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BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET
. Forslagets begrundelse og formal

| direktiv 2003/59/EF ("direktivet™) fastlegges de grundleggende kvalifikationskrav og
efteruddannelseskrav for farere af lastbiler og busser med henblik pa at forbedre sikkerheden
pa de europaiske veje.

Formalet med direktivet er at haeve standarderne blandt nye chaufferer og opretholde og
forbedre eksisterende lastbil- og buschauffarers erhvervskvalifikationer i hele EU. Direktivet
sigter specifikt pa at sge chauffgrernes opmarksomhed pa risici med henblik pa at reducere
disse og w@ge trafiksikkerheden. Endvidere indeholder direktivet standarder for
erhvervskvalifikationer, som skal sikre lige konkurrencevilkar i hele EU.

Medlemsstaterne har faet betydelig fleksibilitet i forhold til, hvordan de gennemfarer
direktivet, f.eks. med hensyn til det konkrete indhold af chaufferernes uddannelse og de
administrative procedurer og strukturen i uddannelsessystemet.

I juli 2012 offentliggjorde Kommissionen en rapport om gennemfgrelsen af direktivet, hvori
der blev afdaekket en reekke mangler. Den efterfglgende evaluering af direktivet, herunder en
haring af interessenter, blev afsluttet i oktober 2014.

| evalueringen blev det konkluderet, at direktivet var blevet gennemfgrt uden de store
problemer. Det havde forbedret arbejdskraftens mobilitet og bidraget til den frie
beveegelighed for chauffarer. | evalueringen blev det ogsa bekreftet, at direktivet havde ydet
et effektivt bidrag til sit primare formal, nemlig at sikre trafiksikkerheden.

Derudover blev det bekraftet, at der var visse mangler, som var til hinder for effektiviteten og
sammenhangen i de retlige rammer, og som undergravede direktivets oprindelige mal. Der
redeggres for disse mangler i kapitel 3.

. Sammenhang med de gaeldende regler pa politikomradet

Dette direktiv er en integreret del af de generelle EU-regler om erhvervschauffarer af lastbiler
og busser. Det er ogsa tet knyttet til trafiksikkerhed og virker sammen med anden EU-
lovgivning som f.eks. direktivet om karekort', direktivet om transport af farligt gods® og
reglerne om kere- og hviletider’. Det virker ogsé sammen med EU-lovgivningen om
markedsadgang.

Evalueringen viste flere specifikke spargsmal vedrgrende sammenhangen med anden EU-
lovgivning. | denne henseende er malet at sikre sammenhangen i EU-lovgivningen.

En preecisering af den gensidige anerkendelse af forerattester i forhold til direktivet ville
forbedre den interne sammenhang i direktivet mellem bestemmelserne om uddannelsessted
og stedet for de administrative procedurer for gensidig anerkendelse. Endvidere ville det gge
sammenhangen med forordning 1072/2009 og sikre gensidig anerkendelse af uddannelsen af
erhvervschaufferer, samtidig med at der tages hgjde for den seneste evaluering af denne
forordning.

Alle de politiske lgsningsmodeller bidrager til bedre uddannelse og dermed til @get
trafiksikkerhed. Dette stemmer overens med malene i direktivet, hvidbogen fra 2011 om

! Direktiv 2006/126/EF om kerekort.

2 Direktiv 2008/68/EF om indlandstransport af farligt gods.

8 Radets forordning (E@F) nr. 561/2006 om harmonisering af visse sociale bestemmelser inden for
vejtransport.
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transport og meddelelsen fra 2010 "Pa vej mod et europeisk trafiksikkerhedsomrade:
politiske retningslinjer for trafiksikkerheden for 2011-2020", herunder navnlig malsatningen
om at nedbringe antallet af ulykker og kvaestede veesentligt samt at halvere antallet af
trafikofre i denne periode. Et af de vigtigste mal med sidstnavnte er at forbedre trafikanternes
uddannelse, skoling og uddannelse efter erhvervelse af karekort.

. Sammenhang med Unionens politik pa andre omrader

Hvidbogen om den fremtidige transportpolitik fremmer miljgmaessig beeredygtighed gennem
malet om at reducere CO-emissioner fra transport med 60 % inden 2050. Endnu starre fokus
pa uddannelse i brendstofgkonomisk karsel for erhvervschauffarer vil reducere bade CO,-
emissioner og brendstofomkostninger.

Initiativet haenger sammen med Kommissionens nuverende prioritet om at fremme job og
vaekst. Moderniserede bestemmelser om uddannelse bidrager til malet om intelligent veekst
med en gkonomi, som er baseret pa viden og innovation, hvor livslang leering og evnen til at
tilpasse sig teknologisk innovation spiller en vigtig rolle, samt baredygtig veekst ved at
fremme en mere ressourceeffektiv, grannere og mere konkurrencedygtig gkonomi og en mere
inklusiv veekst ved at fremme en gkonomi med hgj beskeeftigelse. Derudover er en forbedret
gensidig anerkendelse af chauffgruddannelser i overensstemmelse med at forbedre det indre
marked, navnlig arbejdskraftmobilitet.

Fremme af brugen af IKT-veerktgjer er i overensstemmelse med politikkerne i strategien for
det digitale indre marked.

2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET
. Retsgrundlag

Retsgrundlaget for direktivet om uddannelse af erhvervschaufferer (2003/59/EF) og for den
foresldede @ndring er artikel 91, stk. 1, litra c), i traktaten om Den Europeiske Unions
funktionsmade (TEUF)* (tidligere artikel 71 i TEF). Denne artikel danner grundlag for
vedtagelsen af EU-lovgivningen om bedre transportsikkerhed, herunder trafiksikkerhed.

