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Punkt 5: Vejpakken Side 2/58
a) Adgang til markedet for international godskorsel

KOM (2007) 265

Revideret notat

Forslaget er offentliggjort af Europa-Kommissionen den 1. juni 2007 — dansk
sprogversion af forslaget er modtaget den 11. juli 2007.

Resumé

Forslaget konsoliderer og sammensmelter forordning (EOQF) nr. 881/92, der
giver virksomheder, der har en fallesskabstilladelse, adgang til at udfere in-
ternational godskersel for fremmed regning, og forordning (EQF) nr.
3118/93, der giver virksomheder, der har en faellesskabstilladelse, som er ud-
stedt af én medlemsstat, mulighed for midlertidigt at udfere national gods-
korsel i en anden medlemsstat (cabotagekorsel) og direktiv 2006/94/EF, der
fritager en raekke former for transport for enhver tilladelsesordning. Forsla-
get om fzelles regler for adgang til markedet for international godskersel af-
klarer de galdende retlige bestemmelser og supplerer dem pa visse punkter
for at styrke den overordnede sammenhaeng og sikre en effektiv anvendelse af
reglerne. Forslaget giver en enkel og klar definition af cabotagekeorsel. For-
slaget giver endvidere en forenklet og standardiseret udformning af faelles-
skabstilladelsen, bekraeftede kopier og forerattesten. Forslaget giver endelig
forbedrede retlige bestemmelser, som forpligter en medlemsstat til at handle,
ndr den opfordres til det af en anden medlemsstat, og der ivzerksaettes forbed-
rede procedurer for kommunikation mellem medlemsstaterne.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er baseret pa artikel 71 i Traktaten og skal vedtages efter proceduren i
artikel 251 (om feelles beslutningstagen med Europa-Parlamentet).

Formalet med forslaget er at revidere og konsolidere forordning (EQF) nr.
881/92, forordning (EQF) nr. 3118/93 og direktiv 2006/94/EF.

Forslaget er et led i programmet om "bedre lovgivning" og er i overensstem-
melse med Kommissionens intentioner om at forenkle og ajourfare felles-
skabsretten. Der er lagt serlig vaegt pa at forenkle reglerne og skabe bedre
sammenhang mellem pa den ene side bestemmelserne i forordning (EQF) nr.
881/92 og forordning (EQF) nr. 3118/93 og pa den anden side bestemmelserne
i forslaget om omarbejdning af direktiv 96/26/FEF, der fastlegger de grundleeg-
gende betingelser for at fa adgang til erhvervet og for overviagning heraf.



Forslaget skal styrke effektiviteten pa det indre marked for godskersel ved at Side 3/58

oge retssikkerheden, nedbringe de administrative omkostninger og skabe mere
retfaerdige konkurrencevilkar, idet reglerne hidtil har veeret administreret for-
skelligt i medlemslandene til gene for branchen og konkurrencemulighederne.
Forslaget har til formal at sette vejtransportkunderne, og dermed gkonomien
som helhed, eftersom vejtransport spiller en central rolle i forsynings- og di-
stributions-kaeden i den europaiske industri, i stand til at hgste storre fordele
af det indre marked. Folgelig bidrager forslaget til, at malene for Lissabon-
strategien nas, idet det vil styrke konkurrenceevne.

Den nye forordning bidrager indirekte til en forbedret trafiksikkerhed i form af
en bedre overvagning af transportvirksomheder, der opererer i flere medlems-
stater.

Det fremgar af en rakke undersggelser, en offentlig haring og en konsekvens-
analyse af markedet for international godskersel, at de nuvarende bestemmel-
sers manglende klarhed og ufuldsteendighed giver anledning til uoverensstem-
melser, problemer i forbindelse med handhavelsen og ungdvendige admini-
strative byrder inden for folgende omrader:

— Forordningens dakning af transporter, der udferes af virksomheder fra
Feellesskabet, til og fra tredjelande.

— Problemer med den praktiske anvendelse af begrebet midlertidig cabota-
gekarsel. Trods en fortolkende meddelelse, der blev offentliggjort i 2005
pa grundlag af Domstolens definition af "midlertidig" i forbindelse med
fri udveksling af tjenesteydelser, er der fortsat problemer, og der er ten-
dens til, at medlemsstaterne anvender regler, der er forskellige, svere at
handhave eller medfarer ekstra administrative byrder. Der er i den sam-
menhang en tendens til at flere lande har indfart eller varslet skaerpede
fortolkninger af begrebet.

— Manglende effektivitet i udvekslingen af information medlemsstaterne
imellem, selv om det nuveerende lovgrundlag allerede indeholder be-
stemmelser herom. Som falge heraf behgver transportvirksomheder, som
driver virksomhed i en anden medlemsstat end den, hvor de er etableret,
nermest ikke at frygte sanktioner, hvilket kan medfgre konkurrencefor-
vridning mellem disse virksomheder, der maske er mindre tilbgjelige til
at overholde reglerne, end andre virksomheder.

— Kontroldokumenternes forskellige udformning (feellesskabstilladelse, be-
kreeftede kopier heraf og farerattesten), der giver anledning til problemer,
nar der foretages kontrol pa vejene, og ofte medfarer et betydeligt tids-
spild for transportvirksomhederne.

Kommissionen har valgt at bygge forslaget ud fra en harmoniserings-strategi,
idet det vil bidrage til mere retfaerdige konkurrencevilkar, give en forbedret
overholdelse af vejtransportreglerne og hgjne det gennemsnitlige niveau for



faglige kvalifikationer i sektoren. Denne mulighed vil give en klar definition af Side 4/58

cabotagekarsel, der er nem at hdndhaeve, og staerkt forbedrede regler om over-
holdelse og handhavelse. De administrative omkostninger vil forblive stort set
uendrede, men omkostningerne ved handhavelsen vil kunne nedbringes pa
leengere sigt.

e Forslaget giver en enkel og klar definition af "cabotagekersel", ifalge hvil-
ken der er mulighed for inden for syv dage efter en international transport
at udfere op til tre cabotagekgrsler. Transportvirksomheden skal i karetgjet
medbringe dokumentation for dato og sted for ankomst og afrejse, f.eks.
fragtbreve.

e Forslaget legger op til en mere forenklet og standardiseret udformning af
faellesskabstilladelsen, bekreaftede kopier og forerattesten, for at mindske
den administrative byrde og forsinkelser, navnlig i forbindelse med kontrol
pa vejene.

e Med forslaget gives der forbedrede retlige bestemmelser, som forpligter en
medlemsstat til at handle, nar den opfordres til det af en anden medlems-
stat, i tilfaelde hvor en transportvirksomhed, som den pagaeldende med-
lemsstat har givet en fzllesskabstilladelse, overtraeder reglerne i etable-
ringsmedlemsstaten eller en anden medlemsstat. Der ivaerksettes forbed-
rede procedurer for kommunikation mellem medlemsstaterne ved hjelp af
de kontaktpunkter, som etableres i henhold til den nye forordning om ad-
gang til vejtransporterhvervet.

¢ Der indferes krav om elektroniske registre, der omfatter alle medlemsstater
for at nedsaette omkostninger ved at folge og overvage virksomhederne og
for at lette udvekslingen af oplysninger mellem medlemsstaterne. Disse re-
gistre skal oprettes i henhold til forslag om forordning om fzlles regler for
adgang til vejtransporterhvervet.

2. Gaeldende dansk ret

Adgangen til markedet for international godskersel er reguleret i godskersels-
loven, jf. lovbekendtgerelse nr. 108 af 19. februar 2003 og i bekendtgarelse nr.
1489. af 12. december 2007 om godskarsel.

Der er bemyndigelse til gennemforelse af forordningsforslaget i godskerselslo-
vens § 2, stk. 2. Vedtagelse af forordningsforslaget forventes at medfere konse-
kvenseendringer i godskerselsloven og den tilhgrende bekendtgerelse.

3. Horing

Meddelelsen er sendt i hering hos felgende myndigheder og organisationer:

Danske Regioner, Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Arbejdsgi-
verforeningen Kollektiv Trafik (AKT), Centralforeningen af Taxiforeninger i



Danmark (C.A.T.), Chaufferernes fagforening, COII, Danmarks Transport Aka- Side 5/58

demi, Danmarks Transport Forskning, Dansk Erhverv, Dansk Forstehjelpsrad,
Dansk Industri, Dansk Kollektiv Trafik (DKT), Dansk Kgrelaerer Union, Dansk
Metal, Dansk Taxi Rad, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmend,
Danske Karelereres Landsforbund, Danske Biludlejere, Danske Taxivogn-
mands Arbejdsgiverforening, Den Danske Bilbranche, De Samvirkende Invali-
deorganisationer (DSI), Det Centrale Handicaprad, Fagligt Faelles Forbund
(3F), Finansministeriet, Forenede Danske Motorejere, Forbrugerradet, Hoved-
stadens Udviklingsrad, HTS, Handel, Transport og Service, International
Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Landsorganisationen i
Danmark, Radet for Sterre Faerdselssikkerhed, Teknisk Erhvervsskole Center,
Trafikfunktionarernes fagforening, Transporterhvervets Uddannelsesrad
(TUR), Turistvognmaendenes arbejdsgiverforening (TA),.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Dansk Industri (DI) legger vaegt pa, at der skabes et sa velfungerende indre
marked for transport som muligt. DI stotter arbejdsgiver- og erhvervsorganisa-
tionen HTS i det utilfredsstillende i, at forordningsforslaget vil begreense mu-
lighederne for cabotagekarsel. DI mener, at det vil reducere fleksibiliteten for
transporterhvervet, og at dette vil leegge kraftige bindinger pa virksomhedernes
muligheder for at styre deres logistik.

Danske Speditgrer fastner sig primeert ved, at der gnskes en harmonisering
af reglerne om cabotagekarsel i stedet for en fuldstaendig liberalisering. Det er
Danske Speditarers opfattelse, at den eneste rigtige losning er en fuldstaendig
liberalisering af reglerne om cabotagekersel. For kun derigennem sikres en op-
timal udnyttelse af ressourcerne samt en effektiv konkurrence. En harmonise-
ring af reglerne for cabotage vil stadig vare en hindring for en maksimal effek-
tivisering af transport. Begransningerne vil bare vare ens i hele Europa. En
fuldsteendig liberalisering af cabotage giver den udfordring, at reglerne skal ta-
ge hgjde for, at skattesystemet mv. ikke szettes unadigt under pres. Denne ud-
fordring vurderes af Danske Speditarer at opveje de gevinster, der vil skabes i
forhold til aget effektivitet.

Fagligt Feelles Forbund (3F) tilslutter sig de generelle tanker og gnsker,
som Kommissionen giver udtryk for, omkring en forenkling af regelsattet og en

mere ensartet og transparent administration. 3F finder, at det er et atbalance-
ret forslag, som de kan tilslutte sig. 3F hilser Kommissionens initiativ til at
etablere en definition af cabotagekarsel velkomment. Den foresldede definition
vil i forhold til de store lande nappe give problemer, men i forhold til mindre
lande, eksempelvis Danmark, vil den foresldede definition ikke lase de mis-
brugstilfeelde, som efter 3F s opfattelse er alt for almindelige, og hvor uden-
landske vognmeend ulovligt udferer nationale transporter under daekke af, at
der er tale om cabotagekarsel.



Med den foresldede definition frygter 3F, at det vil veere tilstraekkeligt, hvis Side 6/58
man ved ugens udgang foretager en ganske kort tur til enten Sverige eller Tysk-

land, hvorefter man vil kunne vende tilbage og pabegynde nye 3 ture i Dan-

mark. En hel uges transporter kan med lidt kreativitet sagtens komme til at

fremsta som 3 ture.

3F foreslar, at definitionen udvides, sdledes at der indferes en varighedsbe-
graensning i forhold til de 3 ture, séledes at disse skal udferes inden for en peri-
ode af maks. to eventuelt tre dage i umiddelbar tilslutning til den internationale
transport inden for en uge. Dette kan eventuelt kombineres med en begraens-
ning i det arlige antal cabotageture, et givent vogntog kan udfare.

Handel, Transport & Service (HTS) tilkendegiver, at de stotter sigtet med
forslagene, der har til formal at skabe klarhed og gennemskuelighed i de regel-
saet, der fastleegger rammer og vilkar for godstransporten i EU.

Det er HTS’ vurdering, at de foreliggende forslag, nar de matte blive vedtaget i
de respektive EU-organer, vil bidrage til at sikre en ensartet og lige konkurren-
ce blandt transportvirksomheder, der opererer i EU.

HTS vurderer, at de foreliggende forslag teknisk og indholdsmaessigt er pa linje
med geldende danske regler.

HTS anforer, at lige og ensartede regler i form af forordninger ikke i sig selv be-
tyder en ensartet konkurrence blandt transportvirksomhederne i EU. Effektiv
kontrol og ensartet hdndhavelse i alle lande er en veesentlig forudsatning for,
at der reelt kan blive tale om en ens konkurrencesituation.

Forslaget om adgang til markedet for international godskersel indeholder for-
slag til en @ndret definition af cabotage i EU. HTS har allerede inden Kommis-
sionen prasenterede sine forslag fremsat kritik af denne definition og dens
konsekvenser for transporterhvervet. HTS er alvorligt bekymret for forslagets
protektionistiske karakter i et ellers effektivt og konkurrencedygtigt transpor-
terhverv, som arbejder pa et liberaliseret europeisk vejtransportmarked.

HTS opfordrer til, at der fra dansk side laegges maksimalt pres pd Kommissio-
nen for at sikre, at den foreslaede definition af cabotage tages af bordet, da en
vedtagelse i forslagets nuvarende form vil veere til ubodelig skade for det dan-
ske transporterhverv.

HTS er opmerksom p4, at der er et behov for at fa afklaret, hvornar der er tale
om cabotage. Dette behov kan efter HTS’s opfattelse problemfrit tilgodeses
uden, at der er behov for at introducere en meget stram og bureaukratisk defi-
nition. HTS skal i den forbindelse fremhaeve, at reglerne for cabotage for de ov-
rige transportsektorer som segfart og luftfart er liberaliseret markant, og disse to
sektorer dermed signifikant har kunnet etablere sig med stor styrke i de globale



transportkaeder. Safremt den landbaserede transport i EU skal kunne indga i et Side 7/58

fortettet samspil med disse to sektorer, sa er forudsatningen, at de politiske og
gkonomiske rammevilkar er ens — ogsa pa et vitalt omrade som cabotage.

Den foreslaede definition med blandt andet kravet om hgjst tre cabotagekorsler
samt forslagets bestemmelser om kontrol, herunder dokumentkrav, rummer
efter HTS’s vurdering en risiko for, at nogle medlemslande vil kunne skabe
hindringer for udenlandske transportvirksomheders lovlige aktiviteter. Der be-
star saledes en ikke ubetydelig risiko for, at forslaget pa dette punkt vil kunne
fore til egentlige handelshindringer.

International Transport Danmark (ITD) hilser det generelt velkommen,

at Kommissionen valger at fremsatte forslag til forordninger, som med stor
fordel vil aflase de hidtidige direktiver pa omradet. Forordninger medvirker i
modsatning til direktiver alt andet lige til at sikre en oget konkurrencelighed i
EU pa vejtransportomradet.

ITD er imod forslagene om de markante begraensninger vedr. cabotage, der fo-
reslas af Kommissionen.

Cabotagekarsel er efter ITD’s opfattelse en vigtig forudsaetning for, at danske
transportvirksomheder kan udfere effektive transport- og logistiklgsninger i
EU. ITD mener, at forslaget om cabotage begranset til maksimalt tre ture in-
den for syv dage er i direkte modstrid med EU’s grundlaeggende princip om va-
rernes frie bevagelighed og ideen om det Indre Marked.

ITD laegger endvidere veegt pa, at forslagets konsekvens vil medfgre mere tom-
korsel og dermed en gget miljgbelastning. De begransninger, der er lagt op til,
vil gge antallet af lastbiler veesentligt, hvilket der netop ikke er behov for pa de
europaiske veje.

ITD anbefaler, at Danmark arbejder for at cabotageforslaget ikke fremmes.
Forslaget kan i sin yderste konsekvens gdelaegge den vigtige internationale
transportsektor, som Danmark i dag rader over.

Af Kommissionens bemaerkninger til artikel 8 laegges der op til, at CMR-
fragtbrevets tilstedeverelse i karetgjet er afgerende for en landevejskontrol ved
cabotagekarsel. ITD gnsker her at pege pé, at CMR-fragtbrevet — om end det er
almindeligt anvendt — ikke ifolge CMR-konventionen skal medbringes i en
lastbil. ITD er enige i, at fragtbrevsoplysningerne, der fremgéar af Artikel 8-
udkastet, bar og skal vaere til stede i en lastbil — men formelt set kan det godt
vaere pa anden méde end lige netop et CMR-fragtbrev.

