin forsta grund som
bestar av tva delar, i den del denna grund avser artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, och
Republiken Polen, genom sin grund som dr gemensam for samtliga angripna bestimmelser i
denna forordning, i den del denna grund avser artikel 2.4 a i denna forordning, har gjort gillande
att unionslagstiftaren, genom att anta denna bestimmelse, har asidosatt de unionsrittsliga
miljoskyddsbestimmelserna. Republiken Litauen har i detta avseende gjort gillande att
artikel 3.3 FEU, artiklarna 11 och 191 FEUF och unionens miljo- och klimatpolitik har asidosatts.
Republiken Bulgarien har dels gjort géllande att artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU och
artikel 11 FEUF, samt artikel 37 i stadgan, har asidosatts, dels gjort gillande att artikel 3.5 FEU,
artiklarna 208.2 och 216.2 FEUF samt Parisavtalet har asidosatts. Republiken Polen har gjort
gillande att artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan har asidosatts.

For det forsta har Republiken Litauen, Republiken Bulgarien och Republiken Polen gjort gillande
att unionslagstiftaren, i enlighet med artikel 3.3 FEU, artikel 11 FEUF, artikel 90 FEUF (jamford
med artikel 3.3 FEU), artikel 191 FEUF och artikel 37 i stadgan, ska beakta miljoskyddskraven
savdl vid faststdllandet och genomférandet av annan unionspolitik dn miljoskydds- och
klimatpolitiken som i samband med andra unionsatgarder. Malet att skydda miljon, som
faststélls i artikel 191 FEUF, kan namligen varken beaktas eller uppnas enbart genom &tgarder
som vidtas med tillimpning av artikel 192 FEUF inom ramen for en separat och sjalvstindig
politik. Integrationsprincipen i artikel 11 FEUF gor det mojligt att forena miljoskyddsmalen och
kraven p& miljoskydd med unionens 6vriga intressen och mal.

Enligt Republiken Polen skulle en tolkning enligt vilken artikel 11 FEUF avser unionsrittsliga
omraden och inte specifika atgirder inte gora det mojligt att uppna det mal som efterstravas med
denna bestimmelse. Det &r inte heller mgjligt att godta en tolkning av denna bestimmelse som
forutsdtter att unionslagstiftaren har beaktat de rdttsakter som den redan har antagit pa
miljoomradet ndr den antar lagstiftning pa ett annat omrade dn miljoomradet. Den
omstidndigheten att forordning 2020/1055 ingar i ett storre paket som syftar till att minska
sektorn for védgtransporter bevisar inte att vederborlig hdnsyn har tagits till denna forordnings
inverkan pa miljon, sarskilt inte pa mojligheten att uppna de miljomal som faststéllts i unionens
dokument och rittsakter pa miljoomradet. Det ér inte heller mojligt att anse att mélen for att
minska utslappen av vaxthusgaser, nir de vil har faststillts, forblir oférandrade, oavsett vilka
ytterligare utslipp som uppkommer i framtiden till f6ljd av de skyldigheter som f6ljer av nya
unionsbestaimmelser.
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Republiken Litauen och Republiken Polen delar den tolkning som generaladvokaten Geelhoed
gjorde i punkterna 59 och 60 i sitt forslag till avgérande i malet Osterrike/parlamentet och radet
(C-161/04, EU:C:2006:66), enligt vilken det bara &r ndr det &r uppenbart att miljomaéssiga
intressen inte har beaktats eller nédr de helt har asidosatts som artikel 11 FEUF kan fungera som
standard for en provning av unionslagstiftningens lagenlighet. Nédr det har faststillts att en
sarskild atgird som vidtagits av unionslagstiftaren inverkar menligt pa uppndendet av de mal
som unionslagstiftaren har uppstallt i andra sekundérréttsakter som antagits pa miljoomrédet, ar
unionslagstiftaren skyldig att gora en avvigning mellan de motstdende intressena och, i
forekommande fall, gora lampliga dndringar i de réttsakter som ér tillaimpliga pa miljoomradet.

I forevarande fall har unionslagstiftaren ésidosatt denna skyldighet genom att inte underséka hur
de i forordning 2020/1055 foreskrivna &tgdrderna, sarskilt karensperioden, péaverkar
miljoskyddskraven.

Republiken Bulgarien har gjort gillande att &ven om den omsténdigheten att en viss atgérd inte
har ndgon positiv inverkan pa miljon inte i sig utgor ett &sidosdttande av de unionsréttsliga
miljoskyddsbestimmelserna, sa &dr det uppenbart att de atgdrder som foreskrivs i
forordning 2020/1055, bland annat karensperioden, dventyrar dessa bestimmelser, vilket kan
gora att manga andra atgdrder som syftar till att skydda miljon och minska férorenande utslapp
blir verkningslosa.

Republiken Litauen och Republiken Polen har sirskilt gjort géllande att genomforandet av de
atgirder som foreskrivs i forordning 2020/1055, bland annat ndmnda karensperiod, medfor
ytterligare transporter med tunga lastbilar, inklusive tomkorningar, vilka ger upphov till
koldioxidutsldpp och luftféroreningar som orsakar manga hélsoproblem. Enligt Republiken
Litauen dr dessa negativa aspekter bland annat ett resultat av att fordonen pa grund av
karensperioden maste lamna virdmedlemsstaten efter en cabotagecykel.

Namna medlemsstater har anfort att enligt ECIPE:s studie med titeln "4 miljoner ton ytterligare
koldioxidutsldpp till foljd av forslaget om unionsregler om cabotage i mobilitetspaketet” och
ECIPE:s studie om diskriminering, utestingning och miljoskador, vilka grundades pa KPMG:s
berdkningar for den bulgariska sektorn for internationell transport och pa uppgifter fran
Eurostat, skulle de ytterligare koldioxidutslappen for hela unionen till f6ljd av forslaget om
andring av cabotagebestimmelserna uppga till cirka fyra miljoner ton.

Dessa miljokonsekvenser ska ldggas till de konsekvenser som foljer av de 6vriga atgdrder som
foreskrivs i forordning 2020/1055. Enligt Republiken Polens egna bedomningar skulle saledes de
ytterligare tomkorningar som blir féljden av skyldigheten for fordonen att atervinda, vilken é&r
tillamplig pa de fordon i den polska fordonsparken som har en vikt pa mer dn 2,5 ton och som
bedriver internationella transporter, generera 672024 ton koldioxid. Denna medlemsstat har
dven papekat att enligt IRU:s uppskattningar, sdsom dessa framgér av en 6ppen skrivelse av den
26 oktober 2018, kommer det obligatoriska atervindandet av fordonen som krdvs enligt
forordning 2020/1055 i sig att generera upp till ytterligare 100 000 ton koldioxidutsldpp per ar.
Den rapport som utarbetats av KPMG, med titeln "Konsekvensbeddmning av den prelimindra
overenskommelsen om mobilitetspaket 1”7, visar dven, med bulgariska transportforetag som
exempel, att den arliga 6kningen av koldioxidutslappen till foljd av dessa obligatoriska atervan-
danden av fordon till Bulgarien kommer att uppga till cirka 71 000 ton.
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Enligt Republiken Litauen och Republiken Polen kan dessa ytterligare koldioxidutslapp gora det
svarare att uppna unionens klimatmal fram till ar 2050, vilka angavs av kommissionen i den
grona given och till vilka Europeiska radet anslot sig den 12 december 2019. Republiken Polen
har héanvisat bland annat till kommissionens meddelande till Europaparlamentet, radet,
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkommittén av den
17 september 2020, med titeln "Hojning av Europas klimatambition f6r 2030 — Investering i en
klimatneutral framtid till forman for vara medborgare”.

Republiken Polen anser att dessa ytterligare koldioxidutsldpp kan &ventyra medlemsstaternas
mojligheter att nd de mal som faststalls i forordning 2018/84:2.

Vad giller de ytterligare utsldppen av luftféroreningar skulle dessa, enligt Republiken Polen,
kunna gora det avsevirt svarare for medlemsstaterna att fullgora sina skyldigheter enligt
direktiv 2016/2284. Dessa ytterligare utsldpp skulle ocksa kunna &ventyra de mal som efterstrévas
med direktiv 2008/50.

Republiken Litauen anser att hdnsyn dven maste tas till Europaparlamentets och radets férordning
(EU) 2021/1119 av den 30 juni 2021, om inrédttande av en ram for att uppna klimatneutralitet och
om éndring av forordningarna (EG) nr 401/2009 och (EU) 2018/1999 (europeisk klimatlag)
(EUT L 243, 2021, s. 1). I artikel 2 i denna foérordning, som ror mélet om klimatneutralitet,
foreskrivs att unionen ska uppnd detta mal senast 2050 och att unionsinstitutionerna och
medlemsstaterna ska vidta nodvindiga atgérder pa unionsniva respektive nationell niva for att
mojliggora ett gemensamt uppnaende av detta mal, med beaktande av vikten att framja savil
rittvisa och solidaritet mellan medlemsstaterna som kostnadseffektivitet néar det giller att uppna
detta mal.

Aven om vissa medlemsstater och kommissionen har lyft behovet av att beakta effekterna av de
foreslagna atgdrderna - bland annat skyldigheten for fordonen att &tervinda och
begransningarna av cabotagetransporter — p& Okningen av antalet tomkorningar och
koldioxidutsldpp, och understrukit behovet av att gora en analys av effekterna av samtliga dessa
atgirder pa unionsnivd, bortsdg unionslagstiftaren fran dessa farhagor. Att
kommissionsledamoten med ansvar for transportfragor, Adina Vilean, tillkinnagav att det fore
utgédngen av ar 2020 skulle goras kompletterande analyser av effekterna av skyldigheten for
fordonen att atervinda till etableringsmedlemsstaten var attonde vecka, och av de restriktioner
som dr tillampliga pa kombinerade transporter, avhjélper inte pa nigot sitt denna underlatenhet.

I studien med titeln "Konsekvensbedomning av en bestimmelse i samband med 6versynen av
forordning (EG) nr 1071/2009 och forordning (EG) nr 1072/2009”, och studien med titeln
"Mobility Package 1 — Data gathering and analysis of the impacts of cabotage restrictions on
combined transport road legs — Final report” (Mobilitetspaket 1 — Datainsamling av analys av
cabotagerestriktionernas inverkan pa kombinerade transporter - Slutrapport), fran
november 2020 (nedan kallad studien om cabotagerestriktionernas inverkan pa kombinerade
transporter) bekréftades att de anméarkningar som riktats mot karensperioden ar vélgrundade.

For det andra har Republiken Bulgarien gjort gillande att denna karensperiod strider mot de
miljoskyddskrav som foljer av unionens internationella dtaganden. Denna medlemsstat har
erinrat om ordalydelsen i artikel 208.2 FEUF, enligt vilken ”[u]nionen och medlemsstaterna ska
uppfylla de ataganden och beakta de mal som de har godként inom ramen for Férenta nationerna
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och andra behoriga internationella organisationer”, och ordalydelsen i artikel 216.2 FEUF, enligt
vilken ”[a]vtal som ingds av unionen ska vara bindande f6r unionens institutioner och
medlemsstaterna”.

Unionslagstiftaren borde saledes ha beaktat skyldigheterna och malen i Parisavtalet, som antogs
inom ramen for FN:s klimatkonvention och godkdndes av unionen genom radets beslut
(EU) 2016/1841 av den 5 oktober 2016 om ingdende, pa Europeiska unionens végnar, av
Parisavtalet som antagits inom ramen for Forenta nationernas ramkonvention om
klimatférandringar (EUT L 282, 2016, s. 1).

Republiken Bulgarien har papekat att dessa mal, enligt artikel 4 i Parisavtalet, bland annat handlar
om att "nd kulmen for de globala utsldppen av viaxthusgaser sa snart som mojligt”, att "dérefter
genomfora snabba minskningar i enlighet med den basta tillgdngliga vetenskapen” och att framja
"miljointegritet” samt, enligt artikel 2 i ndmnda avtal, frdmja “motstandskraften [mot
klimatforéandringar] och utvecklingen mot laga viaxthusgasutslapp”.

Denna medlemsstat har dven erinrat om skdl 2 i Europaparlamentets och radets forordning
(EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019 om faststillande av normer for koldioxidutsldpp fran nya
tunga fordon och om éndring av Europaparlamentets och riadets forordningar (EG) nr 595/2009
och (EU) 2018/956 och radets direktiv 96/53/EG (EUT L 198, 2019, s. 202), i vilket det anges att
”[f]or att bidra till malen i Parisavtalet méste overgangen av hela transportsektorn i riktning mot
nollutslapp paskyndas” och att ”[t]ransportsektorns utslipp av luftféroreningar som allvarligt
skadar var hélsa och miljon ... ocksd [maste] minskas kraftigt utan drojsmal.” Republiken
Bulgarien har slutligen papekat att Europeiska radet i sina slutsatser av den 12 december 2019
konstaterade att "all relevant [unions]lagstiftning och [unions]politik maste vara forenlig med
och bidra till uppfyllandet av klimatneutralitetsmalet, samtidigt som hénsyn tas till lika villkor”.

Atgirderna i forordning 2020/1055, bland annat karensperioden, strider emellertid mot malen i
Parisavtalet, vilket utgor ett asidosattande av artikel 208.2 FEUF och artikel 216.2 FEUF.

Republiken Bulgarien har dessutom gjort gillande att unionen enligt artikel 3.5 FEU ska bidra till
"strikt efterlevnad och utveckling av internationell ratt”. Vid antagandet av en unionsréttsakt ar
unionslagstiftaren saledes skyldig att iaktta folkratten i dess helhet. Forordning 2020/1055 ar
emellertid inte forenlig med folkrétten.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument.

2) Domstolens bedomning

Vad for det forsta géller faststdllandet av de unionsréttsliga miljoskyddsbestimmelser som kan
pastas ha asidosatts i forevarande fall, kan Republiken Litauens argument avseende ett
asidosattande av artikel 3.3 FEU och Republiken Bulgariens argument avseende ett asidoséttande
av artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, inte godtas av de skdl som angetts i
punkterna 423, 424 och 934 i forevarande dom.

Vad for det andra géller artikel 191 FEUF, som har dberopats av Republiken Litauen, aterfinns

denna artikel i avdelning XX i tredje delen i EUF-fordraget, som handlar om unionens
miljopolitik. Férordning 2020/1055 antogs emellertid inte inom ramen for denna politik utan
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inom ramen for den gemensamma transportpolitiken, som ar foremal for avdelning VI i tredje
delen i EUF-fordraget, sédrskilt med stod av artikel 91.1 FEUF. Denna rittsliga grund har inte
ifragasatts i de anhéngiggjorda malen.

Domstolen erinrar dven om att en sadan lagstiftningsakt som forordning 2020/1055 inte kan
omfattas av unionens miljopolitik enbart av det skélet att hidnsyn ska tas till miljoskyddskrav (se,
for ett liknande resonemang, dom av den 15 april 2021, Nederldnderna/radet och parlamentet,
C-733/19, EU:C:2021:272, punkt 48 och dér angiven rattspraxis).

Harav foljer att artikel 191 FEUF om unionens miljopolitik inte ar relevant for provningen av
lagenligheten av artikel 2.4 a i férordning 2020/1055.

Av de skil som angetts i punkterna 431 och 432 i forevarande dom, giller samma sak, for det
tredje, for unionens ovriga sekundérrattsliga instrument, den grona given, det meddelande fran
kommissionen som ndmnts i punkt 998 i féorevarande dom och Europeiska radets slutsatser av den
12 december 2019, vilka aberopats av Republiken Litauen, Republiken Bulgarien och Republiken
Polen.

Mot denna bakgrund och av de skél som angetts i punkterna 428-430 i forevarande dom, ska det
endast provas huruvida unionslagstiftaren, nér denne antog artikel 2.4 a i férordning 2020/1055,
asidosatte de miljoskyddskrav som foljer av artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan.

Artikel 11 FEUF har en 6vergripande karaktir, vilket innebér att unionslagstiftaren ska integrera
miljoskyddskraven i unionens politik och verksamhet, och sarskilt i den gemensamma
transportpolitik som forordning 2020/1055 ingar i.

Vidare avser den lagenlighetsprovning av artikel 2.4 a i féorordning 2020/1055 som domstolen i
forevarande fall ska gora mot bakgrund av artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, en
unionsriattsakt inom ramen for vilken unionslagstiftaren, sdsom framgar av bland annat
punkterna 813, 814, 854 och 855 i forevarande dom, ar skyldig att sdkerstélla att det rader balans
mellan olika intressen och mal.

Aven om den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i férordning 2020/1055, betraktad separat,
skulle fa en betydande negativ inverkan pa miljon, ska det for att avgora huruvida artikel 11 FEUF,
jamford med artikel 37 i stadgan, har &sidosatts under dessa omsténdigheter tas hénsyn tas till
andra atgiarder som unionslagstiftaren har vidtagit for att begridnsa végtransporternas paverkan
pa miljon och uppna det 6vergripande malet om att minska utslédppen.

I forevarande fall ska det for det forsta papekas att Republiken Bulgarien endast pa ett allmént och
abstrakt sdtt har hdvdat att atgérderna i forordning 2020/1055, bland annat karensperioden,
strider mot de unionsrattsliga miljoskyddsbestimmelserna, dock utan att underbygga sina
péstaenden med bevisning.

For det andra har Republiken Litauen och Republiken Polen genom sina argument hdvdat att
karensperioden kommer att ge upphov till 6kade koldioxidutslapp och luftféroreningar pa grund
av de ytterligare resor med tunga lastbilar, ofta i form av tomkorningar, som tillaimpningen av en
sadan period ger upphov till.
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En sadan argumentation bygger emellertid pa en felaktig premiss. Sasom har papekats i punkt 843
i forevarande dom innebér ndmligen inte iakttagandet av denna karensperiod att fordonet, som
dessutom dr tomt, maste atervinda till det berorda transportforetagets driftscentrum. De
transporter som transportforetagen skulle ha utfort under karensperioden, efter en forsta
cabotagecykel i en medlemsstat, utgdor dessutom inte ytterligare transporter, utan ersitter
cabotagetransporter som foretagen eventuellt skulle ha utfort i samma medlemsstat utan namnda
karensperiod. For det fall det skulle vara omojligt att under ndimnda karensperiod utféra andra
transporter dn cabotagetransporter i samma vardmedlemsstat, dr det uppenbart att den period
under vilken fordonet inte lingre kan anvéndas inte kan anses vara av sddan karaktér att den ger
upphov till 6kade utsldpp av luftféroreningar.

Av detta foljer att karensperioden inte, pa grund av de ytterligare korningar med fordonen som
arbetsgivarna pastas vara tvungna att organisera, kommer att fa nagra betydande negativa
effekter pa miljon, vilket det péastatts att unionslagstiftaren underlatit att bedoma.

De argument som Republiken Litauen och Republiken Polen har anfort foranleder inte nagon
annan bedomning.

I den man Republiken Litauen har gjort gillande att karensperioden kommer att leda till 6kad
fordonstrafik pa grund av att fordonen ar skyldiga att lamna virdmedlemsstatens territorium
under karensperioden, racker det att erinra om att enligt artikel 8.2 i férordning nr 1072/2009,
som inte har dndrats genom foérordning 2020/1055, maste fordonen ldmna virdmedlemsstatens
territorium i slutet av en forsta cabotagecykel, innan de, i forekommande fall, kan paborja en ny
cabotagetransport i samma medlemsstat efter en ny internationell transport.

Republiken Litauen och Republiken Polen kan inte heller vinna framgang med de argument som
grundar sig pa de studier som avses i punkterna 996 och 997 i férevarande dom. Vad giller de
uppskattningar av miljokonsekvenserna av cabotagetrafiken som gjorts i ECIPE:s studier, har
dessa extrapolerats utifrain KPMG:s berdkningar for den bulgariska transportsektorn. Utan att
det dr nodviandigt att faststdlla huruvida de berdkningar som ligger till grund for dessa studier
dven omfattar konsekvenserna av skyldigheten for fordonen att atervinda, ska det papekas att
dessa berdkningar under alla omstindigheter hénfor sig till en é@ndring av cabotageordningen
som grundar sig pa antagandet att cabotagetransporter ska utforas inom tre dagar efter den sista
lossningen i virdmedlemsstaten under den internationella transporten till denna stat. Sasom
bland annat medgetts i ECIPE:s studie om diskriminering, utesténgning och miljoskador (s. 19),
skiljer sig denna hypotes fran den atgird som unionslagstiftaren har antagit i forevarande fall.

Sasom angetts i punkt 844 i forevarande dom &r uppskattningarna av konsekvenserna av
skyldigheten for fordonen att atervinda, oavsett om det ror sig om Republiken Polens egna
bedomningar eller de bedomningar som foljer av den 6ppna skrivelsen fran IRU och den rapport
som utarbetats av KPMG, vilka denna medlemsstat har aberopat, inte relevanta for bedomningen
av konsekvenserna for miljon av den karensperiod som foreskrivs i artikel 2.4 a i forordning
2020/1055, eftersom denna karensperiod inte kraver att fordonen ska atervinda till det berérda
transportforetagets driftscentrum.

Detsamma giller de studier som genomforts efter antagandet av férordning 2020/1055, vilka

ndamnts i punkt 1003 i forevarande dom. Dessa avser inte karensperioden och kan séledes inte
anvéndas for att visa att denna period far en betydande negativ miljopaverkan.
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Mot bakgrund av det ovan anférda har Republiken Litauen, Republiken Bulgarien och Republiken
Polen inte visat att denna period fir en betydande negativ miljopaverkan. Deras argument
avseende denna aspekt kan sédledes inte godtas i den del de avser asidosdttande av artikel 11
FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan.

Det saknas saledes anledning att prova vare sig Republiken Litauens och Republiken Polens
argument avseende andra unionsrittsakter, vilkas miljomal de pastatt dventyras av antagandet av
artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, eller de olika atgérder som unionslagstiftaren har vidtagit
inom vagtransportsektorn, vilka aberopats av parlamentet och radet, i syfte att bedéma i vilken
utstrackning unionslagstiftaren har beaktat det overgripande malet att minska utsldppen inom
denna sektor.

Vad for det andra géller det miljoskyddskrav som foljer av unionens internationella dtaganden, har
Republiken Bulgarien forst havdat att karensperioden strider mot artikel 208 FEUF. Denna artikel
aterfinns i avdelning III i femte delen i EUF-fordraget, med rubriken "Unionens yttre atgérder”,
som ror samarbete med tredjelinder och humanitért bistand, ndrmare bestamt i kapitel 1, som
handlar om ”[u]tvecklingssamarbete”.

I artikel 208.2 FEUF foreskrivs att ”[u]nionen och medlemsstaterna ska uppfylla de ataganden och
beakta de mal som de har godkdnt inom ramen for Forenta nationerna och andra behoriga
internationella organisationer”.

Det ricker emellertid att konstatera att Republiken Bulgarien inte har visat pa vilket sétt en
pastadd oOvertrddelse av Parisavtalet kan leda till att unionen &sidosdtter sina ataganden pa
utvecklingssamarbetsomradet, da detta avtal godkédndes genom beslut 2016/1841 pa grundval av
artikel 192.1 FEUF, en bestimmelse som aterfinns i avdelning XX, med rubriken "Miljo”, i tredje
delen i EUF-fordraget, med rubriken "Unionens politik och inre atgiarder”, och som darfor
omfattas av unionens miljopolitik.

Vidare ska det, saisom denna medlemsstat har gjort géllande, papekas att unionen enligt artikel 3.5
FEU ska bidra till "strikt efterlevnad och utveckling av internationell rétt, sérskilt till respekt for
principerna i Forenta nationernas stadga”. Vidare foreskrivs det i artikel 216.2 FEUF att
internationella ”[a]vtal som ingds av unionen ska vara bindande for unionens institutioner och
medlemsstaterna” och dessa avtal har foljaktligen foretride framfor de rattsakter som antas av
dessa institutioner. Giltigheten av en unionsréttsakt kan foljaktligen péverkas av att rattsakten
inte &dr forenlig med sddana folkrittsliga regler (dom av den 16 juli 2015,
ClientEarth/kommissionen, C-612/13 P, EU:C:2015:486, punkterna 33 och 34 samt dér angiven
rattspraxis).

I forevarande fall har Republiken Bulgarien dberopat dsidosédttande av Parisavtalet till stod for sitt
argument att unionens internationella ataganden pa miljoskyddsomradet inte har fullgjorts.
Eftersom unionen godkidnde avtalet genom beslut 2016/1841 utgoér bestimmelserna i avtalet en
integrerad del av unionens réttsordning fran och med att avtalet trddde i kraft.

Det framgér emellertid av fast réttspraxis att bestimmelserna i ett internationellt avtal, i vilket
unionen dr part, kan aberopas till stod for en talan om ogiltigforklaring av en unionsrittslig
sekundarrattsakt, eller for en invindning om réttsstridighet som riktas mot en saddan rattsakt,
endast om avtalets beskaffenhet och systematik inte utgér hinder darfor, och om dessa
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bestammelser, till sitt innehall, framstdr som ovillkorliga och tillrackligt precisa (dom av den
13 januari 2015, radet och kommissionen/Stichting Natuur en Milieu och Pesticide Action
Network Europe, C-404/12 P och C-405/12 P, EU:C:2015:5, punkt 46 och dér angiven rattspraxis).

I forevarande fall har Republiken Bulgarien aberopat asidosdttande av artiklarna 2 och 4 i
Parisavtalet.

I dessa artiklar foreskrivs i huvudsak att parterna i avtalet, for att uppna de mal som efterstrivas
med avtalet, sarskilt den langsiktiga temperatur som anges i artikel 2 i avtalet, ska strdva efter att
na kulmen for de globala utslappen av vaxthusgaser sa snart som mojligt och darefter genomfora
snabba minskningar i enlighet med den basta tillgédngliga vetenskapen. I detta syfte bor parternas
bidrag, som faststills pa nationell nivd, oka i forhéllande till deras tidigare bidrag sa att de uppnar
hogsta mojliga ambitionsniva, samtidigt som parternas respektive kapacitet och olika nationella
forhallanden beaktas.

Domstolen konstaterar att i likhet med Kyotoprotokollet till Forenta nationernas ramkonvention
om klimatférandringar, som tradde i kraft den 16 februari 2005, vilket, sdsom framgar av skal 4 i
beslut 2016/1841, ersattes av Parisavtalet, kan parterna till detta avtal uppfylla sina skyldigheter
pa det sitt och i den takt som lampar sig for dem (se, analogt, dom av den 21 december 2011, Air
Transport Association of America m.fl., C-366/10, EU:C:2011:864, punkt 76).

Artiklarna 2 och 4 i Parisavtalet framstar foljaktligen inte till sitt innehall som ovillkorliga och
tillrackligt precisa for att Republiken Bulgarien ska kunna aberopa dem for att bestrida
lagenligheten av forordning 2020/1055, bland annat artikel 2.4 a déri.

Republiken Litauens forsta grund, Republiken Bulgariens forsta grunds tva delar, i den del denna
grund avser artikel 2.4 a i forordning 2020/1055, och Republiken Polens gemensamma grund for
samtliga angripna bestimmelser i denna forordning, i den del denna grund avser artikel 2.4 a i
forordningen, kan dérfor inte godtas.

Mot bakgrund av det ovan anforda ska Republiken Litauens talan (mal C-542/20), Republiken
Bulgariens talan (mal C-545/20), Rumaéniens talan (mal C-547/20), Republiken Maltas talan
(mal C-552/20) och Republiken Polens talan (mal C-554/20) ogillas i den del de avser
ogiltigforklaring av artikel 2.4 a i forordning 2020/1055.

Foljaktligen ska dven Rumainiens talan (mal C-547/20) ogillas i den del den avser ogiltigférklaring
av artikel 2.4 b och c i denna férordning, eftersom detta yrkande om ogiltigforklaring grundar sig
pa samma argument som ligger till grund {for yrkandet om ogiltigforklaring av artikel 2.4 a.

4. Artikel 1.3 i forordning 2020/10SS, i den del denna infor en punkt 1 g i artikel S i
forordning nr 1071/2009

Till stod for sin talan (mal C-554/20) om ogiltigférklaring av artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i
den del denna infor en punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, har Republiken Polen
aberopat tre grunder. Den forsta grunden avser asidosédttande av proportionalitetsprincipen, som
slas fast i artikel 5.4 FEU, den andra grunden avser asidosdttande av rittssidkerhetsprincipen och
vad giller den grund som ar gemensam for samtliga angripna bestimmelser i forordning
2020/1055, i det att den avser artikel 1.3 i forordningen, savitt den infor en punkt 1 g i artikel 5 i
forordning nr 1071/2009, sa avser den ésidoséttande av artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan.
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a) Asidosdttande av rittssiikerhetsprincipen

1) Parternas argument

Genom sin andra grund, som riktar sig mot artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna
infor en punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, har Republiken Polen gjort gillande att
denna bestammelse inte uppfyller de krav som foljer av réttssakerhetsprincipen.

Réttssdkerhetsprincipen innebdr att rattsregler ska vara klara, precisa och forutsdgbara nar det
giller vilka rattsverkningar de har, sa att berorda parter kan sdtta sig in i situationer och
rattsforhallanden som omfattas av unionens réttsordning. Republiken Polen har gjort géllande att
dven om det kan godtas att en lagstiftning &r vag, formulerad i abstrakta ordalag eller ger ett
utrymme for skonsmaéssig bedomning, far den emellertid inte leda till godtycke och maste kunna
preciseras i rattspraxis.

I forevarande fall hindrar anvdndningen av mycket vaga formuleringar i artikel 1.3 i férordning
2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009,
transportforetagen fran att pa ett tillrackligt klart och precist sitt faststélla den skyldighet som
foljer av denna bestammelse och konsekvenserna av dess dsidosittande.

Det forsta kriteriet i ndamnda bestimmelse, ndmligen att forarna och fordonen "normalt” ska vara
stationerade vid ett driftscentrum i etableringsmedlemsstaten, ir nimligen mycket oklart. Aven
om den skyldighet som foreskrivs i denna bestammelse skiljer sig fran de skyldigheter som anges i
artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 respektive artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna
infor en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, ar det emellertid svart att faststélla dess
rackvidd.

Dessutom ér dven det andra kriteriet i artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infor en
punkt 1 g i artikel 5 i féorordning nr 1071/2009, enligt vilket férare och fordon normalt ska
stationerade vid ett driftscentrum i etableringsmedlemsstaten ”i ett antal som stér i proportion
till foretagets transportvolym”, mycket vagt, sa att det d&r omojligt att konkret faststdlla hur
manga fordon och forare som kravs for att uppfylla denna skyldighet.

Republiken Polen anser att de abstrakta formuleringar som anvénds i artikel 5 ¢ i forordning
nr 1071/2009, i dess lydelse fore ikrafttradandet av férordning 2020/1055, i vilken det foreskrevs
att ett foretag, for att uppfylla kravet pa etablering i den berérda medlemsstaten, effektivt och
kontinuerligt med "nédvdandig administrativ utrustning” och “ldmplig teknisk utrustning och
andra hjalpmedel” ska bedriva sin verksamhet vid ett driftscentrum i denna medlemsstat, inte
kan jamforas med de begrepp som anges i artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna
infor en punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, eftersom det finns en grundldggande
skillnad mellan dessa bida bestimmelser. Aven om begreppen “nédvindig administrativ
utrustning” och “lamplig teknisk utrustning och andra hjalpmedel” dr av underordnad betydelse
for transportforetagens verksambhet, dr fragan om antalet fordon och forare avgérande for dessa
foretags arbetsplanering och for deras driftskostnader. Det &r saledes visentligt att den
bestammelse dér detta behandlas ar tydlig.

Parlamentet och radet har gjort géllande att det saknas stod for denna grund.
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2) Domstolens bedomning

De 6verviaganden som det redogjorts for i punkterna 158—162 i forevarande dom ska beaktas vid
beddomningen av huruvida artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 g i
artikel 5 i forordning nr 1071/2009, &r forenlig med réttssédkerhetsprincipen.

Domstolen pépekar att enligt ordalydelsen i denna bestimmelse ér transportforetagen skyldiga att
regelbundet och fortlopande forfoga dver ett visst antal fordon och forare som normalt sett ar
stationerade vid ett driftsstélle i etableringsmedlemsstaten, i ett antal som star i proportion till
det antal transporter som det berorda foretaget utfor.

Det framgar saledes av sjélva ordalydelsen i nimnda bestammelse att syftet med denna skyldighet
ar att sdkerstélla att transportforetagen forfogar 6ver de materiella resurser och personalresurser,
knutna till deras driftsstille, som behovs for att de ska kunna genomfora sina transporter.

Som generaladvokaten papekade i punkt 705 i sitt forslag till avgorande skoter transportforetagen
kontinuerligt fordonsflodet i forhéllande till forarnas tillganglighet, och de har dirigenom en
ganska klar uppfattning om hur ménga fordon och forare som behovs for deras verksamhet.
Genom att inte infora stringare regler for transportforetagens skyldighet att forfoga over
materiella resurser och personalresurser i forhallande till det antal transporter som utfors, har
unionslagstiftarens avsikt varit att inte franta dessa foretag ett visst utrymme for skonsmassig
bedomning och saledes den flexibilitet som krdavs for att de ska kunna organisera sin
transportverksamhet pa sina egna villkor.

Den omstidndigheten att villkoret i artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en
punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, har formulerats i allménna ordalag som inte gor
det mojligt att faststélla det exakta antalet forare och fordon som avses i bestimmelsen, men som
faststéller ett proportionalitetsforhallande mellan antalet forare och fordon och antalet
transporter som utfors av det berorda foretaget, strider inte mot rattssikerhetsprincipen.

I enlighet med den réttspraxis som det erinrats om i punkt 159 i férevarande dom hindrar
rattssakerhetsprincipen namligen inte unionslagstiftaren fran att i en bestimmelse anvinda sig
av ett abstrakt juridiskt begrepp, eller innebar ett krav pa att en sddan abstrakt bestimmelse ska
ange de olika konkreta fall dar den kan tillaimpas. Det dr ndmligen inte maojligt for lagstiftaren att
i forvdg bestamma alla dessa fall.

Iakttagandet av réttssédkerhetsprincipen kraver saledes varken att unionslagstiftaren faststéller alla
specifika sitt som bestammelserna i en lagstiftningsakt kan genomféras pa eller att lagstiftaren
anger samtliga konkreta situationer pa vilka dessa bestimmelser kan tillimpas. Sasom framgar av
den rattspraxis som det erinrats om i punkt 160 i forevarande dom har unionslagstiftaren
namligen ritt att, av flexibilitetsskal och for att iaktta proportionalitetsprincipen, anvinda sig av
en allmén réttslig ram som kan preciseras narmare vid ett senare tillfalle.

En sadan bestimmelse som den som foreskrivs i artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna

infor en punkt 1 g i artikel 5 i férordning nr 1071/2009, som ér tillimplig pa en méangd olika
situationer, behover saledes inte i detalj ange alla situationer som den ar avsedd att tillimpas pa.
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Sasom parlamentet och radet med ritta har papekat dr det dven i abstrakta ordalag som det i
artikel 5 ¢ i férordning nr 1071/2009 — vilken i huvudsak har ersatts av artikel 1.3 i férordning
2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 f i artikel 5 i forordning nr 1071/2009 — foéreskrevs
att foretagen skulle forfoga Over nodvidndig administrativ utrustning samt lamplig teknisk
utrustning och andra hjalpmedel i ett driftscentrum i etableringsmedlemsstaten.

