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1. Konklusioner og anbefalinger

Konklusioner

1.1.  E@SU bifalder dette yderligere skridt henimod at fjerne nogle af de resterende hindringer for et effektivt og
retfeerdigt indre marked i den europeiske vejgodstransportsektor. Andringsdirektivet har til formél at fremme den bedst
mulige udnyttelse af vognparker i hele Europa, navnlig i hejsesoner, og opnd et minimumsniveau af liberalisering.
Fjernelsen af restriktioner for anvendelse af godskeretajer for egen regning er et fremskridt.

1.2.  Udvalget er fortsat af den opfattelse, at lovgivning om transportspergsmdl ville vare bedre udformet som en
forordning snarere end et direktiv — sidstnaevnte abner op for meget forskellige fortolkninger og forskellige grader af
handhavelse pé tvers af medlemsstaterne. Det erkendes dog, at mélene i dette korte direktiv opfyldes, og at en @ndring til
en forordning i dette tilfeelde ville have veeret uforholdsmaessig.

Anbefalinger

1.3. Med henblik pa at forhindre en stigning af skuffeselskaber opfordrer EGSU pé det kraftigste til, at der opnds enighed
om de foresldede foranstaltninger til styrkelse af forordning (EF) nr. 1071/2009 og forordning (EF) nr. 1072/2009 for at
undgd, at der oprettes uretmassige skuffeselskaber, og til at foranstaltningerne gennemfores effektivt af alle medlemsstater.
Der ber holdes ngje gje med gennemforelsens resultater, og disse ber indga i rapporten om andringsdirektivets effektivitet.

1.4, For at afskrackke operatorer fra at udnytte lavere beskatning af keretgjer i visse medlemsstater ber der treffes
yderligere foranstaltninger i tilfaelde af, at en analyse i evalueringsperioden viser, at sidanne foranstaltninger er ngdvendige.
Der kunne f.eks. vere tale om et loft over den andel af en operaters vognpark, der midlertidigt kan overferes til en operator
i en anden medlemsstat.

1.5.  E@SU pépeger, at selv om der anvendes stadig mere effektive sporingsmetoder, er ulovlig cabotagekersel fortsat et
stort problem i vejgodstransportsektoren. Der er en vis risiko for, at sporing vanskeliggores med gennemforelsen af
foranstaltningerne i dette direktiv. Derfor kunne der indferes yderligere krav, som sikrer en sporbar forbindelse mellem
keretgjet og virksomheden.
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2. Indledning

2.1.  Dette &ndringsdirektiv fremlagges som led i pakken om Et mobilt Europa, som er en lang rakke initiativer, der har til
formal at forbedre trafiksikkerheden, fremme en intelligent brug af vejafgifter, reducere CO,-udledning, luftforurening og
treengsel samt begreense administrative byrder for virksomhederne, bekaempe illegal beskftigelse og sikre de rette
arbejdsforhold og hviletider for arbejdstagerne.

2.2.  Direktivet beskeftiger sig med nogle af de uafklarede sporgsmal med hensyn til liberalisering af brugen af
udlejningskeretojer til godstransport i det indre marked. Afvigende regler og forskrifter eksisterer fortsat mellem
medlemsstaterne, hvilket der forste gang blev taget hind om i 1984 (*), og efterfolgende homogenisering blev indfart med
direktivet fra 2006 (*). Men selv efter gennemforelsen af @ndringsdirektivet vil en raekke begrensninger fortsat gelde i
mange medlemsstater.

2.3, Den storste bekymring, som fremgér af dette @ndringsdirektiv, er operatorernes enske om at flytte vognparker
rundt i EU for at imedekomme lokale behov. Muligheden for at gere dette er i gjeblikket besvarliggjort af national
lovgivning, maden hvorpa regler og forskrifter hdndhaves og operationelle krav (»soft law«).

2.4, Paden ene side havder operatorer, at den nuvarende situation begranser en effektiv anvendelse af de europziske
vognparker. P4 den anden side er transportforbundene bekymrede for, at forslaget yderligere vil svaekke den afgerende
forbindelse mellem operatererne og deres aktiver og mindske medlemsstaternes kontrol- og hdndhavelsesmuligheder i
forbindelse med den reelle karakter af de operaterer, som er registreret i deres omrade. Medlemsstaterne har ikke en falles
tilgang til dette emne, men et lille mindretal mener, at status quo ber fortsatte.

2.5.  Desuden er regeringerne i nogle medlemsstater bekymrede for tab af indtaegter, hvis keretgjerne er registreret i ét
land, men opererer i et andet. F.eks. svinger afgiftssatserne pd tunge godskeretgjer fra ca. 500 EUR pr. koretoj i Letland til
nasten 5000 EUR i Irland (°).