Det fremgar af bemarkning nr. 13 til forslaget, at bestemmelserne om udstati-
onering af arbejdstagere finder anvendelse, nar en transportvirksomhed med
henblik péa cabotagekarsel udstationerer arbejdstagere, der har et ansattelses-



forhold til virksomheden, i en anden medlemsstat end den, hvor de normalt er Side 8/58

beskeeftiget.

ITD stiller i den forbindelse spergsmélet om relevansen af denne bemaerkning.
Bestemmelsen er overfladig, idet internationale mobile transportarbejdere alle-
rede er omfattet af Radets direktiv om udstationering. I gvrigt vil transport-
virksomheder, der udstationerer arbejdstagere, neeppe udstationere chaufforer
til brug herfor, hvis forslaget om hgjst tre cabotagekersler matte blive gennem-
fort.

ITD hilser forslaget om en standardisering af dokumentkravene i forbindelse
med Fellesskabstilladelser og forerattest velkommen.

ITD mener, at det vil veere hensigtsmeessigt, hvis Fellesskabstilladelsen og fa-
rerattesten ikke alene er udfardiget pa det(de) pageeldende medlemsstat(er)s
sprog, men derudover ogsa pa ét eller flere hovedsprog i EU (f.eks. engelsk,
fransk, tysk). En sddan oversattelse vil forenkle landevejskontroller for bade
chauffer, vognmand og den kontrollerende myndighed.

ITD mener, at det vil veere hensigtsmaessigt, om det pa Fallesskabstilladelsen
fremgar, at den berettiger til kersel med lastbiler over 3,5 tons tilladt totalvaegt.
En sddan vaegtgrense fremgar ikke af Feellesskabstilladelsen i dag, men erfa-
ringer fra udferte kontroller i adskillige ar i EU-landene viser, at der er behov
for, at veegtangivelsen fremgar af tilladelsen.

Ifalge artikel 12 indferes en ny procedure, som medlemsstaterne skal folge, nar
de konstaterer en overtradelse, der er begéet af en transportvirksomhed, som
ikke er hjemmehgrende i den pageldende medlemsstat. ITD mener, at der med
bestemmelsen &bnes op for, at for eksempel en polsk virksomhed, der matte
bega overtraedelser i Danmark, kan blive retsforfulgt i Polen — ligesom det
samme kunne ske for en dansk vognmand ved dennes mulige overtraedelse i
Polen.

ITD frygter, at sddanne bestemmelser - indeholdende detaljerede oplysninger -
vil kunne vere konkurrenceforvridende, ligesom bestemmelserne vil medfere
utryghed i mange transportvirksomheder. ITD afviser derfor artiklens nuvee-
rende ordlyd.

Bestemmelsen i artikel 13 “Indferelse i nationalt register” synes ogsa at udgere
et retssikkerhedsmaessigt problem.

Dansk Transport og Logistik (DTL) papeger, at forslagene praesenteres
som et bidrag til kampagnen for bedre lovgivning og en lettelse af de admini-
strative byrder, og at en analyse har vist, at gennemfares Kommissionens for-
slag som fremlagt kan det spare erhvervet og myndigheder for 190 mio. euro
om aret.




DTL papeger dog, at den gkonomiske fordel ikke er fordelt pa lande og man Side 9/58

kan derfor ikke se den specifikke fordel for Danmark.

Forslagene har endvidere til hensigt at stramme op for adgang til erhvervet og
til markedet godstransport for at sikre, at alle operaterer konkurrerer pa de
samme vilkar. Selvom der saledes samlet set er en positiv gkonomisk effekt fra
Kommissionens forslag, er der operatgrer i EU, der vil blive tvunget til at haeve
sine standarder. Det er klart, at dette vil vaere en udgift, men for det samlede
erhverv i EU betragter Kommissionen denne udvikling som positiv og en for-
bedring af standarderne.

DTL eftersporger de konkrete tal for det danske transporterhverv, idet DTL har
som udgangspunkt, at erhvervets administrative udgifter ikke ma stige som fol-
ge af forslaget.

Teknisk set er lovforslagene fremsat i forordningsform. Det betyder mere ens
lovgivning pa tvaers af EU, men ogsa at muligheden for nationale saerregler bli-
ver mindre. De danske standarder pa omradet hgrer til de hgjeste i EU, hvorfor
udgangspunktet vil veere, at den nye lovgivning skal ende s teet pa danske til-
stande som muligt.

I stedet for de geldende regler om, at cabotage skal veere "midlertidig” kersel,
stilles nu i forslagets artikel 8 forslag om, under hvilke vilkar en vognmand har
ret til at udfere cabotage i et andet medlemsland. Det er derimod op til de en-
kelte medlemslande om de vil fastseette lempeligere regler for cabotage pa med-
lemslandets eget omrade.

Efter forslaget kan en lastbil udfere op til tre cabotage operationer i et land i
forlaengelse af en international transport inden bilen skal forlade landet igen,
og senest efter 7 dage. Forslaget stiller krav til hvilke oplysninger, der skal fore-
ligge for, at myndighederne skal kunne kontrollere, hvornéar lastbilen kom ind i
landet forste gang, ligesom der stilles krav om dokumentation for udfert cabo-
tagekorsel.

Dokumentationen for, at forholdet er lovligt, er diverse oplysninger om, hvor-
nar lastbilen er kert ind i landet m.m. Oplysningerne fremgar alle af CMR-
fragtbrevet, som transporten er forpligtet til at bruge ved de internationale
transporter. For selve cabotageoperationerne kraeves der tillige diverse oplys-
ninger om hver enkelt korsel, idet der dog ikke stilles seerlige formkrav til do-
kumentationen.

DTL vurderer, at Kommissionens forslag er et afbalanceret forsgg pa at bringe
mere klare forhold i EU's marked for vejtransport. Der vil imidlertid ikke vare
tvivl om, at de enkelte medlemsstater af kontrolhensyn vil stille formaliserede
krav til dokumentationen som en fglge af en strammere definition af begrebet
"midlertidig" kersel. Det bemaerkes, at denne risiko ogsé i vidt omfang er til



stede i dag, hvor blandt andre Tyskland har varslet, at man gnsker at stille do- Side 10/58

kumentationskrav - for eksempel i form af logbgger.

Forslaget fjerner ogsa et hul i lovgivningen, hvorefter man kun behgver EU-
tilladelse ved kersel med bil over 6 tons tilladt totalvaegt. Graensen for national
vognmandstilladelse har l&enge gaet ved 3,5 tons, og efter de nye forslag ensret-
tes reglerne, si alle krav til tilladelse starter ved 3,5 tons. DTL statter dette for-
slag.

Ogsa i dette forslag stilles der krav om bedre registrering af overtraedelser
(elektronisk) og bedre udveksling mellem medlemslandene om overtraedelser.

Forslaget angiver endvidere mere praecise standarder for, hvordan en EU-
tilladelse skal se ud, hvilket vil fjerne en mangde sager, hvor udenlandske
myndigheder ikke umiddelbart har villet anerkende danske EU-tilladelser,
hvorfor forslaget umiddelbart stottes af erhvervet.

Forslaget fjerner endelig en mangde serbestemmelser og ssmmenskriver flere
eldre lovgivninger. Dette stattes af DTL, og samtidig skal man fra erhvervets
side stille forslag om, at denne szrlige forordning skrives ind i ovennaevnte ad-
gangsforordning og at der gives adgang til helt at fjerne de nationale tilladelser
og erstatte dem med EU-tilladelser. Dette vil svare til en mangeérig realitet i
Danmark, hvor man automatisk har veeret berettiget til en EU-tilladelse, hvis
man har en national vognmandstilladelse.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, administrative og miljo-
mazessige konsekvenser.

Forslaget vurderes umiddelbart ikke at have vasentlige statsfinansielle konse-
kvenser, men det kan ikke udelukkes, at der vil kunne forekomme visse udgifter
i forbindelse med indferelse af de foresldede nationale registre. Finansieringen
af eventuelle udgifter forbundet med forslaget vil blive afklaret mellem Fi-
nansministeriet og det ansvarlige ressortministerium.

P& europaisk plan forventes forslaget at medfere positive samfundsgkonomi-
ske konsekvenser, idet der er tale om en sammenskrivning af flere forordninger
samt et direktiv med en regelforenkling til folge. Den af Kommissionen fore-
tagne konsekvensanalyse viser, at nervarende forordning i sammenhang med
de andre to forordninger, som foreslds pa samme tid (buskersel og adgang til
erhvervet) vil mindske konkurrenceforvridningen, age overholdelsen af sociale
og trafiksikkerhedsmassige regler og give medlemsstaterne mulighed for at
nedbringe de administrative omkostninger med op til 190 mio. EUR pr. ar.

I forhold til administrative konsekvenser forventes forslaget at skabe storre
gennemskuelighed for transportvirksomheder og for myndigheder som folge af,
at forslaget forventes at medfere en forenkling, preecisering og en samordning
af reglerne.
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get forer til reduceret miljopavirkning fra transporterhvervet.
5. Neerhedsprincippet

For sa vidt angér forholdet til neerhedsprincippet fremgar det af Kommissio-
nens forklarende memorandum, at hovedformaélet med forslaget er at praecisere
allerede eksisterende faellesskabsregler, ligesom Kommissionen gnsker at styr-
ke det eksisterende samarbejde og informationsudvekslingen medlemsstaterne
imellem, hvilket kun kan opfyldes pa faellesskabsplan og lgses gennem felles
regler. Samlet set vurderes det, at ovenstdende kun kan lgses med Faellesska-
bets medvirken, og at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet.

Regeringen er enig i, at adgangen til markedet for international godskersel i sa-
gens natur er international i sin natur. Felles regler er derfor det mest hen-
sigtsmaessige reguleringsmiddel. Endvidere er regeringen enig med Kommissi-
onen i, at justering af felles regler kraever handling pa EU-niveau. Regeringen
finder saledes, at forslaget er i overensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er generelt positiv over for, at Kommissionens samlede vejtrans-
portpakke har til formal at forbedre transportvirksomhedernes overholdelse af
vejtransportlovgivningen.

Regeringen finder det endvidere hensigtsmaessigt, at Kommissionens forslag
har til formal at harmonisere og forenkle EU-reglerne for adgang til markedet
for international godskersel.

Regeringen hafter sig desuden positivt ved, at de foreliggende forslag i vid ud-
straekning allerede er opfyldt for Danmarks vedkommende.

Regeringen er principielt tilhenger af en fri markedsadgang. Regeringen aner-
kender, at der pa fallesskabsniveau er behov for en administrerbar definition af
cabotagekersel, men laegger vaegt p4, at en sddan ikke i praksis indebeerer en
begraensning af adgangen til cabotagekersel.

Regeringen mener, at en administrerbar definition af cabotagekersel er vigtig
for at skabe klarhed og lige vilkar i forbindelse med handhavelsen af reglerne i
medlemslandene.

En klar og administrerbar definition af cabotagekorsel vil afhjelpe en tendens,
hvor store medlemslande har indfert eller varslet skaerpede fortolkninger af ca-
botagekarsel.



Regeringen stotter endvidere Kommissionens forslag om forbedrede procedu-
rer for samarbejde mellem medlemsstaterne ved blandt andet forbedrede over-
vagnings- og kontrolsystemer mellem medlemsstaterne samt udveksling af op-
lysninger, séafremt det sker under iagttagelse af reglerne om beskyttelse af per-
sonoplysninger, og safremt det ikke genererer ekstra administrative byrder for
erhvervet og myndigheder.

Regeringen statter de forbedrede procedurer for samarbejde mellem medlems-
staterne, saledes at der sker en ensartet effektiv kontrol af erhvervet for derved
at sikre, at transportvirksomheder kan konkurrere pa lige og fair vilkar samti-
dig med, at der sker en styrkelse af faerdselssikkerheden. Regeringen statter en
styrkelse af assistancen medlemsstaterne imellem og ser tiltaget om, at over-
treedelser af vejtransportlovgivningen uanset om de er begaet i Danmark eller
en anden medlemsstat, skal indga i vurdering af, hvorvidt og hvordan der skal
sanktioneres.

Man laegger fra dansk side veegt pa at skabe administrative lettelser og undga
ungdige byrder for henholdsvis erhvervet og myndigheder, hvorfor man arbej-
der for, at tilladelsens gyldighed udstrakkes fra de nuveerende 5 ar til 10 &r. En
leengere gyldighedsperiode indebaerer administrative lettelser for bade erhver-
vet og myndigheder, da fornyelsesproceduren dermed alene skal foretages
hvert 10. ar.

Fra dansk side er man opmerksom p4, at aktiviteter i forhold til eventuel ud-
vikling og administrering af nationale registre erfaringsmaessigt kan vise sig
omkostningskravende, og at indferelse af nationale registre skal tilfore en reel
merverdi.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Overordnet set kan forhandlingssituationen skitseres som falgende:

o Alle lande stiller sig generelt positivt til forordningens hensigt om at sikre
mere gennemskuelighed, klarere og enklere regler samt lettelse af admini-
strative byrder. P4 trods af, at man er niet langt i transportarbejdsgrup-
pens forhandlinger, er der vedrerende enkelte bestemmelser fortsat behov
for yderligere droftelse og praecisering. Landene er endvidere enige om, at
der skal ske en tilpasning og en konsekvensrettelse af forslaget set i lyset af
de forhandlinger og den enighed, der er naet vedrerende forslaget om ad-
gang til erhvervet og markedet for buskersel.

e For sa vidt angar spergsmalet om indferelse af de nationale registre og den
dertil harende udveksling af oplysninger, har Danmark i samarbejde med
enkelte lande faet indfert, at det oprindelige forslag fra Kommissionen om,
at hele registeret skal veere direkte tilgaengeligt og indbyrdes forbundet, nu
alene gelder for sa vidt angar visse faktuelle oplysninger. Personfalsomme
oplysninger, sdsom overtradelser og vurderingen af god skik, kan med-
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lemsstaterne veelge alene at udlevere til andre medlemsstater pa baggrund
af en konkret anmodning. Dette vil betyde, at reglerne om beskyttelse af
personfglsomme oplysninger iagttages.

e For sa vidt angar spergsmalet om assistance medlemsstaterne imellem og
sanktioner for overtradelser af vejtransportlovgivningen, har Danmark ar-
bejdet for, at myndighederne kan udgve skeon, nar det skal vurderes, hvor-
vidt overtraedelser skal medfere sanktioner i form af midlertidig eller per-
manent tilbagekaldelse af faellesskabstilladelsen.

e Der tegner sig et positivt flertal for forslaget om harmonisering af feelles-
skabstilladelser, bekraftede kopier og forerattesten, og man er i arbejds-
gruppen néet til enighed om sikkerhedsforanstaltninger pa de bekraeftede
kopier af faellesskabstilladelsen. Fra dansk side kan man statte dette for-
slag.

e Danmark har arbejdet aktivt for og faet indfert, at tilladelsen skal have en
gyldighedsperiode pa ”op til 10 &r”, hvilket letter bade erhvervet og myn-
digheder i forbindelse med fornyelsesproceduren.

e Hvad angar spergsmalet om cabotagekorsel tegner der sig et flertal for en
definition pa cabotagekersel, som er pa linie med Kommissionens oprinde-
lige forslag. Et flertal af medlemsstater har, uanset gnsket om enten en
storre markedsabning eller en begraensning af markedsadgangen, kunne
stgtte op om og acceptere det kompromis der tegner sig, hvor det bliver til-
ladt at kere 3 ture indenfor 7 dage. Vedrgrende dokumentationskravene for
udferelse af cabotagekersel, har Danmark arbejdet aktivt for, at kravene
harmoniseres pa EU-niveau. Bestemmelsen er nu formuleret saledes, at der
ikke kan stilles yderligere dokumentationskrav nationalt.

e Danmark og enkelte andre lande stotter desuden et forslag om, at det skal
vaere muligt at udfere cabotagekarsel i transitlande pa vej tilbage til etable-
ringslandet, safremt det sker via den korteste rute hjem.

¢ En raekke lande, herunder Danmark, har arbejdet for indferelse af en revi-
sionsklausul, der paleegger Kommissionen at tage ordningen op til revision
med henblik pa en mulig afregulering af cabotagekeorsel, safremt markeds-
situationen tillader det.

8. Europaparlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets transportudvalg (TRAN) har den 22. januar 2008 vedta-
get 35 @ndringsforslag. Udvalget har den 12. februar 2008 fremlagt dets udkast
til beteenkning. Europa-Parlamentet har den 20. maj 2008 haft dreftelse af be-
teenkningen og har den 21. maj 2008 haft afstemning vedrerende @&ndringsfor-
slagene.

e EP har indtaget en mere liberal og fleksibel tilgang til cabotagekorsel end
Kommissionen og mener ikke, at der i fremtiden skal vere restriktioner pa
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laegger op til, at det ikke skal vaere en betingelse, at koretgjet skal vaere fuld-
steendig afleesset for gods, farend cabotagekarsel pabegyndes.

e EP har vedtaget, at det skal vaere muligt at udfere cabotagekersel i transit-
lande pa vej tilbage til etableringslandet, sdfremt det sker via den korteste
rute hjem, hvilket er i overensstemmelse med det af Danmark og en rakke
andre lande tidligere stattet forslag. Kommissionen statter ikke forslaget.

e EP har vedtaget en gradvis afregulering af cabotagekarsel og har fastsat 1.
januar 2014 som bindende dato for den endelige liberalisering. Kommissi-
onen kan leve med en gradvis afregulering, men mener ikke, at der kan
fastsattes en specifik dato.

e EP har vedtaget, at omtalen af gentagne mindre overtradelser” skal fjer-
nes fra forslaget.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen blev forelagt medlemmer af folketingsgrupperne til orientering pa mede
1 Statsministeriet den 23. november 2007.

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsopleeg den 4.
april 2008.
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Revideret notat

Forslaget er offentliggjort af Europa-kommissionen den 1. juni 2007 — dansk
sprogversion af forslaget er modtaget den 11. juli 2007.

Resumé

Det foreliggende forordningsforslag skal ophzeve direktiv 96/26/EF, der om-
handler adgang til vejtransporterhvervet. Forslaget om fzelles regler for ad-
gang til vejtransporterhvervet fastsaetter de forudsaetninger, som alle virk-
somheder skal opfylde for at fa tilladelse til at udeve vejtransporterhvervet.
Det tydeliggoer de eksisterende retsregler og supplerer dem for at styrke hel-
heden og sikre en effektiv og ensartet anvendelse. Forslaget indforer feelles be-
stemmelser om faktisk og stabil etablering af virksomhederne for at mindske
konkurrenceforvridning, der skyldes sdkaldte postkasseselskaber. Forslaget
laegger op til harmonisering af de indikatorer, der bruges til at male en virk-
somheds ekonomiske grundlag og niveauet for de prover, der godtger de fag-
lige kualifikationer. Forslaget sikrer endvidere, at den person, der star som
indehaver af en attest pa faglige kvalifikationer, ogsa faktisk leder transport-
aktiviteterne, og ikke kun agerer stramand for ansegningen om tilladelse.
Endelig indferer forslaget elektroniske registre, der bla. skal sikre bedre over-
vagning og opfelgning af kontrol, som er malrettet mod risikobehaeftede virk-
somheder.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er baseret pa artikel 711 Traktaten og skal vedtages efter proceduren i
artikel 251 (om fzlles beslutningstagen med Europa-Parlamentet).

Formélet med forslaget er at supplere og revidere de eksisterende regler om
adgang til vejtransporterhvervet og derved ophave direktiv 96/26/EF.

Forslaget er et led i programmet om "bedre lovgivning" og er i overensstem-
melse med Kommissionens intentioner om at forenkle og ajourfere felles-
skabsretten. Det gor den ved at skabe mere loyale konkurrencevilkar i sektoren
og mere gennemskuelige forhold for vognmandskunderne. Det vil i sidste ende
bidrage til en mere effektiv transportbetjening med hgjere kvalitet.

Det nye forslag, der nu fremsettes som forslag til forordning, vil ifelge Kom-
missionen indirekte forbedre trafiksikkerheden, fordi den vil medfere strengere
overvigning af forssmmelige virksomheder, som indblandes mere i ulykker
end andre. Den vil forbedre arbejdsvilkarene for de ansatte i vejtransporten ved
at haeve de faglige kvalifikationer. Den vil ogsa kunne styrke visse enkelt-
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rede ansattelsesforhold.

Moderniseringen af reglerne for adgang til vejtransporterhvervet, bl.a. ved ind-
forelse af elektroniske registre, indgar i evrigt i de skridt, der skal tages med det
samme i henhold til det "handlingsprogram for reduktion af administrative
byrder i Den Europaiske Union", som Kommissionen stillede forslag om den
24. januar 2007. Det Europaiske Rads konklusioner fra madet den 8. og 9.
marts 2007 opfordrer Parlamentet og Radet til at prioritere disse hastetiltag
serlig hejt, og dermed til at behandle og vedtage dette forslag.

I sit lovgivningsprogram for 2006 annoncerede Kommissionen, at den ville
gennemga de regler, direktivet har medfort, i detaljer for om ngdvendigt at na
frem til en mere harmoniseret, enkel, kontrollerbar og effektiv made at anven-
de dem pa. Undersogelsen er blevet gennemfert pa grundlag af en omfattende
hering af de bergrte parter og en konsekvensanalyse. Den viser, at medlemssta-
terne har haft vanskeligheder ved at gennemfore direktivet og anvender det
meget uensartet. Det er uhensigtsmaessigt pa flere méder, f.eks.:

— Der er risiko for, at konkurrencen forvrides mellem pa den ene side
vognmand, der har et egentligt forretningssted, hvor myndighederne kan
kontrollere, om de opfylder mindstenormerne for adgang til erhvervet, og
pa den anden side de sakaldte postkasseselskaber, som kan undslippe det-
te tilsyn.

— Markedet preeges af en vis uigennemskuelighed pa grund af de uens
mindstekrav til det gkonomiske grundlag og de faglige kvalifikationer.

— Virksomheder, der er forssmmelige pa grund af ringe kvalifikationer og
svagt skonomisk grundlag, overlever ikke desto mindre og er dermed til
fare i trafikken og til skade for vejtransportens samfundsgkonomiske ef-
fektivitet.

— De nationale myndigheder, der har til opgave at inddrage tilladelser fra
virksomheder, som begar overtraedelser, arbejder uensartet og ukoordine-
ret.

Kommissionen har valgt at bygge forslaget ud fra en harmoniserings-strategi,
idet denne lgsningsmodel vil bidrage til loyal konkurrence, forbedre overhol-
delsen af reglerne for vejtransport, navnlig sikkerhedsreglerne, og haeve bran-
chens gennemsnitlige professionalitet. Forslaget tydeliggor de eksisterende
retsregler og supplerer dem for at styrke helheden og sikre en effektiv og ensar-
tet anvendelse.

o Det foreslas, at den ansvarlige leder ma tage ansvaret for fglgerne af sine
beslutninger, hvorfor han bliver ansvarlig for overtreedelser, der begas
som led i det arbejde, han leder.

o Det foreslas at fastsatte kriterier for, hvornar en virksomhed er stabilt og
faktisk etableret i en medlemsstat, saledes at de nationale myndigheder
kan overvage dens adfzerd pa beherig vis.
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ling af en virksomheds gkonomiske grundlag samt godkendelse af kur-
sus- 0g prevecentre.

e Det foreslas, at myndigheder, der konstaterer, at en vognmand ikke l&n-
gere opfylder kravene til haederlig vandel, gkonomisk grundlag eller fag-
lige kvalifikationer, skal udstede en advarsel til den pagaldende, og hvis
forholdene ikke bringes i orden inden en vis frist, skal myndighederne
pafere vognmanden administrative sanktioner, som kan ga fra inddragel-
se af vognmandstilladelsen til diskvalifikation som ansvarlig leder.

e Det foreslas at indfgre, at medlemsstaterne indbyrdes skal anerkende
overtraedelser af EU's regler for vejtransport. Denne gensidige anerken-
delse far betydning for bogfaring af alvorlige gentagne overtraedelser,
uanset hvor de er begaet.

e Det foreslas at indfare elektroniske registre, der omfatter alle medlems-
stater, for at nedsatte omkostningerne ved at falge og overvage virk-
somhederne og for at lette udvekslingen af oplysninger mellem med-
lemsstaterne.

e Det foreslas at afskaffe visse undtagelsesordninger, idet disse ordninger
ikke leengere har nogen berettigelse og forvrider konkurrencen.

2. Gaeldende dansk ret

Adgangen til vejtransporterhvervet er reguleret i henholdsvis godskerselsloven,
jf. lovbekendtgerelse nr. 108 af 19. februar 2003 og i bekendtgerelse nr. 1489.
af 12. december 2007 om godskersel samt i buskerselsloven, jf. lovbekendtge-
relse nr. 107 af 19. februar 2003 og i bekendtgerelse nr. 1488 af 12. december
2007 om buskersel. Der er bemyndigelse til gennemforelse af forordningsfor-
slaget i godskerselslovens § 2, stk. 2 og i buskerselslovens § 18, stk. 1, nr. 1.
Vedtagelse af forordningsforslaget forventes at medfere konsekvensaendringer i
gods- og buskarselsloven og de tilhgrende bekendtgarelser.

3. Horing
Meddelelsen er sendt i hgring hos felgende myndigheder og organisationer:

Danske Regioner, Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Arbejdsgi-
verforeningen Kollektiv Trafik (AKT), Centralforeningen af Taxiforeninger i
Danmark (C.A.T.), Chaufferernes fagforening, COII, Danmarks Transport Aka-
demi, Danmarks Transport Forskning, Dansk Erhverv, Dansk Farstehjelpsrad,
Dansk Industri, Dansk Kollektiv Trafik (DKT), Dansk Kgrelaerer Union, Dansk
Metal, Dansk Taxi Rad, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmaend,
Danske Karelareres Landsforbund, Danske Biludlejere, Danske Taxivogn-
mands Arbejdsgiverforening, Den Danske Bilbranche, De Samvirkende Invali-
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(3F), Finansministeriet, Forenede Danske Motorejere, Forbrugerradet, Hoved-
stadens Udviklingsrad, HTS, Handel, Transport og Service, International
Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Landsorganisationen i
Danmark, Radet for Sterre Feerdselssikkerhed, Teknisk Erhvervsskole Center,
Trafikfunktioneerernes fagforening, Transporterhvervets Uddannelsesrad
(TUR), Turistvognmaendenes arbejdsgiverforening (TA),.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Fagligt Faelles Forbund (3F) tilslutter sig de generelle tanker og gnsker,
som Kommissionen giver udtryk for, omkring en forenkling af regelsaettet og en

mere ensartet og transparent administration. 3F finder, at det er et afbalance-
ret forslag, som de kan tilslutte sig.

Handel, Transport & Service (HTS) tilkendegiver, at de stotter sigtet med
forslagene, der har til formal at skabe klarhed og gennemskuelighed i de regel-
saet, der fastleegger rammer og vilkar for godstransporten i EU.

Det er HTS’ vurdering, at de foreliggende forslag, nar de matte blive vedtaget i
de respektive EU-organer, vil bidrage til at sikre en ensartet og lige konkurren-
ce blandt transportvirksomheder, der opererer i EU.

HTS vurderer, at de foreliggende forslag teknisk og indholdsmaessigt er pa linje
med galdende danske regler.

International Transport Danmark (ITD) hilser det generelt velkommen,

at Kommissionen valger at fremsatte forslag til forordninger, som med stor
fordel vil aflgse de hidtidige direktiver pa omradet. Forordninger medvirker i
modsatning til direktiver alt andet lige til at sikre en gget konkurrencelighed i
EU pa vejtransportomradet.

ITD hilser det velkommen, at Kommissionen med forslagene sgger at opna en
forenkling af de gaeldende regler om adgang til godstransporterhvervet.

ITD mener generelt, at de danske regler i den nuvaerende godskerselslov alle-
rede tager hgjde for de fleste elementer i Kommissionsforslaget. Der er derfor
snarere tale om stramninger i forhold til andre EU-landes hidtidige adgangs-
krav, og ITD haber, at de nye forslag fra Kommissionens side kan medvirke til
en yderligere fair og ens konkurrence blandt EU-landenes vognmandsvirksom-
heder.

Artikel 3 og 5 i forslaget fastsatter faelles regler, hvorefter kun virksomheder,
der har et faktisk etableret og stabilt forretningssted, kan fa tilladelse til at ud-
gve erhvervet. ITD er enig i formélet med bestemmelsens hensigt, nemlig at
sikre, at transportvirksomhederne er underkastet ens regler i alle EU-lande.



Bestemmelsen i Artikel 5 ¢, der omhandler ”driftscentral ("operating centre”) er
ikke ngdvendig, hvorfor ITD foreslar, at ordet helt fjernes. En virksomhed kan
efter ITD s opfattelse udmeerket drives i henhold til geeldende etableringskrav
("et faktisk og etableret forretningssted”) - uden at skulle veere forpligtet til at
rade over en driftscentral. I Danmark er der i dag ikke et sddant krav - til gen-
gaeld kraeves et CVR-nummer, som ITD mener, er fuldt tilstrakkeligt til at sikre
den forngdne kontrol fra myndighedsside i forhold til virksomheden.

Artikel 4 omhandler bestemmelserne for den sidkaldte "ansvarlige leder”, her-
under dennes ansvar. ITD er principielt enig i bestemmelsernes indhold, men
peger pa artikel 4, stk. 2. litra c., hvoraf fremgér, at en person hgjst kan fungere
som ansvarlig leder for fire forskellige virksomheder, hvis transportarbejde ud-
fores med hgjst tolv keretgjer i alt. ITD savner en begrundelse for bestemmel-
sen og foreslar, at den helt fjernes. Bestemmelsen kan vaere umulig at kontrol-
lere, ligesom det synes tilfeeldigt med netop hgjst 4 forskellige virksomheder og
hojst 12 keretgjer i alt.

En effektiv made at sikre kravene til den ansvarlige leder pa er den procedure,
som anvendes i Danmark. Herhjemme forlanger og kontrollerer Faerdselssty-
relsen et vist lenningsniveau for den ansvarlige leder i virksomheden. Den dan-
ske ordning sikrer imgdegaelse af strdmandsvirksomhed, og ITD kan derfor
anbefale, at en tilsvarende bestemmelse indferes i EU’s kommende adgangsbe-
stemmelser.

Af artikel 15 fremgar bestemmelser om nationale elektroniske registre over vej-
transportvirksomheder i de enkelte medlemsstater — pa EU-plan fra 2011. ITD
foreslér i den forbindelse, at disse registre for samtlige EU-lande gores tilgaen-
gelige for offentligheden via Internettet. Der ber i den sammenhang naturligvis
tages hensyn til registerlovgivningen i de enkelte lande, og en egnet model for
offentliggarelsen kan vare de standarddata, som i dag fremgéar af Faerdselssty-
relses hjemmeside.

I udkastet til den ny forordning fremgar der intet om bestemmelser pa forsik-
ringsomrédet. ITD mener, at der er behov for at sikre, at en EU-vognmand, der
udferer graenseoverskridende landevejstransporter, bar veere omfattet af mini-
mumsregler for syge-rets-hjelps-, ansvars-, og fragtfereransvarsforsikring.

Dansk Transport og Logistik (DTL) papeger, at forslagene praesenteres
som et bidrag til kampagnen for bedre lovgivning og en lettelse af de admini-
strative byrder, og at en analyse har vist, at gennemfores Kommissionens for-
slag som fremlagt kan det spare erhvervet og myndigheder for 190 mio. euro
om aret.

DTL papeger dog, at den gkonomiske fordel ikke er fordelt pa lande og man
kan derfor ikke se den specifikke fordel for Danmark.
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Forslagene har endvidere til hensigt at stramme op for adgang til erhvervet og
til markedet godstransport for at sikre, at alle operaterer konkurrerer pa de
samme vilkar. Selvom der saledes samlet set er en positiv gkonomisk effekt fra
Kommissionens forslag, er der operatgrer i EU, der vil blive tvunget til at heeve
sine standarder. Det er klart, at dette vil vaere en udgift, men for det samlede
erhverv i EU betragter Kommissionen denne udvikling som positiv og en for-
bedring af standarderne.

Teknisk set er forslagene fremsat i forordningsform. Det betyder mere ens lov-
givning pa tvaers af EU, men ogsa at muligheden for nationale serregler bliver
mindre. De danske standarder pa omradet horer til de hgjeste i EU, hvorfor
udgangspunktet vil veere, at den nye lovgivning skal ende sa teet pa danske til-
stande som muligt.

