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| det vi takker for muligheden for at afgive hgringssvar pa det modtagne udkast til eendret styresignal,
fremsendes nedenstaende kommentarer pa vegne af Dansk Erhverv, Danske Rederier, DI Transport, DTL
Danske Vognmand samt Danske Speditgrer.

Indledning og kontekst

Den danske vejgods- og logistiksektor er en vigtig brik i det danske erhvervsliv. | sig selv beskaeftiger
sektoren knap 4 pct. af den samlede arbejdsstyrke og bidrager med ca. 3,5 pct. af landets BNP. Sektoren
understgtter desuden, at danske produktionsvirksomheder og det bredere erhvervsliv kan afsaette varer
bade lokalt og globalt.

Godstransport er greenseoverskridende i sin natur, fordi de globale forsyningskaeder er et netveerk, der gar
pa tveers af landegraenser. De danske transport- og logistikvirksomheder, der leverer ydelser pa det
internationale marked, opererer i et yderst konkurrencepraeget marked, der har mange aktgrer lige fra sm3,
mellemstore og store virksomheder. Den harde konkurrence betyder, at transportkgberne forholdsvis let
kan skifte leverandgr af transportydelsen. Sektoren er karakteriseret ved at vaere lavmarginbranche med
stort fokus pa at reducere omkostninger og forbedre effektiviteten og produktiviteten, da det har stor
betydning for virksomhedernes konkurrencekraft.

Med vedtagelsen af EU’s Vejpakke i 2020 er der sikret et harmoniseret szt af regler for virksomheders
konkurrenceforhold samt sociale forhold, som fx udstationering og lgn- og arbejdsforhold for chauffgrer, i
den internationale godstransport. Hensynet bag reglerne var at sikre lige konkurrencevilkar og ordnede



sociale forhold i sektoren med et szt af faelles europaeiske regler, der geelder for alle aktgrer. Herhjemme
har arbejdsmarkedets parter i samarbejde med regeringen implementeret krav om Ign- og ansaettelsesvilkar
for udenlandske chauffgrer, nar de er udstationeret i Danmark. Dette er skrappere end i de fleste andre
brancher og transportbranchen har dermed taget stort ansvar for at bekeempe social dumping. Dermed har
branchen allerede handteret social dumping og adresseret flere af de samme udfordringer, som var
grundlaget for indfgrelsen af de danske regler om arbejdsudleje i sektoren.

Godstransport adskiller sig fra de fleste andre brancher, hvilket var arsagen til, at der i 2013 blev lavet et
saerskilt styresignal for transportbranchen. Man kan ikke sammenligne lejen af en chauffgr (uden en lastbil)
med en transportydelse, hvor man entrerer en lastbil med en EU-godskgrselstilladelse og en chauffgr.

Udkastet til styresignal vil medfgre en vaesentlig administrativ byrde pa transport- og speditionsbranchen. |
den internationale konkurrence bliver danske transport- og logistikvirksomheders konkurrencekraft sveekket
i forhold til udenlandske konkurrenter, nar de bliver underlagt national regulering, der gger de
administrative byrder og/eller driftsomkostninger, som ikke gaelder for konkurrenter, der udfgrer praecis
samme tjenesteydelse/transportopgave. Det gar ud over dansk vaekst og jobskabelse, da
transportopgaverne blot vil lande andre steder hos udenlandske aktgrer. En for restriktiv praksis i forhold til
arbejdsudlejeskat pa transportbranchen vil betyde tab af konkurrenceevne, gget udflagning og tab af
arbejdspladser og skatteindtaegter i Danmark. Transportmarkedet er reguleret pa EU-niveau. Kgberen af en
transportydelse, f.eks. en industrivirksomhed, vil se pa transportomkostningen, og hvis den danske
transportvirksomhed er for dyr, fordi der skal betales arbejdsudlejeskat, kan kgbet af transportydelse relativ
enkelt laegges hos en udenlandsk transportvirksomhed, der ikke skal betale arbejdsudlejeskat.

Eksempelvis kan en dansk industrivirksomhed (A), der skal have transporteret varer fra DK til DE, vaelge at
legge ordren hos den danske logistikvirksomhed (B) eller hos den tyske logistikvirksomhed (C). Begge
logistikvirksomheder vaelger den polske vognmand (D) til at udfgre den fysiske transport. Hvis B bliver
omfattet af arbejdsudlejeskat, mens C ikke gar, skeevvrider vi konkurrencen, og ordren bliver fremover lagt
hos C.

Der kan veaere legitime politiske hensyn til at indfgre den slags regulering. | de tilfelde er det afggrende at
finde den rette balance mellem at indfri de overordnede formal med reguleringen og hensynet til danske
virksomheders konkurrencekraft. Det er samtidig vigtigt, at der er klarhed omkring reglerne og
fortolkningen heraf for at sikre virksomhedernes retssikkerhed. Der er en overvejende risiko for
dobbeltbeskatning, hvis den udenlandske stat fastholder lokal Ignbeskatning af de ansatte i den
udenlandske virksomhed, hvilket bl.a. kan ske med henvisning til forordning 1071/2007, Direktiv 2020/1057
og CMR-konventionen. | forlaengelse heraf bgr det ogsa indga i vurderingen, hvilket land den pageeldende
chauffgr konkret er socialt sikret.

Efter et laengerevarende, konstruktivt og inddragende forlgb ndede branchen og Skattestyrelsen i april 2022
til enighed om et notat, der skulle ligge til grund for udarbejdelsen af et nyt styresignal omkring
arbejdsudleje i transport- og logistiksektoren. Branchen har herefter ikke veeret hgrt, inddraget eller haft
mulighed for at give konstruktivt fagligt input ifm. styrelsens videre arbejde med udkastet til styresignal, der
er sendt i hgring i december 2023. Vi er zrgerlige over denne del af processen, idet vi mener, at vi kunne
have bidraget positivt.

Vi er dybt bekymrede for udkastet til styresignal i sin helhed, og vi kan ikke genkende konsensussen fra
notatet i udkastet til styresignal. Udkastet har sendret sig sa vaesentligt, at det ikke lever op til formalet om



at sikre klare retningslinjer og juridisk sikkerhed for virksomhederne — som udkastet ligger p.t., vil
virksomheder blive vejledt i reglerne pa et forkert grundlag. Grundlaeggende mener vi, at udkastet
indeholder begrebsforvirringer og juridiske fejlfortolkninger af transportlovgivning, branchekodeks og
praksis, der efterlader virksomhederne pa juridisk gyngende grund. Vi opfordrer pa det kraftigste til, at
Skattestyrelsen efter endt hgring genstarter processen og pa ny indkalder branchen til et nyt forlgb omkring
at na til faelles enighed omkring et nyt styresignal, f@r det tages i brug. Vi stiller os velvilligt til radighed for
dette arbejde og vil ga konstruktivt ind i drgftelserne med Skattestyrelsen.

NSAB 2015 og transportlovgivningen

Vi kan ikke genkende den made, hvorpa udkastet beskriver praksis i transportbranchen, og ej heller er vi
enige i den juridiske fortolkning af NSAB 2015 og CMR-loven, som anvendes. Derudover er vi uforstaende
overfor brugen generelt af NSAB 2015 i sammenhang med arbejdsudleje, da disse betingelser ikke vedrgrer
og/eller regulerer anszettelsesretlige forhold, eller i det hele taget forhold af betydning for
arbejdsudlejeskat mellem en kontraherende transportgr og dennes underleverandgr, men derimod alene
fordeling af ansvar for godset m.v. mellem den kontraherende transportgr og dennes ordregiver i relation til
en transport af gods.

Vi bemaerker, at udkastet flere gange konkluderer, at begrebet “kontraktspart” i NSAB 2015, som vedrgrer
aftalen mellem en kontraherende transportgr og dennes ordregiver, kan have vasentlig betydning for, om
en transportydelse leveret af den kontraherende transportgrs underleverandgr er udskilt fra den
kontraherende transportgrs virksomhed, hvilket efter vores vurdering tyder pa fejlfortolkning af NSAB 2015
savel som af generel transportlovgivning. Det er derfor hgjst uhensigtsmaessigt, at NSAB 2015 bliver
anvendt til at afggre, hvorvidt der er tale om arbejdsudleje i forholdet mellem en kontraherende
transportgr og dennes underleverandgr. Styrelsen bedes uddybe sin fortolkning af de transportretlige
regler samt uddybe, hvor sammenhangen mellem den kontraherende transportgrs transportansvar overfor
ordregiver passer med vurderingen om arbejdsudleje mellem den kontraherende transportgr og dennes
underleverandgr.