. Neerhedsprincippet (for omrader, der ikke er omfattet af enekompetence)

EU deler kompetence med medlemsstaterne i forhold til at lovgive inden for transport i
henhold til artikel 4, stk. 2, litra g), i TEUF. EU kan kun lovgive, sa vidt som traktaterne
tillader det, under hensyntagen til principperne om ngdvendighed, narhed og
proportionalitet’.

Omkring 33 % af alle rejser foretaget af tunge karetgjer i EU krydser graenser mellem EU's
medlemsstater. Omkring 8 % af den graenseoverskridende transport i EU involverer busser
eller store karetgjer. Disse tal har vaeret stigende i de seneste ar.

Problemet med den gensidige anerkendelse af efteruddannelse taget i en anden medlemsstat
kan ikke lgses effektivt af de enkelte medlemsstater alene. Selv om det ville lgse problemet at
udstede chauffgruddannelsesbeviser som allerede fastsat i direktivet, er dette frivilligt i
henhold til den nuverende lovgivning. Otte medlemsstater har valgt ikke at bruge denne
lasningsmodel til trods for arbejdet i udvalget for kvalifikationsbeviser med at lgse problemet
gennem ikkelovgivningsmaessige  foranstaltninger. Der er sdledes behov for

* Konsolideret udgave af traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde [2010], EUT C 83/47.
* Konsolideret udgave af traktaten om Den Europeiske Union [2008] EUT C 115/13, artikel 5, stk. 3 og 4.
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lovgivningsmeessige foranstaltninger i EU for at sikre, at medlemsstaternes administrative
praksis tillader gensidig anerkendelse af uddannelse i EU. Eventuelle bilaterale aftaler mellem
visse medlemsstater kan ikke effektivt sikre gensidig anerkendelse i hele EU.

Forskellige fortolkninger af direktivet og forskellig praksis i medlemsstaterne pavirker det
indre markeds funktionsmade negativt. Der er allerede gjort forsgg pa at ensrette forstaelsen
og anvendelsen i medlemsstaterne gennem ikkelovgivningsmaessige foranstaltninger sasom
udstedelse af retningslinjer eller drgftelser i udvalget om kvalifikationsbeviser, men disse har
ikke givet tilstreekkelige resultater. Kun faelles EU-regler kan skabe lige konkurrencevilkar for
vejtransportvirksomheder og samtidig sikre et minimum af trafiksikkerhed.

Det er desuden EU's rolle, eftersom der i EU's lovgivning stilles krav om specifik uddannelse
i farligt gods, handicapbevidstgarelse og dyrevelferd, at give juridisk klarhed og sikre
sammenhang mellem de forskellige retlige EU-instrumenter.

Hvad angar efteruddannelse, har nogle medlemsstater afveget fra sikkerhedsmalene ved at
tillade, at det samme kursusmodul tages flere gange, eller ved at tiloyde et fuldt
uddannelseskursus, som ikke omfatter sikkerhedsspargsmal. Selv om det primeert er og fortsat
ber veere op til medlemsstaterne at tilpasse uddannelsen til de nationale behov og prioriteter,
er det op til EU at sikre, at uddannelsens indhold som minimum stemmer overens med de
overordnede politiske mal.

. Proportionalitetsprincippet

Som anfart i pkt. 7 i rapporten om konsekvensanalysen behandles de identificerede problemer
bedst pa EU-plan i form af et @ndret direktiv, der giver klarhed om visse elementer og
fastseetter bedre harmoniserede minimumskrav, samtidig med at medlemsstaterne tilbydes en
vis fleksibilitet.

Et revideret direktiv er en forholdsmaessig foranstaltning, da det vil kunne sikre yderligere
harmonisering af uddannelseskravene for at lgse nogle af problemerne og samtidig give
medlemsstaterne tilstreekkelig fleksibilitet til at tilpasse gennemferelsen af dele af
uddannelsen til deres gkonomiske og sociale miljg og til vejtransportsektorens konkrete behov
og karakteristika.

Et EU-direktiv ville sikre, at der anvendes passende minimumskrav for uddannelse, og at
uddannelsen anerkendes i hele EU.
. Valg af retsakt

| lyset af de foresldede @&ndringer og under hensyntagen til, at den oprindelige retsakt er et
direktiv, anses dette for at vaere det mest hensigtsmaessige instrument.

3. RESULTATER AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER AF
INTERESSENTER OG KONSEKVENSANALYSER
. Efterfglgende evalueringer/kvalitetskontrol af geeldende lovgivning

| evalueringen blev det konkluderet, at direktivet var blevet gennemfart i medlemsstaterne
uden de store problemer. Det har forbedret arbejdskraftens mobilitet og bidraget til at sikre fri
beveegelighed for chauffgrer. Evalueringen bekreeftede endvidere, at direktivet effektivt
bidrager til dets hovedformal, nemlig at sikre trafiksikkerheden sammen med ovennavnte
lovgivning.

Endvidere fremgik det, at selv om den efterfalgende evaluering viste, at direktivet generelt set
havde en positiv effekt pa sektoren, var der ogsa visse mangler, som er til hinder for
effektiviteten og sammenhangen i de retlige rammer, og som undergraver direktivets mal.
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De vigtigste mangler var:

(1) Chauffgrerne havde vanskeligt ved at fa anerkendt fuldfert/delvist fuldfart
uddannelse gennemfgrt i en anden medlemsstat.

(2) Indholdet af uddannelsen var kun delvist relevant for chauffarernes behov.

(3) Der var vanskeligheder med og juridisk usikkerhed i fortolkningen af
undtagelserne.

(4) Der var uoverensstemmelser mellem aldersgrenserne i direktivet om
efteruddannelse af erhvervschaufferer (2003/59/EF) og direktivet om karekort
(2006/126/EF), tvetydighed i forhold til muligheden for at kombinere
uddannelse for erhvervschaufferer med andre kraevede uddannelseskurser i
henhold til EU-lovgivningen (dvs. farligt gods, passagerers rettigheder og
dyrevelferd) og manglende klarhed med hensyn til anvendelsen af IKT i
uddannelseskurser (f.eks. e-leering/kombineret lzering).

