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EU’s Ombudsmand har meddelt ved brev af 8. maj 2006, at han har besluttet at behandle klagen fra
Dansk Transport og Logistik (DTL) over forlgbet omkring vedtagelsen af regler for og indferelsen
af den digitale tachograf (fartskriver).

Dansk Transport og Logistik klagede den 26. januar 2006 til EU's Ombudsmand. DTL traf beslut-
ning om at klage, efter at endnu en frist for indferelsen af den digitale tachograf var udlgbet d. 1.
januar 2006 uden at medlemslandene eller Kommissionen agerede for at skabe fuld klarhed over,
hvilke bestemmelser en vognmand i Danmark — og EU som sidan — skulle opfylde.

Denne situation var blot den seneste udvikling i en sag, der siden slutningen af 1990’erne havde
varet preeget af forsinkelser, usikkerhed og manglende forstaelse for erhvervets behov for klare og
entydige udmeldinger, der gelder for hele EU.

DTLs brev til Ombudsmanden vedlaegges til udvalgets orientering.

Ombudsmanden har nu bedt Kommissionen forholde sig til konkrete elementer i klagen. Disse
elementer vedrarer bade formaliteterne omkring det juridiske grundlag for visse af Kommissionens
handlinger og forholdene omkring ansvaret for forvaltning med rettidig omhu af hele forlebet med
henblik pd at sikre erhvervet klarhed og juridisk sikkerhed. Ombudsmanden vil herefter indhente
eventuelle yderligere kommentarer fra DTL med henblik pa den endelige behandling af klagen.

DTL har ikke til hensigt, at Ombudsmandens behandling af sagen skal bidrage yderligere til
forsinkelser eller uds@ttelser. DTL har derimod til hensigt at fa undersegt et forlgb, der ikke har
veeret tilfredsstillende for erhvervet — og nappe heller for Kommissionen og de nationale
myndigheder. En sddan undersegelse skulle gerne bidrage til at sikre, at lignende forleb ikke
gentages pé andre omrader.

DTL vil holde Folketinget orienteret om den videre udvikling i sagen.
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Henvendelse til EU’s Ombudsmand om mangler i indferelsen af den digitale tachograf

Klageren

Dansk Transport og Logistik
Grenningen 17, Postboks 2250
1019 Kebenhavn K

Danmark

Tel: +45 7015 9500

Fax: +45 7015 9502

E-mail: dti@dtl-dk.dk

Dansk Transport og Logistik, DTL, er brancheorganisationen, der samler de danske vognmends
erhvervspolitiske interesser og yder service over for medlemmerne i en lang reekke spergsmél. DTL
har 3.700 transportvirksomheder som medlemmer. De rdder over 23.000 lastbiler og beskeftiger
28.000 medarbejdere med en samlet lensum pa 8,7 milliarder kroner.

Genstand for klagen

Med Radets forordning (EF) nr. 2135/98 af 24. september 1998 om @ndring af forordning (EQF)
nr. 3821/85 om Kontrolapparatet inden for vejtransport og direktiv 88/599/E@QF vedrerende
gennemforelse af forordning (EQF) nr. 3820/85 og (EQF) nr. 3821/85 blev det besluttet at indfere
den digital tachograf i EU. Forordningen blev offentliggjort i EF-tidende nr. L 274 af 9. oktober
1998.

Beslutningen blev truffet af Radet, idet der pa davarende tidspunkt ikke var felles beslutningstagen
med Europa-parlamentet. Forslaget var som altid stillet af Kommissionen, og Forordningen
tillegger Kommissionen en raekke bemyndigelser og opgaver i forbindelse med indferelsen. Klagen
er saledes rettet mod Kommissionen og R&det. Europa-parlamentet er senere blevet involveret
gennem andringer til lovgivningen, jvf. nedenfor, men har i sine handlinger ikke bidraget
vasentligt til det, som klagen omhandler.

