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Schijnconstructies in het in’
De transportsector maakt volgens Jan Cremers steeds vaker gebruik van allerlei schijncon

siructies. Chauffeurs worden verplicht in dienst te treden van postbusfirrna’s in Cyprus om de

kosten te drukken. Vakbonden ageren hier tegen. De constructies bestrijden is lastig omdat per

geval een juridisch gevecht moet worden geleverd.

De afgelopen jaren heeft de crisis stevig toegeslagen in het
internationale wegtransport, een sector waarin Nederland

lange tijd een hoog (boven proportioneel) aandeel had. De

transporteurs rijdend met een Nederlands kenteken verlo

ren al terrein doordat hun vervoervolume tussen het eind
van de jaren 90 en 2007 in absolute cijfers stabiliseerde, in

een periode dat het wegvervoer in Europa in volume ver

dubbelde. Zodoende halveerde het percentuele aandeel
van de Nederlandse transportsector in het Europese trans

port. Vooral de uitbreiding van de vervoersrelaties van en
naar de nieuwe Oost-Europese markten bleef achter. In die

jaren werd ook marktaandeel ingeleverd op het vervoer van
en naar Duitsland en Spanje. Veel Nederlands bedrijven

zochten hierop een antwoord door Oost-Europese vesti

gingen te openen, als wervingskantoor of als dochteron

derneming die opereerde als volwaardige transportvesti

ging. Nederland werd één van de koplopers met vestigin

gen in Oost-Europa. Dit leidde tot een situatie waarbij, alles

bij elkaar opgeteld, ongeveer een derde van het totale
door Nederlandse bedrijven gerealiseerde volume werd

opgebracht door die buitenlandse vestigingen.

De economische crisis verhevigde de zoektocht naar goed

kope arbeid. Het vestigen van buitenlandse dochters (die

niet altijd het beoogde resultaat leverden en vaak het

karakter van een postbusfirma hadden) kreeg navolging.
In 2010/11 kwam nieuw aanbod op de markt. Meerdere
transportondernemingen ontvingen brieven met de aan
bieding het eigen personeel over te hevelen naar een bui
tenlandse ‘dienstverlener’ (gevestigd in bijvoorbeeld
Cyprus) en de eigen chauffeurs vervolgens in te huren via
deze bemiddelingsbureaus. Deze bureautjes werken met
glossy websites in verschillende Europese talen en vanaf
verschillende adressen in Europa. Onder verwijzing naar
het gewijzigde Europese coördinatiestelsel van de sociale
zekerheid (de Verordeningen 883/2004 en 987/2009 die
1 mei 2010 ingingen) bieden tussenpersonen aan om de rol
van werkgever vanuit Cyprus over te nemen. De vroegere
werkgever krijgt als klant maandelijks een factuur voor
geleverde diensten. De chauffeurs die voor deze nieuwe
klant (hun vroegere werkgever) rijden krijgen het minimum
loon uitbetaald (belast in Nederland), alle andere toeslagen
en betalingen (voor overwerk en dergelijke) worden ner
gens vermeld en niet belast (ook niet in Cyprus). Over dat
minimumloon worden sociale premies betaald in Cyprus.
De vroegere werkgever hoeft geen andere werkgeverslas
ten of bedrijfstakeigene kosten te betalen, laat staan de
vakbondscontributie (in de briefwisseling wordt zelfs uitge
rekend wat dit voordeeltje opbrengt!). De tussenpersonen
presenteren zichzelf als ‘flexibele, internationaal opereren
de ondernemers’ met een grote ervaring in payrolling,
vlootmanagement, loonadministratie en aanverwante dien
sten in de maritieme sector, hotel & catering en het inter
nationale wegtransport. Personeel onderbrengen bij dehij



ternationale wegtransport
postbussen wordt gepresenteerd als een legale methode

om fors te besparen op de loonkosten van Nederlandse

chauffeurs, en dat allemaal door met de chauffeurs een

Cypriotisch arbeidscontract af te sluiten (ook al leven ze er

niet en zullen ze er nooit komen). Kortom, het gebruik van

tussenpersonen levert veel op:

• lagere sociale premies;
• lagere (of geen) belastingpremies;
• geen werkgeverslasten, Arbo-bijdragen, loonindexering;
• geen arbeidsrelatie tussen ‘klant’ en chauffeur;
• geen tussenkomst van de vakbeweging.

1 .Iitn ii.’ i()

Het aanbod varieert; de ene mogelijkheid is het overheve
len van de chauffeursploeg, de andere het volledig onder
Cypriotische vlag gaan rijden met ‘neutrale’ trucks. In beide
gevallen dient uiteraard medewerking te worden verleend
door het land van vestiging van de postbusfirma. Zo dient
dat land ervan te worden overtuigd dat het gaat om een
onderneming die beschikt over een licentie voor het inter
nationale wegvervoer. Door de deregulering van het onder
nemingsrecht worden deze ondernemingen slechts onder
worpen aan een marginale toets, erkent ook minister Lode
wijk Asscher in een brief aan de Tweede Kamer. Een licen
tie is dan ook zo geregeld. De tussenpersonen in een zaak
(uit de Drechtstreek) kregen desgevraagd, zonder verdere
controle, een licentie van het ministerie van Verkeer en
Waterstaat waarin tegenover de Cypriotische autoriteiten
werd verklaard dat de onderneming als bemiddelaar in het
internationaal wegtransport erkend werd. Een vergelijkba
re vergunning via de Duitse Bundesagentur für Arbeit

moest het allemaal nog geloofwaardiger maken. De vrije

vestiging van ondernemingen maakt het in Europa mogelijk

kant-en-klare ondernemingen te kopen in een ander land

zonder werknemers, met een kantooradres dat niet meer is

dan een postbus en met verder geen omzet of activiteiten

in het vestigingsland van de postbusfirma. Aldus kan met
opportunistische ‘witteboordencriminaliteit’ veel geld ver
diend worden.1

SIvL’nlon
De Europese vakbeweging, in Nederland met name FNV
Bondgenoten, komt steeds vaker onregelmatigheden
tegen en ageert fel tegen deze ontwikkeling. In gerechte
lijke stappen beschuldigde FNV Bondgenoten in 2012 het
transportbedrijf Van den Bosch van postbuspraktijken in
Hongarije. De chauffeurs van de Hongaarse vestiging werk
ten voor de Nederlandse hoofdzetel, maar stonden op de
loonlijst van een vestiging in Boedapest, op het adres van
PricewaterhouseCoopers. Er waren geen vrachtwagens in
Hongarije gestationeerd. De Nederlandse truckers werden
voortdurend onder druk gezet vanwege de goedkopere
‘Hongaarse route’. De Hongaarse vestiging heeft een half-
time werknemer in dienst (met ouderschapsverlof!) en Pri
cewaterhouseCoopers behandelt alle formaliteiten in
Boedapest.

Berucht is het Duits-Lets bedrijf Dinotrans dat werknemers
rekruteert op de Filippijnen. De Filippino’s, die officieel niet
eens de EU in mogen, zijn aangeworven via Letland, offi
cieel omdat daar een tekort bestaat aan goed opgeleide
internationale chauffeurs. Zo wordt het verbod op een EU

verblijf omzeild. Aangekomen in Letland worden de
chauffeurs ingezet voor andere Europese transporteurs. In
de financiële stukken erkent Dinotrans dat de chauffeurs
een uurloon krijgen van € 2,36 — een slavenloon.2

S 1. It 111 lap
Dit alles heeft geleid tot een sterke neerwaartse druk op de
lonen en arbeidsvoorwaarden. Afgezien van de belasting
ontduiking gaat het in vrijwel alle bemiddelingsgevallen om
het ontkennen van een arbeidsrelatie met het bedrijf waar
voor gereden wordt en de ontduiking van de bijbehorende



werkgeverslasten en sociale zekerheidspremies. Het rekru

teren van goedkope arbeid is een ‘business case’ gewor

den, waarvoor de schaamlap wordt geleverd door ge

renommeerde consultancyfirma’s. Het resultaat, een dool

hof van schijnconstructies over heel Europa van ‘ready

made companies’ die op de plank liggen voor ieder die wil

(kosten rond de 500 euro), levert diverse wegen om natio

nale verplichtingen te omzeilen. Vrije vestiging, deregule

ring van ondernemingsrecht met weinig registratieverplich

tingen en het feit dat er tegenwoordig slechts 1 cent start

kapitaal nodig is om een Nederlandse BV op te richten,

openen de deur voor schijnconstructies bij allerlei fraudu

leuze grensoverschrijdende transacties.

Daarbij wordt gebruik gemaakt van het feit dat het arbeids

contract zogenaamd een Vrije keuze is, afgesloten met het

‘officiële’ adres in het vestigingsiand van de tussenpersoon

— met een fictieve firma in een obscuur kantoor in een land

waar noch activiteiten, noch omzet plaatsvinden en het risi

co op controle is nagenoeg nihil. FNV Bondgenoten vond

voorbeelden van chauffeurs die ineens op een buitenland

se loonlijst stonden, soms met medeweten, soms zonder,

vaak onder druk van de ‘oude’ werkgever. Zo was er een

werkgever die het volgende vragenformulier bij zijn werk

nemers liet rondgaan:

Welke oplossingen zijn voor jou acceptabel om het bedrijf

door de crisis te helpen?

a. op de payroll in Cyprus

b.langer (onbetaald) schaften per dag

c. indeling in een lagere loonschaal

s, .j \ ‘iiti in i1

De methode om sociale zekerheidsverplichtingen te ont

duiken wordt ontleend aan de Europese coördinatieregels,

waarbij een A-1 document (vroeger E-101), afgegeven in

het land waar de postbusfirma is geregistreerd, een rol

speelt. Die regels bevatten ingebouwde controlemechanis

men. Zo ligt de competentie voor het uitzuiveren welke

overheid een A-1 document moet verstrekken aan Neder

landse chauffeurs die voor een buitenlandse firma werken

bij de Nederlandse Sociale Verzekeringsbank (SVB). De

coördinatieregels stellen voorwaarden aan een dergelijke

buitenlandse vestiging; het moet bijvoorbeeld gaan om
een onderneming met eigen activiteiten en omzet ter
plaatse. In enkele cases bleek dat chauffeurs rondreden
met buitenlandse A-1 documenten, afgegeven zonder dat
de SVB hierin was gekend, in feite onverzekerd, een situatie
die nooit de bedoeling is geweest van de Europese coördi
natie. Loonstrookjes maken duidelijk dat de sociale zeker
heid in het vestigingsiand ook ‘getild’ wordt, doordat
alleen over het basisloon premie is betaald en niet over het
totale loon.

In een zaak die FNV Bondgenoten bij de SVB in maart 2012
aankaartte, duurde het anderhalf jaar (en een regeringswis
seling) alvorens de SVB daadwerkelijk doorpakte. Van meet
af aan was duidelijk dat dingen niet klopten. Vanwege de
angst dat Nederland zou worden beschuldigd van het
opwerpen van barrières tegen de vrije dienstverlening
werd lang geaarzeld. In oktober 2013 kwam de SVB met
duidelijke taal: op basis van de Europese Verordeningen
dienen chauffeurs die in Nederland leven en op de loonlijst
staan van in het buitenland gevestigde tussenpersonen
deel te nemen aan de sociale zekerheid van hun woonland
(in dit geval Nederland). De SVB verklaarde dat de arbeids
relatie met de vroegere werkgever nog steeds bestond,
omdat het bij de tussenpersoon niet ging om een echte
onderneming die materieel in Cyprus was gevestigd en
onder wiens gezag werkzaamheden werden verricht. De
relatie tussen de chauffeurs en de tussenpersoon werd als
schijnconstructie aangemerkt, uitsluitend om sociale zeker
heidsverplichtingen in Nederland te omzeilen. Aangezien
er geen wetgeving bestaat, is het onbevredigend dat de
strijd tegen obscure bemiddelaars nog steeds van geval tot
geval gevoerd moet worden.

t Het ,nmiddels aangeoakte AMfE maakt gebr.k ver. wwwmebo.Ij (voor de
f,r.arcieie trsnsactes). www.chrstantershippng.Iu in Luse.mburn en
www.veelux.ch in Zwitserland (noor het cmvlaggen in de bvrnenvaart) en de
pcstbussen www.afmb.eu en www seoc.com.cy in Cyprus.

2 Er oestaar, meerdere Dotrans bedrijven en gelieerde bedrijfjes. Latvien Sie
D’notrans is formeel het hoofdkantoor; Dinotrars Nederland is oevestigd in
een ‘ijteswc.cing. Dinotrans Zweden heeft een werknemer en Dinotans
Duitsland lijkt klein, meer is goed voor een kwac van de omzet.
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Summary
The European Union internal market seeks to ensure the free movement of goods, services, capital
and citizens. The primacy given to these economic freedoms has culminated in a socio-economic
reasoning dominated by competition, bringing about side effects that may pose a threat to working
conditions and labour standards. This article examines the problematic relationship between
economic freedoms and labour standards in the context of cross-border labour recruitment. It
starts with a summary of the relevant EU acquis, in particular rules concerning social security
coordination and the pay and working conditions of posted workers. It reviews key issues of the
‘hard core’ of the internal market Iegislation (free choice of contracts, freedom of establishment
for firms, deregulation of the ‘business environment’ and free provision of services). The next part
identifies experiences of rule-enforcing institutions: regime shopping, non-compliance with social
standards, lack of cross-border enforcement, the difficulty of tracing circumvention in a transna
tional context and weak sanctioning mechanisms. The possibility of verifying, legally and in practice,
whether a worker is correctly posted within the framework of the provision of services has
become an Achilles heel of the enforcement of the use of cross-border recruited labour. The
article also assesses whether the 2014 Enforcement Directive can be seen as an effective remedy
for the identified problems.

Résumé
Le marché intérieur de l’Union européenne cherche â assurer la libre circulation des marchandises,
des services, des capitaux et des citoyens. La primauté donnée â ces libertés économiques a
culminé en une argumentation socio-économique dominée par la concurrence, entraînant des
effets secondaires qui peuvent constituer une menace pour les conditions et les normes du travail.
Cet article examine la relation problématique entre les libertés économiques et les normes du
travail dans le contexte du recrutement transfrontalier de main-d’oeuvre. II commence par un
résumé de l’acquis communautaire en la matière, en particulier les règles relatives â la coordination
de la sécurité sociale et aux conditions de rémunération et de travail des travailleurs détachés. II
examine les problèmes essentiels du « noyau dur» de la législation sur le marché intérieur (libre
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choix des contrats, liberté d’établissement pour les entreprises, déréglementations de l’envi
ronnement économique et libre prestation des services). La partie suivante identifie les expériences
des institutions chargées de faire appliquer la bi: le régime shopping des entreprises, non-respect
des normes sociales, absence de mise en oeuvre transfrontalière, difficultés de relever les traces de
contournement dans un contexte transnational, et faiblesses des mécanismes de sanctions. La
possibilité de vérifier, légalement et en pratique, si un travailleur est correctement détaché dans le
cadre de la libre prestation des services est devenue le tabon d’Achille de la mise en oeuvre de
l’utilisation d’une main-d’oeuvre recrutée sur une base transfrontalière. L’article examine également
si la directive d’exécution de 2014 peut être vue comme un remède efficace pour les problèmes
identifiés.

Zusammenfassung
Der Binnenmarkt der Europaischen Union will die Freizügigkeit von Waren, Dienstleistungen,
Kapital und Personen garantieren. Das Primat dieser wirtschaftlichen Freiheiten hat seinen
Höhepunkt in einem sozio-ökonomischen Narrativ gefunden, das den Wettbewerb über alles
andere steilt und damit Nebenwirkungen in Kauf nimmt, die eine Bedrohung für Arbeitsbe
dingungen und Arbeitsnormen darstellen. Der vorliegende Artikel untersucht das problematische
Verhaitnis zwischen wirtschaftlichen Freiheiten und Arbeitsnormen im Kontext der grenzüber
schreitenden Anwerbung von Arbeitskraften und beginnt mit einer Zusammenfassung des rele
vanten acquis communautaire in der EU, insbesondere der Vorschriften zur Koordinierung der
sozialen Absicherung sowie der Löhne und Arbeitsbedingungen entsandter Arbeitskrafte. Es folgt
eine Übersicht über den ,,harten Kern” der Binnenmarktvorschriften (Vertragsfreiheit, Nieder
lassungsfreiheit, Deregulierung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und freier Dienstleis
tungsverkehr). Im nachsten Teil werden Erfahrungen der rechtsdurchsetzenden Institutionen
beschrieben: Regime Shopping, Nichteinhaltung von Sozialnormen, fehlende grenzüberschreitende
Durchsetzung, Problematik der Ermittiung in Fallen von Rechtsumgehung in einem transnationalen
Kontext und schwache Sanktionierungsmechanismen. Die Möglichkeit, rechtlich und in der Praxis
zu überprüfen, ob em Arbeitnehmer vorschriftsmâf3ig und im Rahmen des freien Dienstleis
tungsverkehrs entsandt wurde, ist zu einer Achillesferse der Durchsetzung von Vorschriften
für den Einsatz von Arbeitskraften aus dem Ausland geworden. Der Artikel untersucht ebenfalls,
ob die Durchsetzungsrichtlinie von 2014 als em effektives Korrektiv der genannten Probleme
angesehen werden kann.

Keywo rds
Internal market, cross-border labour recruitment, regime shopping, economic freedoms,
freedom of establishment, free service provision, posting of workers, enforcement, labour
standards

The EU acquis relevant for transnational labour recruitment

Some of the basic provisions for the free movement of workers and services date from the pre
ceding EEC period. The 1957 Rome Treaty establishing the European Economic Community
(EEC) contained several provisions aimed at ensuring social improvements for citizens. One of
the fundamental freedoms was the free movement of citizens and workers (Treaty of Rome, 1957,
Articles 48—51). The Treaty gives European citizens the right to go to another EEC Member State
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to seek employment and to work in all EEC Member States. The guiding principle for free
movement was (and is) the so-called lex loci laboris principle, which means that the regulations
of the new country of residence will apply. Workers who move to another Member State have the
right to be treated in social security schernes as if they are citizens of that host state (though
benefits can be retained during the first tbree months of the stay). For pay and working conditions
in the case of mobility for work, the lex loci laboris principle implies that discrirnination on
grounds of nationality is prohibited. This means that workers who come on their own initiative
to work in a country other than their country of origin have the same rights and duties as the host
country ii’ They rely on the same remedies against breaches of their rights, whether through
union membership or another type of collective representation, individual action or going to court
(see Cremers, 2012).

From the very beginning, collisions emerged between the economie reasoning in the
European Economie Community and the social policy covering labour standards and equal
treatment of workers. In the period 1985—1994, the European social acquis received a boost
after then European Commission president Jacques Delors called the socjal dimension a cor
nerstone of what was necessary for the completion of the internal market. This resulted in a
social protocol (and the flanking social pact) that accompanied the Maastricht Treaty and an
action programme with legislative social initiatives. However, by the end of the 1990s the
political tide had turned and an absolute priority was given to ‘competitiveness’ and ‘free
trade’. The EU’s eastern enlargement led to the accession of countries with hardly any tradition
of ‘social modelling’ of industrial relations, and globalization and free trade lobby groups
started to push for the deregulation of social standards. From that moment on, hardly any
substantial piece of EU legislation was tabled and adopted in the social policy area. In recent
years, this change of paradigm has culminated in the introduction of the deregulation dogrna
into the existing legislation.

Coordination of social security

The coordination of national social security schemes became one of the first regulated fields of
cooperation related to the right to free movement (European Council, 1958). The subsequent
Regulation 1408/7 1 governed social security coordination in Europe for more than 30 years. The
coordination was based on the principle that persons moving within the EU are subj eet to the social
security scheme of only one EU Member State. The renewed framework for this coordination
(Regulation 883/2004 and its Implementation Regulation 987/2009, applicable from 1 May 2010)
confirmed the principle of the country where the work is performed as the basic premise.

The 1971 Regulation already formulated one exception to this principle: the so-called posting of
workers. This is a situation in which workers temporarily provide services in another EU Member
State under the subordination of the posting company in their home country. These workers are
brought under the application of the coordination principle for social security in the sense that they
remain within the home instead of the host country regime during the posting period (Regulation

1 Article 45 TFEU (Treaty on the Functioning of the EU) confers substantive rights for the exercise of this
fundamental freedom. Regulation (EU) No. 492/2011 further specifies these rights. Directive 2014/54/EU
on measures facilitating the exercise of rights conferred on workers in the context of freedom of
movement for workers aims to bridge the gap between the law and its application in practice. The
guaranteed rights are limited to EU citizens.
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883/2004, Article 12(1)). Without serious opposition, the EU legislator decided in the 2004 revi
sion to extend the maximum posting period from 12 to 24 months.2

The relationship that was construed with the free provision of services made posting a signif
icant option within the frarnework of ‘regime shopping’ with low social security payments. The
modification of the coordination rules led, within the framework of free rnovernent of persons, to a
series of debates about the application of home versus host country legislation, especially regard
ing the treatment of persons moving within the EU who temporarily pursue activities in (several)
EU Member States other than the country of origin. By the late 1980s, the first indications of the
practice of bypassing the applicable rules through the use of foreign labour-only subcontractors led
to questions related to the role of cross-border labour recruitment and to the possibility of main
taining the lex loci laboris principle in the field of labour law and pay. Posting becarne pal-t of a
‘matrix of complex, semi-legal and outright unlawful employrnent arrangements involving cross
border contracts’ (Clark, 2012).

Whether a social security institution in one country has the capacity and competence tojudge
the bonafide standing of a company with a registered office or place of business in another country
became a key question. EU social security niles refer to an undertaking that ordinarily perfoi-ms
‘substantial activities, other than purely intemal management activities, in the territory of the
Member State in which it is established, taking account of all criteria characterizing the activities
carried out by the undertaking in question’ (Regulation 987/2009, Article l4(2)).

Enforcement of the rules requires a broad mandate and horizontal competences of the control
ling bodies, often beyond the boundary of their own discipline or constituency. Cooperation
between competent authorities in involved countries is crucial. It also presumes the existence of
reliable databases and the installation of adequately functioning institutions that supply the infor
mation, prevent fraud and monitor regularity.4 In practice, control of the regularity of posting is
stijl hindered by poor registration and a lack of competences in the host country (Van Hoek and
Houwerziji, 2011).

Working conditions and pay of posted workers

The internal market project created an attractive open market for businesses. However, there was
ambiguity with regard to the applicable wages of workers posted abroad in the context of

2 Regulation 1408/7 1, Article 14(1)(a): (i) A worker employed in the territory of a Member State by an
undertaking to which he is normally attached who is posted by that undertaking to the territory of another
Member State to perform work there for that undertaking shali continue to be subject to the legislation of
the first Member State, provided that the anticipated duration of that work does not exceed twelve months
and that he is not sent to replace another worker who has completed his term of posting.
Regulation 883/2004, Article 12(1) A person who pursues an activity as an employed person in a Member
State on behalf of an employer which normally carries out its activities there and who is posted by that
employer to another Member State to perform work on that employer’s behalfshall continue to be subject
to the legislation of the first Member State, provided that the anticipated duration of such activity does not
exceed t\venty-four months.

3 The European Commission elaborated this ina practical guide (2011). For instance, the expression ‘which
normally carries out its activities there’ refers to an undertaking that ordinarily carries out substantial
activities in the territory of the EU Member State in which it is established. 1f the undertaking’s activities
are confined to internal management, the undertaking will not be regarded as normally carrying out its
activities in that EU Member State.

4 The EU developed an electronic system that can be used (IMI), but the exchange through IMI provides
only limited data.
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temporary service provision, given that they were not supposed to seek permanent access to the
host country’s labour rnarket. There was no unifled regulatory framework at EU level that made
national labour standards mandatory for all workers nor were there comparable national laws and
binding provisions in the Member States. Several countries excluded temporarily posted foreign
workers from the application of the lex loci laboris. The enactment of the Posted Workers Direc
tive (Directive 96/71, hereafter PWD) aimed to fl11 this gap. The starting point was compliance
with national social policy frameworks and collectively agreed working conditions, with a hard
core of minimum prescriptions. In addition, EU Member States could decide on general mandatory
rules or public policy provisions applicable within their territory — as long as these rules did not
lead to discrimination or protection of their market. The first drafts of the PWD stated that
Community law ‘does not preclude Member States from applying their legislation or collective
labour agreernents entered into by the social partners, relating to wages, working time and other
matters, to any person who is employed, even temporarily, within their territory, even though the
employer is established in another State’ (European Commission, 1991: 11).

The European Court of Justice (ECJ) had ruled almost identically in two court cases in the
l990s. The ECJ stated in the Rush Portuguesa case (Case C-113/89, 1990): ‘Community law does
not preclude Member States from extending their legislation, or collective labour agreements
entered into by both sides of industry, to any person who is employed, even temporarily, within
their telTitory, no matter in which country the employer is established; nor does Community law
prohibit Member States from enforcing those rules by appropriate means’. The Arblade case (Case
C-369/96, 1999) confirmed that provisions classifled as public order legislation are crucial for the
protection of the political, social and economie order. Both rulings gave the impression that
the ECJ acknowledged the Member States’ competence to define the regulatoiy framework for
the protection of all workers who pursue their activities on their territory.

Problems emerged as the relationship was underscored between the working conditions of
workers involved in temporary cross-border activities and the free provision of services. In suc
cessive cases, the ECJ judged that it is not up to EU Member States to define unilaterally the notion
of public policy or to impose all mandatory provisions of pay and working conditions on suppliers
of services established in another country. Rules and requirements that are not specifled in the
exhaustive list of the PWD have to be judged within the limits of the legislator’s definition of
mandatory mies (Bercusson, 2007; Cremers, 2011; Cremers, 2013b). According to this interpreta
tion, EU Member States no longer had the unilateral right to decide on the mandatory niles
applicable within their territory, even if these mandatory mies would guarantee better provisions
for the workers concemed. The European Court of Justice, backed by the Commission, created a
situation in which foreign service providers do not have to comply with mandatory mies that are
imperative provisions of national law and that therefore have to be respected by domestic service
providers. 1 have questioned elsewhere who, if not the EU Member States, are to decide which
social provisions are to be respected:

Europe then is no longer a unity of Member States with open markets combined with weil-defined
national social policy systems (a unity in diversity), but a unified economic bloc with a dear hierarchy:
the radical ECJ interpretation of article 49 of the Treaty (now article 56 of the Lisbon Treaty) makes
every national host country mandatory provision in principle a restriction on the free provision of
services. (Cremers, 201 1: 11)

The intemal market is thus interfering directly with national social policies and, as a result, the lex
loci laboris principle has come under pressure from social dumping (Bernaciak, 2015).
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Contract law and the definition of an employment relationship
An important element of the monitoring and enforcement of cross-border labour recruitment is the
definition of the labour contract. The PWD was formulated (in 1996) before the Rome Convention
on the law applicable to contractual obligations (1980) was revised to become Regulation 593/
2008. The Directive thus refelTed to the 1980 legislation in this field. The Rome Convention on the
law applicable to contractual obligations (1980) defined it as follows: ‘A contract shali be gov
erned by the law chosen by the parties’. However, Article 3 stated that this choice of using the
employment contract ‘shali not.. . prejudice the application of mies of the law at the country which
cannot be derogated from by contract, hereinafter called “mandatory rules”. The PWD made
explicit reference to Article 6 of this Convention, noting that ‘the choice of law made by the parties
is not to have the result of depriving the ernployee of the protection afforded to him by the
mandatory mies of the law’ (Recital 9)•D The Directive also noted ‘that effect may be given,
conculTentiy with the law declared applicable, to the mandatory rules of the law of another country,
in particular the law of the Member State within whose territory the worker is temporarily posted’
(Recital 10). In Article 2(2) the Directive made explicit that ‘For the purposes of this Directive, the
definition of a worker is that which applies in the law of the Member State to whose territory the
worker is posted’.

The ECJ neglected this reasoning, especially in cases where it restricted the competence to
monitor the existence of a labour contract exclusively to the sending country (Case C-341/05 Lava!
in 2007, Case C3 19/06 Coniniission v Luxeinbourg in 2008). The result was that countries in which
the work was pursued became completely dependent on the competence and cooperation of the
authorities in the country of residence of the service provider or the home country of the worker.
Systematic and effective control in the host country became an illusion and in the time it took to
wait for ‘a reply to information requests, the employer and the posted workers most often had
disappeared. To counteract this, the European Commission tried to streamline the request for
information (European Commission, 2007), but this procedure had a non-binding character.

In the Luxembourg case the ECJ also neglected Directive 9l/533/EEC and its reference to the
Rome Convention — Luxembourg required a written (labour) contract for all employees, whether
they were national or foreign citizens — and made compliance control and enforcement of the
obligations of Directive 91/533/EEC exclusively the competence of the sending country. Directive
9 1/533 stipulates that workers must be in the possession of the necessary documents before
departure abroad. The documents prescribed are ‘a written contract of employment and/or a letter
of appointment andlor one or more other written documents’. Thus, a legitimate reasoning could be
that ifemployers do not provide to the host country the documents prescribed by Directive 9 1/533,
Articles 6 and 7 of the Rome Convention (now Article 8(4) Regulation 593/2008) can be applied —

in which the contract is more closely associated with the host country.

5 According to Article 6 of the Convention the choice of law governing the contract must not deprive the
worker of otherxvise mandatory protections (in terms and conditions of employment). Where the choice of
law does not apply, the contract must be governed by (a) the law wherc the employee ‘habitually carries
out his/her work’, or (b) ifthere is no dear ‘habitual’ country of employment, either the law where ‘the
place of business through which he was engaged is situated’, or the law of the country with which the
contract is more closely connected. Article 7 determines that where ‘the situation has a close connection’
with a country, the mandatory rules (for example, on labour standards) can be said to be in effect, if these
rules apply ‘whatever the law applicabie to the contract’. In considering whether to appiy the mandatory
mies, the nature, purpose and consequences of (non-) appiication must be considered.
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In recent cases the ECJ (since 2009 renamed the Court of Justice of the European Union, CJEU)
seems to have realized what negative effects the primacy of the economic freedoms can have on
the functioning of the PWD. Ina Finnish case of Polish workers being underpaid (C-396/13), the
CJEU underlined that the terms and conditions of employrnent guaranteed to posted workers are to
be defined by the law of the host Member State (as long as these conditions are declared ‘uni
versally applicable, binding and transparent’). In this case, the foreign subcontractor contested that
the trade unions in the host country had standing to bring proceedings to the court, given that the
employment relationship was based on the law of the home country. Thus, the CJEU had to decide
on the question of whether the right to an effective rernedy, as laid down by the Charter of
Fundamental Rights, of claims assigned by the PWD, could be blocked by the rule of the home
country (that prohibited the assignment of claims arising from the employment relationship). The
CJEU ruled that the trade union in the host country was eligible, as its standing was governed by
Finnish procedural law and as the PWD makes dear that questions concerning minimum rates of
pay are governed, whatever the law applicable to the employrnent relationship, by the law of the
host country.

