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Kommissionen ber desuden regelmassigt (f.eks. med
tre irs mellemrum) bearbejde medlemsstaternes rappor-
ter og forelegge Radet en samlet beretning.

4.11.  Ichecklisten i bilag I ber der helt klart henvises
specifikt til kontrol i medfer af andre forskrifter (f.eks.

Bryssel, den 27. april 1994.

feerdselslove, sociale bestemmelser osv.).

4.12.  Direktivet/forordningen ber endvidere inde-
holde en artikel, som sikrer ensartede sanktioner og
tilknyttede frister i alle medlemsstater i tilfzlde af over-
traedelser.

Susanne TIEMANN
Formand for

Det Okonomiske og Sociale Udvalg

Udtalelse om Udkast til Kommissionens forordning (EQF) om anvendelse af EF-Traktatens
artikel 85, stk. 3, pd visse kategorier af aftaler, vedtagelser og samordnet praksis mellem
linjerederier (konsortier)

(94/C 195/09)

Kommissionen for De europziske Fzllesskaber besluttede den 2. december 1993 at anmode
om Det Gkonomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om Udkast til Kommissionens forordning
(EQF) om anvendelse af EF-Traktatens artikel 85, stk. 3, pa visse kategorier af aftaler,
vedtagelser og samordnet praksis mellem linjerederier (konsortier) (1).

Det forberedende arbejde henvistes til @SU’s Sektion for Transport og Kommunikation, som
udpegede Francis Whitworth til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 6. april 1994. -

Det @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 315. plenarforsamling af 27. og 28. april
1994, medet den 27. april 1994, med et flertal af stemmer for og 1 stemme hverken for eller

imod, felgende udtalelse.

1. Indledning

1.1.  Radet vedtog den 25. februar 1992 forordning
(EQF) nr. 479/92 (%), som bemyndigede Kommissionen
til ved forordning at anvende Traktatens artikel 85, stk.
3, med det formal at fritage linjerederiers aftaler om
fzlles drift fra forbuddet om konkurrencebegrensning
i artikel 85, stk. 1 (konkurrencereglerne).

1.2. Kommissionen havde forud herfor forelagt
Rédet et dokument indeholdende generelle bemaerknin-
ger om de vilkir og forpligtelser, som Kommissionen
patznkte at knytte til gruppefritagelsesfordelen (3).
Kommissionen lovede at tage storst mulige hensyn til

(1) EFT nr. C 63 af 1. 3. 1994, 5. 8.
() EFT nr. L 55 af 29. 2. 1992, s. 3.
(3) Dokument 10280/91 (MAR 40 RC 11).

disse retningslinier, nar den udarbejdede gennemforel-
sesforordningen.

1.3.  Det ekonomiske og sociale Udvalg behandlede
i sin tid Kommissionens forslag til bemyndigelsesfor-
ordningen, og vedtog den 30. januar 1991 sin udtalelse
herom (%).

1.4. OSU konstaterede dengang, at konsortiernes
vardi og nytte som led i en rationalisering inden for
containersektoren var almindeligt anerkendt, og det var
enig med Kommissionen i dens opfattelse af at »det er af
afgerende betydning for EF’s skibsfartssektor at kunne
opna stordriftsfordele, hvis rederierne skal kunne klare
sig i den internationale konkurrence inden for linje-

(4) EFT nr. C 69 af 18. 3. 1991, s. 16.
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skibsfart«, og at »konsortier kan bidrage til at forbedre
produktiviteten inden for linjeskibsfart og fremme den
tekniske og ekonomiske udvikling«.

