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mod
Kongeriget Danmark

»Traktatbrud — vejtransport — forordning (EF) nr. 1072/2009 — artikel 8 —
cabotagekorsel — generelt princip — artikel 9 — regler for cabotagekersel —
forordning (EF) nr. 561/2006 — hviletid — national regel, hvorved der er indfert en
maksimal parkeringsvarighed pa offentlige rastepladser langs motorvejsnettet —
begraensning til 25 timer — artikel 56 TEUF — hindring for den frie udveksling af
vejtransportydelser«

—  Originalsprog: fransk.
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Indledning

1. Europa-Kommissionen har i dette traktatbrudssegsmal nedlagt pastand om,
at Domstolen fastslar, at Kongeriget Danmark har tilsidesat sine forpligtelser i
henhold til de EU-retlige bestemmelser om den frie udveksling af transportydelser
som fastsat i artikel 1, 8 og 9 i forordning (EF) nr. 1072/2009 ? ved at indfere en
maksimal parkeringsvarighed pa 25 timer for lastbiler pa rastepladser pd det
offentlige motorvejsnet (herefter »25-timersreglen«). Denne regel gor det efter
Kommissionens opfattelse mere besvearligt for en chauffer at overholde den
regulere ugentlige hviletid pd mindst 45 timer eller en reduceret hviletid pa 24-45
timer i trek som kraevet i artikel 8 i forordning (EF) nr. 561/2006 3, hvilket som
folge heraf udger en hindring for den frie udveksling af vejtransportydelser og
ikke er begrundet i et af de tvingende almene hensyn, som Kongeriget Danmark
har gjort gaeldende.

2. De sporgsmaél, der er rejst i den foreliggende sag, skal sdledes afklare, om
25-timersreglen udger en hindring for den frie udveksling af vejtransportydelser,
og om denne regel i bekraftende fald kan vare begrundet i tvingende almene
hensyn.

Retsforskrifter
EU-retten

Forordning nr. 1072/2009

3. Artikel 1 1 forordning  nr. 1072/2009 med  overskriften
»Anvendelsesomrade« fastsatter 1 stk. 1 og 4:

»1. Denne forordning galder for international godskersel for fremmed regning
pa de streekninger, der tilbagelaegges pa Fellesskabets omrdde.

[...]

4.  Denne forordning finder anvendelse pa national godskersel, som en ikke-
hjemmehegrende transportvirksomhed midlertidigt udferer, jf. bestemmelserne i
kapitel II1.

[...]«

—  Europa-Parlamentets og Radets forordning af 21.10.2009 om felles regler for adgang til
markedet for international godskersel (omarbejdning) (EUT 2009, L 300, s. 72).

—  Europa-Parlamentets og Rédets forordning af 15.3.2006 om harmonisering af visse sociale
bestemmelser inden for vejtransport og om &ndring af Radets forordning (EQF) nr. 3821/85 og
(EF) nr. 2135/98 samt ophavelse af Radets forordning (EQF) nr. 3820/85 (EUT 2006, L 102,
s. 1).
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4. Forordningens artikel 8 med overskriften »Generelt princip« bestemmer:

»1. Enhver transportvirksomhed, der udferer godskersel for fremmed regning,
som er indehaver af en fallesskabstilladelse, og hvis ferer, sdfremt denne er
statsborger 1 et tredjeland, er i besiddelse af en forerattest, har adgang til pa de
betingelser, der er fastsat i dette kapitel, at udfere cabotagekersel.

2. Transportvirksomheder, som beskrevet i stk. 1, har adgang til at udfere op til
tre cabotagekeorsler med samme keretgj eller, hvis der er tale om et sammenkoblet
vogntog, med motorkeretejet heri, 1 tilslutning til en international transport fra en
anden medlemsstat eller fra et tredjeland til vaertsmedlemsstaten, efter at de varer,
der blev transporteret ved den indgéende internationale transport, er leveret. Den
sidste afleesning af en last som led i en cabotagekersel, for vertsmedlemsstaten
forlades, skal finde sted inden for syv dage efter den sidste aflesning i
vaertsmedlemsstaten som led i den indgaende internationale transport.