Med beslutningen om at indfere den digitale tachograf patog EU sig ikke alene at sikre indferelsen
og anvendelsen af dette kontrolapparat, men ogsa at serge for udviklingen af apparatet. Den digitale
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tachograf skulle aflose den eksisterende analoge tachograf. Dette kunne dog alene finde sted, nér
den digitale tachograf var udviklet og betingelserne for at kunne anvende den var tilstede (f.eks.
udstedelse af chaufferkort 3 maneder for, udstedelse af kort til vaerksteder m.fl., myndighedernes
mulighed for at kontrollere digitale data mv.). '

Klagens indhold

Det er vores pastand, at EU’s institutioner i det efterfalgende forleb ikke har forvaltet indferelsen af
den digitale tachograf p& en méde, der sikrede klarhed og &benhed for de virksomheder, der skulle
anvende den digitale tachograf. Dermed blev disse virksomheders retssikkerhed og krav pé klarhed
i reglerne tilsidesat til fordel for andre hensyn, som f.eks. politiske kompromiser i forbindelse med
forligsforhandlinger.

Den digitale tachograf ma forventes at vare blevet indfert i medlemsstaterne pé det tidspunkt, hvor
denne Kklage realistisk kan veare blevet behandlet af Ombudsmanden (slut 2006). Hensigten med
klagen er derfor ikke at udskyde denne proces yderligere eller at forsege at forhindre den. Hensigten
er primert at klage over den kritisable handtering og information, som EU’s institutioner har udfert
i denne sag med henblik p& at undga tilsvarende i andre tilfelde og at skabe forstaelse for, at ogsd
virksomhederne i landtransporterhvervet har krav pd god lovgivning og forvaltning af denne
lovgivning.

Hensigten er imidlertid ogsé at sikre, at EU’s institutioner tager de nedvendige hensyn i relation til
den digitale tachograf i sagens videre forleb. Saledes forventes de regler, som den digitale tachograf
kontrollerer (karetid, hviletid, pauser og andet arbejde) at blive endret med virkning fra april/maj
2007, se resultatet af forligsforhandlingerne afsluttet 6. december 2005 om Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv om minimumsbetingelser for gennemforelse af Rédets forordning (EQF) nr.
3820/85 og (EOQF) nr. 3821/85 med hensyn til sociale bestemmelser inden for vej-
transportvirksomhed og om ophavelse af Ridets direktiv 88/599/E@QF (PE-CONS 3672/05). Det m3
forventes, at dette vil kreve @ndringer af den digitale tachograf. Imidlertid er EU’s institutioner i
ferd med at vedtage disse nye regler uden at det garanteres eller forudsettes, at den digitale
tachograf kan @ndres 1 tide.

Forlabet, der har givet anledning til klagen

Radets forordning (EF) nr. 2135/98 af 24. september 1998 om @&ndring af forordning (EQF) nr.
3821/85 om kontrolapparatet inden for vejtransport og direktiv 88/599/EQF vedrerende
gennemforelse af forordning (EQF) nr. 3820/85 og (EQF) nr. 3821/85 om indferelsen af den digital
tachograf 1 EU krevede, at der snarest muligt og om muligt inden 1. juli 1998 blev vedtaget
tekniske forskrifter for udviklingen af den digitale tachograf.

Disse forskrifter blev imidlertid forst vedtaget 13. juni 2002 og offentliggjort 5. august 2002. P&
grundlag af disse forskrifter kunne den digitale tachograf nu udvikles og settes i fabrikation. Uklart
af hvilken grund havde man i Forordning 2135/98 valgt at fastsette en frist pd 24 méneder fra
offentliggerelsen af forskrifterne til den digitale tachograf ville blive kravet installeret i alle nye
indregistrerede keretgjer, der er omfattet af Forordningen. Det ville sige pr. 5. august 2004.

Det er dette krav, der senere i forlabet skal vise sig at skabe problemer.

Inden udlebet af disse 24 maneder stod det klart, at udviklingen af den digitale tachograf ikke ville
vere tilvejebragt i tide, og at de nedvendige betingelser for sd vidt angar chaufferkort,
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datafilhdndtering m.v. ikke ville vare tilstede i tide. Der var derfor behov for en udskydelse af
datoen for indferelsen, og Kommissionen valgte - frem for at gennemfore en lovgivningsprocedure,
som pa det tidspunkt nu kravede felles beslutningstagen - at skrive til medlemsstaterne med
henblik p3 udsettelse af den digitale tachograf.

Imidlertid skete dette ferst i slutningen af april 2004, dvs. 3 méaneder for den lovfastede dato.

Kommissionen valgte at indfere et moratorium. Under dette moratorium skulle en analog tachograf
fortsat vaere lovlig at installere, og en digital tachograf skulle kun kunne installeres i nye keretgjer,
der blev indregistreret. Begge tachografer skulle anerkendes som lovlige. Hermed havde
Kommissionen tilvejebragt fleksibilitet i tidsfristen, sdledes at det ikke ville vare nedvendigt at
@ndre den, hvis alt ville vare klart tidligere end et ar senere og en medlemsstat gnskede at indfere
den digitale tachograf pa sit omréde.