Vedrgrende den praktiske anvendelse af de forskellige roller, som en kontraherende transportgr i henhold til
NSAB 2015 kan patage sig overfor sin kunde, er realiteten, at den kontraherende transportgr i langt
overvejende grad optraeder som kontraktspart, sarligt vedrgrende godstransport. Det er imidlertid
vaesentligt at understrege, at rollen som kontraktspart i NSAB 2015 medfgrer samme haftelse for
underleverandgrers handlinger og undladelser, som findes i transportretten generelt, savel lov- som
ulovbestemt. Se hertil fx sglovens § 285, CMR-lovens § 4, COTIF(CIM)-konventionens art. 35 jf.
jernbanelovens § 53, stk. 3, og luftfartslovens § 119b. Deraf fglger, at formidlerrollen jf. NSAB 2015 § 3, litra
C, udggr en transportretlig seerrolle, mens rollen som kontraktspart, jf. NSAB 2015 § 3, litra B, ved
anvendelse pa transportforhold, udggr en rolle som kontraherende transportgr svarende til den, der findes i
den gvrige transportretlige regulering, herunder praksis. Se fx H.1999.857H, BS-41954/2019-SHR, @stre
Landsrets dom af 25. oktober 2018 i sag B-2739-17, Sg- og Handelsrettens dom af 13. december 2017 i sag
S-7-17 og S@¢- og Handelsrettens dom af 8. november 2017 i sag S-17-16. Det bemazerkes i gvrigt, at NSAB
2015 er et agreed document, altsa et civilretligt aftalegrundlag, som i Danmark er eksklusivt anvendeligt for
medlemmer af Danske Speditgrer.



Uanset, at en kontraherende transportgr overfor sin ordregiver saledes kontraktuelt patager sig ansvaret for
transportens udfgrsel og erstatningsretligt haefter for sin underleverandgrs handlinger eller undladelser, er
dette ikke afggrende for vurderingen af spgrgsmalet om arbejdsudleje, idet denne vurdering skal foretages
med udgangspunkt i den kontraherendes forhold til underleverandgren. Det er i den forbindelse vaesentligt
at papege, at der i forholdet mellem den kontraherende transportgr og underleverandgren vil blive indgaet
selvstaendig aftale om den konkrete transport. Sadanne aftaler vil ex lege (og dermed “automatisk”) blive
omfattet af de som udgangspunkt praeceptivt geeldende lovregler herfor, fx sgloven, CMR-loven,
luftfartsloven eller jernbanereglerne (eller de bagvedliggende, tillige primaert praeceptive, konventioner som
disse lovgivninger baseres pa) eller i pakommende fald af parternes aftale, hvor lovgivningens manglende
praeceptivitet tillader dette. | samtlige tilfaelde vil underleverandgren overfor den kontraherende
transportgr ifalde, eller kontraktligt have pataget sig, et selvstaendigt (og som minimum praesumptivt)
transportansvar. Heraf fglger, at den kontraherende transportgr i tilfaelde af erstatningsansvar overfor
ordregiver vil spge dette deekket i regres overfor underleverandgren. Den gkonomiske risiko ligger i den
sammenhang derfor ultimativt hos underleverandgren, idet den kontraherende transportgr alene
erstatningsretligt har en debitorrisiko (hvilken typisk vil veere handteret ved udtagelse af en kontraherende
transportgr- og/eller fragtf@reransvarsforsikring).

Den kontraherende transportgr vil herved alene overfor sin ordregiver have pataget sig et ansvar indenfor
kontraktens rammer og genstandsfelt; nemlig det gods, der skal transporteres. Imidlertid vil gvrige tab, som
matte realiseres af en underleverandgrs handlinger eller undladelser, ikke vaere omfattet af den
kontraherende transportgrs haftelse overfor ordregiveren.

Forholdet mellem den kontraherende transportgr og underleverandgren reguleres derfor af aftalen mellem
disse, som vedrgrer selve handteringen af godset, herunder godsdisponeringen i den forbindelse. Den
kontraherende transportgr vil i den forbindelse aldrig gives eller kunne patage sig instruktionsbefgjelser
vedrgrende andet end hvad der er godsrelateret.

Styresignalet SKM2013.714.SKAT og det retlige grundlag i udkast til nyt styresignal

| Styresignal SKM2013.714.SKAT blev det praeciseret, at der som udgangspunkt ikke var tale om
arbejdsudleje hvis:

”- en speditionsvirksomhed, som ikke udfgrer egentlige transporter selv, fdr et selvstaendigt udenlandsk
vognmandsfirma til at udfgre en transport,

- en selvstaendig dansk vognmand veelger at videresalge en opgave til en selvstendig udenlandsk
vognmand,

- en virksomhed bade har speditions- og vognmandsvirksomhed, og virksomheden videresalger til eller
kaber en opgave om transport hos en selvstaendig udenlandsk vognmand, eller

- en udenlandsk selvstaendig vognmand udfagrer opgaver for en selvstendig dansk speditions- eller
vognmandsvirksomhed i Danmark inden for rammerne af de nuvaerende EU-regler om international
transport, cabotagekgrsel og kombineret transport.”

De to afggrelser SKM2018.548.@LR og SKM2020.76.SR, der angives som baggrund for dette nye udkast til
styresignal, aendrer ikke pa den grundleeggende fortolkning af reglerne om arbejdsudleje og dermed heller
ikke udgangspunktet for, hvornar der ikke er tale om arbejdsudleje. Et fremtidigt styresignal bgr derfor



fortsat begynde med den ovenstaende opridsning af situationer, hvor transportvirksomheder som
udgangspunkt ikke omfattes af reglerne om arbejdsudleje.

Udkastet til styresignal gar leengere end det, der fglger af de naevnte afggrelser. | det oprindelige styresignal
var transport og spedition som udgangspunkt undtaget arbejdsudleje, nar der var tale om, at en opgave var
overdraget til en udenlandsk underleverandgr. Det nye styresignal vender det forhold pa hovedet, da man
antager, at der som udgangspunkt altid er tale om arbejdsudleje. Hvis dette udgangspunkt fastholdes, vil
der veere en stor risiko for, at virksomhederne vil risikoafdaekke ved at flytte ordre og lastbiler til udlandet
for at undga risikoen for at blive omfattet af arbejdsudlejeskat. Det fremgar af den juridisk vejledning 2023,
afsnit C.F.3.1.4.1:

”...Der foreligger ikke arbejdsudleje blot fordi, at udenlandske virksomheders medarbejdere arbejder inden
for en dansk virksomheds forretningsomrdde. Arbejdet skal vaere integreret i den danske virksomhed pd en
sadan madde, at virksomheden reelt kan anses for arbejdsgiver i forhold til det udfarte arbejde. Se fx
SKM2021.639.HR.

| forhold til hidtidig praksis betyder det, at Skattestyrelsen fremover i hgjere grad vil anerkende, at
virksomheder efter omstaendighederne kan bruge underleverandgrer herunder inden for samme branche,
uden at de ansatte skal beskattes efter reglerne om arbejdsudleje...”

Dette synes ikke at veaere reflekteret i udkastet til styresignal til trods for at SKM2013.714.SKAT netop
anerkender at det er normalt at transportsektoren i hgj grad bruger underleverandgrer eller
datterselskaber, for at optimere logistikken.

Styresignalet SKM 2013.714.SKAT, som nu integreret i C.F.3.1.4.1, naevner tydeligt, hvornar der som
udgangspunkt ikke er tale om arbejdsudleje. Pkt. 2 i udkastet naevner ogsa en raekke eksempler og
konkluderer alle gange, at der som udgangspunkt ikke er tale om arbejdsudleje. Eksemplerne og
konklusionerne herpa er ikke i forbindelse med ny praksis, hhv. SKM2018.548.@LR, SKM2020.76.SR,
SKM2021.639.HR og SKM2022.228.HR, &ndret. Konklusionerne som beskrevet i C.F.3.1.4.1. og ligeledes
naevnt under pkt. 2 i udkastet pa baggrund af Lov nr. 921 af 18/09/2012 og Kildeskatteloven bgr derfor
fortsat veere udgangspunktet i vurderingen om arbejdsudleje.

Vi mener hertil, at det fremtidige styresignal klart og praecist bgr begynde med at konkludere, at der som
udgangspunkt ikke er tale om arbejdsudleje pa samme made som konkluderes i SKM2013.714.SKAT og
C.F.3.1.4.1,, da denne oplistning ikke er aendret som fglge af afggrelserne pa omradet.

Ifglge lovbemaerkningerne til lov nr. 921 af 18. september 2012 til bestemmelsen om arbejdsudleje, som
beskrevet i udkastets pkt. 2, har der vaeret tvivl om, hvornar en tjenesteydelse anses for integreret i den
danske virksomhed, og saerligt nar det drejer sig om aftale mellem en dansk og en udenlandsk virksomhed,
der begge leverer ydelser inden for samme omrade. Her laegges stor vaegt pa, hvem der baerer ansvaret og
den gkonomiske risiko for det udfgrte arbejde. Som beskrevet i det indledende afsnit til dette hgringssvar,
felger det af generel transportret, at aftalen mellem den kontraherende transportgr og underleverandgr
automatisk omfattes heraf, og at underleverandgren kontraktligt palaegges et selvstaendigt transportansvar
overfor den kontraherende transportgr. Hertil papeges ogsa, at den kontraherende transportgr i tilfeelde af
erstatningsansvar overfor ordregiver vil viderefgre kravet til underleverandgren, som dermed ender med at
bzere den egentlige pkonomiske risiko. Pa den baggrund vil den kontraherende transportgr ikke baere den
veesentlige del af ansvaret og den gkonomiske risiko for det udfgrte arbejde, eftersom dette helt og aldeles



pahviler underleverandgren for den transport, som underleverandgren udfgrer, hvormed det ikke taler for
arbejdsudleje.

