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NOTAT

Supplerende grundnotat vedrgrende Kommissionens forslag til Eu-
ropa-Parlamentets og Radets forordning om bedre sikring af forsy-
ningskeeden KOM (2006) 79.

Notatet supplerer grundnotat af 29. marts 2006.
Resumé.

Kommissionens forslag, hvis retsgrundlag er artikel 71, supplerer allerede
vaerksatte foranstaltninger pa transportsikringsomradet. I forslaget opere-
res med folgende principper for at forbedre sikringen af landtransportens
forsyningskaede: 1) Der forudsaettes et aktivt partnerskab til sikring af forsy-
ningskaeden mellem medlemsstaternes myndigheder og erhveruvslivet; 2) sik-
ring af forsyningskaden supplerer allerede ivaerksatte transportsikringsfor-
anstaltninger inden for luftfart og setransport, herunder lufthavne og sohav-
ne; 3) medlemsstaterne forpligtes til at oprette indbyrdes kompatible, natio-
nale ordninger for at forbedre sikringen af forsyningskaden; 4) operaterer i
fire udpegede kategorier af forsyningsksedens aktiviteter skal opfylde en fri-
villig ramme med mindstekrav for at fa tildelt status som "sikker operator";
5) disse "sikre operaterer" bor nyde godt af “fast track-behandling", lempede
sikringsforanstaltninger og forenklet toldkontrol, samt eget anseelse hos for-
retningspartnere.

Forslaget indebaerer desuden, at medlemsstaterne udpeger en kompetent
myndighed for sikring af forsyningskseden med henblik pa tildeling af status
som "sikker operater". De kan overlade denne opgave til anerkendte organi-
sationer med ansvar for sikring af forsyningskaden, forudsat, at disse opfyl-
der specifikke betingelser. Videre indebzerer forslaget, at medlemsstaterne
udnaevner et nationalt kontaktpunkt for sikring af forsyningskaeden, som
danner ramme for den nedvendige kommunikation med andre medlemsstater
og Kommissionen. Endvidere indebaerer forslaget, at status som "sikker ope-
rator"”, der er tildelt af myndighederne i én medlemsstat, anerkendes af de ov-
rige medlemsstaters myndigheder.

Kommissionen anferer i dens meddelelse knyttet til forslaget, at der er behov
for feelles regler, herunder en faelles ramme, for effektivt at bekaempe terrorri-
sici pa tveers af landegraenser. Videre anforer Kommissionen, at forslaget ikke
indeholder for store og for overdrevne regelkrav, som ville stille urimelige
krav til gennemforsel og kontrol i medlemslandene.
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1. Baggrund og indhold Side 2/18

Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 27. februar 2006, og er
fremsat i henhold til Traktaten, sarligt artikel 71, dvs. vedtagelse efter procedu-
ren for feelles beslutningstagen med Europa-Parlamentet, jf. artikel 251. Forsla-
get er efterfolgende kommet i dansk sprogversion.

Rédet har som anfert i EU-erkleering om bekaempelse af terrorisme af 25. marts
2004 (7906/2004 af 29. marts 2004) udpeget transport som et centralt omra-
de i sin terrorbeka&mpelse. Det opfordrede derfor "til at @ge sikkerheden i for-
bindelse med alle former for transportsystemer, bl.a. gennem styrkelse af lov-
grundlaget og forbedring af forebyggelsesmekanismerne". Forslaget fremsaettes
for at folge op pa de paviste behov og pa Radets anmodning.

Transportsikringen i Europa er i den senere tid forbedret betydeligt. Der er op-
rettet en europaeisk ramme for sikringen af den civile luftfart og lufthavne, og
sgtransport og havnesikringen er ogsa styrket.

Kommissionen anfgrer, at der pa nuverende tidspunkt ingen regler findes for
landtransportdelen af Faellesskabets samlede forsyningskaede, der ifolge defini-
tionen omfatter al transport og alle transportrelaterede aktiviteter og processer
fra produktionsstedet til fragtens bestemmelsessted. Forsyningskaden bestar
af en raekke aktiviteter, der begynder ved produktionsstedet og afsluttes ved
fragtens bestemmelsessted, samt processer i tilknytning hertil. Disse aktiviteter
er indbyrdes afhangige, og dette galder ogsa de operaterer, som udferer dem.
Samtlige enkeltelementer, herunder informationsstremmene, ma samvirke for
at garantere et hgjt sikringsniveau i hele forsyningskaeden

Kommissionen foreslar, at forordningens retsgrundlag bliver artikel 71 i EF-
traktaten, uden at dette foregriber medlemsstaternes lovgivning vedrorende
national sikring og eventuelle foranstaltninger, der matte blive truffet pa
grundlag af afsnit VIi traktaten om Den Europaiske Union.

Formalet med forordningen er ifolge Kommissionen, at der oprettes felles reg-
ler for at forbedre sikringen af landtransportens forsyningskaede over for tru-
ende sikringsrelaterede handelser gennem en ordning, hvormed medlemssta-
ter kan tildele status som "sikker operator" til operaterer i forsyningskaden og
fastsaette mindstekrav til den sikring, som operaterer skal opfylde. Medlems-
staterne kan indfere strengere krav for operatgrer med hjemsted pa deres terri-
torium.

Ved ordet “forsyningskaede” forstds i Kommissionens forslag alle processer og
operatgrer, der indgar i landtransport af varer fra produktionsstedet til be-
stemmelsesstedet inden for medlemslandenes territorium m.m.
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Videre foreslar Kommissionen et anvendelsesomrade der vedrerer sikring af Side 3/18

forsyningskaeden og omhandler sikringen af ladningen, transporten og, nar det-
te er relevant, infrastrukturen i relation til forsyningskeeden inden for Det Eu-
ropaiske Feellesskabs territorium. Det geelder for alle operaterer, der indgar i
forberedelse af godsforsendelser og afsendelse af gods fra produktionsstedet,
godstransport, godsspedition og/eller oplagring i pakhuse, depoter eller ind-
landsterminaler.