Nevertheless, the existing ambiguity with regard to the host country competences has signif
icant implications for the application of rights-based mobility regulation: access to rights is
determined in a complex web of national, EU and international obligations. Besides, the CJEU’s
limited focus on the PWD as a source of rights could be said both to be opposed to the intentions of
the legislators in adopting the Directive and to have significant consequences for de facto access to
or acknowledgement of rights: if securing workers’ rights is subject to non-binding requests for
information between Member States, implernentation of rights regulations is unlikely to be
successful.

Freedom of establishment and free provision of services
The right to establish a company goes hand in hand with the freedom to provide services.6 Since
the late 1990s, the notion that company law ‘should provide for a flexible frarnework for compet
itive business’ (High Level Group of Company Law Experts, 2002a, b) has become the mainstream
policy. EU company law reform has led to an emerging transnational ‘competitive’ legal pluralism
that in the long run is stirnulating regime shopping within the EU. The starting point nowadays
seems to be competition between systems of company Law, making company law just one pro
duction factor among others, such as infrastructure or skilled workers, which are considered before
establishment in a particular country (Cremers, 2013a). Both EU legislation and case-law provide
firrns with the opportunity to be founded in accordance with the law of one EU Member State and
to have their registered office, central administration or principal place of business in another EU
Member State. Companies can instail a considerable part of their legal frameworks in other EU
Member States without pursuing any activities there and get market access elsewhere. This can be
seen as a by-product of legislative interest in allowing companies the benefit of freedom of
establishment. Combined with the freedom to provide services that, according to case-law,

6 Articles 49 and 56 TFEU state that Member States are obliged to ensure unhampered right of estab
lishment of EU nationals and legal persons in any Member State and the freedorn to provide cross-border
services. The Enforcement Directive (Directive 2014/67/EU of the European Parliament and the Council,
OJ L 159, 28.5.20 14) confirms this link in its first recital: the free movement of workers, freedom of
establishment and freedom to provide services are fundamental principles of the internal market in the
Union enshrined in the Treaty on the Functioning of the European Union.
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requires not only the elirnination of all discrimination on grounds of nationality against providers
of services established in another Member State, but also ‘the abolition of any restriction, even ifit
applies to national providers of services’, this policy has created the possibility for letter-box
companies to be created through artificial arrangements in order to circumvent national mandatory
niles and obligations (Lenaerts, 2011).

Restrictions on the freedorn of establishment are scarce in the EU Treaty and ECJ/CJEU case
law. The relevant legislation in this area neither provides substantial direct effective instruments to
distinguish between genuine and fake undertakings nor facilitates the fight against abusive prac
tices. There is hardly any effective control of whether an established subsidiary is pursuing
activities or is not involved in real activities and national labour standards thus far are barely seen
as overriding reasons in the public interest in this area. In one case, focusing on tax evasion, the
CJEU stated that strict national legislation was acceptable as long as it pursued legitimate objec
tives that were compatible with the Treaty and constituted overriding reasons in the public interest,
such as the prevention of abuse or fraudulent conduct, or the protection of the interests of, for
instance, creditors, rninority shareholders, employees or the tax authorities. A proportionality test
of the national measure was added to the criteria to ascertain whether the provision at issue goes
beyond what is necessary to attain the objectives pursued.7The fact that a company was formed in
a particular EU Member State for the sole purpose of enjoying the benefit of more favourable
legislation, such as flexible company law, taxation advantages or easy registration rules, does not
constitute an abuse — even if that company conducts its activities entirely or mainly in another state
— as long as the protection of third parties’ interests is not at stake. Overall, there are crucial limits
to the restrictions related to the application of social policy provisions.

Cross-border labour recruitment as a ‘provision of services’
The regulation of the posting of workers was meant neither to provide a regulatory framework for
cross-border temporary work agencies nor to fuel the creation of a new type of recnhitment
industry. The PWD intended to establish a legislative framework for working conditions in case
of the temporary commercial activities of (sub-)contractors in another legal territory.8Notwith
standing this, the posting niles within the framework of the cross-border provision of services have
become increasingly an alternative way to recnhit ‘cheap’ labour. A substantial number of publi
cations identify posting completely with temporary agency work. An ILO working paper states:
‘Within EU Member States, private employment agencies can recnhit workers in one country and
post them in another. This is regulated through the Posting of Workers Directive (96/7 1/EC) and its
subsequent Enforcement Directive’ (ILO, 2015).

A need to clarify the posting rules and what it means to provide services in other Member States
with posted workers is therefore evident. For the determination of the applicable niles in cases of
free provision of services with temporary posted workers one key question is whether the

7 In the Societé de Gestion Industrielle (Case C-3 11/08, 2010) judgment, the CJEU argued that European
law did not affect the possibility of national legislationlrneasures to prohibit companies from invoking EU
law when, in reality, these ‘wholly artificial arrangements’ were designed to circumvent national legis
lation (abuse of the freedom of establishrnent by foreign companies through artificial arrangements in
order to escape mandatory rules).

8 One of the first drafts of the PWD produced by the European Comniission (early 1990, author’s archive) is
titled ‘Proposal for a Community instrument on working conditions applicable to workers from another
state performing work in the host country in the framework of the freedom to provide services, especially
on behalfofa sub-contracting undertaking’.
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companies involved are genuine undertakings. As already mentioned, EU coordination rules
pertaining to social security refer to ‘substantial activities’. In practice, a social security institution
in one country has neither the capacity nor the competence to judge the bona fide standing of a
company that has a registered office or place of business in another country. Notions of the
‘genuine’ character of an undertaking, elaborated by the Commission’s social and transport depart
ments, have had no serious impact on the policy related to the freedom of establishment developed
by other Commission services, where the fight against ‘administrative burden’ has become the
guiding principle. The Directorates-General for the Internal Market and for Competition remain
firm prornoters of the free establishment principle with, as a result. very limited possibilities for
other countries than the country of establishment to control the genuine character of undertakings.
The dominant policy of the Commission (and of most national legislators) was and is to ease the
establishment of undertakings, without strong provisions goveming the activities of service pro
viders at home or abroad. The Commission is very active with infringement procedures as soon as a
country creates ‘restrictions or barriers to the free provision of services’ (for example, the Lux
embourg rulings); additional domestic administrative rules should not hinder this freedom. The
Court of Justice hasjudged that different treatment of foreign undertakirigs can be accepted only on
the grounds of public policy, public security and public health. All other restrictions of the freedom
of establishment have to be objectively justified in accordance with case-law. This has made
countries pul! back from controlling foreign undertakings and enforcement institutions, such as
the labour inspectorate, have been discouraged in their fight against breaches of the mies.

Comparative national research in 2010 on the functioning of the posting rules within the
framework of the free provision of services revealed that problems appear as soon as
cross-border labour-only contracting or subcontracting is presented as the provision of services
(Cremers, 2011). The use of the posting mechanism has ranged from normal and decent long
established partnerships between contracting partners to completely fake letter-box practices of
labour-only recruitment. Groups of workers have been recruited via agencies, gangmasters and
letter-box companies, advertising and informal networking. Posting has become one of the chan
nels for the cross-border recruitment of ‘cheap’ labour without reference to the rights that can be
derived from EU law on genuine labour mobility. A concentration of posted workers in the lower
echelons of labour markets bears the risk of an erosion of labour standards and evasion of man
datory rules. This type of regime shopping leads to serious risks, such as the distortion of com
petition and a downward pressure on pay. 1f not subject to proper monitoring and enforcement,
employment conditions, in particular wages, offered to posted workers may undercut the minimum
conditions established by the host country’s law or negotiated under generally applicable collective
agreements and undermine the organization and functioning of local or sectoral labour markets.

Economic freedoms and the enforcement of labour standards
Adequate and effective impiementation and enforcement are key elements guaranteeing the effec
tiveness of the applicable EUrules (European Commission, 2007; 2008). In the 2014 Enforcement
Directive the EU legislator adds ‘in protecting the rights of posted workers and in ensuring a level
playing field for the service providers’ (Recital l6). However, the Commission had so far
neglected the problems related to the question of whether the recruiter is a genuine undertaking,
as well as control of the existence of a labour contract and of compliance with the corresponding

9 Directive 2014/67/EU of the European Parliament and the Council, OJ L 159, 28.5.20 14.
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working conditions, whereas the Court nilings restricted the necessary control and enforcing
competences to the country of origin. The fight against the ‘administrative burden’ made systerna
tic and effective control in the host country an illusion. Besides, a reply to requests for information
(for instance in order to identify a service provider) depended on the cooperation of the home
country. This could take time and by then the employer and the workers had often disappeared.

A series of transnational projects initiated by the French umbrella organization of labour
inspectors INTEFP (in the period 2011—2015) underscored most of these enforcernent problems.
The project confirmed that fraudulent posting is used to circumvent the national regulatory frames
of pay, labour, working conditions and social security in the host state. Irregularities were iden
tified with cross-border recruitment via (temporary) agencies and bogus self-employment in cases
where the distinctions between a commercial contract for the provision of services and a labour
contract were blurred. An accumulation of breaches was the rule rather than the exception once
irregularities were detected. Inspectors were confronted with fake posting, a shift to other indus
tries, wages and/or working conditions less favourable to workers (regime shopping), manipulation
of free establishment and of the country of residence (fictitious companies and arrangements).
They found abuses with deductions of entitlernents and non-compliance with provisions guaran
teed by the posting rules (working time, minimum wage, pay scaling not in line with skill level,
deductions for transport and lodging). Poor registration, the absence of timely, reliable notification
and the lack of necessary competence in the host country hindered the adequate control of reg
ularity and the collection of evidence. Effective solutions cannot be found as long as essential tools
to control compliance, such as registration and notification in the host country, are seen as an
administrative burden. Even more relevant is the question of where the competence lies for the
overall control of compliance. Poor implementation makes legislation a paper tiger, and conflict-
ing or powerless legislation is worse than no legislation at all.1°

The freedom of establishment has created an industry of incubators, specialized in ‘social
engineering’ that can deliver ready-made companies with no other purpose than to circumvent
national regulations, labour standards and social security obligations. In order to avoid social
dumping and the distortion of competition for domestic service providers and to establish a level
playing field for these service providers, a policy of prevention of fraud and anticipation of abusive
practices is needed. In theory, the EU has started to tackle this problem, but this policy is stili in its
infancy. Besides, workers in a foreign constituency who have been exploited live and work far
away from this theoretical dispute. Their possibilities to derive rights from these highly abstract
judicial deliberations are neither locally available nor easily accessible.

Enhanced monitoring of workers’ rights within reach?
The possibility of verifying, legally and in practice, whether a worker is colTectly posted within the
scope of the PWD is an Achilles heel of enforcement of the correct use of cross-border recruited
labour within the framework of the provision of services. The competence to decide on liability in
cases of fake self-employment andlor fake posting should not be blurred by Court rulings about
home versus host country competences and responsibilities. Access tojustice in case of abuses that
are the outcome (or the side-effect) of the economic freedoms has to be a fundamental right that
makes victims eligible all over Europe, not only in the sometimes obscure country of establishment
of his/her undertaking. The competence to define who is deemed to be the real and genuine

10 http :/!www.eurodetachement-travail.eulsynthese/experts-viewpoint.html
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employer and who can be held liable in cases of fake posting by letter-box companies should not be
restricted to the (often non-existent) home country of these establishrnents. Otherwise, the correla
tion with the freedom of establishment and the free provision of services will obstruct ftindamental
legal and political solutions. The internal market project bas already given too nnich prirnacy to the
free provision of services over the lex loci laboris principle.

It was quite some time before the Member States reacted; even the Member States directly
concerned by the different ECJ/CJEU cases refrained from focusing on the problems. In the
EPSCO Council, the principal legislator, which brings together ministers responsible for employ
ment, social affairs, health and consurner policy from EU Member States, the advocates of a
liberalized labour market characterized by deliberate competition in the field of working condi
tions and pay have clashed with representatives from countries that favour the creation of a level
playing field based on the existing national regulatory framework (the Rhineland or social model).
The main driver for change was the European Parliament, which forced European Commission
President Barroso during the debates for his second term to promise an initiative for the enforce
ment of the principles of the PWD.

The resulting Enforcement Directive (Directive 2014!67/EU, to be transposed before June
2016) was meant to bring an end to almost 20 years of debate (and the series of controversial
Court cases) about the (dis)functioning of the PWD (Directive 96/71/EC). The Enforcement
Directive aims to improve the implementation and application in practice of the PWD, thereby
guaranteeing better protection of posted workers and a more transparent and predictable legal
frarnework for service providers. It contains a list of factual elements to help in the assessment of
whether a specific situation qualifies as a genuine posting (Article 4). It lays down national control
measures that are considered justified and proportionate and which may be applied in order to
monitor compliance with the PWD and the Enforcement Directive itself (Article 9). To increase
the protection of workers’ rights in subcontracting chains, EU countries must ensure that posted
workers can hold the contractor in a direct subcontractor relationship liable for any outstanding net
remuneration corresponding to the minimum rates of pay, in addition to or in place of the employer
(Article 12). The Directive prescribes improved access to information on the terms and conditions
of employment and on collective agreements applicable to posted workers available free of charge
via a single official national website (Article 5). The information must be made public in the
official language(s) of the host country and in the most relevant languages, taking into account
demand in its labour market. Finally, the Directive taiks about enhanced administrative coopera
tion between national authorities in charge of monitoring compliance, including time limits for the
supply of information (Article 6).

The question is whether the implemented Enforcement Directive can provide the necessary
instruments, taking into account the problems with which posted workers (and controlling insti
tutions) have to deal. It is worth looking at some of the basic aspects and assessing some of the
weaknesses of the adopted Directive.

(1) Competence

Several recitals of the Enforcement Directive deal with the competence of the host state. Recital 8
assigns the competence to the competent authority of the host Meniber State ‘to examine the
constituent factual elements characterising the temporary nature inherent in the notion of posting,
and the condition that the employer is genuinely established in the Member State from which the
posting takes place’. Recital 10 adds to this the identification of workers falsely declared self
employed. Article 4 hands the overall assessment over to the competent authority in the host
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country. But, at the same time, the Directive lirnits the possibility to inquire and control to
measures that are necessâry to carry out effectively their supervisory task, without ftirther speci
fication of what this means. Besides that, notification of the planned posting, in fact a basic tool
and starting point for any control, has to be done ‘at the latest at the commencement of the service
provision’ — a rather symbolic provision.

(ii) Gen uine undertaking

With regard to the genuine character of the posting company the Directive has several references to
the issue of the condition that the ernployer is genuinely established in a ‘sending’ country.
However, the Directive does not touch on the ftindarnental question of what will have primacy
in future court cases. Is it possible for the host country to cali a company non-genuine if that
company is formally established in another country, and legitirnized by that country’s deregulated
corporate system? Or will the CJEU give prinlacy to the freedorn of establishrnent and the free
provision of services (both belonging to primary EU law, as laid down in the Treaty)?

(iii) Employment relationship

With the Enforcement Directive the harsh ECJ judgrnent in the Luxenibourg case (C-3 1 9/06 in
2008) that control of the ernployinent relationship is an exclusive competence of the sending
country is abandoned. Several recitals hand over the competence, for instance, to identif’ workers
falsely declared self-employed to the host country. Recital 10 quotes the original PWD ‘the
relevant definition of a worker is that which applies in the law of the Member State to whose
territory a worker is posted’. Even more important is the fact that the obligation to provide an
employment contract or an equivalent document within the meaning of Directive 91/533/EEC is
explicitly inciuded in the list of accepted measures.’

(iv) Liabiiity

The liability paragraph was one of the most controversial items during the legislative discussions
on the Directive. The final text has been watered down, as a result of which the provision on
liability in the chain of subcontracting is weak compared with some existing national systems. The
Directive states that Member States remain free to provide for more stringent liability rules under
national law or to go ftirther under national law on a non-discrirninatory and proportionate basis;
this is a rather unstable legal basis.’2 Only for the construction sector does the Directive make it
binding on Member States to provide for measures. Moreover, the liability scheme that is provided
is limited to the one layer of (sub-) contracting and can be bypassed based on ‘due diligence’. It is
up to the Member States to make this part of the Directive operational.

11 Directive 91/533/EEC guarantees every workcr in Europe proof of an employment relationship.
In earlier research, it was called the most poorly implemented EU Directive (Cremers, 2011).

12 Several minimum prescriptions, formulated in the early 1990s, soon became maximum prescriptions and
countries that had a more progressive social policy came under pressure because of ‘assumed gold
plating’.
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(v) Redress

Is it easier for posted workers, confronted with abuses, to seek justice? In earlier research we listed
the arduous route for posted workers through tribunals and courts (Cremers, 2011). To mention
only a few experiences: courts are unfamiliar with posting issues, often not committed to collective
agreements and not aware of fundarnental rights; evidence obtained in one Member State is not
automatically recognized by courts in other EU countries; and fines are symbolic and are often not
enforced. The Enforcement Directive meets sorne of the requirements for a sound solution. For
instance, the transnational recognition of sanctions is settled. The Directive rnakes the posted
worker eligible in the host country where it says that Member States shail ‘ensure that there are
effective mechanisrns for posted workers to lodge cornplaints against their ernployers directly, as
well as the right to institute judicial or administrative proceedings, also in the Member State in
whose territory the workers are or were posted’ (Article 11). It broadens the possibility to apply
complaints rnechanisms through which posted workers may lodge complaints or engage in pro
ceedings either directly or, with their approval, through relevant designated third parties, such as
trade unions or other associations as well as common institutions of the social partners. A firm
interpretation during the national transposition leading to types of collective redress could bring
real improvements for posted workers.

The Juncker team, currently at the helm of the European Commission, has promised to work
beyond the Enforcement Directive towards a ‘targeted review’ of the posting rules. Furthermore, a
group of seven ministers responsible for social affairs and labour published an open letter to the
Commission with a plea to modernize the posting mies by applying the principle ‘equal pay for
equal work in the same piace’.’3The ministers underlined that services of a temporary nature have
evolved to services with a semi-permanent character. The improper or abusive use by service
providers of a systern that brings substantial cost advantages, with less social protection of the
workers must end. Therefore, a more accurate and hamonized interpretation of the rules is needed.
According to the ministers, the concluded Enforcement Directive does not ‘alter the fact that the
Posting of Workers Directive in its present forrn does not sufficiently address the principle of equal
pay for equal work in the same place’. Their suggestions for revision are:

• a widening of the scope and amendrnents of the provisions regarding working conditions;
• the promotion of more equal treatment and further improvement of the working conditions

of posted workers;
• addition of a legal base that goes back to articles in the Treaty with social objectives, thereby

giving more guidance to the CJEU (aiming social and labour protection at cross-border workers);
• look at methods to control effectively the temporary nature and duration of posting;
• mainstream the posting concepts regulated in the PWD and in the coorclination of social security.

Never before have Member States acted so prominently in this area. It has to be hoped that this
is a ‘window of opportunity’ for future improvements. A reaction of nine ministers, mainly from
Centra! and Eastemn European countries, however, makes dear that future revision of the PWD is
not a matter of course.14

13 Government of the Netherlands. https://www.government.nl/government/contents!members-of-cabinet!
lodewijk-asscher/news/20 15/06/1 9/seven-countries-want-fair-rules-for-posted-workers-in-eu

14 http://www.europaportalen. se/sites/default/files/dohment/nio_medlemsstater_utstationeriongsdirektivet
augusti_2015.pdf
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Deze notitie bespreekt kort recente ontwikkelingen in logistieke ketens die context geven aan en
relevant zijn voor de recente discussies over misstanden in de transportsector.

1. Vraag naar toenemende transparantie in complexe ketens
Globalisering ging hand in hand met het verdelen van productiestappen van producten en diensten
op locaties wereldwijd, maar ook binnen Europa. Hiermee werd de keten aan activiteiten (aankoop
grondstoffen en halffabricaten, productiestappen, logistiek en transport) steeds minder
overzichtelijk. Zo kon het gebeuren dat bij het ineenstorten van een gebouwencomplex in Plaza
Rana, Bangladesh, waarbij meer dan 1000 mensen omkwamen, er enerzijds sprake was van
ontoelaatbare arbeidsomstandigheden, terwijl anderzijds de indirecte opdrachtgevers, in dit geval
gerenommeerde kledingmerken, zeiden van niets te weten.’ In toenemende mate wordt waarde
gehecht aan het zichtbaar maken van processen in wereldwijde ketens. Belangrijke multinationale
ondernemingen, zoals Nike en Levi-Strauss, werken hieraan mee door hun toeleveranciers bekend te
maken, hetgeen gezien kan worden als het vrijgeven van concurrentiegevoelige informatie.” Ook
winkelketen H&M heeft zich inmiddels ontwikkeld tot een bedrijf dat een acceptabel inkomen
nastreeft voor de mensen die bij de productie van haar producten in de keten betrokken zijn, al
worden er bij dat streven vraagtekens gezet.’’

Het is in ieder geval duidelijk dat er nog een lange weg te gaan is voordat
arbeidsomstandigheden en redelijke vergoeding voor werknemers, die onze producten en diensten
leveren, gemeengoed zijn.

De complexiteit van wereldwijde ketens kan wellicht worden gecompenseerd door het
gebruik van moderne informatietechnologie, waaronder technieken die het mogelijk maken om de
in de keten gegenereerde gegevens te versleutelen, zodat ze niet achteraf kunnen worden
veranderd, en met het product of de dienst in kwestie verbonden blijven.” Zo zouden de
arbeidsomstandigheden, waaronder product of dienst is voortgebracht, kunnen worden vastgelegd
en (her)gebruikt voor onderzoek door meerdere klanten met gebruik van standaarden.” Immers,
veel leveranciers hebben diverse multinationale ondernemingen als klant, zodat coördinatie van
rapportages en certificering aan te bevelen is.

Als merkhouders of eindklanten verantwoordelijk worden gehouden voor de
arbeidsomstandigheden in de totale voortbrengende keten van producten en diensten, waaronder
logistieke diensten, dan is het erg belangrijk dat de rapportages betrouwbaar en in het bijzonder
verifieerbaar zijn. Dit geldt zowel voor vrijwillige programma’s als wettelijk vastgelegde
verplichtingen.

Het gebruik van labels die de sociale en milieu-footprint duiden (fair trade, carbon footprint,
puur & eerlijk, etc.) kunnen helpen de consument te laten kiezen voor verantwoord geproduceerde
producten en diensten, maar hier kleven ook bezwaren aan: Consumenten zijn vaak onbekend met
de precieze betekenis van de labels, en labels lijken meer te claimen meer dan onomstotelijk kan
worden vastgesteld.”

2. Nieuwe vormen van werken en de deeleconomie
Gedreven door technologische ontwikkelingen vinden steeds meer transacties plaats tussen
particulieren. De waarde van alle producten die online tussen particulieren worden verhandeld is
groter dan de reguliere online bestedingen.” Naast de verkoop van producten zien we ook dat
particulieren aan elkaar diensten verlenen tegen betaling. Deze trend wordt vaak aangeduid als de
deeleconomie of crowd-based capitaIismv. Online platforms brengen vraag en aanbod van diverse
producten en diensten bij elkaar. Naast de algemene websites zoals Marktplaats en Ebay, is er de



laatste jaren sprake van een sterke opkomst van gespecialiseerde online platforms voor het delen
van bijvoorbeeld huizen (Airbnb), spullen (Peerby), auto’s (Snappcar) en autoritten (Uber).

De nieuwste ontwikkelingen in deze context zijn toepassingen die zich specifiek richten op
het bij elkaar brengen van vraag en aanbod in de transportsector. In Nederland zijn op dit gebied
verschillende startups actief zoals Pick-This-Up, Trunkrs, Just Cargo en Quicargo. Wanneer ze gebruik
maken van bestaande vrachtritten en autoritten (“een pakketje meenemen voor je buurman op weg
naar huis”) hebben deze systemen de potentie om het aantal gereden kilometers en de daarmee
samenhangende files en uitstoot sterk te verminderenix.

De deeleconomie leidt ook tot het ontstaan van nieuwe bedrijfsmodellen. Het verdienmodel
van online platforms (zoals taxiservice Uber) is over het algemeen gebaseerd op een percentage van
de gegenereerde inkomsten. Het bedrijf achter het online platform heeft vaak veel controle over de
werkpianning en de toewijzing van taken aan de werkers. In de VS en het Verenigd Koninkrijk is er
momenteel veel discussie over de Juridische status van iemand die werkt via een dergelijk platform.x
Zijn het onafhankelijke ondernemers of wordt deze classificatie alleen gebruikt om Arbo regelgeving
te omzeilen en werknemers te kunnen uitbuiten? XI Steeds vaker duiken er verhalen op over lange
werkdagen en lonen onder het minimum bij dit soort flexibele constructies.<” Daarnaast vervagen de
scheidslijnen tussen personen- en goederenvervoer en privéactiviteiten en werk.

Het is dus belangrijk om na te gaan of de huidige regelgeving nog geschikt is om de
werknemers in de transportsector nu en in de toekomst voldoende te beschermen tegen
misstanden gegeven deze nieuwe ontwikkelingen. Eventuele nieuwe regelgeving moet duidelijke
randvoorwaarden stellen maar tegelijkertijd deze duurzame en innovatieve vormen van transport
stimuleren.

CEO van Benetton, Biagio Chiarolanza, verklaarde: “Benetton Group strongly reiterates that none of the
manufacturers housed in the collapsed building is a supplier to any of our Group’s brands. We have since
established that one of our suppliers had occasionally subcontracted orders to one of these Dhaka-based
manufacturers.”
“Zie: Doorey, D. i., 2011. The Transparent Supply Chain: from Resistance to Implementation at Nike and Levi
Strauss. Journal of Business Ethics, 11, pp. 587-603.

Het CSR rapport van H&M streeft naar “fair living wages” en het bedrijf werkt daartoe naar eigen zeggen
samen met locale en internationale organisaties. Belangrijk is dat de werknemers niet in dienst zijn bij het
bedrijf zelf, maar bij de leveranciers. Overigens worden de claims door sommige organisaties betwist en wordt
gevraagd om rapportage van verifieerbare kentallen; zie bijvoorbeeld cIeanctoth..or;.
IV In dit verband is er veel aandacht voor Blockchain technologie; zie bijvoorbeeld www.prov’nincor

Zie bijvoorbeeld: Rules of the game: A brief introduction to international labour standards (2014), available
via wwwiIo.p.g.
VI Zie CSR label wwwcrLibIcom en David Vogel (2007). The Market for Virtue: The Potential and Limits of
Corporate Social Responsibility, Brookings Institution Press. Voorbeeld specifieke kritiek: Sarah Morrison (6
mei 2012). Fairtrade: Is it really fair? Independent, via http://www.independent couk/.
VII

Dan, Cudjoe. “Consumer-To-Consumer (C2C) Electronic Commerce: The Recent Picture.” International
Journal of Networks and Communications 4.2 (2014): 29-32

Zie: Sundararajan, Arun. The Sharing Economy: The End of Employment and the Rise of Crowd-Based
Capitalism. MII Press, 2016.
IX Zie: A.M. Arslan (Alp), N.A.H. Agatz (Niels), L.G. Kroon (Leo) and R.A. Zuidwijk (Rob), Crowdsourced Delivery:
A Dynamic Pickup and Delivery Problem with Ad-hoc Drivers, :p;I/rpjDeuLnl/pub/79743/
X

In de VS en het VK zijn verschillende rechtszaken aangespannen tegen bedrijven als Uber en Lyft. Zie
bijvoorbeeld: t//w;’ t II y.com/1C4.LIjirjcm1.‘/Ont-lS-LJiHo-iC.-being-sCIed-tQ
death/
https://www.nrc.nI/,eu’2(11. L1:;’2/r,-. .Ck’1emers-uber-geen-zeIfstandig-ondernemers-
a 1528984
Xï. .Zie: Robert Reich, The Share-the-Scraps Economy,2015 http://robertreichor/post/10989409509D/
Uber geen deeleconomie maar slavernij: L Cv, -Ius.nI/nieirws/Uber-sIavernij
VII
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Door te strikte regelgeving zijn bepaalde vormen van carpoolen niet meer toegestaan in delen van Canada:
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Notitie FNV,

ten behoeve van rondetafelgesprek over uitbuiting in transport dd. 23 november 2016

Edwin Atema FNV—Stichting VNB

Het effectief in de wielen rijden van uitbuiting en misstanden in het wegtransport

Het wegtransport is bij uitstek een sector met naast nationale, ook internationale spelers en

wetgeving. Over de exacte omvang van de misstanden zijn geen statistieken. Logisch, want dit is niet

eerder onderzocht. Maar er zijn concrete voorbeelden ten over. Veel chauffeurs en goedwillende

werkgevers kunnen bij elke letter uit het alfabet wel een bedrijf noemen dat in Nederland de regels

aan haar laars lapt.

Met het rondetafelgesprek wordt gehoor gegeven aan de roep van chauffeurs en goedwillende

werkgevers die de Europese economie draaiende houden. Dat willen ze graag op een nette en

eerlijke manier blijven doen.

Stichting VNB, het nalevingsorgaan van de FNV, onderzoekt zaken op naleving van de cao,

vervoerswetgeving en de rij- en rusttijden. Daarbij stuit het in de praktijk met regelmaat op

misstanden en zelfs uitbuiting. Zoals recent bij Wismans Transport uit Venlo dat Filipijnse chauffeurs

uitbuitte. Aan de hand van de feiten: concrete zaken, die zijn onderzocht met chauffeurs,

goedwillende werkgevers en vakbonden uit het buitenland willen we ingaan op de oorzaken en

suggesties doen voor verbeteringen.