Forslaget fjerner den hidtidige skelnen mellem national og international trans-
port, hvilket svarer til den ordning man har haft i Danmark i mange ar og som
derfor umiddelbart stattes af DTL.

DTL er imod postkasseselskaber. DTL finder det derfor rigtigt, at virksomhe-
den skal veere etableret formelt og reelt i en medlemsstat. Kommissionens for-
slag vil dog oge danske virksomheders administrative byrder, og da postkasse-
selskaber ikke er et problem i Danmark, kan DTL ikke statte Kommissionens
metoder til at undga postkasseselskaber.

Dette begrundes i, at forslaget stiller som adgangskrav, at virksomheden har
indkebt eller lejet karetgjer for den bliver godkendt. Det betyder at virksomhe-
der skal foretage betydelige investeringer for den overhovedet er blevet god-
kendt.

DTL mener, at en virksomhed skal kunne ansgge om tilladelse uden at kunne
dokumentere ejer/lejerskab til sit produktionsapparat. Samtidig skal den, der
aktuelt driver vognmandsvirksomhed vaere fri til at drive dette pa subcontrac-
tor basis.

Forslaget stiller ogsa som adgangskrav, at en virksomhed skal have et tilstrak-
keligt antal parkeringspladser til virksomhedens keretgjer for godkendelse.
Forslaget afspejler retstilstanden i flere EU-lande, men er efter danske forhold
meget belastende og helt nytteslast. Det betyder en sterre administrativ byrde
pa danske virksomheder og vil veere vanskeligt at kontrollere og hdndhave.

Kommissionen przciserer ligeledes kravene til den ansvarlige leder af virk-
somheden og hvorledes ansvaret fordeles, nar en person stiller sin faglig dyg-
tighed til radighed for en transportvirksomhed for at den kan opfylde kravene.
Denne del af forslaget stottes af DTL.
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Kommissionen indferer i samme moment i artikel 4 helt nye forretningsomra- Side 21/58

der ved at abne op for, at en selvkgrende vognmand faktisk ikke behgver at ha-
ve vaeret pa vognmandskursus m.v. - men blot kan "kebe” sig til en ansvarlig
leder. Der stilles en raekke krav til denne ansvarlige leder om, at man ikke ma
betjene mere end fire virksomheder med sammenlagt 12 koretgjer ad gangen -
og at den ansvarlige leder i gvrigt ikke er transportkeaber.

DTL betragter umiddelbart dette som en pragmatisk ordning, men det vil ifolge
DTL veere vanskeligt at administrere og givetvis give anledning til omgéaelse. P&
den anden side vil det ifglge DTL give mindre, personligt ejede virksomheder
mulighed for at ansatte en ansvarlig leder, hvilket lovgivningen ikke giver mu-
lighed for i dag.

DTL er dog samlet set skeptisk over for denne del af forslaget.

Forslagets artikel 6, angiver en liste over konkrete overtradelser, der kan give
anledning til tilbagekaldelse af tilladelser. Det anfores endvidere, at Kommissi-
onen skal fremlagge en liste over yderligere overtraedelser. En sidan liste fin-
des ogsd i den danske godskerselslov, men de to lister er ikke identiske.

Listen i forslaget anforer eksempelvis ikke, at overtradelser af dyreveernslov-
givningen kommer i betragtning, hvilket er hgjt pa dagsordenen i den danske
debat. DTL anbefaler derfor, at man fra dansk side gor opmaerksom pa pro-
blemstillingen og far den afklaret i det videre forlab.

Forslagets artikel 7 vedrorer egenkapitalkravene. De geeldende danske krav
(150.000 kr. (20.000 EUR) for de farste 2 tilladelser og herefter 40.000 kr.
(5.300 EUR) for hver yderligere) er hgjere end EU-kravene. Da der ikke gives
adgang til nationale undtagelser i dette tilfzelde vil EU's krav fremtidigt vaere
geldende 9.000 EUR for forste tilladelse og 5.000 EUR for hver yderligere om-
regnet til danske kroner, hvilket reguleres for inflation m.v. hvert 5. ar. Det vir-
ker umiddelbart besveerligt og vil give "skaeve” tal i danske kroner, der vil veere
vanskelige at regne pa. DTL foreslar derfor, at der gives lande, der ikke er med-
lemmer af eurozonen mulighed for at fortsette gaeldende praksis i det omfang
at den ikke gar under kravene i forordningen. Alternativt kan der gives adgang
til at omregne op til nermest hele 1.000 i deres lokale valuta.

Artikel 8 omhandler uddannelseskravene. Séledes kraves for eksempel 140 ti-
mers undervisning for at man kan opna faglig dygtighed. De danske kurser har
pt. en leengde pa 144 lektioner. Spergsmalet er, om EU her leegger op til en
stramning i forhold til de eksisterende danske regler. DTL anbefaler at ordet
“timer” erstattes af “lektioner” siledes at den danske ordning ikke skal eendres.

Samtidig bibeholdes muligheden for helt eller delvis at godkende personer, der
har sarlige kvalifikationer eller uddannelser. Denne mulighed er kun delvis



udnyttet i dansk lovgivning og det anbefales af DTL, at muligheden bruges i vi- Side 22/58

dere omfang for at hgjne uddannelsesniveauet i det danske transporterhverv.

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske, administrative og miljo-
maessige konsekvenser.

Forslaget vurderes umiddelbart ikke at have vaesentlige statsfinansielle konse-
kvenser, men det kan ikke udelukkes, at der vil kunne forekomme visse udgifter
i forbindelse med indferelse af de foreslaede nationale registre. Finansieringen
af eventuelle udgifter forbundet med forslaget vil blive afklaret mellem Fi-
nansministeriet og det ansvarlige ressortministerium.

Pa europaisk plan forventes forslaget at medfere positive samfundsgkonomi-
ske konsekvenser, idet der er tale om en bade tydeliggorelse af eksisterende
regler samt en supplering af reglerne for at styrke helheden og sikre en effektiv
og ensartet anvendelse. Den af Kommissionen foretagne konsekvensanalyse vi-
ser, at nerveerende forordning i sammenhaeng med de andre to forordninger,
som foreslas pa samme tid (adgang til markedet for gods- og buskersel) vil
mindske konkurrenceforvridningen, ege overholdelsen af sociale og trafiksik-
kerhedsmaessige regler og give medlemsstaterne mulighed for at nedbringe de
administrative omkostninger med op til 190 mio. EUR pr. ar.

I forhold til administrative konsekvenser forventes forslaget at skabe storre
gennemskuelighed for transportvirksomheder og for myndigheder som folge af,
at forslaget forventes at medfere en forenkling, precisering og en samordning
af reglerne.

Endelig kan anferes, at Kommissionens konsekvensanalyse vurderer, at forsla-
get forer til reduceret miljopavirkning fra transporterhvervet.

5. Nzerhedsprincippet

For sa vidt angér forholdet til neerhedsprincippet fremgér det af Kommissio-
nens forklarende memorandum, at hovedformaélet med forslaget er at harmoni-
sere de nationale regler, som regulerer adgangen til erhvervet, siledes at det
indre marked gores mere effektivt. Endvidere gnsker Kommissionen at styrke
det eksisterende samarbejde og informationsudvekslingen medlemsstaterne
imellem, hvilket kun kan opfyldes pa faellesskabsplan og loses gennem felles
regler. Samlet set vurderes det, at ovenstaende kun kan loses med Fallesska-
bets medvirken, og at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet.

Regeringen er enig i, at en harmonisering af reglerne om adgangen til erhvervet
bedst lgses pa EU-niveau. Falles regler er derfor det mest hensigtsmeessige re-
guleringsmiddel. Regeringen finder séledes, at forslaget er i overensstemmelse
med naerhedsprincippet.



6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er generelt positiv over for, at Kommissionens samlede vejtrans-
portpakke har til formal at forbedre transportvirksomhedernes overholdelse af
vejtransportlovgivningen.

Regeringen finder det endvidere hensigtsmeessigt, at Kommissionen har frem-
sat forslag, der skal precisere de eksisterende regler for adgangen til vejtrans-
porterhvervet og supplere dem, saledes at der sikres en storre grad af ensartet-
hed samtidig med, at der sikres en effektiv anvendelse af reglerne.

Regeringen finder, at det foreliggende forslag overordnet set er pa linie med
gaeldende danske regler. Forslaget indeholder dog nogle nye elementer i relati-
on til spergsmalet om den ansvarlige leder, etablering, vandel, gkonomisk
grundlag og faglige kvalifikationer, der adskiller sig fra de nugeldende krav,
som virksomheder skal opfylde for at fa tilladelse til at udeve vejtransporter-
hvervet. Efter at forslaget har veeret behandlet intenst i transportarbejdsgrup-
pen og rekkevidden af de nye bestemmelser er blevet afdekket, finder Rege-
ringen, at der i det store hele kan stottes op om forslaget. Regeringen vil her-
under leegge veegt pa, at der hverken stilles unedige krav eller genereres ekstra
administrative byrder for myndigheder og erhvervet.

Regeringen stotter endvidere Kommissionens forslag om forbedrede procedu-
rer for samarbejde mellem medlemsstaterne ved blandt andet forbedrede over-
vagnings- og kontrolsystemer mellem medlemsstaterne samt udveksling af op-
lysninger, safremt det sker under iagttagelse af reglerne om beskyttelse af per-
sonoplysninger, og safremt det ikke genererer ekstra administrative byrder for
erhvervet og myndigheder.

Fra dansk side har man arbejdet aktivt for, at myndighederne kan udeve skon,
nér det skal vurderes, hvorvidt overtraedelser af vejtransportlovgivningen skal
medfare fortabelse af god skik, herunder spergsmalet om vandel. Fra dansk
side stotter man forslagets formal om at forbedre transportvirksomhedernes
overholdelse af vejtransportlovgivningen, men man vil samtidig sikre, at der
bliver truffet proportionale og konkrete afgarelser, og at der ikke sker en auto-
matisk fortabelse af god skik.

Fra dansk side har man lagt veegt pa, at overtraedelser af lovgivningen om be-
skyttelse af dyr under transport ligeledes skal medtages pa listen af overtradel-
ser i artikel 6, 1(b), som kan medfgre fortabelse af god skik.

Vedrgrende spargsmalet om, hvorvidt medlemsstaterne systematisk skal sikre
sig, at den ansvarlige leder ikke har mistet sin gode skik i en af de gvrige med-
lemsstater, leegger Regeringen vaegt pa, at myndighederne — for at begraense de
administrative byrder — alene skal hgre den medlemsstat, hvor der er mistanke
om, at den pagaeldende person har fungeret som ansvarlig leder.
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Regeringen laegger vaegt pa, at vognmaend med allerede erhvervede rettigheder
til vejtransporterhvervet (de sakaldte grandfather rights) ikke vil blive omfattet
af kravet om prove vedrerende faglige kvalifikationer, nar forordningen traeder
i kraft.

Regeringen statter de forbedrede procedurer for samarbejde mellem medlems-
staterne sdledes, at der sker en ensartet effektiv kontrol af erhvervet for derved
at sikre, at transportvirksomheder kan konkurrere pa lige og fair vilkar samti-
dig med, at der sker en styrkelse af feerdselssikkerheden.

Fra dansk side er man opmerksom p4, at aktiviteter i forhold til eventuel ud-
vikling og administrering af nationale registre erfaringsmaessigt kan vise sig
omkostningskravende, og at indferelse af nationale registre skal tilfore en reel
merveerdi.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Overordnet set kan forhandlingssituationen skitseres som fglgende:

o Alle lande stiller sig generelt positivt til forordningens hensigt om at sikre
mere gennemskuelighed, klarere og enklere regler samt lettelse af admini-
strative byrder. Pa trods af, at man er néet langt i transportarbejdsgrup-
pens forhandlinger, er der vedrerende enkelte bestemmelser fortsat behov
for yderligere droftelse og praecisering. Landene er endvidere enige om, at
der skal ske en tilpasning og en konsekvensrettelse af forslaget set i lyset af
de forhandlinger og den enighed der er naet vedrerende forslaget om ad-
gang til markedet for gods- og buskersel.

e Danmark og visse andre lande arbejder for, at en virksomhed vil kunne
godkendes til udevelse af erhvervet pa trods af, at virksomheden pa god-
kendelsestidspunktet ikke har karetgjer til radighed, hvilket er i overens-
stemmelse med den nuvarende danske retstilstand.

e For sa vidt angar spergsmalet om god skik, og hvilke overtraedelser der skal
kunne medfere et tab heraf, er landene niet til enighed om, at "gentagne
mindre overtradelser” af vejtransportlovgivningen ikke skal medtages i
vurderingen af god skik.

e Danmark har foreslaet og faet indfert, at overtraedelser af lovgivningen om
beskyttelse af dyr under transport skal medtages pé listen af overtradelser i
artikel 6, 1(b), som kan medfare fortabelse af god skik.

e For sa vidt angar spergsmalet om myndighedernes kontrol af, hvorvidt be-
tingelserne for tilladelse til at udeve vejtransporterhvervet fortsat er op-
fyldt, har Danmark arbejdet for, at den systematiske femarige kontrol af
transportvirksomhederne gradvist overgar til, at myndighederne alene fo-
retager malrettede kontroller i overensstemmelse med et risikoklassifice-
ringssystem i henhold til artikel 9 i Europa-Parlamentets og Rédets direktiv
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2006/22/EF af 15. marts 2006. Dette er der generel tilslutning til blandt Side 25/58

medlemsstaterne, idet der dog indtil 2015 er en forpligtelse til at foretage
de femarige kontroller.

e Vedrerende definitionen af "den ansvarlige leder” er der fortsat forhandlin-
ger om den naermere raekkevidde. Bestemmelsen giver i sin nuveerende ord-
lyd en bredere mulighed for at anvende ansvarlige ledere i transportvirk-
somheder sammenholdt med den danske retstilstand. Danmark arbejder
for, at bestemmelsen kan administreres séledes, at der demmes op for
stramandsvirksomhed.

¢ Vedrgrende sporgsmalet om, hvorvidt medlemsstaterne systematisk skal
sikre sig, at den ansvarlige leder ikke har mistet sin gode skik i en af de gv-
rige medlemsstater, arbejder Danmark og enkelte andre lande aktivt for at
begraense de administrative byrder, séledes at myndighederne alene skal
hgre den medlemsstat, hvor der er mistanke om, at den pagaldende person
har fungeret som ansvarlig leder.

¢ Vedrgrende sporgsmalet om allerede erhvervede rettigheder, har Danmark
i forhandlingerne lagt vaegt pa, at danske vognmand med erhvervede ret-
tigheder ikke ville blive omfattet af et bebyrdende provekrav. Bestemmel-
sen fastlaegger, at vognmaend der har veeret i branchen i mere end 15 ar for
forordningens ikrafttreeden, vil kunne undtages for kravet om prove.

e For sa vidt angar spergsmalet om indferelse af de nationale registre og den
dertil hgrende udveksling af oplysninger, har Danmark i samarbejde med
enkelte lande faet indfert, at det oprindelige forslag fra Kommissionen om,
at hele registeret skal veere direkte tilgeengeligt og indbyrdes forbundet, nu
alene gelder for sa vidt angar de faktuelle oplysninger. Personfalsomme
oplysninger, sdsom overtraedelser og vurderingen af god skik, kan med-
lemsstaterne veelge alene at udlevere til andre medlemsstater pa baggrund
af en konkret anmodning. Dette vil betyde, at reglerne om beskyttelse af
personfglsomme oplysninger iagttages.

¢ Enkelte lande gnsker, at karetgjets nummerplade skal indferes i det natio-
nale register. Danmark arbejder i faellesskab med en rakke andre lande ak-
tivt for, at dette ikke bliver en realitet. Danmark ensker at sikre en effektiv
og ensartet kontrol af transportvirksomhederne med en dertil folgende
styrkelse af feerdselssikkerheden, men kontrollen skal dog vaere proportio-
nal i forhold til de administrative byrder.

8. Europaparlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets transportudvalg (TRAN) har den 26. marts 2008 vedta-
get 104 aendringsforslag. Europa-Parlamentet har den 20. maj 2008 haft dref-
telse betenkningen og har den 21. maj 2008 haft afstemning vedrerende aen-
dringsforslagene.
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e EP har vedtaget, at der fra 1. januar 2012 alene skal foretages hering vedro- Side 26/58

rende den ansvarlige leder, nar der er mistanke om, at den pageldende
person har fungeret som ansvarlig leder i en anden medlemsstat. Dermed
statter de den danske holdning.

e EP har vedtaget, at omtalen af gentagne mindre overtradelser” skal fjer-
nes fra forslaget. EP har vedtaget, at Kommissionen ikke senere end 1. ja-
nuar 2010 skal vedtage en liste over hvilke overtradelser og deres alvorlig-
hed, der kan medfere tab af god skik.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen blev forelagt medlemmer af folketingsgrupperne til orientering pd mode
i Statsministeriet den 23. november 2007.