Ifolge forslaget paleegges medlemsstaterne at udpege en kompetent myndighed
med ansvar for sikring af forsyningskaeden. Myndigheden skal koordinere,
gennemfore og overvage de i forslaget fastsatte sikringsforanstaltninger i forsy-
ningskaeden.

Forslaget indebeerer ogsé, at der vil skulle oprettes “et kontaktpunkt”, som fo-
restar kontakten mellem Kommissionen og medlemsstaterne. Medlemsstaterne
udnavner et kontaktpunkt for sikring af forsyningskaeden. Kontaktpunktet skal
folge med i og informere om anvendelsen af sikringsforanstaltninger i forsy-
ningskaeden.

Af forslaget fremgér desuden, at medlemsstaterne palagges (inden for 18 ma-
neder efter vedtagelse) at oprette en national ordning for tildeling af status som
"sikker operater" til forsyningskadeoperaterer. Operateren kan ansgge om at
fa denne status tildelt, hvis man indgar i en aktivitet i forsyningskaeden. Opera-
toren ansgger om denne status hos den kompetente myndighed i den med-
lemsstat, hvor ansggeren er etableret. Status som "sikker operater", der er til-
delt i én medlemsstat, anerkendes af alle medlemsstaters myndigheder.

Af forslaget fremgar, at status som "sikker operater" dokumenterer operatgrens
evne til at undga brud pa sikringen for den del af forsyningskaden, han baerer
ansvaret for. Denne status kan inddrages af den tildelende medlemsstat, hvis
det konstateres, at operatgren groft tilsidesatter betingelserne for tildelingen.
Tildelingen sker for en periode pa 3 ar ad gangen og kan fornys, sa l&enge mind-
stekravene hertil opfyldes.

Forslaget indeholder ingen obligatoriske foranstaltninger for operaterer i for-
syningskeeden. Den foresladede “sikker operater”-ordning er frivillig.

Forslaget indebaerer videre, at en medlemsstat kan afvise status som "sikker
operater" hos en operater fra en anden medlemsstat, hvis det konstateres, at
denne operator groft tilsidesetter sikringsreglerne. Den pagaeldende medlems-
stat underretter i givet fald straks de gvrige medlemsstater og Kommissionen,
og den indbringer sagen for et udvalg, der nedsattes i medfor af forslaget og
som bistar Kommissionen.

Ifalge forslaget kan status som sikker operater inddrages, hvis operateren groft
eller gentagne gange tilsideseetter betingelserne for tildelingen af denne status.
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Status kan ligeledes inddrages som folge af en kontrol af gennemforelse og Side 4/18

overensstemmelse. Hvis en operater far en status inddraget, kan operateren

forst genansege efter 2 ar. Tilsvarende kan en tildelt status suspenderes, hvis
betingelserne for tildelingen tilsidesettes. Suspensionen ophaves, nar der er
vished for, at manglerne er athjulpet.

Fordelen ved at vaere “sikker operator” er ifolge Kommissionen lempelige og
forenklede sikringskontrolforanstaltninger ("fast track-behandling")."Sikre
operatorer" har siledes tilladelse til at transportere deres fragt i henhold til an-
dre lempeligere procedurer end dem, som gelder for ikke-sikrede operatorer.
"Sikre operatarer" vil endvidere fa mulighed for at dokumentere over for mar-
kedet, at de kan undga brud pa forsyningskaedens sikring, og at de skiller sig
positivt ud fra andre operatorer og skaber en gunstig udvikling i erhvervslivets
sikringspreestationer.

Kommissionen forklarer i sin meddelelse, at forsyningskaeden normalt begyn-
der ved produktionsstedet med forberedelsen af forsendelsen. Den kan lesses
pa containere eller pakkes pad anden made. Den (forsendelsen) hentes méaske
fra produktionsstedet for at blive transporteret med en enkelt transportform til
det endelige bestemmelsessted. Den kan transporteres til pakhuse, depoter el-
ler indlandsterminaler, hvor der méske skiftes transportform. Aktiviteten kan
omfatte spediterer og agenter eller fragtmaeglere.

Disse markedsrealiteter peger pa én praktisk losning: hver operater i hvert led i
forsyningskaeden barer ansvaret for at sikre egne — og kun egne — aktiviteter.
Til sammen resulterer de individuelle sikrings-foranstaltninger i, at hele kaeden
er sikret.

Kommissionen anfarer i meddelelsen knyttet til forslaget, at "Sikker operator"-
ordningen vil bade give Fallesskabets eksportgrer mulighed for at benytte
USA's nuvaerende lempede importordninger og samtidig foregribe den interna-
tionale udvikling.

Ifolge Kommissionen indebaerer en "sikker operater"-ordning desuden fordele
for myndigheder og erhvervsdrivende. En "sikker operater"-ordning abner mu-
lighed for, at myndigheder med ansvar for sikring kan samle deres kontrolres-
sourcer om de operatarer, som ikke er rede til at

opfylde mindstekrav til sikringen, inden for rammerne af en samlet falles-
skabsindsats for at hgjne sikringen.

Det fremgar af forslaget, at en operator kan fa tildelt status af “sikker operator”,
hvis operateren godtgor:

e atder er oprettet, gennemfort og dokumenteret et sikringsstyringssy-
stem.
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e at det garanteres, at der er afsat ressourcer til at sikre den del af forsy- Side 5/18

ningskeaden, som operatoren baerer ansvaret for, mod mulige sikrings-
risici.

e At operatgrens sikringsstyringssystem kan forbedres lgbende.

e at operatoren opfylder specifikke krav, der er anfert i forordningens bi-
lag.

e at operatgren opfylder kravene i henhold til bestemmelserne i artikel 3,
stk. 3, nar det er relevant.

Hvis en operator har faet tildelt status som "autoriseret gkonomisk operater" i
overensstemmelse med artikel 5a i forordning (EF) nr. 648/2005 (fra Falles-
skabets toldregler?), skal den kompetente myndighed anse ovennaevnte kriteri-
er for opfyldt - under den forudsetning, at kriterierne for tildeling af status
som "autoriseret gkonomisk operator" er identiske eller modsvarende.