1.5.  OSU konstaterede, at linjekonferencerne allere-

de med Radets forordning (EQF) nr. 4056/86 (1) havde

opniet en gruppefritagelse fra konkurrencereglerne og
konkluderede, at der var behov for lovregler for liner-
konsortier, som kunne udfylde den eksisterende lov-
givningslakune og skabe retssikkerhed for kommercielle
foretagender. Det var imidlertid OSU’s opfattelse, at
»Kommissionen langt tydeligere ber angive, i hvilken
retning den agter at gi til verks med hensyn til vilkir
og betingelser for gruppefritagelsen« under gennemfeo-
relsen af enhver ny selvstendig forordning om gruppe-
fritagelse. Sddanne betingelser skulle efter ISU’s me-
ning »sikre fri konkurrence samt gennemsigtighed pa
tre niveauer: i konsortiet, inden for konferencerne og i
skibsfarten«.

1.6. Kommissionens forslag til forordning og konsul-
tationsproceduren stemmer siledes overens med de
generelle konklusioner i @SU’s tidligere udtalelse.

2. Konsortiernes berettigelse

2.1.  EF-skibsfarten har varet banebrydende inden
for udviklingen af skibsfartskonsortier.- Konsortiernes
verdi for det ekonomiske og tekniske fremskridt inden
for skibsfarten er almindeligt anerkendt, da de letter og
fremmer udviklingen og anvendelsen af containere og
moderniseringen af linjetrafikken. Containerisering har
gjort det muligt at udvikle kombinerede gennemgiende
transportsystemer, som har bidraget vasentligt til den
generelle effektivitetsforbedring inden for industrien i
de senere 4r, fordi virksomhederne kan trekke pa glo-
bale ressourcer og distribuere deres produkter overalt i
verden i forvisning om, at leveringen gennemferes retti-
digt og effektivt.

2.2.  Med sit forslag om indremmelse af gruppefrita-
gelse for skibsfartskonsortier anerkender Kommiissio-
nen fulde og helt deres vaerdi. Konsortieaftaler betragtes
som fordelagtige for de deltagende rederier, da der
opnas omkostningsbesparelser gennem oget kapacitets-
udnyttelse og stordrift. De kan ogsa give brugerne for-
dele ved at sikre mere regelmaessige transportydelser af
hejere kvalitet.

3. Forordningens sigte

3.1. Mailet med denne forordning er if'elge‘ Kommis-
sionen at tilvejebringe afbalancerede og fleksible juridi-

(1) EFT nr. L 378 af 31. 12. 1986, s. 4.

ske rammer, som sikrer, at rederierne kan udeve deres
virksomhed pa grundlag af konkurrencebegransende
aftaler, men som samtidig sikrer afskiberne en rimelig
andel i de tilknyttede fordele.

3.2. Med henblik herpi erkendte Kommissionen i sit
dokument af 1991, at betingelserne for, at konsortierne
kunne udeve deres virksomhed under overholdelse af
EF’s konkurrenceregler, givetvis ville variere meget og

burde afspejle de faktiske tekniske og kommercielle
forhold.

3.3.  OSU stetter denne brede méilsetning, og det har
i sin gennemgang af forslaget til forordning segt at
fastsla, hvorvidt de specifikke bestemmelser i tilstrek-
kelig grad beskytter afskiberne og brugerne af linerkon-
sortiernes transportydelser, og om linerkonsortierne
samtidig sikres den fornedne frihed til at udeve deres
virksomhed. Det er ogsa vigtigt at sikre, at rederier,
som ikke deltager i skibsfartskonsortier, kan bevare
deres konkurrencestilling.

34. OSU har endvidere forsegt at sondre mellem
forskellige former for konsorticaftaler, idet nogle aftaler
udelukkende har til formal at sikre et teknisk fremskride
og samarbejde (dvs. fxlles anvendelse af transportud-
styr eller -faciliteter), og derfor muligvis ikke er omfattet
af forbuddet i artikel 85, stk. 1, eftersom de i reglen
ikke virker konkurrencebegransende.