De laatste jaren hebben chauffeurs met succes laten zien wat er misgaat in hun sector en geëist dat

dit stopt en dat de overheid bestaande wetgeving effectief en afschrikwekkend handhaaft. Zo is de

markt van he aardappeltransport sinds kort schoon en daar is hard voor geknokt (bijlage 1: NRC).

Maar we zijn er nog niet. Zo worden nog altijd cabotageregels overtreden (bijlage 10: Wob — ILT

Samskip). In de zaak Samskip uit Rotterdam worden vele ritten in Nederland uitgevoerd door Oost-

Europese chauffeurs. De laatste weken sprak FNV met tientallen Roemeense chauffeurs die 4

maanden in hun vrachtwagen wonen en werken voor het minimumloon van ongeveer € 200 per

maand. Deze chauffeurs rijden niet in het land van herkomst maar tegen uitbuitlonen in een straal

van 500km rondom Rotterdam.

Beschikbaar instrumentarium

In Nederland heeft FNV in handhaving te maken met de Inspectie Leefomgeving en Transport, de

Inspectie SZW (oude arbeidsinspectie) en Directie Opsporing ISZW ( oude SIOD ). De drie diensten

hebben ieder hun eigen beleid en hun eigen terrein van bevoegdheden. Ziet FNV uitbuiting dan is dat

‘het uitzuigen van werknemers of het onder slechte voorwaarden te werk stellen van werknemers’.

Voor Directie Opsporing ISZW is uitbuiting een strafrechtelijk begrip, waarvoor een hogere bewijslast

geldt. Met de bril van FNV en de chauffeurs kunnen diensten elkaar juist versterken. Zo heeft ILT



bijvoorbeeld instrumenten om uitbuiting en misstanden aan te pakken via handhaving van de rij- en

rusttijden.

Ook de belastingdienst kan een grotere rol spelen in het tegengaan van misstanden. De

belastingdienst zou daarbij zelfs veel geld kunnen ophalen. Maar in de praktijk merkt de FNV dat de

belastingdienst moeilijk te benaderen is.

Wet Ketenaansprakelijkheid

Op 1januari a.s. zal de wet ketenaansprakelijkheid ook voor vervoers-en expeditie overeenkomsten

in werking treden. In de markt wordt dit ervaren als een positieve stap die ook preventief moet gaan

werken. In de praktijk horen we van ‘welwillende’ werkgevers dat zij de wet een goed instrument

vinden om foute collega’s aan te pakken en daarmee valse concurrentie te voorkomen. Kortom een

goede stap, maar het is nog te vroeg voor conclusies.

Cao-naleving bij schijnconstructies

Ten aanzien van cao naleving bij schijnconstructies zijn procedures traag maar worden ze gewonnen.

Zo loopt de procedUre tegen Van den Bosch Transporten uit Erp (2 filmpje ) over de betaling van

Hongaren die rijden voor bekende opdrachtgevers al vele jaren.

Handhaving van vervoers- en rij en rusttijdenwetgeving

Ten aanzien van de handhaving van vervoers- en rij en rusttijdenwetgeving ziet FNV grote kansen om

daarmee aan de sector een duidelijk signaal af te geven. Werkgevers tuigen ingewikkelde

internationale constructies op, waarmee arbeidsuitbuiting en concurrentievervalsing op papier vaak

wordt wit gewassen. De inspectiediensten geven aan dat deze constructies moeilijk zijn te bestrijden

en onderzoeken lang lopen. Te lang om werkgevers te raken en werknemers en goedwillende

bedrijven te beschermen. Volgens FNV kan dit makkelijker worden aangepakt. Vaak gaan ze gepaard

met het opmaken van valse documenten en het laten wonen van chauffeurs in hun vrachtauto’s

(filmpje 3). De rij- en rusttijdenwetgeving biedt soelaas als ze maar wordt gehandhaafd. In Nederland

is ILT daar verantwoordelijk voor. De sector constateert dat ILT niet de beschikking heeft over

voldoende menskracht. De echte uitbuitconstructies — de sociaal economische criminaliteit - kunnen

en moeten meer langs de strafrechtelijke weg worden aangepakt. Niet alleen in de bestraffing maar

zeker in de preventie en de beeldvorming.

Europese verordening

De Europese verordening rij- en rusttijden is er ter bescherming van de chauffeur tegen zijn

werkgever, het tegengaan van concurrentievervalsing en het bevorderen van de verkeersveiligheid.

Dit alles wordt teniet gedaan door foute businessmodellen, die er op gericht zijn buitenlandse

chauffeurs vele weken en soms zelfs maanden in hun cabines te laten wonen (filmpje 4 van

Bulgaarse chauffeur). Ingewikkelde constructies die effectief en op verzoek van de chauffeurs zelf

aangepakt kunnen worden. Minister Asscher werd afgelopen week in de krant nog geciteerd: ‘Er

moet meer gebruik gemaakt worden van het reeds beschikbare instrumentarium, zoals het aan de

ketting leggen van vrachtwagens.’ ( bijlage 5: De Limburger).



Sinds 2006 is het al verboden om chauffeurs hun normale weekeindrust te laten genieten in hun

cabines. In de media wordt dit vaak beschreven als bivakkeren in cabines en er doen veel

anekdotische verhalen de ronde waarom het niet gehandhaafd zou kunnen worden. In 2014 deed

FNV een verzoek tot handhaving aan de ILT ( bijlage 5: verzoek tot handhaving). Inmiddels is

overtreding opgenomen in de boetecatalogus van de inspectie (6: link boetecatalogus ILT).

Chauffeurs vragen om handhaving en dat gebeurt wel in België ( 7: Wismans aan de ketting in

België). Inmiddels deelt ILT waarschuwingen uit aan ondernemers met dit foute businessmodel.

Uitgebuite chauffeurs snappen niet dat hun werkgever niet wordt aangepakt. De wetgeving

beschermt hen in theorie, maar de inspectie laat het afweten als het gaat om handhaving. De

gezamenlijke inspectiediensten hebben deze middeleeuwse toestanden op de Nederlandse wegen al

vastgesteld, zijn daar de pers mee ingegaan maar er zijn geen boetes uitgedeeld (bijlage 8:

Arbeidsuitbuiting op de loer bij vrachtwagenchauffeurs). Dit is voor foute bedrijven vooral een

signaal om gewoon door te gaan.

Kwetsbare chauffeurs worden, doordat ze wonen in hun vrachtwagens, in alles afhankelijk van hun

foute werkgever. Een lokale werkgever die zijn chauffeurs een uur te lang laat rijden, wordt staande

gehouden en beboet. Een werkgever die Oost- Europese chauffeurs met loon uit het land van

herkomst maanden achtereen door Nederland en België laat rijden, wordt geen strobreed in de weg

gelegd. Lokale werkgevers willen chauffeurs minder laten werken, omdat ze vinden dat chauffeurs

ook een privéleven hebben. De Oost- Europese chauffeurs zijn de nomaden die het werk opknappen

en waar deze statements blijkbaar niet voor gelden.

Over de interpretatie van veel wet- en regelgeving kan worden gedebatteerd. Het is echter klip en

klaar dat het fenomeen -bivakkerende chauffeurs die maanden achtereen onderweg zijn, in hun

cabines wonen en werken tegen uitbuitlonen- is verboden, kan worden beboet en dat dit praktisch te

handhaven is. Inzake Wolter Koops Transport uit Zeewolde blijkt dat ook uit rapporten van ILT

bijlage 9: Wob — ILT Wolter Koops ). Hierin worden de misstanden wel geconstateerd, maar wordt op

dat punt niet doorgepakt. Dit nog naast de vele andere overtredingen uit het rapport.

Hoe we uitbuiting, concurrentievervalsing en arbeidsverdringing effectief in de wielen rijden:

- Handhaving verbod op weekeindrust in cabines (lik op stuk beleid)

- Strafrechtelijke aanpak arbeidsuitbuiting ( sociaal economische criminaliteit

- Meer menskracht naar de Inspectie Leefomgeving en Transport

- Operationele internationale samenwerking en voor Nederland integraal overheidsoptreden



Bijlagen positon papier misstanden transport:

NRC artikel — aardappeltransporteur Nederlandse lonen:

https://www. nrc.nI/nieuws/20 16/02/08/een-Ioonsverhoging-van-1000-euro-1586320-a765299

Filmpje tien Hongaarse chauffeurs in procedure:

https://www.youtube.corn/watch?v=OXb6Ip4vQC4

Filmpje chauffeurs verklaren Brexit — Filipijnen Martin Wismans en Filipijnen slaven op wielen:

https://www.youtube.com/watch?v=aba8lQU rKrn k

http://www.Iimburer.nl/cnt/drnf2016O618 OOO21350/fiIipijnsesIaven-op-wielen

Maanden in de cabine — verkeersveiligheid — statement Bulgaarse chauffeur Iven:

https://www.youtube.com/watch?v=sfgb6i7GU0

Boetecatalogus Inspectie Leefomgeving en Transport: B 2.5:1 (22): “Genieten van een normale

wekelijkse rusttijd in het voertuig van 45 uur of langer // ( het bivakkeren in de cabine ) € 1.500 boete

voor de werkgever.

https://www.ilent.nh/Irnages/stcrt-2016%2OBeleidsregel%2oboeteoplegging%2OATBv tcm334-

3513 16.pdf

Artikel De Limburger “Trucks Wismans aan de ketting “. In België handhaven ze wel en daar zijn

chauffeurs blij mee.

http://www.1Iirnbur.nI/wisma nsweigert-boete-te-betaIenroemenen-vast-truck?context=topstory

Minister Asscher: meer gebruik maken van het beschikbare instrumentarium en meer menskracht

naar de inspectie.

http://www.limburger.nl/cnt/dmf20161114_00028686/asscher-sociaal-europa-is-failliet

Persbericht gezamenlijke inspectiediensten n.a.v. gezamenlijke internationale actiedag.

http://www.inspectieszw. nI/actueel/nieuwsberichten/arbeidsuitbuitingop-de-loer-bij

vrachtwagenc.aspx
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Datum
Onderwerp van bestuur
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T 070 456 18 66
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Contactpersoon
mr. G.H.I1. Bisschoff
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Uw kenmerk

Geachte heer Atema,

Het besluit in de onderhavige procedure, betreffende Woiter Koops Internationale
Transporten BV. is u op 28 september 31. toegezonden.

Met dit besluit is toepassing is gegeven aan de zogenaamde uitgestelde
verstrekking’ als bedoeld in artikel 6, vijfde lid, van de Wet openbaarheid van
bestuur, De termijn van twee weken is Inmiddels verstreken, er Is geen verzoek
om een voorlopige voorziening ingediend, de informatie die met het besluit van
28 september jI. openbaar is gemaakt, Is bijgevoegd.

Hoogachtend,

DE MINISTER VAN INFRASTRUCTUUR EN MILIEU,
namens deze,
ILT / JURIDISCHE ZAKEN,

BIJIae( n)
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Gegevens van de administratiecontrole

Gegevens onderneming

Bezoekadres: Wolter Koops Lcgistics B.V.

Fabricageweg 20 te 3899 AV zeewolde

contactpersonen: J Henk Koops (CCC)

Nummer Kamer van F39062604
—Koophandel: 1

Onderwerpen
Geanalyseerd/getoetst zijn;

• Crediteurenadministratie
• CMR’s

• overige relevante bedrijfsadministratie

Inspectie Leefomgeving en Transport:

De Inspectie Leeromgeving en Transport houdt ee, toezicht op de naleving van debepalingen van de Wet wegvervoer goederen,

Aanvang en doel van de administratiecontrole

Op donderdag 14 juli 2015, hebben wij, rapporteurs, nadat wij onze functie bekendhadden gemaakt en ons als zodanig hebben gelegitimeerd, ten kantore van deonderneming Walter Koops Logistics BV., gevestigd Fabricageweg 20 te 3899 AVZeewolde een administratiecontrole ingesteld onder andere naar de naleving van debepalingen van de Wet wegvervoer goederen en de Verordening (EG) rir. 1072/2009in het bijzonder

Dit naar aanleiding van:

twee eerdere bedrijfsinspecties in uw onderneming naar de naleving van deVerordening (EG) nr. 1072/2009, waarover afzonderlijk Is gerapporteerd.Tijdens deze in zomer 2012 en najaar 2013 uitgevoerde inspecties werdherhaald handelen in strijd met de cabotageregels vastgesteld. U werdhiervoor reeds 2 maal formeel gewaarschuwd.
i weginspecties waarbij ten aanzien van uw Poolse onderneming

te herhaaldelijk werdgehandeld in strijd met artikel S lid 2 van de Verordening(EG) nr.
107 2/2009.

Op het vestigingsadres werden wij te woord gestaan door onder andere Henk Koops,Wim Koops en

De administratiecontrole is gehouden ten kantore van de onderneming.

Toetsingskader
De administratiecontrole cabotagevervoer is gehouden over de maand april 2015.
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Inspectieteam

De volgende inspecteurs hebben de deel-inspeche uitgevoerd:

inspecteur ILT Rail en Wegvervoer Algemeen

inspecteur ILT Rail en Wegvervoer Algemeen

Reikwijdte

Toets/ngskader regelgeving
De wetgevingen waarop onder andere is geïnspecteerd zijn:

Wet wegvervoer goederen

Verordening (EG) nr 1072/2009 en de Richtlijn 92/106/EEG

8edriffsvoering
De aspecten van de bedrijfsvoering die in de inspectie zijn betrokken:

Uitbesteed cabotagevervoer

• Overbelading door uw Poolse onderneming

• Wekelijkse rusttijd in de cabine

• Verrekening kosten tussen u en uw buitenlandse onderneming(en)

Iii specti ep ro g ra ni ma

Het inspectieprogramma zag er als volgt uit:

• Aanvang administratiecontrole op 14juli 2015

• Verzamelen gegevens ten behoeve van de inspectie

• Analyseren

• Eindgesprek bevindingen inspectie 29 oktober 2015

• Opstellen en juridische toetsing randvoorwaarden intermodaal vervoer met
afronding april 2016

• Opmaken inspectierapport

• Afronden administratiecontrole,

Doorloop tijd

De doorlooptijd van de uitgevoerde inspectie is mede bepaald door juridische
beschouwing, heroriëntering en desl<research met betrekking tot intermodaal
vervoer.
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Resuitaten van de admnistratiecontroIe

Bevindingen t,a.v. uitbesteed cabotagevervoer
Er is op basis van uw order- en facturatiesysteem, CMR’s en plangegevens gecontroleerd of uw niet in de Benelux gevestigde transportondernemingen, in uw opdracht, cabotagevervoer hebben verricht en daarbij hebben gehandeld overeenkomstig artikel S lid 2 van de Verordening(EG) nr. 1072/2009.

De Inspectie heeft vastgesteld dat in uw opdracht door uw Poolse onderneming metvoor haar rekening en risico geëxploiteerde vrachtauto’s in de maand april 2015tenminste 68 x in strijd is gehandeld met artikel 8 lid 2 van de Verordening(EG) nr,1072/2009.
Hierbij zijn in alle gevallen meer dan 3 opvolgende beladen ritten binnen Nederlanduitgevoerd.

Gecombineerd vervoer versus cabotagevervoer( Tijdens het verloop van de inspectie is gebleken, dat Wolter Koops Logistice B.V.,zich in mindere mate toelegt op het verrichten van multimodaal vervoer. Tijdens deinspectie hebben we kunnen vaststellen dat de richtlijn 92/106/EEG door WolterKoops Logistics BV. en de inspectie niet eenduidig worden geïnterpreteerd. Wehebben tijdens dat gesprek toegezegd hierover duidelijkheid te willen verschaften.We hebben dit item intern ILT gedeeld met deskundigen van de inspectie van deafdelingen handhavingsbeleid en juridische zaken. Tevens Is intern ILT deskresearchuitgevoerd naar het Europees en nationaal beleid met betrekking tot gecombineerdvervoer,

De inspectie heeft kennis genomen van de ambities van de Europese commissie enhet feit dat de Nederlandse regering het belang van gecombineerd vervoeronderschrijft. Zolang dit echter niet leidt tot nieuwe regelgeving is de inspectiegehouden toezicht uit te oefenen en te handhaven op vigerende wetgeving.

De inspectie hanteert het principe dat een vervoerder tijdens een weginspectie deplicht heeft aan te tonen welk regime van toepassing is en vervolgens dit metbewijsmiddeleri kan overleggen. Hierblj wordt met name waarde gehecht aan deauthenciteit van de bewijsmiddelen.
De verordening laat de bepalingen zoals die zijn vastgelegd in de Richtlijn onverlet.

Dit betekent in de praktijk dat het vervoer tijdens een wegcontrole moet voldoenaan de bepalingen zoels die zijn omschreven in Richtlijn. Hieronder de relevanteartikelen
In artikel 1 van de Richtlijn staat beschreven wat onder gecombineerd ver-voerwordt ver5taan en in 3 van de Richtlijn staat beschreven dat in geval vangecombineerd beroepsgoederenvervoer er een vervoerdocument moet zijnopgesteld met inhoudelijk voorgeschreven bepalingen. Deze vermeldingeii dienenvoor aanvang van het transport te vierden aangebracht.

Een van de voorwaarden in artikel 3 betreft de vermelding die administraties vanspoorweg of havens op het vervoersdocument behoren te zetten. De inspecheneemt in plaats van vermeldingen van de administraties genoegen met ter plaatseautomatisch gegenereerde hewijsmiddelen (tickets).
Indien er tijdens het transport wijzigingen optreden in de routng, waardoor ergebruik gemaakt gaat worden van andere terminals, dan is dat toegestaan mitswijzigingen op het vervoerdocument vierden aangebracht. Hierbij wordt alsvoorwaarde gesteld dat het door de wijzing het transport niet onder een anderregime komt te vallen.
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Indien tijdens een controle blijkt dat een transport dat door Wolter Koops Logistics
BV. is aangemerkt als gecombineerd vervoer, niet aan de bepalingen van de richtlijn
voldoet, dit transport door de inspectie niet als gecombineerd vervoer wordt
aangemerkt. De inspectie toetst vervolgens af de bepalingen van de
cabotçjeregelgeving zijn nageleefd. Als dit niet het geval is, dan wordt er
geïntervenieerd op basis van het niet naleven van de cabotagevoorschriften

De inspectie is zich ervan bewust dat de huidige bepalingen er zorg voor dragen dat
er extra handelingen verricht dienen te worden om het vervoer in overeenstemming
met de Richtlijn te laten verrichten. Wolter Koops Logistics BV. is dan ook gehouden
aan de richtlijn, door er zorg voor te dragen dat de vereiste vervoerdocumenten hij
de transporten aanwezig zijn, voorzien zijn van de voorgeschreven bepalingen en dit
tijdens een wegcontrole kunnen overleggen, alsmede achteraf bij een
administratieve inspectie,

Voor het overige bent u bij brief van 22 november 2013, kenmerk ILT-20 13745037
reeds geïnformeerd over uw vraagstelling(en) met betrekking tot cabotagevervoer,

Cci R ‘s
Steekproefsgewijs zijn de in uw organisatie gebruikte en gearchiveerde CNR’s
getoetst. Wij zien, dat deze veeldi niet volledig zijn ingevuld en grosso modo niet
voldoen aan de eisen die aan gecombineerd vervoer worden gesteld. [let volledig en
correct invullen van de CMR’s binnen uw organisatie, is sowieso een punt van
a and ach t

Overbela ding
Het inspectie-data systeem von de Inspectie laat zien, dat ten aanzien van
vrachtauto’s in de gebruik bij uw Poolse onderneming over de periode 2014 en 2015
tenminste 33 x bij een wegcontrole in Nederland een vorm van overbelading is
geconstateerd, Veelal betreft het hier een asdrukoverschrijding van de trek-as,

Uitwisselen vervoermaterieel en personeel
Aan de hand van de ter beschikking gestelde financiele administratie, zien wij, dat
met enige frequentie Nederlands gekentekeride vrachtauto’s voor kortere of langere
tijd worden verhuurd aan uw Duitse en/of Poolse zusteronderneming. Op zich vormt
verhuur van een vr.auto binnen de EG geen probleem. Met betrekking tot de
vervoerswetge.’ing zijn er wel enkele randvoorwaarden:

i Ven verhuur is eisdan sprake indien de exploitatiekosten *(variabele kosten)
geheel ten laste komen van de onderneming, die de vrachtauto huurt.

• In de vrachtauto dient het vergunningbewijs aanwezig te zijn vorm de onder
neming, die als vervoerder mag worden beschouwd;

• Op de gebruikte CMR dient de juiste vervoerder te zijn vermeld;
• Er kunnen niet tegelijkertijd van 2 verschillende ondernemingen vergun

ningbewijzen op de vrachtauto aanwezig zijn.
• Bij huur-/verhuur van vervoermaterieel dient het voertuig/de tachograaf al

tijd aan- en afgemeld te worden met de bedrijfskaart van het bedrijf, die
huurt/verhuurt.

• Uitleen van chauffeurs mag alleen in niet voorziene situaties en dan tegen
kostprijs arm slechts voor een termijn van 6 weken.

• Ook bij inleen van chauffeurs is er alertheid geboden op het downloaderi van
de chauffeursgegevens van de bestuurderskaart; immers wordt het inlenen
de bedrijf in de zin van de Arbeidstijdenwet als werkgever beschouwd
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Wekelijkse rusttijd chauffeurs vaste chartersDe chauffeurs werkzaam binnen de ondernemingen van uw vaste charters, metname chauffeurs werkzaam binnen uw Duitse en Poolse vervoerorganisatie, staangedurende de weekenden doorgaans over op bedrijfsterreinen en parkeerplaatsen inin binnen- en buitenland in een zodanige situatie dat doorgaans de wekelijkse rust-tijd in de cabine van de vrachtauto wordt doorgebracht.To verband met de maatschappelijke actualiteit met betrekking tot het doorbrengenvan de wekelijks rusttijd buiten de cabine Is binnen uw organisatie navraag gedaan,hoe u dit in uw organisatie in relatie tot uw charters hebt georganiseerd. Aan dehand van uw toelichting en bevindingen tijdens gehouden wegcontroles en bekomenexterne informatie is vast komen te staan, dat In dit verband in het algemeen nietwordt voldaan aan artikel 8 lid 8 van de verordening 561/2OO.

Zorg plicht
r geldt in dit verband een algehele zorgplicht. PJvorens vervoer uit te bestedendient u zich ervan te vergewissen of betrokken onderneming, althans deonderneming, die het daadwerkelijke transport uitvoert, dit vervoer kan uitvoerenzonder in strijd te handelen met de cabotageregels en de regels voor het genietenvan de wekelijkse ruattijd buiten da cabine,

Interventie
• Walter Koops Logistics BV. en haar directie wordt bij constatering van handelen in strijd roet da cabotageverordening en overschrijding van aslastendoor haar uitvoerders, zowel in bestuursrechtelijke als strafrechtelijk zinnaar de toekomst toe mede aansprakelijk gesteld.• Wegens onvoldoende verbetering na de eerdere bedrijfsinspecties en thansherhaalde constatering van handelen in strijd met de cabotageregels doorhaar uitvoerders wordt aan Wolter Koops Logistics BV. een last onderdwangsom opgelegd, welke u separaat zal worden toegezonden.1 Aan

wordt een formele besluurlijke waarschuwing opgelegd wegens herhaalde geconstateerde overschrjding van maximale aslasten. Gij eerstvolgende constateringen zal onverwijld worden oiargegaan tot het opleggen van een last onder dwangsom.
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3 Conc’usies

Algehele indruk administratiecontrole

Tota&indruk
De totaalindruk van de administratiecontrole is:

Onvoldoende toezicht op de uitvoering met betrekking tot het in acht nemenvan de cabotageregels en overbelading

Dat er nu na een 3e inspectie toch nog relatief veel overtredingen(cabotage) voorkomen.

Medewerking tijdens de inspectie
De medewerking tijdens de administratiecontrole verliep coöperatief,
Met dit Inspectierepport wordt de administratiecontrole beëindigd en wordt ubedankt voor uw medewerking.

Hoogachtend
DE MINISTER VAN INFRASTRUCTUUR EN MILIEU
Namens deze,
DE INSPECTEURS ILT/RAIL EN WEGVERVOER

4
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Inspectie Leefomgeving en Transport
Ministerie van lnftasnicruuren Milieu

> ReWuradre: Postbus 16191. 2500 BD Den Haag

FNV Bondgenoten Team 3uridische Zaken

T.a.v. De heer E. Atema
Koningskade 4Postbus 11046 Den i-iaag

9700 CA GRONINGEN Postbus 16191
2500 BD Den Haag
T 070 456 1B 66
F 070 456 27 99
www.ilent.nI

Contactpersoon
nr. G.H.H. 8Isschaf

— Ons kenmerk28 S.P 2016 O7-160503.001
Datum

uw kenmerkOnderwerp Besluit op Wob-verzoek

eIJIae(n)
6

Geachte beer Atema,

In uw brief van 27 juli 2016, heeft u met een beroep op de Wet openbaarheid van
bestuur (hierna: Wob) informatie over de ondernemingen Samskip Van Dieren
Muitimodal BV. en de aan haar gelieerde nationale of internationale
ondernemingen verzocht.

Uw verzoek betreft de sinds 2014 met betrekking tot deze ondernemingen
opgemaakte boete- dan wel inspectierapporten. Uw verzoek betreft verder de
boete- dan wel inspectierapporten die zijn opgemaakt met betrekking tot
aan deze ondernemingen gelieerde in het buitenland gevestigde onderaannemers.

Procedure
De ontvangst van uw verzoek is schriftelijk bevestigd bij brief van 29 juli 2316.

Bij brief van 2 september 2016 bent u er over geïnformeerd dat de
belanghebbenden in de gelegenheid zijn gesteld om een zienswijze te geven over
het openbaar maken van de documenten die onder de reikwijdte van uw verzoek
vallen.

Wettelijk kader
Uw verzoek valt onder de reikwijdte van de Wob. Voor de relevante Wob-artikelen
verwijs ik u naar de bijlage 1.

Inventarisatie documenten
Op basis van uw verzoek zijn de volgende 5 documenten aangetroffen:

1. De brief van 2 mei 2016, aan Samsklp Multimodal B.V. gericht;
2. De brief van 28 april 2016, aan Samskip Van Dieren Mulimodal B.V.

gericht;
3. Het rapport van 3 mei 2016, dat op Samskip Van Dieren Mulimodal BV.

ziet;
4. Het Inspectierapport van 24 juni 2016, dat Van Dieren Trucking B.V.

betreft;
5. Het Boeterapport van 6 juli 2016, dat Van Dieren Trucking B.V. betreft.
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Inspectie Leefomgeving en Transport
Miniscerie van Inftastrucawren MiUeu

Zieriswijzen
Team Juridische ZakenMet 3 separate brieven van 2 september 2016 zijn de respectievelijke

vennootschappen Samskip Multimodal, Samskip Van Dieren Multimodal en Van
Dieren Trucking In de gelegenheid gesteld om een zienswijze te geven ten

Ons kenmerk
aanzien van het openbaar maken van de hiervoor genoemde documenten. 0-7-16-0503.001

Op 16 september 2016 is telefonisch namens de betrokken vennootschapen
medegedeeld dat er geen bezwaar bestaat tegen het openbaar maken van de
documenten.

Besluit
Ik heb besloten uw verzoek gedeeltelijk te honoreren, door de documenten
gedeeltelijk openbaar te maken. De documenten worden openbaar gemaakt met
uitzondering van de daarin opgenomen persoonsgegevens en bedrijfsgegevens.
Voor de motivering verwijs ik naar het onderdeel Overwegingen van dit besluit.

Overwegingen
Bijzondere persoonsgegevens.
Ingevolge artikel 10, eerste lid, aanhef en onder d, van de Wob wordt geen
informatie verstrekt over persoonsgegevens als bedoeld in paragraaf 2 van
hoofdstuk 2 van de Wet bescherming persoonsgegevens (hierna: Wbp).
Deze bepaling is bedoeld om te verzekeren dat bijzondere, gevoelige,
persoonsgegevens, vertrouwelijk kunnen blijven. Deze uitzondering is beperkt tot
de gegevens, bedoeld In vorengenoemde paragraaf van de Wbp. Blijkens artikel
16 van de Wbp gaat het dan onder andere om strafrechtelijke persoonsgegevens.

Uw verzoek omvat ook een tegen een natuurlijk persoon opgemaakt
boeterapport. Naar aanleiding van een dergelijk rapport kan een bestuurlijke
boete opgelegd worden. Een bestuurlijke boete moet worden aangemerkt als
strafvervolging In de zin van artikel 6, eerste lid, van het EVRM. De verwerking
van strafrechtelijke persoonsgegevens is ingevolge de artikelen 16 en 22 van de
Wbp niet toegestaan, aan de in deze wet genoemde uitzonderingsgronden wordt
in het onderhavige geval niet voldaan.

De in het boeterapport van 6 juli 2016 opgenomen persoonsgegevens worden
vanwege het vorenstaande niet openbaar gemaakt.

De eerbiediging van de persoonlijke levenssfeer.
Op grond van artikel 10, tweede lid, aanhef en onder e, van de Wob blijft
verstrekking van informatie achterwege voor zover het belang daarvan niet
opweegt tegen het belang dat de persoonlijke levenssfeer wordt geëerbledlgd.

In documenten zijn persoonsgegevens opgenomen van medewerkers van de
ondernemingen, medewerkers van andere ondernemingen en van ambtenaren.
Hoewel derden, ambtenaren en andere bij de besluitvorming betrokken personen
in hun beroepshalve functioneren als zodanig niet ten volle een beroep kunnen
doen op de persoonlijke levenssfeer, geldt dit volgens de vaste rechtspraak wel
voor gegevens als namen, telefoonnummers (werk en privé), e-malladressen en
handtekeningen en parafen. Namen en andere naar een persoon herleidbare
gegevens zijn immers persoonsgegevens en het belang van eerbiediging van de
persoonlijke levenssfeer kan zich tegen het openbaar maken van dergelijke
informatie verzetten, Van openbaarmaking van deze informatie wordt in beginsel
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Geachte heer

De Inspectie Lcefomgenq er transport (de Inspeche) lioLidt toezicht op dcVi2rvOerSwetgCviflg. Zo controleert zij de noeving van de bepalingen van de WetWegvervoer Goederen. Hieronder val: ook het cabotagevervoer en hetgecombineerd vervoer.