Af forslaget fremgér endvidere, at medlemsstaterne opretter et register over al-
le "sikre operatorer". Registeret skal veere tilgengeligt for medlemsstaternes
kompetente myndigheder med ansvar for sikring af forsyningskaeden, kontakt-
punkterne og Kommissionen. Hver "sikker operater" tildeles et registrerings-
nummer, der begynder med medlemsstatens landekode.

Medlemsstaterne skal ifglge forslaget med passende og regelmaessige tilsyn sik-
re den forngdne kontrolovervagning af "sikker operater"-ordningen, herunder
tilsyn med de anerkendte organisationer med ansvar for sikring af forsynings-
keeden.

Ved anvendelsen af forslagets bestemmelser sikrer Kommissionen ved passen-
de foranstaltninger i overensstemmelse med Kommissionens afgarelse
2001/844/EF, EKSF, Euratom, at klassificerede oplysninger, som den har ad-
gang til, eller som meddeles den af medlemsstaterne, beskyttes. Medlemssta-
terne traeffer tilsvarende foranstaltninger i overensstemmelse med relevant na-
tional lovgivning.

Forslaget har 6 bilag. De tekniske krav i bilagene til denne forordning kan an-
dres eller suppleres ved behandling i et forskriftsudvalg, hvor medlemslandene
er repraesenteret, og hvor Kommissionens reprasentant er formand. Hensigten

1t Enhver gkonomisk operater pa Fellesskabets toldomréade kan indremmes
denne status. Medlemsstaterne bor give enhver gkonomisk operater, der opfyl-
der felles kriterier med hensyn til operatarernes kontrolsystemer, gkonomiske
solvens og overholdelse af bestemmelserne, status som »autoriseret gkonomisk
operator«. Nar en medlemsstat har indremmet status som autoriseret gkono-
misk operator, ber denne status anerkendes af de gvrige medlemsstater, uden
at dette automatisk giver operateren ret til i de gvrige medlemsstater at benytte
forenklinger i toldbestemmelserne.
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med endringer/supplementer er, at der ifelge Kommissionen bor opstilles en Side 6/18

procedure for tilpasning af forordningen til den internationale udvikling, og de
erfaringer man far, uden dog at &endre anvendelsesomradet.

Ved behandling i et forskriftsudvalg fremsaetter Kommissionen et forslag til
Kommissionsbeslutning, som skal godkendes af udvalget med kvalificeret fler-
tal. Er der ikke kvalificeret flertal for Kommissionens beslutning, skal Kommis-
sionen straks forelaegge et forslag til foranstaltninger for Radet og underrette
Europa-Parlamentet. Radet kan herefter vedtage eller forkaste forslaget med
kvalificeret flertal.

Bilagene 1-4 indeholder udferlige krav, som afsendere, transportselskaber,
spediterer samt pakhuse, depoter og indlandsterminaler skal opfylde for at fa
tildelt status som "sikker operater".

Bilag 5 indeholder udferlige krav til, hvordan operatererne udferer en risiko-
vurdering. Bilag 6 indeholder de betingelser, der skal opfyldes af anerkendte
organisationer, som beskaftiger sig med sikring af forsyningskaeden.

Kommissionen foreslar, at forordningen traeder i kraft pa tyvendedagen efter
offentliggarelsen i Den Europaiske Unions Tidende.

2. Geldende dansk ret og lovgivningsmaessige konsekvenser

Der er ikke EU-regler eller sarlige danske regler om sikring af forsyningskaden
pa landtransportomradet.

Kommissionen har vurderet, at det retlige instrument skal veere en forordning,
fordi terror-risicienes tveernationale karakter stiller krav om, at medlemssta-
terne med en ensartet, parallel og ssmmenfaldende strategi opretter en ord-
ning, som imedegar terrortruslen pa en effektiv made. En forordning er det
mest effektive redskab til at né dette mal.

Kommissionen anfgrer, at valget af en forordning er i trdd med den ovrige EU-
sikringslovgivning om sgtransport, luftfart og lufthavne. Det er i overensstem-
melse med toldlovgivningen, som det kan supplere i det omfang, forsyningskae-
den opfylder toldkrav.

Idet der er tale om en forordning kan de centrale elementer gennemfares
umiddelbart, sa de nuvarende sikringsforhold kan athjelpes, og uden national
gennemforelseslovgivning.

3. Horing

Kommissionens forslag er sendt i hgring hos: Amtsradsforeningen, Arbejder-
bevagelsens Erhvervsrad, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og
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Service (AHTS), Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Side 7/18
Transport og Logistik (DTL), Danske Busvognmaend, Danske Havnevirksom-

heder, Danske Speditarer, Det Kommunale Kartel, Erhvervsorganisationen

HTSi, Handels- og Kontorfunktionaerernes Forbund i Danmark/Service, HK

Trafik og Jernbane, International Transport Danmark (ITD), Kommunernes

Landsforening, Dansk Industri, Rederiforeningen, FDM, Bilimportarerne,
Landsorganisationen i Danmark, Fagforbundet 3 F og Oliebranchens Fellesre-
praesentation.

HTSI, DTL, ITD, Danske speditgrer og Danske Havnevirksomheder har sub-
stansbemaerkninger til forslaget og har svaret sammen. Videre har Raillion
Danmark, Danmarks Rederiforening og Oliebranchens Fellesreprasentation
haft substansbemerkninger til forslaget.

Af hgringssvar fra ovennaevnte fremgar falgende:

HTSI, DTL, ITD, Danske Speditgrer og Danske Havnevirksomheder
hilser initiativer velkommen, hvis dette kan ske pa en made, der sikrer og ma-
ske endda forbedrer den frie beveegelighed i forhold til dagens situation, uden
at sikkerheden forringes.