Inden for det i forste afsnit omhandlede tidsrum kan transportvirksomheder udfere
nogle eller alle de cabotagekersler, der er tilladt i henhold til nevnte afsnit, 1 en
hvilken som helst medlemsstat, idet de dog er begranset til én cabotagekersel pr.
medlemsstat inden for tre dage efter indrejse i den pagaldende medlemsstats
omrade uden last.

[...]«

5. Denne forordnings artikel 9 med overskriften »Regler for cabotagekeorsel«
lyder saledes:

»1l. Udferelsen af cabotagekersel er, medmindre der i de fallesskabsretlige
regler er truffet bestemmelse om noget andet, undergivet vertsmedlemsstatens
love og administrative bestemmelser inden for felgende omrader:

[...]
d)  kere- og hviletid
[...]

2. De love og administrative bestemmelser, der henvises til i stk. 1, skal finde
anvendelse pa ikke-hjemmehorende transportvirksomheder pd samme betingelser
som dem, der gelder for de 1 vertsmedlemsstaten hjemmehorende virksomheder,
for at forhindre forskelsbehandling som folge af nationalitet eller etableringssted.«

Forordning nr. 561/2006 *
6. Artikel 1 1 forordning nr. 561/2006 har felgende ordlyd:

4— I den affattelse, der var galdende pa tidspunktet for udlebet af fristen i den begrundede

udtalelse, dvs. den 15.7.2020.
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»Ved denne forordning fastsattes regler for keretid, pauser og hviletid for forere,
der udferer godstransport og passagerbefordring ad vej, med det formél at
harmonisere vilkdrene for konkurrencen mellem de forskellige former for
landtransport, navnlig vejtransporten, og at forbedre arbejdsvilkarene og
faerdselssikkerheden. Forordningen sigter ogsa mod at fremme bedre kontrol og
retshandhavelse 1 medlemsstaterne  og  bedre  arbejdspraksis i
vejtransporterhvervet.«

7. Forordningens artikel 4 fastsatter:

»I denne forordning forstds ved:

[...]

f)  »hvil«: enhver sammenh@ngende periode, 1 hvilken foreren frit kan
disponere over sin tid

g) »daglig hviletid«: den daglige periode, 1 hvilken foreren frit kan disponere
over sin tid; dette begreb dakker »reguler daglig hviletid« og »reduceret
daglig hviletid«[;] »reguler daglig hviletid«: ethvert hvil pd mindst 11
timer]...]

— [d]enne regulere daglige hviletid kan subsidiart tages 1 to perioder,
hvoraf den ferste periode skal vaere pa mindst tre sammenhaengende
timer og den anden pa mindst ni sammenhangende timer

—  »reduceret daglig hviletid«: ethvert hvil pd mindst ni timer, men
mindre end 11 timer

h)  »ugentlig hviletid«: en ugentlig periode, 1 hvilken foreren frit kan disponere
over sin tid; dette begreb daekker »reguler ugentlig hviletid« og »reduceret
ugentlig hviletid«:

—  »reguler ugentlig hviletid«: ethvert hvil pd mindst 45 timer

—  »reduceret ugentlig hviletid«: ethvert hvil, som er mindre end 45 timer,
men som, med forbehold af betingelserne 1 artikel 8, stk. 6, kan
reduceres til mindst 24 timer 1 traek

[...]«
8. Denne forordnings artikel 8 har felgende ordlyd:

»[...]

6. Ito pa hinanden folgende uger skal en forer tage mindst:

— to regulere ugentlige hviletider, eller
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— en reguler ugentlig hviletid og en reduceret ugentlig hviletid pd mindst 24
timer. Denne reduktion skal dog kompenseres med et tilsvarende hvil, som skal
tages samlet inden tre uger efter udlebet af den pagaeldende uge.