I detta avseende kan Republiken Polen inte vinna framgang med sitt argument att det ska goras
atskillnad mellan, & ena sidan, villkoren avseende "nddviandig administrativ utrustning” och
"lamplig teknisk utrustning och andra hjalpmedel” och, & andra sidan, villkoren avseende antalet
fordon och forare, med motiveringen att det endast dr de sistndmnda villkoren som ar avgérande
for transportforetagens arbetsplanering. Om sa visar sig vara fallet kan ett sadant argument
ndmligen inte padverka bedomningen av huruvida artikel 1.3 i féorordning 2020/1055 ar forenlig
med rattssidkerhetsprincipen, i den del denna bestimmelse infor en punkt 1 g i artikel 5 i
férordning nr 1071/2009.

Republiken Polens andra grund kan darfor inte godtas.
b) Asidosdttande av proportionalitetsprincipen

1) Parternas argument

Republiken Polen har genom sin forsta grund, som riktar sig mot artikel 1.3 i forordning
2020/1055, i den méan denna infor en punkt 1 g i artikel 5 i férordning nr 1071/2009, gjort
gillande att denna bestimmelse strider mot proportionalitetsprincipen.

Denna medlemsstat har for det forsta gjort gillande att i avsaknad av en adekvat bedomning av
ndmnda bestdmmelse i konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna dr de bakomliggande
skilen till att denna bestaimmelse infordes fortfarande oklara, liksom de mal som efterstravas med
bestammelsen.

For det andra har ndimnda medlemsstat understrukit att i forhallande till de atgdrder som
foreskrivs i artikel 1.6 d i férordning 2020/1054 och artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del
denna infor en punkt 1 b i artikel 5 i férordning nr 1071/2009, utgor skyldigheten i artikel 1.3 i
forordning 2020/1055, i den del denna infoér en punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, att
regelbundet och kontinuerligt forfoga 6ver ett tillrackligt antal forare och fordon, ytterligare en
atgird som syftar till att s& ndra som mojligt koppla forare och fordon till det berdrda
transportforetagets driftscentrum, vilket ytterligare begransar rorligheten for de fordon som star
till transportforetagens forfogande.

En saddan skyldighet ar for ovrigt godtycklig. Den tar inte hdnsyn till den internationella
transportsektorns sdrdrag, som innebdr att fordonen och forarna faktiskt maste utfora
transporter och inte sta till det berdrda transportforetagets forfogande vid detta foretags
driftscentrum. Denna skyldighet avser inte férekomsten av ett fast och faktiskt driftsstille, utan
reglerar det sétt pa vilket transportverksamheten organiseras.

For att uppfylla denna skyldighet &r transportforetagen skyldiga att se till att fordon och forare
oftare atervinder till foretagets driftscentrum eller utveckla sin fordonspark och oka antalet
forare. Bada alternativen skulle medfora betydande kostnader for transportforetagen, vilket skulle
leda till att manga av dem, sérskilt sma och medelstora foretag, gar i konkurs eller tvingas flytta sin
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etableringsort till en mer centralt beldgen medlemsstat. Dessa allvarliga konsekvenser for dessa
foretags  verksamhet beaktades emellertid inte i  konsekvensbeddmningen av
etableringsaspekterna.

Giltigheten av en unionsréttsakt ska dessutom bedémas mot bakgrund av de omstdndigheter som
unionslagstiftaren hade tillgdng till ndr den aktuella lagstiftningen antogs. Artikel 1.3 i
forordning 2020/1055, i den del denna infoér en punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009,
antogs under en period av ekonomisk kris som utlost av covid-19-pandemin, da
unionslagstiftaren forfogade 6ver uppgifter om krisens inverkan pa transportsektorn.

Parlamentet och radet har gjort gillande att det saknas stod for denna grund.

2) Domstolens bedomning

Det ska for det forsta understrykas, sasom generaladvokaten papekade i punkt 692 i sitt forslag till
avgorande, att artikel 1.3 d i forslaget till etableringsforordning innehéll en analog bestammelse
till den bestimmelse som i forevarande fall infort en skyldighet att regelbundet och fortlopande
forfoga over ett tillrackligt antal forare och fordon, genom att det foreskrevs att ett led e skulle
inforas i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, med krav pa att transportforetagen skulle ha
tillgdngar och personal i proportion till foretagets verksamhet. Dessa krav ndimndes i atgérd 18 i
konsekvensbedomningen av etableringsaspekterna (del 1/2, s. 30 och 31, och del 2/2, s. 44).
Unionslagstiftaren kan foljaktligen inte klandras for att ha antagit artikel 1.3 i
forordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, da
unionslagstiftaren enligt uppgift inte hade tillgang till de uppgifter som var nédvindiga for att
bedoma huruvida denna bestammelse var proportionerlig.

Vad for det andra géller proportionaliteten som sadan av artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den
del denna infoér en punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, understryker domstolen att —
sasom framgar av skél 6 i forordning 2020/1055 — syftet med denna bestdmmelse, som ska ligga
till grund for proportionalitetsbedomningen, &r att bekdmpa fenomenet med sa kallade
brevladeforetag genom att sdkerstélla att viagtransportforetag som ér etablerade i en medlemsstat
har en verklig och kontinuerlig ndrvaro i den medlemsstaten och bedriver sin
transportverksamhet darifran. Bestimmelsen efterstravar dérigenom ett mal av allménintresse
som erkdnns i unionsrétten, ndmligen att bekdmpa missbruk och, i synnerhet, beteenden i form
av rent fiktiva uppligg som inte har nagon ekonomisk forankring (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 6 april 2006, Agip Petroli, C-456/04, EU:C:2006:241, punkterna 19-25,
dom av den 12 september 2006, Cadbury Schweppes och Cadbury Schweppes Overseas,
C-196/04, EU:C:2006:544, punkterna 51, 55, 57, 67 och 68, och dom av den 26 februari 2019, X
(Mellanliggande bolag med hemvist i tredjeland), C-135/17, EU:C:2019:136, punkt 82).

Aven om denna bestimmelse, for att uppna detta mal, kriver att transportféretaget regelbundet
och kontinuerligt forfogar over ett antal fordon som uppfyller villkoren artikel 1 e, som infordes i
artikel 5 i forordning nr 1071/2009 genom artikel 1.3 i férordning 2020/1055, och 6ver férare som
normalt sett dr knutna till ett driftscentrum i etableringsmedlemsstaten, kraver den emellertid
inte, i motsats till vad Republiken Polen har gjort gillande, att dessa fordon och forare
kontinuerligt ska befinna sig vid detta driftscentrum eller ens i den berérda medlemsstaten.

Denna tolkning bekraftas av den omstandigheten att det i artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den

del denna infor en punkt 1 gi artikel 5 i férordning nr 1071/20009, foreskrivs att antalet fordon och
forare som ska vara stationerade vid berdrda transportforetagets driftscentrum ska sta i
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proportion till det antal transporter som foretaget utfor, vilket forutsétter att forarna utfor dessa
transporter med hjalp av dessa fordon. Av detta foljer att de fordon och forare som avses i denna
bestaimmelse med nodviandighet maste kunna forflytta sig och ldmna detta transportforetags
driftscentrum.

For ovrigt, och i motsats till vad Republiken Polen har gjort géllande, innebar iakttagandet av den
atgdrd som foreskrivs i artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infor en punkt 1 g i
artikel 5 i forordning nr 1071/2009, inte i sig ndgon skyldighet for det berérda transportforetaget
att se till att forare och fordon atervinder oftare till sitt driftscentrum, varvid dessa skyldigheter
foljer av andra bestammelser i unionsriatten, ndmligen artikel 1.6 d i férordning 2020/1054, vars
lagenlighet inte har ifrdgasatts i ndgon av de grunder for ogiltigférklaring som avser denna, och
artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i férordning
nr 1071/2009, vilken sdsom angetts i punkt 738 i forevarande dom ska ogiltigforklaras.

Harav foljer att skyldigheten att regelbundet och kontinuerligt forfoga 6ver ett antal fordon och
forare som normalt sett dr knutna till ett driftscentrum i den medlemsstat dar det berorda
transportforetaget ér etablerat inte kan tolkas sd, att dessa fordon och forare kontinuerligt ska
befinna sig vid detta driftscentrum.

Domstolen erinrar dessutom om att Republiken Polens argument avseende konsekvenserna av
covid-19-pandemin saknar, av de skil som angetts i punkt 857 i forevarande mal, relevans for
beddomningen av huruvida férordning 2020/1055 ér lagenlig.

Republiken Polens forsta grund, i den del den avser artikel 1.3 i forordning 2020/1055, i den del
denna infor en punkt 1 g i artikel 5 i férordning nr 1071/2009, kan dérfor inte godtas.

c) Asidosdttande av artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan

1) Parternas argument

Republiken Polen har, genom sin gemensamma grund avseende samtliga angripna bestammelser i
forordning 2020/1055, i den del denna grund avser artikel 1.3 i forordningen, savitt denna infér en
punkt 1 g i artikel 5 i féorordning nr 1071/2009, gjort gillande att unionslagstiftaren, genom att
anta denna bestaimmelse, har asidosatt artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan.

Till stod for denna grund har denna medlemsstat anfort samma argument som de argument som i
huvudsak angetts i punkterna 990-1002 i forevarande dom. Republiken Polen har gjort gillande
att unionslagstiftaren inte har undersokt betydelsen av skyldigheten i denna bestimmelse att
regelbundet och kontinuerligt forfoga over ett antal fordon och forare som normalt sett ar
knutna till ett driftscentrum i etableringsmedlemsstaten, trots att denna skyldighet skulle fa
allvarliga miljokonsekvenser, eftersom den skulle medfora ytterligare transporter med tunga
lastbilar, inklusive tomkorningar, vilket i sin tur skulle leda till 6kade koldioxidutslipp och
luftfororeningar.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod f6r denna grund.
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2) Domstolens bedomning

Eftersom Republiken Polen, inom ramen for sin gemensamma grund avseende samtliga angripna
bestammelser i férordning 2020/1055, i den del denna grund avser artikel 1.3 i forordningen, savitt
denna infor en punkt 1 g i artikel 5 i forordning nr 1071/2009, har anfort samma argument mot
denna bestimmelse som mot de 6vriga angripna &tgidrderna i forordning 2020/1055, é&r
6vervagandena i punkterna 1011-1030 i forevarande dom tillimpliga pa den skyldighet som
foreskrivs i sistndmnda bestimmelse.

I motsats till vad Republiken Polen har hévdat, och sésom har papekats i punkt 1074 i férevarande
dom, innebdr inte artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 gi artikel 5i
forordning nr 1071/2009, att fordonen maste atervdnda till det berdrda transportforetagets
driftscentrum. Harav foljer att denna medlemsstat inte har lagt fram nagon omstindighet som
specifikt visar att denna bestimmelse kommer att fa en betydande negativ miljopaverkan som
kan leda till ett asidoséttande av artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan.

Republiken Polens gemensamma grund for samtliga angripna bestimmelser i forordning
2020/1055, i den del den avser artikel 1.3 i forordningen, savitt denna infér en punkt 1 g i
artikel 5 i férordning nr 1071/2009, kan darfor inte godtas.

Mot bakgrund av det ovan anforda ska Republiken Polens talan (mal C-554/20) ogillas i den del
den avser ogiltigforklaring av denna bestimmelse.

5. Artikel 2.5 b i forordning 2020/1055

Till stod for sin talan (mal C-554/20) om ogiltigforklaring av artikel 2.5 b i férordning 2020/1055
har Republiken Polen aberopat fyra grunder. Den fdrsta grunden avser &sidosidttande av
proportionalitetsprincipen, vilken slas fast i artikel 54 FEU, den andra grunden avser
asidosdttande av artikel 91.2 FEUF, den tredje grunden avser asidosédttande av artikel 94 FEUF
och den grund som dr gemensam for samtliga angripna bestammelser i forordning 2020/1055, i
den del denna avser artikel 2.5 b déri, avser asidosédttande av artikel 11 FEUF och artikel 37 i
stadgan.

a) Asidosdttande av proportionalitetsprincipen

1) Parternas argument

Republiken Polen har som forsta grund gjort géllande att artikel 2.5 b i forordning 2020/1055,
genom vilken en punkt 7 infordes i artikel 10 i forordning nr 1072/2009, inte uppfyller de krav
som foljer av proportionalitetsprincipen.

For det forsta anser denna medlemsstat att artikel 2.5 b i férordning 2020/1055 inte kringgéardas av
objektiva kriterier. Skal 22 i férordningen motiverar denna bestimmelse med en Onskan att
motverka otillborliga metoder som riskerar att leda till "social dumpning” och é&ventyrar
respekten for den rittsliga ramen gillande cabotage. Begreppet “social dumpning” har emellertid
inte definierats och kan missbrukas. Sa ér fallet i forevarande fall. Det finns ndmligen inte nagon
objektiv omstédndighet som kan motivera att skillnaderna i ekonomisk utveckling mellan
medlemsstaterna och de dirav foljande loneskillnaderna likstélls med "social dumpning”.

200 ECLI:EU:C:2024:818



1088

1089

1090

1091

1092

1093

1094

1095

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

Vidare ger artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 medlemsstaterna ett betydande handlingsutrymme
ndr det giller deras mojlighet att forkorta karensperioden. Medlemsstaterna i unionens centrala
delar skulle da kunna foranledas att generalisera denna typ av restriktioner och skarpa de villkor
for cabotage i artikel 2.4 a i férordning 2020/1055 som redan nu &r oproportionerliga, vilket
framgar av de argument som Republiken Polen i huvudsak har anfort i punkterna 765-801 i
forevarande dom.

Dessutom har artikel 2.5 b i foérordning 2020/1055 inte varit foéremal fér nagon
konsekvensbedomning. Att unionslagstiftaren har underlétit att préva proportionaliteten av
denna bestimmelse utgor ett asidosdttande av proportionalitetsprincipen, av de skidl som
Republiken Polen har gjort gillande med avseende pa skyldigheten for fordonen att atervinda,
vilka i huvudsak angetts i punkterna 691-706 i forevarande dom.

For det andra har unionslagstiftaren, genom att godtyckligt klassificera de tjédnster som
tillhandahalls av transportforetag fran medlemsstater som har en ligre grad av ekonomisk
utveckling som "social dumpning”, underlétit att beakta de grundlaggande negativa konsekvenser
som foljer av begransningen av cabotagetransporter inom ramen fér kombinerade transporter,
trots att cabotagetransporter gor det mojligt for transportféretagen att minska antalet
tomkorningar och optimera utnyttjandet av fordonsparken.

For det tredje strider artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 mot proportionalitetsprincipen sett till
forhallandet mellan de kostnader som aldggs transportforetagen och det efterstravade malet.
Behovet av att bekdmpa social dumpning motiverar ndmligen inte att transportforetagens frihet
att tillhandahalla cabotagetjanster begriansas.

Unionslagstiftaren har inte beaktat att den internationella végtransportsektorn huvudsakligen
bestar av sma och medelstora foretag. Republiken Polen har i detta avseende stott sig pa de
argument som avser skyldigheten for fordonen att atervinda och karensperioden. Denna
medlemsstat har siledes gjort géllande att den Okning av driftskostnaderna som foljer av
artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 kommer att paverka dessa foretags lonsamhet, vilket
kommer att leda till att en del av dem gér i konkurs. Republiken Polen anser vidare att 6kningen
av driftskostnaderna med storsta sannolikhet kommer att leda till hogre varupriser, vilket skulle
kunna fa allvarliga aterverkningar pa unionens ekonomi. Republiken Polen anser slutligen att det
inte har tagits hansyn till den ekonomiska situationen for transportforetag som ar etablerade i
medlemsstater i utkanten av unionen.

Studien om begransning av cabotage vid kombinerade transporter bekriftar de negativa effekterna
av artikel 2.5 b i forordning 2020/1055.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod f6r denna grund.

2) Domstolens bedomning

Enligt artikel 4 i direktiv 92/106 far transportforetag inom ramen for kombinerade transporter
mellan medlemsstater, det vill sdga transporter i vilka andra transportsétt, sasom jérnvég, inre
vattenvagar eller sjofart ar forbundna med vagtransporter, utféra inledande och/eller avslutande
vagstrackor som utgor en integrerad del av en sddan transport och som ar undantagna fran
tillimpningen av bestimmelserna om cabotagetransporter.
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Genom artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 infoérdes en punkt 7 i artikel 10 i forordning
nr 1072/2009, i vilken det anges att “medlemsstaterna, om det dr nédvéindigt for att undvika att
[artikel 4 i direktiv 92/106] missbrukas genom tillhandahéllande av obegrinsade och
kontinuerliga tjanster bestdende av inledande eller avslutande végtransportstrackor utforda inom
en virdmedlemsstat som utgor en del av en kombinerad transport mellan medlemsstater, [far]
foreskriva att artikel 8 i denna forordning ska tillimpas pa transportforetag néir de utfér sadana
inledande eller avslutande végtransportstrackor inom den medlemsstaten”.

I denna punkt 7 foreskrivs dessutom foljande: "Med avseende pa sadana transportstrackor far
medlemsstaterna bevilja en ldngre period én den period pa sju dagar som foreskrivs i artikel 8.2 i
[forordning nr 1072/2009], och foreskriva en kortare period dn den period pa fyra dagar som
faststélls i artikel 8.2a i denna forordning”. I punkt 7 foreskrivs vidare att "medlemsstaterna som
utnyttjar den avvikelsen ska underrdtta kommissionen om detta innan de tillimpar de relevanta
nationella atgdrderna”, ”ska se Over dessa atgdrder minst vart femte &r”, ”ska underritta
kommissionen om resultatet av denna 6versyn” och "ska gora dessa regler, inbegripet respektive
perioders ldngd, tillgédngliga for allménheten pa ett transparent satt”.

Artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 ger siledes medlemsstaterna mojlighet att, i syfte att
forhindra missbruk av det undantag som foreskrivs i artikel 4 i direktiv 92/106, genom avvikelse
fran detta undantag foreskriva att reglerna om cabotagetransporter i artikel 8 i forordning
nr 1072/2009, i dess lydelse enligt forordning 2020/1055, ska tillimpas pa inledande och/eller
avslutande vigstrickor som utférs inom deras territorium i samband med kombinerade
transporter, genom att dessa medlemsstater ges mojlighet att tillimpa dessa bestimmelser pa ett
flexiblare sétt och forlanga cabotageperioderna och forkorta karensperioden i samband med
kombinerade transporter.

Efter detta klargorande ska det for det forsta papekas, sasom parlamentet och radet har gjort
gillande, utan att detta har bestritts av Republiken Polen, att det i den konsekvensbedomning
som atfoljde forslaget till Europaparlamentets och radets direktiv om &ndring av
direktiv 92/106/EEG om gemensamma regler for vissa former av kombinerad transport av gods
mellan medlemsstaterna (SWD(2017) 362 final, s. 25) hanvisades till svarigheterna kopplade till
missbruk av det undantag frin cabotagereglerna vid kombinerad transport som foreskrivs i
artikel 4 i direktiv 92/106. I synnerhet ansags det att detta undantag, som gjorde det mojligt att
utveckla internationella intermodala transporter, borde bibehallas, men att man dock borde
undvika att det anvédndes det for att kringga bestimmelserna pa cabotageomradet.

Domstolen konstaterar dessutom éven att det i naimnda konsekvensbedomning (s. 16 och 17)
bland annat togs hénsyn till vilka aterverkningar ett fullstandigt avskaffande av det undantag som
foreskrivs i artikel 4 i direktiv 92/106 skulle fa.

Mot denna bakgrund kan unionslagstiftaren inte klandras for att ha antagit artikel 2.5 b i
forordning 2020/1055, trots att denne pastas inte ha haft tillgang till de uppgifter som behovdes
for att bedoma huruvida denna bestimmelse var proportionerlig.

Vad for det andra giller fragan huruvida artikel 2.5 b i férordning 2020/1055 ar proportionerlig,
papekar domstolen, i friga om det mal som efterstravas med denna bestimmelse och mot
bakgrund av vilket proportionaliteten ska provas, att det i skél 22 i forordning 2020/1055, sasom
Republiken Polen har gjort géllande, visserligen hénvisas till "social dumpning” som en av de
tinkbara konsekvenserna av de otillborliga metoder som konstaterats inom sektorn for
kombinerad transport.
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Att bekdmpa social dumpning dr emellertid inte det fraimsta syftet med denna bestimmelse.
Sasom framgér av sjdlva ordalydelsen i bestimmelsen, list mot bakgrund av skal 22, syftar
ndmnda bestammelse ndmligen till att forhindra missbruk av artikel 4 i direktiv 92/106, i syfte till
att kringga cabotagetransporternas tillfdlliga karaktér och tilldta permanent narvaro av fordon i en
annan medlemsstat én den dir transportforetaget ar etablerat.

Vad giller pastaendet att artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 &r oproportionerlig i forhallande till
detta syfte, papekar domstolen till att borja med att Republiken Polen inte har anfért nagra
specifika argument till stod for denna grund. Denna medlemsstat har endast upprepat de
argument som den har anfort inom ramen for den forsta grunden, ndmligen att skyldigheten for
fordonen att atervanda strider mot proportionalitetsprincipen.

Republiken Polens argument att artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 kan leda till en 6kning av
antalet tomkorningar och att till det blir svart att optimera driften av transportfordonsparken
kan emellertid inte godtas.

Att en medlemsstat utnyttjar den mojlighet som foreskrivs i denna bestimmelse innebédr namligen
inte ett fullstindigt forbud mot att utféra inledande och/eller avslutande végstrackor pa dess
territorium inom ramen for kombinerade transporter, men det skapar ett ramverk for dessa
vagstrackor genom tillimpning av bestimmelserna om cabotagetransporter, med mojlighet att
forlanga den tilldtna cabotageperioden och forkorta karensperioden.

I motsats till den premiss som Republiken Polen grundar sin argumentation pa innebér
artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 dessutom inte att fordonet maste atervinda till
transportforetagets driftscentrum och hindrar saledes inte detta foretag, for det fall en
medlemsstat utnyttjar den mojlighet som foreskrivs i denna bestaimmelse, fran att utféra andra
transporter dn de som avses i namnda bestimmelse for att minska antalet tomkorningar.

Vad for o6vrigt géller studien om begrénsningar av cabotage vid kombinerade transporter, vilken
genomfordes efter antagandet av forordning 2020/1055, erinrar domstolen om att enligt dess
fasta praxis ska giltigheten av en unionsriattsakt bedomas mot bakgrund av de uppgifter som
unionslagstiftaren hade tillgdng till ndr den aktuella lagstiftningen antogs (dom av den
22 februari 2022, Stichting Rookpreventie Jeugd m.fl., C-160/20, EU:C:2022:101, punkt 67 och
dér angiven réttspraxis).

Republiken Polen har under alla omstédndigheter inte visat pa vilket sdtt denna studie — som
bygger pa antagandet att det system for cabotagetransporter som foreskrivs i artikel 8 i forordning
nr 1072/2009, bland annat i artikel 8.2 och 8.2a, i samtliga medlemsstater kan tillimpas i sin helhet
pa kombinerade transporter — ér relevant i forevarande fall.

Rédet har med rétta gjort gillande att det antagande som gors i den studien innebér en striktare
begransning av det undantag som foreskrivs i artikel 4 i direktiv 92/106 dan den atgérd som
unionslagstiftaren antog i artikel 2.5 b i forordning 2020/1055.

Det ska ndmligen inledningsvis understrykas att medlemsstaterna endast kan anvianda sig av den
mojlighet som foreskrivs i denna bestimmelse “om det dr nédvandigt for att undvika att [ndmnda
artikel 4] missbrukas genom tillhandahéllande av obegriansade och kontinuerliga tjénster
bestdende av inledande eller avslutande végtransportstrackor utférda inom en virdmedlemsstat
som utgor en del av en kombinerad transport”.

ECLI:EU:C:2024:818 203



1112

1113

1114

1115

1116

1117

1118

1119

1120

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

Genom att foreskriva att “medlemsstaterna [far] bevilja en ldngre period dn den period pa sju
dagar som foreskrivs i artikel 8.2 i [forordning nr 1072/2009], och foreskriva en kortare period &n
den period pa fyra dagar som faststills i artikel 8.2a i denna férordning”, blev medlemsstaterna
inte skyldiga att tillimpa bestimmelserna om cabotagetransporter i féorordning nr 1072/2009
fullt ut pa kombinerade transporter, utan gavs de mojlighet att tillimpa dessa bestaimmelser pa
ett flexiblare sétt.

Republiken Polen har grundat sig pa en felaktig tolkning av artikel 2.5 b i forordning 2020/1055
ndr denna medlemsstat har gjort géllande att den mojlighet som medlemsstaterna enligt denna
bestammelse har att faststélla en kortare karensperiod dn den period pa fyra dagar som foreskrivs i
artikel 8.2a i forordning nr 1072/2009 gor det mojligt for dessa medlemsstater att pa ett striktare
sdtt reglera villkoren for cabotagetransporter, eftersom den medlemsstat som genom att forkorta
karensperioden mellan tva cabotagecykler tillimpar den mgjlighet som foreskrivs i artikel 2.5 b i
forordning 2020/1055 tillater transportforetagen att utfora cabotagetransporter inom sitt
territorium i samband med kombinerade transporter oftare 4n om den karensperiod som
foreskrivs i artikel 2.4 a i forordning 2020/1055 tillampas.

Slutligen ér tillimpningen av den mojlighet som foreskrivs i artikel 2.5 b i forordning 2020/1055
underkastad en kontroll, eftersom de medlemsstater som dnskar anvédnda sig av denna mdajlighet
bland annat ska underrdtta kommissionen om detta innan de tillimpar de relevanta nationella
atgirderna och ska se dver dessa atgarder minst vart femte ar samt anmala resultatet av denna
oversyn till kommissionen.

Av det ovan anforda foljer att Republiken Polen inte har visat att artikel 2.5 b i
forordning 2020/1055 &r oproportionerlig i forhallande till det mal som efterstravas med denna
bestammelse.

Republiken Polens forsta grund kan déarfor inte godtas.

b) Asidosdttande av artiklarna 91.2 och 94 FEUF

1) Parternas argument

Republiken Polen har genom sin andra och den tredje grund avseende artikel 2.5 b i
forordning 2020/1055, vilka ska provas tillsammans, gjort gillande att denna bestdmmelse strider
mot artiklarna 91.2 och 94 FEUF.

Denna medlemsstat har i detta avseende upprepat de argument som anforts mot skyldigheten for
fordonen att dtervinda och mot karensperioden.

Ndamnda medlemsstat har dessutom for det forsta gjort géllande att unionslagstiftaren har
asidosatt artikel 91.2 FEUF, eftersom underlételsen att beakta situationen for transportforetag
som dr etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen resulterar i att den mojlighet som
foreskrivs i artikel 2.5 b i férordning 2020/1055 om cabotagetrafik vid kombinerad transport
leder till sankt levnadsstandard och minskad sysselsittning i vissa regioner.

Dessutom ér syftet med direktiv 92/106, enligt det tredje skilet i direktivet, att bekdmpa vignétets

overbelastning och de fororeningar som hénger samman med véagtransporter. Genom att i
artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 begriansa tillimpningsomradet for direktiv 92/106 har
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unionslagstiftaren dven asidosatt artikel 91.2 FEUF, genom att underlata att beakta de negativa
aterverkningar som artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 far pa utnyttjandet av transportmedel.
Okningen av antalet tomkérningar och de 6kade svarigheterna att utfora kombinerade
transporter leder oundvikligen till 6kad végtrafik och darmed till en forsémrad vaginfrastruktur.

For det andra har Republiken Polen gjort gillande att unionslagstiftaren, genom att inféra
ytterligare begransningar for cabotage, har asidosatt artikel 94 FEUF, genom att underlata att
beakta situationen for transportforetag, bland annat transportforetag fran medlemsstater i
utkanten av unionen och sméa och medelstora foretag. Lagstiftaren beaktade inte heller den
omstdndigheten att den ekonomiska kris som utlostes av covid-19-pandemin, som fick sarskilt
negativa effekter for vagtransportsektorn, gjorde transportféretagens situation dnnu svarare.

Dessutom vittnar hdnvisningen till ”"social dumpning” som motivering till artikel 2.5 b i
forordning 2020/1055 om att situationen for transportforetag fran medlemsstater i utkanten av
unionen inte har beaktats. Viljan att sidkerstdlla en absolut jamlik konkurrens mellan
transportforetag i samtliga medlemsstater strider mot sjélva begreppet konkurrens. Skillnaderna i
produktivitet och ekonomisk utveckling, vilka i slutdndan tar sig uttryck i olika l6nenivaer, utgor
namligen drivkraften for handelsutbytet i en konkurrensutsatt miljo. Anstrangningarna for att
begransa mojligheterna for transportforetag som dr etablerade i de mindre utvecklade
medlemsstaterna att tillhandahélla cabotagetjénster visar saledes att dessa foretags ekonomiska
situation inte har beaktats i konkurrensrattsligt hanseende.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod f6r denna grund.

2) Domstolens bedomning

Domstolen erinrar for det forsta om att, sdsom angetts i punkterna 935-940 i forevarande dom,
iakttagandet av artikel 91.2 FEUF, enligt vilken unionslagstiftaren vid antagandet av sadana
atgirder som den som foreskrivs i artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 ska beakta allvarliga
aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselséttningen i vissa regioner samt pa utnyttjandet av
transportmedel, i huvudsak ska spegla lagstiftarens skyldighet att handla med iakttagande av
proportionalitetsprincipen genom att vidta atgirder som dr dgnade att leda till att det
efterstravade malet uppnas, som inte uppenbart gar utéver vad som ér nédvandigt for att uppna
detta mal och som ar proportionerliga i forhallande till némnda mal.

Sasom har konstaterats i punkt 1116 i férevarande dom gor de argument som Republiken Polen
har anfort till stod for sitt pastdende att proportionalitetsprincipen har asidosatts genom
artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 inte det mojligt att dra slutsatsen att unionslagstiftaren har
asidosatt denna princip.

Utover den omstdndigheten att de argument som anforts inom ramen for prévningen av det
pastadda asidosdttandet av proportionalitetsprincipen har underkénts, har denna medlemsstat
inte heller, till stod for forevarande grund om asidosittande av artikel 91.2 FEUF, lagt fram nagon
ytterligare omstindighet som kan visa att den mojlighet som foreskrivs i artikel 2.5 b i
forordning 2020/1055 skulle fa allvarliga aterverkningar pa levnadsstandarden och
sysselsdttningen i vissa regioner samt pa utnyttjandet av transportmedel, vilket
unionslagstiftaren, i strid med artikel 91.2 FEUF, inte ska ha beaktat ndr denne inférde denna
skyldighet.
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Vad forst giller aterverkningarna pa levnadsstandarden och sysselséttningen i vissa regioner, har
Republiken Polen inte anfort nagra specifika argument i detta avseende. Denna medlemsstat har i
likhet med sina invindningar mot karensperioden i stéllet hdnvisat till sina argument avseende
skyldigheten for fordonen att atervinda, och till att denna skyldighet skulle leda till ytterligare
korningar, utan att forklara pa vilket satt konsekvenserna av den sistndmnda skyldigheten éven
giller for detta alternativ.

Republiken Polens argument avseende sysselsattningsnivan ska i avsaknad av konkreta uppgifter
till stod for dessa argument foljaktligen anses vara av spekulativ karaktér.

Vidare kan Republiken Polen, av de skil som anges i punkterna 1106 och 1107 i forevarande dom,
inte heller vinna framgéng med sitt argument att artikel 2.5 b i férordning 2020/1055 kommer att
leda till en férsamring av transportutrustning och transportinfrastruktur pa grund av en 6kning av
antalet tomkorningar och pa grund av att transporter enbart pa véig ersiatts med kombinerade
transporter. Dessa argument grundar sig for ovrigt delvis pa antagandet att flera medlemsstater
samtidigt utnyttjar den mojlighet som foreskrivs i denna bestimmelse, vilket emellertid inte kan
presumeras.

Vad for det andra giller argumentet om ett pastatt asidosédttande av artikel 94 FEUF, racker det att
erinra om att denna bestimmelse, enligt vilken varje atgard som vidtas inom ramen for fordragen
"med avseende pa fraktsatser och befordringsvillkor” ska avvdgas med hansyn till den ekonomiska
situationen for transportforetagen, saknar relevans i forevarande fall. Artikel 2.5 b i
forordning 2020/1055, i vilken det foreskrivs en mojlighet att tillimpa artikel 8 i forordning
nr 1072/2009 vid kombinerade transporter, reglerar namligen inte fraktsatser och
befordringsvillkor vid transport av gods eller passagerare, utan ger medlemsstaterna mojlighet att
i syfte att undvika missbruk faststéilla regler for hur de inledande och/eller avslutande
végtransportstrackor som utgor en integrerad del av en sddan kombinerad transport ska utforas.

Republiken Polens andra och tredje grund avseende artikel 2.5 b i férordning 2020/1055 kan
dérfor inte godtas.

¢) Asidosdttande av artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan

1) Parternas argument

Republiken Polen har, genom den grund som dr gemensam for samtliga angripna bestimmelser i
forordning 2020/1055, i den del denna grund avser artikel 2.5 b diri, gjort géllande att
unionslagstiftaren, genom att anta denna bestdmmelse, har &sidosatt artikel 11 FEUF och
artikel 37 i stadgan.

Inom ramen for denna grund har denna medlemsstat, med avseende pa artikel 2.5 b, dberopat
samma argument som de argument som angetts i punkterna 990-1002 i férevarande dom, for att
gora gillande att unionslagstiftaren inte har gjort en lamplig analys av de allvarliga
miljokonsekvenserna som denna bestdmmelse skulle fa, eftersom den skulle medfora ytterligare
transporter med tunga lastbilar, inklusive tomkorningar, vilket skulle leda till okade
koldioxidutslédpp och luftféroreningar
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Republiken Polen har dessutom preciserat att studien om begriansningar av cabotage vid
kombinerade transporter bekriftar de negativa miljoeffekterna av den atgard som foreskrivs i
artikel 2.5 b i forordning 2020/1055 i samband med kombinerade transporter och den
omstdndigheten att denna atgérd strider mot malen i den grona given.

Parlamentet och radet anser att det saknas stod for dessa argument.

2) Domstolens bedomning

Eftersom Republiken Polen, inom ramen for den grund som &dr gemensam for samtliga angripna
bestdmmelser i forordning 2020/1055, i den del denna grund avser artikel 2.5 b déri, har anfort
samma argument mot denna bestimmelse som mot de Ovriga angripna bestimmelserna i
forordning 2020/1055, dr overviagandena i punkterna 1011-1030 i férevarande dom tillimpliga
pa den mojlighet som foreskrivs i den bestaimmelsen.

Av de skél som angetts i punkterna 1106, 1107 och 1129 i férevarande dom kan Republiken Polen i
ovrigt inte vinna framgéng med sitt pastaende att denna mojlighet kommer att leda till ytterligare
transporter av en sadan omfattning att det kommer att fa sa stora negativa effekter pa miljon att
det kan utgora ett asidosittande av bestimmelserna i artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i
stadgan.

Vad vidare giller studien om begransningar av cabotage i samband med kombinerade transporter,
grundar sig denna, sdsom konstaterats i punkterna 1110-1114 i forevarande dom, pa ett
antagande som innebdr en striktare begridnsning av tillimpningen av artikel 4 i direktiv 92/106 dn
omfattningen av den mojlighet som unionslagstiftaren antog i artikel 2.5 b i forordning 2020/1055.