4. Generelle bemazrkninger

4.1. Konsortiernes baggrund og udvikling

4.1.1.  Containeriseringen har varet en af de vigtigste
teknologiske nyskabelser pa transportomradet i de sene-
re ir. Den resulterede umiddelbart i en drastisk reduk-
tion af bade afskibernes og redernes udgifter til hindte-
ring af last, som indtil da havde veret en stadig vigtigere
omkostningsfaktor. Samtidig blev der behov for nye
faerdigheder inden for sektoren. En hurtig og staerke
mekaniseret hindtering med beskeden brug af manuelt
arbejde har gjort havneopholdene meget kortere og
dermed sget skibenes effektivitet. Storre skibe, stram-
mere fartplaner og anvendelsen af edb i lastplan-
legningen samt automatisk containersegning har givet
sivel afskibere som redere store fordele.

4.1.2. De n=zvnte forandringer medferte, at en ar-
bejdskraftsintensiv sektor udviklede sig til en meget
kapitalintensiv sektor. Konkurrencemomentet inden for
linjefarten har derfor efter containeriseringen (fra
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1970’erne og fremefter) primart varet baseret pa at
minimere driftsomkostningerne. En forudsatning her-
for er, at man anvender de storste, og dermed mest
omkostningseffektive, skibssterrelser. Investeringerne i
sidanne skibe, containere og specialiserede handte-
ringsfaciliteter er enorme og overstiger langt sma og
mellemstore selskabers formaen.

4.2. Definition pd konsortier .

4.2.1. Konsortierne er et af elementerne i den moder-
ne linjeskibsfarts organisation. Konsortierne opererer
ofte — men ikke altid — inden for en linjekonference.

En konference er en gruppe bestiende af to eller flere
rederier, som udferer internationale transporter pa en
bestemt rute inden for et afgrenset geografisk omrade
i overensstemmelse med en offentliggjort fartplan, og
som er blevet enige om at benytte samme fragtrater.
En konference kan ligeledes indgd aftaler om faste
fragtandele med henblik pa at afpasse kapaciteten efter
eftersporgslen.

4.2.2.  Fealles fastszttelse af fragtrater indgar ikke i
konsortiernes virkefelt. De forskellige former for samar-
bejdsaftaler, der omfattes af begrebet skibsfartskonsor-
tier, har Kommissionen defineret i forslaget til forord-
ning pa grundlag af de specifikke aktiviteter, som udfe-
res. Disse karakteriseres som enten tekniske, driftsmaes-
sige eller kommercielle.

4.2.3. OSU fastslog i sin tidligere udtalelse, at skibs-
fartskonsortier groft set kan defineres som »kooperative
foretagender inden for linjeskibsfarten, gennem hvilke
de involverede rederier deltager i en rakke fzllesaktivi-
teter for at opnd de nedvendige stordriftsfordele og
rationaliseringsgevinster inden for en bestemt sektor,
og de kombinerer faktorer som deling af fartejsom-
kostninger og puljeordning for laster«. Kommissionens
definition i den foresldede forordnings artikel 1 stemmer
i vidt omfang overens med @SU’s definition .

4.3. Udviklingstendenser inden for skibsfartskonsor-
tier

4.3.1. Konsortiernes skiftende og dynamiske karak-
ter blev anerkendt i Ridets bemyndigelsesforordning.
Bide veletablerede og nyere konsortier har udviklet
og andret deres virkefelt for at kunne imedekomme
kundernes behov. Disse behov afspejler den udvikling
inden for containeriseringen, som er omtalt i punkt 4.1
ovenfor. Konsortierne var i begyndelsen kendetegnet
ved en ret hej grad af integration, og deres meget
komplicerede fragtpuljeordninger indeholdt mekanis-
mer, som sikrede, at deltagernes fragtindtjening fordel-
tes efter en negle, der var fastlagt pa forhand. Nogle
konsortier har ment, at det er meget kostbart og tidkrz-
vende at udfere det arbejde og de undersogelser, der

kraves for at afgrense og beregne de drifts- og fragtre-
laterede omkostninger. Udviklingen er derfor gdet i
retning af mindre komplicerede aftaler, sdsom tekniske
aftaler mellem rederier, for eksempel om udveksling af
»slots« pa skibe og felles drift af skibe.