En ugentlig hviletid skal starte senest ved afslutningen af seks pd hinanden

folgende 24 timers perioder efter afslutningen af den foregdende ugentlige
hviletid.

[...]

7. Hvil, der tages som kompensation for reduceret ugentlig hviletid, tages 1
forlengelse af en anden hviletid pd mindst ni timer.

8. Vealger en forer dette, kan daglige hviletider og reducerede ugentlige
hviletider, der tages borte fra hjemstedet, tilbringes 1 keretgjet, hvis dette er
udstyret med passende sovefaciliteter til hver forer, og keretojet holder stille.

9.  Enugentlig hviletid, der falder inden for to uger, kan medregnes 1 en hvilken
som helst af ugerne, men ikke 1 begge.«

Dansk ret

9. 25-timersreglen er ikke udtrykkeligt fastsat i dansk lovgivning eller danske
administrative bestemmelser. Reglen, der blev indfert som folge af en politisk
aftale om finansloven for 2018 >, finder anvendelse i henhold til ferdselslovens
§ 92, stk. 1 ®, og tradte i kraft den 1. juli 2018 7.

Sagens baggrund og den administrative procedure

10.  Kommissionen indledte en traktatbrudsprocedure mod Kongeriget
Danmark pad grundlag af oplysninger, som den havde modtaget fra
sammenslutninger inden for vejtransportsektoren, og efter at have fastsliet, at 25-
timersreglen udger en restriktion for den frie udveksling af transportydelser.

11. I forbindelse med denne procedure sendte Kommissionen den danske
regering en anmodning om oplysninger den 2. maj 2018, en dbningsskrivelse den
20. juli 2018, en anmodning om yderligere oplysninger den 14. januar 2019 og en

—  Det fremgér af denne aftale, at det ved indferelse af tidsbegraenset parkering for lastbiler pa de
statslige rastepladser pd motorvejsnettet kan »[forhindres], at sarligt udenlandske lastbiler
langtidsparkerer pa danske rastepladser«.

—  Denne bestemmelse indeholder en hjemmel til, at vejmyndigheden for en offentlig vej kan
treffe faerdselsmaessige bestemmelser, som indvirker pa vejens udnyttelse eller indretning,
herunder f.eks. tidsbegranset parkering.

—  Begransningen er siden august 2018 blevet hdndhaevet af Vejdirektoratet og siden den 1.1.2019
blevet handhavet af Ferdselsstyrelsen.
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begrundet udtalelse den 15. maj 2020. Da Kommissionen ikke ansd de
argumenter, som den danske regering havde fremfort pa de enkelte trin i
proceduren, for at vaere overbevisende, anlagde den et traktatbrudssegsmal.

Retsforhandlingerne for Domstolen og parternes pastande

12.  Kommissionen har anlagt den foreliggende sag ved stevning af 4. marts
2022.

13.  Den danske og den polske regering samt Kommissionen har indgivet
skriftlige indlaeg til Domstolen. Den danske regering og Kommissionen har
ligeledes afgivet mundtlige indlag i retsmodet, der blev atholdt den 25. maj 2023.

14.  Kommissionen har nedlagt felgende péstande:

— Det fastslas, at Kongeriget Danmark ved at begraense den maksimale
parkeringsvarighed pa statsejede rastepladser langs motorvejsnettet i Danmark
til 25 timer har tilsidesat sine forpligtelser 1 henhold til bestemmelserne om den
frie udveksling af transportydelser som fastsat i artikel 1, 8 og 9 i forordning
nr. 1072/2009.

— Kongeriget Danmark tilpligtes at betale sagsomkostningerne.
15.  Kongeriget Danmark har nedlagt folgende pastande:
— Sagen afvises. Subsidiert: frifindelse.