Vi bemaerker til sidste del af pkt. 2, vedrgrende transporter og transportydelser, at det som beskrevet er
korrekt, at der som udgangspunkt altid er tale om samarbejde mellem selvstaendige virksomheder, der
leverer selvstaendige ydelser, og dermed som udgangspunkt ikke er omfattet af beskatning ved
arbejdsudleje.

Afggrelser

Udkastet til det nye styresignal angives at komme pa baggrund af to afggrelser, hvormed der er behov for en
praecisering af praksis i relation hertil.

SKM2018.548.@LR: Afggrelsen omhandler chauffgrydelser og ikke transportydelser. Det er vaesentligt at
papege, at der netop er forskel pa hvorvidt der mellem to selvstaendige virksomheder er tale om kgb eller
salg af chauffgrydelser, hvor en transportvirksomhed indlejer chauffgrer til kgrsel i virksomhedens egne
lastbiler/traekkere, eller om der er tale om kgb eller salg af en transportydelse, hvor en selvstaendig
virksomhed med egen lastbil/traekker og chauffgr udfgrer en transport. Styrelsen har naevnt i udkastets pkt.
4.2.3 "Chauffgrleje fra selvsteendig vognmand — eksempel”, at der ved chauffgrleje altid er tale om
arbejdsudleje, jf. SKM2018.548.@LR.

SKM?2020.76.SR: Vi bemaerker her, at det ikke talte for arbejdsudleje, at Spgrger A/S betalte
vognmandsselskab H for en sammensat ydelse, der indregnede betaling for gvrige transportomkostninger,
leasingydelser, diesel, forsikringer mv., og at selskab H’s leasingydelse blev modregnet i de fakturerede
belgb. Vi bemaerker ogsa styrelsens kommentar om, at hvis Spgrger A/S alene agerede kontraherende
transportgr for H, ville arbejdsopgaverne have vaeret udskilt. Denne kommentar strider imod udkastet, som
siger, at hvis en kontraherende transportgr agerer kontraktspart, er der som udgangspunkt tale om
arbejdsudleje.

Imidlertid sendrer de to omtalte afggrelser, SKM 2018.548.@LR og SKM2020.76.SR, ikke pa det oprindelige
udgangspunkt (altsa som beskrevet i den juridiske vejledning) for hvornar der er tale om arbejdsudleje, men
der er i stedet et behov for at praecisere praksis for chauffgrydelser iht. SKM2018.548.@LR, og hvornar
transportydelser solgt af en transportvirksomhed til en anden transportvirksomhed ikke er tilstraekkelig
udskilt, iht. SKM2020.76.SR. Hertil ogsa, at de supplerende kriterier praeciseres pa baggrund af
SKM2020.76.SR.

Forholdet til EU’s vejpakke fra 2020

Udkastet til styresignal tager ikke i passende grad hgjde for vedtagelsen af EU’s vejpakke fra 2020, herunder
isaer direktiv 2020/1057 om udstationering (lex specialis).

Det fplger af direktiv 2020/1057, art. 1, stk.3, at chauffgrer ikke er udstationeret, nar de udfgrer bilateral
transport, eksempelvis en tysk indregistreret lastbil, der kgrer varer mellem Tyskland og Danmark.
Tilsvarende er en udenlandsk chauffgr ikke udstationeret, nar der kgres transitkgrsel gennem Danmark



uden af- og palaesning af varer (artikel 1, stk. 5). | disse tilfaelde udfgrer chauffgren saledes ikke en
tjenesteydelse i Danmark, uanset om ordren kommer fra en dansk virksomhed. Chauffgren og
transportvirksomheden er saledes heller ikke omfattet af de danske regler om Ign- og ansaettelsesvilkar for
chauffgrer, der fglger af godskgrselsloven og udstationeringsloven. Dette geelder, uanset om chauffgren er
selvstaendig eller ansat i en udenlandsk virksomhed.

En forudsaetning for at der er tale om arbejdsudleje er, at “den udenlandske arbejdsgiver skal have stillet
den udenlandske person til radighed for arbejdet her i landet for en dansk virksomhed (reel arbejdsgiver),
og arbejdet skal udggre en integreret del af virksomheden”. | situationer, hvor der er tale om bilateral
transport og transitkgrsel i henhold til direktiv 2020/1057, er der saledes ikke tale om, at der er udfgrt
arbejde (tjenesteydelser) i Danmark. Det bgr derfor laegges til grund, at der i sddanne situationer ikke er
tale om arbejdsudleje.

Udleje af en chauffgr (uden lastbil) kan ikke sidestilles med en entreprisekontrakt med en vognmand med
en EU-tilladelse i henhold til forordning 1071/2009

For at fa en EU-tilladelse til godstransport med lastbil, skal vognmanden leve op til forordning 1071/2009,
herunder at have et "faktisk etableret og varigt foreningssted” (art. 3 og art. 5) samt en transportleder, der
"faktisk og vedvarende leder virksomhedens transportarbejde” (art. 4), opfylde vandelskrav (art. 6) og
opfylde krav til gkonomisk grundlag (art. 7). Det geelder, uanset om det er inden for eller uden for
koncernforhold.

Nar en dansk transportvirksomhed entrerer en udenlandsk vognmand med en udenlandsk lastbil med en
chauffgr ansat i den pagaeldende udenlandske virksomhed, udfgrer den udenlandske vognmand sit arbejde
pa baggrund af en EU-tilladelse i henhold til forordning 1071/2009, hvorfor det derfor ma laegges til grund,
at ansvaret og den vaesentligste gkonomiske risiko og den reelle arbejdsgiverrolle varetages af den
udenlandske vognmand. Den danske transportvirksomhed har derfor overdraget opgaven til en udenlandsk
transportvirksomhed, og der foreligger ikke arbejdsudleje.

Tilsvarende fglger af CMR-lovgivningen, at fragtfgreren har ansvaret for bortkomst, beskadigelse og
forsinkelse af godset, hvilket ogsa fremgar af udkastet til styresignal. | de forhold hvor en dansk
transportvirksomhed overdrager opgaven til en selvsteendig udenlandsk vognmand eller datterselskab, der
udfgrer transportydelsen pa baggrund af en EU-faellesskabstilladelse efter forordning 1071/2009 og under
CMR-lovgivningen, vil der saledes ikke veere tale om arbejdsudleje.

Reglerne om transferpricing.

Det kan konstateres, at der i Transfer Pricing-sager (TP) af Skattestyrelsen er lavet benchmark-tests op imod
en lang reekke udenlandske virksomheder - som transportopgaven som speciale og virksomhedsomrade.

Benchmark tests udarbejdes ved en analyse af sammenlignelige transportvirksomheder — og
Skattestyrelsens TP-afdeling bruger aldrig benchmark op imod "vikarbureauer” pa dette omrade.



Hermed er ved beskatningen af rette overskud netop sket malinger af transporthvervet som selvsteendig og
anerkendelsesveerdig branche og erhvervsaktivitet. Dette er sa ogsa naturligt udtryk for den internationale
konkurrence, som transportbranchen er i.

Skattestyrelsens TP-afdeling anerkender dette konkurrencepraegede marked og dermed inddrages vilkarene
i de TP-reguleringer, som Skattestyrelsen laver indenfor transporterhvervet over landegraenser.

Kravene er s3, at der for ”Interne opdelinger” blot skal veere den rigtige profit og margin for denne aktivitet.

Den danske virksomhed kan tilmed efter TP-kontrollen anmode om en Mutual Agreement Procedure (MAP)
mellem de danske skattemyndigheder og de relevante udenlandske skattemyndigheder, der skal sikre, at
beskatningen af den samlede entreprise-aftale, sker efter aftale mellem de to involverede stater, hvorved
enhver dobbeltbeskatning undgas.

Inden for TP-omradet anerkender man dermed at bruge af selvsteendige udenlandske underleverandgrer er
en reel overdragelse af transportopgaven, og at brugen af en underleverandgr ikke kan reduceres til et
spgrgsmal om at indleje arbejdskraft. Dermed anerkender man inden for TP-omradet ogsa de
forudsaetninger, der ligger i transportlovgivningen, herunder bl.a. forordning 1071/2009 og CMR-
lovgivningen, og at transportopgaven og brugen af underleverandgrer pa baggrund af forordning 2071/2009
og CMR-lovgivningen er tale om en reel entreprisekontrakt og ikke arbejdsudleje af en chauffgr.

Det virker ulogisk, at man i en del af Skattestyrelsen pa baggrund af gennemfgrte benchmarkes anerkender
entreprisekontrakten, mens man i udkastet til styresignal ikke anerkender det.