1fl )LIll 2015 heeft dc Inspectie, in de personen van
enhandhavrngsondcrzoekerr OpgeStar bij Somskip Nullimodal BIJ.Samkip Van Dieren ML. itimodal B.V en Van Dieren Trucking B.f. Da onderzoekenhadden hetrekkina op de maand rnaa’t 2015. Deze brief heeft betrekking op hetonderzoek hij Semekip Muftmodal BV.

Op 24 maart 2016 heeft het eindgesprek plaats gevonden in L1VJ kantoor inRotterdam, Bij dat gespiek v;aren er namens de Sarnskip organisaties dc l.olgendepersonen aant’iezigt
CFO Samskip Multimoi& BV.

• Chief Operating Officer and Directer LiK Trade SamekipManager Claims en Legal Samskp
General Manager Procuernant 6 Eqiipment Cntro!Samskip

•
Nanaqe- Operation, Sernskip Van Dieren NulcimodalFinance Hangar, Sarnskip Van Deren MultimodalAdvocaat

Namens de Irispeccie viaren de volgencie personen oenwezg:
- Senor insoecteur ILT
-

Senior nsecteur ILT
- Inonecteur IL’l

In oktober 2015 is er op initiatre van Saliskip Nultiniohal E V een bezoek gehrzhtdoor de Inspecte. in de persoon van om do regelgeving rond cabatugeen gecombineerd ‘ervDer door te nemen Tijdens dat gesprek werd vastgesteld datSamakip Mulcimodal 6 IJ. en de inspectie de regelgeving betreffendegecomhineerdiervoer en cabotagoervoer verschillend interpretearden Naaraanle dino van dat gesprek heeft Seniskip Muitmonal 51. een paper cpostcid
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warm een ulteenzetcn, werd gegeven cp welke wijze Samskip de regelgeving rinterp-eteerde De Inspectie heeft als reactie hierop een redeneerlijn opgesteld cii FSi ri sa;wcr
deze in een tr,gf astelogd. Beide dxumenten zijn als bijlage bij deze hr:ef s)enasui1tiea%tn:gevoeg:.

Datum
(jaar aanleiding van het handh3irgio derzoek heeft de inspectie lnzagz gekregei 2 ne ;jzsin de planning van de in Nederland uitgetoerde ritten, daar net iii Nederlandgevestigde ondernemingen. De ntten waren uitgavoerd In tpdrach van SaniskpMult.nodal B.V Dc iiispect c heeft onder andere ook inzaqe gekregen In:- Organograin van de Saniskip organisatie;

- Overzicht var alle gecontracteerde ve’voerders;
- Enkele audicrapporten die Samskip tkilimodal B.V neeft laten ultvoere.i In;de dan, hun gecuntratee&c vervoerde.i;Contracten t..nsen Sanisklp fi.ilthnodai R.V. en de niet In Noderlanogevestigde vervoeiders: Agreements for Iiie provisiun of transport services.• Rekeningen die door niet in Nederland gevestigd: vervoerders wareningediend voor werlczaaniheden voor Samskip (4ultimodal B.V.;• Detailoverzichten van uitgevoerde werkzaamheden voor Samsklp.Multimodel B.V door niet In Neoerland gevestigde vei vnerders.

Om reden van efficiency en ecndiiidigheid naar Samskip t4ulbinodel B.V. zijn ‘icthandhavingzonderzoek en hot Inlormatlef onderzoek door de Inspectiesamengevoegd tot et’ri onder zock met 1 behandelaar In de persoon van

De InspectIe heeft het volgende vastgesteld
• Samsklp Multimadal BV. eist v.ni haar gecontracteerde vervoerders dat zijde wettelijke bepalingen dienen na tè levenSamsldp Multimodal B.V. verplicht zich die vervoerders van vereisteinformatie te voorzien om aan de wettelijke bepailngen te Linnen voldoen.Samskip Muitimodal B.V. heeft kennis van de inge:ette voertu gen opkentekennivo.

Bij een steekproef van de InspectIe In de bedrijfsadministratie en eerdergehouden weginspecties Is vastgesteld dat vervoeropdrachten niet voldoenaan de bepalingen op het gebIed van gecombineerd vervoer en structureelIn strijd met dc cabotageregols werden uitgevoerd.Samsklp Multimodal B.V heeft geen maatregelen getroffen om neieing vaqde wettelijke cabotagereges enlof gecembineerd ervoe- te borgen.- Samsldp Multimodal B.V. heeft er geen zo voor gedragen oat, Ir geval vangecombineerd vervoer, voor aanvang van een transport het van toepassingzijnde regime was bepaald.
Bijvoorbeeld: Bij een tweede mcideliteatv.essei werd he: daarop vo gendewegtransport als gecombineerd vervoer aangemerkt, terwijl dit voo-aanvang van het gehele transport bepaald had moeten zijn en iiladingdocumentatie moest zijn aangebracht.Samskip Muldniodal B.V audits uitvoerde bij hun vervoerders en da oaarbjgeen toets ng piaatsva”d or he: ve;:ransporc werd uitgevoerd doorvervoerdra die :n het te:it varer van een vergjnn ng voor het verr’cht.:rvan goederenvervoer o.er de v.eg



Âfsraken tusse San’sk p IIukl.nodl S.V. en de inspectie.
- Semsklp Nultirroclal B.V dient er zorg voor te dragen dat de door hen PaieiVM2sevc.crgeorganiseerde tiansporten worden uitgevoerd volgens de wettelijkebep&’ngen. De bepalingen zijn onder ar.derc opgenomen in de VerordenIng([33) 1072/2009, RichtlIjn 92/1 OO6IieEG. Voor een verdere Interpretatie ve Datum

de Wetgeving wor& verwezen naar de briet van de Inspectie gekenmerkt z me 7mntil-ZO 16/5556.
- Samskip Mulitniodal S V. draagt ei turg voom dat b-j het rontracteren vaneen wegvervoerder een controle wordt uitgevoerd of er al dan nIet eenvergunning voor het verrichten van beroepsvervoer Is verleend. Voorts is ditondertserp een van de rntciia die wordt getoetst bi) een aud’t door ofnamens Sanisklp Multinlod3l 831

De Inspectie wijst cr0?, dal do verantwoordelijkheid voor het naleven van dobepalingen van de cabotageregels en gecombineerd vervoer mede eenveraiitwoordelijkheld is voor rio opdrachtgever van dat vervoer. indien bepalingen ophet gebied van cabotagevervoer en geco’nblneercl vervoer In opdrachten voor Samsk pMultimoddi BV. in strijd met de wettelijke bepalingen worden uitgevoerd, zal deinspectie naar de toekomst toe overgaan Lot opleggen van bestuursreclitelijkemaatregel aan Saniskip lluirimodai 8 V. en/of haar in strafrechtelijke zin betrekkenbij/in een opgemaakt proces-verbaal.

Tijdens liet eindgesprek werd door Samskip Muttimodai LV. melding gemaakt dat bijhet gecombineerde vervoer van en naar de treinterniinal de limiet van 150 kilometerniet van toepassing zou zijn. Deze uitleg is In ovrcensteirmlng met artikel 1 van deRegeling en wordt in geval van een treinterminal gesproken over een dichtstbijgelegen station van lnlachng of u’t’ad:ng.

Met de’e bnefv;oidt deze amimistrat.econLmob afgesloten.
De Inspectie wil in deue emndbrief vermelden dat de open houding van SamskipMulcimodal BV. en de medewerking tijdens het onderzoek als zeer prettig heeftervaren.

Tenslotte wil ik nog onder uw aandacht brengen dat u de magehjkhed heeft omgebruIk te maken van ons ln’o-matiecentrurn, te bereiken ia telefoonnummer088 -489 0000 (tijdens kanto3ruren) of via mnternet .;. i4. t
Hoogachtend.

DE MINIflR VAN INFRASTRUCTUUR El’. MILIEUNamens deze,
DE INSPEcTEIJk ILTI’tAIL EN WEGVERV0fr
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Geachte heer

De Inspectie Leetonrgcving en transpozt (de Inspeche) hOUdt toezicht op devervoorswotgeving. Zo controlcCrt ZIJ cle naleving van de bepalingen van de WatWeg’arvoer Goederen. Hieronder valt onk het cabotagevervoer en ge000lhifleerdvervoer.

In juli 201 heeft dc Inspectie, in de personen van
handha’iiigonderzoekeri opgestart bij Snrnskip klulLirnoclal BV,,Samskip Van Dreren Multimod& 8.0. en Van Deren Trucking BV Da onderzoekenhadden betrekking op de maand maart 2015. Deze brieF heeft hutrekking op hetonderzoek bij Srnskïp Van Dieren Mulbmodal BV.

Op 24 maart 20)6 heeft het endgesprek plaat; gevonden in het kantoor vanSarskp Mult:modal BV. in Rtterdern Bij dat gespret weren er namens deSriskip organisaties de volgende pereoneg aanwezig:
• CFO Samskip Mjltirnodah BV.

ChieF Operating OFficer and Director Uk Trede SamskipManager Claims en Logal Samekip• General Manager Procurement & Bquipment ControlSam ski p
• Manager Operations, Samskip Van Dieren hlultimodal

Finarice Manger Semskip Van Dieren tiultimodal

N-ornens de tcpecte wa-andevcqenie personen aan’i,ezig;
- Senior inspecteur ILT

Senior inspactou IE
- inspecteur 1LT

Tijdens het eindgespek bleek dat veel onderweroen de op Samskip Mulhmoda18.\J van toepassing vieren, 1 bij 1 op Samskip 1Jan Dreren -1ultimodal BV. kondenworden overgenomen. Beide ondernemingen ontvangen een soortehje eindbriefVoor de leesboarheid van dit document wordt ter aanzien van de overeenkomstigeonderwerpen ruer Samak-p gesproken. to de net overeenkomsrqe gevalien woedt5arnkip Van Dieren MuItmodal BV speciFiek benoemd.



In oktEiter 2315 s er op in eriet ‘an Samekip aan bezoe[, qebacht door deIrspe1ic in da persecol van om do regelgeving and cabotaena onr5incerd er c oor rE ncnr, T Jans û g spi a urd astg tid iit SSamskip en da Inspectie de regelgeviig betreffende gecombinoerdvervoer en
--

cabotegevarvoer verschillend nterpreterdon. Nee’ aentcidng ven dat aaspretleeft Semslip een peper opgestEld r;Sarin eer u:teenzettinci oord gegenii opviaVe wijze 5e rnl..ip de regelgeving inter preteerda. De Inspectie heeft als rcCclicluerop een redoneanlijn opgesteld en deze in een Lief vast gelegd. Bededocuirioriten zijn als cijlage hj deze boef gevoegd

Neer arinieid;ng van het harrdhavingso;iierzoek heeft de Inspectie ineace gkrcqenin cle planning ven de in Nederloni uitgevoerde ritten, dooi niet in Nederlandgevesbcjda ondernemingen. Da r;tron vieren uitgevoerd iii opdracht van Sa’nslop.De lnspctie heeft onder andere oo< inzage gel:regzn in:
- Orgenogram van de Saniskip organietio;
- Cve: zicht ven cle oecontrecleerda vervoerders;
- Enkele aLiditrepporlan clie Seniskip heeft loten urt-.’oerzrr hij dc door hungecontracceerdn vervoerders,
- Contracten tLisSCil Sarnakip en rio niet in Nederland gevestigde vor voerdr s:c\greements For Fire provisien ot transport services.
- Rekeningen die door iriet in Nederland gevies:rqde vervoerders vlareringediend voor werkzaamheden vonr Samskip;Detailoverzchten van uitgevoerde vierkzeamheder, voor SarnskipMultirriodai BV. door net iii Nederland qevesigda vervoerders.

Cor reden van efticioncy en eerideidgheid naar Samsk’p rijn dehandhevingsancferzokan en hel inforrn.atief ondezoek door da lnspect:esamengevoegd tot con onderzoek niet t behandelaar in de rersoonr van

De Inspectie heeft vastgesteld dat:
Sernsl-ip Ven Dieren Nultimodal BV vergunninghouder is voor hetverr chten van beroepsgoederenvervoer over de weg. De ondernernrrg staath’j de Btrrtrring N’wo geregistreerd onde nunriner O?2S6.

- De functie van vervc’ersmaneqer .orat bj Bemsk ip Van Dieren MultimodaiBV vervuld door de heer
- Samekip Van Deren Mult model S ‘t zclf geen Wegvervoer van goeder enverricht roer vrachtauto’s, rade bedoeld n de VIel v’egverveer ooede-en

Samsk p est van haar gecontracteerdo vervcerder dat zij da wetteijkebepalingen dienen na te laven.
Scms’-Jp verplinht zich die vervoerders von vereiste infor—atra to voorzienom aan de ‘:ietzelke bepal neen te kunnen voldoenSamskip eeft kennis ‘.en de ingezette ‘oertuiger op -ren:ekernrvo.Bi een steekproef van de inepecte r de bedrijfsodmin sretie er eerdercrahoudcn vegispecties is r sneste dat ‘;erac-opd-scrrten niet volrirenaan de Lgalingon op het gebied van ganombineerc ‘C’C -n StructLirCCin strgd met de cabotagerege’s ererdan e tge-rzerdBamek p heeft geen rnaatregler gctroftan om relev ng van de wettelijkccabctageregels en1’ot gec’omhneerd var-.’os’ te horger



Saîn,fri2 eer er goer zo:q voor gadracen rIet, i ge-al rn ciecnmbne:rdve ‘.‘Dei, vom aanvang ,aa een t-ansporr rat van t paszns eijnbr riDgmewas bepaald.
Bijvoorbeeld: Bij een trseecle rnodriiita,rrvissel werd liet daarop volgendev:egtransport als geeoriibineerd Vervoer aangenerkt, terwijl dit vomaanvang van het gehele transpori bepaald hoi-l moeten zijn en inaJinrjdocinenta1ie riioast zijn aangebiachi
Saniskip udi1s uitvoerde bij hun ve’ voerders en dat daarbij qaen loeisi-igplaatsvond of het V?egtransporl weid uitgevoerd door vervoerders die in hetbezit iaren van een vergunning voor het vevrchten van ciooderenvervaec’ve de wee.

Afsp: den bissen Saniebip en da In:,:re.
• Samsp dient ii zorg voor te rlrcin dat dc door ren geor 01550 LICtransporten war dt uitgevoerd volgens de wettelijke bapal-ngan. [Jebepalingen zijn onder andere opganonion in de Verordening (EG1072/2000, Richtiun 92/ 000/EEG Voor een verdere interpretatie van doWetgeving wordt verwezen naar do grief van dO inspectie gekenmerkt lii-2016/5556.

- Samskip draagt er zorg voor dat bij liet contracieren van cciiwegvervoerder een rontrole wordt uitgevoerd o er ei dan niet eenvergunning voor liet vrrichtn van berocpsvervoer is verleend Voorts is ditonderwerp eren van dia criteria die vro rclr getoetst bij een oudit door ofnamens Saniskip.

f-iaatregeler door iie InspeLtie
- De tnspertie coat ria Niwo rapporteren dat binnen Sarnskip Van Dieren1-tullinroclol BV geen wegvervoeroctiviterten meer worden uitgevoerd DeNivin Iran vervolgens overgaan tot het ntreilren van de vergunning.

Do inspectie wijst erop, dat de verantivoordeiïjklieid voor het naleven van debepalingen van de cabotageregets en gecombineerd vervoer rrredo eenverantwoordelijkheid is voor de opdrachtgever ‘Jan dat vervoer, indienbepalingen op het gebied van cahotaqovervoer en çjecornbirieerd vervoer inoodrachten voor Samskip in strijd met de wctteIrke bepalingen wordenuitgevoerd, zal de inspectie naar de toekomst toe overgaan tot opleggen vanbesluursrechteiijke rriaatregel aan Saniskip n/ haar in strafrechtelijke zinbetrekken bij/in een opgemaakt procesverbaal.

iiJrlans het eindgesprek v,ard door Saniskip melding gemaakt dat hij hetgecombineerde vervoer von en naar de treinterminal de limiet van 150 kilometerniet van toepassing zou zijn. Deze informatie is in overeenstemming met artikel1 van de Regeling en wordt in geval van een treinterrr’rnal gesproken over eendchtsthij gelegen station van nla:ling of uitlzdnq
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T—Ier de:e Driêf -r-cJt eeze a,Jministat,eoçntrce afgesloten.



De Inspectie wil In deze eInbnef ve n,elden dat do op2n houding van Samslop en UTde medewerkhg tijdens het onderzoek a zeer prettig heeft ervsren Pa.’ en Wag.e oe
‘ianmah•ng tejercr.
A tn,jn

Tenslotte wil Ik cog onder uw aandacht breng 3fl dat u do mogelijkheid heeft omgebnaik te maten van ons InFormatiecentrum, te bere;ken Vi3 telefoonnummer Datum088 489 0000 (tijdens kantooruroq) or via nlerneC : 1 zsap 2gi
H.:gschtend,

11fls63? 19S
t» IItNISTER VAi INFRASTRUCtUUR EN MILIEU
Namens deze,
DE Ius°aCTEuR ILTIRAIL EFi VIEGVFRVOER



Ministerie van InfrastrucWur
Inspectie Leefomgeving en
Transport
Domein ReN en Wegveivoer

RAP P0 RT
Nr. 613/150715/0905/6015
Brief nr. ILT-2016/37S31

BETREFT
Samakip van Dieren Multimodal B.V.De Blokniat 11
8281 JFI Genemuiden
Niwo: 07286

RAPPORT

Door de Inspectie Lceforrgeving en Transport is onderzoek gedaan naar de activiteiten
ven Samakip van Dieren Muttimoda? B.V. De Blokmat lite 8281 )H Genemuiden
Niwo: 07236

Aan deze onderneming is een vergunning voor conrmuneutair vrogvervoer verstrekt,welke niet (meer) actief wordt gebruikt.Op 15 juli 2015 en opvolgende data is deze onderneming op het adres De Blokmat ii te
8281 1H Genenruiden en haar vestiging te Rotterdam, çieinspecteerd Daarbij is bevonden
dat Samskip van Dieren Multimodal B.V.. sedert enkele jaren niet (meer) actief is als
wegvervoerder.

Waarvan door mi] op ambtseed is opgemaakt, dit rapport gesloten en getekend te
Utrecht op 3 mei 2015

Ik hoop u hiermee voldoende te hebben gerriformeerd

Hoogachtend

DE MINISTER VAN INRASTRUCTLUR EN MILIEUNamens deze,
DE INSPECTEUR ILT/RAIL EN WEGVERVOER
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Gegevens van de admnirerecontroIe

Gegevens onderneming

Van Dur& TniJ n P’
D 6lDiiL1l .-i-ii iui•Oevoegcle 1

iareçii’oordig

BI

--

1-laani cunçlersnnnn:

Telefoon cont3 iperson -31 (OH
--

F.-ni)adressan:

NLimrner l<orncr van 503721457
l-oophandel:

Onderwerpen
-L;canalyseard/getooLst zijn;

• Dele digitale lachograat M bestanrien• Data bestL;urderskaartoll C-bestandcnFacturnnng mei uronspeciheatie van uil ondkraci tu’ en zep-er• O’ioricie relevante bedrijfsadministratie

Inspectie Leefomgeiing en Transport:

Da Inspectie Lea[orngeving en Transport houdt toezicht op de naleving van debepalingen van de Arbeidstijdenviet in ruu het Arbeidstjdenbeslu t vervoer en deWet wegvervoer goederen, de Arboret en WVGS

Aanvang en doel van de administratiecontrole:

In juli 2315 heeft de inspectie in de personen van
enten kantore van uw onderneming van fleren 1 rucking 6 V., gevestgd

8281)H Genernuden, De Blokmat 11 een onderzoek ingesteld naar Onder andere
de naleving van da bepalingen van de rbeidstijdenwet, het Arbeidstijdenbesluitvervoer en de Wet wegvervoer goederen Deze inspectie was onaangekondigd aan-
gevangen. Het betreft hier oer 1 adminisVetiecontrola

UITVOERING ADMINISTRATIE CONTROLE

Inspectietea m
De volgende inspecteurs hebbei de inseccia uitgo.nurd:senior-insDerteur ILT Bali en Wegvervoer Ai.gerneen ondarseurd doorcii



Reikwijdte

Bij de inspectie is gebrii gemaakt. van he sokviSre prog einnia D101ITA :j000 een
in5h/5E preovinirila orrier dndere ter ben:evs von berekening van d rij- en
rusttijden van c aut?euzs en in Ch1ejk maken van comol

- en betrci,hearhz-frDa u/etclej’noei u/ear3p order andere is qeinsnacrcnd ajn:
• Arbeid5tijdenvret ee de ArO :udcnbes1ut. orvoer
• \Jeciercgcn (EG) er. SSlj200o / (EEG) rn 3821/85
• Wet vagver ‘.-oer goederen

• Verordening (EG’ nr 107.172009 ei 1022/2009

Bed rij tav oer n g
flr.3 arpecter: van de bedrijfsvoering die zijn qenspectoer-d aqi::• VilerdigIiacI van de rij- en rattij0 repistrnties

Bal ouwbaat iriri van de 0- en rrstt ici rcqi5tr5t.ie
Penning mate ial en personeel

• Organoçjram crgansatio
• Organisatie van de zdnilnistrotie biinun uw onclerneniiig
• \Jasgingaeis(en)

• Zaak r atiz/vevovcnhed met 0 iteniancise onrierneiiiingrnn
• Eis van cliensleetreklaing

• Facturerinp niet urenspecihcalie van uitzeindkraeliten en

1 rr s p e cOep cc g ma mme

1-lat nspectleprogrannia Zag er als vjlcrt. tilt

• Aanvang administratiecontmole: juli 2019
Controiepsrioda: 2 maart 2015 tot en niet 29 maart 2015.

• Ver/amelen gegevens ten behoeve van de inspectie
• Bezoek ondernenring en eindgesprek met drectie: 24 maart 2019
• Opmaken inspectierepport

• Opmaken boeterapport ontbreken date tecinograaf
• Orrmaçen proces-verbaal ontoreken verklanng van dienstbetreking

Afronden adminis-atecoritro e.

De inspecte heeft een longa dorlaoptid geiand. Raden hirvonr •vareri decmvangnjke hoeveelheid te anOlyseren cniareraci en tissentids-s viIsseng vanhofdhiandelae von het onderzoek

._



2. Resu)Laen van d adrnin)srat)econtroIe
Organisatie
Van Dieren JrLJc.rnq B V
De Blokmat 11
8281JH Geiremjiden
NR’:o vergunningoumruer: 21035

Enig act loreihouder on bestuurder bij van Ven Dieren Truckinq 11V. is,
Sarnskip Van DIer en tiultintodal BV’.De Blokmal 11
S2iS1JH Genemuiden

Besluur ders:
Eestuurdr B

Bestuurder A
lje’siiurder El

Wetgeving: Arbeidstijdenwet

Personeel
Tijden de adnnn’stratiecontrolc bleek dat riioerdere werknemers, als bcdoeld in
artikel 1:1 lid 1 onder b van dc Arbeidstijdenwet en bestiurders als bedoeld in
artikel 2.1: t lid 7 van hot ArbeicIstijdenbsluit vervoer, werkzaam vieren jo uw
onderneming, waarvan o 15 werknemers ten aanzien uv: onderneming zijn
geregistreerd op do verzame!toonstaal ‘aii uw bedrijf.
Voertuigen
In de onderneming vnrden meerdere vrachtouto’s/voertuigen gebruikt, als bedoeld
in

artikel 2.11 lci 1 onder e van liet Arbeclstijdenbesluit vervoerartisel 1 onder h van de Verordening (EG) nr. 561/2006artikel 1 onder a van cle Europese Overeenkomst nopens de arheiclsvoorwaarden voor cle bemanningen van molorrgturgen in het internationale weg-ve oer over cle weg (hierna FTR)

Drec vrchtauto s viee’ven het toegestane ma%inum gewicht meer dan 3500
kilogram bedroeg en waarop het gestelde in artikel 3 l:d t van Verordening (EEG) or
3821/85 of artikel 10 Ven cle AETR van toepassino was, warer uitgerust me een
control-aappareat, als bedoeld in Verordening (EEG) flr, 3d21/85, de AETR en de
Reaelinq contro!eapçrarater 2005.

Het bepaalde in artikel 2.3:1 van he Arbeidstijdenbesluic ven;oer derhalve van
toepassing was.



Tcretsi r’ gskado r

1e idezotk op da nale’.’ini ‘:z- cie bepaknaan van liet Arbi’arbdt:ch op de drgrtale regstrnboz er ic Ç’fl10fliîS.

Cortorn orjage 10 van de Richtlijn 200/5/EG ‘.nûrcian c’;ertrelingengecategorrsazrd overeenkornstiçj de ernst van de rnbriik(o’zercreding)Pl Hierna irbrauk C 0,— C 199, (dvecl h-boetbar varet 3 be1rjs’ns1ect,e)
61 6&angnPe inbreuk C 200,- -- C 519,- (direct hoalbea: vanat dc2 drrjfsinspe:tre)
HO! Hee helanqrrjke inbrouk C 55C’,— (-oct bebor’t-ir vaict t’vel

boor eer: s,’okcclici o’ rzicht naar da categor’sereiq erin ovor acliriç1en “urdt vervre
aan naar:
Besluit van dc ‘-un sta: van Infrastructuur en (‘Inirej t-ir de t-monster van Sociale Zakr
en Wer’kg&egenierd, van 21 mei 201’!, nr. ILP-20 t ‘1/31833, tot wijzncjiriq van dc’
!ueidsegel L’OetaOf)IeçJgUlg Arbeidstrjdenwet en Anbeidstijdenbeslirit c’ vier (weg
v0rvûer) in verband niet verhoging van de boetes voor overtrerlingari die leiden tot
ri ustra e van een Cûntrcil€’ op de nibeds en rusttijden

Resultaten Arbeidstijdenwet en het Arheidstijdenbesluit Vervoer:flat hotrekkino tol ‘-olucclrglrercl en b rou’rrhncrlrcrd van de ragitratia ve rij- en
rusttijd gegevens zijn de na’.’olg?nde rnb-eukcn vestgastelci;

Ovcr treding van arurkcl 4:3 Arheidstrjdnncvet hetgeen betekent rlt geendznqcleli:ke rcqistrtre werd aevcercl ter zake nghuur’d materieel van dearbeid - en rusttijdCn, welkc het toezicht op de naleving van deze ‘iot en de
daarop berustende bepalingen mogeijk maaPt. Dit IS OCO overlrediinq vanartikel 4:3 van do Arberdsrijdenviet,Deze overtreding be anort lot de categorie ‘heel belangrijke urbrcukan”lDe tekst van artikel 4:3 AT’W lid 1 luidt als volgt: Een werkgever en eenoersoor; als bedoeld na artikel 2:7, eerste hd voert eau deugdelijkeregistratie ter zake van de ar’berds- en rusttijden welke het toezicht op denaleving ver: deze wel cii de daarop berustende bepalingen rrogelijk maaLt

Ontbreken van coertuigbestanderi 1rwrl ovnr ee desLctretfande deeen ere
C-hestatr-ian heschfroanr vieren;• P.rJen mei vrachteuo’s zonder dat c’r es’r b tuurdereknr?rt wordt gobrc kt;
Ten aanzien ver do laatste 2 punten wordt apg-Lmerkt dat de oveitrodingonbetrekking hehh:n op kortn cijdsheetekken en,’cf beperkte afstanden.

Met hctrekrna Int neleving van rij- en ristrod gegevens z jr de no’.’a1oendeinbrejkon vastgastold;

• Qers:brrjslnq van 0e bepalingen van de rij- en ruslrildenHete;; van rk’ oiertnzdrrg’ern zijn reru te r no/en oo de e/s h’leoeoneege:ondan c’’ertredrree,irnatrn.,,

InterventieS

Boete
Voor oeertredVg (43 ATW) waarbij de ditale data van de tachograafsan een gebuurt! voertuig niet overlegd kon worden, is tegen 1Jan Dieren Trucking 6,0, De Blokmal 11, 32811’H Ganemuiden een boete-’apport opgemaakt
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Iriterventie

Proces ‘erbaal
\Jjor o’.’oirodiag v.aaihij een chLîtteur is nqezet die net bij een erkendeiit:onc1c.rcjaniote ias ingeleend, is tegen Vn Diean TrLcL:Ing 6V Da Elokrnot 11,
d25 1)1-t Genenuiclen pnces-ve1h opgemaakt.

Hot proces-verbaal o’ord door de irispeede oa;ostuurd naar het cpenbar mnsterie
t-let OM za) ‘oor vèroere behaideing zorg ojagon

3. Conclusies

Algehele indruk administratiecontrole

To t, ,-i /ui druk
De totaakndruk von de administrat controle is:

Open opstatling naar de nspctiO Lot.
Gepaste niedovierking.

[Uedeivorktng tijdens da inspectk-
De medeverking tijdens de nclministrateconlrole verliep cooporatat.
Algemeen
Niet deze brief wordt de adniinistratiecontrole beindd.