— Kommissionen tilpligtes at betale sagsomkostningerne.

Bedoemmelse

Formaliteten

16.  Den danske regering har nedlagt pastand om, at sagen afvises, idet den ikke
opfylder de krav om sammenhang, klarhed og pracision, som kraeves 1 henhold til
artikel 120 i Domstolens procesreglement ®, og idet der ikke er sammenhang
mellem péstanden og anbringenderne i steevningen °.

—  Dade paberdbte EU-bestemmelser, nemlig artikel 1, 8 og 9 i forordning nr. 1072/2009, er meget
omfattende, er det ikke muligt for denne regering at danne sig en klar opfattelse af omfanget af
den tilsidesettelse af EU-retten, som den angiveligt har begaet.

—  Kommissionen har flere gange henvist til artikel 1, 4, 6 og 8 i forordning nr. 561/2006, som ikke
er nevnt i forbindelse med pastanden.



FORSLAG TIL AFGORELSE FRA GENERALADVOKAT RANTOS — SAG C-167/22

17. Kommissionen har heroverfor anfert, at pdstanden i1 stevningen og de
anbringender og argumenter, der er fremfort til stotte for denne péstand, er
formuleret klart og preecist.

18.  Det fremgar efter min opfattelse klart af steevningen, at 25-timersreglen
ifolge Kommissionen tilsidesetter de generelle principper for fri udveksling af
tjenesteydelser vedrerende godstransport inden for EU, som er fastsat 1 artikel 1, 8
og 9 1 forordning nr. 1072/2009, eftersom denne regel begrenser muligheden for
at atholde hvil pd det danske vejnet som krevet i forordning nr. 561/2006 og
dermed gor det vanskeligere at levere tjenesteydelser vedrerende godstransport 1
den pagaldende medlemsstat.

19.  Kommissionen har navnlig ikke anfort, at denne 25-timersregel strider mod
de galdende hviletidsbestemmelser og bl.a. mod forordning nr. 561/2006, men
snarere, at en sddan parkeringsbegraensning i praksis indskrenker fereres og
transportvirksomheders mulighed for at levere deres tjenesteydelser pa dansk
omrade '°.

20.  Efter min opfattelse opfylder stevningen sdledes de betingelser, der er
fastsat 1 procesreglementets artikel 120, og jeg foreslar som folge heraf, at
Kongeriget Danmarks afvisningspastand forkastes.

Realiteten

21.  Kommissionen har i forbindelse med sit traktatbrudssegsmal, stettet af
Republikken Polen, 1 det vasentlige foreholdt Danmark, at 25-timersreglen udger
en hindring for den frie udveksling af vejtransportydelser, som ikke er begrundet 1
et af de tvingende almene hensyn, som denne medlemsstat har gjort gaeldende.

22.  Den danske regering har indledningsvis gjort geldende, at kompetencen til
at fastsatte regler om, hvor leenge der ma parkeres péd nationale rastepladser, 1
henhold til nerhedsprincippet tilfalder medlemsstaterne og ikke Unionen.

23.  Kommissionen har imidlertid og efter min opfattelse med rette fremhevet,
at dette argument er irrelevant, eftersom Kommissionen ikke har bestridt, at
parkeringsregler sadsom 25-timersreglen 1 sig selv er forenelige med EUF-
traktaten, men snarere, at Kongeriget Danmark med den for sd vidt lovlige

— Det ser i gvrigt ud til, at den danske regering har forstaet disse argumenter korrekt, og at den har
kunnet taget stilling til deres rigtighed med fuldt kendskab til sagen. De argumenter, der er
fremfort i duplikken til stette for afvisningspastanden, vedrerer i evrigt forst og fremmest
sagens realitet. Den danske regering har nemlig i det veesentlige gjort geeldende, at reguleringen
af transportomradet ikke falder ind under Unionens enckompetence, men er en delt kompetence
mellem Unionen og medlemsstaterne, at de relevante EU-bestemmelser ikke indeholder noget
forbud mod parkeringsrestriktioner, og at restriktionsforbuddet i artikel 56 TEUF ikke finder
anvendelse pa tjenesteydelser inden for transportomradet.
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indferelse af denne 25-timersregel har indfert en hindring for den frie udveksling
af transportydelser '!.