Republiken Polens gemensamma grund avseende samtliga angripna bestimmelser i
forordning 2020/1055, i den del den avser artikel 2.5 b i denna férordning, kan darfoér inte godtas.

Mot bakgrund av det ovan anforda ska Republiken Polens talan (mal C-554/20) ogillas i den del
den avser ogiltigforklaring av artikel 2.5 b i férordning 2020/1055.

6. Slutsatser betrdffande forordning 2020/1055

Av det ovan anforda foljer att Republiken Litauens talan (mél C-542/20), Republiken Bulgariens
talan (mal C-545/20), Ruméniens talan (mal C-547/20), Republiken Cyperns talan
(mal C-550/20), Ungerns talan (mal C-551/20), Republiken Maltas talan (mal C-552/20) och
Republiken Polens talan (mal C-554/20) om ogiltigforklaring av artikel 1.3 i forordning
2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i férordning nr 1071/2009, ska bifallas
och i ovrigt ogillas.

C. Direktiv 2020/1057

Republiken Litauen (mal C-541/20), Ruminien (mal C-548/20), Ungern (mal C-551/20) och
Republiken Polen (mal C-555/20) har yrkat att domstolen i forsta hand ska ogiltigforklara flera
bestammelser i direktiv 2020/1057, och i andra hand direktivet i dess helhet. Republiken Bulgarien
(mal C-544/20) och Republiken Cypern (mal C-550/20) har yrkat att direktivet ska ogiltigforklaras
i sin helhet.
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For det forsta har Republiken Litauen, Ruménien, Ungern och Republiken Polen i sin respektive
talan yrkat ogiltigforklaring av artikel 1 i direktiv 2020/1057, eller av vissa bestammelser i
punkterna 3-7 i denna artikel (nedan kallade de angripna bestimmelserna i artikel 1 i
direktiv 2020/1057), i den del det i dessa bestimmelser gors atskillnad mellan olika typer av
végtransporter och vissa av dessa typer av végtransporter undantas fran tillimpningen av
bestdmmelserna om utstationering av arbetstagare i direktiv 96/71. Vad giller Republiken
Bulgariens och Republiken Cyperns yrkanden om ogiltigférklaring av direktiv 2020/1057 i dess
helhet, har de till stod for respektive talan dven utvecklat grunder och argument som endast
avser bestimmelserna i artikel 1 i direktivet och sdrskilt punkterna 3 och 4 i denna artikel.

For det andra har Republiken Polen i sin talan dven yrkat ogiltigforklaring av artikel 9.1 i
direktiv 2020/1057, i den del denna faststéller fristen for inforlivande av direktivet.

1. Oversikt over grunderna

Republiken Litauen har aberopat tre grunder till stod for sitt forstahandsyrkande om
ogiltigforklaring av artikel 1.3 och 1.7 i direktiv 2020/1057, och for sitt andrahandsyrkande om
ogiltigforklaring av direktivet i dess helhet (mél C-541/20). Den forsta grunden avser
asidosdttande av den allmédnna principen om icke-diskriminering i artikel 20 i stadgan, den andra
grunden avser asidosdttande av proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU och den tredje
grunden avser asidosdttande av principen om ”god lagstiftning”. Domstolen erinrar emellertid
om att nimnda medlemsstat vid forhandlingen, sasom redan har angetts i punkt 68 i forevarande
dom, aterkallade sitt yrkande om ogiltigforklaring av artikel 1.7 om cabotagetransporter.

Till stod for sin respektive talan om ogiltigforklaring av direktiv 2020/1057 i dess helhet (malen
C-544/20 och C-550/20) har Republiken Bulgarien och Republiken Cypern aberopat fem grunder
som till stor del overlappar varandra och som huvudsakligen avser artikel 1.3 och 1.4 i direktivet.
De forsta grunderna avser asidosidttande av proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU och
artikel 1 i protokollet om subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna. De andra grunderna
avser asidosédttande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering, vilka slas fast i
artikel 18 FEUF och artiklarna 20 och 21 i stadgan, principen om medlemsstaternas likhet infor
fordragen, vilken slas fast i artikel 4.2 FEU, och — ”i den man domstolen anser det nédvéndigt” —
artikel 95.1 FEUF. De tredje grunderna avser asidosidttande av artikel 91.1 FEUF. De fjarde
grunderna avser asidosittande av artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, av artikel 91.2
FEUF och av artikel 94 FEUF. De femte grunderna avser asidosittande av artiklarna 34 och 35
FEUF (den forsta delgrunden) och i forsta hand av artikel 58.1 FEUF, jamford med artikel 91
FEUF, och i andra hand av artikel 56 FEUF (den andra delgrunden).

Ruménien har &beropat tva grunder till stod for sin talan om ogiltigforklaring av i forsta hand
artikel 1.3-1.6 i direktiv 2020/1057, och i andra hand av direktivet i dess helhet (méal C-548/20).
Den forsta grunden avser asidosédttande av proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU och den
andra grunden avser asidosdttande av principen om férbud mot diskriminering pa grund av
nationalitet i artikel 18 FEUF.

Till stod for sitt forstahandsyrkande om ogiltigforklaring av artikel 1 i direktiv 2020/1057
(mal C-551/20) har Ungern aberopat en enda grund, ndmligen &sidosittande av artikel 1.3 a i
direktiv 96/71. Till stéd for sitt andrahandsyrkande om ogiltigférklaring av artikel 1.6 i
direktiv 2020/1057 har Ungern aberopat tva grunder. Den forsta grunden avser en uppenbart
oriktig bedomning och asidoséttande av proportionalitetsprincipen, medan den andra grunden
avser asidosittande av icke-diskrimineringsprincipen.
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Republiken Polen har aberopat fyra grunder till stod for sin talan om ogiltigférklaring av i forsta
hand artikel 1.3, 1.4, 1.6 och 1.7 i direktiv 2020/1057, och i andra hand av direktivet i dess helhet
(mal C-555/20). Den forsta grunden avser asidoséttande av proportionalitetsprincipen i artikel 5.4
FEU, den andra grunden avser asidosidttande av artikel 91.2 FEUF, den tredje grunden avser
asidosdttande av artikel 94 FEUF och den fjarde grunden avser &sidosdttande av artikel 11 FEUF
samt artikel 37 i stadgan. Republiken Polen har aberopat tre grunder till stod for sitt yrkande om
ogiltigforklaring av artikel 9.1 i direktiv 2020/1057, och alternativt av direktivet i dess helhet. Den
forsta grunden avser &sidosittande av rattssikerhetsprincipen, den andra grunden avser
asidosdttande av proportionalitetsprincipen i artikel 5.4 FEU och den tredje grunden avser
asidosdttande av artikel 94 FEUF.

Efter att ha sammanfattat de unionsbestammelser som ér tillimpliga pa utstationering av forare
inom végtransportsektorn och i detta sammanhang redogjort f6r de olika typer av vigtransporter
som avses i artikel 1 i direktiv 2020/1057, kommer domstolen att i tur och ordning prova
yrkandena om ogiltigforklaring av artikel 1 eller vissa av bestimmelserna dari samt av artikel 9.1 i
detta direktiv.

2. Unionsbestdmmelser tillimpliga pa utstationering av forare inom vigtransportsektorn

Domstolen erinrar till att borja med om att direktiv 96/71, sasom framgar av artikel 1.1 déri, syftar
till att sakerstélla skyddet for utstationerade arbetstagare under deras utstationering i forhallande
till friheten att tillhandahalla tjanster genom att faststilla tvingande bestammelser som maéste
respekteras med avseende pa arbets- och anstéllningsvillkor och skydd av arbetstagarnas hélsa och
sakerhet. Enligt artikel 2.1 i detta direktiv avses med utstationerad arbetstagare varje arbetstagare
som under en begrédnsad tid utfor arbete inom en annan medlemsstats territorium &n dar han eller
hon vanligtvis arbetar. Enligt artikel 3.1 i direktivet ska medlemsstaterna se till att de berérda
foretagen pa lika villkor garanterar de arbetstagare som &r utstationerade inom deras territorium
arbets- och anstéllningsvillkor i den medlemsstat inom vars territorium arbetet utférs pa de
omraden som rdknas upp i denna bestimmelse, vilket enligt led b respektive led c i denna
bestimmelse inkluderar antal betalda semesterdagar per ar och 16n.

Sasom domstolen redan har slagit fast dr direktiv 96/71, med undantag av tillhandahéllande av
tjdnster som innefattar besdttning ombord inom handelsflottan, i princip tillimpligt pa alla
former av tillhandahallande av tjinster Over grdnserna som innebédr utstationering av
arbetstagare, oavsett till vilken ekonomisk sektor tjansten har anknytning, och dirmed dven inom
vagtransportsektorn (dom av den 1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging,
C-815/18, EU:C:2020:976, punkt 33).

Direktiv 2020/1057 reglerar, sdsom framgar av sjdlva rubriken, i huvudsak tva omraden. For det
forsta faststiller detta direktiv sdrskilda bestimmelser med avseende pa direktiv 96/71 och
direktiv 2014/67 for utstationering av forare inom vagtransportsektorn. For det andra dndrar det
direktiv 2006/22 vad géller tillsynskrav och férordning nr 1024/2012. De medlemsstater som har
vackt talan om ogiltigforklaring av direktiv 2020/1057 eller en del av detta direktiv har
koncentrerat sig pa det forsta av dessa tva omraden.

Sasom framgar av ordalydelsen i artikel 1.1 i direktiv 2020/1057 inf6rs genom denna artikel bland
annat sdrskilda regler om utstationering av forare inom végtransportsektorn. Enligt skél 1 i detta
direktiv syftar inforandet av siddana specifika regler till att sédkerstélla tillfredsstdllande
arbetsvillkor och socialt skydd for forare, & ena sidan, och lampliga affarsvillkor och villkor som
framjar réttvis konkurrens for vigtransportforetag, & andra sidan, for att skapa en siker, effektiv
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och socialt ansvarsfull viagtransportsektor. Av samma skal foljer dven att det med tanke pa att
arbetskraften inom végtransportsektorn dr mycket rorlig behovs sektorsspecifika regler for att
sakerstdlla balans mellan végtransportforetagens frihet att tillhandahalla gréansoverskridande
tjidnster, den fria rorligheten for varor, tillfredsstéllande arbetsvillkor och det sociala skyddet for
forare.

Av skdl 8 i direktiv 2020/1057 framgér ndmligen att med tanke pa att transportsektorn
kdnnetecknas av stor rorlighet utstationeras forare i allménhet inte till en annan medlemsstat
enligt tjdnsteavtal for langa tidsperioder, vilket ibland &r fallet inom andra sektorer. I syfte att
under dessa sidrskilda omstdndigheter sdkerstdlla att friheten att tillhandahélla
vagtransporttjanster grundar sig pa rittvis konkurrens mellan transportforetag och pa sa sitt
sakerstdlla att den inre marknaden fungerar vil, preciseras i de sektorsspecifika regler som
faststélls i direktivet, vilket framgar av skédlen 2 och 3 dari, under vilka omsténdigheter férarna
omfattas eller inte omfattas av bestimmelserna om utstationering av arbetstagare i direktiv 96/71.

Av skial 9 i direktiv 2020/1057 framgar att unionslagstiftaren valde att grunda dessa
sektorsspecifika regler pa férekomsten av en tillracklig koppling mellan & ena sidan féraren och
den tillhandahallna tjdnsten och & andra sidan en virdmedlemsstats territorium och, for att gora
det ldttare att uppratthalla efterlevnaden av dessa regler, gjorde atskillnad mellan olika typer av
transporter beroende pé graden av koppling till virdmedlemsstatens territorium.

I artikel 1.3-1.7 i direktivet, jimforda med skilen 7-13 i direktivet, gors séledes atskillnad mellan
fem typer av internationella végtransporter, ndmligen bilaterala transporter, icke-bilaterala
transporter (nedan kallade externa transporter), transittransporter, kombinerade transporter och
cabotagetransporter.

Vad for det forsta giller bilaterala transporter bestir dessa, sdsom framgéar av skdl 10 i
direktiv 2020/1057, av transporter fran den medlemsstat dér transportforetaget ér etablerat till
en annan medlemsstats eller ett tredjelands territorium eller omvént fran en medlemsstat eller
ett tredjeland till den medlemsstat dér transportforetaget ar etablerat.

Det framgar av artikel 1.3 forsta stycket och 1.4 forsta stycket i direktiv 2020/1057 att en forare,
utan hinder av vad som ségs i artikel 2.1 i direktiv 96/71, inte ska anses vara utstationerad i den
mening som avses i direktiv 96/71 nir foraren utfor bilaterala transporter av gods respektive
passagerare. I artikel 1.3 tredje, fjairde och femte styckena och artikel 1.4 tredje och fjérde
styckena i direktiv 2020/1057 foreskrivs dessutom undantag for ytterligare aktiviteter, savél for
bilaterala transporter av gods som for bilaterala transporter av personer.

Vad for det andra géller externa transporter framgar det av skél 13 i direktiv 2020/1057 att sadana
transporter kidnnetecknas av att foraren utfor en internationell transport utanfér den medlemsstat
dér det utstationerande foretaget ér etablerat. Det ror sig siledes om transporter som utfors fran
en annan medlemsstat dn den dér foretaget dr etablerat eller fran ett tredjeland till en annan
medlemsstat dn etableringsmedlemsstaten eller till ett tredjelands territorium. Av detta skal
framgar dven att sektorspecifika regler i dessa fall endast krédvs med avseende pa administrativa
krav och kontrollatgérder.
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Vad for det tredje giller transittransporter bestar dessa, sasom framgar av skal 11 i
direktiv 2020/1057, av transporter dir foraren passerar genom en medlemsstats territorium utan
att lasta eller lossa gods och utan att ta upp eller sldppa av passagerare. I artikel 1.5 i ndmnda
direktiv foreskrivs att nir en forare pa detta sitt passerar genom en medlemsstats territorium ska
foraren inte anses vara utstationerad i den mening som avses i direktiv 96/71.

Vad for det fjarde giller kombinerade transporter definieras dessa i artikel 1 andra stycket i
direktiv 92/106, vilket det uttryckligen hanvisas till i direktiv 2020/1057, som transport av gods
mellan medlemsstater da en lastbil eller ett annat transportmedel kopplat till lastbilen anviands
for transport pa viag den inledande och avslutande transportstrickan och fraktas pa jarnvag, inre
vattenvagar eller till havs den mellanliggande strackan. I artikel 1.6 i direktiv 2020/1057 anges att
utan hinder av vad som sdgs i artikel 2.1 i direktiv 96/71/EG ska en forare inte anses vara
utstationerad nér foraren utfér den inledande eller avslutande vigtransportstrickan i en
kombinerad transport om végtransportstrickan i sig utgors av bilaterala transporter.

Vad for det femte giller cabotagetransporter definieras dessa i artikel 2.6 i forordning
nr 1072/2009, i forening med skil 15 i samma férordning, som tjdnster som transportforetag
tillhandahaller i en medlemsstat diar de inte dr etablerade och det anges att dessa inte bor
forbjudas sa linge de inte genomfors pa ett séitt som skapar en permanent eller kontinuerlig
verksamhet i den medlemsstaten. I artikel 1.7 i direktiv 2020/1057 foreskrivs att en forare som
utfor en sddan transport ska anses vara utstationerad i enlighet med direktiv 96/71.

3. Artikel 1 i direktiv 2020/1057

Till stod for sina yrkanden om ogiltigforklaring av artikel 1 i direktiv 2020/1057 eller av vissa
bestimmelser i punkterna 3—7 i den artikeln har Republiken Litauen (mal C-541/20), Republiken
Bulgarien (mél C-544/20), Ruménien (mal C-548/20), Republiken Cypern (mél C-550/20), Ungern
(mal C-551/20) och Republiken Polen (mal C-555/20) dberopat asidoséttande av

— artikel 1.3 a i direktiv 96/71 (Ungerns enda grund till stod for forstahandsyrkandet),

— principerna om likabehandling och icke-diskriminering (Republiken Litauens forsta grund,
Republiken Bulgariens andra grund, Ruminiens andra grund, Republiken Cyperns andra
grund och Ungerns andra grund till stod {or sitt andrahandsyrkande),

— proportionalitetsprincipen (Republiken Litauens andra och tredje grund, Republiken
Bulgariens forsta grund, Rumaéniens forsta grund, Republiken Cyperns forsta grund, Ungerns
forsta grund till stod for sitt andrahandsyrkande, och Republiken Polens forsta grund),

— unionsrattsliga bestimmelser pad den gemensamma transportpolitikens omrade, vilka
foreskrivs dels i artikel 91.1 FEUF (Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns tredje
grund), dels i artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, i artikel 91.2 FEUF och i artikel 94
FEUF (Republiken Bulgariens fjirde grund, Republiken Polens andra grund avseende
artikel 91.2 FEUF, Republiken Polens tredje grund avseende artikel 94 FEUF och Republiken
Cyperns fjarde grund),

— den fria rorligheten for varor, som foreskrivs artiklarna 34 och 35 FEUF (Republiken Bulgariens
och Republiken Cyperns femte grunds forsta del),
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— friheten att tillhandahalla tjénster i artikel 58.1 FEUF, jamford med artikel 91 FEUF, och
alternativt artikel 56 FEUF (Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns femte grunds
andra del), och

— unionsrattsliga bestimmelser pa miljoskyddsomradet, som foreskrivs i artikel 11 FEUF och i
artikel 37 i stadgan (Republiken Polens fjarde grund).

De grunder som avser artikel 1 i direktiv 2020/1057 ska séledes provas grupperade pa detta sitt
och i denna ordning.

a) Asidosdttande av artikel 1.3 a i direktiv 96/71

1) Parternas argument

Ungern har som enda grund till stod for forstahandsyrkandet gjort géllande att artikel 1 i
direktiv 2020/1057 strider mot artikel 1.3 a i direktiv 96/71, eftersom férare som utfor
internationella végtransporter i allmdnhet inte omfattas av tillimpningsomradet for
direktiv 96/71, med hdnsyn till sdrdragen i den verksamhet som de utdvar.

Enligt artikel 1.3 a i direktiv 96/71 — till vilken det hénvisas i artikel 1.2 i direktiv 2020/1057 — ar
reglerna om utstationering for det forsta endast tillimpliga pa forare som utfor internationella
vagtransporter om det finns ett avtalsforhallande mellan det utstationerande foretaget och
mottagaren av tjinsten. Aven om ett sidant avtalsférhallande ir ovanligt inom ramen for
transportavtal kravs det enligt direktiv 2020/1057 inte att ett sadant avtal ingds mellan det
utstationerande foretaget och mottagarforetaget for att bestimmelserna om utstationering ska
vara tillampliga. Det réicker att foraren passerar en nationell gréns.

For det andra har utstationeringen, i den mening som avses i direktiv 96/71, ett ndra samband med
arbetsgivarens tillhandahallande av tjanster i vdrdmedlemsstaten. Inom ramen for
transportverksamheten lidggs tonvikten emellertid inte pa den tjanst som foraren tillhandahaller,
utan pa transporten av gods mellan medlemsstaterna. Det ror sig siledes inte om en sadan
verksamhet som kan motivera att bestimmelserna om utstationering i direktiv 96/71 tillimpas.
Detta argument stods dessutom av unionens svar pa den kris som orsakades av
covid-19-pandemin. Efter att olika medlemsstater infort reserestriktioner ingrep namligen
kommissionen néstan direkt for att sékerstélla att godstransporterna fungerade sa smidigt som
mojligt.

Pa grund av den stora rorligheten for arbetstagare vid internationella godstransporter pa vag kan
dessa forare for det tredje inte anses tillfalligt utfora sitt arbete i en annan medlemsstat, utan de
ska snarare anses stdndigt forflytta sig mellan flera medlemsstater. I sin dom av den
19 december 2019, Dobersberger (C-16/18, EU:C:2019:1110), slog domstolen for 6vrigt fast att en
arbetstagare, med avseende pa direktiv 96/71, inte kan anses vara utstationerad pa en
medlemsstats territorium om utférandet av arbetet inte har en tillracklig anknytning till detta
territorium. En kortvarig vistelse — exempelvis nagra timmar — i en annan medlemsstat kan inte
skapa en tillracklig anknytning till denna medlemsstat.

Domen av den 1 december 2020, Federgtie Nederlandse Vakbeweging (C-815/18, EU:C:2020:976),
paverkar inte dessa konstateranden. Aven om det av den domen framgar att tillimpningen av
direktiv 96/71 pa viagtransportforetag i princip inte &r utesluten, uppfyller, i avsaknad av en
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tillracklig anknytning till de medlemsstater dar forarna utfor sitt arbete, emellertid ett stort antal
vagtransporttjanster inte villkoren for att det ska kunna anses rora sig om en utstationering som
omfattas av tillimpningsomradet for detta direktiv, enligt domstolens tolkning i ndmnda dom.
Forutom vid cabotage, for vilket domstolen har slagit fast att det finns en sadan tillracklig
anknytning, har domstolen séledes inte gett nagot kategoriskt svar betrédffande andra situationer,
eftersom varje enskilt fall ska bedomas med hdnsyn till de relevanta omstindigheterna i det
enskilda fallet.

Parlamentet och radet har gjort géllande att denna grund &r verkningslos eller ogrundad.

2) Domstolens bedomning

Domstolen erinrar inledningsvis om att, sdsom framgar av den praxis fran domstolen som det
hanvisats till i punkt 431 i forevarande dom, en sekundarréttsakts materiella lagenlighet i princip
inte kan provas mot bakgrund av en annan unionsrattsakt av samma rang. Ungern kan foljaktligen
inte med framgang hévda att bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 ar ogiltiga mot
bakgrund av artikel 1.3 a i direktiv 96/71.

I den man Ungern genom sin enda grund har gjort gillande att det finns inkonsekvenser mellan
tillampningsomradet for direktiv 96/71 och tillimpningsomradet for direktiv 2020/1057, ska det
papekas att det inte finns nagra sddana inkonsekvenser, och detta oberoende av huruvida detta
hade varit tillrackligt for att motivera en ogiltigforklaring av artikel 1 i sistndmnda direktiv. For
det forsta har domstolen ndmligen slagit fast att direktiv 96/71 ir tillampligt pa tillhandahallande
av gransoverskridande tjanster inom végtransportsektorn (se, for ett liknande resonemang, dom
av den 1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging, C-815/18, EU:C:2020:976,
punkterna 33-41, och dom av den 8 juli 2021, Rapidsped, C-428/19, EU:C:2021:548,
punkterna 34-36). Av detta foljer att forare som utfor internationella véigtransporter kan
omfattas av tillimpningsomradet for direktiv 96/71 pa grundval av bestimmelserna i detta
direktiv och inte, sdsom Ungern felaktigt tycks antyda, pa grund av antagandet av
direktiv 2020/1057.

For det andra utgor direktiv 2020/1057, sdsom parlamentet riktigt har framhallit, en lex specialis i
forhallande till direktiv 96/71, eftersom syftet med det férstnaimnda direktivet inte &r att utvidga
tillampningsomradet for det sistndmnda direktivet, utan att precisera under vilka omstandigheter
forare som utfor internationella vagtransporter ska anses vara utstationerade arbetstagare i den
mening som avses i artikel 2.1 i direktiv 96/71 och saledes omfattas av tillimpningsomradet for
det sistndmnda direktivet.

Eftersom Ungern har kritiserat unionslagstiftaren for att genom antagandet av artikel 1 i
direktiv 2020/1057 ha gjort utstationeringsreglerna tillimpliga dven pa transporter som inte
inbegriper nagon av de griansoverskridande atgiarder som avses i artikel 1.3 a i direktiv 96/71,
papekar domstolen att direktiv 2020/1057, sisom denna medlemsstat sjilv har framhallit,
uttryckligen héanvisar till sistndmnda bestimmelse, genom att det i artikel 1.2 i direktivet
foreskrivs att de sdrskilda reglerna om utstationering av forare i artikel 1 ska tillimpas pa forare
som dr anstdllda av transportforetag som ar etablerade i en medlemsstat och som vidtar den
gransoverskridande atgéird som avses i artikel 1.3 a i direktiv 96/71, det vill sédga utstationering av
en arbetstagare for egen rékning och under egen ledning inom en annan medlemsstats
territorium, enligt avtal som ingéatts mellan det utstationerande foretaget och mottagaren av
tjdnsterna, vilken bedriver verksamhet i denna medlemsstat, om det finns ett
anstéllningsforhallande mellan det utstationerande foretaget och arbetstagaren under
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utstationeringstiden. Hérav foljer med nodvandighet att dessa sirskilda regler inte paverkar kravet
pa att de villkor som foreskrivs i artikel 1.3 a ska vara uppfyllda for att den aktuella transporten ska
anses omfattas av tillimpningsomradet {for direktiv 96/71.

Vad giller Ungerns argument i detta sammanhang, som hénvisar till unionens reaktion pa
covid-19-pandemin, bygger detta argument, sisom framgar av punkt 1173 i forevarande dom, pa
det felaktiga antagandet att direktiv 96/71 inte var tillimpligt pa transporter innan
direktiv 2020/1057 tradde i kraft. Inte heller detta argument, som for 6vrigt dr av allmén karaktér
och inte specifikt hanfor sig till de unionsrittliga bestimmelserna om utstationering av
arbetstagare, kan séledes godtas.

For det tredje kan bestammelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 inte heller anses ogiltiga av det
skélet att manga véagtransporttjanster, i avsaknad av en tillracklig anknytning till de medlemsstater
dér forarna utfor sitt arbete, inte uppfyller villkoren for utstationering i direktiv 96/71, enligt
domstolens tolkning i domen av den 1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging
(C-815/18, EU:C:2020:976).

Det ska i detta avseende for det forsta papekas att unionslagstiftaren, genom att anta
bestammelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057, har tillimpat samma synsétt och f6ljt samma
logik som domstolen gjorde i den domen.

I punkterna 49, 62 och 63 i nimnda dom slog ndmligen domstolen, inom ramen for tolkningen av
direktiv 96/71, fast att bestimmelserna om utstationering i detta direktiv inte &r tillimpliga pa
bland annat transittransporter och bilaterala transporter, medan de i princip ér tillampliga pa
cabotagetransporter som uteslutande dger rum pa virdmedlemsstatens territorium.

Pa samma sdtt undantas i artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057 alla bilaterala transporter och i
artikel 1.5 alla transiteringar fran tillimpningsomradet for direktiv 96/71, medan det i artikel 1.7 i
direktiv 2020/1057 preciseras att direktiv 96/71 ar tillampligt pa cabotagetransporter.

I punkt 45 i domen av den 1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging (C-815/18,
EU:C:2020:976), fann domstolen dessutom dels att en arbetstagare endast anses kan vara
utstationerad inom en medlemsstats territorium, i den mening som avses i artikel 2.1 i
direktiv 96/71, om utférandet av arbetet har en tillracklig anknytning till detta territorium, dels
att kontrollen av forekomsten av en sddan anknytning forutsitter en helhetsbedomning av
samtliga faktorer som kdnnetecknar den berdrde arbetstagarens verksambhet.

Sasom framgar av skdl 9 i direktiv 2020/1057 har unionslagstiftaren emellertid antagit
sektorsspecifika regler om tillimpningen av direktiv 96/71 pa véigtransportsektorn som bygger pa
forekomsten av en tillracklig koppling mellan féraren och den tillhandahallna tjansten och en
virdmedlemsstats territorium. For att gora det lédttare att uppritthalla efterlevnaden av dessa
regler har unionslagstiftaren i detta sammanhang foresprakat en 16sning som bestar i att
precisera under vilka omsténdigheter en sddan koppling ska anses foreligga.

Lagstiftaren har darvid uttryckligen angett att vissa kategorier av transporter ska vara undantagna
fran reglerna om utstationering. Enligt artikel 1.3 tredje—femte styckena i direktiv 2020/1057 ror
det sig om ett begrdnsat antal transporter i samband med en bilateral transport, och enligt
artikel 1.6 i detta direktiv vissa strackor som utgor en kombinerad transport.
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Som bland annat framgar av skal 13 i direktiv 2020/1057 har unionslagstiftaren dessutom ansett
att det finns en tillriacklig koppling till virdmedlemsstatens territorium vid transporter som inte
omfattas av ett undantag enligt direktivet, och att direktiv 96/71 séledes ska anses kunna tillimpas.

For det andra kan inte enbart den omsténdigheten att unionslagstiftaren har valt att konkretisera
begreppet ’tillracklig anknytning”, som domstolen grundade sig pa i domen av den
19 december 2019, Dobersberger (C-16/18, EU:C:2019:1110, punkt 31), och domen av den
1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging (C-815/18, EU:C:2020:976, punkt 45),
genom att definiera de kategorier av vdgtransporter pa vilka bestimmelserna om utstationering
skulle vara tillampliga eller inte, medfora att bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 blir
ogiltiga. Domstolens resonemang i dessa domar avser ndmligen tolkningen av det regelverk som
var i kraft vid den tidpunkt som var relevant for de mal som avgjordes genom namnda domar,
vilket innebér att det var enbart pa grundval av de bestimmelser i direktiv 96/71 som var
tillampliga vid denna tidpunkt som domstolen preciserade vad som ska forstas med "tillriacklig
anknytning”. Domstolen har inte heller pd nagot sétt antytt att den tolkning som den i detta
sammanhang gjorde av begreppet "tillracklig anknytning” var den enda som gjorde det mojligt att
folja bestaimmelserna i fordragen.

Ovanstaende Overvaganden paverkar emellertid inte fragan huruvida det sdtt pa vilket
unionslagstiftaren har valt att bedoma huruvida det foreligger ett sadan "tillracklig anknytning”
vid var och en av de kategorier av transporter som anges i artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057 &r
forenligt med primérriatten. Denna fraga dr ndmligen foremal for andra grunder som har
aberopats i forevarande mal.

Mot bakgrund av det ovan anférda kan Ungerns enda grund till stod for forstahandsyrkandet inte
godtas.

b) Asidosdttande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering

1) Parternas argument

Republiken Litauen, genom sin forsta grund, Republiken Bulgarien, genom sin andra grund,
Ruménien, genom sin andra grund, Republiken Cypern, genom sin andra grund, och Ungern,
genom sin i andra hand &aberopade andra grund, har gjort gillande att artikel 1 i
direktiv 2020/1057 inte uppfyller de krav som f6ljer av icke-diskrimineringsprincipen.

Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har i detta avseende gjort gillande att den
omstidndigheten att reglerna om utstationering gors tillaimpliga pa externa transporter, samtidigt
som bilaterala transporter undantas fran dessa regler, leder till att likartade eller till och med
identiska situationer behandlas olika, vilket innebar att icke-diskrimineringsprincipen asidositts.

For det forsta far denna skillnad i behandling mellan externa transporter och bilaterala transporter
till foljd att forarna ges olika socialt skydd beroende pa arbetsgivarens nationalitet och pa var
arbetet utfors. For gods som lastas i Italien med destination Frankfurt (Tyskland) skulle
exempelvis en forare anses utstationerad till Tyskland om forarens arbetsgivare &r portugisisk,
men inte om arbetsgivaren &r italiensk. I badda fallen &r emellertid anknytningsmomentet till
Tyskland detsamma, eftersom lossningen av godset dger rum i Tyskland. Forutom att férarna
behandlas olika beroende pa vilken stricka godset transporteras, foreligger det till och med
diskriminering mellan forare som ér anstéllda av ett och samma transportforetag.
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For det andra har Republiken Bulgarien och Republiken Cypern gjort gillande att denna skillnad i
behandling mellan externa transporter och bilaterala transporter har en storre negativ inverkan pa
foretag som utfor externa transporter dn pa foretag som huvudsakligen eller uteslutande utfor
bilaterala transporter.

For det tredje innebar namnda skillnad i behandling mellan externa transporter och bilaterala
transporter ett asidosédttande av principen om medlemsstaternas likhet infor fordragen, eftersom
vissa medlemsstater paverkas mer av denna skillnad dn andra.

Pa grund av just denna skillnad i behandling har transportforetag for det fjarde olika
lonekostnader och administrativa kostnader beroende pa i vilket land lastningen eller lossningen
sker. Foretagen uppmuntras séledes att ta ut olika avgifter for transporter som rér samma varor
och samma trafikforhéllanden, beroende pa de transporterade varornas ursprungsland eller
bestdmmelseland, vilket strider mot andemeningen i artikel 95.1 FEUF.

Ruménien har gjort gillande att det i huvudsak &r transportforetag som &ar etablerade i
medlemsstater i utkanten av unionen som bar de administrativa och ekonomiska kostnaderna
kopplade till utstationeringen och som avhélls fran att utféra de transporter som regleras i
artikel 1.3-1.6 i direktiv 2020/1057, eftersom dessa foretag i praktiken helt skulle forlora sin
konkurrenskraft. Det sociala skyddet for forare kan for Ovrigt inte garanteras om
transportforetagen i utkanten av unionen utestdngs fran marknaden. Enligt ett annat scenario
skulle forarna vara tvungna att flytta till en medlemsstat som é&r béttre placerad i forhéllande till
centrumet for unionens transportverksamhet. Saledes uppkommer fragan i vilken man de
angripna bestammelserna i artikel 1 i detta direktiv dr forenliga med de mal som anges i
artiklarna 91.2 och 94 FEUF.

Ruménien anser for ovrigt att det inte endast dr de berérda bestimmelserna i direktiv 2020/1057,
utan dven de bestimmelser som &r foremal for talan om delvis ogiltigforklaring av férordningarna
2020/1054 och 2020/1055 (malen C-546/20 och C-547/20) som, bade var for sig och tillsammans,
leder till diskriminering av transportforetag som &r etablerade i medlemsstater i utkanten av
unionen.

Enligt Ruménien kan den praxis fran domstolen som parlamentet och radet har aberopat och som
foljer av domen av den 21 juni 2018, Polen/parlamentet och radet (C-5/16, EU:C:2018:483,
punkt 167), och domen av den 13 mars 2019, Polen/parlamentet och radet (C-128/17,
EU:C:2019:194, punkt 106), inte i tillimpliga delar tillimpas i forevarande fall. Vad giller de
angripna bestimmelserna i mobilitetspaketet dr det inte endast den sdrskilda situationen i en
enda medlemsstat som inte har beaktats. Tvdrtom delar de angripna &tgiarderna in
medlemsstaterna i tvd huvudkategorier beroende pa deras geografiska ldge, ndmligen
medlemsstater med ett fordelaktigt liage i de centrala delarna av unionen, respektive
medlemsstater med ett oférdelaktigt lage i utkanten av unionen, &ven om detta géller i varierande
grad. De bestimmelser som antas pa unionsniva bor emellertid ta hansyn till dessa skillnader och
forsoka kompensera dem genom att minska de befintliga skillnaderna och genom att inrikta sig pa
en jaimnare fordelning av bade for- och nackdelarna med unionsmedlemskapet.

Radet har for ovrigt, enligt Ruménien, medgett att direktiv 2020/1057 underléttar bilaterala
transporter, men inte externa transporter, och foljaktligen inte transporter som utférs av
transportforetag som é&r etablerade i medlemsstater i dstra Europa, som ligger utanfor det
omréde till vilket unionens internationella vagtransporter ér koncentrerat.
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Ungern har for sin del gjort géllande att det i praktiken dr mojligt att urskilja tva typer av
kombinerade transporter, nimligen medfoljande transporter och icke-medféljande transporter.
For det fall foraren medféljer fordonet och lasten déri under hela transporten ar det i slutindan
fraga om en enda transport. Det dr endast transportsittet som varierar. I detta fall kan den
kombinerade transporten i huvudsak likstillas med en bilateral transport, vilket innebér att den
grundldggande principen om likabehandling motiverar att undantaget i artikel 1.3 i
direktiv 2020/1057 omfattar hela transporten, det vill siga bada végtransportstréackorna.