2.6.  Itidligere transportudtalelser (*) har udvalget anfort, at EQSU ber statte et skift fra et direktiv til en forordning for at
mindske forskellene med hensyn til fortolkning og grad af hindhavelse medlemsstaterne imellem. Udvalget mener, at dette
stadig er et geldende princip, men erkender, at en fuldsteendig omarbejdelse af direktivet i dette tilfaelde ville vare
uforholdsmassig. Udvalget bemarker endvidere, at mens den retlige form af et direktiv giver medlemsstaterne storre
fleksibilitet hvad angdr gennemforelse og hindhavelse, er der samtidig sterre risiko for fortsatte uregelmaessigheder og
forskellig fortolkning i medlemsstaterne.

3. Resumé af Kommissionens meddelelse

3.1.  Efter omfattende evalueringer, horinger og analyser foretaget af Kommissionen fremlaegges dette forslag til
andringer af direktivet fra 2006. Dette direktiv gav medlemsstaterne ret til at begraense brugen af lejede lastvogne med en
totalvaegt pd over seks ton for operaterer, der arbejder for egen regning, og tillod ogsd at begranse brugen af et koretej, der
lejes i en anden medlemsstat end den, hvor virksomheden, som har lejet koretgjet, er etableret.

3.2.  De foresldede @ndringer, som vil udbygge og styrke det indre marked, fijerner muligheden for at begranse
anvendelsen af alle udlejningskoretgjer for egen regning. Derudover skal anvendelsen af et keretoj lejet i en anden
medlemsstat tillades i mindst fire maneder for at satte virksomhederne i stand til at imedekomme midlertidig eller
seesonbestemt hoj eftersporgsel ogfeller udskifte defekte eller beskadigede keretgjer. Medlemsstater med mere frie ordninger
(f.eks. Belgien, Den Tjekkiske Republik, Estland og Sverige) ber kunne opretholde sddanne ordninger.

3.3.  En periode pd fire mineder er blevet valgt for at undgd eventuelle indtagtsforvridninger pd grund af de betydelige
forskelle mellem medlemsstaterne med hensyn til beskatning af keretgjer.

Direktiv 84/647[EQF.

Direktiv 90/398/EQF, direktiv 2006/1EF.

Efterfolgende evaluering af direktiv 2006/1/EF endelig rapport, januar 2016.
EUT C 34 af 2.2.2017, s. 176.
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3.4.  Forslaget bor sikre lige adgang for transportoperatorer i hele EU til markedet for udlejningskeretgjer og give en
ensartet lovgivningsmaessig ramme, der sikrer storre effektivitet for transportoperatererne. En anden fordel kunne veare en
forbedring af sikkerheden og lavere forurening, eftersom udlejningskeretojer normalt er nyere.

3.5.  En rapport om gennemforelsen af disse endringer vil blive udarbejdet af Kommissionen inden for fem &r og kunne
danne grundlag for vedtagelsen af yderligere foranstaltninger.

4. Generelle bemaerkninger

4.1.  EQSU bifalder hensigterne bag dette andringsdirektiv — et yderligere skridt henimod at fjerne nogle af de
resterende hindringer for et effektivt og retferdigt indre marked i den europwziske vejgodstransportsektor. A£ndrings-
direktivet har til formal at fremme den bedst mulige udnyttelse af vognparker i hele Europa, navnlig i hejsasoner, og opné
et minimumsniveau af liberalisering. Fjernelsen af restriktioner for anvendelse af godskeretgjer for egen regning er et
fremskridt.

4.2, Udvalget er fortsat af den opfattelse, at lovgivning om transportspergsmal ville vare bedre udformet som en
forordning snarere end et direktiv — sidstnaevnte dbner op for meget forskellige fortolkninger og forskellige grader af
handhavelse pé tvers af medlemsstaterne. Det erkendes dog, at mélene i dette korte direktiv opfyldes, og at en @ndring til
en forordning i dette tilfelde ville have vearet uforholdsmaessig.

4.3, EQSU vil dog gerne give udtryk for visse forbehold med hensyn til eventuelle folgevirkninger, som kan inddeles i to
grupper. Den forste vedrorer vaksten i antallet af skuffeselskaber, mens den anden vedrerer muligheden for, at en operater
udferer ulovlig cabotagekersel uden at blive opdaget. Disse problemstillinger beskrives nedenfor.