4.3.2. Mens konsortiedeltagere forhen maske deltog
i fxlles markedsfering og indgik omfattende finansielle
forpligtelser, sa dakker de nye former for aftaler i
mange tilfzlde udstyr til vands og til lands samt andre
faciliteter, mens graden af finansiel integration er be-
grenset til afregning af benyttede og ydede tjenester.

43.3. Feallesskabets rederisammenslutning (ECSA)
har givet en skematisk oversigt over de former for
konsortieaftaler, som for ejeblikket forekommer i
transporten til og fra Fzllesskabet. @SU’s Sektion for
Transport og Kommunikation har studeret denne over-
sigt. Selv om analysen ikke er 100 % fuldstzndig (andre
aftaleformer eksisterer maske), og den ikke er helt
ajourfert, fordi der er tale om en meget dynamisk
sektor, kan oversigten alligevel betragtes som en illu-
stration af det meget brede spektrum af konsortieafta-
ler. Det fremgar, at mere end halvdelen af de navnte
aftaler er begrenset til tekniske aspekter af kapacitets-
udnyttelse og terminaldrift og ikke omfatter handels-
massige bestemmelser vedrerende pooling eller mar-
kedsfaringsordninger.

5. Szrlige bemzarkninger til forslaget til forordning

5.1. Med udgangspunkt i afsnit 4 ovenfor samt Kom-
missionens mélsztning (pkt. 3.1) har GSU analyseret
de enkelte artikler i forslaget til forordning. @SU ensker
at pege pa felgende punkter af serlig interesse, nir
det drejer sig om folgerne for den effektive drift af
skibsfartskonsortier, og det angiver samtidig de omra-
der, som Kommissionen ber tage op til fornyet overve-
jelse: :

5.2. Definition (artikel 1)

5.2.1.  OSU er stort set enig i definitionen pa »konsor-

tium« i artikel 1. Af hensyn til retssikkerheden vil det

dog gerne have przciseret, hvad der skal forstis ved
»hovedsagelig i containere«. Nar linjefartsydelser tilby-
des i fzllesskab som en blanding af container- og ikke-
containertransport, falder de s inden for rammerne af
konsortiedefinitionen og dermed forordningens sigte ?

52.2.  OSU ensker tilfgjet en yderligere definition,
som forklarer udtrykket »independent rate action«, der
benyttes i artikel 5, uden narmere forklaring.
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5.3. Anvendelsesomrddet (artikel 2)

5.3.1. Bade den nye forordning (EQF) nr. 479/92
og forordning (EQF) nr. 4056/86 finder anvendelse pa
linjeskibsfart, men den indbyrdes overensstemmelse
mellem deres respektive anvendelsesomrader er ikke
klar. Forordning (E@F) nr. 4056/86 gzlder kun for
international setransport, hvorimod anvendelsesomri-
det for det nye forslag til forordning er defineret ander-
ledes. Definitionen pa et konsortium begranser imidler-
tid ganske klart medlemsaftaler til internationale linje-
fartsydelser. Denne uklarhed ma ryddes af vejen. @SU
er ikke klar over, om anvendelsesomridet tankes at
skulle omfatte feederkystsejlads, herunder ogsi mellem
en medlemsstats havne, som er et vasentlig supplement
til en effektiv drift af oceanskibsfart. @SU minder om,
at Kommissionen for gjeblikket generelt soger at frem-
me kystsejlads som folge af dens miljomassige og andre
fordele for EF’s transportnet. Der er behov for en
pracisering af den nye forordnings nejagtige anvendel-
sesomrdde.