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsopleg den 4.
april 2008.



¢) Adgang til buskorselsmarkedet Side 27/58
KOM (2007) 264
Revideret notat.

Forslaget er offentliggjort af Europa-kommissionen den 1. juni 2007 — dansk
sprogversion af forslaget er modtaget den 11. juli 2007.

Resumé

Forslaget konsoliderer og sammensmelter forordning (EQF) nr. 684/92, der
tillader virksomheder, der har en EF-tilladelse, at udfere international bus-
korsel pa Faellesskabets omrade - pd naer international rutekersel, som krae-
ver serlig tilladelse, og forordning (EQF) nr. 12/98, der giver virksomheder,
der har en EF-tilladelse, som er udstedt af én medlemsstat, mulighed for mid-
lertidigt at udfore national buskersel i en anden medlemsstat (cabotagekor-
sel). Forslaget praeciserer de eksisterende regler og supplerer dem, sdledes at
der sikres en storre grad af ensartethed og garanteres en effektiv anvendelse.
Forslaget introducerer desuden &ndringer, sGsom en mere enkel og hurtigere
procedure for behandling af ansegninger om tilladelse til international rute-
korsel, en mere enkel og standardiseret EF-tilladelse, sdledes at administrati-
ve byrder reduceres, samt oget samarbejde medlemsstaterne imellem via in-
formationsudveksling, sdledes at der i hajere grad kan idemmes sanktioner
hen over landegranserne.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er baseret pa artikel 71 i Traktaten og skal vedtages efter proceduren i
artikel 251 (om fzlles beslutningstagen med Europa-Parlamentet).

Formalet med forslaget er at revidere og konsolidere forordning (EQF) nr.
684/92 og forordning (EQF) nr. 12/98.

Forslaget er et led i programmet om "bedre lovgivning" og er i overensstem-
melse med Kommissionens intentioner om at forenkle og ajourfere felles-
skabsretten. Der er lagt serlig vaegt pa at forenkle reglerne og skabe bedre
sammenhaeng mellem reglerne om offentlige tjenesteydelser og de andre regler
om vejtransport, herunder navnlig forordning (EQF) nr. 881/92 og forordning
(EQF) nr. 3118/93 om adgang til godskerselserhvervet direktiv 96/26/EF, der
fastleegger de grundlaeggende betingelser for at fa adgang til erhvervet og for
overvagning heraf.

Den nye forordning bidrager indirekte til en forbedret trafiksikkerhed i form af
en strengere overvagning af transportvirksomheder, der opererer i flere med-
lemsstater, og sikrer overensstemmelse med de nye regler for offentlige tjene-
steydelser inden for vej- og jernbanetransport.



Det fremgar af en rackke undersogelser, en offentlig hering og en konsekvens-
analyse af buskerselsmarkedet, at bade de nuvarende bestemmelsers mang-
lende klarhed og deres kompleksitet gor dem vanskelige at hdindhaeve, foruden
at det medferer unedvendige administrative byrder inden for folgende omra-
der:

Forordningens anvendelsesomrade er uklart for sa vidt angar EU-
transportvirksomheders befordring af personer til og fra tredjelande og
transitmedlemsstater.

Ved forordning (EQF) nr. 684/92 er der fastlagt en tilladelsesordning for
international rutekgrsel med personer. Transportvirksomheder, som gn-
sker at drive en international rute, er ngdt til at ansgge om en tilladelse. |
forbindelse med hver ansggning skal de nationale myndigheder indhente
et tilsagn hos destinationsmedlemsstaten, hgre transitlande, vurdere kon-
sekvenserne af at indfere ruten og meddele ansggeren, hvorvidt de god-
kender eller afviser ansggningen. Denne procedure anses navnlig af
transportbranchen for at skabe store hindringer for nye akterers markeds-
adgang og ungdvendige administrative byrder.

Udvekslingen af information medlemsstaterne imellem, som allerede er
fastlagt i de geeldende regler, lader til at veere ret ineffektiv. Som falge
heraf behgver transportvirksomheder, som driver virksomhed i en anden
medlemsstat end den, hvor de er etableret, neermest ikke at frygte nogen
administrative sanktioner, og det kan medfgre konkurrenceforvridning
mellem disse virksomheder, der maske er mindre tilbgjelige til at over-
holde reglerne, og andre virksomheder.

De mange forskellige anvendte formater af EF-tilladelsen og bekreftede
kopier heraf skaber problemer i forbindelse med kontroller og farer ofte
til kostbare tidstab for transportvirksomheder og handhavelsesorganer.

Kommissionen har valgt at bygge forslaget ud fra en harmoniserings-
strategi, som indebarer en sammensmeltning og forenkling af teksterne,
herunder navnlig tilladelsesproceduren for international rutekarsel, samtidig
med at adgangen til erhvervet harmoniseres og overvagning og kontrol for-
bedres. Denne strategi giver en forbedret overholdelse af vejtransportregler-
ne og nedbringer de administrative omkostninger. Den vil ogsa mindske
hindringerne for nye akterers adgang til markedet for international passa-
gerbefordring.

Forslaget laegger op til en mere enkel og hurtigere godkendelsesprocedure
for international rutekorsel: Visse arsager til afslag, som er fastsat i den nu-
vaerende godkendelsesprocedure, er foraldede og ber fjernes. Fremover bor
en tilladelse gives, medmindre der er klart specificerede grunde til ikke at
give den, som skyldes ansggerens forhold. Der er kun én afslagsgrund til-
bage, som vedrgrer det relevante marked, nemlig at den ansggte rute ville
have en vasentlig negativ virkning pa den gkonomiske levedygtighed for en
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rekte bergrte forbindelser.

e Forslaget leegger desuden op til en mere forenklet og standardiseret EF-
tilladelse: Formatet af EF-tilladelsen og bekreftede kopier specificeres
yderligere for at mindske den administrative byrde og forsinkelser, navnlig
i forbindelse med kontrol pa vejene.

e Med forslaget gives der forbedrede retlige bestemmelser, som forpligter en
medlemsstat til at handle, nar den opfordres til det af en anden medlems-
stat, i tilfaelde hvor en transportvirksomhed, som den pagaeldende med-
lemsstat har givet en EF-tilladelse overtraeder reglerne i etableringsstaten
eller en anden medlemsstat. Der iveerksaettes forbedrede procedurer for
kommunikation mellem medlemsstaterne ved hjelp af de kontaktpunkter,
som etableres i henhold til den nye forordning om adgang til vejtransport-
erhvervet.

e Endvidere legger forslaget op til, at en medlemsstat med Kommissionens
godkendelse kan suspendere eller inddrage en eksisterende tilladelse til in-
ternational rutekorsel, hvis denne truer levedygtigheden af en tilsvarende
jernbane eller busrute, der drives under en offentlig serviceforpligtelse.

e Der indferes krav om elektroniske registre, der omfatter alle medlemsstater
for at nedsaette omkostninger ved at folge og overvage virksomhederne og
for at lette udvekslingen af oplysninger mellem medlemsstaterne. Disse re-
gistre skal oprettes i henhold til forslag om forordning om felles regler for
adgang til vejtransporterhvervet.

2. Gaeldende dansk ret

Adgangen til buskerselsmarkedet er reguleret i buskerselsloven, jf. lovbekendt-
gorelse nr. 107 af 19. februar 2003, og i bekendtggrelse nr. 1488 af 12. decem-
ber 2007 om buskearsel.

Der er bemyndigelse til gennemforelse af forordningsforslaget i buskerselslo-
vens § 18, stk. 1, nr. 1. Vedtagelse af forordningsforslaget forventes at medfore
konsekvens-zndringer i buskerselsloven og den tilhgrende bekendtgorelse.

3. Horing
Meddelelsen er sendt i hgring hos felgende myndigheder og organisationer:

Danske Regioner, Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Arbejdsgi-
verforeningen Kollektiv Trafik (AKT), Centralforeningen af Taxiforeninger i
Danmark (C.A.T.), Chaufferernes fagforening, COII, Danmarks Transport Aka-
demi, Danmarks Transport Forskning, Dansk Erhverv, Dansk Farstehjaelpsrad,
Dansk Industri, Dansk Kollektiv Trafik (DKT), Dansk Kgrelaerer Union, Dansk
Metal, Dansk Taxi Rad, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmeend,
Danske Karelereres Landsforbund, Danske Biludlejere, Danske Taxivogn-
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deorganisationer (DSI), Det Centrale Handicaprad, Fagligt Felles Forbund
(3F), Finansministeriet, Forenede Danske Motorejere, Forbrugerradet, Hoved-
stadens Udviklingsrad, HTS, Handel, Transport og Service, International
Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Landsorganisationen i
Danmark, Radet for Storre Feerdselssikkerhed, Teknisk Erhvervsskole Center,
Trafikfunktionarernes fagforening, Transporterhvervets Uddannelsesrad
(TUR), Turistvognmaendenes arbejdsgiverforening (TA),.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Danske Busvognmaend

Vedrgrende artikel 1, finder Danske Busvognmeend det hensigtsmaessigt, at
man her sammenskriver de nugeldende regler for international buskersel og
cabotagekarsel, og der ber i sé vidt muligt omfang udarbejdes aftaler mellem
EU og tredjelande séledes, at al buskaersel pa det europaiske kontinent omfat-
tes af samme regelset.

Vedrerende artikel 4, kan Danske Busvognmaend generelt tilslutte sig bestree-
belserne pa at indfere standardisering af EF-tilladelsen.

Danske Busvognmaend er betaenkelig ved Artikel 8, stk., 4, litra d, andet led,
hvorefter en medlemsstat med Kommissionens godkendelse kan suspendere el-
ler inddrage en eksisterende tilladelse til international rutekersel, hvis denne i
alvorlig grad truer levedygtigheden af en tilsvarende jernbane eller busrute, der
drives under en offentlig serviceforpligtelse. Tilsvarende forstas, hvis en tilla-
delsesudstedende myndighed undlader at imgdekomme ansggning om fornyel-
se af tilladelser under henvisning til levedygtigheden af en tilsvarende jernbane
eller busrute, jf. forslagets artikel 9.

Den ovenstidende mulighed for at sdelaegge en eksisterende, privatdrevet bus-
rute under disse vilkar harmonerer ikke med forordningens overordnede for-
mal om at skabe fri konkurrence og effektivitet i vejtransportsektoren. Hvis en
international busrute etableres ved privat initiativ, ma det formodes, at den pa
lang sigt kan drives pa kommercielle vilkar uden at modtage kompensation for
omkostningerne som offentlig serviceforpligtelse. Idéen bag forordningen om
offentlig personbefordring med jernbane og ad vej er, at der kan gives kompen-
sation for omkostninger til trafik, der ikke kan drives under almindelige forret-
ningsmaessige vilkér. Derfor vil det vaere i strid med denne forordnings formal,
hvis den blev lagt til grund for nedlaeggelse af privatetablerede, levedygtige bus-
ruter.

Det bemaerkes, at der fortsat vil veere mulighed for at negte udstedelse af en ny
rutetilladelse i de tilfzelde, hvor ruten vil kunne true en eksisterende rute, der
drives som offentlig serviceforpligtelse, jf. artikel 8, litra d, forste led.
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ensartede moms- og afgiftsregler for buskerslen, uanset hvor virksomhederne
er etableret, og om der er tale om national, international eller cabotagekeorsel.

Danske Busvognmaend opfordrer Kommissionen til at overvége, at denne ens-
artede behandling af transportvirksomhederne finder sted.

Vedrgrende artikel 22-24, kan Danske Busvognmaend til fulde statte de s&n-
dringer og nyskabelser, der skaber de retslige rammer for et gget kommunika-
tionsniveau og samarbejde mellem medlemsstaternes kompetente myndighe-
der for sa vidt angar konstatering, udstedelse af advarsler samt sanktionering i
forbindelse med lovovertraedelser begaet af transportvirksomheder i medlems-
stater, hvor de ikke er hjemmehorende. Danske Busvognmaend forventer, at et
forbedret kontrolniveau pa tveers af landegraenserne vil medvirke til at age ef-
fektiviteten og konkurrencen pa et internationaliseret marked for vejtransport.

Danske Busvognmeend skal opfordre til, at Kommissionen i samarbejde med
medlemsstaterne far etableret et smidigt og effektivt system til udveksling af in-
formation under hensyntagen til bade transportvirksomhedernes retssikkerhed
og de administrative byrder forbundet med informationsudvekslingen set fra
bade myndighedernes og transportvirksomhedens side.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik (DKT) hilser den grundlaeg-
gende intention med forslaget velkomment, herunder bestrabelserne for at
skabe konsistens overfor anden lovgivning pa passageromradet, forbedret vej-
sikkerhed og regulering.

Forslaget indeholder dog et enkelt element, som DKT finder yderst kritisk for et
faellesskab, der har som erklaeret mal at fremme fri konkurrence og effektivitet.
Forslaget introducerer i artikel 8, stk. 4, litra d, en adgang for medlemsstaterne
til at naegte eksisterende busoperatarer fortsat adgang til markedet, safremt
den eksisterende busoperatgrs aktivitet “is seriously affecting the viability of a
comparable service operated under a public service contract which stipulates a
public service obligation...”

DKT mener, at punktet potentielt vil kunne udmentes i, at en eksisterende bus-
operater, der ma formodes at operere under forretningsmeessigt levedygtige
forhold, udelukkes fra et marked man selv har opdyrket for at give plads til en
operatar, der opererer kontraktuelt under en offentlig serviceforpligtelse. Det
vil ifglge DKT vare en selvmodsigelse at udelukke en operation, der i sig selv er
levedygtig til fordel for en aktivitet under offentlig serviceforpligtelse, der har
som fundamentalt udgangspunkt, at aktiviteten ikke er kommercielt levedygtig
i sig selv.

Safremt forordningsforslaget vedtages i den nuveerende formulering mener
DKT, at Danmark teoretisk vil fa hjemmel til at udelukke den kommercielt bae-
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det for egen regning og risiko.

DKT finder det dybt betaenkeligt, hvis forordningsforslaget kan udmentes i sa-
danne konsekvenser, der pa ingen made kan vare foreneligt med sével danske
som faellesskabets mélsaetninger om fri konkurrence og effektivitet. DKT skal
derfor kraftigt anbefale, at Danmark arbejder aktivt for at fa neevnte passus
fjernet fra forordningsforslaget, eller som minimum fa indarbejdet klare proce-
durer, der effektivt sikrer mod ovennaevnte negative effekter.

Fagligt Faelles Forbund (3F) tilslutter sig de generelle tanker og gnsker,
som Kommissionen giver udtryk for, omkring en forenkling af regelsaettet og en

mere ensartet og transparent administration.

Handel, Transport & Service (HTS) tilkendegiver, at de stotter sigtet med
forslagene, der har til formal at skabe klarhed og gennemskuelighed i de regel-
saet, der fastleegger rammer og vilkar for godstransporten i EU.

Det er HTS’ vurdering, at de foreliggende forslag, nar de matte blive vedtaget i
de respektive EU-organer, vil bidrage til at sikre en ensartet og lige konkurren-
ce blandt transportvirksomheder, der opererer i EU.

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske, administrative og miljo-
mazessige konsekvenser.

Forslaget vurderes umiddelbart ikke at have vasentlige statsfinansielle konse-
kvenser, men det kan ikke udelukkes, at der vil kunne forekomme visse udgifter
i forbindelse med indferelse af de foresldede nationale registre. Finansieringen
af eventuelle udgifter forbundet med forslaget vil blive afklaret mellem Fi-
nansministeriet og det ansvarlige ressortministerium.

P& europaisk plan forventes forslaget at medfere positive samfundsgkonomi-
ske konsekvenser, idet der er tale om en sammenskrivning af flere forordninger
med en regelforenkling til folge. Den af Kommissionen foretagne konsekvens-
analyse viser, at nervaerende forordning i ssmmenhang med de andre to for-
ordninger, som foreslas pa samme tid (godskersel og adgang til erhvervet) vil
mindske konkurrenceforvridningen, ege overholdelsen af sociale og trafiksik-
kerhedsmaessige regler og give medlemsstaterne mulighed for at nedbringe de
administrative omkostninger med op til 190 mio. EUR pr. ar.