Formalet med forslaget er at tage passende hand om de identificerede mangler.

. Hgringer af interessenter

Foer udarbejdelsen af lovgivningsforslaget blev der afholdt en hgring af interessenter for at
indhente flest mulige bemerkninger og forslag fra de bergrte enkeltpersoner og
organisationer. Dette skete i overensstemmelse med minimumskravene for hgring af
interessenter fastlagt i Kommissionens meddelelse af 11. december 2002 (KOM(2002) 704
endelig).

Haringsprocessen omfattede to typer af foranstaltninger — indsamling af holdninger og
dataindsamling. Der blev anvendt abne og malrettede hgringsmetoder og forskellige
haringsredskaber.

Hvad angar den abne hgring, blev der afholdt en internetbaseret offentlig hgring mellem den
17. juli og den 25. oktober 2013. Kommissionen modtog 395 bidrag, 203 respondenter deltog
som privatpersoner, 192 svarede pa vegne af institutioner eller interesseorganisationer. 58
respondenter er registreret i  Europa-Kommissionens og Europa-Parlamentets
abenhedsregister.

Deltagerne understregede betydningen af en fortsat EU-indsats inden for kvalifikationer for
0og uddannelse af erhvervschauffgrer. Interessenterne mente, at direktivet ikke bidrog
tilstreekkeligt til at na sine mal, nemlig gget trafiksikkerhed, udvikling af erhvervschauffarers
kvalifikationer, chauffgrernes mobilitet og sikring af lige vilkar for chauffarer og
virksomheder. Meningerne var dog delte i forhold til de konkrete foranstaltninger, som skulle
treeffes for at lgse disse problemer.

Heringsdokumentet, de modtagne bidrag, et sammendrag af disse bidrag og rapporten om
interessentkonferencen den 6. marts 2014 er tilgengelige pd GD MOVE's
trafiksikkerhedsenheds websted og pa webstedet "Kom til orde i Europa™®.

Den malrettede hgringsproces omfattede falgende elementer:

& Se http://ec.europa.eu/transport/road_safety/take-part/public-consultations/cpc_en.htm og

http://ec.europa.eu/transport/road_safety/events-archive/2014 03 _06_cpc_review_en.htm
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o Kommissionen fremlagde initiativet inden for rammerne af den sociale dialog med
arbejdsmarkedets parter inden for vejtransport den 24. juni 2013 og med den
offentlige transport i byerne den 25. september 2013’. De vigtigste resultater af den
offentlige hering blev fremlagt igen for arbejdsmarkedets parter inden for
vejtransport den 25. april 2014. De vigtigste spgrgsmal, som blev behandlet i
forslaget, blev fremlagt for arbejdsmarkedets parter den 19. november 2014. Ved den
lejlighed gav arbejdsmarkedets parter udtryk for deres statte til at have lovgivning pa
EU-plan pa dette omrade og havde ingen indvendinger mod Kommissionens
foreslaede mal.

o Den 6. marts 2014 blev der afholdt en hgring af interessenter i Bruxelles med
deltagelse af delegationer fra omkring 100 organisationer, der repraesenterede
transportvirksomheder, personbefordringsvirksomheder, arbejdstagere,

uddannelsesudbydere og nationale administrationer. Pa konferencen bekraftedes
resultaterne af den abne offentlige hering (se ovenfor). Rapporten om konferencen
findes pa webstedet for trafiksikkerhedsenheden i GD MOVE.

o Den 23. januar 2014 holdt Kommissionen en uformel workshop med
medlemsstaterne for at drofte aldersgreenser og strukturen af uddannelsen i
forbindelse med en eventuel revision af direktivet. PA& mgdet i udvalget om
kvalifikationsbeviser den 23. oktober 2014 blev den sidste del af mgdet afsat til en
uformel drgftelse med medlemsstaterne om, hvordan man kunne forbedre den
gensidige anerkendelse. Udvalget om kvalifikationsbeviser mgdtes igen den
9. oktober 2015, hvor den igangveerende revision af direktivet blev drgftet. Hvad
angar gensidig anerkendelse af erhvervsuddannelse, udtrykte deltagerne bekymring
om, at medlemsstaterne benyttede forskellig praksis, og mente generelt, at der var
behov for en harmoniseret tilgang. Betydningen af at holde direktivet ajour med
hensyn til teknologiske fremskridt blev fremhavet ligesom behovet for yderligere
klarhed om nogle aspekter sasom e-laring.

o Et spgrgeskema blev sendt til medlemsstaternes myndigheder i december 2013 i
forbindelse med en statteundersggelse for at indsamle detaljerede oplysninger om
gennemfarelsen af direktivet. Spgrgeskemaerne blev fordelt blandt medlemmerne af
GD MOVE's udvalg om kvalifikationsbeviser. | april 2014 blev der sendt en
opfelgende dataforespargsel for at indsamle yderligere kvantitative oplysninger om
konkrete punkter vedrgrende direktivet.

Derudover  udarbejdede  kontrahenten sammen med Det  Europaiske
Transportarbejderforbund (ETF) et spgrgeskema om mulige hindringer for chauffarers
frie bevaegelighed. Dette spgrgeskema blev sendt til EU's medlemmer af EFT i april
2014.

| lgbet af stgtteundersggelsen blev der gennemfgrt malrettede interview for at supplere de
oplysninger, som blev indsamlet ved hjelp af andre metoder, styrke resultaterne eller sgge
afklaring pa de svar, som interessenterne havde givet pa spgrgeskemaerne. Der blev holdt
interview med en raekke interessenter fra offentlige enheder til relevante
transportorganisationer.