Det fremgar direkte af skattepraksis, at koncernforhold intet i sig selv har med ”integrationssynspunktet” at
gore.

2 n

Dette derudover ogsa af ligningslovens § 2, hvor transfer pricing-reglerne kraever, at man handler pa “arms
leengde”, og dermed handler, som enhver anden tredjemand ville have gjort det i samme forhold.

Mellem koncernselskaber viser afggrelsen i SKM 2013.433 SR da ogs3, at skattemyndighederne ikke bare
kan fastsla "integration” ud fra koncernforholdet. Denne afggrelse viser, at der skal endog meget til at
underkende inter-group aftaler, nar de hviler pa realistiske driftsgkonomiske realiteten, og man kan ikke
bare omkvalificere entrepriseaftaler til at vaere udtryk for arbejdsudleje grundet koncernforhold.

Dette synes ikke at vaere reflekteret i udkastet til styresignal, der seetter en raekke begraensninger pa danske
transportvirksomheders brug af udenlandske datterselskaber.

Definitioner

| det fglgende beskrives en reekke definitioner af emner, som bruges i tekst og eksempler i hgringssvaret og
styresignalet, for at skabe klarhed og undga misforstaelser.



Koncernforhold

Som udgangspunkt er vurderingen af arbejdsudleje den samme, uanset virksomhedens valg af
selskabsstruktur mv. Det er ligeledes som udgangspunkt samme vurdering, der skal leegges til grund
indenfor og udenfor koncernforhold.

Regler for vognmandtilladelser samt definition af nationale og internationale transporter

En vognmandstilladelse kraeves af en vognmand, som transporterer gods for fremmed regning med en
lastbil eller et vogntog med en samlet totalvaegt over 3.500 kg.

| EU udstedes vognmandstilladelser i hvert medlemsland og giver ret til at udfgre national kgrsel i
etableringslandet.

For at kunne kgre internationale transporter i EU kraeves herudover en EU Fellesskabstilladelse i henhold til

forordning nr. 1072/2009 udstedt af den stat, hvor virksomheden er etableret, og bilerne er indregistrerede.

National transport er transport indenfor den enkelte stats graenser i henhold til hjemlandets
vognmandtilladelse og gvrige regler.

International transport er transporter, som passerer landegranser. Disse transporter er begreaenset til kgrsel

til, fra og igennem et veertsland. Under visse omstendigheder kan der i forbindelse med en international
transport foretages cabotage- og kombinerede transporter i henhold til EU-bestemmelserne.

Forslag til praecisering i nyt styresignal

Vi stgtter, at styrelsen imgdekommer, at der er behov for en mere praktisk vejledning til virksomheder i
transportbranchen. Udkastet virker dog i sin helhed meget rodet og ikke som en let anvendelig, praktisk
vejledning. Vi savner struktur og et samlet overblik for, hvad der taler for arbejdsudleje, og hvad der ikke
gor, samt at der begyndes med tydeligt at fastsla, hvad udgangspunkter er.

Udkastet til styresignal anvender begrebet "som udgangspunkt” alt for ofte og uden at give preecise
beskrivelser af, hvornar udgangspunktet fraviges, hvilke faktorer, der indgar i vurderingen og med hvilken
vaegt. Vianerkender, at der skal veere plads til konkret skgnsudgvelse, men der er reelt intet udgangspunkt
at flge, sadan som styresignalet er formuleret. Retstilstanden vil vaere et usikkert skgn, hvor Skattestyrelsen
frit kan tillaegge enkelte forhold stgrre eller mindre vaegt. Usikkerheden medfgrer, at der ikke i styresignalet
er nogen reel vejledning til, hvordan transportvirksomheder skal indrette sig, for at entrepriseforholdet, jf.
den indgdede kontrakt, anerkendes.

Det kommende styresignal skal eliminere usikkerheden og skabe reel anerkendelse af transportbranchens
seerlige forhold, som ogsa er reguleret i CMR-loven, Direktiv 2020/1057 og Forordning 1071/2009.

Vi mener desveerre ikke, at dette er opfyldt i udkast til styresignal, og branchen kunne i stedet have stor
gavn af et samlet overblik over de enkelte elementer i vurderingen om arbejdsudleje, f.eks. saledes:

“Der er som udgangspunkt ikke tale om arbejdsudieje hvis [som det stod i styresignalet SKM2013.714.SKAT]:
- en speditionsvirksomhed, som ikke udfarer egentlige transporter selv, fdr et selvstaendigt udenlandsk
vognmandsfirma til at udfare en transport,



- en selvsteendig dansk vognmand veelger at videresaelge en opgave til en selvstaendig udenlandsk
vognmand,

- en virksomhed bdde har speditions- og vognmandsvirksomhed, og virksomheden videresaelger til eller
kaber en opgave om transport hos en selvstaendig udenlandsk vognmand, eller

- en udenlandsk selvstaendig vognmand udf@rer opgaver for en selvstaendig dansk speditions- eller
vognmandsvirksomhed i Danmark inden for rammerne af de nuvaerende EU-regler om international
transport, cabotagekgrsel og kombineret transport.

Der er som udgangspunkt tale om arbejdsudleje hvis [som SKM2018.548.@LR og udkastets afsnit 4.2.3
fastleegger]:

- en transportvirksomhed indlejer chauff@rer fra en udenlandsk transportvirksomhed, koncernforbundet som
ikke koncernforbundet.

Det vil altid vaere en konkret vurdering om arbejdsopgaven er tilstraekkelig udskilt, men nedenstdende
supplerende kriterier kan i nogle tilfaelde enten tale for eller ikke for arbejdsudleje” [nedenstaende skema er
udarbejdet ud fra de supplerende kriterier i den juridiske vejledning C.F.3.1.41, de to afggrelser,
SKM2018.548.0LR og SKM2020.76.SR, og arbejdsgruppens udkast til styresignal]. Det skal understreges, at
nedenstaende elementer er eksempler og tilleegges forskellig betydning og vaegtning i den konkrete
situation:

Aktivitet / Parameter  Kan i nogle Bemeerkning
tilfaelde tale
for

arbejdsudleje?

Krav til farve pa
traekkere

Logo pd traekker Hvis en dansk virksomhed kraever sit logo pd en udenlandsk
underleverandgrs traekker, taler dette ikke i sig selv for
arbejdsudleje, medmindre det medfgrer en faktuel
brugsbegraensning, fx at traekkeren ikke mda anvendes for
anden transportgr pga. logoet.

Det er normalt, at koncernforbundne selskaber har samme
logo, firmafarve mv., uden at det taler for, at der er tale om
arbejdsudleje.

Brugsbegraensning pa
traekkere
(eksklusivitet)
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Viden om praktiske j Som kontraherende transportg@r kan det veere relevant at
informationer udover have praktiske informationer om forudgdende ture samt rest-
den konkrete /hviletid for at sikre overholdelse af gaeldende regler for fx
transport kgre- og hviletid, cabotage og udstationering.
Patagelse af

arbejdsgiverbefdjelser

Pdtagelse af j Hvis en transportvirksomhed giver underleverandgren
instruktionsbefdjelser instruktioner vedrgrende godset som transportydelsen

i relation til godset omhandler, fx leveringssted/-tidspunkt, behandling af godset,
hvil pa sikrede rastepladser mv.
Den danske

virksomhed stiller

traekker eller trailer til

radighed

Den danske j Hvis en dansk virksomhed kgber en sammensat ydelse af en
virksomhed kgber en udenlandsk underleverandgr, der fx indregner betaling for
sammensat ydelse gvrige transportomkostninger, leasingydelser, diesel,
forsikringer mv., taler dette ikke for arbejdsudleje jf.
SKM2020.76.SR
Anvendelse af

fordelagtige

rabataftaler

Brug af den danske j Hvis en transportvirksomhed, der kaber en transportydelse af
virksomheds uniform en underleverandgr og i den forbindelse tilbyder uniform til

— arbejdstgj med logo underleverandgrens chaufférer med den danske
transportvirksomheds logo, sG chauffarerne udadtil fremstar
som ansatte hos den danske virksomhed, kan det i nogle
tilfeelde tillaegges betydning i vurderingen om arbejdsudleje
Jf- SKM2020.76.5R. Det er normalt, at koncernforbundne
selskaber har samme uniform og logo mv., uden at det taler
for arbejdsudleje.

Ovenstaende forslag til overblik over reglerne om arbejdsudleje gaelder for alle de virksomhedstyper, der er
omtalt i udkastet, altsa bade speditionsvirksomheder, vognmandsvirksomheder og kombinerede speditions-
og vognmandsvirksomheder.



Specifikke bemaerkninger til de enkelte afsnit i udkastet til nyt styresignal

Ad 4. Arbejdsudlejereglerne i forbindelse med de enkelte transportopgaver

e Ad 4.1 Hvad er en speditionsydelse:

O

| det fgrste afsnit under pkt. 4.1 star: “Ndr en virksomhed har solgt en vare, som skal
transporteres, kontakter virksomheden typisk en speditionsvirksomhed, der patager sig
rollen som mellemmand mellem den saelgende virksomhed og den vognmandsvirksomhed,
der udfgrer den faktiske transport.”