Tenslotte en) ik nog onder uw oandacht brengen dat u de riogetijkheid heeft om
gehiruik te maken van ons inlormotecentrurn, te bereiken via tebetoannummer:
088-489 0000 (tijdens kantooruren) of via internet: v::,
Hoogachtend,

DE MINfSTER VAN INFRASTRUCTUUR EN MILIEUNamens deze,
DE INSPECTEUR ILT/RAIL EN WEGVERVOER
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Boaterepport
Rap pa rt e u r -

Ik,
nspecteu’ bj ce inspoctre Leoforngevrng en Transport, Rad en

Wegvervoer, afdotncr Hen:iha.’irrq Weg.ierv0r Aiçrneen met ars s ndpliots ULrechl, tOeziChthOLid --

gedoeld in aLr;el 5 11 van de Idgenreno vet bestuursrecht en als zodanig belast met het hoJdn van
toozicht op de narannq van hot bepanicle bj of krachtens de Jx eidstijdenwal en liet Arbeidsiijclenhsui
vervoer, verklaar hierbil het volgende:

inapectiebevindingen:
Op 15 juli2015 he5en inspecteurs van rio lnspectm Leefamgovinq en Transport (hierna de inspeche)

orrasngekofloiade aJrirnrstrat’econtrole opgestart bij cle oiiclernenirng Van Dieren Trucking BV.,
gcvesligd te 82811H C5encmtiden, De Bloknrol 11. Aanleiding voor deze centrale was een toetsing op
naleving van de bepalingoit van da Wei viogvoi voer goederen ciii Arbeidstijdenwet. Ht proces -verhaal
van havinchngen 616/15072015/1012/6016 van het opstarten van die aLlnlinistrahecontrole is als bijlane
bi dit boeterapport gevoegd.

Tijd’is lic onde rroel: is de heor niciniager Claims ii Lege) hij Sansi<ip Nuknioda) BV as
cnnteclparsooJ opgtrdcn nemeis V,ni Dccc Truckinq BP]
Dc edmirost-atiecontrole heeft betrekking gp hot tijd’ ik 2 maart 2010 Lot cm niet 20 naart 2015. Dit
c’nclc’,’ovk is rIalciorJen ton aanzici van ii v,erl,ncners.

Bij onderoak in de bedrijfsedinnistratie zag ik, dal 15 ssrkneniers, eis bedoeld in anlikel 1:1 ci 1 onder
h en arLkel 1:1 lid 2 onder b va de î\rbeiclstijdenwet en bestuurders als bedoeld ei artikel 2.1; 1 lid 2 van
het Arbeicistijdonhoeloit vervoer, in drenatbietrekking werkzaam snaren en op de loonlijst waren gepltt.ik zag, dat in genoemde onder ni-si ling 17 vraclitetitos werden gebezigd, als bedoeld in artikel 2.1: 1 lid t
onder e van hot Arbeidstijclenbesliiit vervoer, zijnde voertuigen als bedoeld in arhkcl 4 onder- b van cle
Verordening (EG) er. 561/2006 en als bedoeld in artikel 1 andere ver de Europese Overeenkomst
nopens de arherdvoorwaarden voor de bemanningen van motomjttiigc’n in het internationale wegvervoer
over de weg (hierna te nernon AETR),

Deze vrachtauto s, waarvan liet toegestane maxrmum gewIcht neer dan 3500 kilogram bedroci air
waarop het gestelde in artikel 3 lid 1 van Verordening (EEG) rir 382 1/35 of artikel 1(1 van de ASIR van
toepassing was, waren uitgerust mCt een controleapparaat, als bedoeld in Vei ordening (EEG) nrc,
3821/85, de AETR en de Regeling controicappareteri 2005.
Voorts zag ik, dat &ile vrachtauto s volgens de oedrijfsaiminstratre cr1 gegevens volgens de
kentekenhesnjzen la-ads’ermogcns hod Jan van neer dan 50C k ionlrenr of een losse trekkers betroffen,De uitzoriclonngsbepalingea, vermeld n artikel 3 van de Vearrlnnu (FG) n 561/2005 en vermeld
artikel 2.3:2 van het Arbeidstijdenbesluit vervoer, alsmede de vrijvtelilngsbeeaiingnn als bedoeld in
artikel 2.6:1 van dit Brnsluit vieren niet van toepassing

it verkregen informatie van de Stichting Nationale en Internationale Wegeisoer Org-nisata (NiVvO)
?eci ik, dat do ondernemrig Ver D eren Trucking BV. als vergunninghouder staat Ingeschreven, onder
kiwo-code 24036 en dat aan de ondernerring 14 gewaarnierkte kopnebn van de communautaire
vergunning (ve-gunnirqbeivijzen) voor het verrichten van heroepevervoer vieren verstrekt
Het bepaalde in artikel 23:1 van het Arbaidsti)denbeVuit vervoer en de Verordening (EGJ nr 501/2025
OiCS in deze van toepassing Ik zag aan de hand van de bodrij(sadministratie oct het vogve-woer
plaatsvond urtslnitend binnen de Gemeenschap of tussen de Gemeenschap, EriN ariard e.n de landen cie
partij zijn bij de Overeenkomst betrffonde de Eu-ooese Economische Ruimte eer- en ander ecier op net
bepaalde In arhkei 2 lid 2 van Verorderi ng (EG) nr. 561/2a06



Onderzoek arbsldstitdtn.

Ten aanzien van het onderzoek naar de arbeidstijden bij een werknemer van deze onaerneming uien.. jÇ
rapporteur, op dat het onderzoek zich onder andere nchtte op het voeren een deugdebjke registratie en
bewaarp’.cht als bedoeld in artikel 4:3 lid 1 van de Arbeidstijdenwet juncto artikel 2.4: t lid 1 van het
Arbeidstijdenbesiuit vervoer. Op basis van de verstrekte controlemiddelen en overige administratieve
bescheiden heb Ik beoordeeld of er sprake is van een door de werkgever gevoerde deugdelijke
administratie voor de arbekds. en rusttijden. De digitale registraties door liet controlemiddel (tacliagraaf
is hierbij het uitg4ngspunt geweest. Voorts zijn facturen en ovenge admInistratieve bescheiden
beoordeeld In hun relatie tot de door controiemiddeien ge.egistreerde arbeids- en rusttijien.Op de uitdraai van de loonadministratie zag ik de namen staan van eerder in dit bo!terappor( ve-nieldo
15 werknemers. Voig2ns de gegeven toeiichtirg door de heer betreffen dit werknemers die bij
Van Dier en Trucking BV. als vrachtwabjenbest.rurder in loondienst werkzaam waren en v.aarrree
arbeidscontracten waren afgesloten.

Vervolgens heb ik taSt. ren aarigeti ofien waar iii ik zag dat vervcierswerkzaamheden zijn uitgevoerd doo:
werknemers die niet bij Van Dieren Trucki1ig S V. in d eristbetrekking werkze ani waren Het betreft de
volgende docunenten:
• Factuurnunmer 2(115022,

Af,conist’g van en gericht aan Sanskip van Dieren Multiniodal, wtarhij
vervoerswerkzaamlieder rijn gedeclareerd voor 24, 25. 26 en 27 maart fl15 (zie bijlage 9).

• Factuurnummer 2015023.
Afkomstig van rn gericht aan Saniskip van Dieren Multlmodai, waarbij
vervoerswerk’aainheden zijn gedecla’ierd voor 30, 31 maart 2015 en 1, 7, 3 april 2015 (te bijlage
10).

• Facitiumummer 201502.1,
Afkomstig vat en gericht aan Samsicip van Dieren Multimcidai, waarbij
vervoerswerkzaarniiedcn zijn gedeclareerd voor 7, S, 9 en 10 april 7015 (zie bijlage 11).

• invoice 1750005929,
Afkomst’g van Samskip van Dieren l’lultimodal, Gencht aan Van Dieren Trucking liv. waarbij dc
tacturen 2015022, 2015023 en 2015024 zijn doorgolactirreerd aan Van Dieren Trucking LV (zie
bijlage 12).

Door mij, verbalisant wordt opgemerkt dat de dit proces-verbaal zich bepu-kt lot die feiten die vielen
binr’cn de controleperiode.

A 4 3 (1) Aan de hand van de getoonde administratieve bescheiden zee ik dat de werkgeverniet gehandeld hati overeenkomstig artikel 2.4:1 lid 1. van hetArbeidstijdenbesiult vervoer Juncto artikel 4:3 van de Arbeidstijdenwet.
Ik zag uit facturen en involce (bijiagen 9 tot en met 12) dat niet alle registratiesvan verrichte arbeid middels een controiemiddei waren vastgelegd, waardoor ergeen sprake kon zijn van een deugdelijke registratie als bedoeld in artikel 4:3 vande Arbeidstijdenwet

Ik zag dat er op 24, 25, 26 en 27 maart 2015 ritten waren uitgevoerd namensvoor Van Dieren Trucking LV. Die ritten zijnuitgevoerd met het voertuig voorzien van het kenteken 34-BOX-S. Ik hoorde vande heer dat dit een huurtrekker was, die in die penode voorvervoerswerkzaamheden was ingezet door Van Dieren Truck.ng LV. Ik hoorde catde vervoerswerkzaamheden voor rekening en nsico van Van Dieren rrucking S V.via-en verricht. Dr basis hervan hr’b ik Van D eren Trucking S V. aangemerkt alsw:r..gever.
Ik hoorde ofl er geen databestande, van het voe’cug en de chauffeur ove iegckonden wQrden, waardoor cent-om .an de neieVi’ig san ee arbedstijden niet konworden uitgeinerd.

Daarmee heeft de werkgever gehandeld in strijd met het bepaalde vanartikel 4:3 lid 1. van de Arbeidstijdenwet daar er geen sprake meer kon
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zijn van een door d werkgever gevoerde deugdelijke registratie ter zal-van de arbeids- en rusttijden welke het toezicht op de natevine van de:wat en da daarop riistende bepalingen mogelijk maakt.
Rechtspersoon:
Nm rech persoon Van Dieren Truc.ing B 1’.Vasti nesari ras : De bokmat 11Pastigirigaplaats : 82S1]H Geiiemuian1’1,O-n.ifflfliOi 2103o

Deze vestiainosaauar’ens Zijn COflft(ill hi:cicvoascl uittreksel ‘rcn as Kamer van Koophandel.
Verklaring werkgever:
Op 24 meert 20 [6 heeft het eindçjesprek van do administrahacoitrole plaatsgevonden in het kantoor var
Sanskip blilemodal B.V ii Rotterdam. Ik werd daar lv woord gestaan door een persoon d bevoegd
rSaC om namens Van Dieren 1h uckinj BV. een verklaring at te leggen, ik heb mij aan deze persoon
gelegitimeerd en hem van de bevi’idirgen van let onderzoek op de hoogte gesteld. Daarna heb ik hni
CiS vordachie qehoorcL Ik vroeg hein nam zijn dentiteizsqegeve:is. Ik hoorde dat rij mij opgaf te zijn:f1 cern
Voer namen
Geboren
GehDreni op
Ç”1r3 tien al te t
Adres
V) 03 ii plaats

Dc ersoonsgeqevmns zijn overcenkonislig een mii arm getoond geldig rijbewijs en zijn qeveriFicercl nici
rijn voorkoirenil in GOA en akkoord bevonden. Tijdens het afleggen van iijn verklaring werd de hvcr

bijgestaan duor advocaat van heL bedrijf
Nadat ik dr’ze persoon ovci de gepleegde overtredingen had ingelicht, hem had medeasdeeld clt hij op
grond van artikel S: 1 Iii 2 van het Arbcïdstijdenbesknt vervoer verantwoordelijk is voor deze
ovartr odingen en hem in kennis had gesteld niet langer verplicht te Zijn ter zake enige verklaring af te
leggen, verklaarde hij.

II-: ban bestirurder-B bi 5ains!dp (‘lultirnodal BV., gevestigd te 3087814 kotter dan,Waalhavon O.z. 81. Deze onderneming is bestuurder bij Van Dieren Truckirg BV. gevestigd
le 828 UH Geneniuiden, De blokmat 11. Ik ben bevoegd om een verklaring a te leggen. Ik
neem aan dat alles op papier komt te sta-no We kijken er clan wel naar”.

Aansluitend heb il- deze persoon niadegeLleeld. dat Ier zake van de hierboven onselireven o’vrtred:ngen
een hueterapport zal worden opgemaakt.

Opmerkingen i’appo

De in d t boeterappart omschreven a-tikelran zjn als overtrel neen strel-beer steld in art hel 8:1 EerSte
lid van hel Arbeiclstijdenbesluit vervcCr.

Gelet up artikel 8:1 tweede lid van tot Arbeidstijdenbesluit vervoer, wordt ingevaul van het niet raleven
‘pan een tot de bestuurder qericht bepaling de werkgeier, in dezen Van Dieren Irucking BV., gevestigd
te 828 UH Genemuiden, Ore Blokmat II, aangemerkt a!s degene die de bepalingen niet heeft nageleeFd.
De in dit boeterapoort nmselrever artikelen :j as c.re,iredrn eer. rrrerkr ngc-’oae artkel 10.1 ver
de Ar beidstijienz/et

\ian een ten zake dierenie vrseiiaa oF ortnah fl3 5 roi nier gebIekn



Als Ii Iigen zijn bij d.L boeten’pprt gevoe9J.

t Een proces verbaal van bevindngen;2 ten uittreksel lran,vr van koophandel van Van Dieren îruc..ng 8v,3 Een uitcrekstl kamer vast koophaniel van Sa’nskip van Dieren Nult’modal BV.
4. Een langs olektrc’nls:hc weg ve’t tgen vericat.es(aat; en5. Een uitdraai RDh aansp’akel.jkh’idsgegevenç tav 34B0X5;6 Een ulrdra& ROW Voerluiggegevens op ken’ eke tav 34ë0x5;7. hispe.iierappoc
L. Overtredrngennwtrnc;
9 ractuw 2015022 va’,
ie. Factuur 2015023 san
11.
12 l.w:’rc 17500059fl sa Sarcs!up Van U;e..er’ MWt.rnoael

Ik I.eb d,z boetarappo-Lop a’r’btsbe ofte opyeninit, ondeaekeiid en geslotei op bJ4sli 2016.

Inspecteur bi; dc’ Tnscxelic tcetnnigev’ig en Tn’nspa.t, F.a’I en Wcgivoe
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Postadres Postbus 11046, 9700 CA Groningen

Inspectie Leefomgeving en Transport

Inspecteur Generaal J. Thunnissen

Postbus 16191

2500 BD Den Haag

Per e-mail: lnspecteur-Generaal@lLenT.nl

Datum Doorkiesnummer
13juni 2014 050-3631165

Ons kenmerk
EAOO9/vl
Onderwerp
Verzoek tot handhaving verbod op

weekendrust in voertuig (EU 561-2006)

Geachte mevrouw Thunnissen,

Zoals u bekend is Stichting VNB (verder te noemen VNB) actief om namens FNV
Bondgenoten naleving van de in de transportsector geldende cao’s — en wet- en
regelgeving af te dwingen. Stichting VNB doet daarbij zelfstandig onderzoek, voert
namens FNV Bondgenoten rechtszaken en doet aan voorlichting van werknemers.

Zo onderzocht VNB ook de EU-verordening 561-2006 (verder te noemen de
verordening) aangaande de rij- en rusttijden en de toepassing daarvan door werkgevers.
Naar onze mening is het op grond van artikel 8 van de verordening verboden om
chauffeurs hun normale weekendrust te laten genieten in een voertuig. De
uitzonderingsregel waarbij het werkgevers is toegestaan om chauffeurs (buiten
standplaats) de dagelijkse en verkorte weekendrust te laten genieten in een voertuig, is
in de transportsector de norm geworden.
In de praktijk zien wij dan ook dat (vaak Oost-Europese) chauffeurs weken tot zelfs
maanden onder regie van werkgevers gedwongen worden om te leven in hun
voertuigen. Deze chauffeurs zijn door de werkgevers sociaal—economisch “vast-
geketend “ aan hun voertuigen. Deze chauffeurs worden bij de uitoefening van hun
dienstverband in Nederland en West- Europa beloond conform de lonen in het land van
herkomst. Dat dit tot misstanden en arbeidsuitbuiting leidt hoeft ons inziens geen nader
betoog. Dat deze situatie daarnaast de verkeersveiligheid in gevaar brengt lijkt ons
evident.
Een chauffeur die weken of zelfs maanden achter elkaar in zijn voertuig leeft en door de
slechte arbeidsvoorwaarden geen geld heeft voor een sociaal leven onderweg en daarbij
vaak verstoten is van sanitaire voorzieningen en deugdelijke voeding, is niet primair
bezig met zijn werk en de situatie op de weg, maar is enkel bezig te overleven in vaak
mensonterende werksituaties.
De door werkgevers gehanteerde werkwijze wordt in Europa sociale dumping genoemd.
“Het voordeel halen uit het feit dat in bepaalde landen de arbeidslonen lager liggen
(vanwege lagere sociale lasten), waardoor een handel ontstaat die ten nadele van
andere landen wordt bedreven en waardoor eerlijke concurrentie onmogelijk wordt
gemaakt”.

T 0900 9690 (lokaal tarief)
F 0503631 215
S vrrb)fbg.fnv.nl
wwwstichtngvnb nl
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Naast de van toepassing zijnde lonen is het van groot sociaal-economisch belang dat

ook de rij- en rusttijdenverordening gebruikt wordt waarvoor deze is bedoeld: het

beschermen van werknemers, de sector en de verkeersveiligheid.

Triest genoeg moeten wij constateren dat het sociaal dumpen van arbeidsplaatsen in

een heel aantal deelsectoren van het wegtransport een “business model” geworden is.

Daarbij kunnen transporteurs vrijwel ongestraft en in onze ogen al concurrentie

vervalsend (aangaande de verordening) gewoonweg hun gang gaan.

Tot op heden hebben wij niet vast kunnen stellen dat uw dienst de verordening, op het

punt aangaande het verbod op de weekeindrust in voertuigen, naleeft.

In een aantal West-Europese landen wordt er inmiddels gehandhaafd en worden boetes

uitgedeeld. Zo is de sanctie in België €1 .800,- per overtreding. Ook uw Europese

handhavingsorganisatie Euro Contrôle Route (ECR) is van mening dat het houden van de

normale weekendrust in het voertuig op grond van verordening 561-2006 verboden is

en derhalve door de lidstaten gehandhaafd dient te worden.

Los van het feit wat wij andere lidstaten wel en niet doen verzoeken wij u dan ook om

op de kortst mogelijke termijn de geldende regels aangaande de weekendrust te gaan

handhaven. Dit schrijven is dan ook bedoeld als een formeel verzoek tot handhaving.

Wij hebben niet een aantal buitenlandse vakbonden onderzoek gedaan naar de

werkwijze van de onderstaande ondernemingen. Al deze ondernemingen hebben

buitenlandse vennootschappen of subcontractors waarover zij deels of zelfs de volledige

zeggenschap dan wel regie hebben. Hoewel op de Bulgaars, Hongaars, Slowaaks en

Pools gekentekende voertuigen ook chauffeurs rijden van deze (en zelfs meer)
nationaliteiten, rijden deze chauffeurs niet of vrijwel niet in het land waar de voertuigen

geregistreerd zijn, waar de vervoersonderneming formeel gevestigd is, het land waar de

arbeidsovereenkomsten gesloten zijn of het land waar de chauffeur woonachtig is.

Ons verzoek tot handhaving is vooralsnog dan ook expliciet gericht op de onderstaande

ondernemingen en de aan hen gelieerde buitenlandse ondernemingen dan wel de

onderaannemers (dit in de breedste zin van het woord).

Onderstaande per casus een korte beschrijven van de ondernemingen waarop het

verzoek gericht is, een beknopte beschrijving van de werkwijze en de in onze ogen

mogelijk te ondernemen handhavingsactie:

1 .Jan de Rijk Logistics gevestigd aan de Leemstraat 1 5 te 4705 RT Roosendaal:

Deze onderneming heeft in binnen en buitenland meerdere eigen transport-

ondernemingen. Ten aanzien van de ondernemingen in Polen en Bulgarije rijden de

chauffeurs met Bulgaars en Pools gekentekende voertuigen in naam van de Nederlandse

onderneming. De chauffeurs worden per bus of met het vliegtuig naar de bedrijfs

vestigingen in Nederland gebracht om vanuit hier hun ritten uit te voeren. De Poolse

chauffeurs zijn daarbij weken en de Bulgaarse chauffeurs zelfs maanden onderweg.

Gedurende deze perioden is hun voertuig lwerkplek) feitelijk hun enige onderkomen.

Kort samengevat werken, slapen en koken deze chauffeurs al deze perioden in en om

hun voertuigen.
Nu de onderneming voornamelijk werkzaamheden verricht in de deelsector “luchtvracht”

lijkt dit ons een Vrij eenvoudig te handhaven casus. Een bezoek aan Schiphol en de

Nederlandse bedrijfsvestigingei (waar de chauffeurs “bivakkeren”) lijkt ons dan ook

voldoende om de werkwijze van de onderneming bloot te leggen en te handhaven.
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2. Den Hartogh Logistics gevestigd aan de Willingestraat 6 te 3087 AN Rotterdam:

Zoals uw dienst inmiddels bekend zal zijn (uw dienst heeft een handhavingsconvenant

met Den Hartogh) heeft ook deze onderneming buitenlandse vestigingen. Ten aanzien

van de ondernemingen in Polen en Hongarije rijden de Roemeens, Litouwe, Poolse en

Hongaarse chauffeurs met Hongaars en Pools gekentekende voertuigen in naam van de

Nederlandse onderneming. Ook hier worden de chauffeurs van de bovenstaande
nationaliteiten veelal met bestelbusjes naar hun werkplek in Nederland gebracht. Ook

hier zijn de chauffeurs weken onderweg. Gedurende deze perioden is hun voertuig

(werkplek) feitelijk hun enige onderkomen. Kort samengevat werken, slapen en koken

ook deze chauffeurs al deze perioden in en om hun voertuigen. Dit klemt temeer nu

deze chauffeurs ook nog eens dagelijks onderweg zijn met chemische en giftige

ladingen (van onder andere de SHELL) gevaarlijke stoffen.
Nu uw dienst met deze onderneming een handhavingconvenant heeft lijkt ons een

controle bij deze onderneming niet veel voeten in de aarde te hebben. Handhaving lijkt

ons in deze dan ook eenvoudig.

3. Gilbert de Clercq aan de Krekelsstraat 43 te 9100 Sint- Niklaas België:

Hoewel deze casus op het eerste oog niet heel veel met Nederland van doen lijkt te

hebben schetst deze casus wel goed wat er gaande is in de transportsector en heeft

derhalve zeker “handhavingswaarde” voor uw dienst. De onderneming Gilbert de Clercq

is op grote schaal actief in Nederland en West- Europa, De onderneming schrijft in op

grote vervoersopdrachten om deze vervolgens door de verkopen aan haar Slowaakse

dochter en Bulgaarse subcontractors. Zo heeft de onderneming ook grootschalige
opdrachten van IKEA in Oosterhout en Unilever in Rotterdam. De onderneming laat deze

opdrachten volledig uitvoeren door chauffeurs in dient van de buitenlandse sub

contractors. Ook deze chauffeurs zijn weer weken en zelfs maanden onderweg en ook

hier richten de ondernemingen de arbeid zo in dat het voertuig feitelijk de enige leefplek

is.
Nu de onderneming de arbeid zo inricht dat de chauffeurs in de weekenden bij de

diverse IKEA en Unilever vestigingen in Nederland moeten “bivakkeren” lijkt ons ook

deze casus niet heel moeilijk handhaafbaar.

De werkwijze van de drie bovenstaande ondernemingen lijkt ons, gezien het op

structurele wijze sociaal dumpen van arbeidsplaatsen, dan ook regelrecht in strijd met

de tekst en bedoelingen achter de voornoemde bepalingen uit de verordening.

U moet dit verzoek dan ook niet zien als een “eigen volk eerst actie” maâr om het

eenvoudigweg toepassen van de verordening met mede als doel het bereiken van een

sociaal-economisch gezonder transportsector waarin valsspeler gestraft wordt en eerlijk

spel beloond wordt met eerlijke en levensvatbare transportopdrachten. Los van ons

primaire verzoek lijkt ons ook het bereiken van dit doel ons een taak van uw inspectie.

Graag vernemen wij binnen twee weken na heden uw schriftelijke reactie op ons

verzoek. Mocht u het op prijs stellen om op korte termijn overleg te voeren om dit

verzoek tot handhaving nader toe te lichten, dan vernemen wij dat graag.

In afwachting van uw reactie,

met vriendelijke groet,

-Ëfwin Atemij
ËSIVSttFTfing VNB Groningen
M 06-51610350
E e.atema@bg.fnv..n)



STAATSCOURANT
S

Officidle uitgave van het Koninkrijk der Nederlanden sinds 1814

Beleidsregel van de Minister van Infrastructuur en Milieu en de Minister van

Sociale Zaken en Werkgelegenheid, van 21 maart 2016, nr. ILT-2016/23757,

houdende regels tot vaststelling van boetebedragen voor overtredingen van

de Arbeidstijdenwet begaan door personen als bedoeld in artikel 5:12,

tweede lid, onder a, van die wet (Beleidsregel boeteoplegging

Arbeidstijdenwet en Arbeidstijdenbesluit vervoer (wegvervoer) 2016)

De Minister van Infrastructuur en Milieu en de Minister van Sociale Zaken en Werkgelegenheid,

Gelet op artikel 10:7, zesde lid, van de Arbeidstijdenwet;

BESLUITEN:

Artikel 1 Berekening van de bestuurlijke boete

1. Deze beleidsregel is van toepassing op alle overtredingen die als zodanig bij of krachtens de
Arbeidstijdenwet zijn aangemerkt en die betrekking hebben op arbeid verricht door personen als
bedoeld in artikel 5:12, tweede lid, onder a, van de Arbeidstijdenwet en arbeid in bedrijven of
inrichtingen die rechtstreeks betrekking heeft op arbeid verricht in of op motorrijtuigen als bedoeld
in artikel 5:12, tweede lid, onder a, van de Arbeidstijdenwet.

2. Bij de berekening van een bestuurlijke boete als bedoeld in artikel 10:5 van de Arbeidstijdenwet
wordt voor alle overtredingen als uitgangspunt gehanteerd de normbedragen die gelden voor de
onderscheiden onderwerpen in de Tarieflijst normbedragen bestuurlijke boete wegvervoer die als
bijlage 1 bij deze beleidsregel is gevoegd.

3. Bij de toepassing van het tweede lid wordt onderscheid gemaakt tussen:
a. overtredingen waarvoor direct bij constatering een bestuurlijke boete wordt opgelegd en die

zijn genoemd in de lijst die is opgenomen als bijlage 2 bij deze beleidsregel, en
b. overtredingen waarvoor overeenkomstig bijlage 2 eerst een waarschuwing wordt gegeven

(preventief handhavingstraject) en pas nadat eenzelfde overtreding nogmaals is geconstateerd,
wordt overgegaan tot oplegging van een bestuurlijke boete.

Artikel 2 Cumulatie bestuurlijke boetes

Onverminderd de artikelen 3, 5 en 6 bestaat de bij een boetebeschikking op te leggen bestuurlijke
boete, in geval er sprake is van meerdere overtredingen, uit de som van de per overtreding berekende
boetebedragen.

Artikel 3 Maximering boete werknemers

Aan werknemers wordt per boetebeschikking per soort overtreding maximaal één boete opgelegd.

Artikel 4 Maximum aantal werknemers

Bij een bedrijfsinspectie bedraagt het maximaal in het boeterapport op te nemen aantal personen ter
zake waarvan een of meer overtredingen is vastgesteld voor een werkgever met:
a. minder dan 25 werknemers: 3,
b. 25 of meer, maar minder dan 50 werknemers: 6,
c. 50 of meer, maar minder dan 100 werknemers: 9,
d. 100 of meer werknemers: 12.

Artikel 5 Maximum boete bij een eerste bedrijfsinspectie

1. De boete die maximaal per boetebeschikking kan worden opgelegd bij een eerste bedrijfsinspectie
voor een bedrijf met 100 of meer werknemers, bedraagt ten hoogste het bedrag van de vijfde
categorie, bedoeld in artikel 23, vierde lid, van het Wetboek van Strafrecht.

2. Voor de werkgever die een van het eerste lid afwijkend aantal werknemers in dienst heeft, worden
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:

_____ ______________ ______

-

de volgende uitgangspunten gehanteerd voor de maximaal op te leggen boete bij een eerste
bedrijfsinspectie:
a. 0,25 maal het bedrag genoemd in het eerste lid bij minder dan 25 werknemers;
b. 0,50 maal het bedrag genoemd in het eerste lid bij 25 of meer, maar minder dan 50 werkne

mers;
c. 0,75 maal het bedrag genoemd in het eerste lid bij 50 of meer maar minder dan 100 werkne

mers.

Artikel 6 Zelfstandige

1. De boete die maximaal per boetebeschikking kan worden opgelegd bij een eerste bedrijfsinspectie
aan een persoon als bedoeld in artikel 2:7 van de Arbeidstijdenwet bedraagt ten hoogste 0,25 maal
het bedrag van de vijfde categorie, bedoeld in artikel 23, vierde lid, van het Wetboek van Straf
recht.

Artikel 7 Intrekking Beleidsregel boeteoplegging Arbeidstijdenwet en Arbeidstijdenbesluit
vervoer (wegvervoer)

De Beleidsregel boeteoplegging Arbeidstijdenwet en Arbeidstijdenbesluit vervoer (wegvervoer> wordt
ingetrokken.

Artikel 8 Overgangsrecht

De Beleidsregel boeteoplegging Arbeidstijdenwet en Arbeidstijdenbesluit vervoer (wegvervoer), zoals
die luidde voor de vaststelling van deze nieuwe beleidsregel, blijft van toepassing op overtredingen
die voor de inwerkingtreding van deze nieuwe beleidsregel begaan zijn.

Artikel 9 Inwerkingtreding

Deze beleidsregel treedt in werking met ingang van de dag na de datum van uitgifte van de Staatscou
rant waarin zij wordt geplaatst.

Artikel 10 Citeertitel

Deze beleidsregel wordt aangehaald als: Beleidsregel boeteoplegging Arbeidstijdenwet en Arbeidstij
denbesluit vervoer (wegvervoer) 2016.

Deze beleidsregel wordt met de toelichting en de bijlagen in de Staatscourant geplaatst.