" http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=521&langld=en&agreementld=5365
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Resultaterne af haringen viste generel enighed om behovet for at forbedre gennemfarelsen af
direktivet uden veesentlige &ndringer i indholdet. Der var stgtte til en omkostningseffektiv
lgsning pa problemet med gensidig anerkendelse, men der var delte meninger om de bedst
egnede foranstaltninger til at na den. Interessenterne var ogsa enige om, at uddannelsen kunne
veere bedre tilpasset chauffarernes behov. Nogle interessenter ansa sarbare trafikanter for at
veere en af prioriteterne i forbindelse med uddannelsens trafiksikkerhedsindhold.
Praeciseringen af undtagelserne og tilpasningen i direktivet om kvalifikationsbeviser og
arbejdstidsregler blev generelt hilst velkommen, men ikke en a&ndring i anvendelsesomradet.
Hvad angar spgrgsmalet om aldersgraenser, var interessenterne uenige, idet industrien og
medlemsstaterne generelt er for den foreslaede andring. Muligheden for at bruge IKT-
veerktgjer eller kombinere obligatoriske uddannelser blev generelt ogsa hilst velkommen.

. Indhentning og brug af ekspertbistand

En ekstern kontrahent bidrog til rapporten om den efterfalgende evaluering og en
stgtteundersagelse for konsekvensanalysen®, som blev afsluttet i oktober 2014.

. Konsekvensanalyse

Initiativet understgttes af en konsekvensanalyse, som har faet en positiv udtalelse fra Udvalget
for Forskriftskontrol.

| lyset af den selvsteendige karakter af de tre vigtigste identificerede problemer behandles i
konsekvensanalysen tre st politiske lgsningsmodeller ifglge tre hovedomrader: gensidig
anerkendelse, uddannelsens indhold og retlig klarhed og konsekvens.

Den foretrukne lgsningsmodel til at sikre gensidig anerkendelse indeberer udstedelse af
kvalifikationsbeviser til udlendinge. Denne lgsning blev sammenlignet med muligheden for
anerkendt uddannelse gennem informationssystemet for karekort RESPER eller en anerkendt
attest.

Den foretrukne lgsningsmodel vedrgrende uddannelsens indhold er at styrke indhold om
trafiksikkerhed og braendstofeffektivitet i uddannelseskurserne og gere det klart, at det er
muligt at bruge e-laering/kombineret leering i uddannelseskurserne. Hvad angar retlig klarhed
og konsekvens, er den foretrukne lgsningsmodel at preecisere den lavere aldersgraense, som
gelder, og omfanget af undtagelserne og fremhave over for de nationale myndigheder, at
uddannelsen kan kombineres med andre uddannelseskurser, som er pakraevet i henhold til EU-
lovgivningen. Alle politiske foranstaltninger blev sammenlignet med et basisscenario.

Den foretrukne lgsningsmodel lgser det eksisterende problem vedrgrende gensidig
anerkendelse, som kan pavirke omkring 46 700 chaufferer (2016). | lyset af uddannelsens
repetitive karakter kan sadanne tilfeelde inden for de naste 15 ar na op pa i alt 100 000. En
styrkelse af uddannelsens indhold vil have en positiv indvirkning pa trafiksikkerheden og
brendstofeffektiviteten. Da direktivet supplerer en raekke faktorer, der pavirker
trafiksikkerhed og braendstofeffektivitet, er den forventede virkning ret begraenset. Den
foretrukne lgsningsmodel medfgrer konsekvent anvendelse af undtagelser og aldersgraenser

® Ex-post evaluation study report: Study on the effectiveness and improvement of the EU legislative framework
on training of professional drivers, Panteia et al. (2014); http://ec.europa.eu/transport/facts-

fundings/evaluations/doc/2014 ex_post_evaluation study training_drivers en.pdf
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for adgang til erhvervet, hvilket, som papeget af industrien, kan afbgde den stigende mangel
pa nye chauffgrer i erhvervet.

Forslaget stemmer overens med den foretrukne lgsningsmodel i konsekvensanalysen.

. Malrettet regulering og forenkling

Forslaget falger dette Refitmal: Ved at sikre en mere smidig administrativ praksis for gensidig
anerkendelse kan de administrative omkostninger for virksomheder og administrationer
reduceres. En revision vil gare det muligt at lase spargsmal relateret til gensidig anerkendelse
med sa fa omkostninger som muligt. Disse anslas til 6,3 mio. EUR i perioden 2018-2030.
Denne andring giver industrien fordele i form af omkostningsbesparelser, som i perioden
2018-2030 udger 2,3 mio. og 6,7 mio. EUR for henholdsvis virksomheder og chauffarer.
Endvidere vil det gere uddannelsessystemet mere effektivt ved at revidere indholdet af
indledende og lgbende uddannelse og give yderligere sikkerheds- og miljgmaessige fordele.
Dette vil mindske overgangsomkostningerne (i alt 14,1 mio. EUR for 2018-2030) til
&ndringen af indholdet.

En stor del af transportvirksomhederne er mikrovirksomheder eller sma og mellemstore
virksomheder (SMV'er). Samlet set har 65-95 % af virksomhederne i denne sektor mindre end
10 medarbejdere. Direktivet fritager ikke mikrovirksomheder eller SMV'er fra dets
anvendelsesomrade, og de vil blive bergrt, primeart gennem forenkling af den gensidige
anerkendelsesproces, @ndringer i uddannelsens indhold og den mere konsekvente anvendelse
af undtagelserne.

. Grundlaggende rettigheder

Ingen absolutte rettigheder vil blive bergrt, og ingen ikke-absolutte rettigheder fra charteret
om grundlaeggende rettigheder vil blive begranset af de politiske malsatninger. Den generelle
politiske malsaetning er at forbedre gennemfarelsen af de grundleggende rettigheder i
charteret inden for EU's regelveerk, idet statte til transportarbejderes sikkerhed er en af de
vigtigste malsatninger i lovgivningen.