Man finder dog, at forslaget efterlader en meengde uafklarede spergsmal:

e HTSI, DTL, ITD, Danske Speditarer og Danske Havnevirksomheder er som
udgangspunkt skeptisk overfor, om det i praksis overhovedet er ngdvendigt
at gennemfore terrorsikring i alle led af keeden, idet der ikke synes at vaere
oplagte eksempler pa, at transportkeeden som siddan anvendes som vében
eller middel i forbindelse med terroraktiviteter. Et politisk gnske om at
transportkaden skal kunne vises at vere terrorsikret, er efter deres opfat-
telse langt fra tilstraekkeligt. Vurderingen af relevansen af terrorsikring ma
baseres pa analyser af sikkerhedsrisikoen. Spergsmalet er derfor om trans-
portkaeden generelt i dag udger en sikkerhedsrisiko for borgere og virk-
somheder og om de resurser, der skal benyttes for at foretage sikringen, er
fornuftigt anvendt ud fra en global vurdering. Alternativet til en samlet
plan for hele transportkaden er, at man fokuserer pa de omrader, der ma
betragtes som udggrende en sikkerhedsrisiko. Det er afggrende, at de re-
surser, der benyttes til terrorsikring anvendes rigtigt og at de ulemper som
sikringen medferer minimeres.

e Det er afgogrende at virksomheder, der pa ingen made udger en risiko, ikke
skal underkastes forskellige krav blot af administrative eller tekniske grun-
de. Der er pa nuverende tidspunkt allerede udfert et omfattende arbejde
med at forbedre terrorsikring i transportkaeden og som er gennemfert uden
lovgivning. DTL har séledes sammen med sin internationale organisation
IRU udarbejdet retningslinier for storre opmerksomhed i transportvirk-
somhederne om terrorsikring. Sammen med ITD har DTL og HTSI for
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Danmark ligeledes udarbejdet retningslinier for terrorsikring af farligt
gods.

Retningslinjerne er preesenteret for Justitsministeriet, der har fundet dem
operationelle.

Man baserer pa den baggrund arbejdet med terrorsikring pa felgende prin-
cipper:

1. 100 % terrorsikring er ikke mulig idet det vil medfare et totalt sam-
menbrud af al samhandel. Der skal derfor sgges en lgsning som gi-
ver en forsvarligt afbalanceret sikring som i mindst muligt omfang
generer udveksling af varer, tjenesteydelser og arbejdskraft.

2. Det er en opgave for myndighederne at foretage vurderingen af,
hvorvidt der foreligger en reel risiko for vej- og banegodstransport,
der gar forslaget berettiget (sefart — dog ikke indenrigs — og havne er
allerede deekket af ISPS-koden).

3. Tiltagene skal give mening i praksis og derfor skal der veere propor-
tional sammenhang mellem byrder og gevinster.

4. Sikring af borgere og virksomheder er en myndighedsopgave, hvor-
for udgifterne hertil bar afholdes af samfundet.

5. Det er helt afgarende, at de enkelte tiltag koordineres med tiltag fra
tilgreensende omrader (regler for terrorsikring i havne, luftfart, sgfart
med videre)

6. Det er en forudsatning, at der er gensidig anerkendelse af tiltag fore-

taget i de enkelte lande

7. Opmerksomhed: Sikkerhed starter ved folks opmarksomhed pa
usedvanlig adferd mv. Denne opmarksomhed skal udvikles og
fremmes pa rette vis, hvilket ikke ngdvendigvis er krav etableret ved
lov.

8. Den frie bevaegelighed for varer, borgere og tjenesteydelser skal ga-
ranteres i videst muligt omfang.

9. Det er ikke erhvervets opgave at foretage risikoanalyser, men at bi-
drage til at undga terrorangreb.

10.  Tiltag for terrorsikring skal ogsa bidrage til at forebygge kriminelle
handlinger overfor transporter og forbedre medarbejdernes sikker-
hed.

11. Sikringstiltagene skal veere malrettede efter, hvilken risikoform der
skal beskyttes imod.

a. transportmidlet som vaben,

b. transport- og logistik som middel til at transportere/sprede
vaben med henblik pa efterfalgende anvendelse i terroraktio-
ner og endelig

Side 8/18
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C. Transportmidlet som objekt for terroraktioner. Side 9/18

Af hgringssvaret fremgar videre, at:

¢ Kommissionens gnske om en frivillig tilgang hilses velkommen, men stiller
sporgsmalstegn ved, om forslaget reelt vil veere frivilligt i praksis.
Det vil séledes ikke veere acceptabelt, at terrorsikring — og andre tiltag -
medferer, at der indferes barrierer for adgangen til erhvervet og for den
kommercielle drift af virksomhederne. Tiltag for terrorsikring har alene til
formal at forhindre terrorangreb, begranse og stoppe skaden under et an-
greb og hjelpe til opklaringen skulle et angreb have fundet sted. Terrorsik-
ring skal ikke begranse operatorernes kommercielle muligheder, sa leenge
terrorsikring respekteres.

Der er generelt bekymring for at kombinationen af uklare risikovurderin-
ger, pres fra andre led i keeden og manglende forstaelse for relevansen af
terrorsikring i de enkelte led, vil fore til at andre led i keeden reelt vil tvinge
alle led i keeden til at udnytte den *frivillige” certificeringsordning. Mulig-
heden for at blive certificeret er sdledes ikke leengere i praksis et tilbud,
men et krav.

e HTSI, DTL, ITD, Danske Spediterer og Danske Havnevirksomheder opfat-
ter det som en politisk beslutning baseret pd myndighedernes anbefalinger,
om der er behov for at terrorsikre alle transporthandlinger i EU. Men det
papeges, at de samfundsmassige omkostninger ved at gare dette er omfat-
tende, og at et frivilligt system ikke nedvendigvis gor det billigere. De me-
ner derfor, at man kan derfor stille det relevante spergsmal om ikke det i
papiret navnte belgb var bedre brugt som en forhgjelse af bevillingerne til
eksempelvis EU’s efterretningstjenester.

e De understreger endvidere, at certificeringen ber vare en myndighedsop-
gave. Enhver udlicitering af sikkerhedsgodkendelser med videre vil pa dette
omrade vere fejlagtig politik, idet myndighederne efter vores opfattelse er
de eneste, der har tilstraekkelig opdateret viden om den generelle sikker-
hedssituation til at foretage en kompetent vurdering af sikringsforholdene i
den enkelte virksomhed. Certificering via et privat organ eller private virk-
somheder vil dermed ikke give tilstraekkelig sikring og vil tillige fungere
som et fordyrende mellemled. Man kan sammenfatte opfattelsen til, at sik-
ring ber vere frivillig for virksomhederne men kontrollen deraf ber vere
obligatorisk for myndighederne.

e Det fremgar, at et samlet frivilligt system for terrorsikring i transportkaden
som udgangspunkt er en god ide, hvis det reelt er et felles, omfattende sy-
stem. Efter deres opfattelse etablerer Kommissionens forslag ikke reelt et
feelles system for hele kaeden, men dakker blot de huller, der i dag ikke er
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omfattet af de eksisterende terrorsikringsregler for safart og luftfart (og far-
ligt gods) uden dermed at koordinere mellem disse.