Denne beskrivelse er kun i nogle tilfaelde korrekt. Speditionsvirksomheden patager sig rollen
som mellemmand, som det er kaldt her, men har som udgangspunkt altid et selvsteendigt
ansvar overfor ordregiver, som beskrevet i indledningen til dette hgringssvar samt i
bemaerkningerne til femte afsnit i pkt. 4.1. Opgaven, som speditgren modtager fra sin
kunde, vil langt fra altid kunne gives videre én til én til en underleverandgr
(vognmandsvirksomhed).

Se fglgende eksempel og relationsdiagram:
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Speditgren modtager en opgave fra sin kunde, ordregiver, som bade kan veere som en del af
en rammeaftale eller pa ad hoc-basis. Speditgren har derefter til opgave at opfylde aftalen,
som eksempelvis kan besta af transport af en container med gods fra afsender i Fjerngsten
til modtager i Danmark og diverse toldopgaver i relation hertil. Hvordan speditgren vaelger
at Ipse opgaven er i udgangspunktet udenfor ordregivers kontrol. Selve toldopgaven vil
speditgren i nogle tilfaelde selv udfgre, og i andre tilfaelde vil speditgren give den del af
opgaven til en underleverandgr. Transporten af containeren kan speditgren ogsa Igse pa
forskellige mader. Hvis der er tale om en kombineret speditions- og vognmandsvirksomhed,
kan virksomheden vzlge selv at udfgre hele eller en del af vejtransporten i Danmark.
Speditgren har ofte faste underleverandgrer, som speditgren kan vaelge at benytte til at

K@BER / SELGER
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udfgre opgaven for kunden, men speditgren kan ogsa vaelge at bruge andre
underleverandgrer pa ad hoc-basis. | det konkrete tilfaelde kan speditgren f.eks. vaelge at
benytte en lokal vognmand til at hente containeren ved afsender og kgre den til havnen (sg
eller luft) eller til en jernbaneterminal, hvorefter containeren med brug af enten jernbane-,
sg- eller lufttransport transporteres til Danmark eller et nzerliggende land. Nar containeren
ankommer til Danmark eller et neerliggende land, er det speditgrens opgave at hente
containeren og fa den transporteret hen til modtageren i Danmark, hvilket ligeledes kan
gores pa forskellige mader. Det kan ggres ved brug af eksempelvis en vognmand, enten
dansk eller udenlandsk. | nogle tilfaelde vil den respektive vognmand transportere
containeren til modtager og i andre tilfeelde f.eks. til speditgrens terminal, hvorfra den
senere transporteres til modtager. | det ovenstdende eksempel kan speditgren ogsa benytte
andre speditgrer som underleverandgrer til hele opgaven eller en del af opgaven, f.eks. kan
speditgren viderekontrahere den lokale vejtransport til anden speditgr eller
viderekontrahere transporten fra Fjerngsten til ankomst i fx havn i Danmark til anden
speditgr.

Pointen i eksemplet er, at der findes utallige muligheder for speditgren for at opfylde
aftalen indgaet med ordregiver. | nogle tilfeelde vil hele opgaven fra ordregiver
viderekontraheres til én underleverandgr, som beskrevet i den citerede del af udkastet. |
andre tilfaelde vil hele opgaven viderekontraheres til flere underleverandgrer, og i andre
tilfeelde vil det kun veere en del af opgaven fra ordregiver, som vil viderekontraheres til
underleverandgr(er). Hertil vil aftalen indgaet med ordregiver ofte indeholde andre
elementer end selve transporten, som f.eks. beskrevet i eksemplet, hvor aftalen med
ordregiver ogsa indeholder toldopgaver. Sidst men ikke mindst er budskabet dermed, at
speditgrens aftale med ordregiver ikke kan lzegges til grund for vurderingen om
arbejdsudleje.

| det femte afsnit under pkt. 4.1. star: "Speditionsvirksomheder, som ikke udfarer egentlige
transporter selv, men alene formidler plads pa transporter, driver ikke transportvirksomhed,
men formidlingsvirksomhed af transport (spedition)”.

Denne beskrivelse er vi isoleret set enige med styrelsen i (idet vi dog ikke forstar begrebet
”...plads pd transporter...”). Det forvirrer dog i forhold til styrelsens brug af
formidlerbegrebet i NSAB 2015, § 3 B, da de to betegnelser ikke daekker over det samme.
Udgangspunktet i NSAB 2015 er nemlig, at den kontraherende transportgr som
udgangspunkt er "kontraktspart” og ikke “formidler”. Og det, at virksomheden ikke selv
udfgrer transporter, betyder ikke, at den kontraherende transportgr er formidler i relation
til NSAB 2015. | naesten alle tilfaelde vil virksomheden i praksis vaere "kontraktspart”, altsa
kontraherende transportgr. Det betyder, at den kontraherende transportgr er selvsteendig
ansvarlig som kontraherende part overfor sin ordregiver og dermed for alle opgaver som
den kontraherende transportgr har pataget sig. Hvis den kontraherende transportgr indgar
aftale med sin ordregiver pa baggrund af NSAB 2015, er den kontraherende transportgr
ansvarlig for bortkomst, forringelse, beskadigelse og forsinkelse af godset overfor sin
ordregiver. Det vil sige, at den kontraherende transportgrs ansvar er i relation til godset,
hvilket ogsa betyder, at den kontraherende transportgr har til hensigt at sgrge for, at godset
bade kommer frem pa aftalt tid og sted, i god behold og selvfglgelig ogsa, at fx en
indfortoldning udfgres korrekt. Derfor har den kontraherende transportgr ogsa en interesse
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i at sikre, at godset behandles efter hensigten, hvis det overdrages til en eller flere
underleverandgrer. | den forbindelse fglger det af generel transportret, at aftaler mellem en
kontraherende transportgr og en underleverandgr automatisk vil omfattes af
transportlovgivningen, hvilket betyder at underleverandgren kontraktligt palaegges et
selvstaendigt transportansvar overfor den kontraherende transportgr — man kan sige, at den
kontraherende transportgr fgrer ansvaret videre ned i kaeden af underleverandgrer. |
tilfaelde af, at den kontraherende transportgr bliver erstatningsansvarlig overfor ordregiver,
vil den kontraherende transportgr viderefgre kravet til underleverandgren, som dermed
ender med at baere den gkonomiske risiko. Pa den baggrund vil den kontraherende
transportgr ikke i realiteten endeligt baere den vaesentlige del af ansvaret og den
gkonomiske risiko for det udfarte arbejde, eftersom dette ultimativt pahviler
underleverandgren for den transport, som underleverandgren udfgrer. Sagt pa en anden
made vil den kontraherende transportgr altsa initialt baere ansvaret og den gkonomiske
risiko overfor sin ordregiver for den indgaede aftale i henhold til NSAB 2015 eller gaeldende
transportlovgivning, mens den kontraherende transportgrs underleverandgr endeligt vil
bzere ansvaret og den pkonomiske risiko overfor den kontraherende transportgr (som er
underleverandgrens ordregiver) i henhold til NSAB 2015 eller geeldende
transportlovgivning. Hver enkelt part er ansvarlig overfor den part, som de har indgaet
aftale med, og som illustreres i nedenstaende relationsdiagram. Det er altsa fejlagtigt
konkluderet i udkastet, at fordi en kontraherende transportgr agerer kontraktspart overfor
sin ordregiver, vil det betyde, at en transportydelse udfgrt af en underleverandgr er
integreret i transportvirksomheden og ikke udskilt til den udenlandske underleverandgr.
Hertil kommer, at en skadelidt, i tilfaelde af bortkomst, beskadigelse eller forsinkelse af gods,
vil kunne rette sit krav direkte mod underleverandgren — udover at kunne rette kravet mod
den kontraherende transportgr. Ogsa dette indicerer, at den reelle gkonomiske risiko ligger
hos underleverandgren, men ikke hos den kontraherende transportgr.