Enligt artikel 1.6 i detta direktiv ska en forare emellertid anses vara inte utstationerad nér foraren
utfor en kombinerad transport endast om végstrickan i sig bestar av bilaterala transporter i den
mening som avses i artikel 1.3 i direktivet. Unionslagstiftaren har saledes pa ett konstlat sétt delat
upp de kombinerade transporterna i tva véagstriackor, ndmligen den inledande strackan och den
avslutande strickan, varav den ena av dessa inte uppfyller villkoret avseende bilaterala
transporter. Lagstiftaren har séledes ésidosatt likabehandlingsprincipen genom att inte utstriacka
det undantag som foreskrivs for bilaterala godstransporter till att &ven omfatta kombinerade
transporter.

Parlamentet och radet har gjort géllande att det saknas stod for dessa grunder och argument.
2) Domstolens bedomning

i) Inledande anmdrkningar

Domstolen péapekar for det forsta att &ven om Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har
yrkat att direktiv 2020/1057 ska ogiltigforklaras i sin helhet, framgar det av dessa medlemsstaters
argument om asidoséittande av principerna om likabehandling och icke-diskriminering att de
sarskilt ifragasétter den atskillnad som i bestaimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i detta direktiv,
jamforda med skal 13 i samma direktiv, gors mellan externa transporter och bilaterala transporter.

For det andra ér Ungerns argument till styrkande av att dessa principer har asidosatts endast
inriktade pa artikel 1.6 i direktiv 2020/1057, som avser kombinerade transporter.

Vad for det tredje avslutningsvis géller Ruméniens argument, papekar domstolen att denna
medlemsstat har yrkat att artikel 1.3—1.6 i direktiv 2020/1057 ska ogiltigforklaras, och Ruménien
har darvid gjort gillande att de regler som foreskrivs déri har till verkan att avhailla
transportforetag som ér etablerade i utkanten av unionen fran att utfora de typer av transporter
som avses i dessa bestimmelser, samtidigt som Ruménien sdrskilt har framhallit de pastatt
negativa effekter for dessa foretag som foljer av atskillnaden mellan externa transporter och
bilaterala transporter.

[I rdttad lydelse enligt beslut av den 19 december 2024] I detta avseende konstaterar domstolen
emellertid, for det forsta, att Rumédnien har aberopat ogiltigforklaring av artikel 1.5 i
direktiv 2020/1057, och att denna medlemsstat endast i allmidnna ordalag har gjort géllande att
de medlemsstater som ligger i utkanten av unionen indirekt diskrimineras pa grund av de
angripna bestimmelserna i artikel 1, utan att forklara pa vilket sétt namnda punkt 5 skulle kunna
medfora oldgenheter for dessa medlemsstater, trots att den sistndmnda bestammelsen ger det
transportforetag som ansvarar for en transport som korsar en medlemsstats territorium
undantag fran reglerna om utstationering nir villkoren i denna punkt &r uppfyllda. Ett sadant
undantag kan emellertid begridnsa inverkan av det storre eller mindre avstindet mellan den

ECLI:EU:C:2024:818 217



1205

1206

1207

1208

1209

1210

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

medlemsstat ddr transportforetaget ér etablerat och en annan medlemsstat dér varorna lastas eller
lossas, eller passagerare tas upp eller slipps av, nir det giller fragan huruvida végtransporten
i fraga omfattas av bestimmelserna om utstationering av arbetstagare i direktiv 96/71.

Aven om Ruminien, fér det andra, avser artikel 1.6 i direktiv 2020/1057, har denna medlemsstat
inte heller styrkt pa vilket sédtt denna bestimmelse om kombinerade transporter skulle strida mot
principerna om likabehandling och icke-diskriminering genom att i huvudsak missgynna
transportforetag som dr etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen. Det argument som
framforts for att visa att samtliga bestammelser i artikel 1.3-1.6 i direktiv 2020/1057 ar
diskriminerande, enligt vilket den andel av den internationella transportmarknaden som innehas
av aktorer som dr etablerade i medlemsstaterna i utkanten av unionen kommer att 6ka, visar
ndmligen inte att dessa principer har asidosatts.

Det aterstar séledes att prova de argument genom vilka unionslagstiftaren har kritiserats for att i
bestimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i detta direktiv, jimforda med skal 13 i samma direktiv, ha
gjort atskillnad mellan externa transporter och bilaterala transporter vid tillimpningen av
utstationeringsbestimmelserna samt Ungerns specifika argument avseende tillimpningen av
dessa regler pad kombinerade transporter, sasom foreskrivs i artikel 1.6 i namnda direktiv.

ii) Forekomst av pdstdtt diskriminerande behandling

Det ar utrett att de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057, i den mén de infor
sarskilda bestaimmelser om utstationering av forare inom végtransportsektorn, utan atskillnad ar
tillampliga pa samtliga berorda transportforetag, oavsett i vilken medlemsstat de &r etablerade, pa
samtliga forare, oavsett nationalitet och i vilken medlemsstat deras arbetsgivare ér etablerad, samt
pa samtliga medlemsstater, varfor bestimmelserna inte ger upphov till nagon direkt
diskriminering som ar forbjuden enligt unionsrétten.

Det ska saledes, i enlighet med den rattspraxis som det erinrats om i punkterna 308-310 i
forevarande dom, provas huruvida dessa bestimmelser, i den mén de sérskiljer de transporter
som avses i punkt 1206 i forevarande dom, pa ett omotiverat sitt tillimpar olika regler pa
jamforbara situationer, bland annat mot bakgrund av det maél som efterstrivas med
bestammelserna, och didrmed utgdér en indirekt diskriminering som &ar forbjuden enligt
unionsrétten, genom att de till sin natur i hogre grad paverkar transportforetag som ar etablerade
i medlemsstater i utkanten av unionen, forare som ar anstillda av dessa foretag och denna grupp
av medlemsstater.

Sasom framgar av den réttspraxis som angetts i foregaende punkt ska fragan huruvida respektive
situationer ar jamforbara, i syfte att kontrollera att likabehandlingsprincipen har iakttagits,
bedomas mot bakgrund av bland annat féremaélet for och syftet med den unionsrittsakt som
medfor den aktuella atskillnaden.

Det mal som efterstrivas med direktiv 2020/1057 ar, sdésom framgar av skélen 3 och 7 i detta
direktiv, att foreskriva sérskilda regler for att faststdlla den medlemsstat vars arbets- och
anstdllningsvillkor foérare inom végtransportsektorn omfattas av, med beaktande av de sdrskilda
omstidndigheter som hinger samman med arbetstagarnas extrema rorlighet inom denna sektor
och som, for att den inre marknaden ska fungera vil, dels skapar en balans mellan férbattringen
av de sociala forhallandena och arbetsvillkoren for dessa forare, dels underlattar utovandet av
friheten att tillhandahalla végtransporttjinster grundad pa réttvis konkurrens mellan
transportforetag.
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Det ar inom ramen for detta allmdnna mal for direktiv 2020/1057 som, sdsom framgar av skél 9 i
detta direktiv, det specifika malet med bestaimmelserna i artikel 1 i direktivet, i vilka det preciseras
under vilka omstidndigheter forare omfattas eller inte omfattas av bestimmelserna om langvarig
utstationering i direktiv 96/71, ska ses.

Mot bakgrund av detta mal ska det sdledes provas huruvida unionslagstiftaren i artikel 1 i
direktiv 2020/1057 diskriminerar externa transporter och kombinerade transporter i forhallande
till bilaterala transporter.

— Pastddd diskriminering av externa transporter i forhdllande till bilaterala transporter

Vad for det forsta giller den pastddda diskrimineringen mellan transportfoéretagen och de forare
som de anlitar beroende pa om dessa utfér externa transporter eller bilaterala transporter,
erinrar domstolen om att det foljer av bestaimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057, sdrskilt av
bestimmelserna i artikel 1.3 forsta stycket och 1.4 forsta stycket, jamforda med skal 13 i detta
direktiv, att en forare som utfor bilaterala transporter inte ska anses vara utstationerad i den
mening som avses i direktiv 96/71, medan en forare som utfor externa transporter i princip ska
anses vara utstationerad. I artikel 1.3 tredje—femte styckena och artikel 1.4 tredje och fjarde
styckena i direktiv 2020/1057 foreskrivs dessutom att de undantag for bilaterala transporter som
foreskrivs i dessa punkter dven ska tillimpas pa vissa ytterligare aktiviteter i samband med sddana
transporter.

Av detta framgar att den skillnad i behandling som f6ljer av dessa bestimmelser i
direktiv 2020/1057, vid tillimpningen av bestimmelserna om utstationering, mellan externa
transporter och bilaterala transporter grundar sig pa de typer av transporter som berors, vilka
skiljer sig at genom kopplingen mellan & ena sidan foraren och den tillhandahallna tjédnsten och a
andra sidan virdmedlemsstatens och etableringsmedlemsstatens territorium. Medan det vid en
bilateral transport dr frdga om en tjanst som har en nédra anknytning till
etableringsmedlemsstaten, dr detta ndmligen inte fallet vid en extern transport, dar foraren utfor
transporter fran ett land till ett annat och dir inget av dessa ér etableringsmedlemsstaten.

Harav foljer att externa transporter och bilaterala transporter inte &r jamforbara sett till det mal
som efterstravas med direktiv 2020/1057, och ndrmare bestimt det mal som efterstravas med
bestimmelserna i artikel 1 i detta direktiv, vilka det hanvisats till i punkterna 1210 och 1211 i
forevarande dom. Som generaladvokaten papekade i punkt 1086 i sitt forslag till avgorande
befinner sig foljaktligen varken forarna eller de transportféretag som ar involverade i dessa tva
transportkategorier i en jamforbar situation sett till det sistndmnda malet.

Denna slutsats péverkas inte av de konkreta exempel pa transporter som
sokandemedlemsstaterna har lagt fram och som enligt dessa visar att tva olika forare, beroende
pa det enskilda fallet, kan utfora ett arbete av samma slag for ett och samma foretag, men pa
grund av de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 trots det inte omfattas av
samma arbets- och anstillningsvillkor och i synnerhet inte har samma loneniva.

Det ricker hirvidlag att papeka att detta argument grundar sig pa det felaktiga antagandet att
bedomningen av huruvida dessa forares respektive situation ar jamforbar vid faststédllandet av
huruvida utstationeringsbestimmelserna ska tillimpas uteslutande ska goras utifran arten av
deras arbete, medan det, sisom framgar av det ovan anforda, ér kopplingen mellan den berérda
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foraren och den tjanst som tillhandahalls i etableringsmedlemsstaten eller i virdmedlemsstaten
som dr relevant for denna beddmning, mot bakgrund av det mal som efterstrivas med de
angripna bestammelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057.

Det ska under alla omstindigheter understrykas att unionslagstiftaren, siésom framgar av
punkt 247 i forevarande dom, har ett stort utrymme for skonsmaéssig bedomning nir det géller
att faststéilla den gemensamma transportpolitiken, vilket inkluderar de atgiarder som foreskrivs i
direktiv 2020/1057. Detta direktiv, som antogs med stdd av artikel 91.1 FEUF, innebér val av
politisk art som inbegriper komplicerade beddmningar av de ekonomiska och sociala
konsekvenserna av dessa atgérder.

Unionslagstiftaren kan saledes inte anses ha asidosatt principerna om likabehandling och
icke-diskriminering enbart av det skélet att lagstiftaren inom ramen for detta stora utrymme for
skonsmadssig bedomning har valt att faststdlla allménna kriterier for bedomningen av huruvida
det finns en tillracklig anknytning mellan den tillhandahallna transporttjénsten och
vardmedlemsstatens territorium, i stillet for att dverlata at de berdrda aktorerna att kontrollera
huruvida det i varje konkret fall finns en sddan anknytning.

Vad for det andra giller pastaendet att det foreligger en diskriminering mellan medlemsstaterna i
strid med den princip om medlemsstaternas likhet infor fordragen som slas fast i artikel 4.2 FEU,
kan det visserligen inte uteslutas att vissa medlemsstater paverkas i hogre grad dn andra av den
atskillnad som i bestimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057, jamforda med skal 13 i
samma direktiv, gors mellan bilaterala transporter och externa transporter.

Eftersom det &r ostridigt mellan parterna att en betydande del av efterfragan pa
transportmarknaden ar koncentrerad till de medlemsstater som ér beldgna i de centrala delarna av
unionen, dr det ndmligen mojligt att de transportforetag som enligt sokandemedlemsstaterna ar
etablerade i utkanten av unionen ér de foretag som utfor merparten av externa transporter inom
unionen och som darfor oftast omfattas av reglerna om utstationering, medan deras konkurrenter
i de centralare delarna av unionen huvudsakligen eller uteslutande utfor bilaterala transporter.

Domstolen erinrar emellertid for det forsta om att det foljer av den réttspraxis som det hianvisats
till i punkt 332 i forevarande dom att en unionsréittsakt som syftar till att utjamna
medlemsstaternas bestaimmelser, i den man den tillimpas pa samma sétt pa alla medlemsstater,
inte kan anses vara diskriminerande, eftersom en sddan harmoniseringsétgdrd oundvikligen far
olika verkningar beroende pa vad som gillde tidigare i de olika nationella lagstiftningarna och
medlemsstaternas praxis.

Genom att anta sektorsspecifika regler om utstationering av arbetstagare i hela unionen for att
sakerstilla att den inre marknaden fungerar vil, har unionslagstiftaren i férevarande fall, sasom
framgar av skéilen 3, 7 och 9 i direktiv 2020/1057, velat uppna en balans mellan forbattringen av
forarnas sociala villkor och arbetsvillkor och underldttandet av utdévandet av friheten att
tillhandahélla vagtransporttjénster, baserat pa en rattvis konkurrens mellan transportforetag.

I detta ssmmanhang undergraver den étskillnad som goérs mellan olika typer av transporter vid
tillaimpningen av utstationeringsbestimmelserna inte medlemsstaternas likhet infor fordragen,
utan syftet dr tvdartom, sdsom framgar av skal 4 i detta direktiv, att fa bukt med de ojamlikheter i
behandlingen av medlemsstaterna som tidigare hade uppstitt pa grund av avvikelser
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medlemsstaterna emellan i frdga om tolkningen, tillimpningen och genomférandet av de
bestimmelser som gillde fore ikrafttradandet av ndmnda direktiv, ndgot som skapade en tung
administrativ borda for forare och vagtransportforetag.

For det andra foljer eventuella skillnader i hur de angripna bestdmmelserna i artikel 1 i
direktiv 2020/1057 paverkar medlemsstaterna, beroende pa om dessa dr beldgna i de centrala
delarna av unionen eller i utkanten av unionen, sdsom angetts i punkterna 1220 och 1221 i
forevarande dom, inte av den pastatt diskriminerande karaktdren av atskillnaden mellan externa
transporter och bilaterala transporter, utan i huvudsak av den affirsmodell som de
transportforetag som ér etablerade i vissa medlemsstater har valt, sa att transporter som utfors av
transportforetag som tillhandahaller huvuddelen av eller alla sina tjinster i medlemsstater som
ligger langt ifran den medlemsstat dar de &r etablerade, oavsett vilken medlemsstat det ror sig
om, i hogre grad kan kvalificeras som externa transporter och séledes omfattas av reglerna om
utstationering.

Tillimpningen av dessa bestimmelser kan visserligen medfora en storre borda for arbetsgivare
som tillhandahaller externa transporttjanster i medlemsstater dar nivan pa det sociala skyddet,
sarskilt lonerna, dr hogre én i den medlemsstat dir de &r etablerade.

En sddan konsekvens ar emellertid en naturlig foljd av de mal som efterstraivas med
direktiv 2020/1057, vilket just syftar till att sdkerstalla rattvis konkurrens mellan transportforetag
genom att sdkerstdlla att forare som utfor transporttjainster med tillracklig koppling till en
virdmedlemsstat atnjuter samma arbets- och anstéllningsvillkor som de som géller for andra
forare som ocksa utfor sadana tjénster i denna medlemsstat. Enbart den omstédndigheten att vissa
aktorers intressen kan paverkas i hogre grad dn andra ar for 6vrigt en naturlig f6ljd av den strévan
efter en balans mellan olika konkurrerande intressen som é&r kdnnetecknande for
lagstiftningsatgirder. I forevarande fall kan en sadan konsekvens séledes inte skiljas fran det mal
som efterstrdvas med direktivet, vilket ar att forbéttra forarnas sociala villkor och arbetsvillkor
och samtidigt sékerstélla réattvis konkurrens mellan transportforetag.

Sasom har papekats i punkt 322 i forevarande dom kan en unionsbestimmelse inte i sig anses
strida mot principerna om likabehandling och icke-diskriminering enbart av det skilet att den far
olika konsekvenser for vissa ekonomiska aktorer, nir denna situation foljer av att dessa har olika
driftsvillkor, bland annat pa grund av deras geografiska lage, och inte av en ojamlikhet i réttsligt
hianseende som foljer av den angripna bestimmelsen.

Aven om det antas att de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 leder till att lika
situationer behandlas olika, i den mening som avses i den rittspraxis som det erinrats om i
punkt 308 i forevarande dom, skulle denna behandling under alla omstandigheter kunna vara
objektivt motiverad av de mal som efterstrivas med den gemensamma transportpolitiken, i
enlighet med artikel 90 FEUF. Dessa mal omfattar bland annat férbéttrade arbetsvillkor, vilket
anges i ingressen till EUF-fordraget och i artikel 151 forsta stycket FEUF, samt sédkerstillandet av
ett fullgott socialt skydd, vilket anges i artiklarna 9 och 151 forsta stycket i detta fordrag.

Vad for det tredje giller Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns specifika argument
avseende asidosdttande av artikel 95.1 FEUF, erinrar domstolen om att denna bestimmelse, vid
transporter inom unionen, forbjuder ”all diskriminering som bestar i att transportforetag
tillampar olika fraktsatser och befordringsvillkor for att frakta samma slag av gods samma vég pa
grund av godsets ursprungs- eller bestaimmelseland”.
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I den mén Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har gjort gillande att transportforetagen
uppmuntras att ta ut olika avgifter for samma gods under samma trafikférhéllanden pé grund av
de transporterade produkternas ursprungs- eller bestimmelseland, for att tdcka de olika
l6nekostnader och administrativa kostnader som foljer av de angripna bestimmelserna i artikel 1 i
direktiv 2020/1057, ska det papekas att dessa bestimmelser syftar till att sédkerstélla
tillfredsstallande arbetsvillkor och ett okat socialt skydd for forarna genom faststéillandet av
kriterier for tillimpning av bestimmelserna om utstationering av fdrare inom
véagtransportsektorn. Dessa bestimmelser reglerar siledes inte pa nagot sitt fraktpriserna eller
befordringsvillkoren som sadana och kan saledes inte anses omfattas av de atgéirder som avses i
artikel 95.1 FEUF.

Sasom framgar av punkterna 1213-1224 i férevarande dom grundar sig den skillnad som gors i
artikel 1 i direktiv 2020/1057 mellan tillimpningen av reglerna om utstationering pé bilaterala
transporter och externa transporter dessutom inte pa de aktuella varornas ursprungs- eller
bestémmelseland, utan pa den omsténdigheten att den tjénst som tillhandahélls inom ramen for
dessa tva typer av transporter inte har samma anknytning till etableringsmedlemsstaten.

I den man Ruménien inom ramen fér den andra grunden for sin talan, vilken formellt avser ett
asidosdttande av icke-diskrimineringsprincipen, for det fjarde har aberopat ett asidosattande av
artiklarna 91.2 och 94 FEUF, sammanfaller landets argument med de argument som anforts av
Republiken Bulgarien och Republiken Cypern inom ramen foér den fjérde grunden till stod for
deras respektive talan samt med Republiken Polens argument inom ramen for den andra och den
tredje grunden till stod for dess talan. Dessa argument ska saledes provas utifran detta
sammanhang.

Mot bakgrund av det ovan anforda kan det inte anses att det synsitt som unionslagstiftaren har
gett uttryck for i bestaimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057, jamférda med skal 13 i
detta direktiv — som innebéar att det generellt gors atskillnad mellan olika typer av transporter
beroende pa kopplingen mellan féraren och den tillhandahallna tjansten respektive
virdmedlemsstaten eller etableringsmedlemsstaten vid tillimpningen av bestimmelserna om
utstationering, och enligt vilket dessa regler i synnerhet ska tillimpas pa externa transporter,
samtidigt som bilaterala transporter och viss dirmed sammanhéngande ytterligare aktiviteter
undantas fran dessa regler — strider mot principerna om likabehandling och icke-diskriminering.

— Pastddd diskriminering av kombinerade transporter i forhdllande till bilaterala transporter

Ungern har med sina argument avseende artikel 1.6 i direktiv 2020/1057, om kombinerade
transporter, gjort géillande att ndr samma forare medféljer fordonet och lasten under hela den
kombinerade transporten ska denna transport i sin helhet likstillas med en bilateral transport, sa
att de tva vagtransporterna kan omfattas av undantaget fran reglerna om utstationering, eftersom
endast transportsittet varierar mellan de olika delarna av en sddan kombinerad transport. Detta
argument grundar sig saledes pa antagandet att en sadan kombinerad transport, betraktad i sin
helhet, dr jamforbar med en bilateral transport, med hénsyn till det mal som efterstrévas med
bestammelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057.

Det framgar av definitionen i artikel 1 i direktiv 92/106, som det hénvisas till i artikel 1.6 i
direktiv 2020/1057, att kombinerade transporter bestar av godstransporter mellan medlemsstater
dér végtransporter anvédnds for den inledande eller avslutande delen av transportstrickan medan
transporter pa jairnvag, inre vattenvégar eller till havs som overskrider en viss langd anvands for
den andra delen av strickan.
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Sasom framgar av sjdlva titeln pa direktiv 2020/1057 dr dess syfte att faststélla sarskilda regler for
utstationering av forare inom végtransportsektorn. P4 samma sdtt dr, sdsom framgar av
punkt 1210 i forevarande dom, malet med detta direktiv, och ndrmare bestamt artikel 1 déri, att
foreskriva regler for att faststdlla den medlemsstat vars arbets- och anstdllningsvillkor forare
omfattas av och som tar hénsyn till sdrdragen i denna sektor. Tillimpningen av
utstationeringsbestaimmelserna pa en viss forare ér beroende av om det finns en tillracklig
koppling mellan féraren och den tjanst som féraren tillhandahéller i virdmedlemsstaten.

Det dr mot denna bakgrund som artikel 1.6 i direktiv 2020/1057, som avser behandlingen av
véagtransporter som ingdr i en kombinerad transport, undantar den inledande eller den
avslutande vigstrackan fran bestimmelserna om utstationering om végstrackan i sig bestar av
bilaterala transporter enligt definitionen i artikel 1.3 i detta direktiv.

Domstolen erinrar om att unionslagstiftaren, sdsom framgar av den réttspraxis som det erinrats
om i punkt 247 i forevarande dom, har ett stort utrymme fér skonsmaissig beddomning nar det
giller att faststilla den gemensamma transportpolitiken, vilket inbegriper de atgérder som
foreskrivs i direktiv 2020/1057. Detta direktiv, som antagits med stod av artikel 91.1 FEUF,
innebér ett val av politisk art och inbegriper komplicerade beddmningar av de ekonomiska och
sociala konsekvenserna av dessa atgarder.

Mot bakgrund av den réttspraxis som det erinrats om i punkt 309 i férevarande dom, av vilken det
framgar att jaimforbarheten mellan de aktuella situationerna ska bedomas mot bakgrund av
foremalet for och syftena med den unionsrattsakt som ska tolkas, kan unionslagstiftaren séledes
inte kritiseras for att vid utdvandet av detta utrymme for skonsmaéssig bedomning ha ansett att
det vid tillimpningen av utstationeringsreglerna endast dr de delar av en kombinerad transport
som utfors pa vig och inte den sistndmnda transporten i sin helhet som kan likstédllas med en
bilateral transport.

Detta konstaterande paverkas inte av argumentet att det vore konstlat att dela upp en kombinerad
transport i tva separata viagtransportstrickor nar transporten i sin helhet utférs av samma forare.
Den omstidndigheten att samma forare kan medfélja fordonet under hela den tid som ndmnda
transport pagar, saknar namligen betydelse i detta avseende, eftersom det ar utrett att ett av
transportsitten som denna &tgdrd bestar av inte omfattas av tillimpningsomradet for
direktiv 2020/1057, vars syfte ar att faststilla sdrskilda regler for utstationering av forare enbart
inom végtransportsektorn.

Konstaterandet i punkt 1240 i forevarande dom paverkas inte heller av den omsténdigheten att en
kombinerad transport i forekommande fall ska anses utgora en enda transport for andra d&ndamal
in dem for vilka reglerna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 ir tillimpliga. Aven om det antas att s ar
fallet, kan en sddan omsténdighet ndmligen inte visa att unionslagstiftaren, med héansyn till sitt
stora utrymme for skonsmissig bedomning vid faststdllandet av den gemensamma
transportpolitiken, har asidosatt principerna om likabehandling och icke-diskriminering genom
att anse att endast de delar av en kombinerad transport som utfors pa vdg kan likstéllas med
bilaterala transporter vid tillimpningen av utstationeringsreglerna.

Slutligen ar den omsténdigheten att endast en av de tva vagtransportstrickor som en kombinerad
transport bestar av ska anses uppfylla villkoren i artikel 1.6 i direktiv 2020/1057, jamford med
artikel 1.3 i detta direktiv, for att omfattas av ett undantag enligt denna bestammelse, endast en
foljd av att var och en av dessa strackors sarskilda egenskaper har beaktats. Det framgar namligen
av skédl 12 i ndmnda direktiv att ndr en sadan végtransportstricka i sig kan likstdllas med en
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bilateral transport utmérks den tjanst som tillhandahélls under végtransportstrickan av en néra
koppling till etableringsmedlemsstaten, vilket motiverar en utvidgning av det undantag som
foreskrivs i punkt 3 till att &ven omfatta denna vagtransportstricka.

Mot bakgrund av det ovan anférda konstaterar domstolen att unionslagstiftaren inte har asidosatt
principerna om likabehandling och icke-diskriminering genom att inte likstdlla kombinerade
transporter, niar samma forare medfoljer fordonet och dess last, med de bilaterala transporter
som avses i artikel 1.3 i direktiv 2020/1057.

Denna slutsats péaverkas inte av Ruméniens pastidende att samtliga bestimmelser i
mobilitetspaketet, som é&r foreméal for denna medlemsstats talan i de tre malen
C-546/20—-C-548/20, har en overgripande diskriminerande verkan. Det rdcker ndmligen att
papeka att Ruminien i mal C-548/20 inte har visat att en diskriminering foljer av
direktiv 2020/1057 och att det redan har konstaterats att de argument som denna medlemsstat
har anfért mot férordningarna 2020/1054 och 2020/1055, vilka redan provats i malen C-546/20
och C-547/20, inte kan godtas.

Republiken Litauens forsta grund, Republiken Bulgariens andra grund, Ruméniens andra grund,
Republiken Cyperns andra grund och Ungerns andra grund till stod for sitt andrahandsyrkande
kan dérfor inte godtas.

¢) Asidosdittande av proportionalitetsprincipen

Republiken Litauen, genom sin andra och tredje grund, Republiken Bulgarien, genom sin forsta
grund, Rumainien, genom sin forsta grund, Republiken Cypern, genom sin forsta grund, Ungern,
genom sin forsta grund till stod for sitt andrahandsyrkande, och Republiken Polen, genom sin
forsta grund, har gjort géllande att artikel 1 i direktiv 2020/1057 eller vissa bestimmelser i denna
artikel inte uppfyller de krav som fdljer av proportionalitetsprincipen.

Dessa medlemsstater har bestritt att unionslagstiftaren har gjort en proportionalitetsprévning av
bestimmelserna i artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057, bland annat pa grund av att det inte gjorts
nagon konsekvensbedomning av den slutliga versionen av samtliga eller vissa av dessa
bestimmelser. Aven om Republiken Litauens tredje grund formellt avser &sidosittande av
principen om "god lagstiftning” och av "visentliga formforeskrifter”, framgar det av de argument
som anforts till stod for denna grund att denna medlemsstat i sjdlva verket avser att visa att
proportionalitetsprincipen har asidosatts pa grund av att verkningarna av artikel 1.3 i direktivet
inte har utvirderats pa ett korrekt sitt. Aven om Ungern, inom ramen fér sin férsta grund till
stod for sitt andrahandsyrkande, formellt har gjort géllande en uppenbart oriktig bedomning och
ett asidosédttande av proportionalitetsprincipen, syftar landets argumentation i detta sammanhang
pa samma sitt endast till att visa att sistndmnda princip har asidosatts.

Vidare har dessa medlemsstater, med undantag av Ungern, bestritt proportionaliteten som sadan
av vissa eller alla de kriterier som foreskrivs i artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057, i syfte att
faststdlla i vilka situationer utstationeringsreglerna dr tillimpliga pa forare inom
véagtransportsektorn.

224 ECLI:EU:C:2024:818



1250

1251

1252

1253

1254

1255

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

1) Huruvida unionslagstiftaren har genomfort en proportionalitetsprovning av artikel 1.3-1.7 i
direktiv 2020/1057

i) Parternas argument

Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har erinrat om att unionslagstiftaren har beslutat
att tillimpa reglerna om utstationering pa externa transporter, utan tidsbegransning, samtidigt
som bilaterala transporter undantas fran dessa regler. Parlamentet och radet hade emellertid inte
tillgang till ndgon konsekvensbedomning av denna lagstiftning, trots att flera medlemsstater vid
flera tillfallen hade begirt en siddan, eller nagon annan information som kunde ha bekriftat att
denna skillnad i behandling mellan bilaterala transporter och externa transporter var
proportionerlig. I forslaget till utstationeringsdirektiv tillimpades ndmligen ett helt annat synsitt.

Republiken Litauen har gjort gillande att artikel 1.3 i direktiv 2020/1057 strider mot principen om
"god lagstiftning”, eftersom verkningarna av denna bestimmelse inte har utvdrderats pa ett
korrekt sitt.

Denna medlemsstat har understrukit att kommissionen enligt artikel 11.3 FEU éar skyldig ha ett
omfattande samrad med alla berorda parter i syfte att sikerstélla att unionens atgarder blir
enhetliga och 6ppna fér insyn. Aven i artikel 2 i protokollet om tillimpning av subsidiaritets- och
proportionalitetsprinciperna alaggs kommissionen att halla omfattande samrad. Detsamma géller
artikel 5 i protokollet, i vilken det foreskrivs att utkast till lagstiftningsakter ska motiveras med
hansyn till subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna och att varje utkast till
lagstiftningsakt bor innehalla ndrmare uppgifter som gor det mojligt att bedoma om dessa
principer har iakttagits. Av detta foljer att det i utkasten ska tas hénsyn till att varje borda for de
ekonomiska aktorerna sa langt som mojligt ska begransas och sta i proportion till det mal som ska
uppnas. Enligt det interinstitutionella avtalet ankommer det dessutom pa kommissionen att gora
en konsekvensbedomning av de lagstiftningsinitiativ som kan f& betydande ekonomiska,
miljomassiga eller sociala konsekvenser.

Det finns dock fall dér det inte behdver goras nagon konsekvensbeddmning. I forevarande fall
finns det emellertid inte nagot objektivt skdl som motiverar att det inte har gjorts nagon
konsekvensbedémning och unionsinstitutionerna har f6r 6vrigt inte motiverat sitt beslut att inte
genomfora en sidan bedomning. Domen av den 3 december 2019, Tjeckien/parlamentet och
radet (C-482/17, EU:C:2019:1035), som radet har aberopar, ar inte relevant i forevarande fall,
eftersom det i det malet gjordes en konsekvensbedémning, medan det i forevarande fall inte har
gjorts nagon beddmning av de angripna bestammelsernas konsekvenser.

Enligt Republiken Litauen kan konsekvensbedéomningarnas lamplighet och nddviandighet inte
tolkas sa, att de omfattas av en rent subjektiv bedomning, som uteslutande beror pa
unionslagstiftarens vilja. Tviartom bor denna beddmning grundas pa befintliga objektiva
uppgifter, eftersom det dr det enda sittet att sdkerstélla att lagstiftaren inte missbrukar sitt
utrymme for skonsmaissig bedomning.

Ruménien har i huvudsak framfort liknande kritik mot artikel 1.3—1.6 i direktiv 2020/1057. Denna
medlemsstat har bland annat gjort géllande att de dokument som enbart innehaller en analys av
behovet av lagstiftningsatgarder vid utstationering ar otillrackliga. Faststdllandet av vilka
l6sningar som dr nddvidndiga och lampliga for att bekdmpa de konstaterade bristerna kan
ndmligen inte enbart grunda sig pa en bedomning av den tidigare situationen pa
transportmarknaden. Det maste dven goras en verklig och uttémmande bedémning av de

ECLI:EU:C:2024:818 225



1256

1257

1258

1259

1260

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

forvantade konsekvenserna av de planerade atgdrderna. Den omsténdigheten att kommissionen
under lagstiftningsforfarandet uppgav att unionslagstiftarens synsitt strdvade efter att uppfylla
samma mal som forslaget till utstationeringsdirektiv kompenserar inte i sig avsaknaden av en
konsekvensbedémning.

Republiken Polen har gjort géllande att det i forevarande fall inte finns nagot som tyder pa att
parlamentet och radet forfogade over de uppgifter som behovdes for att kunna gora en
bedomning av vilken inverkan de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 hade pa
miljon, de olika transportforetagens ekonomiska situation och sektorn i dess helhet. Vad sarskilt
giller de ekonomiska effekterna tvingas transportforetagen bara hoga kostnader pa grund av
behovet av att anpassa forarnas 16n till I1onen i de medlemsstater som passeras. Enligt uppgifterna
i konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 9 och 10) finns det stora skillnader
mellan medlemsstaterna nér det géller forarnas l6neniva. Dessa bordor star inte i proportion till
forarnas fordelar och malet om réttvis konkurrens ndr transporterna i den berdrda
medlemsstaten ar séllsynta eller av ringa betydelse, sarskilt pa grund av deras varaktighet. A
andra sidan kan de administrativa kostnaderna vid tillimpning av virdmedlemsstatens nationella
bestimmelser om forarloner uppga till 14 000 euro per ar for ett enda transportforetag, exklusive
kostnaderna for kontroller och eventuella boter.

De okade kostnaderna och svarigheterna i samband med externa transporter och
cabotagetransporter begrdnsar antalet sddana transporter, vilket i sin tur skulle leda till fler
tomkorningar och diarmed till allmént sdmre végtrafiksikerhet pa de viktigaste rutterna i
unionen samt till mindre effektiva vagtransporter. Detta skulle ocksa ge upphov till mer
luftfororeningar.

Av skdl som i huvudsak motsvarar de skdl som sammanfattats i punkterna 1250-1257 i
forevarande dom har Ungern gjort gillande att den totala avsaknaden av en
konsekvensbedomning utgor en uppenbart oriktig bedomning fran unionslagstiftarens sida och
ett asidosattande av proportionalitetsprincipen.