Det foreliggende forslag synes derfor ikke umiddelbart at give fordele i for-
hold til de eksisterende regler for terrorsikring. Eksempler: Vil operateren
reelt have behov for at blive certificeret to gange nar det som led i en trans-
portkaede ogsa transporterer air cargo? Tilsvarende: vil en sikkerhedscerti-
ficering efter det foreliggende forslag sikre, at operataren ikke skal kontrol-
leres yderligere for at fa et kort, der giver adgang til havneomrader?

Endvidere betvivles det om der er en sikkerhed for at denne offentligt
sponsorerede certificering reelt vil vaere tilstrekkelig eller om private
transportkebere, terminaloperatorer og andre landes myndigheder fortsat
vil stille supplerende, eller i vaerste fald helt andre, krav.

Med andre ord finder de det ikke godtgjort, at det foreslaede frivillige sy-
stem for certificering vil medfere yderligere sikkerhed for de operatarer,
der allerede opererer indenfor eksisterende regler for terrorsikring.
Tvaertimod er der en risiko for, at forslaget vil medfere betragtelige yderli-
gere administrative byrder. Det er derfor beklageligt, at det foreliggende
forslag ikke synes at etablere et feelles system for sikkerhed i transportkae-
den, men er baseret pd, at man ikke integrerer de eksisterende regler for
f.eks. sofart og luftfart.

Samtidig finder de det beklageligt at forslaget ikke etablerer et system, hvor
enhver certificering modtaget af et led i transportkaden i ét EU-land aner-
kendes i et andet EU-land. Her tenkes for eksempel pa en sikkerhedsgod-
kendelse til fx én havn skal gaelde for adgang til samtlige havne i EU. For at
have mindst mulig indflydelse pa varer, tjenesteydelser og personers frie
bevagelighed er det nedvendigt at reglerne er uniforme for hele EU.

Den individuelle risikovurdering hilses velkommen, idet det anerkendes, at
terrortruslen og behovet for sikring vil variere meget fra virksomhed til
virksomhed og fra kade til keede. Inden for visse transportaktiviteter synes
begrebet “terror” meget lidt aktuelt og relevant.

Den enkelte virksomhed i logistikkaeden ber ud fra en faglig og saglig risi-
kovurdering (aktivitet, virksomhedssterrelse, placering i logistikkaden, at-
traktivitet for terrorrister) sammen med de relevante myndigheder afgore,
om der eksisterer en realistisk terrortrussel i hele eller dele af en logistik-
kade. Den enkelte virksomhed ber have frihed til at vurdere, hvilket niveau
af sikring/form for sikring, der vil reducere risikoen for terror.

Myndighederne har to opgaver at bidrage med i den sammenhang. Den
ene er at sikre, at denne risikovurdering kan finde sted pa grundlag af op-
daterede risikovurderinger fra myndighederne; den anden opgave er at sik-
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re, at hvis konklusionen er at der ikke er en risiko for det pégeldende
led/virksomhed, accepteres denne konklusion globalt i resten af kaeden.

Myndighederne skal med andre ord veere rede til at levere materiale for
virksomheden til at den kan foretage risikovurderingen og efterfolgende
bekrafte konkrete risikovurderinger i virksomhederne.

¢ Endelig ansker de at tage forbehold for forslagets administrative byrder og
de gkonomiske konsekvenser. Kommissionens egne konsekvensanalyser
prasenterer samlede omkostninger pa 36 mia. Euro arligt efter implemen-
teringsomkostninger pa 48 mia. EURO. Det er vores opfattelse, at disse ud-
gifter ikke skal deekkes af operatererne. Terrorsikring er en opgave med
klare samfundsmaessige gevinster, hvorfor terrorsikring — som al anden
udevende (politi-) myndigheds aktivitet og kriminalitetsbekaempelse — er
en opgave for myndighederne som ogsa anfart ovenfor.

Der peges i den forbindelse pa de igangvaerende dreftelser om privat eller
offentlig finansiering i forbindelse med terrorsikring for andre transport-
former. Disse droftelser er blandt andet afstedkommet af, at det kan kon-
stateres at finansieringsmetoderne er forskellige mellem de enkelte EU-
lande. Dermed bliver udgifter til terrorsikring reelt en konkurrenceparame-
ter mellem operatgrer fra de forskellige EU-lande.

Kommissionen skal derfor som minimum undersgge disse forhold narme-
re for at skabe et klart billede af situationen i EU og i forhold til EU's vae-
sentligste handelspartnere (USA, Japan m.fl.).

Til de enkelte artikler bemaerkes folgende:

Art 1: Hvis det af Kommissionen foreslaede frivillige system skal fungere er det
vigtigt at alle tre mélsaetninger fastholdes.

Art. 3.3: For at forslaget reelt kan etablere terrorsikring i transportkaden og
samtidig bringe konkrete fordele i form af administrative lettelser mv., bor de
navnte eksisterende regelsat integreres, saledes at sikkerhedscertificering ikke
skal gennemfores flere gange athaengig af transportens art og bestemmelses-
sted. For en transporter eller formidler der betjener flere forskellige slags kun-
der er risikoen, at han skal certificeres enkeltvis for sg-, vej-, luft- og bane-
transport, i transportkaden i gvrigt, ved adgang til havne mv.