Ved denne fremgangsmade tilsidesattes imidlertid den demokratiske proces. Den kontrol, som
Parlamentet og medlemsstater kunne have udgvet overfor Kommissionens forvaltning af sagens
forleb i forbindelse med en ny beslutningsprocedure, blev negtet.

Med Kommissionens forvaltning af moratoriet blev der samtidig abnet op for, at medlemslandene
kunne indfere den digitale tachograf pa forskellige tidspunkter. For at sikre, at en lastbil frit kan
bevage sig i hele EU, og for at sikre, at kravet om kontrol kan overholdes i alle medlemsstateme, er
det ikke nedvendigvis hensigtsmaessigt at skabe mulighed for denne forskel mellem
medlemsstaterne. Det kan i nogle tilfelde medfere, at en lastbil med en digital tachograf reelt ikke
kan kontrolleres af myndighederne i en medlemsstat, der ikke har indfert den digitale tachograf.
Konsekvenserne af dette for lastbilen kan vare forsinkelser og administrative problemer, hvis ikke
ligefrem sanktioner.

De praktiske konsekvenser for vognmand af dette blev ikke taget i betragtning pd davarende
tidspunkt. En relevant reaktion fra Kommissionen pa denne situation burde for eksempel have varet
at sikre, at en vognmand med en digital tachograf, kerende i et land, hvor den digitale tachograf
endnu ikke var tilladt, ikke af den grund ville stede p& problemer med myndighedemne i det land.

Parallelt med denne udvikling havde Kommissionen i oktober 2001 fremsat forslag om &ndring af
reglerne for kere- og hviletid og for kontrollen heraf. I Ridets Fzlles Holdning herom vedtaget 9.
december 2004 fastholdes datoen den 5. august 2005 som den relevante ikrafttredelsesdato for
indferelsen af den digitale tachograf i Fellesskabet.

Europa-parlamentet foreslar i sin holdning til den Felles Holdning, vedtaget af Plenarforsamlingen
13. april 2005, at datoen rykkes til 5. august 2006 eller senere (&ndringsforslag 52 fra Europa-
parlamentets Transportudvalg).

Rédet fastholdte d. 5. august 2005 som den relevante dato ved sit Radsmede i april 2005. Det kunne
imidlertid hurtigt konstateres, at myndighedeme i de forskellige medlemslande reelt ikke var rede til
at indfore den digitale tachograf pr. 5. august 2005, endsige udstede forerkort tre maneder for,
nemlig 5. maj 2005.

P4 Rédets mede d. 27. og 28. juni 2005 finder der endnu en dreftelse af sagen sted. Efter
Rédsmedet stdr det klart, at den digitale tachograf vil blive udskudt endnu engang.
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Transportkommiss@r Barrot fremforer dette pd en efterfolgende pressekonference. I denne omgang
anvendes udtrykket: en “toleranceperiode”, som vil tillade medlemsstater at indfere den digitale
tachograf pr. 5. august 2005, men som sikrer, at den digitale og den analoge tachograf begge
anerkendes som lovlige i nye keretgjer indregistreret efter 5. august 2005. Endnu engang fastsetter
Kommissionen en ny, endelig frist for hvornar alting skal vare pa plads: senest 31. december 2005.

Trods denne beslutnings betydning for operaterer fremgir der intet klart herom fra
pressemeddelelsen fra Radet, ej heller fra Kommissionen. Kommiss®ren tilskriver medlemsstaterne
i labet af juli 2005, men igen ger Kommissionen ingen indsats for at sikre, at nyheden udbredes,
som f.eks. ved en pressemeddelelse, der klart og pracist redeger for en vognmands retsstilling.
Forst d. 12. august udsender Kommissionen en pressemeddelelse. For en professionelt drevet
vejtransportvirksomhed i EU er oplysningeme pa det tidspunkt ikke leengere nye og nappe heller
relevante, idet oplysningerne allerede vil vaere givet af nationale myndigheder og organisationer
som DTL.