5. Serlige bemearkninger

5.1.  Alle typer kommercielle keretgjer er dyre aktiver og leveres i stigende grad til transportoperatorerne af
leasingselskaber. For at maksimere effektiviteten af transporter bor tilgangeligheden af koretgjer svare til eftersporgslen.
Denne er ikke kun sesonbetinget, men varierer ogsd geografisk, f.eks. inden for landbrugsproduktion og turisme. For at
kunne opretholde driftsstandarder, sikkerhedskrav og chaufforernes arbejdsvilkér er det imidlertid vigtigt, at operatererne
har aktiver og direkte stotteinfrastruktur i det land, hvor de udferer deres aktiviteter.

5.2.  Skuffeselskaber er enheder etableret i et EU-land, hvor de ikke (eller i mindre grad) har ekonomiske aktiviteter for at
udnytte systemer med lavere skatter, lon osv. Sddanne virksomheder har ingen eller en begranset lokal stetteinfrastruktur,
skaber uretferdige konkurrencemaessige situationer og kan ogsd udnytte deres arbejdstagere.

5.3.  Den udfordring, som sddanne virksomheder udger, er anerkendt andre steder i mobilitetspakken, og der er foreslaet
foranstaltninger (°), som tager hind om problemet. EQSU erkender, at handtering af skuffeselskaber ikke er dette
andringsdirektivs direkte ansvar, men udvalget er bekymret for, at direktivet kan lette skuffeselskabernes vackst og drift.
Derfor opfordrer EGSU til, at der opnds enighed om de foresldede foranstaltninger til styrkelse af forordning (EF) nr. 1071/
2009 og forordning (EF) nr. 1072/2009 for at undgd, at der oprettes uretmassige skuffeselskaber, og at de gennemfores
effektivt af alle medlemsstater. Der bar holdes ngje gje med gennemforelsens resultater, og disse ber indgé i rapporten om
andringsdirektivets effektivitet.

5.4.  Foranstaltningerne ville imidlertid ikke vedrere operaterer, der drager fordel af lavere beskatning af keretajer i visse
medlemsstater. Med en firemaneders periode, hvor driften er tilladt i en anden medlemsstat, er det tankeligt, at operatarer
skifter keretgjer rundt mellem landene for at komme uden om denne begraensning.

5.5.  En sddan bekymring synes at have en vis teoretisk begrundelse, selv om de nedvendige ordninger ville vare
komplekse logistisk set. Evalueringsperioden vil vise, hvorvidt dette mulige smuthul vil blive udnyttet. I dette tilfelde
foresldr EQSU, at yderligere foranstaltninger skal supplere de fire méaneders begraensning, f.cks. et loft over den del af en
vognpark, der ejes af en operater og kan overdrages til en operator i en anden medlemsstat.

()  COM(2017) 281 final om @ndring af forordning (EF) nr. 1071/2009 og forordning (EF) nr. 1072/2009 med henblik pa at tilpasse
dem til udviklingen i sektoren.
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5.6.  Udvalget narer ogsd en vis bekymring for, at ulovlig cabotagekersel muligvis bliver lettere. Cabotagekersel er
godstransport for fremmed regning i en medlemsstat med et koretgj, der tilhorer en ikke-hjemmehorende
transportvirksomhed, som er registreret i en anden medlemsstat. (En godstransportoperator med en almindelig
international tilladelse har kun fwllesskabstilladelse til at udfere op til tre cabotagekersler i lgbet af syv dage i
vartsmedlemsstaten. Kerslen skal folge en rute, hvor godset bliver transporteret fra en medlemsstat til vertsmedlems-
staten). I et indre marked med fuld konkurrence ville restriktive regler naturligvis vaere ungdvendige, men dette forbliver en
utopi. En ophavelse af restriktionerne for udlejningskeretgjer ville gore det meget lettere for transportvirksomheder at
udfere regelmaessig cabotagekorsel (ulovlig cabotagekersel) ved meget simpelt at leje keretojer, som er registreret i
medlemsstaten, hvor transportvirksomheden har interesse i at udfere denne form for aktivitet.

5.7.  For at undgd dette anbefaler udvalget, at en rakke krav, som sikrer og styrker en sporbar forbindelse mellem
keretgjet og virksomheden, tages i betragtning. Disse bor omfatte:

— obligatorisk angivelse af nummerplader i de nationale elektroniske registre for alle koretgjer, der benyttes af en
transportvirksomhed

— realtidsadgang til nationale elektroniske registre for vejinspektorater under vejkontrol og kontrol af virksomheder
— tilfojelse af overtradelser, der vedrerer direktivet for udlejningskeretgjer, til listen over kategorier af overtradelser, der
forer til, at en vejtransportvirksomhed ikke opfylder vandelskravet.

Bruxelles, den 6. december 2017.

Georges DASSIS
Formand
for Det Europeeiske @konomiske og Sociale Udvalg