Art. 4: For at systemet kan fungere er det vigtigt, at den kompetente myndig-
hed kan betjene sine kunder kompetent og hurtigt. Det kan i den forbindelse
overvejes, hvorvidt det skal preaciseres, at certificering ikke kan uddelegeres til
organisationer/private selskaber, der ikke er offentlige myndigheder.
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Art. 6.1: Det er problematisk, at forslaget synes at tage som udgangspunkt, at
der er en reekke procedurer, som er tidskraevende og som det vil vaere en fordel
at kunne undgé gennem en “fast track procedure”, dog kun hvis man er certifi-
ceret. Dermed synes forslaget pa en og samme tid at etablere barrierer for der-
efter at tilbyde en metode for at undga disse barrierer. Set i sammenhaeng med
den reelt manglende sammenhang med de eksisterende regelset for terrorsik-
ring i transport, finder vi det afgorende, at forslaget bedre etablerer hvilke for-
dele, der reelt er tale om. Forslaget bar konkretisere disse forslag og garantere
dem eksplicit.

Art 7: Afhaengig af realiteten af de konkrete fordele, der kan opnés i henhold til
art. 6.1. er denne artikel et oplagt eksempel pa en potentiel konkret fordel op-
naet ved at veere blevet certificeret. Vi finder derfor denne artikel en ngdvendig
men ikke tilstraekkelig forudsaetning, for at forslaget vil have en positiv effekt.
Som tidligere anfart, burde denne artikel reelt udvides til ogsa at fastsla, at sik-
kerhedsgodkendelser opnéet for sefart, havne, luftfart mv. skal anerkendes
som svarende til en certificering efter dette forslag.

Art 8.3: Er som art. 7 et oplagt eksempel pé en potentiel og konkret fordel fra
den foreslaede certificering og er derfor sammen med art. 7 en ngdvendig —
men fortsat ikke tilstreekkelig — betingelse for at forslaget vil have en positiv ef-
fekt.

Art. 9: T tilfeelde af svindel med certificering eller en certificeret virksomhed har
begaet handlinger i strid med certificering, og som efterfolgende forarsager si-
tuationer, der er farlige eller giver anledning til kriminelle handlinger, skal der
vare klare retningslinier hvilke virksomheder, der berer ansvaret. Dette skal
bidrage til at gore klart, at sé leenge de gvrige operaterer i transportkeeden har
handlet i god tro, kan de ikke gores ansvarlige for en enkelt operaters ulovlige
og/eller ansvarspadragende handlinger.

Art. 11: De finder det utilstraekkeligt, at transport- og logistikhvervene ikke in-
volveres yderligere i den praktiske forvaltning af de foreslaede regler. I lyset af
det omfattende arbejde, der allerede er blevet gennemfort af organisationer og
private virksomheder samt den erfaring, operaterer har indhentet med eksiste-
rende regler, er det ikke hensigtsmaessigt at de offentlige myndigheder ikke
kraves at involvere erhvervet.

Af kommentarer til bilagene fremgar det:

Bilag 2: Transportoperateor:

Der papeges, at sikkerhedssystemet skal vaere baseret pa en risikoanalyse. Det
fremgar ikke hvem, der skal foretage denne analyse. Det er deres opfattelse, at
denne analyse alene kan laves af myndighederne.
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Det er deres opfattelse, at det vigtigste for en virksomhed er at lade uddanne sit
personale i at vaere opmaerksomme pa sikkerhed. Uden denne opmaerksomhed
vil reglerne risikere blot at blive checklister, uden man bemaerker andre usaed-
vanlige forhold. Alle bilagene ber siledes indledes med en understregning af
behovet for opmarksomhed som en afgerende og nedvendig forudseaetning.

Bilag 5: Risikoanalyse

Ifalge HTSI, DTL, ITD, Danske Spediterer og Danske Havnevirksomheder er
det er en operatars opgave at holde sig almindeligt orienteret om situationen,
men dette kan alene baseres pa almindeligt tilgeengelig viden.

En egentlig og konkret risikoanalyse knyttet til den pagaeldende virksomheds
aktiviteter (varetyper, destinationer med videre) er langt mere omfattende og
vil kreeve adgang til oplysninger, der kan veere af fortrolig og/eller folsom ka-
rakter. Det er derfor en samfundsmaessig fordel, at det er en myndigheds opga-
ve at stille risikoanalyser til radighed.

Railion Danmark finder ideen om certificering af de enkelte led i transport-
kaeder god, idet det mé forventes at give sterre sikkerhed i transportbranchen
og for omgivelserne.

De ser dog nogle problemstillinger i forslaget, der ma tages stilling til i forbin-
delse med udarbejdelse af de endelige regler.

Det fremgar af forslaget, at "secure operators" skal nyde fordel af simplere kon-
trolforanstaltninger, men det er ikke indlysende hvilke kontroller man som "se-
cure operator" kan undga, derfor virker begrebet "fast track treatment" noget
diffust.

Det forstas pa forslaget, at der mé ske en differentiering af visse dele af infra-
strukturen, sa der er omrader for certificerede operaterer og omrader for ikke
certificerede operaterer. I Danmark ejes storstedelen af infrastrukturen af Ba-
nedanmark, men terminalerne for intermodaltrafik i Hoje Tastrup og Tau-

lov ejes af DSB. Railion har tidligere overfor Transportministeriet rejst enske
om, at ogsa intermodalterminalerne bliver ejet af Banedanmark, et gnske som
blev styrket af kravene om ydre sikring (BJ nr. 6.020.001), sa der kunne opnés
en ensartethed i disse forhold som operater, uanset ejerforholdet af infrastruk-
turen. En @&ndring af infrastrukturen er naeppe gratis og da jernbanegodssekto-
ren i forvejen har darlige rammebetingelser vil en yderligere pélaeggelse af om-
kostninger ikke fremme konkurrencen i forhold landevejstrafikken.

En lempelse af afgifter for "secure operators" vil tilskynde til en sddan certifice-
ring og dermed vare fremmende for flytning af godstransport fra vej til bane og
dermed ogsa flytte farligt gods fra vej til jernbane.