Ved beslutninger med sa direkte konsekvens for borgere og virksomheder i Fallesskabet ma det
vare rimeligt at forvente klare og skriftlige udmeldinger fra den ansvarlige myndighed, i dette
tilfelde Kommissionen. Ved ikke at gore dette - eller ved at gore det med forsinkelse - efterlades
medlemsstaternes myndigheder ogsa i et vakuum, der bidrager til usikkerhed om, hvad der reelt er
gzldende, 1 mangel af en vedtagen lovtekst.

Harmonisering i EU kan og skal ikke etableres pd basis af halve beskeder, mangelfulde
overszttelser og tilfeldige fortolkninger af samtaler mellem embedsmand eller udtalelser pa
pressemeder. Erhvervsvirksomheder, der forseger at indrette sig efter EU-lovgivningen -
eksisterende eller forventet - kan ikke med rimelighed behandles p4 denne méde.

I lgbet af efteraret 2005 indledes forligsproceduren om de nye regler for kere- og hviletid med.
henblik pi afslutning ikke senere end 6. december 2005. 1 den tekst, der blev vedtaget af
forligsudvalget 6. december 2005, var der enighed om folgende ordlyd: “Fra tyvendedagen efter
offentliggerelsen af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. ../2006 af ..»om
harmonisering af visse sociale bestemmelser inden for vejtransport og om @ndring af Rédets
forordning (EQF) nr. 3821/85 og (EF) nr. 2135/981 skal keretgjer, der forste gang tages i brug,
forsynes med kontroludstyr i henhold til kravene i bilag I B til forordning (EQF) nr. 3821/85”.

Samtidig udstedte Parlamentet og Réadet en erklaring, hvori de tilkendegiver at ville gere alt for at
tilstrebe, at dette tidspunkt bliver i maj 2006. Efter det oplyste afviste Kommissionen at tilslutte sig
denne erklering og fastholdte, at efter 31. december 2005 er der ingen mulighed for yderligere at
udsaztte indferelsen af den digitale tachograf.

Det skal tilfajes, at sd sent som d. 16. november 2005 havde Transportkommissar Jacques Barrot i
en tale i det franske parlament givet udtryk for, at han ville fastholde d. 31. december 2005 som
dato for implementering af den digitale tachograf. For en transportvirksomhed i ferd med at
beslutte en investering har et sédan udsagn selvfoalgelig en veerdi og ber derfor tillegges betydning.

Det skal i denne forbindelse oplyses, at de nedvendige regler er blevet indfert med virkning fra 1.
januar 2006, og er blevet respekteret i Danmark. Ikke desto mindre ma det konstateres, at de danske
myndigheder altsa tilsluttede sig erklaringen fra Radet om at sege en implementering 1 maj 2006.




Pr. 1. januar 2006 bliver forvirringen derfor om muligt sterre end tidligere. En lang rekke lande, der
efter det oplyste var klar til at indfere pr. 1. januar 2006, valger at udsztte til den dato, som
vedtagelsen af kere- og hviletidsforligsteksten resulterede i. De danske myndigheder valger — trods
den danske regerings tilslutning til erklaringen fra Radet og Parlamentet — at fastholde 1. januar
2006. Et land som Sverige valger en mellemlgsning i form af 1. februar 2006.

For at tilvejebringe en vis orden er Kommissionen derfor tvunget til pr. brev af 12. januar 2006 til
medlemsstaterne at udsatte fristen endnu engang, til samme dato som 1 teksten fra forligsudvalget.

Det stod bland andet pludselig klart for Kommissionen, at situationen for keretejer, der ikke var
udstyret med den digitale tachograf, i bedste fald var usikker. Spanien erklerede sédledes, at alle
keretgjer indregistreret efter d. 1. januar 2006 i EU skal have digital tachograf for at kere i Spanien,
ikke kun spanske keretgjer. Blev dette overtradt, ville det blive straffet med bede. Danske
myndigheder gav mundtligt udtryk for samme forvaltning af situationen.

Det skal tilfgjes, at brevet fra Kommissionen fik de danske myndigheder til at udskyde kravet til
maj 2006.

Det skal i den forbindelse bemarkes, at pi nuvarende tidspunkt mangler forligsteksten fortsat at
blive endeligt vedtaget af Parlamentet og af Rédet. Sker denne vedtagelse ikke, er situationen om
muligt endnu mere uoverskuelig, idet datoen for indferelsen af den digitale tachograf netop er
blevet afhengig af ikrafitreedelsen af de nye adferdsregler. Der har ikke veeret tilkendegivelser fra
hverken Rédet eller Kommissionen, der viser, at der er taget hejde for denne situation. Hertil
kommer, at vedtagelsen af nye adferdsregler - uden en tilsvarende stillingtagen til, hvad der s skal
ske med den digitale tachograf, der er teknisk specificeret efter de nuvarende adferdsregler - under
alle omstaendigheder skaber nyt kaos for transporterhvervet.