24. Den danske regering har indledningsvis ligeledes gjort geldende, at
tjenesteydelser, der er omfattet af artikel 58 TEUF, er udelukket fra
anvendelsesomrédet for artikel 56 TEUF.

25. I medfer af artikel 58, stk. 1, TEUF omfattes den frie udveksling af
tjenesteydelser pé transportomridet dog ikke af bestemmelsen i artikel 56 TEUF,
der vedrerer fri udveksling af tjenesteydelser 1 almindelighed, men af
bestemmelserne 1 det afsnit i EUF-traktaten, der vedrerer transport, og som bestar
af artikel 90 TEUF til 100 TEUF '2.

26.  De tjenesteydelser, der er genstand for den foreliggende sag, er omfattet af
bestemmelserne i forordning nr. 1072/2009, der blev vedtaget pa grundlag i artikel
71 EF (efter @&ndring nu artikel 91 TEUF). Denne forordning galder ifolge artikel
1, stk. 1 og 4, for international godskersel for fremmed regning pa de streekninger,
der tilbagelegges pa Unionens omrade, herunder cabotagekersel, dvs. national
godskersel for fremmed regning, som udferes midlertidigt 1 en
vaertsmedlemsstat '°, og har til formdl at afskaffe restriktioner for den frie
udveksling af vejtransportydelser ',

27. Det er derfor min opfattelse, at selv. om bestemmelserne i forordning
nr. 1072/2009 blev vedtaget inden for rammerne af den fazlles transportpolitik,
omhandler de specifikt udveksling af tjenesteydelser pa transportomradet, og de
skal ifolge retspraksis fortolkes 1 lyset af det generelle princip om fri udveksling af
tjenesteydelser, som er fastsat i artikel 56 TEUF 1°.

28. 1 henhold til fast retspraksis kraever denne bestemmelse ikke blot
afskaffelse af enhver form for forskelsbehandling til skade for en tjenesteyder med
hjemsted i en anden medlemsstat pa grundlag af dennes nationalitet, men ogsa
ophavelse af enhver restriktion — ogsa selv om den galder uden forskel for savel

I Safremt der ikke er vedtaget feelles regler eller andre foranstaltninger pa grundlag af artikel 91,

stk. 1, TEUF, tilkommer det nemlig medlemsstaterne at fastsatte betingelserne for levering af
tjenesteydelser som de i hovedsagen omhandlede under overholdelse af de generelle regler, der
er fastsat i EUF-traktaten (jf. i denne retning dom af 20.12.2017, Asociacion Profesional Elite
Taxi, C-434/15, EU:C:2017:981, preemis 46 og 47).

2 Jf i denne retning dom af 8.12.2020, Polen mod Parlamentet og Radet (C-626/18,
EU:C:2020:1000, preemis 144 og 145 samt den deri navnte retspraksis).

Jf. den nevnte forordnings artikel 8, stk. 2.

— I fjerde betragtning til forordning nr. 1072/2009 praciseres det bl.a., at »[i]ndferelsen af en
feelles transportpolitik omfatter fjernelse af enhver restriktion over for den virksomhed, der
udferer transporttjenesteydelsen, pa grundlag af nationalitet eller som folge af, at virksomheden
er etableret i en anden medlemsstat end den medlemsstat, hvor tjenesteydelsen skal udferes«.