Det er vurderingen, at en certificering som "secure operator" ikke kan baere en
prisstigning af transportydelsen, sa leenge der findes billigere (ikke certificere-

Side 13/18



7

de) transporterer. En tilskyndelse som ovennavnte kan derfor vaere et middel Side 14/18

til at sikre benyttelse af "secure operators".

Der er i forslaget ikke taget stilling til, hvem der skal veere den certificerende
myndighed. Der appelleres til, at denne autoritet tildeles en allerede eksiste-
rende instans, som er myndighed i forhold til transportbranchen.

Danmarks Rederiforening bemarker indledningsvis, at nervaerende for-
slag ikke sigter direkte pa skibsfarten, der allerede er omfattet af mere vidtga-
ende og bindende sikringsregler. Forslaget har dog veesentlig betydning for
dansk skibsfart, dels fordi danske rederier i vidt omfang ejer og opererer land-
transportvirksomhed i Europa, dels fordi de forskellige transportformer ma ses
i en sammenheng i forhold de transportkaeder, der skaber en effektiv infra-
struktur i og udenfor Europa. Dansk skibsfart har séledes en vaesentlig interes-
se i det foreliggende forslag.

Det fremgar af kommunikationen fra Europa-Kommissionen, at det er frivilligt
for virksomhederne at sgge om optagelse i det forsldede Supply Chain Security-
system og lade sig registrere som Secure Operator. Rederiforeningen finder
dette uhensigtsmeessigt af flere grunde.

Safremt det er frivilligt at lade sig registrere, vil det alene veere transportvirk-
somheder m.v., der er velrenommerede og som har et langsigtet gnske om at
veaere i markedet, der vil bruge ressourcer pa en registrering. Dermed vil det ty-
pisk vaere virksomheder, der allerede opretholder en hgj standard i forhold til
procedure m.v., der vil blive omfattet, og ikke de méske mere dubigse selska-
ber, der nok burde fokuseres pa i denne sammenheng. De vil derfor anbefale,
at man overvejer en obligatorisk ordning, der ogsa sikringsmaessigt giver bedre
mening.

Det omtales i kommunikationen, at nervarende forslag tager udgangspunkt i
minimumsregler, og at der fra dette niveau labende skal ske en opjustering og
opgradering af sikringskravene, jf. pkt. 2.5 og pkt. 3.5.

Man finder det vigtigt, at der fra Supply Chain Security-systemets introdukti-
on foreligger et gennemarbejdet og faerdigt system, der dels har et sikrings-
maessigt, substantielt indhold, dels er fastlagt for en leengere arraekke. Dette vil
give de virksomheder, der overvejer at lade sig veere omfattet af systemet en
bedre mulighed for at vurdere fordele og ulemper, ligesom de virksomheder,
der lader sig vaere omfattet af systemet, ma sikres arbejdsro nér ferst alle pro-
cedurer er gennemfort i den enkelte virksomhed. Lgbende justeringer er i reg-
len langt mere ressourcekraevende at implementere i forhold til et gennemar-
bejdet system.

I forbindelse med Supply Chain Security-systemet vil man indfere et sakaldt
Secure Operator-certifikat. Det bor i denne sammenhang vurderes, om det er
muligt at udarbejde et faelles certifikat, der daekker alle relevante sikringsinitia-
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tiver fra Europa-Kommissionen. Konkret taenkes f.eks. pA DG TAXUD’s Autho- Side 15/18

rised Economic Operator, der ogsa omtales i kommunikationens pkt. 3.20.

Afslutningsvist bemarkes det, at det ville veere gnskeligt om man mere konkret
redegjorde for fordelene for transportvirksomheder m.v. ved at veere omfattet
af Supply Chain Security-systemet. Der tales flere steder om “fast track treat-
ment”, men det er uklart, hvad dette egentlig betyder i praksis.

Oliebranchens Fallesreprasentation udtaler, at man bakker op om til-
tag, der kan medvirke til at forebygge terror, idet det samtidig enskes sikret, at
eventuelle tiltag ikke paleegger virksomheder unedige administrative omkost-
ninger.

Man finder, at fokus i forordningsforslaget synes rettet mod varetransport i
containere, men at ogsa anden transport — herunder transport af olieprodukter
— vil falde ind under definitionen i forslaget.

Man vurderer, at en rakke forhold i forslaget kraever en naermere afklaring, for
man kan tage en mere udferlig stilling til forslaget.

Det drejer sig for det forste om, hvilken sikkerhedsmaessig status indenlandsk
transport og opbevaring af olieprodukter fra oliedepot/raffinaderi til service-
stationen har i forhold til forordningens definition af ”sikker operater”. Man
finder forslaget noget uklart pa dette punkt og ensker neermere klarhed over,
hvorvidt dels transporterne mellem depoter/raffinaderi og servicestation er
omfattet af forslaget, dels om opbevaring af benzin/diesel pa en servicestation
falder ind under definitionen for "warehouse”.

For det andet stiller man spargsmal ved, hvilke fordele en indenlandsk opera-
tor opnar ved at blive sikker operater, idet man forstar forslaget sddan, at en
sikker operater alene opnar fordele ved granseoverskridende transporter.

4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser.

Kommissionen anfarer i sin forklarende meddelelse, at medlemsstaterne kan
holde omkostningerne pa et minimum. Medlemsstaterne méa oprette en ord-
ning for tildeling af status som "sikker operator”, men de kan i den forbindelse
benytte allerede eksisterende modeller pd omraderne landtransportsikkerhed
og told.

Videre anfgrer Kommissionen, at medlemsstaterne kan sgge praktisk bistand
fra anerkendte organisationer, der beskaftiger sig med sikring af forsynings-
kaeden. De kan beslutte at gore tildelingsproceduren omkostningsneutral for
myndighederne, dvs. forslaget tillader nationale myndigheder at drive ordnin-
gerne pa et omkostningsneutralt grundlag. Regionale og lokale myndigheder
inddrages ikke, medmindre en medlemsstat traeffer anden afgorelse.
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har for Fellesskabet.

Ordningen ma vurderes ikke at have vaesentlige statsfinansielle konsekvenser.
Hyvis tildelingsproceduren gares omkostningsneutral for myndighederne, jf.
ovenstaende, har ordningen ikke statsfinansielle konsekvenser.