5.3.2. Hovedparten af de forskellige konsortierederi-
er tilbyder kombinerede transportydelser, dvs. ogsa
landtransport, som led i transporten af en container fra
punkt A til punkt B. Selv om Kommissionen oprindeligt
havde den tanke, at forordningen skulle omfatte multi-
modal transport, omhandler forordningsforslaget kun
setransport. Da multimodal transport har stor betyd-
ning, ber relationerne mellem denne transportform og
konkurrencereglerne przciseres hurtigst muligt.
Sporgsmalet om fzlles anvendelse af containere pa
landjorden ma ogsa tages op. Konsortierederier, som
besejler samme ruter, har undertiden aftaler om benyt-
telse af hinandens containere. Kommissionen ber over-
veje med en anden forordning at indremme en gruppe-
fritagelse, som omfatter denne specifikke aktivitet.

5.4. Tekniske aftaler (artikel 3)

5.4.1. Det er vigtigt at tilvejebringe retlig sikkerhed
i spergsmalet om, hvorvidt alle konsortieaktiviteter —
tekniske, driftsmassige og kommercielle — skal omfat-
tes af forordningens vilkar og betingelser. I den nuvz-
rende udformning omfatter forordningsforslaget kun
rent tekniske aftaler (dvs. felles fartplaner, udveksling
af lastrumskapacitet, fxlles brug af udstyr). Der er i
forordning (EQF) nr. 4056/86 (art. 2, stk. 1) klar praece-
dens for, at aftaler, som udelukkende tilsigter og resulte-
rer i tekniske forbedringer, fritages fra forbuddet
i Traktatens artikel 85, stk. 1. Nir konsortieaftaler har
ren teknisk karakter og medvirker til at ege effektivite-
ten og produktiviteten inden for skibsfarten, er det

sporgsmalet, om de overhovedet ber omfattes af for-
ordningens anvendelsesomride. Kommissionen ber
tage dette spergsmal op igen med det formal at skabe
storre klarhed, og den tidligere maritime forordning
ber benyttes som udgangspunkt.

5.5. Kapacitets.styring (artikel 3, stk. 3)

5.5.1. OSU konstaterer, at skzvheder inden for
skibsfarten og de store omkostninger i forbindelse med
losning/lastning og flytning af tomme containere bety-
der, at kapacitetsstyring er af afgerende betydning for
en effektiv linjeskibsfart. Som forordningsforslaget er
affattet, vil et konsortium ikke l&ngere kunne omfattes
af gruppefritagelsen, hvis det eller dets medlemmer
deltager i aftaler, som tager sigte pi en »betydelig«
begransning eller reduktion af deres kapacitet. Denne
bestemmelse vil ikke alene berere konsortier, men ogsa
konferencer, nir konsortiemedlemmer samtidig delta-
ger i konferencer. I artikel 3, stk. 3, tillades imidlertid
kapacitetsstyring, nar den omfatter samtlige medlem-
mer, og formalet er en tilpasning til »szson- eller kon-
junkturbetonede« eftersporgselssvingninger eller anven-
delse af mere effektive skibe.

5.5.2.  ©OSU mener, at terminologien i denne bestem-
melse er temmelig upracis. Det vil gerne vide, hvorledes
Kommissionen vil kunne sondre mellem tilladelige og
utilladelige former for kapacitetsstyring. I betragtning
af, at forordning (EQF) nr. 4056/86 om setransportkon-
ferencer tillader kapacitetsstyring, er det spergsmailet,
hvorledes Kommissionen regner med, at de to forord-
ninger vil kunne fungere sammen.

5.6. Artikel 5

5.6.1.  OSU godkender bestemmelserne i artikel 5, da
disse opfylder malsatningen i den sjette betragtning om
at sikre »tilstraekkelig konkurrence pa de farter, inden
for hvilke konsortierne opererer«, hvilket er en forud-
sztning for at give »brugerne af de setransportydelser,
der udbydes af konsortierne, en rimelig andel i de
fordele, der felger med den af konsortierne forbundne
forbedring af produktivitet og servicekvalitet«.