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET
Forslaget har ingen virkninger for Unionens budget.

o. ANDRE FORHOLD

. Planer for gennemfgrelsen og foranstaltninger til overvagning, evaluering og
rapportering

Det er afgerende at overvage foranstaltningerne for at sikre, at de generelle og specifikke
malsatninger nas pa en effektiv made. Til dette formal opretter Kommissionen en liste over
indikatorer, som skal hjeelpe med at evaluere direktivet yderligere.

Kommissionen vil forblive i tet kontakt med medlemsstaterne og med de relevante
interessenter for at overvage virkningerne af de nye kvalifikations- og uddannelseskrav.
Udvalget om kvalifikationsbeviser er et fremragende forum til udveksling af oplysninger med
medlemsstaterne. Kommissionen vil ligeledes holde kontakten med arbejdsmarkedets parter.
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Sektorudvalget for den sociale dialog kan bruges til at udveksle oplysninger med
arbejdsmarkedets parter.

Kommissionen vil foretage en detaljeret gennemfarelsesvurdering, nar fristen i direktivet er
udlgbet.

. Forklarende dokumenter (for direktiver)

| betragtning af forslagets omfang, nemlig at det kun er en &ndring af direktiv 2003/59/EF og
direktiv 2006/126/EF, som begge er gennemfgrt af alle medlemsstaterne, synes det ikke at
veere hverken berettiget eller proportionalt at stille krav om forklarende dokumenter.

. Neermere redeggrelse for de enkelte bestemmelser i forslaget

Ud over visse mindre sproglige og redaktionelle endringer samt ajourfgring af henvisninger
til anden EU-lovgivning er de vigtigste elementer af forslaget fglgende:

Artikel 2 i direktiv 2003/59/EF — Undtagelser

Ordlyden af undtagelserne @ndres, sa de fremstar mere tydelige og i overensstemmelse med
bestemmelserne i forordning (EF) 561/2006 som falger:

Artikel 2, litra b): Andringen preciserer, at karetgjer ikke kan anvendes til andre
formal end det, de er udpeget til som anfgrt i undtagelsen. Det betyder, at hvis en
brandbil f.eks. anvendes som en attraktion i en forlystelsespark, er chauffaren ikke
undtaget. Tilfgjelsen af denne sztning sikrer ogsa sammenhang med den tilsvarende
undtagelse i artikel 3, litra c), i forordning (EF) nr. 561/2006.

Artikel 2, litra d): Zndringen preciserer, at kgretgjer, der anvendes til ikke-
kommerciel transport af humaniter bistand, ogsa er omfattet af undtagelsen, safremt
de anvendes i Kkatastrofetilfelde eller under redningsoperationer. Dette sikrer
overensstemmelse med artikel 3, litra d), i forordning (EF) nr. 561/2006.

Artikel 2, litra e): Der foretages to preeciseringer: Farst og fremmest kan keretgjerne
ikke kun anvendes til karetimer, men ogsa til kereprgver. Dernast, at undtagelsen
omfatter kaersel udelukkende til uddannelse og undervisning. Den kan ikke
kombineres med kommercielle transporter. Dette stemmer overens med lignende
undtagelser i henhold til artikel 3, litra d), og artikel 13, stk. 1, litra g), i forordning
(EF) nr. 561/2006.

Artikel 2, litra f): /Endringen praeciserer, at undtaget ikke-kommerciel transport ikke
ngdvendigvis skal vere til chauffarens "personlige brug" (f.eks. ikke-kommerciel
transport for velgerende eller almennyttige organisationer). Dette stemmer overens
med lignende undtagelser i henhold til artikel 3, litra h), og artikel 13, litra i), i
forordning (EF) nr. 561/2006.

Artikel 2, litra g): Ordet "maskiner" tilfgjes for at preecisere, at ogsa hvis chauffaren
transporterer maskiner, som skal anvendes under udgvelsen af dennes erhverv, er
chaufferen omfattet af denne undtagelse. Dette stemmer overens med lignende
undtagelser i henhold til artikel 3, litra aa), i forordning (EF) nr. 561/2006.

Artikel 2, litra h): Denne undtagelse er rettet mod iveerkseattere inden for landbrug,
gartneri, opdreet eller fiskeri, som lejlighedsvis transporterer deres produkter. Dette
stemmer overens med lignende undtagelser i henhold til artikel 13, stk. 1, litra b), i
forordning (EF) nr. 561/2006.
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Artikel 7 i direktiv 2003/59/EF — Efteruddannelse

Andringen skyldes, at overgangsperioden i artikel 4 er udlgbet, og at alle indehavere af et
kvalifikationsbevis skal overholde bestemmelserne om efteruddannelse siden den 10.
september 2016.

Den nye ordlyd sikrer, at efteruddannelsen omfatter mindst ét emne om trafiksikkerhed, og at
de samme emner ikke gar igen i samme uddannelse. Den sikrer ogsa, at uddannelsen er
relevant for det arbejde, som den konkrete chauffgr udferer, og at den er ajourfart og relevant.

Artikel 10 i direktiv 2003/59/EF — Fellesskabskode

Stk. 1 andres, sa det indeholder en henvisning til den harmoniserede kode 95, som blev
indarbejdet i bilag | til direktiv 2006/126/EF.

Teksten a&ndres for at sikre, at alle indehavere af et kvalifikationsbevis enten far udstedt en
gensidigt anerkendt kode 95 pa deres karekort eller et gensidigt anerkendt kvalifikationsbevis.
Dette tager hand om problemet med gensidig anerkendelse, nar en farer far et
kvalifikationsbevis i en medlemsstat, som ikke er dennes sadvanlige bopeal, og som kun
udsteder en kode 95 pa karekort.