K@BER /

S/ELGER SPEDITIONSAFTALE SPEDIT@R

K@BSAFTALE TRANSPORTAFTALE

K@BER /
SALGER

VOGNMAND

| det ottende afsnit under pkt. 4.1. star: "En speditar kan have retsstilling enten som
fragtfarer ("kontraktspart”) eller som transportformidler ("formidler"). Det har betydning
for godsets bortkomst, beskadigelse eller forsinkelse. Fragtf@rerens ansvar for den naevnte
misligholdelse afgares efter CMR-lovens kapitel 4 og er et strengt ansvar, mens
transportformidlerens ansvar skal bedgmmes efter almindelige retsregler”.
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Vi bemaerker i dette afsnit en sammenblanding af begreber i NSAB 2015 og CMR-loven og af
transportrettens ansvarsbegreber generelt. Det er korrekt forstaet, at en kontraherende
transportgr kan have retstilling som enten kontraktspart eller formidler, jf. NSAB 2015, § 3,
B henholdsvis C, og at dette i pakommende fald har betydning for den kontraherende
transporters ansvar i forbindelse med godsets bortkomst, forringelse, beskadigelse eller
forsinkelse overfor den kontraherende transportgrs ordregiver. Hvis den kontraherende
transportgr har indgaet en aftale med sin ordregiver som "kontraktspart”, iht. NSAB 2015,
betyder det dog ikke, at den kontraherende transportgr er ansvarlig i henhold til CMR-
loven, og hvis den kontraherende transportgr har indgaet aftale med sin ordregiver som
"formidler”, betyder det heller ikke, at den kontraherende transportgr er ansvarlig efter
almindelige retsregler. Hvis den kontraherende transportgr har indgaet aftale med
ordregiver pa NSAB 2015-vilkar, uanset om det er som "kontraktspart” eller “formidler”, er
den kontraherende transportgr ansvarlig i henhold til NSAB 2015, indenfor rammerne af
lovgivningen (-s praeceptivitet). Se i gvrigt kommentarerne til det femte afsnit under pkt.
4.1.

Til slut bemaerker vi, at det er fejlagtigt at anvende bestemmelserne i NSAB 2015 og CMR-
loven omkring en kontraherende transportgrs ansvar overfor ordregiver for godsets
bortkomst, beskadigelse eller forsinkelse i vurderingen om arbejdsudleje, da
sammenhaengen ikke ses tydeliggjort i udkastet, jf. ogsa vores kommentarer i indledningen.

| det trettende afsnit under pkt. 4.1. star: “Bestemmelserne i NSAB 2015 kan dog kun have
en vejledende betydning ved domstolene, idet CMR-loven er praeceptiv”.

Det er ikke korrekt. NSAB 2015 er et agreed document, som indeholder de overordnede
vilkar mellem speditgr og ordregiver samt en lang raekke bestemmelser og regulering af
forhold, som ikke er medtaget i CMR-loven savel som anden transportlovgivning. CMR-
loven geelder jf. lovens § 1, stk. 1, for aftaler om internationale vejtransporter af gods mod
vederlag og er absolut praeceptiv jf. § 1, stk. 3. Indenfor anvendelsesomradet af CMR-loven
afskaerer praeceptiviteten saledes anvendelsen af NSAB 2015. Se i gvrigt vores kommentarer
i indledningen.

| det syttende afsnit under pkt. 4.1. star ”Hvis speditgren er kontraktspart, jf. definitionen
ovenfor, vil speditgren ogsa veere ansvarlig for medkontrahenter, som speditgren har
antaget til udfarelse af opgaven, fx en udenlandsk vognmand. Dette vil tale for, at
speditgren dermed ogsd har pdtaget sig den vaesentligste del af ansvaret og den
gkonomiske risiko for hele transportopgaven. Hvis speditgren er kontraktspart, taler dette
derfor som udgangspunkt for, at transportydelsen er integreret i den danske
speditionsvirksomhed samt at ydelsen ikke er udskilt til den udenlandske vognmand. Dette
taler sdledes som udgangspunkt for, at der er tale om arbejdsudleje.”

Det er ikke korrekt forstaet. Se vores kommentarer i indledningen og til det femte afsnit i
pkt. 4.1.

| det tyvende afsnit under pkt. 4.1. afsluttes med at konkludere, at det vil tale for
arbejdsudleje, hvis den kontraherende transportgr “indvies i eller har kontrol med forhold,
som ikke vedrgrer den konkrete transport, herunder hvis speditgren har vaesentlig viden om
og involvering i forudgdende og efterfglgende transporter (f.eks. om forudgdende ture,

15



forbrug/resterende kgretid), idet speditaren herved kan pdtage sig en arbejdsgiverrolle
(instruktionsbefajelser)”. Det er efter vores opfattelse sadan i praksis, at en kontraherende
transportgr har behov for praktiske informationer om forudgaende ture og
forbrug/resterende kgretid for at vaere med til at sikre overholdelse af reglerne om kgre- og
hviletid, cabotage og udstationering, da en kontraherende transportgr ellers kan straffes for
manglende overholdelse af reglerne eller medvirken til manglende overholdelse af
reglerne, jf. ogsa straffelovens § 23. Dette af hensyn til tilretteleeggelsen af transporten af
godset, herunder i saerdeleshed til undgaelse af forsinkelser undervejs i transportforlgbet,
fx i forbindelse med chauffgrens afholdelse af pauser og/eller hvil. Det er derfor
problematisk, at en kontraherende transportgr ifglge udkastet ikke kan have viden om
andet end den konkrete transport, da det bade besvaerligggr den kontraherende
transporters arbejde og ikke mindst bevirker, at den kontraherende transportgr ikke kan
sikre overholdelse af reglerne pa omradet. Det vil dog ikke betyde, at den kontraherende
transportgr patager sig instruktionsbefgjelser i relation til andet end godsrelateret.

Derudover bemaerkes, at fglgende tekst ikke er helt korrekt: ”En lastbil bestar af to dele: En
traekker og en trailer (anhaenger). Det seedvanlige i transportbranchen er, at speditgren har
sine egne trailere, men ikke traekkere”.

Felgende tekst foreslas i stedet: “En lastbil kan besta af en forvogn eller en traekker, der er
indrettet til at benyttes til godsbefordring. Et vogntog bestar af en forvogn og en
pahangsvogn eller en treekker og en seettevogn. Det saedvanlige i transportbranchen er, at
speditgren lejer/leaser iseer sattevogne, men ikke traekkere. Vognmaend, som ikke har en
speditionsafdeling, vil saedvanligvis ikke selv leje/lease saettevogne. En vognmand, der skal
udfgre en transportopgave for en speditionsvirksomhed, vil saledes typisk anvende de af
speditionsvirksomheden lejede/leasede saettevogne til transportopgaven”.

Konklusion pa bemaerkninger til pkt. 4.1.

Som uddybet i de enkelte bemaerkninger til pkt. 4.1 er der som udgangspunkt ikke tale om
arbejdsudleje, hvis en kontraherende transportgr indgar aftale med sin ordregiver som
kontraktspart (og derfor sa meget desto mindre som formidler) i henhold til NSAB 2015, da
dette ikke betyder, at en underleverandgrs transportydelse er integreret i
transportvirksomheden. Det skal heller ikke medtages i vurderingen om arbejdsudleje, at
"den veesentlige del af ansvaret og den gkonomiske risiko” er placeret hos den
kontraherende transportgr, da de omtalte aftaler om transportydelser mellem
kontraherende transportgr og underleverandgr omfattes af generel transportlovgivning,
hvilket betyder, at underleverandgren kontraktligt palaegges et selvsteendigt
transportansvar overfor den kontraherende transportgr, og underleverandgren dermed de
facto baerer den endelige pkonomiske risiko for den transportydelse som
underleverandgren udfgrer. Slutteligt kan det heller ikke konkluderes eller tale for, at
transportydelsen er integreret, hvis den kontraherende transportgr har praktiske
informationer om forudgdende ture og forbrug/resterende kgretid med henblik pa at sikre
overholdelse af lovgivning om fx kgre- og hviletid, cabotage og udstationering, som kun
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giver den kontraherende transportgr instruktionsbefgjelser i relation til godset og dermed
ingen form for arbejdsgiverbefgjelser.

Ad 4.1.1 "Speditionsvirksomheder — eksempel”:

| det andet afsnit under pkt. 4.1.1 er der som tidligere konkluderet, som udgangspunkt, tale om
arbejdsudleje, nar en kontraherende transportgr har indgaet aftale med sin ordregiver som
kontraktspart iht. NSAB 2015, fordi den kontraherende transportgr saledes har ansvaret for hele
transportopgaven. Det er ikke korrekt. Uanset om den kontraherende transportgr benytter NSAB
2015 eller andre forretningsbetingelser, er udgangspunktet altid, at den kontraherende transportgr
er ansvarlig for, at den indgaende aftale opfyldes. Det kan den kontraherende transportgr f.eks. ggre
ved at benytte underleverandgrer til at udfgre hele eller dele af transporten, og med det ogsa de
facto savel som de jure viderefgre den del af transportansvaret, som vedrgrer den af en
underleverandgr udfgrt transport. Den kontraherende transportgr er ansvarlig for hele
transportopgaven overfor sin ordregiver, og en eventuel underleverandgr er ansvarlig for
transportopgaven indgaet mellem den kontraherende transportgr og underleverandgren, altsa
overfor den kontraherende transportgr. Dette faktum har dog ingen sammenhang med, om
transportopgaven er integreret i den danske kontraherende transportvirksomhed eller ej. Se i gvrigt
vores bemaerkninger til pkt. 4.1.1 femte afsnit.