De Minister van Infrastructuur en Milieu,
M.H. Schultz van Haegen-Maas Geesteranus

De Minister van Sociale Zaken en Werkgelegenheid,
L. Asscher
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2 BCT

BIJLAGE 1. TARIEFLIJST BOETENORMBEDRAGEN BESTUURLIJKE BOETE WEGVERVOER
(BOETECATALOGUS) ALS BEDOELD IN ARTIKEL 1, TWEEDE LID VAN DE BELEIDSREGEL
BOETEOPLEGGING ARBEIDSTIJDENWET EN ARBEIDSTIJDENBESLUIT VERVOER
(WEGVERVOER) 2016

BOETECATALOGUS

Het niet voeren van een deugdelijke registratie door Werkgever/zelfstandige
een werkgever en een persoon als bedoeld in art. 2:7,
eerste lid, ter zake van de srbeids- en rusttijden
welke het toezicht op de naleving van deze wet en de
daarop berustende bepalingen mogelijk maakt

Het niet bewaren van een originele deugdelijke
registratie voor ten minste 104 weken (zoals
dienstrooster, data boordcomputer taxi)

Het niet bewaren van een originele deugdelijke Werkgever/Zelfstandige
registratie voor ten minste 1 jaar (zoals registratiebla
den, afdrukken).

De registratiebladen, afdrukken en overgebrachte Werkgever/Zelfstandige
gegevens zijn niet op verzoek van de met de controle
belaste ambtenaren overgelegd of overhandigd

Andere werkzaamheden zijn niet geregistreerd Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/zelfstandige hebben de originele Werkgever/Zelfstandige
gedownloade gegevens van voertuigunit en/of
bestuurderskaart geen 12 maanden bewaard

Werknemer heeft de registratie gegevens en
bescheiden (m.b.t. artikel 4:3 Atw) tijdens zijn
vervoerswerkzaamhecien niet bewaard tot het tijdstip
van overdracht aan de werkgever

Werkgever/zelfstandige hebben de gegevens van de Werkgever/Zelfstandige 2.200,- Nee
voertuigunit niet elke 90 dagen overgebracht naar de
vestiging

B 2.4:2 1161 art. 2.4:2, tweede lid, Atbv jo 18, eerste Niet voldoen aan registratieverplichtingen vervoer- Werkgever/Zelfstandige 550,— J5
lid, RGBCT der en bestuurder

Voor de toepassing van deze boetecatalogus wordt verstaan onder:
Atw: Arbeidstijdenwet;
Atbv: Arbeidstijdenbesluit vervoer;
RGBC7 Regeling gebruik boordcomputer en boordcomputerkaarten;
Bp 2000: Besluit personenvervoer 2000;
Vo 165/2014: Verordening (EU) nr. 165/2014 van het Europees Parlement en van de Raad van 4 februari
2014 betreffende tachografen in het wegvervoer, tot intrekking van Verordening (EEG> nr. 3821/85 van
de Raâd betreffende het controleapparaat in het wegvervoer en tot wijziging van Verordening (EG)
nr. 561/2006 van het Europees Parlement en de Raad tot harmonisatie van bepaalde voorschriften van
sociale aard voor het wegvervoer (PbEU 2014, L 60);
Vo 561/2006: Verordening (EG> nr. 561/2006;
AETR: de op 1juli 1970 te Genève tot stand gekomen Europese Overeenkomst nopens de arbeidsvoor
waarden voor de bemanningen van motorrijtuigen in het internationale vervoer over de weg AETR
(Trb. 1972, 97).

Editie 2016

KI = Kleine inbreuk € 0,—— € 199,— (direct beboetbaar vanaf 3 bedrijfsinspectie)
BI = Belangrijke inbreuk € 200,—— € 549,— (direct beboetbaar vanaf 2° bedrijfsinspectie)
HBI = Heel belangrijke inbreuk € 550,— (direct beboetbaar vanaf ie bedrijfsinspectie)

vertredenbepaling Norm-adressaat

Werkgever/Zelfstandige

1. REGISTRATIE EN BEWAARPLICHT

A 4.3 (1) srt. 4:3, eerste lid, Atw

82.4:111) Art. 2.4:1, eerste lid, Atbv

S 2.4:1 (le) art. 2.4:1, tweede lid, jo
art. 33, tweede lid, Vo 165/2014

S 2.4:1 (1 bi art. 2.4:1, tweede lid, Atbv jo art. 33,
tweede lid, Vo 165/2014

S 2.4:1 12) art. 2.4:1, derde lid, Atbv jo
art 6, vijfde lid, Vo 561/2006

B 2.4:1 12e) art. 2.4:1, vierde lid, Atbv lo
art. 10, vijfde lid, Vo 561/2006

B 2.4:1 (2b) art. 2.4:1, vijfde lid, Atbv

82.4:1141 art. 2.4:1, zesde lid, Atbvjo
art. 11, tweede lid, Regeling tacho
graafkaarten

82.4:1)5) art. 2.4:1, zesde lid, Atbv jo art. 11,
eerste lid, Regeling tachograafkaarten

8 2.4:2 1151 art. 2.4:2, eerste lid, Atbv

4.400,— Nee

4.400,— Nee

4.400,— Nee

4400,— Nee

550,— Ja

4.400,— Nee

550,— Nee

1.100,— Nee

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/zelfstandige hebben de gegevens op de Werkgever/Zelfstandige
bestuurderskaart niet elke 28 dagen overgebracht
naar de vestiging

8 2.4:2 117) art. 79, vierde lid, Bp 2000

geen gebruik gemaakt van boordcomputer Werkgever/Zelfstandige

Niet voldoen aan registratieverplichting vervoerder/ Werkgever/Zelfstandige
zelfstandige

4.400,— Ja

4.400, Ja
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B 2.4:2 118) art. 80, vierde lid, BP 2000

82.4:2 (19) art. 83, achtete lid, onder b, BP 2000

B 2.4:2 1201 art. 83, achtste lid, onder b, BP 2000

B 2.4:2 121) art. 83, achtste lid, onder b, Bp 2000jo
art. 15, vierde lid, RGBCT

3. DIENSTROOSTER

B 2.4:3(11 art. 2.4:3, eerste lid, Atbv 10

art. 4, eerste lid, Regeling dienstroos
ter i.v.m.
art. 16, tweede lid, Vo 561/2006

82.4:3(21 art 2.4:3, derde lid, Atbv 10

art. 4, eerste lid, Regeling dienstroos
ter i.v.m.
art. 16,tweede lid, Vo 561/2006

8 2.4:3 (3) art. 2.4:3, derde lid, Atbv ja
art. 4, eerste lid, Regeling dienstroos
ter i.v.m.
art. 16, derde lid, onder a, Vo 561/2006

82.4:3(4) art. 2.4:3, derde lid, Atbv ja
art. 4, eerste lid, Regeling dienstroos
ter i.v.m.
art. 16, derde lid, onder b, Vo 561/2006

8 2.4:3 (61 art. 2.4:3, derde lid, Atbv ja
art. 4, Regeling dienatrooater i.v.m.
art. 16. tweede lid, Vo 561/2006

8 2.4:3 171 art. 2.4:3, derde lid, Atbv 10
art. 4, eerste lid, Regeling dienstroos
ter i.v.m.
art. 16, derde lid, onder c, Vo 561/2006
en gelet op art. 4:3, Atw

4. MISBRUIK CONTROLEMIDDELEN

8 2.4:411) art. 2.4:4, eerste lid, onder a, Atbv

82.4:4(2) art. 2.4:4, eerste lid, onder b, Atbv

B 2.4:4 (4) art. 2.4:4, eerate lid, onder d, Atbv

8 2.4:4 (91 art. 2.4:4, eerste lid, onder e, Atbv

82.4:41111 art. 2.4:4, eerate lid, onder t, Atbv

8 2.4:4 IlObI art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 27,
tweede lid,Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv 10 art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 11, vierde
lid, Bijlage controleapparaten AETR

Niet overbrengen gegevens door vervoerder,
zelfstandige en bestuurder (Verdere uitwerking art.
16, achtste lid en 19, eerste,tweede en derde lid
RGBCTI

Onjuist gebruik keuringakaart, i.v.m. art. 10 Regeling
werkplaatsen OCT

Onjuiste melding artikel 15, tweede lid RGBCT

Niet terugsturen ingetrokken keuringakaart

Niet naleven voorschriften dienatrooater
(geen naam, standplaats en vastgesteld rooaterl

Niet naleven voorschriften dienstrooster
(Dienatrooater bevat niet de gegevens als bedoeld in
art. 16, derde lid, onder a, van de Vo 561/2006 en de
gegevens van de lopende dag)

Niet naleven voorschriften dienstrooster
IDienatrooster niet getekend door hoofd onderne
ming of diens gevolmachtigde)

Niet naleven voorschriften dienstrooster
(Niet bij zich hebben dienatrooater/dienatregelingl

Het niet bewaren van het dienstrooster na afloop van
de betrokken periode van één jaar

In of op controlemiddalen onjuiste gegevens of
onjuiste aantekeningen te stallen, te doen stellen, of
toe te laten dat zij daarin of daarop gesteld worden

In of op controlemiddelen wijziging aan te brengen,
te doen aanbrengen of toe te laten dat wijziging
wordt aangebracht in vroeger daarin of daarop
gestalde gegevens of aantekeningen, deze onlees
baar te maken, te doen maken of toe te laten dat zij
onleaabaar gemaakt worden

Controlemiddelen geheel of ten dele zoek te maken
ofte doen zoekmaken, ondeugdelijk te maken ofte
doen maken, te vernietigen of te doen vernietigen,
verborgen te houden of te doen verborgen houden,
dan wel toe te laten dat deze zoakgemaakt, ondeug
delijk gemaakt, varnietïgd of verborgen gehouden
worden

Gebruik te maken van aan controlamiddel waarop of
waarin onjuiste aantekeningen zijn gesteld, waarop
of waarin in de aantekeningen wijzigingen zijn
aangebracht dan wel waarop of waarin aantekenin
gen onleesbaar zijn gemaakt

Een niet op zijn naam gestelde beatuurderakaart,
werkplaatakaart of badrijfakaart te gebruiken, mat
uitzondering van een bedrijfakaart van aan werkge
ver die wordt gebruikt door zijn werknemer

In het voertuig een voorziening aanwezig te hebben
dia voor gebruik als bedoeld in da onderdelen a tot
en mate kan worden aangewend

Bezit van maar dan één galdige op zijn naam
geatalda beatuurderakaart. Gebruik defecte of
verlopen baatuurderakaart

Warkgaver/Zalfatandiga

Erkenning- houder 1.100,— Ja

Erkenning- houder

Erkenning- houder

ovartredenbepaling Omschrijving Overtreding Norm-adressaat -

550,— Nee

Het niet opgesteld hebben van een dianatrooater Warkgever/Zalfatandige

200,— Ja

200,— Ja

4.400,— Ja

Werkgevar/Zalfatandige 200,— Ja

Warkgaver/Zelfatandige 200,— Ja

Werkgavar/Zelfatandige 200,— Nee

Warkgever/Zelfatandiga 550,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 4.400,— Nee

Werkgever/Zelfstandige 4.400,— Ja
Werknemer 1.500,—

Warkgever/Zelfatandige 4.400,— Ja
Werknemer 1.500,—

Werkgever/Zelfstandige 4.400,— Ja
Werknemer 1.500,—

Werkgavar/ Zelfstandige 4.400,— Ja
Werknemer 1.500,—

Werkgever/ Zelfstandige 4.400,— Ja
Werknemer 1.500,—

Werkgever/ Zelfstandige 4.400,— Ja
Werknemer 1.500,—

Warkgaver/ Zelfatandiga 4.400,— Ja
Werknemer 1.500,—

8 2.4:4 (31 art. 2.4:4, eerste lid, onder c, Atbv
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82.4:5(1) art. 2.4:13, eerste lid, Atbv 10
art. 45, Regeling controleepparaten
2005

8 2.4:5 (le) art. 2.4:13, eerste lid, Atbv 10
art. 45 Regeling, controleapperaten
2005

82.4:512) art. 2.4:13, eerete lid, Atbvjo
art. 45 Regeling controleapparaten
2005

82.4:5(31 art. 2.4:13, eerste lid, Atbv ja
art. 46 Regeling controleapparaten
2005

B 2.4:5 1311 art. 2.4:13, eerste lid, Atbvjo
art. 46 Regeling controleapparaten
2005

B2.4:5)3e( art. 2.4:13, tweede lid Atbv, 10 art. 1,
Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv ja art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. Bijlage
Aanhangael 1, Hoofdstuk VI, onder 3b,
AETR

82.4:5 13e) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art 22,
vierde lid, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv ja art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. Aanhangsel
18, AETR

82.4:5141 art. 2.4:13, eerste lid, Atbv 10
art. 46 Regeling controleapparaten
2005

B 2.4:5 14e) art. 2.4:13, eerste lid, Atbv 10
art. 46, onder b, Regeling controleap
paraten 2005

B 2.4:5 16) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv 10 art. 32,
eerste lid, Vo 165/201 4;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv 10 art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 10 Bijlage
controleappersten AETR

82.4:5)65) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 32,
eerste lid, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv 10 art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 10 Bijlage
controleapparaten AETR

B2.4:517a1 art. 2.4:13, tweede lid, Atbvjo art. 32,
eerste lid,Va 165/2014; art. 2.4:13,
vijfde lid, Atbv 10 art. 10, tweede lid,
AETR i.v.m. sri. 10 Bijlage controleep
parsten AETR

B 2.4:5 (71 art. 2.4:13, tweede lid, Atbv 10 art. 33.
eerste lid, Vo 165/201 4;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede, lid AETR i.v.m. art. 11, eerste
lid, Bijlage controlespparaten AETR

Niet zorg dragen dat het controle
epparsat is voorzien van verzegelingen (betreft: 10
installatiel

Niet zorg dragen dat het controle-sppsrast is
voorzien van een instsllstieplastje Ibetreft: 1°
installatie)

Niet zorg dragen dat een controleapparset is
eengebrecht dat voldoet een de wettelijke eisen

Hel niet zorg dragen dat het controleeppereet binnen Werkgever/Zelfstandige
2 jssr is onderzocht

Het niet zorg dragen dat het controlesppsrsst na Werkgever/Zelfstandige
onderzoek voorzien is Ven een instailstiepleetje
(vergeteni

Het niet zorg dragen det het controleepperest binnen Werkgever/Zelfstandige
6 (eer is onderzocht )Controleeppersel ensloog(

Het niet zorg dragen det de Idigitsle) techogreef na
onderzoek voorzien is ven een instellstiepleatje
(vergeten)

Het niet zorg dragen dat de verzegelingen ongewij
zigd en in tect blijven den wel na verbreking ven de
verzegelingen de techogreaf is onderzocht.

Het niet zorg dragen dat de techagrssf wordt
onderzocht bij wijziging san het motorrijtuig
wssrdoor wegdreeitel of bsndenamtrek zijn beïn
vloed
)rij- en rusttijden worden niet juist geregistreerd)

Werkgever/zelfstandige heeft niet toegezien op de
juiste werking en het juiste gebruik van de tacho
graaf en de bestuurdersksert

Werkgever/zelfstandige heeft niet toegezien op de
juiste werking en het juiste gebruik van de techo
graaf en de bestuurderskesrt (storing beweging
opnemer na laatste celibretie. Niet onder dekking
werkplaetskaart en geen manipulatie)

De instellingen in de tachograaf zijn niet correct,
maar registratie van rij-of rusttijden ie wel correct

Onvoldoende registratieblsden verstrekt

4.400,— J5
1.500,—

B 2.4:5 1381

overtredenbepaling Omsctirtjvtng overtreding Norm-adressaat

art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo sri. 32, Vervalsen, verbergen, uitwissen of vernietigen van
derde lid, Vo 165/2014; gegevens op registretiebladen/tschogrsaf/
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv ja srt. 10, beztuurderskasrt;msnipulstie tschograsf/
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, achtste registrstieblad/bestuurderskaart
lid, Bijlage controleepperaten AETR

Werkgever/ Zelfstandige
Werknemer

B 2.4:5 1401 art. 2.4:13, tweede lid, Atbv ja art. 32, In het voertuig aanwezige rnsnipulatievoorziening Werkgever/Zelfstandige
derde lid, Vo 165/201 4; (schekelssr/drssd enz.( die kan worden gebruikt om Werknemer
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv 10 art. 10, gegevens en/of informatie op print-outs te vervelsen
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, achtste
lid, Bijlage controlesppersten AETR

5. INSTALLATIE EN GEBRUIK TACHOGRAAF

4.400,— Ja
1.500,—

Werkgever/Zelfstandige 2.200,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 200,— Je

Werkgever/Zelfstandige 4.400,— Je

200,— Je

50,— Ja

200,— Ja

200,— JeB 2.4:5 )3b) art. 2,4:13, tweede, lid ja art. 23, eerste Het niet zorg dragen dat het controlesppsrast binnen kgbïfstsndige
lid, Vo 165/2014; 2 jaar is onderzocht )Cantroleapparast digiteal)
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv ja art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. Aenhangsel
18, AETR

Werkgever/Zelfstandige 50,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 2.200,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 4.400,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 4.400,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 200,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 200,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 200,— Ja
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B 2.4:5 (8) art. 2.4:13, tweede lid Atbv, jo art 33,
eerste lid, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv, art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 11, eerste
lid, Bijlage controleapparaten AETR

824:5(9) art. 2.4:13, tweede lid, Atbvjo
art 33, eerste lid, Vo 165;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 11, eerste
lid, Bijlage controleapparaten AETR

B 2.4:5)11) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 34,
tweede lid, Vo 165/2014/;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, eerste
lid, van de Bijlage controleapparaten
AETR

lid, Bijlage controleapparaten AETR

B 2.4:8 (1) art. 2.4:8 Atbv

82.4:9 (11 art. 2.4:9 Atbv

82.4:1011) art. 2.4:10 Atbv

82.4:11111 art. 2.4:11, derde lid, Atbv

82.4:5118) art. 2.4:13, tweede lid, Atbvjo art. 34,
derde lid, vo165/2014; art. 2.4:13,
vijfde lid, Atbv jo art. 10, tweede lid,
AETR i.v.m. art. 12, tweede lid, Bijlage
controleapparaten AETR

B 2.4:5 1201 art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 34,
vijfde lid, onder a Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, derde
lid, Bijlage controleapparaten AETR

B 2.4:5 (21) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 34,
vijfde lid, onder b, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m, art. 12, derde
lid, Bijlage controleapparsten AETR

B 2.4:5 )2lal art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 34,
zesde lid, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, vijfde
lid, Bijlage controleapparaten AETR

B 2.4:5 122) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 34,
zesde lid, onder a, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv 10 art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, vijfde
lid, Bijlage controleapparaten AETR

B 2.4:5 (24) art. 2.4:13,tweede lid,Atbvjo art. 34,
zesde lid, onder b, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12 vijfde
lid, Bijlage controleapparaten AETR

B 2.4:5 125) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 34,
zesde lid, onder b, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12 vijfde
lid, Bijlage controleapparaten AETR

Model van het regiatratieblad niet goedgekeurd
Iverstrekken)

Onvoldoende papier voor print-outs

Gebruik van vuile of beschadigde registratiebladen Bestuurder
of bestuurderskaarten

Niet handelen conform art, 27 of 29 vijfde lid Vo
165/2014

Werkplaatskaart niet overeenkomstig art. 22 tweede
lid, derde lid eerste volzin, vierde en vijfde lid en art.
23 Vo 165/2014 gebruikt

Bedrijfskaart is niet conform art 2.4:10 Atbv gebruikt

Geen melding van verlies of diefstal van de
bestuurderskaart, werkplaatskaart of bedrijfskaart

Geen manuele input wanneer dit vereist is Bestuurder

De tijdsaanduiding op het blad stemt niet overeen Bestuurder
met de officiële tijd van het land waar het voertuig is
ingeschreven

Incorrect gebruik van de schakelorganen Bestuurder

Middenveld registratieblad in geheel niet ingevuld Bestuurder

Datum bij het begin of einde van het gebruik van het Bestuurder
blad ontbreekt

Plaats bij het begin of einde van het gebruik van het Bestuurder
blad ontbreekt

overtredeflbepaling Omschrijving overtreding Norm-adressaat

200,— Nee

82.4:5 112) art. 2.4:13. tweede lid, Atbv jo art. 34, 1-let niet gebruik maken van een registratieblad Bestuurder
eerste lid, Vo165/2014;
art. 2,4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, tweede
lid, Bijlage controleapparaten AETR

B 2.4:5 ll2a) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv 10 art. 34, Het niet gebruik maken van een bestuurderskasrt Ier Bestuurder
eerste lid, Vo 165/2014; seen bestuurderskaart verstrekt)
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12,tweede

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Ze?fstandige 200,— Ja

550,— Ja

1.100,— Ja

1.100,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 2.200,— Ja

Werkgever/Zelfstandige/ 1.100,— Ja
erkenning houder

Werkgever/Zelfstandige 550,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 200,— Nee

550,— Ja

200,— Ja

550,— Ja

1.100,— Ja

550,— Ja

200,— Ja

100,— Ja

Faroilienaam en/of voornaam ontbreekt op het Bestuurder
registratieblad
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art. 2.4:13,tweedelid,jo
art. 34, zesde lid, onder c, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, vijfde
lid, Bijlage controleapparaten AETFI

S 2.4:5 (27) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv, jo art. 34,
zesde lid, onder d, onder i, Vo
165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, vijfde
lid, Bijlage controleapparaten AETR

8 2.4:5 (28) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 34,
zesde lid, onder d, onder ii, Vo
165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, vijfde
lid, Bijlage controleapparaten AETR

S 2.4:5 129) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv 10 art. 34,
zesde lid, onder d, onder iii, Vo
165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, vijfde
lid, Bijlage controleapparaten AETR

B 2.4:5 (30) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 34,
zevende lid, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv ja art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12, vijfde
lid bis, Bijlage controleapparaten
AETR

6. HET VOORLEGGEN VAN INFORMATIE

B 245(32) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art 36,
eerste of tweede lid, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10,
tweede lid, AETR i.v.m. art. 12,
zevende lid, Bijlage controleapparaten
AETR

7. DEFECT

82.4:5 (411 art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 37,
eerste lid, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, jo art. 10, tweede
lid, AETR i.v.rn. art. 13, eerste lid,
Bijlage controleapparaten AETR

B 2.4:5 (42) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv ja art. 37,
eerste lid, Vo 165/2014;
art. 10, tweede lid, AETR i.v.m. art. 13,
eerste lid, Bijlage controleapparaten
AETR

art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art. 37,
tweede lid, Vo 165/2014;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo
art. 10, tweede lid, AETF( i.v.m. art. 13,
tweede lid, Bijlage controleapparaten
AETR

Kenteken ontbreekt op het registratieblad

Kilometerstand )véôr de eerste rit die op het blad is Bestuurder
geregistreerd) ontbreekt op het registratieblad

Kilometerstand laan het einde van de laatste rit die Bestuurder
op het registratieblad is geregistreerdi ontbreekt op
het registrstieblsd

Het tijdstip waarop van voertuig wordt gewisseld Bestuurder
ontbreekt op het registratieblad

Het landsymbool (begin en of eindlandl is niet Bestuurder
ingevoerd in het controleapparaat

Print-outs, manuele registratiegegevens, bestuur
derskaart van de dag zelf en de voorafgaande 28
dagen niet kunnen overleggen ten tijde van de
controle
Indien deze ter plaatse wordt gebracht gedurende het
bevel tot staken van de arbeid wordt de boete
gematigd naar € 110,—

Defecte tachograaf is niet hersteld door een
goedgekeurde installateur of werkplaats

Defecte tachogrssf is niet tijdens de reis hersteld Werkgever/Zelfstandige

De bestuurder vermeldt bij defect/onbruikbaar
tachograaf of ingeval van een praktijktest als bedoeld
in artikel 21, tweede lid, Vo165/2014 niet alle
gegevens voor de verschillende tijden die niet meer
correct zijn geregistreerd of afgedrukt is

B 2.4:5 (261

overtredenbepaling Omschrijving overtreding Norm-adressaat -

Bestuurder

200,— J5

100,—la

100,— Ja

100,— Ja

Bestuurder 550,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 2.200,— Ja

200,— Ja

550,— Ja

550,— Ja

200,— J5

200,— Ja

8. MANUELE INPUT OP PRINT-OUTS

B 2.4:5 (43) Bestuurder

BestuurderB 2.4:5 144) art. 2.4:13, tweede lid, Atbv, ja art. 37, Da bestuurder vermeldt bij defect/onbruikbaar
tweede lid, Vo 165/2014; tachograafofingeval van een praktijktest als bedoeld
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10, in artikel 21, tweede lid, Vo 165/2014 het nummer van
tweede lid, AETR i.v.m. art. 13, tweede de bestuurderskaart en/of de naam van de bestuur-
lid, Bijlage controleapparaten AETR der en/of het nummer van het rijbewijs niet

B 2.4:5 1451 art. 2.4:13, tweede lid, Atbv jo art 37, De handtekening van de bestuurder ontbreekt op het Bestuurder
tweede lid, Vo 165/2014; tijdelijke blad bij een defecte/onbruikbare tachograaf
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10, of ingeval van een praktijktest als bedoeld in artikel
tweede lid, AETR i.v.m. art. 13, tweede 21, tweede lid, Vo165/2014
lid, Bijlage controleapparsten AETR

B 2.4:5 1461 art. 2.4:13, tweede lid, Atbv ja art. 29 Bij beschadiging, defect, verlies of diefstal van Bestuurder
vierde lid Vo 165/2014; bestuurderskaart niet binnen 7 kalenderdagen aan
art. 2.4:13, vijfde lid Atbv, ja art. 10, bevoegde autoriteit om vervanging verzoeken
tweede lid, AETR i.v.m. art. 13, derde
lid, Bijlage controleapparaten AETR
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1
9. REGELING TACHOGRAAFKAARTEN

ovcrtredenbepaling

B 2.4:13 (1) art. 2.4:13, eerste lid, Atbv jo art. 10,
Regeling tachograafkaarten;
art. 2.4:13, vijfde lid, Atbv jo art. 10.
tweede lid, AETR i.v.m. art. 13, tweede
lid, Bijlage controleapparaten AETR

10. REGELING CONTROLEAPPARATEN 2005

82.4:13 (7) art. 2.4:13, eerste lid, Atbv jo
art. 32, Regeling controleapparaten
2005

B 2.4:13 (8) art. 2.4:13, eerste lid, Atbvjo
art. 33, Regeling controleapparaten
2005

B 2.4:13 (9) art. 2.4:13, eerste lid, Atbv
art. 34, tweede lid, Regeling controle
apparaten 2005

0 2.4:13 (10) art. 2.4:13,eerste lid, Atbv jo
art. 34, derde lid, Regeling controleap
paraten 2005

02.5:1(11 art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo
art. 8, tweede lid, Vo. 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo
art. 8tweede lid, AETR

8 2.5:1 (2) art. 2.5:1, tweede lid, Atbv
art. 8, tweede lid, Vo. 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo
art. 8, tweede lid, AETR

B 2.5:1 (4) art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo
art. 8, tweede lid, Vo. 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
tweede lid, AETR

B 2,5:1 (5) art. 2.5:1,tweede lid, Atbv jo
art. 8, tweede lid, Vo. 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
tweede lid, AETR

art. 2.5:1, tweede lid, Atbvjo
art. 8, vijfde lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
derde lid, AETR

82.5:1(11) art. 2.5:1,tweede lid, Atbvjo
art. 8, vijfde lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
derde lid, AETR

82.5:1(12) art. 2,5:1, tweede lid, Atbv ja
art. 8, vijfde lid, Vo 561/2006; art. 2.5:1,
tweede lid, Atbv jo art. 8, derde lid,
AETR

Erkenninghouder bewaart de gegevens in het Erkenninghouder
register niet ten minste drie jaar

Geen regelmatige overdracht van kalibreringsgege- Erkenninghouder/
vens naar computer door erkenning- en werkplaats. Werkplaatskaarthouder
kaarthouder

Erkenninghouder bewaart de gegevens niet ten Erkenning-houder
minste 52 weken

Gegevens als bedoeld in art. 34, eerste en tweede lid, Erkenninghouder
zijn gewijzigd

Indien een verkorting van de dagelijkse rusttijd niet is Werkgever/Zelfstandige
toegestaan; dagelijkse rust minder dan 11 uur

Indien een verkorting van de dagelijkse rusttijd niet is Werkgever/Zelfstandige
toegestaan; dagelijkse rust minder dan 10 uur

Indien verkorting is toegestaan; dagelijkse rust
minder dan Buur

Dagelijkse rust meervoudige bemanning minder dan Werkgever/Zelfstandige
9 uur

Dagelijkse rust meervoudige bemanning minder dan Werkgever/Zelfstandige
8uur

550,—+ 100,— Ja
per uur te

kort

550,—+ 100,— Ja
per uur te

kort

ONVOLDOENDE VERKORTE WEKELIJKSE RUSTflJD VAN MINDER DAN 24 UUR

02.5:11131 art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo
art. 8, zesde lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
zesde lid, AETR

Verkorte wekelijkse ruattijd
minder dan 24 uur

Werkgever/Zelfstandige 100,— Ja
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Bestuurder tekent bij verlies, diefstal, defect of Bestuurder 550,— Ja
beschadiging van zijn bestuurderakaart geen
handmatige registratie

1.100,— Nee

1.100,— Nee

1.100,— Nee

1.100,— Nee

82.4:13(11) art. 2.4:13, eerste lid, Atbvjo Erkenninghouder voldoet niet aan het verzoek van de Erkenninghouder 1.100— Nee
art. 34, negende lid, Regeling toezichthouder om gegevens te verstrekken
controleapparatan 2005

11. RIJ- EN RUS11’IJDEN

ONVOLDOENDE DAGELIJKSE RUSfl1JD VAN MINDER DAN 11 UUR, INDIEN EEN VERKORTING VAN DE DAGELIJKSE RUSfl’IJD NIET IS TOEGESTAAN

100,— Ja

200,— Ja

O 2.5:1 (31 art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo Indien een verkorting van de dagelijkse rusttijd niet is Werkgever/Zelfstandige
art. 8, tweede, lid Va 561/2006; toegestaan; dagelijkse rust minder dan 8 uur 30
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
tweede lid, AETR

ONVOLDOENDE DAGELIJKSE RUSflIJD VAN MINDER DAN 9 UUR, INDIEN VERKORTING IS TOEGESTAAN

Indien verkorting is toegestaan; dagelijkse rust
minder dan 9 uur

kort

B 2.5:1 161 art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo Indien verkorting is toegestaan
art. 8, tweede lid, Vo 561/2006; dagelijkse rust minder dan 7 uur
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art, 8,
tweede lid, AETR