De samfundsgkonomiske konsekvenser er iszr, at en status som sikker opera-
tor pa den ene side satter en sddan virksomhed i udgift, nér den skal kunne
godtgere, at den lever op til kravene, mens den pa den anden side ma forventes
at opna en konkurrencefordel - i form af lempede sikringsforanstaltninger, for-
enklede toldkontroller, mulighed for markedsfering med hgj sikringsstandard -
i forhold til operaterer uden denne status samt opna besparelser gennem “fast
tracking”-ordningen.

Ordningen er frivillig, hvilket i sig selv ikke indebaerer administrative konse-
kvenser for operaterer. For operatorer, der onsker at fa tildelt status som sikker
operater, men som ikke lever op til kravene, vil der vaere administrative konse-
kvenser forbundet med at leve op til kriterierne for tildeling af denne status.
Omvendt indebaerer en status som sikker operater lempede sikringsforanstalt-
ninger og forenklede toldprocedurer.

Ordningen vurderes ikke at have miljemeessige konsekvenser.
5. Neerhedsprincippet

Der er faelles regler om sikringen af den civile luftfart og lufthavne. Sgtransport
og havnesikringen er ogsa styrket.

Der findes pa nuvarende tidspunkt ingen regler for landtransportdelen af Feel-
lesskabets forsyningskade. Forsyningskaden defineres som det, der omfatter
al transport og transportrelaterede operationer og processer fra produktions-
sted til fragtens bestemmelsessted.

EU’s stats- og regeringschefer har pd mgde i marts 2004 efterspurgt en for-
steerkning inden for alle former for transportsystemer. Af bl.a. den grund har
Kommissionen fremsat det nu foreliggende forslag til forordning om forstaerk-
ning af forsyningskadesikkerheden (forslaget dekker ikke passagersikkerhed).

Hensigten med det nye forslag er at forbedre sikringen af forsyningskaeden for i
hgjere grad at beskytte den samlede europaiske godstransport mod eventuelle
terrorangreb. Dette skal ske ved gennem et forste skridt at etablere et ensartet
minimumssikkerhedsniveau, der skal galde for alle medlemslande.

Mere end en halv million virksomheder i EU beskaftiger sig med transport og
accessoriske tjenesteydelser - fra store multinationale koncerner til meget sma
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servicevirksomheder, der har rod i en bred vifte af kulturer og forretningsmil- Side17/18

joer. De dekker hele Feellesskabet og det er umuligt i praksis i en enkelt, altom-
fattende foranstaltning at etablere sikringsregler og -foranstaltninger for land-
transportdelen af forsyningskaeden i lighed med de regler og foranstaltninger,
der geelder for lufttransport og maritim transport.

Det er i stedet mere realistisk at oprette en ramme med mindstekrav til

sikringen, som gradvist kan udvikles i takt med teknologiske fremskridt og &n-
dringer af trusselsbilledet, s& sikringsniveauerne er tilfredsstillende under ope-
rationelle forhold.

Malene med Kommissionens forslag er sledes:

« at gge sikringsniveauet i forsyningskaden uden at heemme den frie
handel

+ at oprette en faelles ramme for en systematisk europeisk strategi uden
at bringe det felles transportmarked og de eksisterende sikringsfor-
anstaltninger i fare

+ at undgé unedvendige administrative procedurer og byrder pa euro-
pisk og nationalt plan.

En stor procentdel af transportoperationer vil vaere begraenset til det geografi-
ske omréade, som EU’s medlemslande dakker, men ikke desto mindre involve-
rer en vaesentlig del ogsa andre europaiske lande og lande uden for Europa.
Det globale aspekt af sikkerhed i forsyningskaeden ngdvendigger et Feelles-
skabstiltag.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at naerhedsprincippet er over-
holdt. Forsyningskaden er i stor udstraekning international og felles regler er
hensigtsmaessig made at varetage sikkerheden i forsyningskaden pa.

Regeringen finder videre, at faelles regler pa omradet letter procedurer, skaber
gennemsigtighed og i ovrigt gor det indre marked mere sammenhangende og
konkurrencedygtigt set i et globalt perspektiv.

Regeringen er enig med Kommissionen i, at feelles regler pa omrédet vil lette
transporter til/fra andre dele af verdenen, hvor der vil veere krav til sikre trans-
porter..

Regeringen er videre enig med Kommissionen i, at en hensigtsmassig frem-
gangsmade er pa EU-niveau at oprette en ramme med mindstekrav for de
mange erhverv — store som sma — der kendetegner landtransportens forsy-
ningskade.
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6. Dansk holdning. Side 18/18

Den danske regering er generelt positivt indstillet til tiltag pa sikkerhedsomra-
det. Den danske regering er umiddelbart generelt positivt indstillet overfor for-
slaget fra Kommissionen.

Den danske regering finder videre, at regler pa omradet reelt skal oge sikrings-
niveauet i forsyningskaeden samtidig med, at den frie handel ikke heemmes,
hvilket flere horingsparter har fremhavet. Regeringen finder endvidere, at der
skal etableres balancerede lgsninger hvor indsats og gevinst ved reglerne har-
monerer. Generelt vurderer regeringen, at man ved etablering af en falles
ramme i sa vidt omfang som muligt skal tilstraebe at undga unedvendige admi-
nistrative byrder bade pa nationalt plan og pa europaisk plan.

Regeringen er derudover enig med en raeekke heringsparter i, at det er stor be-
tydning, at dette forslags bestemmelser sammen med bestemmelser pa tilgran-
sende omrader danner en sammenhangende helhed. Regeringen har desuden
den umiddelbare holdning, at gensidig anerkendelse er et ngdvendigt element i
en samlet europeisk lgsning.

7. Generelle forventninger til andres landes holdninger.

Forslaget forventes generelt at blive positivt modtaget.

8. Tidligere forelaggelse i Europaudvalget

Europaudvalget har faet fremsendt neerhedsnotat den 20. marts 2006 og
grundnotat den 29. marts 2006 om forslaget.
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