I forhold til administrative konsekvenser forventes forslaget at skabe storre
gennemskuelighed for transportvirksomheder og for myndigheder som folge af,
at forslaget forventes at medfere en forenkling, preecisering og en samordning
af reglerne.



Endelig kan anferes, at Kommissionens konsekvensanalyse vurderer, at forsla- Side 33/58

get forer til reduceret miljopavirkning fra transporterhvervet.
5. Neerhedsprincippet

For sa vidt angér forholdet til neerhedsprincippet fremgar det af Kommissio-
nens forklarende memorandum, at hovedformaélet med forslaget er at praecisere
allerede eksisterende faellesskabsregler, ligesom Kommissionen gnsker at styr-
ke det eksisterende samarbejde og informationsudvekslingen medlemsstaterne
imellem, hvilket kun kan opfyldes pa faellesskabsplan og lgses gennem felles
regler. Samlet set vurderes det, at ovenstaende kun kan lgses med Feallesska-
bets medvirken, og at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet.

Regeringen er enig i, at adgangen til markedet for international buskersel i sa-
gens natur er international i sin natur. Felles regler er derfor det mest hen-
sigtsmaessige reguleringsmiddel. Endvidere er regeringen enig med Kommissi-
onen i, at justering af felles regler kraever handling pa EU-niveau. Regeringen
finder saledes, at forslaget er i overensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er generelt positiv over for, at Kommissionens samlede vejtrans-
portpakke har til formal at forbedre transportvirksomhedernes overholdelse af
vejtransportlovgivningen.

Regeringen finder det endvidere hensigtsmaessigt, at Kommissionens forslag,
har til formal at harmonisere og forenkle EU-reglerne for adgang til markedet
for international buskersel.

Regeringen hafter sig desuden positivt ved, at de foreliggende forslag i vid ud-
straekning allerede er opfyldt for Danmarks vedkommende.

Endvidere finder Regeringen det hensigtsmaessigt, at forslaget laeegger op til en
stromlinet og forenklet godkendelsesprocedure for international rutekersel
sammenlignet med den procedure, der er fastsat i forordning 684/92. Den nye
godkendelsesprocedure forventes derfor at medfere kortere sagsbehandlingsti-
der for virksomhederne og en lettelse af de administrative byrder for myndig-
hederne, hvilket Regeringen stotter.

Regeringen betvivler det hensigtsmaessige i, at en medlemsstat med Kommissi-
onens godkendelse kan suspendere eller inddrage en eksisterende tilladelse til
international rutekersel, hvis denne truer levedygtigheden af en tilsvarende
jernbane eller busrute, der drives under en offentlig serviceforpligtelse. Safremt
en operator driver en kommercielt beredygtig busrute, mener Regeringen ikke,
at denne aktivitet skal kunne inddrages til fordel for en operater, der opererer
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sigtsmaessigt, at artikel 8, stk. 4, litra d, 2. pkt. udgar.

Regeringen stotter endvidere Kommissionens forslag om forbedrede procedu-
rer for samarbejde mellem medlemsstaterne ved blandt andet forbedrede over-
vagnings- og kontrolsystemer mellem medlemsstaterne samt udveksling af op-
lysninger, séafremt det sker under iagttagelse af reglerne om beskyttelse af per-
sonoplysninger, og safremt det ikke genererer ekstra administrative byrder for
erhvervet og myndigheder.

Regeringen statter de forbedrede procedurer for samarbejde mellem medlems-
staterne, siledes at der sker en ensartet effektiv kontrol af erhvervet for derved
at sikre, at transportvirksomheder kan konkurrere pa lige og fair vilkar samti-
dig med, at der sker en styrkelse af faerdselssikkerheden. Regeringen statter en
styrkelse af assistancen medlemsstaterne imellem og ser tiltaget om, at over-
treedelser af vejtransportlovgivningen uanset om de er begaet i Danmark eller
en anden medlemsstat, skal indga i vurdering af, hvorvidt og hvordan der skal
sanktioneres.

Man laegger fra dansk side veegt pa at skabe administrative lettelser og undga
ungdige byrder for henholdsvis erhvervet og myndigheder, hvorfor man arbej-
der for, at tilladelsens gyldighed udstrakkes fra de nuveerende 5 ar til 10 &r. En
leengere gyldighedsperiode indebaerer administrative lettelser for bade erhver-
vet og myndigheder, da fornyelsesproceduren dermed alene skal foretages
hvert 10. ar.

Fra dansk side er man opmerksom p4, at aktiviteter i forhold til eventuel ud-
vikling og administrering af nationale registre erfaringsmaessigt kan vise sig
omkostningskravende og at indferelse af nationale registre skal tilfare en reel
merveerdi.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Overordnet kan forhandlingssituationen skitseres som folgende:

o Alle lande stiller sig generelt positivt til forordningens hensigt om at sikre
mere gennemskuelighed, klarere og enklere regler samt lettelse af admini-
strative byrder. P4 trods af, at man er niet langt i transportarbejdsgrup-
pens forhandlinger, er der vedrerende enkelte bestemmelser fortsat behov
for yderligere droftelse og praecisering. Landene er endvidere enige om, at
der skal ske en tilpasning og en konsekvensrettelse af forslaget set i lyset af
de forhandlinger og den enighed, der er naet vedrerende forslaget om ad-
gang til erhvervet og markedet for godskaersel.

e For sa vidt angar spergsmalet om indferelse af de nationale registre og den
dertil hgrende udveksling af oplysninger, har Danmark i samarbejde med
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at hele registeret skal veere direkte tilgeengeligt og indbyrdes forbundet, nu
alene gelder for sa vidt angar visse faktuelle oplysninger. Personfalsomme
oplysninger, sdsom overtradelser og vurderingen af god skik, kan med-
lemsstaterne vaelge alene at udlevere til andre medlemsstater pa baggrund
af en konkret anmodning. Dette vil betyde, at reglerne om beskyttelse af
personfglsomme oplysninger iagttages.

For sa vidt angér spargsmalet om assistance medlemsstaterne imellem og
sanktioner for overtradelser af vejtransportlovgivningen, har Danmark ar-
bejdet for, at myndighederne kan udeve skon, nar det skal vurderes, hvor-
vidt overtraedelser skal medfere sanktioner i form af midlertidig eller per-
manent tilbagekaldelse af faellesskabstilladelsen.

Der tegner sig et positivt flertal for forslaget om harmonisering af EF-
tilladelser og bekraftede kopier, og man er i arbejdsgruppen néet til enig-
hed om sikkerhedsforanstaltninger pa de bekraftede kopier af EF-
tilladelsen. Fra dansk side kan man stette dette forslag.

Danmark har arbejdet aktivt for og faet indfert, at tilladelsen skal have en
gyldighedsperiode pa ”op til 10 &r”, hvilket letter bade erhvervet og myn-
digheder i forbindelse med fornyelsesproceduren.

Der tegner sig et flertal for, at proceduren i forbindelse med behandling af
ansggninger om tilladelse til international rutekersel simplificeres.

8. Europaparlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets transportudvalg har den 22. januar 2008 vedtaget 25
@ndringsforslag til Kommissionens forslag. Udvalget har den 12. februar 2008
fremlagt dets udkast til beteenkning. Europa-Parlamentet har den 21. maj 2008
vedtaget at udsaette afstemningen vedrerende endringsforslagene, idet EP vil
se naermere pa kore- og hviletidsreglerne, navnlig 12-dages reglen.

TRAN-udvalget har i sin beteenkning koncentreret sig om falgende centrale
emner:

Udvalget har vedtaget eendringsforslag om, at "gentagne mindre overtrae-
delser” af vejtransportlovgivningen ikke skal medtages, da disse fortolkes
og handteres forskelligt i de enkelte medlemsstater (fremgéar af en reekke
@ndringsforslag). P4 grund af uensartetheden ber de efter udvalgets me-
ning, ikke gares til genstand for sanktioner pa EU-niveau, hvilket Danmark
og et betydeligt flertal af lande stotter op om.

Udvalget statter Danmark og visse andre landes forslag om, at artikel 8,
stk. 4, litra d, 2. pkt. udgar.

Udvalget statter, at behandling af ansggninger om tilladelse til internatio-
nal rutekersel simplificeres.
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9. Tidligere forelzeggelser for Europaudvalget Side 36/58

Sagen blev forelagt medlemmer af folketingsgrupperne til orientering pa mede
1 Statsministeriet den 23. november 2007.

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsopleg den 4.
april 2008.



Punkt 6: Teknisk kontrol med motorkgretgjer og pahangskeretgjer
dertil

Resumé

Forslaget omhandler omarbejdning af direktiv 96/96/EF om indbyrdes til-
nermelse af medlemsstaternes lovgivning om teknisk kontrol med motorkg-
retgjer og pahangskaretgjer dertil med henblik pa tilpasning til den for-
skriftsprocedure med kontrol, der blev indfert ved Radets afgarelse
2006/512/EF. Forslaget indeberer ikke &ndringer med gennemfgrelse af
syn, men er alene en institutionel a&ndring, der giver Europa-Parlamentet
og Radet mere medindflydelse.

1. Formal og indhold

Kommissionens forslag er dateret den 29. februar 2008 og foreld i dansk
version ultimo marts 2008.

Kommissionen foreslar direktiv 96/96/EF om indbyrdes tilnzermelse af med-
lemsstaternes lovgivning om teknisk kontrol med motorkeretgjer og pa-
haengskaretgjer dertil omarbejdet. Omarbejdningen skal ske med henblik pa
at indfgre de a&ndringer, der er ngdvendige for at foretage en tilpasning til
den sakaldte forskriftsprocedure med kontrol.

Hensigten med at indfgre en forskriftsprocedure med kontrol er at give Eu-
ropa-Parlamentet og Radet mulighed for ngje at falge Kommissionens udg-
velse af dens gennemfarelsesbefgjelser i denne forbindelse.

2. Geldende dansk lovgivning pa omradet

Direktiv 96/96/EF er implementeret i dansk ret. Eftersom forslaget alene
drejer sig om en EU-institutionel andring, pavirker det ikke udferelsen af
syn.

3. Haering

Da det omarbejdede direktiv alene indebzrer endringer af institutionel karak-
ter, har Faerdselsstyrelsen ikke fundet anledning til at foretage en hering over
forslaget.

4. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark er positiv overfor at indarbejde &ndringer med henblik pa tilpas-
ning af direktivet til forskriftsproceduren med kontrol.
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5. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der synes at vere enighed blandt medlemslandene om at gennemfare &n-
dring af direktivet med henblik pa tilpasning til forskriftsproceduren med
kontrol.

6. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljgmaessige og andre kon-
sekvenser

Forslaget skannes ikke at ville have sadanne konsekvenser.

7. Neerhedsprincippet

Formalet med direktiv 96/96/EF er at harmonisere reglerne for teknisk kon-
trol, at forhindre konkurrencefordrejning mellem transportvirksomhederne,
0g at garantere, at karetgjerne er feerdselssikkerhedsmaessigt tilfredsstillende
justeret og vedligeholdt. Dette mal kan ikke opfyldes af medlemsstaterne
hver for sig og kan derfor pa grund af handlingens omfang bedre gennemfg-
res pa fellesskabsplan. Naerhedsprincippet findes derfor at vaere overholdt.
En omarbejdning af direktivet med henblik pa tilpasning til forskriftsproce-
duren med kontrol endrer ikke herved.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentet har endnu ikke udtalt sig. Der synes at veere forventning om en
feelles lgsning med Radet i 1. behandling pa samling den 8. juli 2008.

9. Tidligere foreleggelser for Europaudvalget
Sagen har ikke tidligere veeret forelagt Europaudvalget.
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Punkt 7: Flerarige kontrakter om jernbaneinfrastrukturens kvalitet Side 39/58

KOM(2008) 54
Resume:

Baggrunden for meddelelsen er et forslag om, at medlemsstaterne indgdar
flerarige kontrakter med jernbaneinfrastrukturforvalterne, hvor infrastruk-
turforvalterne lover bestemte leverancer, og staten som modydelse stiller fi-
nansiering til radighed. Medlemsstaterne ber som minimum give infrastruk-
turforvalterne mulighed for at disponere over resurser i tre Gr. Kommissionen
henstiller, at der i EU ivaerksaettes ensartede foranstaltninger herom. Kom-
missionen anfoerte ved sin praesentation af meddelelsen i Radet, at der ikke vil
blive tale om bindende retsforskrifter. I udkastet til radskonklusioner byder
Radet Kommissionens meddelelse velkommen og bekraefter bl.a. sin stotte til
initiativer, der har til hensigt at tilvejebringe bedre jernbaneinfrastruktur.

Der forventes vedtaget radskonklusioner, som Danmark kan tilslutte sig, idet
det angives, at hverken flerdrige aftaler eller det uafhaengige organ, der skal

overvdge overholdelsen af disse aftaler, skal vaere obligatoriske for medlems-
Staterne.

1. Baggrund og indhold

Meddelelsen falger op pa lovpakken om jernbaneinfrastruktur (direktiv
2001/12/EF, direktiv 2001/13/EF og direktiv 2001/14/EF). Det fzlles formal
med denne lovpakke er at udvikle og optimere transportinfrastrukturen og sik-
re, at denne forvaltes forsvarligt med hensyn til kvalitet, palidelighed, fleksibili-
tet og kundeorientering.

Kommissionen anfgrer, at der imidlertid stadig er usikkerhed om, hvordan den
eksisterende jernbaneinfrastruktur finansieres baredygtigt, hvordan infra-
strukturydelsernes kvalitet sikres, og hvordan man far infrastrukturforvalterne
til at yde bedre praestationer.

Meddelelsen er modtaget i dansk sprogversion den 6. februar 2008.

Den strategiske referenceramme for udviklingen af baneinfrastrukturen

Kommissionen anforer, at en afgerende forudsatning for et faelles marked med
konkurrence om at betjene transportbrugerne med togtrafik er, at der star
jernbaneinfrastruktur til rddighed. Som forudsetning for en ssmmenhengende
trafikpolitisk strategi bor medlemsstaterne som led i deres transportpolitik
ifolge Kommissionen traffe afgorelser med henblik pa at sikre de langsigtede
infrastrukturbehov for alle trafikformer med udgangspunkt i borgernes fremti-
dige behov.
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I 2006 blev der brugt ca. 35 mia. EUR pa at vedligeholde og udbygge jernba-
nerne i EU’s medlemsstater. Indtagterne fra brugerafgifterne deekker kun mel-
lem 30 og 50 %. I Fallesskabets lovgivning er det hovedreglen, at infrastruk-
turafgiften opkreeves som omkostningen ved at drive et ekstra tog, mens fuld
daekning for omkostningerne er undtagelsen og kun tilladt pa visse betingelser.!

Status for brugen af flerdrige kontrakter

Der er stor forskel pa medlemsstaternes brug af flerarige kontrakter. Omkring
halvdelen bruger dem ikke og har ingen planer om at bruge dem. Nogle med-
lemsstater yder ingen finansiering til vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur,
andre er i faerd med at forhandle kontrakter for forste gang, og nogle forbereder
sig pa at forleenge dem for endnu en flerdrig periode.

Ifolge Kommissionen siger nasten en tredjedel af infrastrukturforvalterne, at
de ikke har midler nok til at vedligeholde deres net. De infrastrukturforvaltere,
som angiver at have for lille budget, har gennemsnitlige underskud pa mellem
10 og 89 % af de samlede omkostninger. Disse forskelle tyder p4, at nogle af
banenettene er ved at opbygge vedligeholdelsesefterslaeb, som infrastrukturfor-
valterne ikke er i stand til at finansiere indhentningen af.

Der er store forskelle i udgifterne til vedligeholdelse per kilometer spor i for-
skellige medlemsstater. I 2006 varierede udgifterne til vedligeholdelse per ki-
lometer spor fra 220 EUR (ca. 1650 DKK) i Slovakiet og 16.000 EUR (ca.
120.000 DKK) i Polen til 160.000 EUR (ca. 1,2 mio. DKK) i Tyskland og
360.000 EUR (ca. 2,7 mio. DKK) i Storbritannien. Disse forskelle kan — uanset
forskelle i prisniveau og infrastrukturens tilstand — ifelge Kommissionen indi-
kere, at vedligeholdelsen i nogle tilfeelde ikke er holdbar, mens infrastruktur-
forvalterne i andre tilfzelde méske ikke har udnyttet potentialerne for omkost-
ningsreduktioner pa samme made overalt i Europa.