ONVOLDOENDE DAGELIJKSE HUSfl1JD VAN MINDER DAN 9 UUR BIJ MEERVOUDIGE BEMANNING

82.5:1)10)

Werkgever/Zelfstandige 100

Werkgever/Zelfstandige 200

Werkgever/Zelfstandige 550,— + 100,— J5
per uur te

100— Ja

200,— Ja

Dagelijkse rust meervoudige bemanning minder dan Werkgever/Zelfstandige
7
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WEKELIJKSE RUS1TIJD BUITEN STANDPLAATS

B 25:1 (22) art. 25:1, tweede lid, Atbv 10
artikel 8, achtste lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv 108, achtste
lid, AETR

Werkgever/Zelfstandige 550,— + 100,— Ja
per uur te

kort met een
max van

1.000,—

550,—+ 100,— Ja
per uur te

kort met een
max van

1.000,—

100,— Ja

200,— Ja

550,—+ 100,—Ja
per uur te

lang met een
max van

1.000,—

100,— Ja

200,— J5

550,—+ 100,— Ja
per uur te

kort

Werkgever/Zelfstandige 100,— Ja

Werkgever/Zelfstandige 550,—+ 100,—Ja
per uur te

kort

100,—Je

200,— Ja

550,— + 100,— Ja
per uur te

kort met een
max van

1.000,—

overtredenbepaling Omschrijving overtreding NOrm-adressaat

B 2.5:1 (14) art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo Verkorte wekelijkse rusttijd minder dan 22 uur
art. 8, zesde lid, Vo 561/2006;
art. 8, zesde lid, AETR

82.5:1(151 art. 2.5:1, tweede lid, Atbv loert. 8, Verkorte wekelijkse rusttijd minder dan 20 uur
zesde lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:1,tweede lid, Atbvjo art. 8,
zesde lid, AETR

Werkgever/Zelfsâhdfge

ONVOLDOENDE WEKELIJKSE RUSfl1JD VAN MINDER DAN 45 UUR, INDIEN VERKORTING VAN DE WEKELIJKSE RUSTflJD NIET IS TOEGESTAAN

B 2.5:1 (16) art. 2,5:1, tweede lid, Atbv jo Indien verkorting van de wekelijkse ruattijd niet is Werkgever/Zelfstandige 100,— Ja
art. 8, zesde lid, Vo 561/2006; toegestaan;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbvjo art. 8, wekelijkse rust minder dan 45 uur
zesde lid, AETR

8 2.5:1 (17) art. 2.5:1, tweede lid, Atbv (0

art. 8, zesde lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
zesde lid, AETR

B 2.5:1 (181 art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo
art. 8, zesde lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
zesde lid, AETR

Indien verkorting van de wekelijkse ruattijd niet is Werkgever/Zelfstandige
toegestaan; wekelijkse rust minder dan 42 uur

Indien verkorting van de wekelijkse ruattijd niet is Werkgever/Zelfstandige
toegestaan; wekelijkse rust minder dan 36 uur

200,— Ja

MEER DAN 6 MAAL 24 UUR TUSSEN WEKELIJKSE RUSTflJDEN

B 2.5:1 (19) art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo Meer dan 6 maal 24 uur tussen wekelijkse rusttijden; Werkgever/Zelfstandige
art. 8, zesde lid, Vo 561)2006; tot + 12uur
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
zesde lid, AETR

B 2.5:1 (20) art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo
art. 8, zesde lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
zesde lid, AETR

B 2.5:1 (21) art. 2.5:1, tweede lid, Atbv 10
art. 8, zesde lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:1, tweede lid, Atbv jo art. 8,
zesde lid, AETR

Meer dan 6 maal 24 uur tussen wekelijkse rusttijden; Werkgever/Zelfstandige
tot + 24 uur

Meer dan 6 maal 24 uur tussen wekelijkse rusttijden; Werkgever/Zelfstandige
meer dan 24 uur

Genieten van een normale wekelijkse rusttijd in het Werkgever/Zelfstandige
voertuig van 45 uur of langer

1.500,— ja

TAXI VERVOER
ONVOLDOENDE DAGELIJKSE RUSTÎIJD VAN MINDER DAN 10UUR, INDIEN VERKORTING NIET IS TOEGESTAAN

8 2.5:1 (is) art. 2.5:1, vijfde lid, onder a, Atbv Indien verkorting niet is toegestaan; dagelijkse rust Werkgever/Zelfstandige
minder dan 10 uur

B 2.5:1 (2a) art. 2.5:1, vijfde lid, onder a, Atbv Indien verkorting niet is toegestaan; dagelijkse rust Werkgever/Zelfstandige
minder dan 9uur

8 2.5:1 (3a( art. 2,5:1, vijfde lid, onder a, Atbv Indien verkorting niet is toegestaan; dagelijkse rust Werkgever/Zelfstandige
minderdsn8uur

TAXI VERVOER
ONVOLDOENDE DAGELIJKSE RUSfl1JD VAN MINDER DAN 8 UUR, INDIEN VERKORTING IS TOEGESTAAN

B 2.5:1 (da) art. 2.5:1, vijfde lid, onder a, Atbv Indien verkorting is toegestaan; dagelijkse rust
minder dan 8 uur

82.5:1 (6a( art. 2.5:1, vijfde lid, onder a, Atbv Indien verkorting is toegestaan; dagelijkse rust
minder dan 7uur

TAXI VERVOER
ONVOLDOENDE WEKELIJKSE RUSTÎIJD VAN MINDER DAN 72 UUR

B 2.5:1 )16a( art. 2.5:1, vijfde lid, onder b, Atbv Wekelijkse rust minder dan 72 uur

B 2.5:1 (171 art. 2.5:1, vijfde lid, onder b, Atbv Wekelijkse rust minder dan 69 uur

82.5:11181 art. 2.5:1, vijfde lid, onder b, Atbv Wekelijkse rust minder dan 63 uur

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige

OVERSCHRIJDING VAN DE DAGELIJKSE RIJTIJD VAN 9 UUR, INDIEN VERLENGING TOT 10 UUR NIET IS TOEGESTAAN
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B 2.5:311) art. 2.5:3 Atbvjo
art. 6, eerste lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:3 Atbv art. 6, eerste lid, AETR

8 2.5:3 (2) art. 2,5:3 Atbv jo
art. 6, eerste lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:3 Atbv jo art. 6, eerste lid,
AETR

62.5:3)3) art. 2.5:3 Atbv jo
art. 6, eerste lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:3 Atbv jo art. 6, eerste lid,
AETR

OVERSCHRIJDING VAN DE DAGELIJKSE RIJTIJD

8 2.5:3 (41 art. 2.5:3 Atbv jo
art. 6, eerste lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:3 Atbv jo art. 6. eerste lid,
AETR

82.5:3 15) art. 2.5:3 Atbv jo
art. 6, eerste lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:3 Atbv jo
art. 6, eerste lid, AETR

B 2.5:3)6) art. 2.5:3 Atbv jo
art. 6, eerste lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:3 Atbvjo art. 6, eerste lid,
AETR

OVERSCHRIJDING VAN DE WEKELIJKSE RIJTIJD

B 2.5:3 (7) art. 2.5:3 Atbv jo
art. 6, tweede lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:3 Atbv jo art, 6, tweede lid,
AETR

B 2.5:3 181 art. 2.5:3 Atbv jo
art. 6, tweede lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:3 Atbv jo art. 6, tweede lid.
AETR

82.5:3 191 art. 2.5:3 Atbv jo
art. 6, tweede lid, Vo 561/2006;
art. 2.5:3 Atbv jo art. 6, tweede lid,
AETR

Indien verlenging tot 10 uur niet is toegestaan;
dagelijkse rijtijd meer dan 9 uur

200,— Ja

550,—+ 100,— Ja
per uur te

lang met een
max van

1.350,—

100,—Ja

200,— Ja

550,—+ 100,— Ja
per uur te

lang met een
max van

1.350,—

100,— J5

200.— Ja
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overtredenbepaling “ Omschrijving overtreding Normadressaat

Werkgever/Zelfstandige

Indien verlenging tot 10 uur niet is toegestaan;
dagelijkse rijtijd meer dan 10 uur

Indien verlenging tot 10 uur niet is toegestaan;
dagelijkse rijtijd meer dan 11 uur

VAN 10 UUR INDIEN VERLENGING IS TOEGESTAAN

Indien verlenging is toegestaan; dagelijkse rijtijd
meer dan 10 uur

Indien verlenging is toegestaan; dagelijkse rijtijd
meer dan 11uur

Indien verlenging is tosgestaan; dagelijkse rijtijd
meer dan 12 uur

Wekelijkse rijtijd meer dan 56 uur

Wekelijkse rijtijd meer dan 60 uur

Wekelijkse rijtijd meer dan 70 uur

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige 550,— Ja

OVERSCHRIJDING VAN DE BIJ ELKAAR OPGETELDE RIJTIJD GEDURENDE TWEE OPEENVOLGENDE WEKEN

8 2.5:3 1101 art. 2.5:3 Atbv jo Bij elkaar opgetelde rijtijd gedurende twee opeenvol- Werkgever/Zelfstandige 100
art. 6, derde lid, Vo 561/2006; gende weken meer dan 90 uur
art. 2.5:3 Atbv jo art, 6, derde lid, AETR

S 2.5:3 (11) art 2.5:3 Atbv jo Bij elkaar opgetelde rijtijd gedurende twee opeenvol- Werkgever/Zelfstandige 200,— Ja
art. 6, derde lid, Vo 561/2006; gende weken meer dan 100 uur
art. 2.5:3 Atbv jo art. 6, derde lid, AETR

8 2.5:3 112) art. 2.5:3 Atbv jo Bij elkaar opgetelde rijtijd gedurende twee opeenvol- Werkgever/Zelfstandige 550,— Ja
art. 6, derde lid, Vo 561/2006; gende weken meer dan 112 uur 30
art. 2,5:3 Atbv jo art. 6, derde lid, AETR

OVERSCHRIJDING VAN DE AANEENGESLOTEN RIJTIJD

B 2.5:6 (1) art. 2.5:6, tweede lid, Atbv jo Ononderbroken rijtijd meer dan 4 uur 30 Werkgever/Zelfstandige 100,— Ja
art. 7 Vo 561/2006;
art. 2.5:6, tweede lid. Atbv jo art. 7
AETR

8 2.5:6 121 art. 2.5:6, tweede lid, Atbv jo Ononderbroken rijtijd meer dan 5 uur Werkgever/Zelfstandige 200,— Ja
art. 7 Vo 561/2006;
art. 2.5:6, tweede lid, Atbv jo art. 7
AETR

B 2.5:6 13) art. 2.5:6, tweede lid, Atbv jo Ononderbroken rijtijd meer dan 6 uur Werkgever/Zelfstandige 550,— + 100,— Ja
art. 7 Vo 561/2006; per uur te
art. 2.5:6, tweede lid, Atbv jo art. 7 lang met een
AETR max van

1.950,—

12. PAUZE

B 2.5:6(7) art. 2.5:6, eerste lid, Atbv Bestuurder handelt niet conform artikel 5.4, tweede Werkgever/Zelfstandige 100,— Nee
en derde lid, Atw IPauze)

B 2.5:6 (8) art. 2,5:6, derde lid, onder a, Atbv Arbeidstijd langer dan 6 uur zonder pauze Werkgever/Zelfstandige 100, Nee
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overtredenbepaling Omschrijving overtreding Norm-adressaat

B 2.5:619) art. 2.5:6, derde lid, onder b, Atbv Geen Yz uur (of 2x 14) pauze bij 6 tot en met 9 uur Werkgever/Zelfstandige
arbeid

Geen 33 uur lof 3 x 34) pauze bij meer dan 9 uur
arbeid

Het verrichten van meer dan 43 maal in 16 weken Werkgever/Zelfstandige
arbeid in nachtdienst of het verrichten van meer dan
20 uren arbeid in nachtdienst in elke periode van 2
weken

S 2.5:4a (11 art. 2.5:4a, vijfde lid, Atbv Het verrichten van meer dan 12 uren dagelijkse Werkgever/Zelfstandige
(Indien Vo 561/2006 van toepassing is) arbeidstijd in elke periode van 24 achtereenvolgende

uren

S 2.5:5(11 art. 2.5:5, derde lid, onder a en b, Atbv Het verrichten van meer dan 52 maal in 16 weken en Werkgever/Zelfstandige
140 maal in 52 weken arbeid in nachtdienst of het
verrichten van meer dan 38 uren arbeid in nacht
dienst in elke periode van 2 weken.

art. 2.5:7, vijfde en zesde lid, Atbv
(Vo 561/2006 n.v,t.)

52.5:8 (1) art. 2.5:8, vijfde lid, Atbv
)Vo 561/2006 wel van toepassing 1

15. SOORTEN BETALING EN INFORMATIEVERSTREKKING

Koppeling loon aan afgelegde afstand en/of Werkgever/Zelfstandige
hoeveelheid vervoerde goederen.
Indien aangetoond dat betaling verkeersveiligheid in
gevaar brengt of inbreuken aanmoedigt

B 2.7:1 12) art. 2.7:1, tweede lid Atbv jo Werkgever handelt niet overeenkomstig art. 10, Werkgever/Zelfstandige
art. 10, tweede en vijfde, Vo 561/2006 tweede en vijfde lid, Vo 561/2006

Bestuurder handelt niet overeenkomstig art. 20 Vo Werkgever/Zelfstandige
561/2006
(Niet bij zich hebben van bewijzen van vorige
Sancties of procedure)

Werkgever/Zelfstandige

Het verrichten van arbeid als bijrijder door jeugdige
werknemer buiten Nederland.

Het niet toezien op het bezit van een verklaring,
afgegeven door de Stichting landelijk orgaan
Beroepsonderwijs, Transport en Logistiek, waaruit
blijkt dat een jeugdige werknemer welke als bijrijder
arbeid verricht aldaar is ingeschreven als leerling
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52.5:6 101 art. 2.5:6, derde lid, onder c, Atbv

13. NACHTARBEID

B 2.5:4 lii art. 2.5:4, tweede lid, onder een b,
Atbv

100,— Nee

14. ARBEIDSTIJDEN

B 2.5:7 (1) Gemiddelde arbeidstijd van 48 uren per week

Arbeidstijd meer dan 60 uur per week

82.7:1)1) art. 2.7:1, eerste lid, Atbv jo
art. 10, eerste lid, Vo 561/2006

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige

Werkgever/Zelfstandige 100,— Nee

100,— per uur Nee
te lang met

een max van
1.100,—

100,— per uur Nee
te lang met

een max van
1.100,—

100,— per uur Nee
te lang met

een max van
1.100,—

100,— Nee

100,— Nee

1.100,— Nee

550,— Nee

100 Nee

200,— Nee

Werkgever/Zelfstandige 100,— Nee

Werkgever/Zelfstandige 100,— Nee

52.7:1131 art. 2.7:1, derde lid, Atbv jo
art. 20 Vo 561/2006,

B 2.7:1 141 art. 2.7:1, derde lid, Atbvjo
art. 20, derde lid, Vo 561/ 2006

52.7:411) art. 2.7:4, eerste lid, Atbv

B 2.7:4 (21 art. 2.7:4, tweede lid, Atbv

De bestuurder verstrekt geen informatie aan
onderneming
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BIJLAGE 2. LIJST OVERTREDINGEN WAARVOOR DIRECT EEN BESTUURLIJKE BOETE
WORDT OPGELEGD ALS BEDOELD IN ARTIKEL 1, DERDE LID, ONDER A, VAN DE
BELEIDSREGEL BOETEOPLEGGING ARBEIDSTIJDENWET EN ARBEIDSTIJDENBESLUIT
VERVOER (WEGVERVOER) 2016

Transportinspectie

— Alle overtredingen terzake van arbeids-, rij- en rusttijden.
— De overtredingen ten aanzien van registratiemiddelen:

• het niet aanwezig zijn van registratie- en controlemiddelen;
• het onjuist gebruik van registratie- en controlemiddelen;
• het misbruik van registratie- en controlemiddelen;
• het niet aangeven van ‘belangrijke gegevens’ op een registratiemiddel, waarmee wordt
• bedoeld die gegevens die achteraf eenvoudig kunnen worden gewijzigd.

Bedrijfsinspectie

Bij het eerste bedrijfsonderzoek worden alle overtredingen (direct) beboet die vallen in de categorie
heel belangrijke inbreuk. Voor de overige overtredingen wordt een waarschuwing gegeven.
Bij een herhalingsonderzoek (tweede bedrijfsonderzoek) worden tevens alle overtredingen beboet die
vallen onder categorie heel belangrijke inbreuk en belangrijke inbreuk.
Vanaf het derde bedrijfsonderzoek (herhalingsonderzoek) worden alle overtredingen (HBI, BI en KBI)
beboet.
Alle bedrijfsonderzoeken die plaatsvinden binnen drie jaar na de datum waarop het eerste bedrijfson
derzoek is opgestart en waarvoor tevens een bestuurlijke boete is opgelegd wordt als herhalingson
derzoek aangemerkt. Een bedrijfsonderzoek dat wordt opgestart drie jaar nadat een eerdere bedrijft
onderzoek heeft plaatsgevonden, wordt voor de nieuwe cyclus van drie jaar weer als een eerste
bedrijfsonderzoek aangemerkt. Elke bedrijfsonderzoek dat plaatsvindt binnen drie jaar na de datum
waarop dit eerste bedrijfsonderzoek is opgestart wordt wederom als een herhalingsonderzoek
aangemerkt.
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TOELICHTING

Algemeen

Met dit besluit wordt de Beleidsregel boeteoplegging Arbeidstijdenwet en Arbeidstijdenbesluit
vervoer (wegvervoer) met de bijlagen vervangen door een nieuw besluit. Twee wijzigingen van het
Arbeidstijdenbesluit vervoer maken dit noodzakelijk:
a. wijziging in verband met Verordening (EU) nr. 165/2014 van 4 februari 2014 betreffende tachogra

fen in het wegvervoer, die de zogenoemde slimme tachograaf introduceert; en
b. het Besluit van 8december2014 tot wijziging Arbeidstijdenbesluit vervoer in verband met

vereenvoudiging regels taxivervoer (Stb. 2014, 586) waarmee de arbeids- en rusttijden voor het
taxivervoer zijn vereenvoudigd).

In deze beleidsregel is ook een begrenzing aangebracht voor de maximaal in de boetebeschikking op
te leggen boete bij een eerste bedrijfsinspectie. Na de eerste bedrijfsinspectie is dit maximum niet
meer van toepassing omdat een bedrijf na de eerste boeteoplegging maatregelen moet treffen om te
kunnen voldoen aan de Arbeidstijdenwet en het Arbeidstijdenbesluit vervoer. Aan een bedrijf dat
nalaat om die maatregelen te treffen en daarmee de doelstellingen van de wet in gevaar brengt, wordt
een boete opgelegd zonder toepassing van dit maximum.
Overtredingen die betrekking hebben op de werkmap zijn komen te vervallen. De werkmap was tot
1 januari 2015 het controlemiddel voor de arbeids- en rusttijden bij taxivervoer. Hiervoor is de
boordcomputer taxi in de plaats gekomen.
De oude beleidsregel is ingetrokken. Overtredingen die zijn begaan onder het regime van de oude
beleidsregel worden overeenkomstig deze beleidsregel beboet, tenzij de nieuwe beleidsregel tot een
gunstiger resultaat leidt.

Artikeisgewijs

Artikel 1 Berekening van de bestuurlijke boete

Het niet naleven van daartoe aangemerkte voorschriften van de Arbeidstijdenwet en de daarop
gebaseerde besluiten levert een overtreding op. De naleving ervan wordt gecontroleerd door de
daartoe aangewezen toezichthouders. Bij het wegvervoer kan wat betreft de controles een onder
scheid worden gemaakt tussen transport- en bedrijfsinspecties. Een transportinspectie is een inspectie
langs de weg naar de naleving van de Arbeidstijdenwet en het Arbeidstijdenbesluit Vervoer over de
lopende dag en de voorafgaande 28 dagen. Onder een bedrijfsinspectie wordt verstaan een inspectie
op basis van de wettelijke controlemiddelen voor de registratie van de arbeids- en rusttijden en de
overige bedrijfsadministratie.
Bij beide soorten inspecties geldt als uitgangspunt dat bij de boeteoplegging wordt uitgegaan van de
boetenormbedragen die zijn opgenomen in bijlage 1 van deze beleidsregel.
In het derde lid van dit artikel is aangegeven dat in bijlage 2, die betrekking heeft op de zogenoemde
direct beboetbare feiten, een onderscheid wordt gemaakt tussen feiten die tijdens een transportin
spectie en tijdens een bedrijfsinspectie worden geconstateerd.
Bij een transportinspectie is — gelet op de verkeersveiligheid — het uitgangspunt dat nagenoeg alle
overtredingen die worden geconstateerd een direct beboetbare overtreding opleveren.
Bij een bedrijfsinspectie worden de heel belangrijke inbreuken direct beboet en voor de overige wordt
eerst een waarschuwing gegeven(preventief handhavingtraject). De belangrijke inbreuken worden
beboet vanaf de tweede bedrijfsinspectie en de kleine inbreuken vanaf de derde bedrijfsinspectie.

Artikel 2 Cumulatie bestuurlijke boetes

Voor de berekening van het totaalbedrag worden de boetebedragen per overtreding opgeteld. Deze
berekening is gebaseerd op artikel 10:5, derde lid, van de Arbeidstijdenwet.

Artikel 3 Maximering bestuurlijke boetes

In dit artikel is bepaald dat de bestuurder zijnde werknemer per soort overtreding maximaal een boete
krijgt opgelegd. Dit geldt zowel bij transport als bedrijfsinspecties.

Artikel 4 Maximum aantal werknemers

Dit artikel is gericht op bedrijfsinspecties. Het maximaal in het boeterapport op te nemen aantal
werknemers is afhankelijk van het totaal aantal werknemers dat bij de werkgever in dienst is. De
volgende staffel is in artikel 3 opgenomen en ziet er schematisch als volgt uit:
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Aantal werknemers in dienst van de werkgeverfnaar bedrijfsgrootte Maximum aantal werknemers in het boeterapport

Minder dan 25 werknemers 3

25—49 werknemers 5

50—99 werknemers 9

100 werknemers of meer 12

Deze indeling is ook opgenomen in de Beleidsregel Arbeidstijdenwet en Arbeidstijdenbesluit 2013.

Artikel 5 Maximum boete bij een eerste bedrjfsinspectie

Dit artikel is gericht op een eerste bedrijfsinspectie. Bij de eerste bedrijfsinspectie is een maximum
gesteld aan de op te leggen boete per boetebeschikking. Het maximum is afhankelijk van de bedrijfs
grootte zoals uiteengezet in artikel 3 van deze beleidsregel.
Het maximum bij een groot bedrijf (100 werknemers of meer> is ten hoogste het bedrag dat is
genoemd in artikel 10:7, eerste lid van de Arbeidstijdenwet, namelijk het bedrag van de vijfde
categorie, bedoeld in artikel 23, vierde lid, van het Wetboek van Strafrecht. Voor een werkgever die
een afwijkend aantal werknemers in dienst heeft wordt dit bedrag naar rato berekend.

Artikel 6 Zelfstandige

Dit artikel is gericht op de berekening van de boete bij een eerste bedrijfsinspectie voor de zelfstan
dige.

Artikel 7 Intrekking Beleidsregel boeteoplegging Arbeidstijdenwet en Arbeidstijdenbesluit
vervoer (wegvervoer)

De oude beleidsregel is vanwege de grote wijzigingen ingetrokken en is vervangen door deze nieuwe
beleidsregel.

Artikel 8 Overgangsrecht

De oude beleidsregel blijft van toepassing op overtredingen die zijn begaan voor het tijdstip van
inwerkingtreding van de onderhavige beleidsregel. Op grond van artikel 5:46, vierde lid, van de
Algemene wet bestuursrecht in samenhang met artikel 1, tweede lid, van het Wetboek van Strafrecht
is echter de onderhavige beleidsregel van toepassing als dat tot een gunstiger resultaat leidt.

Artikel 9 Inwerkingtreding

De inwerkingtreding van de beleidsregel is gepland begin maart 2016.

Bijlage 1. Tariefljst boetenormbedragen bestuurlijke boete wegvervoer (boetecatalogus) als
bedoeld in artikel 1, tweede lid van de Beleidsregel boeteoplegging Arbeidstijdenwet en
Arbeidstijdenbesluit vervoer (wegvervoer) 2016

In bijlage 1 staan de boetenormbedragen per overtreding. De overtredingen zijn conform richtlijn
2009/5/EG ingedeeld in de categorieën: kleine inbreu ken (€ 0—€ 199), belangrijke inbreuken (€ 200—
€ 549) en heel belangrijke inbreuken ( € 550).
Voor een controle op de naleving van de arbeids- en rusttijden is het van belang dat deze per dag en
per bestuurder worden geregistreerd middels de wettelijk voorgeschreven controlemiddelen (zoals
registratiebladen, bestuurderskaart+voertuigunit, dienstrooster). Deze controlemiddelen vormen de
basis voor de naleving op de arbeids- en rusttijden. Indien een controle (geheel of gedeeltelijk) op
basis van deze controlemiddelen niet mogelijk is, dan is er sprake van een overtreding van artikel 4:3,
eerste lid, van de Arbeidstijdenwet.

Bijlage 2. Lijst overtredingen waarvoor direct een bestuurlijke boete wordt opgelegd als
bedoeld in artikel 1, derde lid, sub a, van de Beleidsregel boeteoplegging Arbeidstijdenwet
en Arbeidstijdenbesluit vervoer (wegvervoer) 2016

In bijlage 2 is een lijst opgenomen met direct beboetbare overtredingen bij weg- en bedrijfsinspecties.
Bij een weginspectie worden vrijwel alle overtredingen vanwege de verkeersveiligheid direct beboet.
Bij een bedrijfsinspectie worden de heel belangrijke inbreuken direct beboet bij een eerste bedrijfsin
spectie. Voor de overige overtredingen wordt eerst een waarschuwing gegeven. Bij een herhalingson
derzoek (tweede bedrijfsinspectie) worden de heel belangrijke inbreuken en belangrijke inbreuken
direct beboet, voor de kleine inbreuken wordt nog een waarschuwing gegeven. Vanaf de derde
bedrijfsinspectie worden alle overtredingen direct beboet.
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Een bedrijfsinspectie die plaatsvindt binnen drie jaar na de datum waarop de eerste bedrijfsinspectie
is opgestart wordt als een herhalingonderzoek aangemerkt als voor de bij de eerste bedrijfsinspectie
geconstateerde overtredingen een bestuurlijke boete is opgelegd.

De Minister van Infrastructuur en Milieu,
MH. Schultz van Haegen-Maas Geesteranus

De Minister van Sociale Zaken en Werkgelegenheid,
L. Asscher
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Asscher: inspecties uitbreiden

MAASTRICHT
DOOR SJORS VAN BEEK

De inspecties SZW ISociale Zaken
en Werkgelegenheid) en ILT (Leef
omgeving en Transport) moeten
flink worden uitgebreid. Voor de
strijd tegen malafide transportbe

drijven, zol’s de Venlose firma Vis
nians,is nieerniankracht nodig. Dat
stelt minister Lodewijk Asscher
(PvdA, Sociale Zaken) in een inter
view met deze krant.
Daarnaast moet de strategie wor
den aangepast: opdrwtgevcs-s
moeten, meer dan nU, ook worden

aangepakt. En er moet meer ge
bruikt worden gemaakt van het
reeds beschikbare instrumentari
um, zoals het aan de ketting legeen
van vmichtwugens
Asseherreageert hieruiee op trans
1x)rtlxsiijfWiOnlans, dat afgelopen
week weer in het nieuws kwam.
Twee Roemeense chauffeurs gul
gun in de huurt van Luik in stang
omdat ze maandenlanggcen salaris
hadden gehad. In de zomer was
Wismans al tiitgebreid in het
nieuws wegens uitbuiting van Fl11-
pijnse truck<rs. Tot op heden heeft
het bedrijf de activiteiten gewoon

kunnen voortzetten, blijkt uit de re
cente Roemeense kwestie.
,,ln dit geval had er veel eet-der iets
moeten gebeuren’, emisent de ver
antwoordelijk minister. ,,Maar de
inspecties zijn, onder druk van de
beziunigi ogen, de afgelopenjaren te
klein geweest. Nu decrisisaehterde
rug Es moet hier ook ma ar eens wat
veranderen. Er is veel niankracht
nodig om raken ook te kunnen 1w-
wijzen. Je redt het niet metlumdlu
Ven alleen’, aldus de PvdA-minister,
gisteren op canipagnehezoek in
Limburg Dit soort bedrijven halen
er onmiddellijk advocaten hij als je

ze aanpakt. 1)einspectlesstaan nt
2-0 achter, ze kunnen niet op tegen
het grote geld dat raak achter dit
soort bedrijven zit. Daarom moeten
we ook niet alleen de laatste schakel
in de keten beboeten, zoals de
chauffeurs, maar ook de opdracht
gevers die veel geld verdienen met
dit soort constructies”, aldus As-
schei: Ook de Europese regelgeving
moet wat de minister betreft op de
schop. ,Er moet een einde komen
aan het misbruIk van vrij verkeer
binnen Eumpa’

IT HEMA VAN DE DAG 2-3

De overheid moet zich beter wapenen in cle
strijd tegen malafide trarisportbedrijven. Er
is meer inspectie-mankracht nodig. vindt
minister Lodewijk Asscher (Sociale Zaken).
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Notitie Transport en Logistiek Nederland (TLN)
ten behoeve van rondetafelgesprek 23 november2016 over “Uitbuiting” in de transportsector

Inleiding
TLN is verheugd dat dit debat over de transportsector plaatsvindt. Het geeft TLN de
mogelijkheid om de problematiek waarover gesproken wordt op feiten (of ratio) te voeren in
plaats van op emotie en incidenten. Niet voor niets hebben wij het woord uitbuiting tussen
aanhalingstekens gezet. Niet om onze ogen te sluiten voor de problemen die er wel degelijk
zijn, maar wel om de problematiek in een juist perspectief te plaatsen. Van belang is te
achterhalen of en op welke schaal er sprake is van misstanden, waarom ze zijn ontstaan en
vooral hoe we ze kunnen oplossen en voorkomen.
Want laat een ding duidelijk zijn: TLN is tegen uitbuiting en staat pal voor een gezonde en
sterke bedrijfstak met een eerlijk speelveld voor zowel werknemers als werkgevers. Niet voor
niets sluiten wij een goede cao af voor de bedrijfstak waaraan iedereen zich dient te houden.