Det kan illustreres via nedenstaende praktiske eksempel fra arbejdsgruppens udkast til styresignal:
“En dansk speditionsvirksomhed, der ikke har egne traekkere, indgdr pd vegne af en kunde en aftale
med en udenlandsk underleverandgr om transport af en container fra Hamburg til Aarhus. Der
indgas en formel karselsaftale mellem speditgren og den udenlandske underleverandgr, hvorefter
speditgren tager direkte kontakt til en chauffgr anvist af den udenlandske underleverandgr.
Kontakten til chauff@ren etableres udelukkende med henblik pa disponering af godset og formidling
af anvisninger vedrgrende laesning og losning af containeren, fortoldning eller anden relevant
information til chauffaren. Idet den danske speditionsvirksomhed ikke har egne traekkere og sdledes
ikke selv udfgrer transportydelser og ikke har arbejdsgiverbefgjelser, er der tale om, at den danske
virksomhed alene leverer speditions-/disponentydelser.”

Forholdet mellem den kontraherende transportgr og ordregiver er ikke inkluderet i eksemplet
ovenfor, da det ikke vedrgrer aftalen mellem den kontraherende transportgr og underleverandgren,
og derfor ikke kan tillaegges betydning i forbindelse med arbejdsudleje, som netop vedrgrer disse to
parter.

Ad 4.2 "Vognmandsvirksomhed (uden speditionsvirksomhed):

Det fremgar af Skatteradets begrundelse SKM2020.76.SR, at hvis selskabet H ikke havde anvendt
lastbiler, der ikke var leaset gennem Spgrger A/S’ koncernforbundne selskab, ville der ikke efter
Skatteradets opfattelse have vaeret tale om arbejdsudleje. De gvrige momenter sa som tgj, farve pa
traekkeren og rabataftaler var mindre afggrende.

Udkastet til styresignal overvurderer de enkelte momenter og tager ikke hensyn til
koncernforbundne selskaber. Det vil vaere naturligt, at datterselskaber har samme uniform og
koncernfarver pa lastbiler, hvilket ikke i sig selv er afggrende for, om der er arbejdsudleje.
Tilsvarende vil det veere naturligt, at datterselskaber udelukkende kgrer som underleverandgrer for
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det danske moderselskab, uden at der er tale om arbejdsudleje. Omvendt findes der en raekke
danske virksomheder, som er datterselskaber af udenlandske koncerner, hvor der ogsa kan veere
koncernfarver, logo, uniform eller andre brandingmaessige restriktioner pa danske selskaber, uden
at dette vil veere at betragte som arbejdsudleje.

I henhold til EU-forordning 1072/2009 er der tale om selvstandige selskaber, og de kgrer pa hver
deres EU-tilladelse. Et tysk datterselskab vil saledes kgre pa en tysk udstedt godskgrselstilladelse,
mens det danske selskab kgrer pa en tilladelse udstedt af Ferdselsstyrelsen.

Folgende star skrevet i afsnittet: “Det geelder bdde, nar en chauffar lejes i et vikarbureau, og ndr
chauffaren lejes af en udenlandsk selvstaendig vognmand.”

Det er ikke lovligt efter godskgrselsloven at leje en chauffgr af en udenlandsk selvstaendig. Det er
kun tilladt at udleje chauffgrer, hvis man er et vikarbureau. Det anbefales, at Feerdselsstyrelsen, som
er resortmyndighed pa omradet, gennemgar afsnittet inden udsendelse af styresignalet.

Det star skrevet i afsnittet at: “En dansk vognmand reelt beskaeftiger en udenlandsk chauffgr, selvom
der ikke er indgdet en aftale om indleje af chauffaren. Hvis en dansk selvstaendig vognmand reelt
har en udenlandsk chauffar og vogn traekker til radighed efter aftale med en selvstaendig udenlandsk
vognmandsvirksomhed, og chauffgren arbejder i en dansk virksomhed pd samme mdde som
vognmandens gvrige chauffgrer og trekkere, vil chauffdrens arbejde ikke veere tilstreekkeligt adskilt
fra den danske vognmandsvirksomhed, og der er tale om arbejdsudleje ved kgrsel i Danmark.”
Afsnittet bgr slettes, da afsnittet er sprogligt uforstaeligt og skaber mere forvirring, iszer i relation til
koncernforbundne selskaber.

Det bgr fremga eksplicit af afsnittet, at det ogsa gaelder for vognmaend, der kontraherer med en
udenlandsk vognmand, som ligeledes har behov for praktiske informationer om forudgaende ture
og forbrug/resterende kgretid for at veere med til at sikre overholdelse af reglerne om kgre- og
hviletid, cabotage og udstationering, da en kontraherende transportgr ellers kan straffes for
manglende overholdelse af reglerne eller medvirken til manglende overholdelse af reglerne, jf. ogsa
straffelovens § 23.

Felgende afsnit ber slettes, eller det bgr preeciseres, at dette ikke gaelder for koncernforbundne
selskaber, hvor det er naturligt, at der er koncernmaessige regler, der knytter sig til koncerns strategi
eller kommercielle profil:

" Der vil eksempelvis vaere tale om arbejdsudleje, hvis der pdlaegges kontraktuelle bindinger som:

® brugsbegraensning pad treekkere (eksklusivitet), f.eks. hvis den danske virksomhed

forbyder den udenlandske vognmand at anvende traekkerne for andre kunder, eller”
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Ad 4.3 "Kombineret speditions- og vognmandsvirksomhed”, 4.3.1 “Kombineret speditions- og
vognmandsvirksomhed — eksempel”:

Der er i begge punkter i udkastet igen argumenteret for, at en kontraherende transportgrs aftale
med ordregiver, hvor den kontraherende transportgr er kontraktspart iht. NSAB 2015, betyder, at
der som udgangspunkt er tale om arbejdsudleje. Vi bemaerker igen en fejlagtig konklusion og
sammenhaeng mellem transportansvar, de involverede aktgrer og hvornar der er tale om
arbejdsudleje. Vi henviser derfor til savel indledningen som vores bemaerkninger til femte afsnit i
pkt. 4.1

Udkastet til styresignal laegger en raekke begraensninger i forhold til koncernforbundne selskaber,
som gar videre end det der fglger af retspraksis. Det forhold, at virksomhederne er i
koncernforhold, er ikke i sig selv et argument for, at der er tale om arbejdsudleje.

| afsnit 8 “omvendt vil betingelserne...” listes to punkter som argumentation for, at der er tale om, at
vognmandsaktiviteten ikke er udskilt. De to punkter indebzerer de facto en begraensning pa brugen
af eget datterselskab som underleverandgr, som ikke er medholdelig. Det udenlandske
datterselskab vil drive vognmandsforretning pa baggrund af en EU-tilladelse, hvorfor virksomheden
i henhold til EU-forordning 1071/2009 reelt er selvstaendig. Hvis der er sket en overdragelse af en
transportopgave til en selvsteendig udenlandsk virksomhed, er der ikke tale om arbejdsudleje, heller
ikke selv om selskaberne er koncernforbundne.

| koncernforbundne selskaber bgr det vaere muligt at udfgre en vis grad af ensretning, som er
ngdvendig af kommercielle arsager, uden at det kan tages til indteegt for, at der er tale om
arbejdsudleje.

Der er desuden uklarhed i forhold til hvem der har retten til at instruere den fysiske person, om pa
hvilken made arbejdet skal udfgres, som er et af de otte punkter, der naevnes indledningsvist i
udkastet til styresignalet.

Det anfgres i teksten, at den udenlandske underleverandgr ikke er udskilt, hvis den danske
virksomhed “aktivt leder og styrer den udenlandske virksomhed og dennes medarbejdere, sdledes at
denne reelt stadig kan anses for at vaere en integreret del af den danske virksomhed. Det geelder
f-eks., hvis den danske virksomhed giver udfgrlige instrukser om, hvordan datterselskabet skal
interagere og Igse sine opgaver, dikterer, hvem der skal kgre hvad osv. [...]. Herunder falder dog ikke
almindelige og saedvanlige forretningsmeaessige dispositioner i koncernen som koncernrapportering
og -opfalgning i den forbindelse.”

Det er i den forbindelse ikke klart, hvad "dispositioner i koncernen som koncernrapportering og -
opfalgning i den forbindelse” betyder, og der er ngdt til at gives klarhed over, hvilke handlinger der
er tilladte speditionshandlinger, og hvilke handlinger der leder til arbejdsudleje.

Dertil kommer, at der under ren spedition i afsnit 4.1 star:

"Disponering og planlaegning af transporterne vil som udgangspunkt ikke betyde, at speditgren skal
anses for at have instruktionsbefgjelse og/eller raderet over chauffgren, og derved indtager en
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arbejdsgiverfunktion overfor chauffgren. Der er sdledes som udgangspunkt alene tale om
organisering af transporten, ndr disponenten har kontakt med chauffgren angdende planlaegning af
transporterne og disponering af bilerne.”

Det er uklart, om dette alene galder i den rene speditionsvirksomhed. Der bgr geelde samme
kriterier, hvis der er tale om kombineret speditions- og vognmandsvirksomhed. En mulighed kunne
veere, at man i stedet for vognmand skrev international vognmandsforretning, saledes at den
danske vognmandsforretning ikke var en del af vurderingen, og et selskab, der alene drev dansk
vognmandsforretning og spedition, derfor blev anset som rene speditgr.