En langsigtet ramme for finansiering af vedligeholdelse

Der er ifolge Kommissionen behov for, at jernbaneinfrastrukturen kan foregri-
be fremtidens menstre i transportefterspargslen og séledes skabe grundlaget
for stigende trafik og stigende indtaegter fra brugerafgifter. Flerarige kontrakter

1 Der er to fejl i bilag 4 i dokument SEC (2008) 131 for sé vidt angér forhold i Danmark: 1)
Baneafgifterne er langt lavere end de marginale jernbaneinfrastrukturudgifter og deekker sé-
ledes ikke 66 % af de totale infrastrukturomkostninger, og 2) Den galdende flerérige aftale
mellem Banedanmark og Transportministeriet gaelder til 2014 og dekker sdledes 8 og ikke
14 &r. Herudover er Danmark ikke naevnt i meddelelsens afsnit 2.3 om status for brugen af
flerarige kontrakter som et land, der anvender flerdrige kontrakter. Departementet har over-
for Kommissionen berigtiget disse oplysninger.
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ligeholdelsesplaner pa grundlag af den fremtidige trafikeftersporgsel. Flerarige
kontrakter kan ogsa give et bedre videngrundlag for afvejningen af skatteyder-
nes og brugernes interesser, af vedligeholdelse over for nettets kvalitet og af
kortsigtet vedligeholdelse over for fornyelse.

Ved at ga fra arlige til flerarlige bevillinger kan infrastrukturforvalteren udnytte
midlerne mere fleksibelt, og man kan mindske de samlede driftsforstyrrelser,
fordi vedligeholdelsesarbejdet kan planlaegges pa en sddan made, at trafikken
forstyrres mindst muligt.

Bilagsdokument, SEC (2008) 131, indeholder i bilag 3 en oversigt over den fler-
arige kontrakts hovedelementer. Disse udger blandt andet kontraktens varig-
hed, finansieringskilder, kundetilfredshedsmalinger, orientering af kunderne i
forbindelse med driftsforstyrrelser samt handtering af vedligeholdelsesefter-
sleeb.

Benchmarking

Ifolge Kommissionen er der normalt ingen konkurrence om infrastrukturydel-
ser, fordi infrastrukturen er et naturligt monopol. Der bor derfor ske offentlig-
gorelse af fx omkostningsdata for vedligeholdelse i de enkelte medlemsstater,
og der bar fastseette klare praestationsmal, sd det kan males, hvor infrastruktur-
forvalterne star i forhold til hinanden.

I gjeblikket benytter medlemsstaterne og infrastrukturforvalterne to grupper af
kvalitetskriterier: indikatorer, der bygger pa togdriftens kvalitet (fx rettidighed
og sikkerhed) og indikatorer, der bygger pa udbuddet af infrastruktur (fx andel
af midlertidige hastighedsnedsattelser). Flerarige kontrakter vil lette overgan-
gen fra specifikationer af resurseforbruget, hvor infrastrukturforvalteren pa
arsbasis kompenseres for en given udgift, til resultatspecifikationer og udbeta-
lingerne knyttet til praestationerne.

En grundlaeggende forudsaetning for langvarige kontrakter er, at infrastruktur-
forvalterne holder gje med de faste aktivers tilstand ved hjalp af et infrastruk-
turregister. For det transeuropaiske jernbanenet er registre allerede obligatori-
ske. Formélet med dem er at holde infrastrukturforvalteren orienteret om,
hvornar et givet aktiv er taget i drift, vedligeholdelsesbehovet og om dets for-
ventede restlevetid. De er séledes en vigtig faktor i vurderingen af vedligehol-
delsesefterslaebet.

Fremme af bedste praksis for brug af flerdrige kontrakter

Kommissionen foreslar, at der som standard indgas leengerevarende kontrak-
ter, der fastlaegger klare og gennemskuelige procedurer for, hvordan man kon-
staterer et brud pa en kontraktlig forpligtelse, som fx underfinansiering eller



manglende overholdelse fra statens side af de aftalte finansieringsregler. Om-
vendt har infrastrukturforvalteren maske ikke opfyldt et eller flere af de aftalte
prastationskriterier.

Ifalge Kommissionens meddelelse ma tilsynet heraf foretages af et uathengigt
organ, ikke af staten eller infrastrukturforvalteren. Ifolge Kommissionen har
det i praksis vist sig, at et uafhengigt, steerkt og kompetent tilsynsorgan er den
bedst egnede instans, blot det har de forngdne midler i form af personale, bud-
get og adgangsrettigheder til data og ikke er en del af den kontraherende myn-
dighed.

Den fremadrettede indsats

P& baggrund af ovenstaende foreslar Kommissionen en yderligere indsats pa
tre niveauer: medlemsstaterne, infrastrukturforvalterne og tilsynsorganerne.

¢ Medlemsstaterne bgr indga flerarige aftaler med deres infrastruktur-
forvaltere, og medlemsstaterne og deres infrastrukturforvaltere bar sik-
re, at flerarige kontrakter er forenelige med den nationale trafikstrategi
og infrastrukturforvalterens virksomhedsplan. Medlemsstaterne ber
som minimum give infrastrukturforvalterne mulighed for at disponere
over resurser i tre ar. Medlemsstaterne ber endvidere sende alle forslag
til flerarige aftaler i hering hos interessenterne, og endelig bar med-
lemsstaterne intensivere deres bestrabelser pa at reducere omkostnin-
gerne og afgifterne for tilradighedsstillelse og brug af infrastrukturen.

e Infrastrukturforvalterne bor male anlaggenes tilstand pa alle deres
straekninger mindst én gang om aret og hyppigere pa hovedstracknin-
gerne og offentligggre indikatorer, der gor det muligt at vurdere og for-
udsige infrastrukturens kvalitet og ydeevne.

e Statslige indgreb i forvaltningen af infrastrukturen ber veere begranset
til tilfeelde, der er fastlagt i kontrakten, og infrastrukturforvalteren ber
arbejde efter de aftalte mal med hgj grad af ledelsesmaessig uathangig-
hed.

e Det bor pahvile et uathaengigt organ at overvéage, hvordan en flerarig
kontrakt overholdes, og at megle mellem parterne i den flerarige kon-
trakt i tilfaelde af uoverensstemmelser. Tilsynsorganet bor i henhold til
kontrakten kunne palagge sanktioner i form af beder, nedskeeringer af
det gkonomiske tilskud, udskiftning af ledelsespersonale eller overdra-
gelse af jernbaneinfrastruktur til en anden infrastrukturforvalter.

e Herudover kan flerarige kontrakter vaere forlgberen for bedre udnyttel-
se af muligheden for at udbyde infrastrukturelle ydelser i konkurrence.
Eftersom det vil veere vanskeligt at sende et helt nationalt banenet i ud-
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flere infrastrukturforvaltere, netvejledninger, afgiftssystemer og ad-
gangsvilkdr. For at minimere eventuelle negative bivirkninger ma der
treeffes forholdsregler for at sikre, at adgangsreglerne bliver enkle og
frie for forskelsbehandling, og at konkurrencereglerne overholdes.

¢ Kommissionen anferte ved sin prasentation af meddelelsen i Radet, at
der ikke vil blive tale om bindende retsforskrifter.

Pa baggrund af meddelelsen foreligger der nu et forslag til radskonklusioner,
hvor Radet bl.a.:

e Hilser Kommissionens meddelelse velkommen,

e Bekrefter sin stotte til initiativer, der har til hensigt at tilvejebringe
bedre jernbaneinfrastruktur gennem passende planlagning og gennem-
farelse af vedligeholdelse, fornyelse og opgradering,

e Erkender, at det er vigtigt at etablere langsigtede nationale strategiske
transportformer, der omfatter alle transportformer og sikrer, at finan-
sieringen af infrastrukturforvalterne og deres virksomhedsplaner er
indbyrdes sammenhangende,

¢ Fremhever, at det er nadvendigt at udvikle det europaiske jernbanenet
under behgrig hensyntagen til den nuvarende og fremtidige eftersporg-
sel efter person- og godstransporttjenester, der bar vaere afgarende for

infrastrukturens kvalitetsniveau og banenettets omfang,

¢ Minder om, at flerarige aftaler ikke er obligatoriske og at medlemssta-
ter frivilligt kan indga disse,

¢ Opfordrer medlemsstaterne, deres individuelle forhold taget i betragt-
ning, til at overveje aftaler med infrastrukturforvalterne, fx i form af

flerarige aftaler. Udpegelse af et uathengigt overvagningsorgan kan
ske, hvis det skonnes formalstjenligt.

2. Gaeldende dansk ret
Ikke relevant.
3. Horing

Der er ikke foretaget serskilt horing vedrerende udkastet til radskonklusioner.
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hhv. den 5. marts og den 12. marts 2008 hos fglgende institutioner og organisa-
tioner:

Arbejderbevagelsens Erhvervsrad, Danmarks Rederiforening, Dansk Arbejds-
giverforening, Danske Busvognmend, Danske Dagblade, Danske Handicapor-
ganisationer, Danske Havne, Danske Regioner, Dansk Erhverv, Dansk Kollek-
tiv Trafik, Danske Spediterer, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk
Skibsmaeglerforening, Danske Statsbaner, Dansk Transport og Logistik, De
Danske Bilimporterer, Fagligt Feelles Forbund, Forbrugerradet, Forenede Dan-
ske Motorejere, Handel, Transport og Service, HK Trafik og Jernbane, Interna-
tional Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Kongelig Dansk Ae-
roklub, Landbrugsraadet, Landsorganisationen i Danmark, Offentligt Ansattes
Organisationer.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Dansk Erhverv har folgende bemarkninger:

Det er positivt, at Kommissionen er opmerksom pa vigtigheden af at udvikle og
optimere transportinfrastrukturen, med et samtidigt fokus pa et hgjt sikker-
hedsniveau. Dansk Erhverv er enig i, at dette med fordel kan opretholdes og
udvikles gennem flerarige kontrakter mellem medlemsstater og infrastruktur-
forvaltere om finansieringen af vedligeholdelse og modernisering af jernbane-
infrastrukturen, for derigennem at sikre en effektiv og hensigtsmaessig jernba-
nedrift.

Det er imidlertid Dansk Erhvervs holdning, at en veludviklet og effektiv jern-
banedrift foruden vedligeholdelse og modernisering, ogsa forudsaetter et klart
fokus pa den fremtidige jernbaneinfrastruktur. Den fremadrettede udvikling og
fokus pa eftersporgsel er en ngdvendig forudsetning for en velfungerende
jernbanedrift, sdledes at denne forbliver attraktiv og dermed kan medfore sti-
gende trafik og stigende indteegter fra brugerafgifter.

En velfungerende infrastruktur pavirker jernbanernes konkurrenceevne, og har
derved afsmittende effekt pd omsatning og omkostningsniveau. En mangelfuld
infrastruktur forer til faldende kvalitet i transportydelserne, s kunderne i ste-
det veelger vejtransport, frem for banetransporten. Konkurrenceevnen péavirkes
sdledes ikke alene jernbanerne imellem, men ogsa i forhold til andre transport-
former.

Dansk Erhverv finder det derfor af stor betydning, at opméarksomheden rettes
mod det finansieringsmessige grundlag, som infrastrukturforvalterne arbejder
pa, herunder at der opnas den nedvendige finansielle stabilitet, som flerarige
kontrakter kan medfere.
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tet planlegning af bade gkonomi og den fremadrettede udviklingsstrategi.
Leengere kontraktperioder har endvidere den fordel, at trafikforstyrrelser kan
tilretteleegges péd en sdidan made, at antallet heraf kan reduceres.

Meddelelsen foreslar en benchmarking, der medferer, at infrastrukturforval-
terne offentliggar visse oplysninger. Det er dog Dansk Erhvervs anbefaling, at
der af konkurrencehensyn fortsat ber veere en vis adgang til at visse vedligehol-
delsesmaessige omkostningsdata forbliver fortrolige, idet dette ma betragtes
som en forretningshemmelighed, der kan have betydning for konkurrenceev-
nen.

Dansk Erhverv er enig i Kommissionens betragtninger om, at tilsynet med en
flerarig kontrakt bar pahvile et uafhaengigt organ. Dansk Erhverv skal dog op-
fordre til, at der fastleegges klare og velafgraensede regler og procedurer for det
pageldende tilsyn, sdledes at de aftaleretlige forpligtelser star klart for begge
kontrahenter, og at tilsynet i gvrigt har kompetencen til at sanktionere mang-
lende overholdelse af aftalevilkarene.

Dansk Erhverv er endvidere af den opfattelse, at en sddan flerarig kontrakt bor
indeholde et genforhandlingsvilkar, der under visse naermere betingelser giver
parterne mulighed for at endre bestemte vilkar i aftalen.

Der bestér en risiko for at flerarige kontrakter med medlemsstaten som med-
kontrahent kan pavirke indflydelsen og magtbalancen mellem parterne.
Dansk Erhverv anbefaler at det tilsikres, at det flerarige kontraktforhold ikke
indskraenker infrastrukturforvalterens kompetence og uathaengighed. Statslige
indgreb ber derfor begraenses til tilfaelde der er udtrykkeligt fastlagt i den pa-
gaeldende kontrakt.

Dansk Kollektiv Trafik (DKT) har falgende bemarkninger:

Kommissionens meddelelse tager udgangspunkt i at etablere en situation,
hvor medlemsstaterne arbejder proaktivt og langsigtet med infrastrukturens
rettidige vedligeholdelse, fornyelse og udvikling. Dette pa baggrund af et gene-
relt billede indenfor faellesskabet, hvor jernbanens udvikling har veeret nedpri-
oriteret og hvor der bestar store vedligeholdelsesmeessige eftersleeb mv. Kom-
missionen anbefaler pa den baggrund, at jernbaneinfrastrukturens kvalitet for-
bedres:

e gennem etablering af flerarige (minimum 3-arige) kontrakter mellem
staten og infrastrukturforvalter om vedligehold, fornyelse og finansie-
ring af samme, og

e ved at der udpeges en uafheengig myndighed, der skal fare tilsyn med
kontraktens gennemforelse.
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te. Pa den baggrund hilser DKT alle fremadrettede initiativer velkomne, sa-
fremt de kan medvirke til at endre denne situation. De helt vitale elementer i at
understgtte en sddan udvikling er efter DKT's opfattelse folgende:

e at der etableres en klar ansvarsramme mellem "kober" og "leverander”,

e at der formuleres klare malsatninger omkring effektivitet, tidsrammer
og kvalitet mm.,

e at der tilknyttes en klar og utvetydig finansieringsramme, der kan fast-
holde fokus pa de vedtagne leverancer igennem kontraktperioden, og
uden at blive genstand for arligt tilbagevendende politiske forhandlin-
ger, der kan bremse fremdriften i allerede formelt besluttede initiativer,

0g

e at der etableres klare definitioner for samt en klar ansvarsramme 1 for-
hold til en uathengig tilsynsmyndighed.

DKT ser indholdet i Kommissionens meddelelse som yderst konstruktivt i den-
ne henseende, og skal siledes anbefale at initiativet bakkes op fra dansk side.

Det medfolgende bilagsdokument, SEC(2008) 131, indeholder i bilag 3 en over-
sigt over den "flerarige kontrakts" hovedelementer. DKT anbefaler, at man fra
dansk side tilslutter sig, at disse punkter indbygges i kontrakterne indenfor en
overskuelig tidsperiode. DKT er opmerksom pa, at dette pa sigt vil betyde krav
om en raekke forandringer i forhold til det nuverende resultatkontraktkoncept
mellem Transportministeriet og Banedanmark. Resultatkontrakten vil sdledes
kun opfylde visse af ovennavnte bilag 3's kriterier, idet finansieringsrammen
indenfor kontraktperiodens varighed saledes skal allokeres udover den nuvee-
rende arlige finanslovsforhandling.

Der ses ogsa et behov for en bedre definition og afklaring af begrebet "uaf-
heangig tilsynsmyndighed", der skal fore tilsyn med kontraktens gennemfarel-
se. I forhold til de nuvaerende danske konditioner, synes det uklart om den uaf-
hangige myndighed er Transportministeriet, Trafikstyrelsen eller bestyrelsen
for Banedanmark.

HTS — Handel, Transport og Service har folgende bemarkninger:

HTS stotter de synspunkter, der er fremfert i hgringssvaret fra DKT.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, administrative og miljo-
mazessige konsekvenser samt beskyttelsesniveau
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strukturens kvalitet, som gennemfgres i Danmark, vil kunne fore statsfinansiel-
le og samfundsgkonomiske konsekvenser med sig.