5.7. Markedsandel (artikel 6 og 7)

5.7.1.  OSU konstaterer, at konsortier kun kan opni
fritagelse, hvis deres trafikandele ligger inden for speci-
fikke greenser. Alt afhangigt af konsortiets szrlige be-
skaffenhed skal det have en andel pa under 30 %, 35 %
eller 50 % af den direkte trafik. Kommissionen fastslar
ganske klart, at kun henved 6-7 aftaler skennes at ville
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falde uden for disse grenser, og at der i disse tilfelde
er mulighed for at opni individuelle fritagelser. Det
fremgar af den tredje betragtning pa side 7, at der kan
opnis individuel fritagelse. Det ser imidlertid ikke ud
til, at der i forslagets artikler er bestemmelser, som
direkte svarer hertil, hvilket @SU ikke forstir. Det er
betryggende, at Kommissionen i et vist omfang er rede
til at tage hensyn til de s=erlige kommercielle forhold
pa visse farter, hvor markedsandelen — af sunde oko-
nomiske drsager — for ejeblikket er storre end pi
andre, hvor konkurrencen netop nu er storre.

5.7.2.  OSU finder, at markedsandelstallene er valgt
vilkarligt, og den kan navnlig ikke se nogen begrundelse
for at begrznse antallet af deltagende rederier i et
konsortium, hvis markedsandel ligger mellem 30/35 %
og 50%. Sadanne markedsandelsbestemmelser er
maske helt overfladige, eftersom kravene i de andre
artikler er tilstrekkelige til at sikre en passende konkur-
rence.

5.7.3. - Markedsandelstanken stemmer ikke overens
med forordning (EQF) nr. 4056/86, hvori der ikke stille-
des saddanne krav. Nzvnte forordning indeholdt ej hel-
ler begransninger med hensyn til, hvor mange rederier
der kunne deltage i en konference. Ingen af EF’s mere
betydelige samhandelspartnere i Organisationen for
skonomisk Samarbejde og Udvikling (OECD) fastszt-
ter granser for markedsandelen eller antallet af rederier.

5.7.4. OSU ensker nzrmere oplysninger om Kom-
missionens metode til beregning af markedsandele, og
det er navnlig ikke tilfreds med den upracise anvendelse
af udtryk som »trafikken pa de havne, de besejler« og
»den direkte trafik«. Det fremgir ikke klart, hvorvidt
Kommissionen har til hensigt at vurdere markedsande-
len pa grundlag af de faktisk benyttede anlebshavne,
eller om den ogsd er indstillet pid at medregne andre
havne, som betjener den samme type trafik. Det er ogsa
uklart, hvad der skal forstis ved »direkte« trafik, og
om Kommissionen agter at medregne omladning i sin
markedsandelsformel. Kommissionen ber for retssik-
kerhedens skyld og for at undga fremtidige stridsspergs-
mal meget klarere tilkendegive, hvorledes den agter at
vurdere og gennemfore sine markedsandelsregler.

5.8. Opsigelsesvarsel (artikel 8)

5.8.1.  OSU konstaterer, at Kommissionen i sit doku-
ment af 1991 tilkendegav, at den var indstillet pa at
folge geldende praksis i forbindelse med aftaler af
denne art. Det blev navnlig erkendt, at det kunne vare
hensigtsmassigt med et opsigelsesvarsel, som var afpas-
set efter investeringens storrelse. Som allerede bemer-
ket kan der vare tale om meget store investeringer i et

konsortium, og i sidanne tilfzlde vil de henholdsvis 18
og 24 maneder, Kommissionen foreslr, vare for lidt
til, at investeringerne er kommercielt rentable. Der er
tale om et kontraktuelt forhold mellem samarbejdspart-
nere, og det ber derfor overlades dem at tage stilling til
dette sporgsmil. Langere opsigelsesvarsler vil desuden
give brugerne en bedre garanti for, at bestemte ydelser
er til radighed.