Samtidig star andet sted, i afsnit 4.1: ”Der vil - efter en konkret vurdering - kunne veere tale om
arbejdsudleje, fx hvis speditgren indvies i eller har kontrol med forhold, som ikke vedrgrer den
konkrete transport, herunder hvis speditgren har vaesentlig viden om og involvering i forudgdaende
og efterfglgende transporter (f.eks. om forudgdende ture, forbrugt/resterende kgretid), idet
speditgren herved kan pdtage sig en arbejdsgiverrolle (instruktionsbefgjelse).”

Hertil skal det pointeres, at dette er en ngdvendig viden for at planleegge transporterne. Samtidig
kgrer mange lastbiler pa rundture, sa der er en naturlig viden, om hvor langt den enkelte kan kgre,
hvor de er mv. Dette bgr ikke automatisk lzegge virksomhederne til last.

Til slut anfgres det i afsnit 4.1.1: "kontakten til chauffdren etableres udelukkende med henblik pa
disponering af godset og formidling af anvisninger vedrgrende lzesning og losning af containeren,
fortoldning eller anden relevant information til chauffdren. Hvis det er tilfeeldet, vedrgrer kontakten
mellem speditgren og chauffaren sdledes udelukkende den konkrete transport.”

Det skal hertil bemaerkes, at selvom det i sig selv er en positiv tilkendegivelse for speditgren, er der i
disponeringen af godset brug for at kende kgre-/hviletid mm. Denne beskrivelse ma derfor
betragtes som et tegn pa begraenset kendskab til den made, branchen fungerer pa.

Der er desuden en raekke uklarheder i afsnit 4.3, som bgr afklares yderligere og som ogsa relaterer
sig til de otte punkter, der naevnes indledningsvist i udkastet til styresignal. Det drejer sig blandt
andet om, hvem der kontrollerer og har ansvaret for det sted, hvor chauffgrens arbejde udfgres, og
hvem som stiller ngdvendige arbejdsredskaber og materiel til radighed for personen.

Det bgr fx afklares, om det er traekkere alene, eller om diselkort, forsikring, driver app,
afregning/selfbilling mm. ligeledes er omfattet, og om dette samlet set taeller som del af et negativt
mgnster, der taler til fordel for arbejdsudleje. | forhold til dieselkort naevnes i udkastet i afsnit 4.3:
“Der er tale om en saedvanlig afregningsmodel indenfor transportbranchen, og dette forhold vil som
udgangspunkt ikke i sig selv medfare, at der er tale om arbejdsudleje, hvis der i gvrigt er tale om
samhandel mellem to selvstaendige og uafhaengige virksomheder. Momentet vil indga i vurderingen
af, om der er tale om arbejdsudleje, men det vil ikke sta alene.”

Der naevnes ligeledes i afsnit 4.2, at felgende momenter kan indga i vurderingen, men der er ingen
vejledning eller vaegtning af dette, hvorfor det er meget uklart, hvornar vurderingen tipper, samt
hvad der er normal branchekutyme, og hvad der er arbejdsudleje.

e ”“brug af uniform
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e krav til farve pa traekker (f.eks. neutral og ensfarvet) mv.

e Jogo pa traekker, medmindre det medfagrer en faktuel brugsbegraensning (f.eks. at traekkeren ikke
ma anvendes for anden speditgr/vognmand pga. logoet).

e anvendelse af fordelagtige rabataftaler til f.eks. breendstof

e leasing af traekker mv.

e indkvartering”

Grundlaeggende giver beskrivelsen i afsnit 4.3 “Kombineret speditions- og vognmandsvirksomhed”
anledning til bekymring for danske transportvirksomheders konkurrencekraft.

Generelt bgr loven tage hensyn til den meget omfattende udenlandske internationale
transportvirksomhed til, fra og igennem Danmark. Denne virksomhed er helt identisk med den
transportydelse, som udfgres af de arbejdsudlejebeskattede danske virksomheders udenlandske
selskaber. Samtidig har de omfattede danske firmaer ingen gkonomiske fordele gennem de kriterier,
som laegges til grund for, at de skal betale arbejdsudlejeskat. Konkurrenceforskellen er ogsa
geeldende i forhold til de gvrige danske virksomheder, som ikke opfylder kriterierne for at skulle
betale arbejdsudlejeskat.

Dette forvrider konkurrenceforholdene til ugunst for mange danske logistikvirksomheder.
Konsekvensen heraf er udflagning af danske transportvirksomheder og danske arbejdspladser til
f.eks. Sverige og Tyskland. For ikke at blive belastet af denne konkurrenceforvridende skat og fortsat
kunne drive denne form for virksomhed i Danmark, forsgger disse virksomheder at sgge hjzlp og
vejledning hos Skattemyndighederne, om hvordan de skal indrette deres virksomhedsmodel for at
undga denne ekstra skat. Dette kraever blandt andet et tydeligt styresignal.

Hvis det endelige resultat af dette styresignal bliver bedgmt at indeholde skaerpelser af tolkning af
loven, vil sadanne skaerpelser alene vaere geeldende efter ikrafttraeden af Styresignalet.

Ad. 4.3.2. "ikke selvsteendig vognmand - eksempel”

Der er igen argumenteret for, at en kontraherende transportgrs aftale med ordregiver, hvor den
kontraherende transportgr er kontraktspart iht. NSAB 2015, betyder, at der som udgangspunkt er
tale om arbejdsudleje. Vi bemaerker igen en fejlagtig konklusion og sammenhang mellem
transportansvar, de involverede aktgrer og hvornar der er tale om arbejdsudleje. Vi henviser derfor
til savel indledningen som vores bemaerkninger til femte afsnit i pkt. 4.1

Afsnittet om udsmykning af treekken gar videre end det fglger af retspraksis, og tilleegges for stor
vaegt. Brugen af selvstaendige underleverandgrer er normalt inden for transportbranchen, ogsa
nationalt i Danmark, uden at det i sig selv medfgrer, at der er tale om et arbejdsgiverforhold. Der
findes ogsa kunder, der stiller krav til lastbilernes udformning, herunder logo mv., uden at de
ngdvendigvis er arbejdsgivere for chauffgren, der er ansat hos vognmanden.

For datterselskaber vil det endvidere vaere normalt, at traekkeren er udsmykket i koncernens farver,
med koncernens logo mv., uden at der er tale om arbejdsudleje. Dette geelder, uanset om der er tale
om en danskejet koncern eller om den danske virksomhed indgar som et datterselskab for en
udenlandsk koncern. Der vil saledes ikke veere tale om arbejdsudleje.
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Opsummering

Det offentliggjorte udkast praeciserer ikke praksis pa en retvisende made, ligesom det ikke imgdekommer
intentionen om en praktisk vejledning. Dermed er udkastet, overordnet set, ikke i takt med de
malsaetninger, som Skattestyrelsen fremlagde ved rammesaetningen af arbejdet i den arbejdsgruppe, som
Skattestyrelsen inviterede blandt andet transportorganisationerne til at deltage i.

Opfordringen er derfor, at styresignalet ikke offentligggres. Konsekvensen ved at offentligggre dette udkast
som styresignal er f@grst og fremmest, at en lang reekke virksomheder bliver vejledt i reglerne pa et forkert
grundlag. Dertil kommer, at alle danske transportvirksomheder, som benytter NSAB 2015, og som benytter
udenlandske underleverandgrer, altid som udgangspunkt vil veere omfattet af arbejdsudlejereglerne, hvilket
vil vaere forkert, og hvilket tillige er modsat af, hvad den juridiske vejledning, C.F.3.1.4.1, siger i den nu
foreliggende form, sdledes at heller ikke afggrelserne SKM2018.548.@LR og SKM2020.76.SR andrer pa
dette udgangspunkt.

| stedet opfodres Skattestyrelsen til at indlede en ny proces med den tidligere arbejdsgruppe som
grundstamme suppleret med repraesentanter fra styrelsens juridiske kontor. Derved kan et nyt revideret
udkast til styresignal udarbejdes, hvor bade det juridiske og praktiske indhold bliver tilpasset de faktuelle
forhold.

DI Transport, DTL Danske Vognmand, Danske Rederier, Dansk Erhverv og Danske Speditgrer er alle
indstillede pa at prioritere et sddant arbejde, saledes at et fuldt lovmedholdeligt og tillige
anvendelsesveaerdigt og praksisnaert revideret udkast til styresignal kan foreligge ultimo 2024.

Med venlig hilsen

Dansk Erhverv Danske Rederier Danske Speditgrer
Jesper Kronborg Aske Breining Nielsen Lars Bech
Branchedirektgr Specialkonsulent Chef for Politik & Analyse
DI Transport DTL Danske Vognmaend

Rune Noack Erik @stergaard

Transportpolitisk chef Adm. direktgr
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