Nederlandse transportsector
Historisch gezien is Nederland een belangrijk transport en logistiek land binnen Europa. Dit
heeft natuurlijk ook te maken met onze geografische ligging en daardoor de ontwikkeling van
onze mainports. 30% van alle goederen bedoeld voor Europa komt via Nederland Europa
binnen. Nederland kent 12.500 actieve transport en logistiek bedrijven. Meer dan 10.000 van
deze bedrijven beschikken over 1 tot maximaal 10 vrachtauto’s, een echte MKB sector dus.
Circa 85% van alle transport en logistiek bedrijven is actief in een straal van 300 kilometer
rondom Utrecht. Anno 201 6 zijn de belangrijkste ‘afzetgebieden’ voor de Nederlandse sector
de Benelux, Nord Rhijn Westfalen, Noord Duitsland en Noord-Frankrijk. Natuurlijk vervoeren
Nederlandse bedrijven ook nog vaak op andere landen, maar dit betreft vooral
niche/specialistisch vervoer (denk daarbij aan geconditioneerd, farmaceutische producten,
speciale goederen).

De wereld is veranderd sinds 2004
De toetreding van de MOE-landen tot de EU in 2004 en 2007 hebben duidelijk een effect
gehad op de Nederlandse economie en de Nederlandse transport en logistieke sector. Voor
de Nederlandse economie in brede zin is de uitbreiding goed geweest. Onze export met de
MOE landen is gestegen en het BBP toegenomen. Voor de Nederlandse transport en
logistiek sector waren begin 2005 de effecten van de uitbreiding al voelbaar, uiteraard vooral
bij de internationale vervoerders: een dalend aantal opdrachten, dalende omzet en een
dalende vrachtprijs. Dat negatieve effect heeft zich — blijkens CBS en Eurostat cijfers — de
jaren erna voortgezet en is zelfs nog sterker geworden: nog meer concurrentie uit MOE
landen, minder orders en een lager vervoerd gewicht en minder tonkilometers. Door de EU
uitbreiding is daarom ook veel meer een onderscheid ontstaan tussen de nationale markt en
de internationale markt. Circa 85% van de Nederlandse transport en logistiek sector is nu op
de nationale markt actief. Het marktaandeel van Nederlanders op de EU-markt is
teruggelopen van 17% naar 13%. Polen is nu met afstand de grootste vervoerder binnen de
EU.

In 2014 heeft TLN onderzoek gedaan onder haar leden naar de gevolgen van de toetreding
van de MOE-landen. Algemene conclusie: Nederlandse vervoerders zijn op
arbeidsvoorwaarden (cao) 1/2 tot 1/3 duurder dan de vervoerders uit de MOE-landen.



Aangezien loonkosten in Nederland 50% van de kostprijs uitmaken, is de concurrentie enorm
verhevigd.

Hoe daarmee om te gaan?
a. Het TLN onderzoek over 10 jaar EU uitbreiding heeft aangetoond dat naast het al

eerder genoemde ontstane onderscheid tussen de nationale en internationale markt,
de internationale markt zelf ook veranderde. Het internationale vervoer van
Nederland krimpt qua afstand. Bijna 90% van al het Nederlandse internationale
vervoer reikt niet verder dan Duitsland, (vooral Nordrhein Westfalen), België en
Noord-Frankrijk.

b. Het langere afstand vervoer (> 500 km) voor Nederlandse vervoerders bestaat
uiteraard nog wel, maar op dit soort vervoer gaat het om toenemende mate om
specialistisch vervoer: niet alleen qua lading maar ook qua Organisatie (intermodaal,
logistieke complexiteit)

c. Een aantal Nederlandse vervoerders heeft (noodgedwongen) hun internationale
vervoer vanuit andere — vaak MOE-landen, georganiseerd. Vanuit de filosofie ‘if you
can’t beat them, join them’, hebben tientallen Nederlandse bedrijven dochterbedrijven
in de MOE lidstaten opgericht, vooral Polen. Niet alleen lagere loonkosten zijn daarbij
de doorslaggevende factor geweest, maar ook de wens van de verlader om mee te
verhuizen naar zijn nieuwe “productieland”. Zoals bijvoorbeeld een Philips die zijn
productie naar Polen verplaatste. Een klassiek voorbeeld van “transport follows
trade”.

d. Tot slot is een ontwikkeling te zien waarbij Nederlandse vervoerders/logistieke
dienstverleners zich anders zijn gaan organiseren. Zij hebben zich daar waar het kon
aangepast aan de nieuwe realiteit op het vlak van ondernemen binnen de Europese
Unie en zijn een andere rol gaan innemen in de keten. Aan de ene kant door
duidelijke keuzes te maken op soort en welke landen vervoer, maar aan de andere
kant ook door zich veel actiever als regisseur van goederen op te stellen (en niet
meer de klassieke “wielen” vervoerder van A naar B). Daarbij gebruik makend van de
gunstige geografische ligging van Nederland (Haven Rotterdam, Luchthaven
Schiphol en goede multimodale achterlandverbindingen via weg/spoor/water).

Anno 2016 zien we dat de Nederlandse sector zich daar waar mogelijk aangepast heeft aan
de ‘nieuwe realiteit’ in Europa. Of we het nu willen of niet, maar het is een gevolg van de
toetreding van de MOE-landen in de EU. Zolang de sociaaleconomische verschillen zo groot
blijven - en economen wijzen erop dat het nog tientallen jaren kan duren voordat er enige
balans ontstaat in de EU - blijven ondernemers zoeken naar mogelijkheden om de
concurrentie het hoofd te bieden. De meesten legaal, maar ook zijn er constructies die op
zijn minst vragen oproepen dan wel illegaal zijn.

Is er een probleem? Antwoord: ja! Maar hoe groot?
Door incidenten zoals beschreven in de uitnodiging voor de rondetafel, inzet Filipijnse
chauffeurs, Cyprusroutes, brievenbusfirma’s, Calais ontstaat een beeld van een sector waar
van alles mis is. Dat beeld is onterecht. Van de 12.500 actieve bedrijven in Nederland houdt
het gros zich aan de geldende wet- en regelgeving. Net als in iedere andere sector zijn er
natuurlijk bedrijven die wet- en regelgeving trachten te omzeilen. TLN zegt dan ook: pak die
bedrijven aan! Tegelijk wil TLN wel benadrukken dat we er met z’n allen voor moeten waken
dat de bedrijven die zich niet aan de wet — en regelgeving houden beeldbepalend voor een
sector worden. Dat lijkt nu steeds meer het geval te worden. Zoals aangegeven: bijna 12.500
transportbedrijven in Nederland. Meer dan 10.000 daarvan beschikken over 1 tot maximaal
10 vrachtauto’s. Dit soort bedrijven is actief in een straal van 300 km rondom Utrecht en



maakt geen gebruik van buitenlandse chauffeurs, heeft geen brievenbusfirma en in Cyprus
gaan ze hooguit op vakantie. Slechts 1% van de bedrijven (102) is als groot te bestempelen
en zijn pan-Europees actief en beschikken over echte buitenlandse vestigingen. En ook dan
geldt: als een bedrijf internationaal actief is en een vestiging in een ander land heeft (dit kan
naast Oost-Europa natuurlijk ook bijvoorbeeld Duitsland, Spanje of Italië zijn) is het bedrijf
niet meteen fout’. Internationale vervoerders dienen zich net als elke andere vervoerder of
bedrijfstak aan de wet — en regelgeving te houden met betrekking tot het hebben van een
vestiging in een ander EU-land, maar bijvoorbeeld ook m.b.t. de detacheringsrichtlijn zoals
die geldt binnen de EU.

TLN begrijpt de aandacht voor de geschetste problematiek, vindt de aanpak ervan
noodzakelijk, maar plaatst de zaken wel graag in een juist perspectief. Er zijn bedrijven die
de wet omzeilen of handig gebruik maken van gebrek aan handhaving, maar deze bedrijven
moeten niet als beeldbepalend voor onze sector worden beschouwd! Bovendien, tegen dit
soort bedrijven worden ook rechtzaken gevoerd, maar de eerlijkheid gebiedt ook te zeggen
dat de rechter heeft geoordeeld dat niet altijd sprake is van illegale constructies, hooguit
onwenselijke.

Zijn er dan helemaal geen issues in de transportsector?
In elke sector zijn er bedrijven die de wet — en regelgeving proberen te omzeilen om er zelf
beter van te worden. Ook in de sector transport en logistiek. TLN aarzelt niet om een aantal
voorbeelden te benoemen. Zoals een bedrijf als Europe flyer dat al meerdere malen op de
vingers is getikt, maar toch elke keer weer opduikt. Ook melden leden van TLN dat zij actief
benaderd wordt door het uitzendbureau AFMB waarin een creatieve Cyprusroute wordt
aangeboden: chauffeurs verdienen netto gemiddeld 300 euro meer en de werkgever is
minder aan sociale lasten kwijt. Een win-win situatie zou je zeggen, alleen bouwt de
chauffeur onder andere geen pensioen op. TLN verwerpt dergelijke constructies met kracht
en wil ook dat er hard tegen wordt opgetreden. De SVB heeft dit bedrijf al veroordeeld, maar
helaas bezoekt het nog steeds leden van TLN en houdt ze een mooi verhaal voor. TLN is
helder in het advies naar haar leden: dergelijke constructies zijn onwenselijk!

Waar de sector in algemene zin het meest mee kampt, zijn - in een notendop - de volgende
problemen:
1. Het gebrek aan eenduidige interpretatie van EU wetgeving
De EU schrijft via Verordeningen en Richtlijnen wetgeving voor maar lidstaten houden er hun
eigen interpretatie op na, waardoor het streven naar een gelijk speelveld ontbreekt.
Ondernemers wensen duidelijkheid: wat mag wel en wat mag niet! Het is niet voor niets dat
veel leden zich bij TLN melden met problemen in de praktijk met uitleg van EU-wetgeving in
Lidstaten. Daarbij gaat het om thema’s als cabotage, rij-en rusttijden (mag een chauffeur nu
wel of niet in zijn cabine slapen) toepassing minimumloonwetgeving in EU lidstaten,
vestigingseisen in een lidstaat (voldoe ik nu aan de EU wetgeving of ben ik een
brievenbusfirma?).

2. Het gebrek aan handhaving op EU wetgeving
De sector is onderworpen aan vele regels, maar de controle erop is minimaal en als er al
controle is, dan vaak op bijzaken, die ook niets van doen hebben met verbeteren
verkeersveiligheid, bescherming chauffeur of bestrijden oneerlijke concurrentie.
Handhaving moet gericht zijn op de hiervoor genoemde 3 uitgangspunten maar in de praktijk
zien we dat chauffeurs soms duizenden euro’s boete moeten betalen, omdat ze iets te lang
hebben doorgereden, of iets te kort gerust. De geringste overtredingen worden namelijk over
een periode van 28 dagen terug bij elkaar opgeteld, waardoor een chauffeur bij een staande
houding soms vele duizenden Euro’s moet betalen. Maar ook lichte administratieve



vergrijpen als bijvoorbeeld het vergeten van een huurcontract van je voertuig betekent in
Italië in beslagname van het voertuig voor 3 maanden. TLN is voorstander van effectieve
handhaving, maar dan wel fair and square.

3. Het introduceren van wetgeving die in de praktijk niet te handhaven valt
Op papier is wetgeving vaak goed ontworpen, in de praktijk blijkt hij niet te handhaven, zoals
onder andere cabotage en de detacheringsrichtlijn. Cabotage is beperkt tot maximaal 3 ritten
in maximaal 7 dagen, maar effectieve controle erop ontbreekt dan wel blijkt in de praktijk
zeer moeilijk te controleren. Nog ingewikkelder is het toepassen van de detacheringsrichtlijn.
Hoe moet je nu controleren of een buitenlandse chauffeur die 2 dagen in een land laadt en
lost het minimumloon of cao loon van dat land krijgt uitbetaald, zoals de detacheringsrichtlijn
voorschrijft. En nog belangrijker is de vraag: wanneer is er nu eigenlijk sprake van
detachering? Valt een chauffeur die in een land 2 dagen rijdt, laadt en lost onder deze
richtlijn? En zo ja, hoe ga je dan om met een internationaal chauffeur die in 4 of zelfs meer
landen actief is in 1 maand? Hoe ga je dit administratief en salaris technisch regelen?

4. De toenemende concurrentie
Niet direct een zaak voor de politiek, immers er is Vrije marktwerking, maar de markt is hard
en de concurrentie groot en de tarieven zijn in veel segmenten laag. Last hebben
ondernemers van tenderprocedures van met name grote Nederlandse dan wel EU
opdrachtgevers, die wel met een Nederlands bedrijf in zee willen, maar niet de kosten ervan
willen hebben.

Oplossingsrichtingen
Als er gemakkelijke oplossingen waren, dan had de EU of Nederland ze al lang gevonden.
Maar die zijn er niet, tenzij je de grenzen dicht wil gooien en buitenlandse vervoerders
toegang tot een ander land wil verbieden. Ook TLN wenst een werkbare, administratief zo
licht mogelijk maar wel handhaafbare wetgeving, die overal in de EU gelijk wordt
geïnterpreteerd. Dat schept duidelijkheid en voorkomt verschillen. Maar we zien juist een
toename van interpretatieverschillen in de EU: de introductie en toepassing van EU
minimumloonwetgeving in Duitsland, Frankrijk en Italië verschilt enorm, de interpretatie van
de rij- en rusttijdenwetgeving, de cabotagespelregels, gecombineerd vervoerregels,
vestigingseisen in de EU etc. Kortom, er is nog heel veel werk aan de winkel.

Ondernemers willen duidelijkheid, willen weten waar ze aan toe zijn (wat is legaal, wat is
illegaal) en wensen vooral dat wetgeving op iedereen gelijkelijk wordt toegepast. Zoals een
ondernemer ten tijde van introductie van het minimumloon op internationaal vervoer in
Duitsland het kernachtig uitdrukte: het maakt mij niet uit of het minimumloon 15 Euro per uur
is, of het op cabotage of op internationaal vervoer wordt toegepast, als het maar voor
iedereen geldt en ook al mijn concurrenten erop worden gecontroleerd.”

Bovenal is adequate en vooral voldoende handhaving van essentieel belang. Daaraan schort
het op dit moment in Nederland.

Nederlandse wetgeving: Wet Aanpak Schijnconstructies en ‘Paychecked in Transport’
In de uitnodiging van de rondetafel wordt ook specifiek verwezen naar de Wet Aanpak
Schijnconstructies met daarin een specificering voor de ‘vervoersovereenkomst’ per 1 januari
2017. TLN ziet de WAS als een middel om misstanden aan te kunnen pakken. In het kader
van de WAS heeft TLN een vurige wens gehad om een keurmerk te introduceren. Dit om
met name ervoor te zorgen dat de wet in de praktijk ook een daadwerkelijke (preventieve)
werking heeft. Ondanks het feit dat de ketenaansprakelijkheid formeel nog niet van
toepassing is op de vervoerovereenkomst heeft TLN samen met EVO het keurmerk



“PayChecked in Transport” ontwikkeld. De toekenning van het keurmerk is vanuit het
oogpunt van governance strikt gescheiden van de keurmerkorganisatie. De geaccrediteerde
inspectie instelling toetst onafhankelijk of een bedrijf voldoet aan de eisen die het keurmerk
stelt. Als het keurmerk niet wordt toegekend dan kan het bedrijf bezwaar indienen bij de
inspectie instelling en vervolgens eventueel beroep instellen bij een onafhankelijke
commissie van beroep. Het is uiteindelijk aan de rechter om te bepalen of de toepassing van
het keurmerk leidt tot niet verwijtbaarheid in het kader van de WAS. Het keurmerk en de
bijbehorende Organisatie zijn inmiddels ingericht. Ook zijn de eerste keurmerken aan
bedrijven uitgereikt. Naast het feit dat wij de leden van TLN proactief hebben geïnformeerd
over ketenaansprakelijkheid, zien wij nu een toenemende interesse vanuit verladers!
opdrachtgevers voor het keurmerk. We zien nu de laatste paar weken dat een paar zeer
grote opdrachtgevers in onze sector zich gemeld hebben bij de stichting PayChecked en
graag meer informatie wensen over de WAS en het keurmerk. Ook vervoerders geven
steeds meer aan dat de opdrachtgever concreet vraagt naar hoe de correcte uitbetaling van
de werknemers gegarandeerd is. Wij verwachten dat met de invoering van de
ketenaansprakelijkheid voor de vervoerovereenkomst per 1 januari a.s. de belangstelling
natuurlijk alleen maar zal toenemen. (Meer informatie over het keurmerk PayChecked in
transport: htri:i/ww’ .a,’checked.nt

Voor vragen:
Wijnand van Zanten — Manager Public Affairs TLN — via 06-51807122 en/of
wvzanten @tln.nl
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Betreft: Position paper - Rondetafelgesprek Vaste Kamercommissie SZW Tweede Kamer over Uitbuiting
in de transportsector.

De Algemene Directie Toezicht op de Sociale Wetten van de Federale Overheidsdienst
werkgelegenheid, arbeid en sociaal overleg (de Arbeidsinspectie) voert sedert oktober 1998
geregeld multidisciplinaire controles uit langs de weg en in de Belgische transportondernemingen
met het oog op de bestrijding van de sociale fraude.

Sedert mei 2001 beschikt zij over gespecialiseerde directies “Vervoer”, waarvan één actief is in het
Franstalig landsgedeelte en één in het Nederlandstalig landsgedeelte.

Deze zijn niet alleen bevoegd voor de wetgeving inzake het vervoer, maar eveneens voor alle
andere materies die toegewezen werden aan de Arbeidsinspectie (minimumlonen, cao-voordelen,
arbeidsvergunningen, rij- en rusttijden, ...).

Op initiatief van de Belgische regering werd in september 2001 beslist een werkgroep ‘billijke
mededinging’ op te richten, waarin alle sociale partners uit de sector wegvervoer vertegenwoordigd
zijn. Deze kwam tot het besluit dat, gezien de complexiteit van de wetgeving op het vlak van het
vervoer, een gestructureerde en gecoördineerde samenwerking tussen de diverse controlediensten
noodzakelijk was.

Op 20 november 2001 werd het actie-en samenwerkingsplan “Vervoer” getekend door de zes
bevoegde Ministers van de FOD Werkgelegenheid, Arbeid en Sociaal Overleg (AD Toezicht op de
Sociale Wetten), de FOD Sociale Zekerheid (Sociale Inspectie en Inspectiedienst van de RSZ), de
FOD Mobiliteit en Vervoer (Dienst Mobiliteit, Coördinatie en Controle), de FOD Binnenlandse
Zaken (Federale en Lokale Politie), de FOD Financiën (Administratie van Douane en Accijnzen)
en de FOD Justitie (Arbeidsauditoraten) alsmede door het federaal agentschap voor de Veiligheid
van de Voedselketen (FAVV).

Er werd afgesproken dat er per provincie gemiddeld éénmaal per maand een controle inzake het
wegvervoer diende uitgevoerd te worden.

Op 3 februari 2016 werd het “Plan Eerlijke Concurrentie Vervoer” getekend door de bevoegde
Ministers, de sociale partners en de inspectiediensten, welk voorziet in de aanpak van de sociale
fraude en de sociale dumping.



Uitvlaggin en sociale dumping in de (internationale) transportsector.

De sector van het goederenvervoer is sterk onderhevig aan het fenomeen “sociale dumping”.
De van toepassing zijnde regelgeving ( arbeidsrecht, sociale zekerheid, fiscaliteit en vervoersrecht)
is complex, kent verschillende invaishoeken en sluit niet altijd op elkaar aan en werkt elkaar helaas
soms tegen.

Ook de uitvlagging in de sector van het internationaal goederenvervoer is een gekend fenomeen.
Tal van Belgische transportondernemingen hebben de voorbije jaren “dochterondernemingen”
opgericht in een aantal lageloonlanden (BG, PL, RO, SK, ...). Deze buitenlandse
transportbedrjven, die ook actief zijn in België, nemen het niet zo nauw met de
(transport)reglementering.

De Belgische vervoercellen hebben ondertussen een methodologie ontwikkeld om, samen met de
andere (fiscale) inspectiediensten en met de buitenlandse inspectiediensten, controles uit te voeren
in deze transportondernemingen.

Enerzijds wordt er bij de klassieke wegcontroles de nodige aandacht besteed aan buitenlandse
vrachtwagens in functie van de regelgeving op cabotage, rij- en rusttijden, uitvlagging, enz.
Deze wegcontroles geven ons een beeld van welke buitenlandse ondernemingen op ons
grondgebied rondrjden en kunnen aanleiding geven tot een controle in een Belgische
(moeder)onderneming.

Anderzijds worden tijdens de bedrijfscontroles bij de Belgische moederonderneming van
voornoemde uitgevlagde ondernemingen worden ook de andere inspectiediensten betrokken, die
vermeld staan in het Federaal Actieplan Vervoer.
Chauffeurs van zowel de Belgische als van de uitgevlagde ondernemingen worden intensief
verhoord en de nodige bewijzen worden verzameld, waaruit de dagelijkse activiteiten van deze
werknemers blijken. Dit alles om aan te tonen dat de buitenlandse transportonderneming in het
vestigingsland feitelijk een postbusonderneming is, of onvoldoende vervoersactiviteiten
ontwikkelt om als een echt bedrijf te kunnen doorgaan.

Ook op fiscaal vlak wordt gelijktijdig door de bevoegde inspectiediensten nagegaan waar en door
wie de dagelijkse leiding van de uitgevlagde onderneming wordt uitgeoefend, waar het bedrijf
bedrijfsbelasting moet betalen, waar de werknemers eventueel hun inkomensbelastingen moeten
betalen en of de bedrijven de regels inzake de BTW volgen.

Zeer belangrijk in deze materie is de internationale samenwerking met de inspectiediensten in het
land waar de “buitenlandse” onderneming is gevestigd. Deze samenwerking gebeurt via het
Europees cominunicatieplatform IMI. De Belgische arbeidsinspecteurs beschikken over
uitgebreide vragenlijsten die worden voorgelegd aan de buitenlandse collega’s en waarop wij een
antwoorden verwachten.

Enerzijds vragen we bij de onderzochte (Belgische /buitenlandse) werkgever/transporteur sociale
documenten en diverse dragers van sociale gegevens op, anderzijds worden er heel wat vragen
gesteld over de naleving van de vervoerswetgeving. (EU-Verordeningen 107 1/09 en 1072/09).

Dit alles om aan te tonen dat de buitenlandse transportonderneming in het vestigingsiand
feitelijk een postbusonderneming is, of onvoldoende vervoersactiviteiten aldaar ontwikkelt om als
een echt bedrijf te kunnen doorgaan.



Wat is het doel van deze uitgebreide gegevensvergaring?

In het internationaal privaat recht worden de arbeidsovereenkomsten beheerst door de Rome 1 —

Verordening (593/2008).

De verordening bevat voor de gehele EU geldende regels voor het bepalen van welk nationaal
recht van toepassing is op verbintenissen uit landoverschrijdende overeenkomsten in burgerlijke en
handelszaken maar ook op de arbeidsovereenkomsten.

De Verordening bepaalt de regels die van toepassing zijn indien er een bepaalde rechtskeuze werd
gemaakt, maar ook indien er geen rechtskeuze werd gemaakt door de contracterende partijen.

Gesteld dat de werknemer en werkgever vooraf WEL een rechtskeuze hebben gemaakt via de
arbeidsovereenkomst, dan nog zal er dat toe leiden dat zelfs de keuze van de werknemer er niet toe
kan leiden dat hij niet meer onder de dwingende bepalingen zou vallen waar hij recht op had bij
gebrek aan rechtskeuze.

Gesteld dat de werknemer en werkgever vooraf GEEN rechtskeuze hebben gemaakt via de
arbeidsovereenkomst, dan gelden de volgende principes:
- de arbeidsovereenkomst wordt beheerst door het recht van het land waar of van waaruit de
werknemer ter uitvoering van de overeenkomst gewoonlijk zijn arbeid verricht;
- of wanneer de werknemer niet in eenzelfde land gewoonlijk zijn arbeid verricht, het recht van het
land waar zich de vestiging bevindt die de werknemer in dienst heeft genomen,
- tenzij uit het geheel der omstandigheden blijkt dat de arbeidsovereenkomst een kennelijk
nauwere band heeft met een ander land, in welk geval het recht van dat andere land
toepasselijk.

De Belgische arbeidsinspectie baseert zich enerzijds op deze band met een ander land, en
anderzijds op de rechtspraak van het Europees Hof van Justitie om aan te tonen dat de werknemer
eigenlijk onderworpen moet zijn aan de Belgische arbeidswetgeving (wetgeving en collectieve
arbeidsovereenkomsten) waarbij onder meer bewijzen worden gezocht op de hier onderstaande
vragen.

Arrest-Köl sch

In de sector van het internationale transport: om te bepalen in welk land de werknemer
gewoonlijk zijn arbeid verricht, moet de rechter rekening houden met alle specifieke kenmerken
van die werkzaamheid.

Daartoe moet hij vaststellen:

- in welk land zich de plaats bevindt van waaruit de werknemer zijn transportopdrachten
verricht,

- instructies voor zijn opdrachten ontvangt en zijn werk organiseert,
- alsmede de plaats waar zich de arbeidsinstrumenten bevinden.
- Hij moet tevens nagaan in welke plaatsen het vervoer hoofdzakelijk wordt verricht,
- in welke plaatsen de goederen worden gelost
- en naar welke plaats de werknemer na zijn opdrachten terugkeert.

Arrest- Voogsgeerd

Voegt hieraan toe:

- wanneer uit de vaststellingen blijkt dat de plaats van waaruit de werknemer zijn
transportopdrachten verricht en waar hij ook de instructies voor zijn opdrachten ontvangt,
steeds dezelfde is, die plaats moet worden beschouwd als de plaats waar hij gewoonlijk zijn
arbeid verricht

- In ieder geval moet het criterium van de plaats waar de werknemer gewoonlijk zijn arbeid
verricht, eerst worden toegepast, en dan pas het subsidiaire criterium van de plaats van de
vestiging die de werknemer in dienst heeft genomen



- Anders gezegd: Het criterium van de zetel van ,,de vestiging die de werknemer in dienst
heeft genomen” vindt dus slechts toepassing wanneer het voor de aangezochte rechter,
rekening houdend met alle specifieke kenmerken van een concrete werkzaamheid, effectief
niet mogelijk is om te bepalen in welk land de arbeid gewoonlijk wordt verricht.

Op basis van deze vragen (en andere vaststellingen) tracht de Belgische arbeidsinspectie te
bewijzen dat er in het land van herkomst / vestiging geen of te weinig activiteit is, geen
management van de onderneming wordt gedaan en dat het bedrijf in feite in vanuit België wordt
bestuurd. Met als gevolg dat het Belgisch arbeidsrecht van toepassing is.

Deze werkwijze heeft al geresulteerd in verschillende regularisaties van de Belgische
minimumlonen, overuren, cao-voordelen en ook in rechtspraak (in eerste aanleg maar ook in
beroep) die betrokken ondernemingen en managers veroordeelde wegens het opzetten van een
constructie (postbusbedrjven, valsheid, gebruik van valse stukken...) met inbreuken inzake de
arbeidswetgeving en de vervoerswetgeving en de verbeurdverklaring van inbeslaggenomen
transportmiddelen en financiële middelen (via een bankbeslag en verbeurdverklaring).

In deze these is er een band met een Belgisch (moeder)bedrijf.

In september 2016 werd deze aanpak en de principes van de Arresten Kölsch en Voogsgeerd in
België omgezet in een wetsontwerp (Voorontwerp van Wet tot regeling van bepaalde aspecten tot
bepaling van het recht dat van toepassing is op de arbeidsovereenkomst van de werknemers die
tewerkgesteld zijn in het kader van een transportwerkzaamheid) van het Kabinet van de Minister
van Werk. De aanpak van de Belgische arbeidsinspectie wordt dus gevaloriseerd door de wetgever
en betekent een belangrijke stap vooruit om sociale dumping in de transportsector structureel aan te
pakken.

Wat is de huidige werkwijze van de Belgische Arbeidsinspectie indien een autonoom buitenlands
transportbedrijf activiteiten uitvoert op Belgisch grondgebied (traject door België. werken in
meerdere landen, cabotage, ...).

De huidige aanpak is de volgende:

- Indien de activiteit hoofdzakelijk betrekking heeft op transportactiviteiten binnen België,
past de Arbeidsinspectie het ganse Belgische arbeidsrecht toe. Er wordt bovendien
getracht ook de toepassing te verkrijgen van de Belgische sociale zekerheidswetgeving
(komt zelden voor). Het gaat hier immers niet over detachering, maar wel een tijdelijke
dienstverrichting. Het IPR stelt ook geen probleem vermits het Belgische recht prevaleert
ongeacht rechtskeuze.

- Als het echt internationaal transport is met België (enkel) als transitland: toepassing van
het Arrest Planzer (voor de sociale zekerheid) en Kölsch maar dit zal weinig opleveren.

- Indien er aan legale cabotage wordt gedaan (binnen de perken van de 3 ritten binnen 7
dagen), dan is er sprake van detachering (in het kader van een dienstverrichting voor een
Belgische klant/opdrachtgever). Het Belgisch minimumloon en de andere harde
kernvoorwaarden van de Richtlijn 96/71 kunnen worden afgedwongen.

- Misbruik van cabotage kan aanleiding geven tot verborgen nationaal vervoer of eventueel
fictieve offshore gekoppeld aan cabotage met een duidelijke link naar Belgische
dispatching en feitelijke zetel (toepassing Kölsch en Voogsgeerd).

Hilaire Willems Stijn Ackaert
Adviseur — arbeidsinspecteur Directiehoofd Cel Vervoer - arbeidsinspecteur