15 Jf. analogt dom af 26.6.2001, Kommissionen mod Portugal (C-70/99, EU:C:2001:355, praemis
20-22).
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indenlandske tjenesteydere som tjenesteydere fra andre medlemsstater — der kan
veare til hinder for eller indebere ulemper for den virksomhed, som udeves af en
tjienesteyder med hjemsted i en anden medlemsstat, hvor denne lovligt preesterer
tilsvarende tjenesteydelser, eller kan gere denne virksomhed mindre
tiltrekkende '°.

Sporgsmdlet om, hvorvidt der foreligger en restriktion for den frie udveksling af
tjenesteydelser

29.  Kommissionen har i stevningen gjort geldende, at Kongeriget Danmark
ved at indfere 25-timersreglen har tilsidesat sine forpligtelser 1 henhold til artikel
1, 8 og 9 i forordning nr. 1072/2009 som fortolket 1 lyset af det generelle princip
om fri udveksling af tjenesteydelser, der er fastsat i1 artikel 56 TEUF.

30 Om end forordning nr.1072/2009 ikke indeholder en udtrykkelig
bestemmelse om, at medlemsstaterne skal stille parkeringsfaciliteter til radighed
for forere af lastbiler, er det Kommissionens opfattelse, at det er nedvendigt at
have sddanne omréder i1 hele Unionen — uanset om der kan parkeres gratis eller
mod betaling, eller om omraderne er statsejede eller ej — for at gere det muligt at
levere de vejtransportydelser, der sikres ved ovenstdende bestemmelser, og at
indferelsen af 25-timersreglen pévirker chaufferers mulighed for at overholde
kravene om en reguler ugentlig hviletid pa 45 timer og en reduceret ugentlig
hviletid pa over 25 timer !7 samt kravet om den samlede keretid i artikel 4, 6 og 8 i
forordning nr. 561/2006.

31. Denne regel bererer forst og fremmest vognmaend, som ikke er
hjemmeheorende i Danmark, og som har behov for parkerings- og rastepladser pa
dansk omride, hvorimod vognmaend, der har driftscentraler 1 Danmark, lettere kan
fa deres chaufforer til at kore deres lastbiler hen til disse centraler %,

16— Jf dom af 23.11.1999, Arblade m.fl. (C-369/96 og C-376/96, EU:C:1999:575, preemis 33 og
den deri nzvnte retspraksis).

Det bar papeges, at ifelge artikel 4, litra h), i forordning nr. 561/2006 bestar en »ugentlig
hviletid« (dvs. den ugentlige periode, i hvilken fareren frit kan disponere over sin tid) af dels en
»regulaer ugentlig hviletid« pa mindst 45 timer, og dels en »reduceret ugentlig hviletid«, som er
mindre end 45 timer, men som med forbehold af betingelserne i denne forordning kan reduceres
til mindst 24 timer i treek.

—  Kommissionen har anfert, at 25-timersreglen udelukkende gor det muligt for en lastbilchauffor,
der kerer pa dansk omrade, at tage den kortest mulige reducerede ugentlige hviletid, der er
fastsat 1 artikel 8 i forordning nr. 561/2006, og forhindrer vedkommende i at tage den regulare
ugentlige hviletid, der er fastsat i denne bestemmelse. Denne regel kan i gvrigt ogsé fore til, at
en chauffer er nedsaget til at overtrede den maksimale keretid, der er tilladt inden for en
periode pd en eller to uger, som fastsat ved denne forordnings artikel 6, indvirke pa
chauffarernes helbred, da de tvinges til at bryde deres normale degnrytme, og skabe problemer
for chaufferer, der skal kere til nabolandet Tyskland efter at have veret i Danmark, henset til
forbuddet mod at kere i dette land i weekender.
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32.  Den danske regering har heroverfor i det vesentlige anfert, at 25-
timersreglen ikke er diskriminerende og ikke udger en hindring for international
godstransport.