I ett meddelande av den 15 april 2020 (Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet
enligt artikel 294.6 [FEUF] om radets standpunkt om antagandet av en férordning om éndring av
forordning nr 1071/2009, férordning nr 1072/2009 och férordning nr 1024/2012 i syfte att
anpassa dem till utvecklingen inom sektorn, en forordning om é&ndring av foérordning
nr 561/2006 om minimikrav for maximal daglig kortid och kortid per vecka, minimigrénser for
raster och minsta dygns- och veckovila och av foérordning nr 165/2014 vad giller
positionsbestamning med hjélp av fiardskrivare och ett direktiv om @ndring av direktiv 2006/22
vad giller tillsynskrav och om faststdllande av sdrskilda bestimmelser med avseende pa
direktiv 96/71 och direktiv 2014/67 for utstationering av forare inom véagtransportsektorn och
om dndring av forordning nr 1024/2012 (COM(2020) 151 final)), ansag kommissionen framfor
allt att de restriktioner som ér tillimpliga pa kombinerade transporter ger upphov till problem,
bland annat pa grund av att dessa restriktioner skulle kunna medféra att stodet till multimodala
godstransporter blir mindre effektivt.

Parlamentet och radet har gjort géllande att det saknas stod for dessa argument.
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ii) Domstolens bedomning

Vad giller argumentet att det inte har gjorts ndgon konsekvensbedomning eller att denna é&r
otillriacklig, erinrar domstolen om att kommissionen i forslaget till utstationeringsdirektiv hade
utgatt fran att direktiv 96/71 var tillaimpligt pa vagtransportsektorn och darfor hade foreslagit ett
system enligt vilket tvd av de nio aspekter av arbets- och anstéllningsvillkoren i
virdmedlemsstaten som réknas upp i artikel 3.1 i detta direktiv, ndimligen minimitiden for arlig
betald semester och 16n, inte var tillampliga pa utstationeringar med en varaktighet pa upp till tre
dagar per manad nér forarna utfor internationella transporter i den mening som avses i férordning
nr 1072/2009 och férordning nr 1073/2009. Om utstationeringsperioden daremot Overskred
denna tredagarsgrins skulle, enligt detta forslag, samtliga nio aspekter av arbets- och
anstéllningsvillkoren ha varit tillimpliga pa hela utstationeringsperioden under den aktuella
manaden.

Enligt ndmnda forslag hade de forare som utfor internationella transporter i samtliga fall
utstationerats och de flesta arbets- och anstéllningsvillkor i virdmedlemsstaten som riaknas upp i
artikel 3.1 i direktiv 96/71 varit tillampliga pa dessa forare. Det ankom dessutom pa arbetsgivarna
att berdkna hur lang tid varje forare varje manad tillbringar i olika medlemsstater for att faststélla
huruvida dessa medlemsstaters bestimmelser om det minsta antal betalda semesterdagar per
ar och 16n som avses i denna bestimmelse ocksa ér tillampliga.

Unionslagstiftaren ansag att denna l9sning inte var tillfredsstédllande och valde slutligen en étgéard
som bestod i att skilja mellan olika typer av transporter. I bestimmelserna i artikel 1.3-1.7 i
direktiv 2020/1057, jamforda med skal 13 i detta direktiv, foreskrivs saledes ett undantag fran
reglerna om utstationering, och saledes fran alla arbets- och anstéllningsvillkor i
vardmedlemsstaten, for alla bilaterala transporter, {for alla transiteringar och for vissa delar av en
kombinerad transport, medan dessa regler i princip giller for bade externa transporter och
cabotagetransporter.

Det &r saledes utrett att effekterna av den losning som slutligen valdes inte undersoktes i
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna och att denna losning inte blev féoremal for
nagon kompletterande konsekvensbedomning.

Domstolen understryker emellertid att unionslagstiftaren, i enlighet med den réttspraxis som det
erinrats om i punkterna 218-226 i forevarande dom, inte d4r bunden av en konsekvensbedémning.
Unionslagstiftaren &r ndmligen fri att vidta andra atgérder 4n dem som ar foremal for
konsekvensbedomningen. Av denna rittspraxis foljer &dven att unionslagstiftaren, vid
bedomningen av huruvida de atgérder som vidtas dr proportionerliga, inte bara far beakta den
berérda konsekvensbedomningen, utan dven alla andra informationskéllor, inklusive offentlig
information.

Den omstiandigheten i sig att unionslagstiftaren i forevarande fall har antagit bestimmelser i
direktiv 2020/1057 som skiljer sig fran, och i vissa fall innebar mer omfattande restriktioner for
véagtransportforetagen dn, de bestimmelser som kommissionen ursprungligen lade fram i
forslaget till utstationeringsdirektiv, och som varit foremal for konsekvensbeddmningen av de
sociala  aspekterna, visar foljaktligen inte att unionslagstiftaren har asidosatt
proportionalitetsprincipen.
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I motsats till vad Republiken Litauen och, i mindre utstrackning, Ruméanien har hévdat, paverkas
dessa 6verviganden inte pa nagot sitt av bestimmelserna i det interinstitutionella avtalet. Aven
om det ar riktigt att det i punkt 15 i detta avtal anges att "Europaparlamentet och radet ...
kommer ... att genomfora konsekvensbedomningar av betydande dndringar av kommissionens
forslag” innehaller denna punkt, sdsom redan har angetts i punkterna 224-231 i forevarande
dom, inte nagon tydlig skyldighet f6r dessa institutioner, eftersom det uttryckligen anges att
parlamentet och radet kan genomféra en sadan konsekvensbeddmning nir de "anser att det ar
lampligt och nédvandigt for lagstiftningsprocessen”.

Domstolen maste foljaktligen for det forsta undersoka de oOvriga informationskillor som
parlamentet och radet har aberopat for att kontrollera huruvida de, sasom dessa institutioner har
havdat, tillsammans med konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna gjorde det mojligt att
bedoma effekterna av den atskillnad som i bestdmmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i
direktiv 2020/1057, jamforda med skal 13 i detta direktiv, gors mellan externa transporter och
bilaterala transporter.

Med hénsyn till arten av de regler som foreskrivs i artikel 1 i direktiv 2020/1057 é&r ett foretags
drifts- och efterlevnadskostnader, samt eventuella besparingar som detta har kunnat gora till
foljd av tillimpningen av dessa regler, beroende av i vilken utstrickning foretaget utfor olika
typer av transporter. Sasom radet har understrukit forfogade unionslagstiftaren emellertid over
uppgifter som offentliggjorts av Eurostat avseende de olika typer av insatser som genomforts,
sarskilt de uppgifter som forekom i en studie avseende perioden 2014-2018 ("Road freight
transport by journey characteristics” (Godstransporter pa vég utifran restyp), s. 3—5, 10 och 11)
och i en tabell for ar 2018. Eftersom dessa uppgifter gjorde det mojligt att faststélla omfattningen
av externa transporter och bilaterala transporter per ar mellan ett visst medlemsstatspar, kunde
dessa uppgifter utgora en relevant informationskélla for unionslagstiftaren vid bedémningen av
huruvida den é&tskillnad mellan externa transporter och bilaterala transporter som slutligen
faststdlldes i direktiv 2020/1057 var proportionerlig.

Sadana uppgifter gor det i sin tur mojligt att bedoma i vilken utstrickning férare fran olika
medlemsstater ska anses vara utstationerade till andra medlemsstater vid tillimpningen av
bestimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057, jamférda med skél 13 i detta direktiv.

Vid domstolen har radet ocksa gjort gillande att dessa uppgifter om olika typer av transporter,
tillsammans med informationen i konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2,
s. 62—65) och de studier som allmdnheten har tillgang till och som ligger till grund for denna
analys, sasom i synnerhet studien fran kommissionen (GD Transport och rorlighet), med titeln
"Support study for an impact assessment for the revision of the social legislation in road
transport. Final report” ((Studie till stod for konsekvensbedomningen infér Oversynen av
sociallagstiftningen pa végtransportomradet. Slutrapport), maj 2017, s. 62—-76), som bland annat
avser loneskillnaderna mellan olika medlemsstatspar, gor det mojligt att uppskatta de kostnader
som foljer av den atskillnad som i bestimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057,
jamforda med skal 13 i detta direktiv, gors mellan externa transporter och bilaterala transporter.

Domstolen understryker i detta avseende att de sokandemedlemsstater som har gjort géllande att
konsekvensbedomningen av direktiv 2020/1057 saknas eller dr otillracklig inte har forklarat pa
vilket sdtt radets konstateranden, som det hénvisats till i punkterna 1269-1271 i forevarande
dom, é&r felaktiga. Det har inte heller forklarats pa vilket sdtt de allmdnna slutsatserna i

228 ECLI:EU:C:2024:818



1273

1274

1275

1276

1277

1278

1279

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 60), enligt vilka konsekvenserna for
végtrafiksdkerheten och hilsan pa arbetsplatsen blir marginella, inte kan overforas pa den modell
som slutligen valdes.

Mot denna bakgrund forfogade unionslagstiftaren over tillrackliga uppgifter for att bedoma
effekterna av den dtskillnad som i bestimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057,
jamforda med skal 13 i detta direktiv, gors mellan bilaterala transporter och externa transporter.

For det andra kan unionslagstiftaren inte klandras for att inte ha undersokt verkningarna av
artikel 1.5 i direktiv 2020/1057, enligt vilken transittransporter dr undantagna fran
utstationeringsreglerna, och av artikel 1.7 i direktivet, enligt vilken cabotagetransporter ska anses
utgora utstationering, vilket innebér att utstationeringsreglerna ska tillimpas.

Sasom framgar av punkt 1179 i forevarande dom har domstolen redan, inom ramen for sin
tolkning av direktiv 96/71, sdsom detta tillaimpades innan direktiv 2020/1057 tradde i kraft, slagit
fast att utstationeringsreglerna i direktiv 96/71 inte var tillimpliga pa transittransporter, medan de
daremot i princip var tillimpliga pa cabotagetransporter som uteslutande dgde rum pa
virdmedlemsstatens territorium.

Eftersom det inte specifikt gar att hénfora ndgon dndring av de tillimpliga materiella
bestammelserna till artikel 1.5 och 1.7 i direktiv 2020/1057, kan domstolen inte godta
argumentet om att det hade behovts en kompletterande konsekvensbedomning av dessa
bestdmmelser.

I den man Ungern for det tredje har kritiserat unionslagstiftaren for att ha &sidosatt
proportionalitetsprincipen genom att anta artikel 1.6 i direktiv 2020/1057 utan att ha undersokt
verkningarna av denna bestimmelse, erinrar domstolen om att unionslagstiftaren, sasom framgar
av skdl 12 i detta direktiv, ansag att den tjanst som tillhandahalls under den inledande eller
avslutande delen pa vdg av en kombinerad transport utmérks av en nidra koppling till
etableringsmedlemsstaten om végtransportstrickan i sig utgor en bilateral transport och det i ett
sadant fall saknas en tillracklig anknytning till en virdmedlemsstats territorium, vilket innebér att
det inte dr motiverat att tillimpa utstationeringsreglerna. Nar transporten pa vagstriackan i fraga
dédremot utfors i virdmedlemsstaten eller som en extern transport, foreligger ddremot en sadan
tillracklig anknytning till en vdrdmedlemsstats territorium, vilket innebdr att
utstationeringsreglerna ska tillampas.

Det édr emellertid utrett att tillimpningen av utstationeringsreglerna pa kombinerade transporter,
i den mening som avses i artikel 1.6 i direktiv 2020/1057, inte heller togs upp i
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna. Trots att kommissionen, sasom framgar av
punkterna 1261-1264 i forevarande dom, i det forslag till utstationeringsdirektiv som utarbetats
pa grundval av denna konsekvensbeddmning avsdg att anta ett kriterium avseende
transportverksamhetens varaktighet for att faststilla under vilka omstiandigheter nimnda regler
skulle tillimpas, valde unionslagstiftaren i direktiv 2020/1057 till sist ett synsitt enligt vilket det
gjordes atskillnad mellan olika kategorier av transporter, daribland kombinerade transporter.

Det ska saledes provas huruvida parlamentet och radet i férevarande fall forfogade over tillrackliga

uppgifter for att kunna bedoma huruvida undantaget i artikel 1.6 i direktiv 2020/1057 var
proportionerligt.
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Av de uppgifter som ingetts till domstolen framgar att unionslagstiftaren forfogade 6ver en méngd
viktig information om kombinerade transporter som hérrérde fran forarbetena till de foreslagna
dndringarna av direktiv 92/106. Denna information fanns bland annat i konsekvensbeddmningen
avseende Oversynen av detta direktiv (kommissionens konsekvensbedomning som atfoljde forslag
COM(2017) 648, SWD (2017) 362), i ett dokument som utarbetats under ar 2015 pa
kommissionens begdran och som innehaller uppgifter om kombinerade transporter
(KombiConsult, Analysis of the EU Combined Transport” (Analys av kombinerade transporter i
EU), 2015), i uppdateringen av dessa uppgifter under ar 2017 (ISL/KombiConsult, "Updating EU
combined transport data” (Uppdatering av uppgifter om kombinerade transporter i EU), 2017), i
ett tilligg fran ar 2018 om samma uppgifter (TRT Trasporti e Territorio srl, "Gathering
additional data on EU combined transport” (Sammanstillning av kompletterande uppgifter om
kombinerade transporter i EU), 2017) och i ett samrad som kommissionen bestillt till stod for
konsekvensbedomningen (KombiConsult, "Consultations and related analysis in the framework
of impact assessment for the amendment of Combined Transport Directive (92/106/EEC)”
(Samrad och tillhorande analyser i samband med utvidrderingen av effekterna av dndringarna av
direktivet om kombinerade transporter (92/106/EEG)), 2017).

I synnerhet foreslogs det i studien ”Analysis of the EU Combined Transport” (Analys av
kombinerade transporter i EU) (s. 175-177) en detaljerad undersokning av marknaden for
medfoljande och icke-medfoljande kombinerade transporter, bland annat genom en presentation
av tjdnster som tillhandahalls av samtliga sex foretag som tillhandahéller medféljande transporter
i unionen samt de storsta tillhandahallarna av icke-medfdljande kombinerade vdg- och
jarnvégstransporter. I denna studie angavs dven uppgifter om den inledande eller avslutande
strackans langd vid kombinerade vdg- och jarnvéigstransporter (s. 67-70). Den
konsekvensbedomning fran kommissionen som atfoljde det forslag till direktiv om &ndring av
direktiv 92/106 som avses i punkt 1280 i forevarande dom inneholl dessutom uppgifter om dels
genomsnittsstrackan, medianstriackan och den langsta striackan for transporter pa vag respektive
av andra typer av transporter, dels den typ och omfattning av multimodala transporter som
omfattas av begreppet "kombinerad transport”, i den mening som avses i direktiv 92/106, och
som darfor omfattas av tillampningsomradet for artikel 1.6 i direktiv 2020/1057.

Av uppgifterna i de handlingar som getts in till domstolen i samband med att talan vécktes i
forevarande mal, vars anvindbarhet inte specifikt har bestritts av Ungern, framgar saledes att
unionslagstiftaren, vid antagandet av direktiv 2020/1057, forfogade over relevanta basuppgifter
om marknaden for kombinerade transporter. Dessa uppgifter, tillsammans med annan
information som unionslagstiftaren hade tillgang till, bland annat information om léneskillnader
mellan olika medlemsstatspar, till vilka det hanvisats i punkt 1271 i férevarande dom, gjorde det
mojligt for unionslagstiftaren att beddéma betydelsen av kriterierna for tillimpning av
utstationeringsreglerna pa kombinerade transporter i artikel 1.6 i direktiv 2020/1057.
Unionslagstiftaren foérfogade saledes over tillriackliga uppgifter for att motivera valet av dessa
kriterier vid utévandet av sitt stora utrymme for skonsméssig bedomning.

Ovanstaende Overviaganden paverkas inte av Republiken Polens argument att den negativa
kumulativa effekten av de angripna bestimmelserna i direktiv 2020/1057 och i
forordning 2020/1055 inte har beaktats. Aven om denna medlemsstat genom detta argument
tycks kritisera unionslagstiftaren for att ha varit inkonsekvent i de val som ligger till grund for de
angripna bestammelserna i var och en av dessa rattsakter, racker det att, i likhet med parlamentet,
papeka att mobilitetspaketet bestar av flera lagstiftningsakter som efterstravar mal som visserligen
kompletterar varandra men som &nda dr olika. Unionslagstiftaren kan saledes inte anses ha
asidosatt proportionalitetsprincipen enbart av det skilet att de villkor som uppstills i
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forordning 2020/1055 for att visa att en ekonomisk enhet har ett fast och faktiskt etableringsstélle i
en medlemsstat skiljer sig fran de kriterier som foreskrivs i bestimmelserna i direktiv 2020/1057
vid tillampningen av utstationeringsreglerna pa forare som utfor transporter pa vég.

Argumentet att unionslagstiftaren inte har gjort nagon proportionalitetsprovning av
artikel 1.3-1.7 i direktiv 2020/1057 kan saledes inte godtas.

2) Huruvida bestdmmelserna i artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057 dir proportionerliga

i) Parternas argument

Enligt Republiken Bulgarien och Republiken Cypern ar de negativa effekterna en f6ljd av den
atskillnad som i direktiv 2020/1057 gors mellan externa transporter och bilaterala transporter i
form av kostnader for att uppfylla de nya kraven samt kostnader for dokumentation av varje
utstationering och tillimpning av virdmedlemsstatens bestimmelser. Forarna kombinerar ofta
externa transporter med bilaterala transporter. Undantaget fran tillimpningen av reglerna om
utstationering gynnar emellertid inte alla externa transporter som utfors samtidigt som bilaterala
transporter. Det dr saledes mycket svart for transportforetagen att avgora nir det dr och inte ar
fraga om en utstationering. I direktiv 2020/1057 anges inte heller hur de timmar under vilka en
forare ska anses vara utstationerad till en viss medlemsstat ska berdknas. Detta innebar en tung
borda for dessa transportforetag, varav de flesta 4r sma och medelstora foretag.

Den tunga borda som alagts transportforetag som utfor externa transporter skulle saledes kunna
leda till att transportforetag ldgger om sin verksamhet till andra typer av verksambhet,
omlokaliserar verksamheten till tredjeldnder, far minskad omsittning eller till och med gar i
konkurs. Det dr dessutom sannolikt att denna borda leder till att vigtransporterna blir ineffektiva
och far storre miljopaverkan. Den riskerar dessutom att snedvrida konkurrensen, eftersom
direktiv 2020/1057 inte foreskriver nagon skyldighet for, och inte ar tillampligt p3,
transportforetag fran stater utanfor unionen.

Det dr mojligt att urskilja tre legitima mal som efterstréavas med direktiv 2020/1057, ndmligen for
det forsta forbattrade arbetsvillkor och ett tillfredsstéllande socialt skydd for forare, for det andra
lampliga villkor for transportforetagen och behovet av réttvis konkurrens dem emellan och for det
tredje friheten att tillhandahalla gransoverskridande tjanster. Det dr emellertid inte bara omdjligt
att genom direktivet uppratthalla en balans mellan dessa mal, utan det gar inte heller att
forverkliga ndgot av dem.

Vad giller det forsta malet skulle ndmligen den hogre 16n som forare skulle kunna fa oftast endast
avse korta perioder som tillbringas i den medlemsstat dir lastningen eller lossningen sker, vilket
innebdr att arbetsvillkoren och det sociala skyddet for forarna endast forbattras i mycket liten
grad.

Vad giller det andra malet skulle illojal konkurrens gynnas om foéretag som utfor externa
transporter omfattas av utstationeringsreglerna, medan foretag som utfor bilaterala transporter
undantas fran dessa regler. Den komparativa fordelen for de transportforetag som ar etablerade i
medlemsstater i utkanten av unionen ligger namligen i deras ldgre kostnader, vilka bland annat ar
en foljd av ldgre levnadskostnader och lagre loner. Pa grund av de angripna bestimmelserna i
artikel 1 i direktiv 2020/1057 far de transportféretag som &dgnar sig at extern
transportverksamhet en mindre konkurrenskraftig stillning dn de transportforetag som utfor
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bilaterala transporter. Detta snedvrider konkurrensen mellan unionens centrala delar, dar
transportforetagen framfor allt utfor bilaterala transporter, och medlemsstater, sasom
Republiken Bulgarien och Republiken Cypern, dér transportforetagen framst utfor externa
transporter.

Nar det giller det tredje malet begrdnsar dessa bestimmelser friheten att tillhandahalla
gransoverskridande tjanster pa grund av de dkade kostnader som de medfor.

Enligt Republiken Bulgarien och Republiken Cypern ér det varken lampligt eller n6dvéndigt att
gora atskillnad mellan bilaterala transporter och externa transporter vid tillimpningen av
utstationeringsreglerna. I inget av fallen finns det en tillrackligt stark anknytning till de enskilda
lainder som foraren passerar. Bortsett fran avgangs- eller destinationsmedlemsstaten utfor de
arbetstagare som utfor en bilateral transport samma arbete som de arbetstagare som utfor externa
transporter. Diaremot finns det en uppenbar anknytning till ett visst lands territorium vid
cabotagetransporter.

Enligt Republiken Bulgarien och Republiken Cypern borde internationella transporter helt
undantas fran tillaimpningen av utstationeringsreglerna. Ett sadant undantag dr motiverat med
hiansyn till de internationella transporternas sdrdrag och dessa transporters extremt rorliga
karaktdr, vilket innebdr att det saknas tillracklig anknytning till andra medlemsstater dn
etableringsmedlemsstaten. Ett totalt undantag skulle saledes uppfylla samtliga de mal som
efterstriavas. Att tillimpa utstationeringsreglerna pa hela den internationella transportsektorn,
med hjélp av ett tidsmaéssigt minimikrav, skulle visserligen vara lampligare én den antagna
modellen, men skulle ge upphov till allvarliga problem, eftersom dess inverkan alltid skulle vara
oproportionerlig i fraiga om kostnader, den administrativa bordan fér sma och medelstora foretag
samt svarigheterna med att tolka och tillampa reglerna. Ett annat sitt att skapa klarhet skulle vara
att tillimpa det synsétt som domstolen tillimpade i punkt 48 i domen av den 1 december 2020,
Federatie Nederlandse Vakbeweging (C-815/18, EU:C:2020:976), enligt vilket det antas foreligga
en tillracklig anknytning nir det i samband med externa transporter utfors ett visst minsta antal
faststillda och uppréiknade uppgifter i en viss medlemsstat och under en viss manad, exempelvis
lastning eller lossning av gods, underhall eller rengoring av transportfordon.

Republiken Litauen har gjort gillande att artikel 1.3 i direktiv 2020/1057 strider mot
proportionalitetsprincipen, eftersom de kriterier som foreskrivs i denna bestimmelse ar
uppenbart oliampliga pa grund av de negativa ekonomiska och sociala konsekvenser som
bestimmelsen ger upphov till. Utstationeringsreglerna dr ndmligen i princip avsedda att
kompensera for de extra kostnader som arbetstagaren adrar sig pa grund av att arbetstagaren
fullgor sina arbetsuppgifter i en annan medlemsstat dn den dar han eller hon har sin vanliga
vistelseort. Vid kortvariga cabotagetransporter och externa transporter har forarna emellertid
vanligtvis ingen anknytning till virdmedlemsstaten, tillbringar i allmdnhet endast mycket kort tid
i denna stat och betalar déarfor endast minimala avgifter i denna.

Att tillampa det kriterium som grundar sig pa typen av transport for att avgoéra om
utstationeringsreglerna ska tillimpas leder dessutom till indirekt diskriminering av
transportforetag som &r etablerade i medlemsstater i utkanten av unionen, avhaller foretag fran
att tillhandahélla kortvariga tjanster och begrénsar i princip konkurrensen till nackdel for i
synnerhet sma och medelstora foretag, som star for 99 procent av végtransportmarknaden i
unionen. Sma och medelstora foretag kommer sannolikt att upphora med externa transporter
eller besluta att flytta sin verksamhet till de medlemsstater som ar beldgna i eller kring unionens
centrum. Innan direktiv 2020/1057 antogs forelag ingen administrativ borda pa omradet.
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Republiken Litauen har understrukit att det tidsmassiga kriteriet utgor ett exempel pa ett objektivt
kriterium som visar att det foreligger en faktisk anknytning till den medlemsstat dar arbetet
faktiskt utfors, utan att mojligheten att tillimpa andra kriterier utesluts, om dessa ar objektivt
motiverade, sdkerstdller en tillracklig anknytning till den medlemsstat dar arbetet utfors och é&r
forenliga med proportionalitetsprincipen. Nar domstolen bedémde det tidsmassiga kriteriet i det
mal som avgjordes genom domen av den 1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging
(C-815/18, EU:C:2020:976), uttalade den sig endast om cabotagetransporter, men inte om
bilaterala transporter och externa transporter.

Rumdnien har éven gjort géllande att det kriterium for att faststdlla en tillriacklig anknytning till en
medlemsstat som unionslagstiftaren har valt for att avgéra om reglerna om utstationering pa
véagtransportomradet ska tillimpas ar uppenbart olampligt, eftersom det inte kan anviandas for
att visa att det finns en tillracklig koppling mellan foraren och virdmedlemsstaten.

Tillimpningen av detta kriterium ger dessutom upphov till osékerhet betrdffande identifieringen
av virdmedlemsstaten och foljaktligen betrédffande vilken lagstiftning som ét tillaimplig. Det ar
saledes oklart huruvida tillampningen av detta kriterium forutsétter att det gar att identifiera en
enda virdmedlemsstat som foraren har en tillracklig koppling till i samband med den aktuella
transporten, eller om gillande lagar i samtliga de medlemsstater dar lastningen eller lossningen
sker ar kumulativt tillampliga.

Det dr under alla omstdndigheter inte optimalt att det for att avgora huruvida en forare har en
tillracklig koppling till en vardmedlemsstats territorium i artikel 1.3 tredje och fjarde styckena i
direktiv 2020/1057 tas hdnsyn till huruvida varor lastas och/eller lossas. Det dr ndmligen endast
vid enstaka tillfallen, ndmligen i 29 procent av fallen, som forarna utfér sadana arbetsuppgifter.
Att reglera utstationering pa transportomradet grundat pa kriteriet om transporttyp skulle
dessutom fa direkta konsekvenser pa marknaden. Transportforetagen skulle ndmligen avhallas
fran att utfora savil externa transporter som kombinerade transporter, trots att de sistndmnda ar
viktiga for att minska férorenande utslapp fran transporter.

Sasom dven framgar av konsekvensbeddmningen av de sociala aspekterna ger bristen pa
flexibilitet i den tillampliga sociallagstiftningen pa transportomradet upphov till situationer dar
lagstiftningen inte f6ljs. Om antalet ytterligare aktiviteter i samband med en bilateral transport av
varor eller personer dndras under transporten, sa att utstationeringsbestimmelserna kan
tillaimpas, forefaller det vara omojligt for transportforetaget att limna in en
utstationeringsdeklaration till de behoriga nationella myndigheterna, eftersom det enligt
artikel 1.11 a i direktiv 2020/1057 krdvs att en sddan deklaration limnas in senast vid
utstationeringens borjan. Pa grund av de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktivet dr det
darfor svart att iaktta denna bestimmelse i vissa situationer.

Med hinsyn till de problem som ndmnts, avseende iakttagandet av réttssakerhetsprincipen, kan
direktiv 2020/1057 stora de sma och medelstora foretagens tillhandahallande av transporttjénster
och aldgga dem skyldigheter som inte star i proportion till férdelarna for férarna.

I domen av den 15 mars 2011, Koelzsch (C-29/10, EU:C:2011:151, punkterna 44-49), slog
domstolen fast att det 4r nodvandigt att beakta en rad olika omsténdigheter for att faststdlla till
vilken medlemsstat arbetet har en betydande anknytning, nér transportverksamheten utfors i flera
medlemsstater. Att anvdnda ett enda kriterium, som i direktiv 2020/1057, &r otillrackligt och gor
det foljaktligen inte mdojligt att visa att en sadan anknytning foreligger. Rumédnien har i detta
avseende dven gjort gillande att tidskomponenten, det vill siga verksamhetens minsta
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varaktighet, borde ha tillimpats som kriterium i direktivet for att faststdlla huruvida det foreligger
en tillracklig anknytning till virdmedlemsstatens territorium &ven vid andra typer av transport dn
cabotage. Relevansen av tillimpningen av detta kriterium framgar saval av
konsekvensbedémningen av de sociala aspekterna som av den allmdnna rittsliga ram som &ar
tillamplig p& utstationeringen. Avsaknaden av en betydande anknytning till virdmedlemsstatens
territorium for det fall verksamheten utforts under en kort period f6ljer bland annat av artikel 3.4 i
direktiv 96/71, enligt vilken medlemsstaterna har ritt att gora undantag fran skyldigheterna i fraga
om utstationering nér utstationeringen inte varar ldngre 4n en manad.

Republiken Polen har gjort gillande att artikel 1 punkterna 3, 4, 6 och 7 i direktiv 2020/1057
strider mot proportionalitetsprincipen, eftersom de dari foreskrivna kriterierna for tillimpning
av reglerna om utstationering av forare inte ar objektiva, inte tar hdnsyn till relevanta
omstédndigheter i den situation som de avser att reglera och medfor oproportionerliga bordor for
foretagen samt negativa miljoeffekter.

Dessa bestammelser &r inte dgnade att uppna de angivna malen, bland annat eftersom de medfor
en begriansning av de tjdnster som tillhandahalls av foretag som é&r etablerade i medlemsstater i
utkanten av unionen i stéllet for att sdkerstdlla réttvis konkurrens. Utstationeringsreglerna ar
namligen tillampliga pa externa transporter och cabotagetransporter, i vilka dessa foéretag har en
framtréadande roll.

Unionslagstiftaren har bortsett fran andra omsténdigheter som styrker kopplingen mellan féraren
och virdmedlemsstaten, bland annat langden pa forarens vistelse pa denna medlemsstats
territorium, liksom i etableringsmedlemsstaten. Sdsom framgar av konsekvensbedomningen av
de sociala aspekterna svarar det tidsmaissiga kriteriet bast mot transporttjinsternas rorliga
karaktdr. I domen av den 15 mars 2001, Mazzoleni och ISA (C-165/98, EU:C:2001:162), slog
domstolen fast att det ankom pa behoriga myndigheter i virdmedlemsstaten att bedoma samtliga
relevanta omsténdigheter nir det géllde att faststdlla om tillimpningen av dess lagstiftning om
minimilon var nédvéindig och proportionerlig, inklusive den tid som tjénsterna pagick.

Enligt direktiv 2020/1057 far tva forare som utfor en transport pa en och samma stricka olika
ersattning beroende pa var lastningen eller lossningen sker. Det finns inte heller nagot sakligt
skél for det undantag for vissa transporter mellan tredjelander som foreskrivs i artikel 1.3 och 1.4
i detta direktiv. Republiken Polen kan inte heller se nagon forklaring till forbehallet att undantaget
for tva godstransporter mellan tredjelinder &r tillimpligt pa returresan efter den bilaterala
transporten fran etableringsmedlemsstaten, men inte pa resan till virdmedlemsstaten.

Dessutom dar det oklart hur de undantag som foreskrivs i de angripna bestammelserna i artikel 1 i
direktiv 2020/1057 ska tolkas. Till exempel framstar det som oklart vid vilken tidpunkt
virdmedlemsstatens bestimmelser ska bdrja tillimpas ndr féraren utfor ytterligare lastning eller
lossning som inte omfattas av undantaget i artikel 1.3. Tolkningen av artikel 1.4 i direktivet ger
upphov till liknande oklarheter. Det finns inte heller nagot sakligt skal for att tvd undantag for
ytterligare aktiviteter kopplade till en bilateral transport enligt ndmnda artikel 1.3 é&r tillatna vid
godstransporter, medan endast ett undantag foreskrivs for en vytterligare aktivitet vid
persontransporter.

Parlamentet och radet har gjort gillande att det saknas stod for dessa grunder och argument.
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ii) Domstolens bedomning

Domstolen erinrar om att det mal som efterstravas med direktiv 2020/1057, mot bakgrund av
vilket proportionaliteten av artikel 1.3—1.7 i detta direktiv ska provas, ér att — genom att faststilla
sarskilda regler for att avgora vilken medlemsstats arbets- och anstillningsvillkor de férare som
utfor vagtransporter omfattas av — skapa en balans mellan atgiarder for att forbattra forarnas
sociala villkor och arbetsvillkor och atgirder for att underlitta utovandet av friheten att
tillhandahalla vagtransporttjanster, baserat pa en rittvis konkurrens mellan transportféretagen.
Harvid ska det dven tas hdnsyn till sirdragen hos den mycket rorliga arbetskraften inom
végtransportsektorn och sikerstéllas att den inre marknaden fungerar vil.

Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Cypern och Republiken Polen
har inte bestritt att detta mal i sig ar legitimt, men har hdvdat att vissa eller alla kriterier i
artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057 i sig strider mot proportionalitetsprincipen.

For att bedoma huruvida sddana inviandningar ar valgrundade ska det siledes provas huruvida
dessa kriterier dr dgnade att uppné det efterstraivade malet, huruvida de inte uppenbart gar
utover vad som dr nodvéndigt for att uppna detta mal och huruvida de star i proportion till detta
mal.

— Huruvida bestdmmelserna i artikel 1 punkterna 3-7 i direktiv 2020/1057 dr dgnade att uppnad
det efterstrivade mdlet

Vad for det forsta géller fragan huruvida bestimmelserna i artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057 &r
dagnade att uppna det efterstraivade malet, erinrar domstolen om att det i dessa bestaimmelser
foreskrivs kriterier som grundar sig pa vilken typ av transporter som utfors och att, sdsom
generaladvokaten papekade i punkt 968 i sitt forslag till avgorande, varje typ av transport som
avses i dess bestimmelser har olika koppling till antingen den medlemsstat dar
transportforetaget ér etablerat eller till en eller flera virdmedlemsstaters territorium.

Sasom framgar av artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057 ska en forare som utfor en bilateral
transport av gods eller passagerare inte anses vara utstationerad enligt direktiv 96/71, eftersom
tjidnsten i ett sddant fall, sdsom framgar av skél 10 i direktiv 2020/1057, utméirks av en nira
koppling till etableringsmedlemsstaten. Sasom framgar av skél 13 i direktivet anses ddremot en
forare som utfor en extern transport vara utstationerad for detta &ndamal, eftersom foraren och
transporten har tillracklig koppling till virdmedlemsstatens territorium. Dessutom dr vissa
ytterligare aktiviteter i form av lastning och/eller lossning av gods samt upptagande och/eller
avslappande av passagerare i de medlemsstater eller tredjelinder som foraren passerar
undantagna fran reglerna om utstationering i enlighet med artikel 1.3 tredje—femte styckena och
artikel 1.4 tredje och fjarde styckena i namnda direktiv, eftersom dessa ytterligare aktiviteter &r
kopplade till en bilateral transport, som i sin tur dr undantagen pa grund av dess koppling till
etableringsmedlemsstatens territorium och eftersom omfattningen inte dr sddan att den kan
paverka denna koppling.

Pa samma sitt framgéar det av artikel 1.5 i direktiv 2020/1057, jaimford med skil 11 i samma
direktiv, att en forare som medelst transitering korsar en medlemsstat utan att lasta eller lossa
gods, och utan att ta emot eller limna passagerare, inte ska anses vara utstationerad. I ett sadant
fall finns det ndmligen inte nagon betydande anknytning mellan férarens verksamhet och
transitmedlemsstaten.
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Sasom framgér av artikel 1.7 i direktivet, jamford med skél 13 i detta direktiv, anses ddremot en
forare som utfor en cabotagetransport vara utstationerad, eftersom hela transporten dger rum i en
virdmedlemsstat, vilket innebédr att tjansten har en ndra koppling till den sistndmnda
medlemsstatens territorium.