Der tilfgjes en henvisning for at sikre gensidig anerkendelse af farerattesten i henhold til
forordning (EU) nr. 1072/2009, herunder hvis den relevante EU-kode ikke er indfgjet pa den.

Bilag I til direktiv 2003/59/EF — Minimumskrav til kvalifikationer og uddannelse

Henvisningen til beslutning 85/368/EQF, som er blevet ophavet, erstattes af en henvisning til
henstilling 2008/C 111/01 og den europeiske referenceramme for kvalifikationer (EQF).
Eftersom EQF er baseret pa en henstilling, giver den medlemsstaterne starre fleksibilitet.

Afdeling 1 opdateres for:

o bedre at afspejle den aktuelle situation vedrerende kgretgjernes teknologiske og
tekniske egenskaber og styrke fokus pa braendstofeffektiv karsel

o styrke sikker karsel ved at indarbejde evnen til at forudse, vurdere og tilpasse sig
risici i trafikken

o indarbejde henvisninger til brug af automatiske transmissionssystemer for bedre at
afspejle den aktuelle situation vedrgrende koretgjernes teknologiske og tekniske
egenskaber

o indarbejde transport af farligt gods, dyretransport og handicapbevidstgarelse for at

give en mere omfattende liste over emner, idet der tages hensyn til forskellige former
for transport af gods og personbefordring ad vej.

Afdeling 2 @ndres for at give medlemsstaterne mulighed for at anvende IKT-veerktgjer i
uddannelsen og lade dem kombinere uddannelsesmalsatningen i direktivet med andre former
for uddannelse, der kraeves i henhold til EU-lovgivningen.

Bilag Il til direktiv 2003/59/EF — Bestemmelser vedrgrende EU-modellen for
chauffgruddannelsesbevis

ZAndringen af bilag Il er begranset til ajourfgringer vedrgrende henvisningen til EU-modellen
for chaufferuddannelsesbeviset og hensyntagen til henvisningen til den harmoniserede EU-
kode 95, som fremgar af direktivet.

Artikel 4 i direktiv 2006/126/EF — Kategorier, definitioner og alderskrav

10
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Formalet med denne @ndring er at fjerne retsusikkerheden med hensyn til de geeldende
aldersgreenser for visse kategorier af karetgjer og fastleegge bestemmelser om en harmoniseret
anvendelse af aldersgraenser i hele EU.

Henvisninger til direktiv 2003/59/EF udgar i artikel 4, stk. 4, litra €), litra g), litra i) og
litra k), og et nyt stykke 7 indsattes i artikel 4 i direktiv 2006/126/EF med en klar henvisning
til, hvornar og pa hvilke betingelser den lavere aldersgraense i direktiv 2003/59/EF finder
anvendelse.

11
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2017/0015 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om a&ndring af direktiv 2003/59/EF om grundlaeggende kvalifikationskrav og
efteruddannelseskrav for fgrere af visse karetgjer, der benyttes til godstransport eller
personbefordring ad vej, og direktiv 2006/126/EF om karekort

(EQ@S-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/AISKE UNION HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade, serlig artikel 91,
under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,
under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg®,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget™,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra fglgende betragtninger:

Q) | sin hvidbog af 28. marts 2011 fastsetter Kommissionen en "nul-vision”, som
betyder, at Unionen skal na et mal om nul dedsulykker i trafikken i 2050.

(2 Kommissionen foreslog i sin meddelelse om politiske retningslinjer for
trafiksikkerheden for 2011-2020" at yderligere halvere det samlede antal trafikofre i
Unionen i 2020 startende fra 2010. Med henblik pa at na dette mal fastlagde
Kommissionen syv strategiske mal, herunder forbedret uddannelse og skoling af
trafikanterne og beskyttelse af sarbare trafikanter.

3) Efter at have evalueret gennemfarelsen af Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2003/59/EF*® identificerede Kommissionen en raekke mangler. De vigtigste
identificerede mangler var vanskeligheder med og retsusikkerhed vedrgrende
fortolkningen af undtagelserne. Indholdet af uddannelsen blev vurderet til kun at veere
delvist relevant for chauffarernes behov. Chauffarerne havde vanskeligt ved at opna
gensidig anerkendelse af fuldfert eller delvist fuldfgrt uddannelse gennemfert i en

o EUTC af,s..

10 EUTC,,s..

1 Hvidbog af 28. marts 2011: "En kereplan for et falles europeisk transportomrdde — mod et

konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem”, KOM(2011) 144 endelig.

Meddelelse om "Pa vej mod et europaisk trafiksikkerhedsomrade: politiske retningslinjer for

trafiksikkerheden for 2011-2020" (KOM(2010) 389 endelig).

3 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/59/EF af 15. juli 2003 om grundleggende
kvalifikationskrav og efteruddannelseskrav for farere af visse karetgjer, der benyttes til godstransport
eller personbefordring ad vej, og om andring af Radets forordning (E@F) nr. 3820/85 samt Radets
direktiv 91/439/E@F og om ophavelse af Radets direktiv 76/914/E@F (EUT L 226 af 10.9.2003, s. 4)

12
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(4)
()

(6)

(")

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

anden medlemsstat. Og der var uoverensstemmelse mellem aldersgreenserne i Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2003/59/EF og direktiv 2006/126/EF*.

For at @ge retssikkerheden i direktiv 2003/59/EF bgr alle henvisninger til ophavede
eller erstattede EU-retsakter fjernes eller endres.

For at give sikkerhed og sammenhsng med andre EU-retsakter bgr der foretages en
reekke @ndringer til undtagelserne i direktiv 2003/59/EF under hensyntagen til de
tilsvarende undtagelser i Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) 561/2006".