5.9. Konsultationer med afskibere (artikel 9)

59.1. OSU finder denne artikel vigtig, nir det drejer
sig om at tage hensyn til brugernes krav. Kommissionen
fastslog dog klart i sine retningslinier af 1991, at sidan-
ne konsultationer kun tager sigte pa de aktiviteter, som
konsortierne selv forestdr, og at der ikke ma ske en
overlapning med de konsultationsprocedurer, som er
fastsat i forordning (EQF) nr. 4056/86. Disse retnings-
linjer ber respekteres. Sidanne konsultationer ber i
hovedsagen (saledes som artiklen foreskriver) finde sted
i form af direkte kontakt mellem konsortiet, de delta-
gende rederier og deres kunder.

5.10. Ikrafttreedelse (artikel 13)

5.10.1.  GSU vil gerne for klarheds skyld have artikel
13 omredigeret med hensyn til den szrlige behandling
af konsortieaftaler, som overskrider granserne for mar-
kedsandele og antallet af medlemsrederier. Som artiklen
er affattet, er det uklart, om det vil blive krevet af
disse, at de tilpasser sig inden for en seks maneders
periode, i. lebet af hvilken de vil vzre beskyttet af
gruppefritagelsen, eller om de kan bevare de eksisteren-
de rettigheder, indtil udlebet af de pig=zldende konsor-
tieaftaler.

6. Resumé og konklusioner

6.1. OSU hilser foreleggelsen af udkastet til Kom-
missionens forordning velkommen og konstaterer, at
det i det store og hele stemmer overens med de generelle
konklusioner, @SU naede frem til i sin tidligere udtalel-
se om dette sporgsmal.

6.2. OSU anerkender, at det er nedvendigt at finde
en balance, s man sikrer afskibere og brugere af skibs-
fartskonsortiernes ydelser en tilstrekkelig beskyttelse,
samtidig med at man indremmer konsortierne den for-
nedne frihed til at udfere deres virksomhed og serger
for, at de rederier, der stir uden for konsortiet, kan
konkurrere.

6.3. Der ma tages hensyn til den kendsgerning, at
eksisterende konsortieaftaler er meget forskellige med
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hensyn til formél og vilkir, og at de fortsat skal vare
fleksible for at kunne opfylde brugernes behov.

6.4. Forslaget til forordning stemmer pi en rzkke
punkter ikke overens med bestemmelserne i Radets
forordning (EQF) nr. 4056/86 om setransportkonferen-
cer og forordning (EQF) nr. 479/92. Disse uoverens-
stemmelser ber sd vidt muligt fjernes.

6.5.  Af hensyn til klarheden og retssikkerheden er
det nedvendigt at definere nogle af de begreber, der
anvendes i udkastet til forordning, mere precist.

6.6. Kommissionen ber atter se pa falgende specifikke
sporgsmal pa baggrund af de fremsatte kommentarer:

— Ber rent tekniske aftaler udelukkes fra forordnin-
gens anvendelsesomrade, siledes som det er tilfel-
det i forbindelse med forordning (EQF) nr. 4056/86
(art. 3)?

Bryssel, den 27. april 1994.

— Kan det ikke tznkes, at de foreslaede restriktioner
med hensyn til kapacitetsstyring [som ogsi er i
modstrid med forordning (EQF) nr. 4056/86],
vil legge unedvendige hindringer i vejen for
omkostningseffektive ydelser (art. 3)?

— Er de foresliede kriterier til afgrensning af
markedsandelen korrekte, kan de anvendes med
blot nogen grad af sikkerhed, og vil anvendelsen af
rent vilkdrlige procentsatser i denne sammenhang
vzere hensigtsmassig (art. 6 og 7) ?

— Er de foresldede grenser for lengden af opsigelses-
varslet egnede til at tage hejde for de meget store
kapitalinvesteringer, der kan vare tale om (art. 8)?
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