I hele dette forleb er kommunikation til borgere og virksomheder berert af lovgivningen blevet
negligeret af Kommissionen og R&det. Dermed er virksomhedernes mulighed for at treffe
langsigtede fornuftige beslutninger blevet undergravet, og — hvad varre er — restsikkerheden er
blevet truet. Det har ikke stdet klart hvilke regler, der var geldende for hvem og hvornar.

Situationen pr. 1. januar 2006 understregede dette, hvor f.eks. Spanien erklzrede, at biler uden den
digitale tachograf, men som efter spanske regler skulle have den digitale tachograf, ville blive
straffet ved indkersel 1 Spanien.

Institutionernes handlemade

Kommissionen har som initiativtager pa lovgivningsomrédet i Fallesskabet fra starten héndteret
timingen af fremseattelsen af de forskellige forslag - kere- og hviletid, tachograf og kontrol —
planlest og uden hensyn til de konsekvenser, prioriteringen af initiativerne ville f& for
transporterhvervet i Feellesskabet. Kommissionen har under processen enten varet passivt
afventende eller har reageret for sent trods advarsler fra industrien. Kommissionen har ikke levet op
til sin rolle som vogter af lovgivningen for de relevante virksomheder med risiko for ligeledes at
svigte sit ansvar for at sikre den frie bevagelighed.

Det skal dog tilfgjes, at Kommissionen tilsyneladende har forsggt at etablere en fornuftig kontakt
med producenter og nationale kontrolmyndigheder gennem etablering af f.eks. Tachonet og MIDT,
men dette har ikke varet rettet mod transportvirksomhedermne.




Allerede ved den forste udskydelse af tidsfristen i april 2004 og i lgbet af sommeren 2005 burde det
have stdet klart, at med de kommende forligsforhandlinger om kere- og hviletid var der en risiko
for, at processen var ved at lgbe af sporet igen. Til trods herfor tog Kommissionen ikke initiativ til
at sikre klarhed og gennemsigtighed i situationen med risiko for, at vognmand blev holdt som
gidsler i en beslutningsprocedure, der ikke er gennemskuelig for den almindelige borger eller
virksomhed i et medlemsland.

Rédet har samtidig ligeledes ageret uansvarligt ved forst at fastholde 5. august 2005, senere 31.
december 2005, som relevante datoer, for samtidig selv at opgive disse datoer ved at kaste sig ud i
forhandlinger med Parlamentet om yderligere udskydelse. Radet har ligeledes svigtet ved i sin
mangel pa &benhed ikke have bidraget til at tydeliggere de problemer, udviklingen og indferelsen af
den digitale tachograf tydeligvis har haft ogsa for de nationale myndigheder.

Forventninger til klagens behandling

Det er ikke EU’s Ombudsmands opgave at vurdere om de nationale myndigheder har ageret
hensigtsmessigt i denne sag. Derimod er det vigtigt, at Ombudsmanden ikke blot henviser til
nationale myndigheders ansvar i denne sag. Det er vores klare opfattelse og indtryk, at netop fordi
den digitale tachograf er et falles EU projekt, vedtaget ved en forordning, har medlemsstaternes
myndigheder tillagt det betydning, hvilke oplysninger Kommissionen har givet dem 1 relation til
status for det samlede projekt med implementering af den digitale tachograf i Fallesskabet.
Kommissionens ansvar og opgave har séledes potentielt varet storre end ved implementering af
mere almindelig lovgivning, der ikke indebarer udvikling af nyt udstyr.

Endelig skal det fremferes, at DTL og vores europ@iske organisation IRU ved flere lejligheder har
fremfort disse betznkeligheder i forskellig form overfor Kommissionen og andre beslutningstagere.
Den seneste udvikling omkring den nyeste tidsfrist for indfarelsen af den digitale tachograf synes
imidlertid at vise, at der ikke er taget hensyn til vores bemarkninger.

Denne klage kan behandles offentligt og den kan sendes videre til anden myndighed, hvis
Ombudsmanden finder, han ikke kan behandle den.

Med venlig hilsen

Erik Ostergaa
Adm. direktd