Under hensyntagen til udviklingen inden for uddannelse og skoling samt for at
forbedre det bidrag, som direktiv 2003/59/EF yder til trafiksikkerheden og relevansen
af uddannelse af chauffarer, bar emner vedrgrende trafiksikkerhed sasom genkendelse
af farer, beskyttelse af sarbare trafikanter og brendstofeffektiv kersel styrkes i
uddannelseskurserne.

Medlemsstaterne bgr have en klar mulighed for at forbedre og modernisere deres
uddannelsespraksis ved hjeelp af IKT-verktgjer, sdsom e-leering og kombineret lzring,
for en del af uddannelsen, samtidig med at uddannelsens kvalitet sikres.

For at sikre sammenhang mellem de forskellige former for uddannelse, der kraeves i
henhold til EU-lovgivningen, bgr medlemsstaterne have mulighed for at kombinere
forskellige typer af relevant uddannelse, sasom uddannelse i transport af farligt gods, i
handicapbevidstgarelse eller dyretransport med den uddannelse, som fremgar af
direktiv 2003/59/EF.

For at forebygge at forskellig praksis i medlemsstaterne vanskeligger gensidig
anerkendelse og begrenser fgrernes ret til at gennemga efteruddannelse i den
medlemsstat, hvor de arbejder, ber medlemsstaternes myndigheder forpligtes til at
udstede det relevante dokument, som sikrer gensidig anerkendelse for alle chaufferer,
som opfylder kravene i direktiv 2003/59/EF.

For at sikre retssikkerhed og harmonisere aldersgraenserne for de formal, som fremgar
af direktiv 2003/59/EF, bgr direktiv 2003/59/EF indeholde en klar undtagelse, hvoraf
det fremgar, at kerekort kan udstedes ved den aldersgrense, som fremgar af
direktiv 2003/59/EF.

Da malet med dette direktiv, nemlig at forbedre EU-standarderne for grundlaeggende
kvalifikationskrav og efteruddannelseskrav for fgrere af visse karetgjer, der benyttes
til godstransport eller personbefordring ad vej, ikke i tilstreekkelig grad kan opfyldes af
medlemsstaterne og pa grund af den graenseoverskridende karakter af vejtransport og
de emner, som dette direktiv skal tage hand om, bedre kan nas pa EU-plan, kan EU
treeffe foranstaltninger i overensstemmelse med neerhedsprincippet, jf. artikel 5 i
traktaten ~om  Den  Europziske  Union. |  overensstemmelse  med
proportionalitetsprincippet, jf. na@vnte artikel, gar dette direktiv ikke videre, end hvad
der er ngdvendigt for at na disse mal.

Direktiv 2003/59/EF og 2006/126/EF bgr derfor andres i overensstemmelse hermed.

14

15

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/126/EF af 20. december 2006 om kgrekort (EUT L 403 af
30.12.2006, s. 18).

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 561/2006 af 15. marts 2006 om harmonisering af
visse sociale bestemmelser inden for vejtransport og om endring af Radets forordning (EQF) nr.
3821/85 og (EF) nr. 2135/98 samt ophavelse af Radets forordning (E@F) nr. 3820/85 (EUT L 102 af
11.4.2006, s. 1).
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VEDTAGET FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

| direktiv 2003/59/EF foretages falgende &ndringer:

@)

()

3)

Artikel 1, stk. 2, farste og andet led, affattes saledes:

" — karetgjer, hvortil der kreeves et kagrekort til en af kategorierne C1, C1 + E, C eller
C + E, som defineret i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/126/EF(*), eller
et karekort, der er anerkendt som akvivalent

— karetgjer, hvortil der kraeves et karekort til en af kategorierne D1, D1 + E, D eller
D + E, som defineret i direktiv 2006/126/EF, eller et karekort, der er anerkendt som
&kvivalent.

(*) Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/126/EF af 20. december 2006 om
kerekort (EUT L 403 af 30.12.2006, s. 18)."

Artikel 2 affattes saledes:
(@) Litra b) affattes saledes:

"b) af karetajer, der benyttes af de vaebnede styrker, civilbeskyttelsestjenesten,
brandvaesenet og ordensmagten eller er under disse tjenesters kontrol, safremt
transporten sker som led i disse tjenesters funktioner"

(b) Litra d)-g) affattes saledes:

"d) af keretgjer, der anvendes i ngdsituationer eller benyttes til
redningsopgaver, herunder kearetgjer, der anvendes til ikke-kommerciel
transport af nadhjeelp”

e) af keretgjer, der benyttes til karetimer eller karepraver med henblik pa
opnaelse af et karekort eller det i artikel 6 og artikel 8, stk. 1, omhandlede
kvalifikationsbevis, forudsat at de ikke anvendes til erhvervsmaessig
godstransport eller personbefordring

f) af koretojer, der benyttes til ikke-erhvervsmaessig personbefordring og
varetransport

g) af karetgjer, der benyttes til transport af materiel, udstyr eller maskiner, som
skal anvendes under udgvelsen af chauffgrens erhverv, forudsat at kerslen af
karetgjerne ikke er chauffgrens hovedaktivitet."

(c) Felgende indsaettes som litra h):

"h) keretgjer, som landbrugs-, gartneri-, skovbrugs-, opdrets- og
fiskerivirksomheder anvender eller lejer uden farer til som led i deres egen
erhvervsmassige virksomhed, forudsat at kerslen af karetgjerne ikke er
chaufferens hovedaktivitet."

Artikel 7 affattes saledes:
(@) Farste afsnit affattes saledes:

"Efteruddannelsen tager sigte pa at give indehaverne af et kvalifikationsbevis
mulighed for at ajourfgre kundskaber, som er veesentlige for deres arbejde, idet
der leegges serlig vaegt pa ferdselssikkerhed og rationelt breendstofforbrug."