Enligt artikel 1.6 i direktiv 2020/1057 ska slutligen en férare som utfér en inledande eller
avslutande végtransportstracka av en kombinerad transport inte anses vara utstationerad om
striackan i sig bestar av bilaterala transporter. I ett sadant fall utméarks ndmligen, sdsom framgar av
skal 12 i direktivet, den tjanst som tillhandahalls under denna stricka av en néra koppling till
etableringsmedlemsstaten, medan det, ndr transporten under végstrickan i fraga utfors i
virdmedlemsstaten eller som en extern transport, finns en tillricklig koppling till
virdmedlemsstatens territorium, vilket innebér att utstationeringsreglerna ér tillampliga.

Harav foljer, sasom radet med rétta har gjort gillande och sdsom generaladvokaten papekade i
punkt 969 i sitt forslag till avgorande, att unionslagstiftaren, genom att i artikel 1.3-17 i
direktiv 2020/1057 faststdlla kriterier som grundar sig pa typen av transport, inte enbart har
beaktat det territorium dar foraren befinner sig, utan &dven, for varje typ av tjanst som
tillhandahalls, har jamfort kopplingen till vdrdmedlemsstaten och kopplingen till
etableringsmedlemsstaten, i syfte att uppna en réttvis balans mellan de olika intressen som berdrs.

Inom ramen for sin tolkning av bestimmelserna i direktiv 96/71, i deras lydelse fore
ikrafttradandet av direktiv 2020/1057, har domstolen for 6vrigt slagit fast att en arbetstagare ska
anses vara utstationerad till en medlemsstats territorium i den mening som avses i direktiv 96/71
om utférandet av arbetet har tillricklig anknytning till detta territorium (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging, C-815/18,
EU:C:2020:976, punkt 45 och dér angiven rattspraxis).

Efter att i den domen ha slagit fast att konstaterandet att det foreligger en tillracklig anknytning till
en virdmedlemsstats territorium forutsétter att det gors en helhetsbedomning av samtliga
omstdndigheter som kdnnetecknar den berdrda arbetstagarens verksamhet, identifierade
domstolen dessutom dels vissa typer av vigtransporter som ska anses ha en sddan anknytning
och dirmed anses innebdra en utstationeringssituation, dels andra typer av viagtransporter som
tviartom inte har denna anknytning och som dérfor ska undantas fran utstationeringsreglerna.
Domstolen konstaterade sirskilt att en forare som utfér en transitering eller en bilateral
transport inte kan anses vara utstationerad i den mening som avses i direktiv 96/71, medan en
forare som utfor en cabotagetransport i princip ska anses vara utstationerad (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging, C-815/18,
EU:C:2020:976, punkterna 45, 49, 62, 63 och 65 samt dir angiven rattspraxis).

Domstolen har hiarigenom underforstatt men med nodvindighet medgett att det, for att faststélla
huruvida det finns en tillracklig anknytning mellan en forare som utfér en internationell
végtransport och virdmedlemsstaten, vilket motiverar att reglerna om utstationering tillimpas
pé denna forare, dr lampligt att faststdlla dels att en sadan anknytning foreligger beroende pa
vilken typ av transport det ér frdga om, dels relevansen i detta sammanhang av vissa av de
sarskilda typer av transporter som réknas upp i bestimmelserna i artikel 1.3-1.7 i
direktiv 2020/1057, jamforda med skal 13 i detta direktiv, ndmligen bilaterala transporter och
transittransporter, pa vilka dessa regler inte &r tillimpliga, och externa transporter och
cabotagetransporter, pa vilka dessa regler kan vara tillimpliga.
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Villkoren for tillimpning av utstationeringsreglerna péa externa transporter enligt direktiv 96/71,
sasom domstolen tolkat dessa i den réttspraxis som angetts i punkterna 1317-1319 i forevarande
dom, ar forvisso inte helt identiska med de villkor som f6ljer av tillampningen av bestimmelserna i
direktiv 2020/1057, dven om de bygger pa samma logik.

For det forsta var det, innan direktiv 2020/1057 trddde i kraft, nodviandigt att gora en
helhetsbedomning av samtliga omstandigheter som kidnnetecknar den verksamhet som en forare
som utfor externa transporter dgnar sig at for att avgora huruvida utférandet av arbetet har
tillracklig anknytning till virdmedlemsstatens territorium (se, for ett liknande resonemang, dom
av den 1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging, C-815/18, EU:C:2020:976,
punkterna 45 och 51). Enligt bestimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i detta direktiv, jamférda med
skél 13 i samma direktiv, anses ddremot en sddan anknytning i princip foreligga nér en forare
utfor en extern transport.

Denna skillnad paverkar emellertid inte relevansen av den atskillnad som i direktiv 2020/1057 gors
mellan  externa transporter och bilaterala transporter vid tillimpningen av
utstationeringsreglerna. Tvdrtom tenderar en sadan skillnad snarare att illustrera den oGkade
rattssikerhet som foljer av det system som foljer av bestimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i det
direktivet, jamforda med skal 13 i direktivet, i forhéllande till det system som var tillampligt
innan direktivet tradde i kraft, eftersom det forstndmnda systemet klargor att externa transporter
i allminhet innebdr utstationering av foraren, eftersom tjdnsten tillhandahélls utanfor
etableringsmedlemsstaten.

For det andra har Rumainien, forutom att bestrida valet av det allmédnna kriterium som grundar sig
pa typen av transport, ifrdgasatt relevansen av det sdrskilda kriterium avseende platsen for lastning
eller lossning som foreskrivs artikel 1.3 tredje—femte styckena i direktiv 2020/1057.

Det ar riktigt att denna bestimmelse, i likhet med artikel 1.4 tredje och fjarde styckena i direktivet,
avseende persontransporter, skiljer sig i detta avseende fran det system som var tillimpligt innan
niamnda direktiv trddde i kraft. Medan ett begrdnsat antal ytterligare lastnings- och/eller
lossningsaktiviteter enligt dessa bestimmelser omfattas av en utvidgning av undantaget for
bilaterala transporter, har domstolen, inom ramen for sin tolkning av direktiv 96/71, i dess
lydelse fore ikrafttradandet av direktiv 2020/1057, slagit fast att lastning och/eller lossning av
varor ingar bland de faktorer som é&r relevanta vid bedomningen av huruvida en fdrares
utforande av arbetet har tillricklig anknytning till virdmedlemsstatens territorium, sa att
utstationeringsreglerna i direktiv 96/71 ér tillampliga pa foraren (se, for ett likande resonemang,
dom av den 1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging, C-815/18, EU:C:2020:976,
punkt 48).

Den omstidndigheten att domstolen saledes har slagit fast att sddan ytterligare aktivitet &ér relevant
vid helhetsbedomningen av huruvida det finns en tillracklig anknytning mellan transporten och
virdmedlemsstaten hindrar emellertid inte unionslagstiftaren frén att, inom ramen for sitt stora
utrymme for skonsmaissig bedomning i detta sammanhang, besluta att gora detta till ett specifikt
kriterium. I forevarande fall har unionslagstiftaren saledes inte asidosatt detta utrymme nér denne
— for att underlatta genomforandet av transporter som anses vara effektiva och ddrmed friheten
att tillhandahalla tjénster, utan att for den skull pa ett otillborligt sitt undergréva nivan pa det
sociala skyddet for forare som utfér bilaterala transporter, men &ven for att stdrka
rattssikerheten — har ansett att det dr nodvandigt att tillata dessa forare att utfora ett begrénsat
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antal ytterligare aktiviteter i form av lastning och/eller lossning av gods, utan att dessa aktiviteter
far till foljd att den berorda tjénsten ska anses tillhandahallas inom ramen f6r en utstationering i
den mening som avses i direktiv 96/71.

Republiken Polen har vidare papekat att det enligt artikel 1.3 tredje stycket i direktiv 2020/1057 far
medges undantag for en enda lastnings- och/eller lossningsaktivitet, medan det av artikel 1.3
fjarde stycket i direktivet foljer att tva lastnings- och/eller lossningsaktiviteter far undantas.

Av en jamforelse mellan dessa bestimmelser, framgar mycket riktigt att endast en ytterligare
lastnings- och/eller lossningsaktivitet far undantas vid en bilateral transport fran
etableringsmedlemsstaten, medan hogst tva av dessa aktiviteter far undantas pa returresan, det
vill sdga ndr den bilaterala transporten avslutas i etableringsmedlemsstaten, om ingen ytterligare
transport har utforts under resan fran etableringsmedlemsstaten.

Som generaladvokaten papekade i punkt 993 i sitt forslag till avgorande, och sasom framgar av
punkt 1324 i forevarande dom, ger inforandet av begrinsningar for det antal ytterligare
aktiviteter som kan omfattas av en utvidgning av undantaget fran utstationeringsreglerna for
bilaterala transporter emellertid uttryck for ett politiskt val fran unionslagstiftarens sida, genom
vilket lagstiftaren strévar efter att uppna en skilig avvdgning mellan malet att underlitta friheten
att tillhandahalla tjanster och malet att sikerstilla en viss niva av socialt skydd for forare inom
véagtransportsektorn. Sddana kvantitativa begransningar kan dessutom forstérka rattssidkerheten i
forhallande till det system som tidigare gillde inom ramen for direktiv 96/71.

Aven om det antal ytterligare aktiviteter som kan omfattas av ett sidant undantag varierar
beroende pa om den bilaterala transporten utfors fran eller till etableringsmedlemsstaten, gar det
vidare inte att av detta dra slutsatsen att unionslagstiftaren har valt en atgiard som inte ar dgnad att
uppna det efterstravade malet, och ansett att en sddan differentiering, sasom radet har havdat, gor
det mojligt att pa basta sitt sdkerstélla en effektiv kontroll genom de nationella myndigheternas
forsorg av de villkor som motiverar de undantag som beviljats i detta avseende. Nér foraren
lamnar etableringsmedlemsstaten dr det ndmligen omdijligt for dessa myndigheter att avgora hur
manga ytterligare transporter som foraren kommer att utfora dérefter vid returresan, medan
ndmnda myndigheter under sistnimnda korning kan kontrollera det antal ytterligare transporter
som foraren har utfort.

Vad slutligen géller kombinerade transporter har domstolen i sin praxis avseende tolkningen av
direktiv 96/71, i den lydelse som var tillamplig fore ikrafttradandet av direktiv 2020/1057, inte
preciserat pa vilket sdtt utstationeringsreglerna var tillimpliga pa denna typ av verksamhet.
Unionslagstiftarens val i detta avseende, sasom det kommer till uttryck i artikel 1.6 i
direktiv 2020/1057, ar emellertid forenligt med den logik som domstolen f6ljde i domen av den
1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging (C-815/18, EU:C:2020:976). Medan
domstolen i punkt 49 i den domen konstaterade att bilaterala transporter ska undantas fran
utstationeringsreglerna, har unionslagstiftaren ndmligen, i denna artikel 1.6, endast utvidgat
undantaget for transportforetag till att omfatta de delar av en kombinerad végtransport som kan
likstédllas med en bilateral transport.

Domstolen papekar vidare att unionslagstiftaren, genom att vélja att gora en sadan precisering

med avseende pa kombinerade transporter, har stérkt rattssikerheten vad giller det sitt pa vilket
utstationeringsreglerna ar tillimpliga pa denna sirskilda typ av transport och dérigenom, i
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motsats till vad Ruménien har hdvdat, uppmuntrat denna typ av transporter, i enlighet med det
allminnare syftet med direktiv 2020/1057, ndmligen att underldtta friheten att tillhandahalla
tjanster.

Mot bakgrund av dessa overvdaganden kan det inte anses att unionslagstiftaren, genom att i
artikel 1.3-1.7 i direktiv 2020/1057 vilja ett kriterium for tillimpning av reglerna om
utstationering som grundar sig pa de olika typerna av vagtransporter, har valt ett kriterium som
inte dr dgnat att uppna det efterstrdvade malet.

Inget av de argument som Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken
Cypern och Republiken Polen har anfort féranleder ndgon annan bedémning.

Vad for det forsta giller Ruméniens och Republiken Polens argument avseende den pastadda
osdkerhet och réttsosidkerhet som de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 ger
upphov till, papekar domstolen att proportionalitetsprincipen och, sdsom framgar av punkt 159 i
forevarande dom, rattssidkerhetsprincipen i allmédnhet inte hindrar unionslagstiftaren fran att i en
bestimmelse anvéinda sig av ett abstrakt juridiskt begrepp, eller innebar ett krav pa att en sadan
abstrakt bestaimmelse ska ange de olika konkreta fall dér den kan tillimpas. Det &r namligen inte
mojligt for lagstiftaren att i forviag bestimma alla dessa fall.

Vad ndrmare bestamt giller fragan fran vilken tidpunkt utstationeringsreglerna i artikel 1.3 i
direktiv 2020/1057 ska tillimpas, framgar det med tillriacklig tydlighet av denna bestdmmelse att
undantaget for bilaterala transporter inte kan tillimpas om nagot av de villkor som foreskrivs i
denna bestimmelse inte ar uppfyllt, bland annat nér fler 4n en ytterligare transport utférs under
en viss bilateral enkelresa.

Unionslagstiftaren kan inte heller klandras for att ha antagit ett oldmpligt kriterium for
tillimpningen av utstationeringsreglerna pa externa transporter, i det att lagstiftaren inte har
preciserat, nidr en sadan transport utfors i flera medlemsstater, vilken eller vilka av dessa
medlemsstaters lagstiftning som den berérda foraren kan komma att omfattas av. Som framgar av
punkterna 1321 och 1322 i forevarande dom preciseras det ndmligen i skal 13 i direktiv 2020/1057,
vad giller denna typ av transport, att det i princip anses foreligga en tillracklig anknytning mellan
den tjanst som tillhandahalls och virdmedlemsstatens territorium nir en forare utfor en extern
transport. Av detta skils lydelse framgar dven att den tjanst som tillhandahalls kan ha en sadan
anknytning till flera virdmedlemsstater. Det ankommer saledes pa transportféretagen och de
behoriga nationella myndigheterna att, i enlighet med de sérskilda kriterier som foreskrivs i
artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057, bedoma till vilken eller vilka medlemsstater det finns en
sadan anknytning att det &r motiverat att tillimpa deras nationella bestaimmelser om arbets- och
anstéllningsvillkor.

Ruménien har vidare gjort géllande att det kriterium som grundar sig pa typen av transport, och i
forekommande fall pa forekomsten av lastning och/eller lossning av varor och upptagandet
och/eller avslippandet av passagerare, gor det svart for transportforetagen att iaktta skyldigheten i
artikel 1.11 a i direktiv 2020/1057 att senast vid utstationeringens bdrjan lémna in en
utstationeringsdeklaration till de behoriga myndigheterna. Det riacker i detta avseende att papeka
att denna medlemsstat inte har forklarat varfor transportforetaget, vid en oplanerad verksamhet i
en medlemsstat for vilken ingen utstationeringsdeklaration har lamnats in, inte, sdsom radet har
foreslagit, skulle kunna lamna in en sadan deklaration genom att ateranvdnda de uppgifter som
redan lamnats och genom att ldgga till information om den ytterligare medlemsstat i vilken
utstationeringen kommer att d4ga rum.
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Ruménien har inte heller forklarat pa vilket siatt den losning som Ruménien Onskade att
unionslagstiftaren hade valt — namligen att undersoka samtliga sardrag hos varje transport,
inbegripet dess varaktighet, for att avgora om det finns en tillricklig anknytning mellan den
aktuella transporten och viardmedlemsstaten — skulle skapa storre réttssikerhet genom att
underlitta identifieringen av situationer dar en forare ska anses vara “utstationerad” i den
mening som avses i artikel 2.1 i direktiv 96/71.

For det andra har vissa av sokandemedlemsstaterna gjort gillande att de angripna bestdmmelserna
i artikel 1 i direktiv 2020/1057, pa grund av de olampliga kriterier som unionslagstiftaren har
anvént, kan forsvara, snarare dn underldtta, friheten att tillhandahalla tjanster, sérskilt externa
transporter eller kombinerade transporter.

Sasom framgar av punkterna 1318 och 1319 i férevarande dom har utstationeringsreglerna for
cabotagetransporter emellertid inte dndrats genom ikrafttradandet av direktiv 2020/1057. Vad
vidare giller kombinerade transporter har unionslagstiftaren, sasom framgér av punkterna 1330
och 1331 i forevarande dom, i huvudsak endast preciserat under vilka omsténdigheter de som ar
inblandade i en sadan transport ska undantas fran dessa regler, vilket innebédr att de
bestammelser i artikel 1 i direktivet som ror denna typ av transport inte heller kan anses ha en
avhéllande effekt savitt avser denna typ av transport.

Sasom generaladvokaten papekade i punkterna 995 och 996 i sitt forslag till avgérande kunde
unionslagstiftaren, inom ramen for sitt stora utrymme for skonsméssig bedomning, under alla
omstédndigheter anse att ett dkat socialt skydd for forare, med hansyn till behovet av att aterstélla
balansen mellan berorda intressen, kunde leda till 6kade kostnader for vissa transportforetag. I ett
sadant sammanhang faller den omstandigheten att lagstiftaren inte har gynnat viss verksamhet pa
marknaden pa det sédtt som vissa medlemsstater 6nskat inom ramen for lagstiftarens utrymme for
skonsmaéssig bedomning och den innebar inte att de kriterier som valts inte &r dgnade att uppna de
efterstravade malen.

Mot bakgrund av det ovan anférda konstaterar domstolen att de kriterier som anges i de angripna
bestdmmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 &r dgnade att uppna det mal som efterstravas med
dessa bestimmelser.

— Huruvida bestdmmelserna i artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057 édr nodvindiga

Vad for det andra giller fragan huruvida bestimmelserna i artikel 1.3-1.7 i direktiv 2020/1057 ar
nodvéndiga, har Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Cypern och
Republiken Polen bestritt detta med motiveringen att det finns mindre ingripande alternativ till
dessa bestaimmelser, ndmligen, for det forsta, att bevilja internationella transporter ett generellt
undantag fran utstationeringsreglerna, for det andra inféra en tidsgrdns av det slag som anges i
forslaget till utstationeringsdirektiv och for det tredje ta hansyn till samtliga omsténdigheter som
utmarker den berorda tjansten, inbegripet dess varaktighet i virdmedlemsstaten.

Genom att utesluta sadana mojligheter har unionslagstiftaren emellertid inte 6verskridit sitt stora
utrymme for skonsmaissig bedomning vid faststéllandet av relevanta kriterier.

Vad for det forsta giller det alternativ som Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har lyft

fram, om att helt undanta internationella vigtransporter fran utstationeringsreglerna, récker det
att papeka att en sadan l6osning till sin natur inte skulle gora det mdjligt att uppnd den
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efterstravade balansen mellan de berdrda intressena, eftersom den framfor allt varken skulle leda
till att det sociala skyddet for forare 6kade eller till att det skapades mer réttvisa konkurrensvillkor
pa marknaden.

Vad for det andra géller alternativet om inférandet av en tidsgréns, har Republiken Litauen, och i
mindre utstrackning Republiken Bulgarien och Republiken Cypern, framhaéllit att detta alternativ
dar mindre ingripande. Ruménien har understrukit betydelsen av kriteriet om transportens
varaktighet, betraktat tillsammans med andra omstdndigheter, och har bland annat understrukit
att relevansen av detta kriterium framgar av artikel 3.4 i direktiv 96/71, enligt vilken
medlemsstaterna far foreskriva undantag frén vissa skyldigheter vid utstationering om
utstationeringens varaktighet inte overstiger en manad.

Domstolen konstaterar emellertid att direktiv 2020/1057 inte utgor hinder f6r den méjlighet som
foreskrivs i artikel 3.3 och 3.4 i direktiv 96/71, vars bestaimmelser tilliter medlemsstaterna att avsta
fran att fran tillampa vissa av de arbets- och anstéllningsvillkor i virdmedlemsstaten som normalt
giller for en utstationerad arbetstagare om utstationeringens varaktighet inte Overstiger en
manad. En 16sning som innebdr att det gors atskillnad mellan olika typer av transporter kan
saledes i forekommande fall kombineras med nationella bestimmelser som genomfor dessa
bestammelser.

For oOvrigt framgar det av de handlingar som ingetts till domstolen, sdrskilt av
konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna (del 1/2, s. 54), att unionslagstiftaren i
slutdndan uteslot mojligheten att lata tillimpningen av utstationeringsreglerna vara beroende av
en tidsgrians, bland annat pa grund av risken for att ett sadant villkor skulle kunna kringgas
genom att rotera forarna sa att de tillbringar en kortare tid i en viss medlemsstat én den
foreskrivna gransen.

Vad for det tredje galler det alternativ som Republiken Bulgarien, Republiken Cypern, Ruméanien
och Republiken Polen har foresprakat, namligen ett krav pa en helhetsbedomning av samtliga
omstidndigheter som utmairker tjinsten for att bedoma huruvida det finns en tillracklig
anknytning mellan den tillhandahallna tjdnsten och virdmedlemsstaten, framgar det av
overviagandena i punkterna 1311-1331 i forevarande dom att unionslagstiftaren har anvént sig av
vissa av de kriterier som domstolen tillimpade i domen av den 1 december 2020, Federatie
Nederlandse Vakbeweging (C-815/18, EU:C:2020:976), samtidigt som lagstiftaren foreskrev
ytterligare kriterier som foljer samma logik. Unionslagstiftaren kan saledes inte anses dérigenom
ha antagit kriterier som inte dr nddvéndiga for att faststilla att det finns en tillriacklig anknytning
mellan transporttjéansten och virdmedlemsstaten.

Harav foljer att unionslagstiftaren hade fog for anse att de alternativa atgérder som Republiken
Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Republiken Cypern och Republiken Polen foreslagit
inte skulle uppna samma resultat som bestammelserna i artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057.

— Huruvida bestdmmelserna artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057 dr proportionerliga

Vad for det tredje giller fragan huruvida de kriterier som foreskrivs i artikel 1.3-1.7 i
direktiv 2020/1057 &r proportionerliga, erinrar domstolen inledningsvis om den vikt som i
ingressen i EUF-fordraget laggs vid det "huvudsakliga malet” att fortlopande forbattra levnads-
och anstéllningsvillkoren, vilket unionslagstiftaren enligt artiklarna 9 och 90 FEUF ska beakta
fullt ut vid utévandet av sina befogenheter pa den gemensamma transportpolitikens omrade.
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Unionslagstiftaren ska i enlighet med artikel 151 forsta stycket FEUF bland annat stréva efter att
framja en hog sysselsdttningsniva, forbéttra levnads- och arbetsvillkoren, garantera ett fullgott
socialt skydd och en hog hélsoskyddsniva.

Sasom framgar av punkt 1341 i forevarande dom kan unionslagstiftarens forstirkning av det
sociala skyddet for vissa kategorier av arbetstagare, i forevarande fall genom skyldigheten i
artikel 1.3—-1.7 i direktiv 2020/1057 att tillimpa utstationeringsreglerna pa forare som utfor vissa
typer av transporter, medfora vissa extrakostnader for de arbetsgivare som é&r skyldiga att
sakerstdlla att bestimmelserna iakttas. Den omstdndigheten att en skyldighet som
unionslagstiftaren foreskriver kan medfora vissa kostnader for de transportforetag som ska
fullgora skyldigheten utgor emellertid inte i sig ett asidosédttande av proportionalitetsprincipen,
savida dessa kostnader inte dr uppenbart oproportionerliga i forhallande till det efterstriavade
malet.

Vad for det forsta giller de pastatt negativa effekterna for transportforetag i allmdnhet som foljer
av artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057, erinrar domstolen om att kriterierna for tillimpning av de
utstationeringsregler som  foreskrivs i dessa bestaimmelser, sasom framgar av
punkterna 1311-1331 i forevarande dom, foljer samma logik som de kriterier som var tillimpliga
innan direktivet tradde i kraft. De eventuella skillnaderna mellan dessa kriterier beror dessutom
delvis pa att direktivet numera faststiller tydliga undantag fran dessa regler for
transportforetagen, vilka inte specifikt foreskrevs i det regelverk som gillde tidigare.

I artikel 1.3 tredje—femte styckena och i artikel 1.4 tredje och fjarde styckena i direktiv 2020/1057
foreskrivs i synnerhet en mdojlighet for en forare som utfor en bilateral transport att dessutom
utfora flera ytterligare aktiviteter i form av lastning och/eller lossning av gods samt upptagande
och/eller avsldppande av passagerare i de medlemsstater eller tredjelinder som foraren passerar, i
enlighet med de villkor som faststills i dessa bestiammelser, utan att utstationeringsreglerna och
foljaktligen de arbets- och anstéllningsvillkor som garanteras i virdmedlemsstaten anses vara
tillampliga. Denna mdjlighet bidrar, genom det flexibla synsdtt som den grundas pa, just till att,
sasom framgar av skal 10 i detta direktiv, sékerstilla att tillimpningen av dessa regler pa externa
transporter inte begrdnsar friheten att tillhandahélla gréansoverskridande végtransporttjénster
utover vad som dr nodvindigt. Genom att anta en tydlig regel som gor det mojligt att utstriacka
undantaget for transportforetagen vid bilaterala transporter till att omfatta hogst tva ytterligare
aktiviteter, har unionslagstiftaren saledes forsikrat sig om att externa transporter med en néra
koppling till en bilateral transport inte omfattas av utstationeringsreglerna.

Harav foljer att de hogre kostnader for transportforetagen som de angripna bestimmelserna i
artikel 1 i direktiv 2020/1057 pastas ge upphov till under alla omsténdigheter inte ar sa stora att
de uppenbart kan anses overstiga de fordelar som foljer av dessa bestimmelser, dels i form av en
minskning av de kostnader som f6ljer av ett enhetligt och tydligare regelverk, dels i form av en
okning av det sociala skydd som tillférsakras forare i kombination med sundare konkurrens pa
marknaden.

Som framgar av punkterna 1334—1338 i forevarande dom har det inte heller visats att det rader
osdkerhet om tolkningen av de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 eller
huruvida det foreligger praktiska svarigheter vid genomférandet av dessa bestimmelser, varfor de
eventuella negativa effekter som nidmnda bestimmelser ger upphov till for transportforetagen i
allménhet inte 4r uppenbart oproportionerliga i forhallande till de efterstrdvade malen.
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Vad for det andra giller argumentet att tillimpningen av utstationeringsreglerna pa externa
transporter och cabotagetransporter kan ha storre konsekvenser fér de medlemsstater som ligger
i utkanten av unionen, i vilka foretagen utfor merparten av dessa typer av transporter, framgar det
av overvagandena i punkterna 1318—1329 i forevarande dom att dessa regler redan var tillimpliga
pa cabotagetransporter och att de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 har
begransad inverkan pa externa transporter. Domstolen hénvisar dessutom till den rattspraxis
som det erinrats om i punkterna 247 och 332 i forevarande dom, avseende principen om
likabehandling av medlemsstaterna.

Aven om det dr riktigt att kostnadskonkurrens ingr i den inre marknadens dynamik, har
direktiv 2020/1057 emellertid varken till syfte att undanrdja all kostnadsbaserad konkurrens eller
far detta som resultat. Syftet &r i stéllet att sdkerstélla friheten att tillhandahalla transporttjénster
pa réttvis grund — det vill sdga inom ramen for en konkurrens som inte ér beroende av alltfor stora
skillnader i de arbets- och anstillningsvillkor som i en och samma medlemsstat tillimpas pa
transportforetag fran olika medlemsstater — och samtidigt ge utstationerade forare ett storre

skydd.

Sasom det har erinrats om i punkterna 266 och 573 i forevarande dom kan unionslagstiftaren inte
heller frantas mojligheten att anpassa en lagstiftningsakt till varje forandring av omstdndigheterna
eller ny kunskap, med hénsyn till att unionslagstiftaren ska sékerstélla skyddet av de allménna
intressen som erkénns i EUF-fordraget och beakta de 6vergripande mal for unionen som anges i
ingressen, artikel 9 och artikel 151 forsta stycket FEUF, bland annat att forbattra
anstéllningsvillkoren och sékerstilla ett fullgott socialt skydd.

I enlighet med den rittspraxis som det erinrats om i punkt 267 i forevarande dom hade
unionslagstiftaren, med héansyn till den betydande utvecklingen pa den inre marknaden inom
véagtransportsektorn, ritt att anpassa direktiv 96/71 for att aterstdlla balansen mellan berérda
intressena i syfte att oka det sociala skyddet for forarna genom att dndra villkoren for friheten att
tillhandahélla tjanster och sdkerstilla rattvis konkurrens. Domstolen har i detta avseende redan
specifikt papekat att behovet av att anpassa den jamvikt som ligger till grund for detta direktiv for
att pa basta siatt uppnd malet om en réttvisare konkurrens i ett utvecklingssammanhang ér en f6ljd
av strukturella skillnader i de l6nebestimmelser och 6vriga arbets- och anstillningsvillkor som
tillampas i medlemsstaterna (se, for ett liknande resonemang, dom av den du 8 december 2020,
Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkt 63).

I forevarande fall har unionslagstiftaren, genom att dndra unionslagstiftningen om tillimpningen
av utstationeringsreglerna pa forare inom vagtransportsektorn, just haft for avsikt att, sasom
framgar av skdlen 1, 3 och 7 i direktiv 2020/1057, uppna en ny balans mellan friheten att
tillhandahélla tjanster, den fria rorligheten for varor, forbattringen av de sociala villkoren och
arbetsvillkoren for forarna samt sékerstéllandet av en réttvisare konkurrens pa marknaden mellan
transportforetag.

Unionslagstiftaren hade namligen fog for att, vid utévandet av sitt stora utrymme for skonsméssig
bedomning i detta avseende, anse att forare som tillhandahaller transporttjanster med anknytning
till en virdmedlemsstat bor kunna omfattas av samma arbets- och anstdllningsvillkor som forare
som dr anstéllda av transportforetag som dr etablerade i denna stat.
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Foljaktligen ar de negativa effekterna — om det antas att sadana effekter ar for handen — for vissa
medlemsstater, for transportforetag som ér etablerade dér och for de forare som ér anstéllda av
dessa foretag, av att utstationeringsreglerna i artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057, jamfoérda
med skal 13 i detta direktiv, tillimpas pa externa transporter, inte uppenbart oproportionerliga i
forhallande till de efterstravade malen.

Vad for det tredje géller Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns argument att atskillnaden
mellan externa transporter och bilaterala transporter riskerar att snedvrida konkurrensen,
eftersom direktiv 2020/1057 inte foreskriver nagon skyldighet fér och inte &r tillimpligt pa
transportforetag fran linder som inte &r medlemmar i unionen, papekar domstolen, i likhet med
vad radet gjorde gillande under det skriftliga forfarandet och vid forhandlingen, att
transportforetag som &r etablerade i tredjelinder inte har samma tilltrdde till den inre
marknaden, vilket innebédr att deras situation inte &r jamforbar med situationen for
transportforetag som é&r etablerade i unionen (se, analogt, dom av den 17 juli 1997, SAM
Schiffahrt och Stapf, C-248/95 och C-249/95, EU:C:1997:377, punkt 64).

Som framgar av artikel 1.10 i direktiv 2020/1057 och artikel 1.4 i direktiv 96/71, till vilken skal 15 i
det forstndimnda direktivet hénvisar, far transportforetag som dr etablerade i tredjelander inte
behandlas forménligare dn transportforetag som dr etablerade i unionen, inbegripet nir det géller
de sdrskilda regler for utstationering som foreskrivs i direktiv 2020/1057.

Vad for det fjarde géller argumenten avseende de pastéitt negativa miljoeffekterna till f6ljd av de
angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057, sammanfaller dessa argument med de
argument som Republiken Polen har anfért inom ramen for sin fjarde grund, varfér de kommer
att provas i det sammanhanget.

Bestammelserna i artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057 medfor séledes inte sadana olagenheter som
ar uppenbart oproportionerliga i forhallande till de mal som efterstrdvas med dessa bestimmelser.

Republiken Litauens andra och tredje grund, Republiken Bulgariens forsta grund, Ruméniens
forsta grund, Republiken Cyperns forsta grund, Ungerns forsta grund till stod for sitt
andrahandsyrkande och Republiken Polens forsta grund kan déarfor inte godtas.

d) Asidosdttande av artikel 91.1 FEUF

1) Parternas argument

Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har genom den tredje grunden till stod for
respektive talan gjort gillande att unionslagstiftaren, genom att anta direktiv 2020/1057, har
asidosatt artikel 91.1 FEUF.

Enligt dessa medlemsstater innebar artikel 91.1 FEUF, som utgor den rittsliga grunden for
direktiv 2020/1057, en skyldighet for unionslagstiftaren att besluta i enlighet med det ordinarie
lagstiftningsforfarandet och efter att ha hort EESK och Regionkommittén. Atskillnaden mellan
bilaterala transporter och externa transporter vid tillimpningen av utstationeringsreglerna fanns
inte med i forslaget till utstationeringsdirektiv, vilket innebar att dessa kommittéer inte kunde
prova denna atskillnad innan de avgav sina respektive yttranden. Genom att inte i ett senare
skede hora dessa kommittéer om den visentliga édndringen av forslaget, har unionslagstiftaren
asidosatt ndimnda artikel 91.1.
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Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har papekat att domstolen uttalade sig om
samradsskyldigheten inom ramen for lagstiftningsférfarandet vid en tidpunkt da parlamentet,
utan att vara medlagstiftare, hade en radgivande roll, precis som EESK och Regionkommittén har
i dag. Domstolen slog fast att kravet att parlamentet ska horas innebdr att parlamentet ska horas
pa nytt varje gang som den rattsakt som slutligen antas, som helhet betraktad, vasentligt avviker
fran det forslag som parlamentet har yttrat sig over (se, for ett liknande resonemang, dom av den
16 juli 1992, parlamentet/radet, C-65/90, EU:C:1992:325, punkt 16).

Eftersom denna radgivande roll enligt artikel 91.1 FEUF numera utévas av EESK och
Regionkommittén, dr den rittspraxis som ndmns i foregdende punkt analogt tillamplig pa
skyldigheten att hora dessa bada kommittéer. I férevarande fall borde dessa foljaktligen ha horts
pa nytt angdende den visentliga édndring som bestod i att det gjordes en atskillnad mellan
bilaterala transporter och externa transporter vid tillimpningen av utstationeringsreglerna.

Det ar felaktigt att, sdésom parlamentet har gjort, pasta att det inte har skett nagot tidigare samrad
med dessa kommittéer inom ramen for lagstiftningsforfarandet. Under lagstiftningsforfarandet
avseende forslaget till Europaparlamentets och radets forordning om utvirdering av medicinsk
teknik och om é&ndring av direktiv 2011/24/EU (COM(2018) 51 final), lades exempelvis en
kompletterande bestimmelse till den rdttsliga grunden for den berdrda rittsakten, vilket
tvingade unionslagstiftaren att hora EESK en andra gang.

Parlamentet och radet har gjort géllande att det saknas stod for dessa grunder och argument.

2) Domstolens bedomning

Till stod for sitt pastaende att unionslagstiftaren asidosatte artikel 91.1 FEUF nér denne antog
direktiv 2020/1057 har Republiken Bulgarien och Republiken Cypern aberopat samma argument
som den forsta av dessa medlemsstater har aberopat for att bestrida lagenligheten av artikel 2.4 a i
forordning 2020/1055 (mal C-545/20). Av de skil som angetts i punkterna 898-909 i forevarande
dom kan dessa argument saledes inte godtas, eftersom det inte foljer av artikel 91.1 FEUF att EESK
och Regionkommittén maste horas pa nytt om det forslag som dessa kommittéer redan har horts
om dndras.

Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns respektive tredje grund kan darfor inte godtas.

e) Asidosdttande av artikel 90 FEUF, jimford med artikel 3.3 FEU, av artikel 91.2 FEUF och
av artikel 94 FEUF

1) Parternas argument

Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har genom sin fjarde grund till stod for respektive
talan gjort géllande att artikel 1 i direktiv 2020/1057 strider mot artikel 90 FEUF, jamford med
artikel 3.3 FEU, och mot artikel 91.2 FEUF och artikel 94 FEUF. Republiken Polen har genom sin
andra och tredje grund for sin del gjort géllande att artikel 1 strider mot artiklarna 91.2 och 94
FEUF. Ruminien har slutligen inte anfért nagon separat grund i detta avseende, utan har
aberopat ett asidosittande av de tva sistndmnda bestimmelserna i EUF-fordraget inom ramen
for sin andra grund, avseende asidoséttande av icke-diskrimineringsprincipen, genom att anfora
de argument som angetts i punkt 1194 i forevarande dom.
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Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har i synnerhet klandrat unionslagstiftaren for att
ha asidosatt nimnda bestdmmelser i primdrritten pa grund av de negativa effekter som den
atskillnad som gors i bestaimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057, jamférda med
skél 13 i detta direktiv, far for levnadsstandarden och sysselsattningen i Bulgarien och Cypern,
och rent generellt i medlemsstaterna i utkanten av unionen, samt for den ekonomiska
situationen for transportforetag som é&r etablerade i dessa medlemsstater. Tillimpningen av
utstationeringsreglerna gor det ndmligen i praktiken omojligt for dessa transportforetag att
utfora externa transporter. Detta skulle dven fa en negativ inverkan pa miljon och leda till fler
trafikstockningar. Det har emellertid inte gjorts nagon konsekvensbedéomning avseende denna
atskillnad och inget samrad har genomforts med Regionkommittén eller EESK om detta.

Republiken Polen har gjort gillande att unionslagstiftaren, genom att anta ett godtyckligt
kriterium for tillimpning av reglerna om utstationering pa transporter, har dasidosatt
artiklarna 91.2 och 94 FEUF, med motiveringen att lagstiftaren inte har beaktat att detta
kriterium kan fa allvarliga aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselsittningen i vissa
regioner, utnyttjandet av transportmedel och péa transportforetagens ekonomiska situation.
Denna medlemsstat delar inte parlamentets och radets tolkning av dessa bestimmelser. Den
omstdndigheten att unionslagstiftaren har ett stort utrymme foér skonsmaissig bedomning innebar
namligen inte att unionslagstiftarens skyldighet att beakta vissa verkningar &r begransad till att
endast fa kinnedom om sadana verkningar.

Vad for det forsta géller asidosattandet av artikel 91.2 FEUF har det vid antagandet av de angripna
bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 inte tagits hénsyn till konsekvenserna av 6kningen
av antalet tomkorningar med fordon som annars utfér externa transporter eller
cabotagetransporter. Det ekonomiska skélet till att fordon anvénds i trafik utanfér gemenskapen
ar for ovrigt att transportforetagen, med beaktande av det geografiska perspektivet, pa ett
flexibelt sétt kan tillgodose de behov som uppstir pa transportomradet, genom att minimera
antalet tomkorningar och genom att undvika ineffektiv vintan pa nya godstransporter till
etableringsmedlemsstaten. Cabotagetransporterna har liknande egenskaper nir det géller
transporternas effektivitet.

Tillimpningen av bestimmelserna i forordningarna 2020/1054 och 2020/1055 skulle tvinga
foretag som ar etablerade i Polen att kora minst 1221 120 000 km extra per ar. De dndringar som
foljer av dessa forordningar och de ytterligare restriktioner som foljer av de angripna bestimmel-
serna i direktiv 2020/1057 skulle fa allvarliga aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselsatt-
ningen i vissa regioner, samt pa utnyttjandet av transportmedel.

De restriktioner for externa transporter och cabotagetransporter som de angripna
bestammelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 ger upphov till, kan till och med leda till att
transportforetagen lamnar marknaden, eftersom dessa inte kan bedriva en 16nsam verksamhet
inom ramen for en modell for transporttjinster som forutsiatter mindre effektiva transporter.
Dessa konsekvenser ar sarskilt kinnbara for transportforetag fran medlemsstater i utkanten av
unionen, vars verksamhet huvudsakligen grundar sig p& externa transporter och
cabotagetransporter.

Konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna begriansas till en ytlig beddmning av de
angripna bestimmelsernas inverkan pa sysselsdttningsnivén i vissa regioner och avser under alla
omstdndigheter tillimpningen av ett tidsmassigt kriterium for att kunna tillimpa
utstationeringsreglerna, vilket skiljer sig fran det kriterium som slutligen anvdndes i
direktiv 2020/1057 och som inte har samma inverkan pa marknaderna i medlemsstaterna i
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utkanten av unionen. I konsekvensbeddmningen konstaterades dessutom att 90 procent av
transportforetagen sysselsitter firre én tio personer, utan att denna omstdndighet beaktades vid
bedomningen av dessa bestimmelsers inverkan pa sysselsdttningsnivan. Bestdmmelsernas
inverkan pa fOrsiamringen av unionens transportinfrastruktur ndmndes ocksa i
konsekvensbedomningen, dock utan att det gjordes ndgon bedomning av denna inverkan.

En 6kning av végtrafiken skulle ocksé fa negativa konsekvenser for levnadsstandarden i omraden i
ndrheten av de viktigaste transportknutpunkterna. I detta sammanhang &r det lampligt att sarskilt
lyfta den risk som dndringarna medfor for trafiksidkerheten.

Sasom framgar av den analys som Republiken Polen har gjort leder &andringarna av
véagtransportlagstiftningen till att antalet riskbeteenden hos forare, kopplat till mojligheten att
bryta mot lagstiftningen for att anpassa sig till eller kringga de nya skyldigheterna pa
utstationeringsomradet, kommer att 6ka med i genomsnitt 19 procent i medlemsstaterna.
Dessutom okar antalet dodsolyckor dar vissa typer av fordon ér inblandade.

Vad for det andra giller asidosdttandet av artikel 94 FEUF togs i konsekvensbeddmningen av de
sociala aspekterna inte hénsyn till den ekonomiska situationen for transportforetag fran
medlemsstater i utkanten av unionen, vilka har en ligre ekonomisk utvecklingsnivd och vars
internationella vagtransportverksamhet i storre utstrackning ar inriktad pa extern transport och
cabotage. De extra kostnader som é&vilar transportforetag fran medlemsstater i utkanten av
unionen till f6ljd av tillimpningen av reglerna om utstationering ger dessa aktdrer en mindre
fordelaktig stéllning jamfort med konkurrerande foretag som rent geografiskt ar etablerade mer
centralt i unionen.

Att de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 antogs under en period av
allvarliga ekonomiska storningar till f6ljd av covid-19-pandemin visar ocksa att
transportforetagens ekonomiska situation inte har beaktats. Pandemins ekonomiska effekter ar
sarskilt kdnnbara inom transportsektorn, som inte bara i hog grad drabbades av minskad
efterfragan inom den internationella handeln, utan dven av de restriktioner for passage av de inre
granserna som olika medlemsstater inforde. Dessa effekter forelag redan vid utarbetandet av
direktiv 2020/1057.

Parlamentet och radet har gjort gillande att det saknas stod for dessa grunder och argument.

2) Domstolens bedomning

Vad for det forsta giller Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns argument avseende ett
asidosédttande av artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, pa grund av att unionslagstiftaren
har underlétit att beakta fordragens mal att sdkerstélla en hog miljoskyddsniva och en battre miljo,
sammanfaller detta argument med det argument som Republiken Polen har anfért inom ramen
for sin fjarde grund, avseende asidosdttande av artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan. Detta
argument kommer séledes att provas i samband med den grunden.

Vad for det andra géller argumentet om ett pastatt asidosattande av artikel 94 FEUF, rdcker det att
papeka att denna bestdmmelse, enligt vilken unionslagstiftaren ar skyldig att beakta
transportforetagens ekonomiska situation nar lagstiftaren vidtar en atgird "med avseende pa
fraktsatser och befordringsvillkor”, saknar relevans i forevarande fall, eftersom artikel 1 i
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direktiv 2020/1057, sdsom péapekats i punkt 1231 i forevarande dom, inte reglerar fraktpriser eller
befordringsvillkor for transport av gods eller passagerare, utan faststéller kriterierna for
tillaimpning av bestimmelserna om utstationering av forare inom végtransportsektorn.

Vad for det tredje giller argumentet att artikel 91.2 FEUF har asidosatts erinrar domstolen om att
unionslagstiftaren enligt denna bestaimmelse, vid antagandet av de atgdrder som avses i punkt 1 i
denna artikel, vilka syftar till att genomfora den gemensamma transportpolitiken med beaktande
av de sdrskilda aspekterna av dessa, ska "beakta” de fall dér tillimpningen av dessa atgérder skulle
kunna fa ”allvarliga” aterverkningar pa levnadsstandarden och sysselséttningen i vissa regioner
samt pa utnyttjandet av transportmedel.

Eftersom direktiv 2020/1057 antogs av unionslagstiftaren med stod av artikel 91.1 FEUF, och
denna réttsliga grund inte har ifragasatts i forevarande mal, ankom det p& unionslagstiftaren att,
ndr denne utformade kriterierna for tillimpning av reglerna om utstationering i artikel 1.3-1.7 i
direktivet, beakta de krav som foljer av artikel 91.2 FEUF.

Som framgar av punkterna 393-396 i forevarande dom kan artikel 91.2 FEUF emellertid inte
hindra unionslagstiftaren fran att, mot bakgrund av sitt stora utrymme for skonsmaéssig
bedémning vid faststidllandet av den gemensamma transportpolitiken, anta tvingande atgédrder
som kan paverka levnadsstandarden och sysselsdttningen samt utnyttjandet av transportmedel i
vissa medlemsstater i storre utstrackning &n i andra medlemsstater, under forutsdttning att
lagstiftaren beaktar de allvarliga negativa effekterna pa dessa parametrar inom den vidare ramen
for avvagningen mellan de olika mal och intressen som star pa spel.

Vad giller forevarande mal papekar domstolen att de argument som framforts av Republiken
Bulgarien, Republiken Cypern och Republiken Polen bygger pa antagandet att unionslagstiftaren,
i strid med artikel 91.2 FEUF, har underlatit att beakta konsekvenserna av direktiv 2020/1057, det
vill sdga att tillimpningen av utstationeringsreglerna i artikel 1 i direktivet kommer att gora det i
praktiken omojligt att utfora externa transporter och cabotagetransporter.

Domstolen har emellertid redan slagit fast att direktiv 96/71, i dess lydelse fore ikrafttradandet av
direktiv 2020/1057, i princip omfattade alla grénsoverskridande tjanster som innebar
utstationering av arbetstagare, inbegripet inom vagtransportsektorn, och har dessutom preciserat
att en forare som utfor cabotagetransporter i princip ska anses vara utstationerad i den mening
som avses i artikel 2.1 i direktiv 96/71 (se, for ett liknande resonemang, dom av den
1 december 2020, Federatie Nederlandse Vakbeweging, C-815/18, EU:C:2020:976, punkterna 33,
49, 62, 63 och 65).

Som papekats i punkt 1320 i forevarande dom ér tillimpningen av utstationeringsreglerna pa
externa transporter, vilken foljer av direktiv 2020/1057, visserligen, d&ven om den foljer samma
logiska resonemang, inte helt identisk med den tillimpning som foljer av direktiv 96/71, enligt
domstolens tolkning av det direktivet.

Det framgar emellertid inte av de uppgifter som ldmnats till domstolen i forevarande mal att de
eventuellt hogre kostnader som tillimpningen av utstationeringsreglerna pa externa transporter
leder till, vilket foljer av bestaimmelserna artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057, jamférda med
skdl 13 i detta direktiv, dven sammantagna, skulle kunna f& “allvarliga” aterverkningar pa
levnadsstandarden och sysselsédttningen i vissa regioner i den mening som avses i artikel 91.2
FEUF. En inverkan pa sistnamnda omraden ricker namligen inte for att visa att sistndmnda
bestammelse har asidosatts.
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Vid bedomningen av konsekvenserna av antagandet av de angripna bestimmelserna i artikel 1 i
direktiv 2020/1057 var unionslagstiftaren dessutom skyldig att forena de olika berorda intressena
for att uppna de legitima mal som efterstravades. Sasom pépekats i punkt 395 i forevarande dom
utgdér den omstindigheten att unionslagstiftaren ska beakta levnadsstandarden och
sysselsdttningen i vissa regioner, och ddrmed transportforetagens ekonomiska intressen, saledes
inte i sig ett hinder for att lata dessa foretag bli foremal for tvingande atgérder som medfor vissa
kostnader for dem.

Aven om det, sdsom Republiken Bulgarien, Republiken Cypern och Republiken Polen har gjort
gillande, antas att vissa transportforetag tvingas lamna marknaden pa grund av tillimpningen av
utstationeringsreglerna pa externa transporter och cabotagetransporter till foljd av artikel 1 i
direktiv 2020/1057, och att vissa forare darmed riskerar att forlora sitt arbete, ska sddana
negativa effekter sdttas i relation till dels det 6kade sociala skyddet for ett mycket stort antal
forare som fortsdtter att vara anstdllda inom végtransportsektorn, dels den omsténdigheten att
friheten att tillhandahalla tjanster pa marknaden numera sker pa grundval av en rattvisare
konkurrens mellan transportforetagen.

Sasom radet har gjort gillande kan artikel 91.2 FEUF inte tolkas si, att den aldgger
unionslagstiftaren en skyldighet att skydda vissa transportforetags befintliga marknadsandelar,
med risk for att lagstiftaren hindras fran att anpassa regelverket till marknadsutvecklingen for att
sakerstilla rattvis konkurrens pa marknaden.

Republiken Polens argument avseende 6kningen av antalet riskbeteenden och olyckor med dodlig
utgang som enligt Polen blir en f6ljd av genomforandet av de angripna bestimmelserna i artikel 1 i
direktiv 2020/1057 stods inte av tillforlitliga och samstdmmiga uppgifter. Argumenten &r saledes
spekulativa och kan darfor inte anvéandas for att visa att de krav som foljer av artikel 91.2 FEUF har
asidosatts.

Republiken Polen har éven aberopat de negativa effekter pa utnyttjandet av transportmedel som
foljer av de ytterligare transporter som de angripna bestimmelserna i artikel 1 i
direktiv 2020/1057 leder till. Denna medlemsstat har emellertid inte lagt fram tillrackliga
uppgifter till stod for sitt argument att dessa bestaimmelser, enligt vad den pastar, kommer att
medfora en ”6kning av antalet extra kilometer som tillryggaldggs”. Motsvarande argument
avseende de extra kilometer som maste tillryggaldggas till foljd av genomforandet av
forordningarna 2020/1054 och 2020/1055 har for 6vrigt provats och underkédnts inom ramen for
de mal som avser dessa forordningar.

De 6vriga pastdenden som har framforts inom ramen f6r dessa grunder, vilka for 6vrigt ar allmént
hallna och foga underbyggda, ssmmanfaller till stor del med de argument som anforts inom ramen
for de grunder som avser asidosdttande av proportionalitetsprincipen, pa grund av pastadd
underlatenhet att beakta verkningarna av de regler som foreskrivs i artikel 1.3-1.7 i
direktiv 2020/1057, respektive asidosédttande av artikel 91.1 FEUF, pa grund av att EESK och
Regionkommittén inte har horts pa& nytt. Av samma skidl som angetts i
punkterna 1311-1368, 1375 och 1376 i férevarande dom kan inte heller dessa pastaenden godtas.

Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns fjarde grund, Republiken Polens andra och tredje
grund och Ruminiens argument inom ramen for sin andra grund kan dérfor inte godtas.
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f) Asidosdttande av den fria rorligheten for varor och friheten att tillhandahdlla tjicinster

1) Parternas argument

Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har genom sin femte grund till stod for respektive
talan gjort gillande att den atskillnad som gors mellan bilaterala transporter och externa
transporter vid tillimpningen av utstationeringsreglerna utgér en omotiverad begrénsning av
savdl den fria rorligheten for varor (den forsta delgrunden) som friheten att tillhandahalla
transporttjanster (den andra delgrunden).

Vad giller den fria rorligheten for varor ska tillimpningen av utstationeringsreglerna pa externa
transporter, pa grund av de negativa effekter som foljer ddrav, anses utgora en atgird med
motsvarande verkan som kvantitativa restriktioner, i den mening som avses i artiklarna 34 och 35
FEUF. En sddan atgédrd kan emellertid inte motiveras med stdd av artikel 36 FEUF, eftersom denna
kategori av internationella transporter inte har en tillricklig anknytning till den berorda
medlemsstaten och skapar oproportionerliga administrativa bordor som hindrar den inre
marknaden frén att fungera vil.

I ett pressmeddelande med rubriken “Kommissionen uppmanar Osterrike att se till att dess
lagstiftning om minimilén inte pa ett otillborligt sdtt begrdnsar den inre marknaden”
(IP/17/1053), preciserade kommissionen att tillimpningen av nationell lagstiftning pa samtliga
internationella transporter som inbegriper lastning och/eller lossning inom ett lands territorium
utgér en oproportionerlig begriansning av bland annat den fria rorligheten for varor.
Kommissionen preciserade dessutom déri att tillimpningen av denna bestdmmelse pa
internationella transporter som inte har en tillracklig anknytning till den berérda medlemsstaten
inte dr motiverad, eftersom den ar oproportionerlig.

Vad vidare giller friheten att tillhandahalla transporttjanster skulle tillimpningen av
utstationeringsreglerna pa externa transporter begridnsa denna frihet, i strid med artikel 58.1
FEUF, jamford med artikel 91 FEUF.

Sasom framgar av punkterna 64 och 65 i domen av den 22 maj 1985, parlamentet/radet (13/83,
EU:C:1985:220), omfattar de skyldigheter som foreskrivs i artikel 91.1 a och b FEUF skyldigheten
att infora friheten att tillhandahalla tjédnster pa transportomréidet. Bland de krav som foljer av
friheten att tillhandahalla dessa tjdnster aterfinns avskaffandet av all diskriminering av den som
tillhandahaller dessa tjénster pa grund av dennes nationalitet eller den omstdndighet att denne ar
etablerad i en annan medlemsstat é&n den i vilken tjinsten ska utforas. Vidare har
unionslagstiftaren pa denna punkt inte det utrymme f{or skonsmaissig bedomning som
lagstiftaren kan gora ansprak pa inom andra omraden av den gemensamma transportpolitiken.

Atskillnaden mellan bilaterala transporter och externa transporter vid tillimpningen av
utstationeringsreglerna innebar ett aterinforande av en form av diskriminering och utgor ett steg
tillbaka pa vagen mot att inrédtta en gemensam transportpolitik.

For det fall domstolen skulle anse att denna fréga dven regleras av artikel 56 FEUF &r det denna
bestammelse som utgor stod for den nu aktuella rittsliga grunden.

Parlamentet och radet har gjort gillande att det saknas stod for dessa grunder och argument.
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2) Domstolens bedomning

i) Frirorlighet for varor

Vad géller Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns respektive talans femte grunds forsta
del, avseende ésidosdttande av den fria rorligheten for varor, har dessa medlemsstater inte pa
nagot sitt redogjort for pa vilket sitt direktiv 2020/1057 begréansar denna frihet eller pa vilket sitt
dess verkningar motsvarar en sadan pastatt kvantitativ restriktion som dessa medlemsstater har
hanvisat till.

Utover att erinra om artiklarna 34—-36 FEUF och domstolens praxis avseende de omsténdigheter
under vilka en sadan kvantitativ restriktion kan anses vara motiverad enligt artikel 36 FEUF, har
niamnda medlemsstater framfor allt endast hdnvisat till de argument som aberopats inom ramen
for den forsta grunden till stod for respektive talan.

Sasom framgar av punkterna 1308-1368 i forevarande dom har Republiken Bulgarien och
Republiken Cypern inte visat att det dr uppenbart att tillimpningen av utstationeringsreglerna pa
externa transporter gar utdver vad som &dr nodvéindigt for att uppnad det legitima mal som
efterstrdvas med de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057.

Eftersom det inte har anforts nagra separata argument till stod for den femte grundens forsta del,
finner domstolen att &ven om dessa bestimmelser kan anses utgora en restriktion som omfattas av
artiklarna 34 och 35 FEUF ar denna restriktion under alla omstédndigheter motiverad enligt
artikel 36 FEUF, av de skal som lag till grund for att underkdnna den forsta grunden.

Vad i ovrigt géller det pressmeddelande som ndmnts i punkt 1407 i férevarande dom, vilket
Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har hdnvisat till utan att forklara dess relevans,
racker det att papeka att ett sadant icke-bindande dokument inte dr bindande f6r domstolen vid
dess tolkning eller bedomning av giltigheten av direktiv 2020/1057.

Aven om kommissionen i detta pressmeddelande har kritiserat synsittet att virdmedlemsstatens
nationella lagstiftning ska tillimpas pa alla internationella transporter som inbegriper lastning
och/eller lossning pa denna medlemsstats territorium, undantas i de angripna bestimmelserna i
artikel 1.3 i direktiv 2020/1057 savil bilaterala transporter som viss ytterligare lastning och/eller
lossning i samband med séddana transporter fran denna tillimpning, just for att sékerstélla att
varje eventuell inskrankning av den fria rorligheten for varor och friheten att tillhandahalla
transporttjdnster som foljer av tillimpningen av utstationeringsreglerna pa forare som utfor
internationella vigtransporter ar proportionerlig.

Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns femte grunds forsta del kan darfor inte godtas.

ii) Frihet att tillhandahdlla tjdnster

Vad giller Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns femte grunds andra del, avseende
asidosdttande av EUF-fordragets bestimmelser om friheten att tillhandahalla tjénster,
understryker domstolen att friheten att tillhandahalla tjanster pa transportomradet, sasom
framgar av punkterna 352-358 i forevarande dom, inte regleras av artikel 56 FEUF, som ror
friheten att tillhandahélla tjanster i allmdnhet, utan av artikel 58.1 FEUF. I denna
specialbestimmelse anges att ”[f]ri rorlighet for tjanster pa transportomradet regleras av
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bestammelserna i avdelningen om transporter”, det vill siga avdelning VI i tredje delen i
EUEF-fordraget, vilken omfattar artiklarna 90-100 FEUF. Transportforetag har séledes endast ratt
att fritt tillhandahalla tjanster i den méan de har beviljats denna réitt genom sekundarrittsliga
atgdrder som unionslagstiftaren har antagit med stod av EUF-fordragets bestimmelser om den
gemensamma transportpolitiken, sérskilt artikel 91.1 FEUF.

Det dr just detta som ar syftet med direktiv 2020/1057, som unionslagstiftaren antog med stod av
denna bestimmelse, bland annat for att faststélla sdrskilda regler med avseende pa direktiv 96/71
och dirmed harmonisera vissa bestimmelser i sociallagstiftningen pa vagtransportomradet.

Vad giller de lirdomar som kan dras av domen av den 22 maj 1985, parlamentet/radet (13/83,
EU:C:1985:220, punkterna 64 och 65), som Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har
aberopat, ska det erinras om att domstolen, sdsom angetts i punkt 982 i forevarande dom,
visserligen har slagit fast att unionslagstiftaren, vad giller inrédttandet av friheten att
tillhandahélla tjanster pa transportomradet, inte har det utrymme f6r skonsméssig bedomning
som denne kan gora ansprak pa inom andra omraden av den gemensamma transportpolitiken.
Denna omstidndighet paverkar emellertid inte den omstédndigheten att unionslagstiftaren, nar
denne utovar sina befogenheter, har ett stort utrymme for skonsmaissig bedomning i detta
avseende, sdsom det erinrats om i punkterna 242-247 i forevarande dom.

I den méan som Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har kritiserat unionslagstiftaren for
att genom att gora utstationeringsreglerna tillimpliga pa externa transporter ha asidosatt sina
sarskilda skyldigheter enligt artikel 91 FEUF, och dédrigenom infort en form av diskriminering av
transportforetag pa grund av nationalitet eller etableringsplats, sammanfaller dessa
medlemsstaters argument under alla omstédndigheter med de argument som de anfort inom
ramen for den andra grunden till stod for respektive talan, avseende asidosattande av principerna
om likabehandling och icke-diskriminering. Dessa argument kan darfor inte godtas, och det av
samma skal som de skél som angetts i punkterna 1213-1234 i férevarande dom.

I den man Republiken Bulgarien och Republiken Cypern, oberoende av de argument som
underkints i foregdende punkt, har kritiserat unionslagstiftaren for att ha tagit ett steg tillbaka
inom den gemensamma transportpolitik som garanterar friheten att tillhandahélla tjanster, ar
aven dessa argument ogrundade.

Sasom framgar av bland annat punkterna 1210, 1223, 1308 och 1361 i forevarande dom syftar
artikel 1 i direktiv 2020/1057 tvartom till att underldtta friheten att tillhandahélla
transporttjdnster genom att precisera under vilka omstédndigheter utstationeringsreglerna i
direktiv 96/71 giller eller inte giller for forare som utfor en végtransport, inbegripet férare som
utfor externa transporter, samtidigt som man sdkerstiller en béttre balans mellan de olika
berérda intressena mot bakgrund av utvecklingen pa& marknaden och ddrmed uppfyller
skyldigheterna enligt artikel 91 FEUF (se, analogt, dom av den 8 december 2020,
Ungern/parlamentet och radet, C-620/18, EU:C:2020:1001, punkt 48).

Domstolen erinrar dessutom om att ndr medlemsstaternas lagstiftning redan har samordnats
genom en rittsakt pa ett av unionens politikomraden far unionslagstiftaren, sasom angetts i
punkt 266 i forevarande dom, inte frantas mojligheten att anpassa denna akt till forandrade
omstdndigheter eller ny kunskap, mot bakgrund av unionslagstiftarens uppgift att sékerstélla
skyddet av de allmidnna intressen som erkdnns i EUF-fordraget och beakta unionens
overgripande mal enligt artikel 9 FEUF, diribland att sédkerstilla ett fullgott socialt skydd.
Unionslagstiftaren kan namligen i en sadan situation pa ett korrekt sitt fullgora sin uppgift att
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sakerstdlla skyddet av dessa allmdnna intressen och Gvergripande maél endast om det star
unionslagstiftaren fritt att anpassa relevant unionslagstiftning till saddana fordndrade
omstindigheter eller ny kunskap.

Harav foljer att enbart den omstdndigheten att vissa transportforetag kan fa hogre kostnader pa
grund av att vissa forare genom de angripna bestammelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 far
battre anstdllningsvillkor och 6kat socialt skydd inte kan anses utgora ett steg tillbaka pa vigen
mot att inrédtta en gemensam transportpolitik, och detta kan sdledes inte utgora ett asidoséattande
av artikel 91.2 FEUF.

Foljaktligen kan Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns femte grunds andra del inte
godtas, och saledes kan ingen del av den femte grunden godtas.

g) Asidosdttande av artikel 11 FEUF och artikel 37 i stadgan

1) Parternas argument

Republiken Polen har genom sin fjarde grund gjort géllande att artikel 11 FEUF och artikel 37 i
stadgan ska tolkas s3, att de aldgger unionsinstitutionerna en skyldighet att beakta
miljoskyddskraven saval vid faststédllandet och genomfdérandet av unionens dvriga politikomraden
som inom ramen for andra unionsatgirder. Malet att skydda miljon, som faststélls i artikel 191
FEUF, kan ndmligen varken beaktas eller uppnas enbart genom atgdrder som vidtas med
tillaimpning av artikel 192 FEUF inom ramen for en separat och sjilvstindig politik.
Integrationsprincipen gor det mojligt att forena miljoskyddsmalen och miljoskyddskraven med
andra intressen och mal som efterstrévas av unionen.

En tolkning enligt vilken artikel 11 FEUF avser omraden inom unionsrétten, och inte sarskilda
atgdrder, gor det inte mojligt att uppna malet med denna bestdmmelse. Den omstandigheten att
direktiv 2020/1057 ingar i ett storre paket som syftar till att minska fororenande utsldpp inom
véagtransportsektorn visar inte att direktivets inverkan pa miljon, och i synnerhet pa méjligheten
att uppna de miljomal som faststillts i programdokumenten och i unionens rittsakter pa
miljoomréadet, vederborligen har beaktats. Det ér inte heller mgjligt att anse att mélen om att
minska utslappen av viaxthusgaser, nir de vil har faststillts, forblir oférandrade, oavsett vilka
ytterligare utsliapp som uppkommer i framtiden till f6ljd av de skyldigheter som féljer av nya
unionsbestimmelser.

Republiken Polen delar den tolkning som generaladvokaten Geelhoed gjorde i punkterna 59
och 60 i sitt forslag till avgérande i malet Osterrike/parlamentet och radet (C-161/04,
EU:C:2006:66), enligt vilken artikel 11 FEUF kan fungera som standard for att kontrollera
lagenligheten av unionslagstiftningen nér det ar uppenbart att miljointressen inte har beaktats
eller helt och hallet har asidosatts. Nar det har faststillts att en sdrskild atgard som vidtagits av
unionslagstiftaren inverkar menligt pa uppndendet av de mal som unionslagstiftaren har
uppstdllt i andra sekundarrattsakter som antagits pa miljoomradet, dr unionslagstiftaren skyldig
att gora en avvagning mellan de motstaende intressena och, i forekommande fall, gora lampliga
andringar i de réttsakter som ér tillimpliga pa miljoomradet.

I forevarande fall har unionslagstiftaren ésidosatt denna skyldighet genom att inte undersoka hur

genomforandet av de angripna bestammelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 skulle paverka
miljokraven. Lagstiftaren har i synnerhet inte beaktat den omstdndigheten att genomférandet av

ECLI:EU:C:2024:818 253



1433

1434

1435

1436

1437

1438

1439

Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

dessa bestimmelser medfor att tunga lastbilar tvingas utfora ytterligare ldngdistanskorningar,
inklusive tomkorningar, och att detta, sasom framgar av de uppgifter och studier som ndmnts i
punkt 416 i forevarande dom, leder till koldioxidutsldpp och luftféroreningar som orsakar manga
halsoproblem.

Aven om de berérda fordonen i avsaknad av nimnda bestimmelser skulle kunna utféra externa
transporter och cabotagetransporter, skulle en minskning av dessa tva typer av transporter leda
till en 6kning av antalet bilaterala transporter, vilket i sin tur skulle leda till en 6kning av antalet
tomkorningar. Externa transporter gor nytta, eftersom de minimerar antalet tomkorningar,
undviker vintan pa bestéllningar av transport av gods till etableringsmedlemsstaten och bidrar
till att tillgodose en geografiskt fordnderlig efterfragan pa transporter.

Miljoeffekterna av de angripna bestdmmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 ska provas
tillsammans med de miljoeffekter som foljer av forordningarna 2020/1054 och 2020/1055, vilka
ocksa ingar i "mobilitetspaketet” och som ocksa tvingar tunga lastbilar att utféra ytterligare
langdistanskorningar, ofta utan last.

De okade utsldppen skulle, pa grund av deras omfattning, kunna fa en betydande inverkan pa
uppnaendet av de miljomal som faststillts i programplaneringsdokumenten och de rattsakter
som antagits av unionen pa miljoskyddsomradet, vilka ndmnts i punkterna 417-419 i férevarande
dom, samt pa iakttagandet av de skyldigheter som medlemsstaterna aldggs genom dessa réttsakter.
Dessa olika risker behandlas emellertid inte i nagon av de angripna réttsakter som
mobilitetspaketet bestar av. I konsekvensbedomningen av de sociala aspekterna har
kommissionen endast konstaterat att de planerade atgdarderna inte har nagon inverkan pa miljon,
men detta konstaterande ar varken underbyggt eller trovérdigt.

Aven om vissa medlemsstater och kommissionen har understrukit behovet av att beakta den
inverkan som de atgdrder som planeras i mobilitetspaketet far for oOkningen av antalet
tomkorningar och koldioxidutslapp, har unionslagstiftaren underlatit att beakta dessa aspekter.
Att kommissionsledamot Vilean har tillkdnnagett att det fore utgdngen av ar 2020 skulle goras
kompletterande analyser av effekterna av skyldigheten for fordonen att é&tervinda till
etableringsmedlemsstaten var attonde vecka, och av de restriktioner som é&r tillampliga pa
kombinerade transporter, avhjélper inte pa nagot sitt denna underlatenhet, utan bekréftar
snarare att det finns fog for forevarande grund.

Republiken Bulgarien och Republiken Cypern har for sin del upprepat de argument som
redovisats i punkterna 1377 och 1378 i forevarande dom, enligt vilka artikel 90 FEUF, jamford med
artikel 3.3 FEU, har asidosatts pa grund av den skadliga inverkan pa miljon som foljer av den
atskillnad som i bestimmelserna i artikel 1.3 och 1.4 i direktiv 2020/1057, jamforda med skal 13 i
detta direktiv, gors mellan externa transporter och bilaterala transporter.

Parlamentet och radet har gjort géllande att det saknas stod for dessa argument.

2) Domstolens bedomning
Till att borja med kan Republiken Bulgariens och Republiken Cyperns argument avseende

asidosdttande av artikel 90 FEUF, jamford med artikel 3.3 FEU, inte godtas, och det av de skl
som angetts i punkterna 423, 424 och 934 i forevarande dom.
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Mot denna bakgrund, och av de skél som anges i punkterna 428—430 i den domen, ska det endast
provas huruvida unionslagstiftaren, sasom Republiken Polen har gjort gillande, asidosatte de
miljoskyddskrav som foljer av artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, nér denne antog
de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057.

Det ska i detta avseende papekas att s gott som inget av de argument som Republiken Polen har
anfort inom ramen for sin fjirde grund avser bestimmelserna i direktiv 2020/1057, utan
bestdmmelserna i de 6vriga rattsakter som bildar mobilitetspaketet, sérskilt bestimmelserna i
forordning 2020/1055. Huvuddelen av de studier och andra uppgifter som Republiken Polen
stoder sig pa i detta sammanhang avser ndmligen den skyldighet som foreskrivs i artikel 1.3 i
denna forordning, i den mén denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i forordning nr 1071/20009,
avseende skyldigheten for fordonen att var attonde vecka atervénda till ett driftscentrum belaget i
den medlemsstat dir det berérda transportforetaget ar etablerat. Den sistndmnda bestammelsen
ar emellertid foremal for olika grunder inom ramen for respektive talan mot forordning
2020/1055 i mélen C-542/20, C-545/20, C-547/20, C-549/20 — C-552/20 och C-554/20. Eftersom
Republiken Polens argument inte avser bestdmmelserna i direktiv 2020/1057, ska de anses vara
verkningslosa.

I den man Republiken Polens argument avseende dsidosittande av artikel 11 FEUF, jamford med
artikel 37 i stadgan, specifikt avser bestammelserna i direktiv 2020/1057, erinrar domstolen om att
artikel 11 FEUF, sasom péapekats i punkt 436 i forevarande dom, ar av overgripande karaktar, vilket
innebdr att unionslagstiftaren ska integrera miljoskyddskraven i unionens politik och verksamhet,
bland annat i den gemensamma transportpolitik inom vars ram direktiv 2020/1057 faller.