En narmere vurdering heraf ma afvente fremseettelse af et egentligt forslag fra
Kommissionens side.

5. Naerhedsprincippet
Ikke relevant.
6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark er generelt positiv overfor meddelelsens bidrag til at skabe opmaerk-
somhed om en sammenhangende trafikpolitisk strategi med fokus pa langsig-
tede infrastrukturbehov, der tilgodeser borgernes fremtidige behov. Danmark
er endvidere positiv overfor tiltag, der muliggar en mere effektiv udnyttelse af
infrastrukturforvalternes midler.

Danmark er generelt positiv overfor brugen af flerarige aftaler, idet Danmark
har gode erfaringer med brugen heraf.

Danmark er derfor generelt positiv over for de foreliggende radskonklusioner,
idet der laegges serligt veegt pa, at medlemsstaterne er overladt frihedsgrader
ved brugen af flerdrige aftaler og idet et uatheengigt overvagningsorgan — der
skal overvage overholdelsen af disse aftaler — ikke skal vare obligatorisk for
medlemsstaterne.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Kommissionens meddelelse blev preesenteret i Radets transportarbejdsgruppe
den 25. april 2008 og har veret dreftet i arbejdsgruppen den 16. og 22. maj
2008.

Af udkastet til radskonklusioner fremgar det, at medlemsstaterne generelt an-
erkender meddelelsens gode hensigter og det generelle behov for en sammen-
heengende trafikpolitisk strategi med fokus pa langsigtede infrastrukturbehov
og tiltag, der muliggor en mere effektiv udnyttelse af infrastrukturforvalternes
midler.

Et flertal af medlemsstaterne finder, at der er fundet en fin balance i udkastet
til rddskonklusioner.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om meddelelsen.
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9. Tidligere forelzeggelser for Europaudvalget Side 48/58

Sagen har ikke tidligere vaeret forelagt Europaudvalget.
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KOM-dokument findes ikke
Nyt dokument

1. Baggrund og indhold

Kommissionen fremlagde i marts 2008 en anbefaling til Radet om at give
Kommissionen mandat til at pabegynde forhandlinger med en raekke lande pa
Vestbalkan (Albanien, Bosnien & Herzegovina, Kroatien, den tidligere jugosla-
viske republik Makedonien, Montenegro, Serbien samt Kosovo) om indgaelse
af en traktat mellem EU og de pageldende lande om et transportfellesskab.

Traktaten skal baseres pa Fallesskabs-acquis’et pa transportomradet for sa vidt
angar infrastrukturudvikling, markedsabning, teknisk interoperabilitet, sikker-
hed, miljo og sociale bestemmelser. Formélet med transportfellesskabet skal
vere at bidrage til en sikker, effektiv og beeredygtig transport. Fair konkurrence
inden for en transportform og mellem transportformerne skal sikres ved fuld
implementering og praktisk anvendelse af alle relevante dele af acquis’et.

Kommissionen foreslar, at forhandlingsmandatet omfatter falgende hoved-
punkter:

1.1 Infrastruktur

Heri indgér bl.a.
e En definition af det netveerk, som aftalen skal omfatte

e Et netveerk inden for rammerne af forhandlinger om det fremtidige
transeuropaiske transportnet

e En proces for udviklingen af en 5-ars rullende arbejdsplan for udviklin-
gen af netvaerket og identifikationen af prioritetsprojekter af lokal inte-
resse

e Inddragelse af det fremtidige miljg-acquis i relation til transport, navn-
lig Strategisk Miljovurdering, VVM og natur- og luftkvalitetsrelaterede
direktiver

e Udvikling af effektive trafikstyringssystemer pa regionalt niveau

o Effektiv regional udvikling af lufttrafikstyringsinfrastruktur pa linje
med Single European Sky og SESAR
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1.2. Jernbanetransport

Heri indgér bl.a.
o Effektive, uathengige og kompetente regulatoriske institutioner, her-
under et regeludstedende organ, et licensorgan og en national sikker-
hedsmyndighed

e Adskillelse af infrastrukturledelse og transportservice

¢ Kompensation for offentlige serviceforpligtelser vedr. jernbaneperson-
transport og jernbaneinfrastrukturstyring

e Forbedring af jernbanevirksomhedernes gkonomiske situation

e Gradvis abning af adgangen til markedet for levering af transportydel-
ser pa basis af Faellesskabsacquis’et for jernbanelovgivning

e Teknisk og operationel harmonisering, herunder tekniske specifikatio-
ner for interoperabilitet

e Sikkerhed, navnlig forhold vedr. sikkerhedscertifikater for jernbane-
virksomheder og lokoferer-licenser

e Sociale bestemmelser, navnlig arbejdsbetingelserne for mobile arbejds-
tagere, der beskeftiger sig med interoperable, graenseoverskridende

ydelser

e Transport af farligt gods

1.3. Vejtransport

Heri indgar bl.a.

e Adgang til erhvervet og adgang til markedet for vejtransport baseret pa
vandel, gkonomi og faglige kvalifikationer

e Trinvis udvikling af bilaterale og multilaterale tilladelser til internatio-
nal vejtransport, som eventuelt kan fore frem til fuld markedsintegrati-
on (dvs. afskaffelse af bilaterale tilladelsesordninger)
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Gennemsigtige afgifter for brug af vejinfrastruktur, hvor sidanne afgif- Side 51/58

ter opkraeves
Korekort og kereuddannelse

Kore- og hviletidsbestemmelser, digital takograf og arbejdstidsbe-
stemmelser

Tekniske krav til kegretgjers veegt og dimensioner, periodiske syn og ha-
stighedsbegraensere

Minimumssatser for vegtafgift og minimumsafgifter

1.4. Setransport

Semotorveje og naerskibsfart

Heri indgér

Etablering nye forbindelser med EU-lande

Udvidelse af maritime forbindelser fra landene pa Vestbalkan til tredje-
lande i det sydlige Middelhav og ved Sortehavet

Maritim sikkerhed

Heri indgér bl.a.

Harmonisering af maritime sikkerhedspolitikker

Fremme af og statte til implementeringen af relevante IMO-
konventioner og relevante resolutioner fra IMO’s Maritime Sikkerheds-
komité og IMO’s Maritime Miljobeskyttelseskomité

Effektiv udvidelse af sikkerhedsfaciliteter i skibe og havne under an-
vendelse af IMO-instrumenter, navnlig SOLAS-konventionen kap. XI-2
og ISPS Code og i overensstemmelse med EU-standarder

Effektiv hdndhavelse af maritime sikkerhedstiltag p4 omraderne for
havnestatskontrol og flagstat

Transport ad indre vandveje

Heri indgér bl.a.
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vandvejs-tjenester

1.5. Havnepolitik

Heri indgér bl.a.

¢ Gennemsigtige regler for offentlig statte til sghavneinfrastruktur og
havnetjenester

¢ Indsatser mod miljopavirkning fra operationer i havne
e Styrkelse af havnesikkerhed

1.6. Lettelser af graensepassage

Heri indgér bl.a.
¢ Fremme af “one-stop” kontorer med falles faciliteter

e Forenkling og harmonisering af handels- og transportrelateret doku-
mentation pa linje med EU-praksis

1.7. Institutionelle bestemmelser

Traktaten skal ifalge anbefalingen organiseres med falgende organer:

e Et ministerrad, der skal mgdes hvert andet ar eller efter behov og skal
tage strategiske beslutninger

e En regional styrekomité, der skal overvige implementeringen af Trans-
portfeellesskabet, komme med anbefalinger og tage beslutninger, som
parterne skal gennemfore

¢ En teknisk komité, der skal statte arbejdet i den regionale styrekomité,
idet den er ansvarlig for implementering af aftalen for hver enkelt
transportform. Desuden etableres en teknisk miljgkomité og et Socialt
Forum, der skal sikre implementeringen af miljgacquis’et og det sociale
acquis.

e Et permanent sekretariat skal yde administrativ og teknisk stotte til de
ovennavnte organer.

Forhandlingerne skal fores af Kommissionen pa vegne af Det Europaiske Feel-
lesskab. Kommissionen skal assisteres af en specialkomité bestaende af reprae-
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fremskridt i forhandlingerne.

2. Gaeldende dansk lovgivning pa omradet

Ikke relevant.

3. Horing

Folgende er blevet hort med frist for heringssvar den 29. april 2008:

Arbejderbevagelsens Erhvervsrad, Danmarks Rederiforening, Dansk Arbejds-
giverforening, Danske Busvognmend, Danske Dagblade, Danske Handicapor-
ganisationer, Danske Havne, Danske Regioner, Dansk Erhverv, Dansk Kollek-
tiv Trafik, Danske Spediterer, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk
Skibsmeeglerforening, Danske Statsbaner, Dansk Transport og Logistik, De
Danske Bilimporterer, Fagligt Feelles Forbund, Forbrugerradet, Forenede Dan-
ske Motorejere, Handel, Transport og Service, HK Trafik og Jernbane, Interna-
tional Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Kongelig Dansk Ae-
roklub, Landbrugsraadet, Landsorganisationen i Danmark, Offentligt Ansattes
Organisationer.

Folgende har haft bemaerkninger:

DSB: DSB anforer, at der ma forventes en hurtig udvikling af transportomra-
det i Vestbalkan, ikke mindst i forhold til Kroatien. Det er derfor DSB’s opfat-
telse, at en fuld implementering af acquis’et pa transportomradet vil veere af
stor betydning for alle aktarer.

International Transport Danmark (ITD): ITD vil gerne udtale sig positivt

om forhandlinger med Vestbalkan-landene pa transportomradet.

Balkan-landene har siden Balkan-krigene i 1990’erne pa talrige omrader virket
som en hindring for den frie lastvognstrafik. Ikke mindst transporterne til/fra
Grakenland er i dag pavirket negativt af, at der er mange graensekontroller,
lange ventetider ved graensepassage, krav om korselstilladelser, forskellige reg-
ler for karsel med bestemte varetyper, ligesom der er forskellige regler for kor-
selsforbud, afgiftspaleggelse m.m.

En del lastbiltransporter til/fra Graekenland/Tyrkiet/Mellemasten benytter i
dag en storre omvej via Rumenien/Bulgarien eller benytter sejlads fra Italien,
fordi Balkan-landene anses for at vaere besveerlige og dyre at kore gennem.
Samtidig er der i dag ingen tidsmaessig gevinst ved at benytte Balkan-landene
som transitrute.
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ner vil betyde en omkostningsmaessig, skonomisk og miljemaessig fordel, sa-
fremt transitruterne gennem Balkan-omradet gores sa frie som muligt for EU-
lastbiler.

ITD foreslér i forste omgang en trinvis liberalisering af kerselstilladelserne. En
sadan trinvis liberalisering kan ske over en arrakke, for eksempel 5-8 ar, og
den bar ske sidelobende med, at de naevnte Balkan-lande forpligter sig til at til-
treede EU’s forskellige transportregler (for eksempel adgangsdirektivet, direkti-
ver om vaegt og dimensioner, regler om den digitale tachograf, kere-hvile-tids-
bestemmelser m.m.).

Samtidig ber forhandlingerne have til formal at etablere regler om en maksi-
mering af afgifter ved lastbilers benyttelse af vejnettet pa Balkan.

Opmarksomheden henledes sarligt pa Kroatiens vedkommende, idet dette
land har pabegyndt dreftelser med EU om en mulig optagelse som EU-medlem
ilgbet af en vis arrakke. I den videre proces kan det méske veere nadvendigt at
udskille Kroatien fra de gvrige Balkan-lande i forhold til dreftelserne om et
transportfaellesskab.

ITD kan generelt bakke op om Kommissionens initiativ, og anbefaler i forste
omgang en liberalisering af kerselstilladelserne som ovenfor anfort.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og miljemaessige konsekvenser
En senere aftale mellem EU og landene pa Vestbalkan vil kunne indebere posi-
tive samfundsekonomiske konsekvenser, ligesom der er potentielle miljogevin-

ster i en sddan aftale.

5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Det er Danmarks overordnede holdning, at man malrettet skal understatte
EU’s nabolandes gnske om et tettere samarbejde, herunder inddragelse i EU’s
programmer og adgang til EU’s markeder i takt med fremskridt i landenes re-
formbestrabelser.

Danmark kan derfor som udgangspunkt statte Kommissionens forslag til for-

handlingsmandat vedr. en transportaftale med landene pa Vestbalkan i dets
helhed.
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mandatets afsnit vedr. semotorveje, narskibsfart og maritim sikkerhed. Samti-
dig leegges der vaegt pa, at spergsmal om markedsadgang, som allerede er regu-
leret i eksisterende aftaler mellem EU og Balkan, ikke bergres i forhandlings-
mandatet vedr. en transportaftale med landene pa Vestbalkan.

For sa vidt angér vejtransportomradet anerkender Danmark, at det EU-retlige
udgangspunkt er, at tilladelser til vejgodstransport mellem EU-lande og tredje-
lande er fellesskabskompetence. Samtidig anerkendes det, at der er behov for
overgangsordninger, hvis det nuvarende regime af bilaterale tilladelser skal er-
stattes at et faellesskabsregime af multilaterale tilladelser uden utilsigtede kon-
sekvenser for vejgodstransportmarkedet.

Danmark kan saledes pa sigt acceptere indferelse af multilaterale tilladelser,
safremt det gennem overgangsordninger sikres, at vognmandsbranchen ikke
stilles ringere end efter det nuveerende system med bilaterale tilladelser.

Endelig finder Danmark, at det bar sikres, at en ny tilladelsesordning i relation

til landene pa Vestbalkan ikke skaber utilsigtede pracedensvirkninger i forhold
til en senere generel omlaegning af tilladelsessystemet i relation til international
vejgodstransport.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Kommissionens forslag til forhandlingsmandat har vaeret dreftet pa to meder i
Rédets transportarbejdsgruppe.

Der har til mandatforslaget som helhed kun veeret fa bemaerkninger fra med-
lemsstaterne.

Droftelserne har iser drejet sig om spegrgsmalet om, hvorvidt det nuvarende
regime med bilaterale tilladelser til vejgodstransport mellem de enkelte lande i
EU og de enkelte lande pa Vestbalkan pa sigt skal afskaffes til fordel for multi-
laterale kvoter af Feellesskabstilladelser.

Et stort mindretal af lande har udtrykt praeference for at bevare det nuvaerende
regime med bilaterale tilladelser, men andre lande har stottet en gradvis over-
gang til et multilateralt tilladelsesregime med naermere fastlagte overgangsord-
ninger. Et par lande har udtrykt stette til umiddelbar indferelse af et system
med multilaterale tilladelser.

Kommissionen har udtrykt vilje til at bidrage til en "bled” losning med relativt
lange overgangsordninger.
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henblik pé fastleeggelse af Radets holdning pa Radsmedet (TTE) den 12.-13. ju-
ni 2008.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Ikke relevant

9. Tidligere foreleggelser for Europaudvalget

Sagen har ikke tidligere vaeret forelagt Europaudvalget.
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stralien og New Zealand
KOM nr. foreligger ikke
Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har foresldet, at den bemyndiges til at indlede forhandlinger
med henholdsvis Australien og New Zealand om indgéelse af samlede aftaler pa
luftfartsomradet efter samme model som der tidligere er givet mandat til vedr.
bl.a. USA og Canada.

Med forslaget onsker Kommissionen at kunne forhandle om luftfartsaftaler,
hvorefter parternes luftfartsselskaber frit vil kunne etablere sig og frit levere
deres tjenester efter forretningsmaessige principper og kunne konkurrere pa
rimelige, ensartede vilkar pa grundlag af samstemmende og sa vidt muligt
harmoniserede regler. Aftalerne vil skulle aflase medlemslandenes (herunder
Danmarks) nuvarende bilaterale luftfartsaftaler med de to lande. Under for-
handlingerne skal Kommissionen have bistand fra et seerligt udvalg udpeget af
Rédet og regelmeessigt rapportere til Radet om forhandlingernes gang.

2. Geeldende dansk ret
Luftfartsrelationerne mellem Danmark og de to lande reguleres i henhold til

luftfartsloven samt de bilaterale luftfartsaftaler med henh. Australien og New
Zealand.

3. Horing

Ikke relevant.

4. Forslagets konsekvenser

Der ma forventes positive samfundsgkonomiske konsekvenser af en liberalise-
ring af luftfartsrelationerne mellem EU og de to lande.

5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Den danske regering er positivt indstillet over for forslaget.
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7. Generelle forventninger til andre landes holdninger Side 58/58

Der forhandles fortsat om detaljer i forslaget.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Ikke relevant.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere vaeret forelagt Europaudvalget.
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