(b) Tredje afsnit affattes saledes:
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Efteruddannelsen har til formal at uddybe og repetere nogle af emnerne pa
listen i bilag I, afdeling 1. Den omfatter mindst ét emne om trafiksikkerhed og
en raekke forskellige emner. | uddannelsens emner skal der tages hgjde for
specifikke uddannelsesmaessige behov i forhold til de transportaktiviteter, som
chauffgren udfarer, og udviklingen inden for den relevante lovgivning og
teknologi."

4) Artikel 9, stk. 1, affattes saledes:

"Chauffarer, jf. artikel 1, litra a), skal opna de grundleeggende kvalifikationer som
omhandlet i artikel 5 i den medlemsstat, hvor de har deres sedvanlige bopal som
defineret i artikel 12 i direktiv 2006/126/EF."

(5) Artikel 10 affattes saledes:
"Artikel 10

EU-kode

1. Pa grundlag af det i artikel 6 omhandlede kvalifikationsbevis samt det i artikel 8, stk. 1,
omhandlede kvalifikationsbevis indfgjer de kompetente myndigheder i medlemsstaterne
under hensyn til artikel 5, stk. 2 og 3, og artikel 8, den harmoniserede EU-kode 95, jf. bilag |
til direktiv 2006/126/EF, ved siden af de tilsvarende karetgjskategorier:

- enten i karekortet

— eller i chauffgruddannelsesbeviset, der er udferdiget i overensstemmelse med
modellen i bilag I1.

Hvis EU-koden ikke kan indfgjes pa karekortet, udsteder de kompetente myndigheder i den
medlemsstat, hvor kvalifikationsbeviset blev udstedt, et chauffgruddannelsesbevis til
chauffaren.

Chaufferuddannelsesbeviserne, der udstedes af medlemsstaterne, anerkendes gensidigt. Ved
udstedelsen af et bevis sikrer de kompetente myndigheder sig, at karekortets nummer, som er
angivet pa beviset, er gyldigt.

2. a) Chauffarer, jf. artikel 1, litra b), der udferer godstransport ad vej, skal godtgere, at de
besidder de kvalifikationer og den uddannelse, der er omhandlet i dette direktiv, ved hjeelp af
den fgrerattest, der er omhandlet i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr.
1072/2009(*). Farerattesten anerkendes gensidigt i henhold til dette direktiv, ogsa selv om
den relevante EU-kode ikke er indfgjet pa den.

b) Chauffarer, jf. artikel 1, litra b), der udfarer personbefordring ad vej, skal godtgare, at de
besidder de kvalifikationer og den uddannelse, der er omhandlet i dette direktiv, ved hjelp af
en af fglgende:

— enten et kgrekort efter den EU-model, hvori EU-koden er indfgjet, hvis
vedkommende har et sadant kerekort

— eller et chauffgruddannelsesbevis, jf. bilag 11, forsynet med den dertil svarende EU-
kode

- eller et nationalt bevis, hvis gyldighed medlemsstaterne gensidigt anerkender pa
deres omrade.

15

DA



DA

(*) Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1072/2009 af 21. oktober 2009 om
feelles regler for adgang til markedet for international godskarsel (EUT L 300 af 14.11.20009,

S. 72).

(6)

Bilag I og Il &ndres som anfert i bilaget til dette direktiv.

Artikel 2

| artikel 4 i direktiv 2006/126/EF foretages falgende &ndringer:

(1)

()

Stk. 4 affattes saledes:
(@) Litrae), tredje led, affattes saledes:

" aldersgraensen for kategori C1 og C1E fastsattes til 18 ar"
(b) Litra g), andet led, affattes saledes:

" aldersgraensen for kategori C og CE fastsettes til 21 ar"
(c) Litrai), andet led, affattes saledes:

" aldersgraensen for kategori D1 og D1E fastsattes til 21 ar"
(d) Litra k), andet led, affattes saledes:

"_ aldersgraensen for kategori D og DE fastsattes til 24 ar"
Falgende tilfgjes som stk. 7:

"7. Uanset de aldersgraenser, som er fastsat i artikel 4, stk. 4, litra g), i) og k), i dette
direktiv fastsettes aldersgreensen for udstedelse af karekort i kategori C, CE, D1,
D1E, D og DE til den aldersgraense, som er fastsat for karsel af sadanne karetgjer for
indehavere af et kvalifikationsbevis, jf. artikel 5, stk. 2, artikel 5, stk. 3, litra a), nr. i),
farste afsnit, artikel 5, stk. 3, litra a), nr. ii), farste afsnit eller artikel 5, stk. 3, litra b),
i direktiv 2003/59/EF.

Safremt en medlemsstat i overensstemmelse med artikel 5, stk. 3, litra a), nr. i), andet
afsnit eller artikel 5, stk. 3, litra a), nr. ii), andet afsnit, i direktiv 2003/59/EF
godkender kersel pa dens omrade fra en lavere alder, er karekortet kun gyldigt pa
den udstedende medlemsstats omrade, indtil indehaveren af kgrekortet har naet den
relevante aldersgreense, jf. ferste afsnit i denne artikel, og er i besiddelse af et
kvalifikationsbevis.".

Artikel 3

Medlemsstaterne satter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft
for at efterkomme dette direktiv senest den [OP: please insert the DATE calculated
18 months following the entry into force]. De tilsender straks Kommissionen disse
love og bestemmelser.

Disse bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. De narmere regler
for henvisningen fastseettes af medlemsstaterne.

Medlemsstaterne tilsender Kommissionen teksten til de vigtigste nationale
retsforskrifter, som de udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.
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Artikel 4

Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggarelsen i Den Europaiske Unions
Tidende.

Artikel 5
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udfeerdiget i Bruxelles, den .

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formanden Formanden
17
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