Vidare avser den lagenlighetsprovning som domstolen i forevarande fall ska géra mot bakgrund av
artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, en unionsrittsakt inom ramen for vilken
unionslagstiftaren dr skyldig att sdkerstilla en balans mellan olika intressen och mal, vilket bland
annat papekats i punkterna 1210, 1223, 1308 och 1361 i forevarande dom.

Mot denna bakgrund erinrar domstolen om att &ven om de angripna bestimmelserna i artikel 1 i
direktiv 2020/1057, betraktade var for sig, skulle f4 en betydande negativ inverkan pa miljon, finns
det for att avgora huruvida artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, har asidosatts
anledning att beakta andra atgdrder som unionslagstiftaren har vidtagit for att begrdnsa
véagtransporternas paverkan pa miljon och uppné det 6vergripande malet att minska utslapp av
fororenande &mnen.

I forevarande fall grundar sig Republiken Polen, genom sitt argument om asidosdttande av de
unionsréttsliga bestimmelserna om miljoskydd, pa antagandet att kriterierna for tillimpning av
de utstationeringsregler som anges i de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057
kommer att fa negativa effekter pa miljon pa grund av de okade utslédpp av fororenande d&mnen
som tillaimpningen av dessa kriterier kommer att leda till. Denna medlemsstat har sérskilt gjort
gillande att ndimnda bestdmmelser kommer att medfora ytterligare langdistanskorningar, ofta
utan last, eftersom transportforetagen kommer att ersitta cabotagetransporter och externa
transporter, som enligt ndmnda medlemsstat dr gynnsammare for miljon, med bilaterala
transporter for att pa sa sdtt kunna omfattas av det fullstindiga undantag fran dessa
bestémmelser som dr tillampligt pa sistndmnda transporter.
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Sasom framgar, for det forsta, av bland annat punkterna 1318, 1321 och 1395 i férevarande dom
foljde skyldigheten att i princip tillimpa utstationeringsreglerna pa forare som utfor externa
transporter och cabotagetransporter redan av det regelverk som géllde innan direktiv 2020/1057
tradde i kraft, sdsom detta regelverk tolkades av domstolen i domen av den 1 december 2020,
Federatie Nederlandse Vakbeweging (C-815/18, EU:C:2020:976).

En stor del av de pastatt negativa effekter pa miljon som Republiken Polen tillskriver
bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057, om det antas att sadana effekter verkligen ar for
handen, f6ljer darfor i sjalva verket inte av direktivet, utan av de unionsbestimmelser som var
tillampliga innan direktivet trddde i kraft.

Domstolen papekar for det andra att de olika typer av transporter som Republiken Polen har
aberopat under alla omsténdigheter inte nodvéndigtvis dr utbytbara. Medan en extern transport
och en bilateral transport, sdsom radet har understrukit, i princip kan ersétta varandra, dr en
cabotagetransport namligen till sin natur sadan att den inte kan ersittas av en bilateral transport.

Som framgar av punkt 358 i forevarande dom garanterar dessutom artikel 49 FEUF, saisom denna
har genomforts inom transportsektorn genom férordning nr 1071/2009, varje foretag en ratt att
etablera sig permanent, i forekommande fall genom att bilda dotterbolag, i valfri medlemsstat for
att pad ett optimalt sdtt organisera sin verksamhet, samtidigt som foretaget uppfyller sina
skyldigheter enligt unionsratten. Transportforetag som har for avsikt att systematiskt eller
mycket regelbundet utfora inrikestransporter i en annan medlemsstat kan saledes etablera ett
dotterbolag eller ett annat fast driftsstdlle dar, vilket kan forhindra att fordonen tvingas
tillryggaldgga langa strackor for att atervinda hem. Republiken Polen har darvid havdat att
sadana transporter far negativa effekter pd miljon pa grund av de 6kade koldioxidutslapp och
luftféroreningar som de ger upphov till.

Artikel 1 i direktiv 2020/1057 kan saledes inte i sig medfora betydande negativa effekter pa miljon.
Eftersom direktivet kan ge vissa transportforetag incitament att etablera sig ndrmare platsen for
den faktiska efterfragan pa transporttjanster dn vad som var fallet innan direktivet tradde i kraft
bidrar det ndmligen till att skapa ett ndrmare samband mellan den plats ddr det foretag som
tillhandahaller dessa tjdnster dr etablerat och den plats dér tjansterna faktiskt tillhandahalls.

For det fall ett transportforetag, saisom Republiken Polen har foreslagit, viljer att flytta ett tomt
fordon till etableringsmedlemsstaten for att transporten ska kvalificeras som bilateral, ska det for
det tredje papekas att ett sadant val under alla omsténdigheter inte récker for att den berérda
transporten ska kvalificeras som en bilateral transport i den mening som avses i artikel 1.3
och 1.4 i direktiv 2020/1057, eftersom det enligt dessa bestimmelser krdvs att varorna eller
passagerarna transporteras fran eller till etableringsmedlemsstaten for att en transport ska kunna
kvalificeras som en bilateral transport.

Sasom framgér av punkt 377 i forevarande dom har unionslagstiftaren, genom att anpassa en
lagstiftningsakt for att 6ka det sociala skyddet for de berérda personerna, ritt att éndra villkoren
for utovandet av friheten att tillhandahalla tjdnster och sékerstélla rattvis konkurrens. Enligt
artikel 58.1 FEUF bestdms namligen graden av liberalisering inte direkt av artikel 56 FEUF, utan
av unionslagstiftaren sjilv inom ramen for genomférandet av den gemensamma
transportpolitiken.
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Dessutom dr de argument som anforts av Republiken Polen rérande de transportforetag som
pastas skulle bli tvungna att lamna marknaden pé grund av de dkade kostnader som féljer av
kriterierna for tillimpning av utstationeringsreglerna i artikel 1 i direktiv 2020/1057, sdsom dessa
tillaimpas pa externa transporter och cabotagetransporter, av en spekulativ karaktér. Detta giller i
dn hogre grad mot bakgrund av 6vervigandena i punkterna 1448-1450 i forevarande dom. Under
alla omstédndigheter har denna medlemsstat inte visat att sddana pastddda marknadsuttraden
skulle fa betydande negativa effekter for miljon.

For det fjarde framgar det, sdsom radet har gjort géllande, inte av Republiken Polens argument att
det finns nagon inneboende skillnad, i friga om effektivitet och miljopaverkan, mellan en extern
transport och en bilateral transport ndr dessa transporter syftar till att tillgodose
transportforfragningar pa ett mer eller mindre permanent sétt i en viss del av unionen. For 6vrigt
framgar det av punkt 1354 i forevarande dom att enligt artikel 1.3 tredje—femte styckena i
direktiv 2020/1057, jamfoérd med skl 10 i samma direktiv, omfattas vissa ytterligare aktiviteter i
samband med bilaterala transporter av en utvidgning av det undantag fran
utstationeringsreglerna som foreskrivs for dessa transporter, i synnerhet for att just ta hdnsyn till
de eventuella effektivitetsvinster som foljer av att vigtransporterna organiseras pa ett sadant sétt.

I den mén Republiken Polen har gjort gillande att tillaimpningen av utstationeringsreglerna pa
kombinerade transporter, sdsom foreskrivs i artikel 1.6 i direktiv 2020/1057, avhaller foretag fran
att anvédnda sig av sddana transporter, med erkant positiva effekter for miljon, racker det slutligen
att erinra om 6verviagandena i punkterna 1330, 1331 och 1340 i forevarande dom, av vilka det
framgar att denna bestimmelse, i forhallande till det system som var tillampligt innan direktivet
tradde i kraft, endast syftar till att precisera under vilka omstindigheter transportforetag som
utfor en kombinerad transport kan omfattas av ett undantag fran dessa regler for vissa delar av
denna transport. Det ér siledes inte styrkt att naimnda bestimmelse avhaller foretag fran att
anvénda sig av denna typ av transport.

Med héansyn till arten av direktiv 2020/1057, som syftar till att uppna en balans mellan de olika mal
som efterstravas, utan att i sig omfattas av unionens miljopolitik, kan ett asidosdttande av
artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, under alla omstdndigheter inte anses styrkt
enbart av det skilet att unionslagstiftaren, genom att anta denna rittsakt, inte har gynnat all
transportverksamhet som skulle kunna anses vara gynnsam for miljon, till men for ett okat
socialt skydd for forarna.

Mot bakgrund av det ovan anférda och i avsaknad av betydande negativa effekter pa miljon till
foljd av de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 vid externa transporter,
kombinerade transporter eller cabotagetransporter, kan Republiken Polens argument avseende
asidosattande av artikel 11 FEUF, jamford med artikel 37 i stadgan, inte godtas.

Mot denna bakgrund saknas det anledning att prova de argument som denna medlemsstat har
anfort avseende andra unionsrattsakter vars miljomal pastas dventyras av antagandet av artikel 1 i
direktiv 2020/1057, eller de olika atgirder som unionslagstiftaren har vidtagit inom
véagtransportsektorn, vilka aberopats av parlamentet och radet, for att bedoma i vilken
utstrackning unionslagstiftaren har beaktat det Overgripande malet att minska fororenande
utsldapp inom denna sektor.

Republiken Polens fjarde grund kan darfor inte godtas.
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Mot bakgrund av det ovan anforda ska Republiken Litauens talan (mal C-541/20), Republiken
Bulgariens talan (mal C-544/20), Rumaéniens talan (mal C-548/20) och Republiken Cyperns talan
(mal C-550/20) ogillas i deras helhet. P4 samma sétt ska Ungerns talan (mal C-551/20) och
Republiken Polens talan (méal C-555/20) ogillas i den del de avser ogiltigférklaring av
artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057 eller av vissa av bestaimmelserna déri.

4. Artikel 9.1 i direktiv 2020/1057

Till stod for sin talan om ogiltigforklaring av artikel 9.1 i direktiv 2020/1057, i den del fristen for
inforlivande av detta direktiv i denna bestimmelse faststélls till den 2 februari 2022, har
Republiken Polen (mal C-555/20) aberopat tre grunder, vilka kan prévas tillsammans. Dessa
grunder avser asidosiattande av for det forsta rattssdkerhetsprincipen, for det andra
proportionalitetsprincipen och for det tredje artikel 94 FEUF.

a) Parternas argument

Vad for det forsta giller det pastadda asidoséttandet av rattssikerhetsprincipen har Republiken
Polen erinrat om att denna princip kréver att rattsregler ska vara klara, precisa och forutsdgbara
ndr det giller vilka rédttsverkningar de har, s& att berérda parter kan sétta sig in i situationer och
rattsforhallanden som omfattas av unionens réttsordning. Denna princip géller sdrskilt nidr den
aktuella lagstiftningen, i likhet med direktiv 2020/1057, kan vara ekonomiskt betungande.

I de angripna bestimmelserna i artikel 1 i direktivet preciseras emellertid inte transportféretagens
skyldigheter. Bestimmelserna ger dessutom upphov till tolkningsproblem och praktiska
svarigheter ndr det giller att faststilla vilken lag som é&r tillimplig pa arbets- och
anstéllningsvillkoren for forare som utfér vagtransporter. Fortydliganden maste goras genom
nationella inforlivanderittsakter och genom kommissionens tolkningsdokument och riktlinjer,
forutsatt att sadana antas.

Genomforandet av dessa bestimmelser medfor dessutom ett langvarigt lagstiftningsarbete pa
nationell niva. En betydande del av 18-ménadersfristen for att inforliva direktiv 2020/1057 skulle
foljaktligen dgnas at utformningen och antagandet av nationell lagstiftning. Detta minskar
avsevirt transportforetagens tid for att fa kinnedom om foremalet for och omfattningen av sina
skyldigheter. I den nationella lagstiftningen definieras dessutom anstéllnings- och arbetsvillkor
och transportforetagen &dr skyldiga att ta reda pa relevanta bestimmelser i mer dn en
medlemsstat. Slutligen kan avsaknaden av en skyldighet att faststilla en specifik
inforlivandeperiod inte likstdllas med att unionslagstiftaren har ett fullstindigt utrymme for
skonsmadssig bedomning i detta avseende.

Vad for det andra giller det pastddda asidosattandet av proportionalitetsprincipen har Republiken
Polen gjort gillande att unionslagstiftarens faststdllande av en forkortad inforlivandefrist pa
18 manader inte uppfyller de krav som foljer av denna princip.

Unionslagstiftaren har inte angett nagra objektiva skéil som motiverar faststéllandet av denna frist,
trots att den frist som antas for réttsakter av detta slag d&r minst tva ar. Med hiansyn till
vagtransportsektorns sirdrag, som kdnnetecknas av en stark rorlighet och foljaktligen av ett
behov av att tillimpa reglerna i manga medlemsstater under en kort referensperiod, borde
lagstiftaren dven ha beaktat den omstdndigheten att transportforetagen maste férbereda sig for
att dven tillampa de krav som foljer av de andra rittsakter som ingar i mobilitetspaketet.
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Unionslagstiftaren har inte heller beaktat att vigtransportmarknaden domineras av sma och
medelstora foretag, for vilka anpassningen till de nya bestimmelserna skulle medfora sarskilda
svarigheter och kostnader. Dessutom orsakade covid-19-pandemin ytterligare svarigheter.
Slutligen pafors transportforetag, som inte kan anpassa sig till de nya reglerna inom den faststillda
tidsfristen, sanktionsatgérder, ibland harda sddana.

Vad giller fragan i vilken utstrackning transportforetagens tidigare rattsliga och faktiska situation
dndrades genom direktiv 2020/1057, har fragan om tillimpningen av direktiv 96/71 pa
véagtransporter lange varit en omtvistad fraga. Som framgar av skil 4 i direktiv 2020/1057 finns
det séledes en rad skillnader mellan medlemsstaterna i frdga om tolkning, tillimpning och
genomforande av bestimmelserna i direktiv 96/71. I domen av den 1 december 2020, Federatie
Nederlandse Vakbeweging (C-815/18, EU:C:2020:976), besvarades endast ndgra fragor om
villkoren for utévande av internationella transporter.

Vad for det tredje géller det pastadda asidoséttandet av artikel 94 FEUF har Republiken Polen gjort
gillande att den frist for inforlivande som foreskrivs i artikel 9.1 i direktiv 2020/1057 inte tar
hansyn till transportféretagens ekonomiska situation. I detta sammanhang har denna
medlemsstat dven hénvisat till den omstandigheten att sektorn domineras av smé och medelstora
foretag, att de berérda d@ndringarna medfor betydande kostnader och att dndringarna har inforts
under en period av ekonomisk kris och storningar i transportverksamheten till foljd av
covid-19-pandemin.

Parlamentet och radet har gjort géllande att det saknas stod for dessa argument.

b) Domstolens bedomning

Vid provningen av dessa grunder ska det erinras om att det i artikel 9.1 forsta stycket i
direktiv 2020/1057 foreskrivs att medlemsstaterna ska anta och offentliggéra de nationella
bestammelser som dr nodvéndiga for att folja detta direktiv "senast den 2 februari 2022”. I andra
stycket tilldggs att medlemsstaterna ska tillimpa dessa bestaimmelser fran och med samma datum.

Vad for det forsta giller det péastddda &sidosdttandet av réttssdkerhetsprincipen papekar
domstolen att Republiken Polen inte har kritiserat unionslagstiftaren for att ha faststéllt en for
oprecis inforlivandefrist, utan for att ha faststillt en alltfor kort inférlivandefrist, med hansyn till
osédkerheten kring tolkningen av bestimmelserna i artikel 1 i direktiv 2020/1057 och de praktiska
problemen vid tillimpningen av dessa bestdmmelser.

Enligt artikel 288 tredje stycket FEUF ska ett direktiv med avseende pa det resultat som ska uppnas
vara bindande for varje medlemsstat till vilken det ar riktat, men ska Overlata at de nationella
myndigheterna att bestimma form och tillvigagangssitt for genomférandet. Sésom parlamentet
har papekat anges saledes det resultat som ska uppnas redan i sjalva unionsrattsakten. Harav
foljer att transportforetagen i forevarande fall har haft mojlighet att, &tminstone fran och med den
31 juli 2020, da direktiv 2020/1057 offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning, fa
kdnnedom om sina framtida skyldigheter enligt detta direktiv.

Den utstrackning i vilken bestammelserna i artikel 1.3-1.7 i direktiv 2020/1057 skapar nya

skyldigheter for transportforetagen begrdnsas under alla omstindigheter med nddvandighet av
den omstindigheten att, sasom framgar av punkterna 1178-1182 i forevarande dom,
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bestammelserna om tillimpning av utstationeringsreglerna pa forare, vilka foljer av de kriterier
som faststills i dessa bestimmelser, i viss mén liknar dem som géllde innan direktivet tradde i
kraft.

I den man Republiken Polen har gjort gillande tolkningsproblem och praktiska svarigheter vid
faststéllandet av tillamplig rétt pa forarnas arbets- och anstéllningsvillkor, papekar domstolen att
den nationella lagstiftning som ar tillamplig i ett visst fall, i motsats till vad denna medlemsstat har
hdvdat, inte dr beroende av de nationella inforlivanderattsakterna, utan av sjilva bestaimmelserna i
artikel 1 i direktiv 2020/1057, i vilka tydligt definierade transporttyper riaknas upp och det anges
vilka typer av transporter som ska anses omfattas av utstationeringsbestimmelserna, och saledes
av vairdmedlemsstatens nationella bestimmelser om arbets- och anstallningsvillkor.

Sasom framgar av skélen 4, 8 och 9 i direktiv 2020/1057 och sdsom det har redogjorts for i
punkt 1224 i forevarande dom, var det framfor allt just pa grund av en rad skillnader mellan
medlemsstaterna vid tolkningen, tillimpningen och genomférandet av de unionsbestammelser
som var tillaimpliga innan direktivet tradde i kraft som unionslagstiftaren planerade att anta
sarskild lagstiftning for vagsektorn med kriterier for att avgora i vilka situationer forare ska
omfattas av bestimmelserna om langvarig utstationering i direktiv 96/71.

I den mén Republiken Polen har gjort gillande att en betydande del av 18-manadersfristen ska
dagnas at antagandet av den nationella lagstiftning som é&r nodvéindig for att inforliva
direktiv 2020/1057, utgar denna medlemsstat felaktigt fran att transportforetagens skyldigheter
att faststdlla tillamplig rdtt pa forarnas arbets- och anstédllningsvillkor foljer av de
inforlivanderdttsakter som antagits av medlemsstaterna, trots att dessa skyldigheter, sasom
angetts i punkt 1473 i forevarande dom, foljer av artikel 1 i detta direktiv. Harav foljer att den
omstiandigheten att den nationella lagstiftaren i Polen i féorekommande fall var skyldig att dgna en
mer eller mindre stor del av denna period at att anta de inforlivanderattsakter som ér nodvéandiga i
detta avseende inte visar att unionslagstiftaren har asidosatt sina skyldigheter enligt
rattssakerhetsprincipen.

Republiken Polen har dven gjort géllande att transportféretagen behover tid for att fa kinnedom
om de relevanta bestimmelserna i flera medlemsstater, bland annat pa grund av att unionsratten
inte bara kraver betalning av en minimilon, utan dessutom, enligt direktiv 2020/1057, att arbets-
och anstéllningsvillkoren i virdmedlemsstaten ska tillimpas. Sdsom radet har understrukit ar den
inforlivandefrist som faststéllts till den 2 februari 2022, sasom uttryckligen framgar av artikel 9.1
andra stycket i direktiv 2020/1057 jamford med skl 43 i detta direktiv, ett fast datum fran och
med vilket nationella bestaimmelser ska tillampas for att undvika att nya hinder skapas genom att
medlemsstaterna tillimpar bestimmelserna pa olika sitt fram till utgdngen av den féreskrivna
inforlivandefristen. Oavsett vilken del av inforlivandefristen p& 18 ménader som en medlemsstat
har dgnat at inforlivandet av direktiv 2020/1057 kunde den under alla omsténdigheter inte alagga
transportforetagen att fullgora de nya skyldigheter som foljer av detta direktiv fore den
2 februari 2022.

Sasom Republiken Polen sjalv har papekat foreskrivs det vidare i artikel 3.3 i direktiv 2018/957 att
sistndmnda direktiv ska vara tillaimpligt pa végtransportsektorn fran och med den dag da en
lagstiftningsakt om dndring av direktiv 2006/22 vad giller tillsynskrav och om faststillande av
sarskilda bestimmelser med avseende pa direktiv 96/71 och direktiv 2014/67 for utstationering
av forare inom vigtransportsektorn bérjar tillimpas. Aven om det ir riktigt att de villkor som
foreskrivs i direktiv 96/71, i dess lydelse enligt direktiv 2018/957, blev tillampliga fran och med
den dag da direktiv 2020/1057 skulle ha inforlivats, var transportforetagen sedan antagandet av
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direktiv 2018/957, det vill siga den 28 juni 2018, déarféor andd informerade om att
unionslagstiftaren hade planerat att infora en lex specialis inom végtransportsektorn och att de
dandringar som genom direktiv 2020/1057 infordes i direktiv 96/71 skulle trada i kraft sa snart
denna lex specialis blev tillamplig.

Republiken Polen har saledes, genom de svarigheter vid tolkningen och tillimpningen av artikel 1 i
direktiv 2020/1057 som denna medlemsstat har gjort géllande, inte visat att unionslagstiftaren har
asidosatt rattssikerhetsprincipen genom att faststélla fristen for inforlivande av detta direktiv
till 18 manader.

Vad for det andra géller det pastadda asidoséttandet av proportionalitetsprincipen ska det papekas
att parlamentet, radet och kommissionen i punkt 42 i det interinstitutionella avtalet betonade
behovet av att, nir det giller det ordinarie lagstiftningsforfarandet, faststélla en sa kort frist som
mojligt for inforlivande av direktiv, vilken i allménhet inte Overstiger tva ar. Detta synsitt ingar i
det allmdnnare malet att sdkerstilla en snabb och korrekt tillaimpning av unionslagstiftningen i
medlemsstaterna.

Unionslagstiftaren har dessutom ett utrymme for skonsméssig bedomning nir det giller att
faststélla fristen for inforlivande av ett direktiv. I motsats till vad Republiken Polen har havdat ar
unionslagstiftaren inte pa nagot satt skyldig att ange skélen till faststidllandet av denna frist varje
gang den dr kortare dn tva ar.

Domstolen kan inte heller godta det generella argumentet att beaktandet av de skyldigheter som
foljer av de andra réttsakter som tillsammans utgér mobilitetspaketet borde ha lett till
faststéllandet av en lingre frist for inforlivande av bestimmelserna i direktiv 2020/1057. Den
omstiandigheten i sig att olika genomférandefrister giller for de relevanta skyldigheterna i
respektive rdttsakt i mobilitetspaketet dr ndmligen just ett bevis pa att unionslagstiftaren
beaktade skyldigheternas art och de sdrskilda omstédndigheterna i samband med var och en av
dessa rattsakter vid faststillandet av en lamplig tidsfrist for inforlivande eller tillaimpning.

Republiken Polen har inte heller genom sitt lika generella argument avseende covid-19-pandemin
visat pa vilket sdtt de kostnader, de restriktioner for tillhandahallande av tjanster eller de
andringar som inforts i medlemsstaternas lagstiftning till f6ljd av pandemin kunde f& ndgon som
helst inverkan pa faststidllandet av fristen for inforlivande av direktiv 2020/1057. Under alla
omstidndigheter ankom det inte pa unionslagstiftaren att avhjilpa effekterna av pandemin inom
ramen for direktiv 2020/1057, som bland annat har som mal att forbattra forarnas arbetsvillkor,
sarskilt eftersom andra specifika unionsréttsakter, sasom framgar av punkt 286 i férevarande
dom, hade ett sddant mal.

Republiken Polen kan inte heller med framgang gora gillande att fristen for inforlivande av
direktiv 2020/1057 &r oproportionerlig genom att spekulera i hur ofta de skyldigheter som foljer
av detta direktiv i fraga om utstationering av arbetstagare inom végtransportsektorn har
asidosatts. Hur harda sanktionsétgdrder som medlemsstaterna eventuellt tillimpar for det fall
anstdllnings- och arbetsvillkoren eller de dirmed sammanhéngande formella kraven inte iakttas
ar for ovrigt inte nagot som kan anforas for att ifragasatta fristens langd.

Mot bakgrund av 6vervdgandena i punkterna 1473-1476, 1478 och 1479 i forevarande dom, av
vilka det bland annat framgar att unionslagstiftaren har beaktat vagtransportsektorns sdrdrag,
déribland forekomsten av sm& och medelstora foretag pa marknaden, vartill det hénvisats i
skal 20 i direktiv 2020/1057, kan det foljaktligen inte anses att unionslagstiftaren, genom att i
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artikel 9.1 forsta stycket i direktivet faststélla en inforlivandefrist pa 18 manader, uppenbart gick
utover vad som var nddvandigt for att vid inforlivandet av direktivet uppnd malet att sékerstélla
en snabb och korrekt tillaimpning av unionslagstiftningen i medlemsstaterna.

Vad for det tredje giller det pastadda asidosattandet av artikel 94 FEUF, riacker det att erinra om
att artikel 1.3—1.7 i direktiv 2020/1057, sasom framgar av punkt 1390 i forevarande dom, inte
reglerar "fraktsatser och befordringsvillkor” i den mening som avses i nimnda artikel 94 FEUF,
utan endast faststiller kriterier for tillampningen av bestimmelserna om utstationering av forare
inom végtransportsektorn. Eftersom ndamnda artikel 94 FEUF saledes inte ar tillaimplig pa dessa
punkter i artikel 1 i direktivet, kan domstolen inte godta argumentet att denna artikel 1 har
asidosatts pa grund av den langa fristen for att inforliva dessa punkter.

Eftersom ingen av de grunder som Republiken Polen har dberopat till stod for sina yrkanden om
ogiltigforklaring av artikel 9.1 i direktiv 2020/1057 (mal C-555/20) kan godtas, ska dessa yrkanden
ogillas. Talan ska foljaktligen ogillas i sin helhet.

5. Slutsats om direktiv 2020/1057

Av det ovan anforda foljer att Republiken Litauens talan (mél C-541/20) och Ungerns talan
(mal C-551/20), i den del dessa avser direktiv 2020/1057, ska ogillas. Vidare ska Republiken
Bulgariens talan (mal C-544/20), Ruméniens talan (mal C-548/20), Republiken Cyperns talan
(mal C-550/20) och Republiken Polens talan (mal C-555/20) ogillas.

D. Allmaén slutsats om respektive talan
Mot bakgrund av det ovan anforda ska

— artikel 1.3 i férordning 2020/1055, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i férordning
nr 1071/2009, ogiltigforklaras, och

— respektive talan ogillas i 6vrigt.

V. Rittegangskostnader

Enligt artikel 138.1 i domstolens réttegéngsregler ska tappande part forpliktas att ersdtta
rattegangskostnaderna, om detta har yrkats.

Enligt artikel 138.3 i rattegangsreglerna far domstolen emellertid, om parterna d6msom tappar
malet pa en eller flera punkter, besluta att vardera parten ska béra sina réttegdngskostnader.
Domstolen far emellertid besluta att en part, forutom att béra sina egna réttegdngskostnader, ska
ersitta en del av den andra partens rattegangskostnader, om det framstar som skéligt med hansyn
till omstédndigheterna i malet.

Parlamentet och radet har yrkat att Republiken Litauen (mal C-541/20), Republiken Bulgarien

(malen C-543/20 och C-544/20), Ruménien (malen C-546/20 och C-548/20), Republiken Cypern
(mal C-550/20) och Republiken Polen (mélen C-553/20 och C-555/20) ska forpliktas att ersitta
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rattegangskostnaderna. Eftersom dessa medlemsstater har tappat respektive mal ska de forpliktas
att ersitta rattegangskostnaderna. I Republiken Litauens fall inbegriper detta kostnaderna for det
interimistiska forfarandet (mal C-541/20 R).

Republiken Cypern har yrkat att parlamentet och radet ska forpliktas att ersdtta
rattegdngskostnaderna (mél C-549/20). Eftersom dessa institutioner har tappat mélet, ska
Republiken Cyperns yrkande bifallas.

Eftersom Republiken Litauen, Republiken Bulgarien, Ruménien, Ungern, Republiken Malta och
Republiken Polen delvis har tappat nagra av malen (malen C-542/20, C-545/20, C-547/20,
C-551/20, C-552/20 och C-554/20), ska var och en av dessa medlemsstater bédra sina
rattegangskostnader i dessa mal. I Republiken Bulgariens fall inbegriper detta kostnaderna for det
interimistiska forfarandet (mal C-545/20 R).

I enlighet med artikel 140.1 i domstolens rittegangsregler ska Konungariket Belgien,
Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland, Republiken
Grekland, Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Republiken Litauen,
Storhertigdémet Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike, Ruminien
och Konungariket Sverige, i egenskap av intervenienter, béra sina riattegangskostnader.

Mot denna bakgrund beslutar domstolen (stora avdelningen) foljande:
1) Imal C-541/20, Litauen/parlamentet och radet:
— Talan ogillas.

— Republiken Litauen ska ersitta riattegangskostnaderna, inbegripet kostnaderna for
det interimistiska forfarandet (mal C-541/20 R).

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike, Ruminien och
Konungariket Sverige ska bidra sina rittegangskostnader.

2) I mal C-542/20, Litauen/parlamentet och radet:

— Artikel 1.3 i Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2020/1055 av den
15 juli 2020 om édndring av forordningarna (EG) nr 1071/2009, (EG) nr 1072/2009
och (EU) nr 1024/2012 i syfte att anpassa dem till utvecklingen inom
viagtransportsektorn ogiltigforklaras, i den del denna infér en punkt 1 b i artikel 5 i
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1071/2009 av den
21 oktober 2009 om gemensamma regler betriffande de villkor som ska uppfyllas av

personer som bedriver yrkesmissig trafik och om upphidvande av radets
direktiv 96/26/EG.

— Talan ogillas i ovrigt.

— Varje part ska bira sina rittegangskostnader.
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Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken
Lettland, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken
Osterrike, Ruminien och Konungariket Sverige ska bira sina rittegangskostnader.

3) I mal C-543/20, Bulgarien/parlamentet och radet:

Talan ogillas.
Republiken Bulgarien ska ersitta rittegangskostnaderna.

Konungariket Danmark, Foérbundsrepubliken Tyskland, Republiken Grekland,
Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike, Ruminien och
Konungariket Sverige ska bira sina rattegangskostnader.

4) 1 mal C-544/20, Bulgarien/parlamentet och radet:

Talan ogillas.
Republiken Bulgarien ska ersitta rittegangskostnaderna.

Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike, Ruminien och
Konungariket Sverige ska bira sina rattegangskostnader.

5) Imal C-545/20, Bulgarien/parlamentet och radet

Artikel 1.3 i forordning 2020/1055 ogiltigforklaras, i den del denna infér en punkt 1 b
i artikel 5 i forordning nr 1071/2009.

Talan ogillas i 6vrigt.

Varje part ska bidra sina rittegangskostnader, inbegripet kostnaderna for det
interimistiska forfarandet (mal C-545/20 R).

Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken
Lettland, Republiken Litauen, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket
Nederlinderna, Republiken Osterrike, Ruminien och Konungariket Sverige ska bira
sina rittegangskostnader.

6) I mal C-546/20, Ruménien/parlamentet och radet:
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Talan ogillas.

Ruminien ska ersitta rittegangskostnaderna.

ECLI:EU:C:2024:818



Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Grekland,
Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket
Sverige ska bira sina rattegangskostnader.

7) Imal C-547/20, Ruménien/parlamentet och radet:

— Artikel 1.3 i forordning 2020/1055 ogiltigforklaras, i den del denna infér en punkt 1 b
i artikel 5 i forordning nr 1071/2009.

— Talan ogillas i 6vrigt.

— Varje part ska bira sina riattegangskostnader.

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken
Lettland, Republiken Litauen, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket
Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket Sverige ska bira sina
rittegangskostnader.

8) Imal C-548/20, Ruminien/parlamentet och radet:

— Talan ogillas.

— Ruminien ska ersitta riattegangskostnaderna.

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike och Konungariket
Sverige ska bira sina rattegangskostnader.

9) Imal C-549/20, Cypern/parlamentet och radet:

— Artikel 1.3 i forordning 2020/1055 ogiltigforklaras, i den del denna infér en punkt 1 b
i artikel 5 i forordning nr 1071/2009.

— Parlamentet och radet ska ersitta rittegangskostnaderna.

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Republiker}‘ Litauen,
Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike,
Rumiinien och Konungariket Sverige ska bira sina riattegangskostnader.

10) I mal C-550/20, Cypern/parlamentet och radet:

— Talan ogillas.

— Republiken Cypern ska ersitta riattegangskostnaderna.

ECLI:EU:C:2024:818 265



Dom AV DEN 4. 10. 2024 — FORENADE MALEN C-541/20-C-555/20
LITAUEN M.EL./PARLAMENTET OCH RADET (MOBILITETSPAKETET)

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Storhertigdomet
Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike, Ruminien och
Konungariket Sverige ska bira sina rattegangskostnader.

11) I mal C-551/20, Ungern/parlamentet och radet:

— Artikel 1.3 i forordning 2020/1055 ogiltigforklaras, i den del denna infér en punkt 1 b
i artikel 5 i forordning nr 1071/2009.

— Talan ogillas i 6vrigt.

— Varje part ska bira sina riattegangskostnader.

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Grekland, Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken
Lettland, Republiken Litauen, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket
Nederlinderna, Republiken Osterrike, Ruménien och Konungariket Sverige ska béra
sina riattegangskostnader.

12) I mal C-552/20, Malta/parlamentet och radet:

— Artikel 1.3 i forordning 2020/1055 ogiltigforklaras, i den del denna infér en punkt 1 b
i artikel 5 i forordning nr 1071/2009.

— Talan ogillas i 6vrigt.

— Varje part ska béra sina riattegangskostnader.

— Konungariket Belgien, Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland,
Republiken Estland, Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland,
Republiken Litauen, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket Nederlinderna,
Republiken Osterrike, Ruminien och Konungariket Sverige ska bira sina
rittegangskostnader.

13) I mal C-553/20, Polen/parlamentet och radet:

— Talan ogillas.

— Republiken Polen ska ersitta rittegangskostnaderna.

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Frankrike,
Republiken Italien, Republiken Lettland, Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket
Nederlinderna, Republiken Osterrike, Ruménien och Konungariket Sverige ska béra
sina rittegangskostnader.

14) I mal C-554/20, Polen/parlamentet och radet:

— Artikel 1.3 i forordning 2020/1055 ogiltigforklaras, i den del denna infor en punkt 1 b
i artikel 5 i forordning nr 1071/2009.
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— Talan ogillas i 6vrigt.

— Varje part ska bira sina riattegangskostnader.

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Republiken Litauen,
Storhertigdomet Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike,
Ruminien och Konungariket Sverige ska bira sina rattegangskostnader.

15) I mal C-555/20, Polen/parlamentet och radet:

— Talan ogillas.

— Republiken Polen ska ersitta rittegangskostnaderna.

— Konungariket Danmark, Forbundsrepubliken Tyskland, Republiken Estland,
Republiken Frankrike, Republiken Italien, Republiken Lettland, Storhertigdomet

Luxemburg, Konungariket Nederlinderna, Republiken Osterrike, Ruminien och
Konungariket Sverige ska bira sina rittegangskostnader.

Underskrifter
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