33.  Forordning nr. 1072/2009 og nr. 561/2006 indeholder ingen bestemmelser
om parkeringsregler, som stadig reguleres af medlemsstaterne. Behovet for
omrader, hvor der kan parkeres, hvilket er nedvendigt for at overholde kravene 1
disse to forordninger, er desuden opfyldt, henset til antallet af offentlige og private
parkeringspladser, der forefindes 1 Danmark.

34. De motorvejsrastepladser, der er genstand for den foreliggende sag, er ikke
indrettet til atholdelse af lange hvil, og transportvirksomhederne er under alle
omstaendigheder forpligtet til at planlaegge transporterne, jf. artikel 10, stk. 2, i
forordning nr. 561/2006, og til at atholde udgifter til indkvartering, jf. denne
forordnings artikel 8, stk. 8. 25-timersreglen egger 1 gvrigt kapaciteten i forhold til
korttidsparkering ved at geore det muligt for chaufferer at aftholde korte hvil og
tilskynder markedet til at etablere sikrede parkeringsomrader, hvor der tages mere
hensyn til de krav, der gelder for langtidsparkering.

35. Det skal indledningsvis papeges, at det i1 overensstemmelse med
Domstolens faste praksis under en traktatbrudssag péhviler Kommissionen at
godtgere, at det heaevdede traktatbrud foreligger, og at fremfore de
omstendigheder, som er nedvendige for, at Domstolen kan efterprove, om der
foreligger et traktatbrud, og Kommissionen kan ikke péaberabe sig nogen
formodning herfor °.

36. Det synes i det foreliggende tilfelde at fremga af en dreftelse blandt
parterne, at der pd tidspunktet for den begrundede udtalelse fandtes 1400
parkeringspladser pa offentlige rastepladser i Danmark og mindst 855
parkeringspladser uden tidsbegraensning, som blev stillet til radighed af den
private sektor 2°,

37. Ud fra et rent praktisk synspunkt ger 25-timersreglen, i og med at den
begranser parkeringstiden pa offentlige rastepladser, det imidlertid vanskeligere
for vognmand at aftholde hvil pd de pladser, der er omfattet af denne regel, idet
den forhindrer chauffererne 1 at tilbringe regulere ugentlige hviletider og
reducerede hviletider pad over 25 timer dér. Hertil kommer, at selv om
vognmandene ikke mé atholde de regulare hviletider i deres koretaj 2!, synes den

Y~ Jf navnlig dom af 12.4.2018, Kommissionen mod Danmark (C-541/16, EU:C:2018:251,
preemis 25 og den deri naevnte retspraksis).

20— Der er tale om korrigerede tal, som blev fremlagt i retsmedet af den danske regering, der ikke
afviste, at der kunne vere andre private rastepladser, som den dog ikke havde kendskab til.

21— Jf. artikel 8, stk. 8, i forordning nr. 561/2006, som @ndret ved Europa-Parlamentets og Rédets
forordning (EU) 2020/1054 af 15.7.2020 om @ndring af [forordning nr. 561/2006], for sa vidt
angéar minimumskravene for maksimal daglig og ugentlig keretid, minimumspauser samt daglig
og ugentlig hviletid, og forordning (EU) nr. 165/2014, for sa vidt angar lokalisering ved hjalp af
takografer (EUT 2020, L 249, s.1). Med hensyn til den oprindelige affattelse af denne
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navnte regel ikke desto mindre at vere til hinder for, at disse vognmend anvender
de pagazldende rastepladser til parkering af deres lastbiler og atholder disse
hviletider et andet sted 2.

38.  Nar dette er sagt, er jeg ikke overbevist om, at den begraensning af
parkering pa offentlige rastepladser til 25 timer, som er fastsat i de nationale
bestemmelser, udger en reel hindring for den frie udveksling af tjenesteydelser i
henhold til EU-retten.

39. Det ber indledningsvis papeges, at selv om tilstedevarelsen af
parkeringspladser og navnlig offentlige parkeringspladser pa det danske vejnet
utvivlsomt ger det lettere at overholde de krav om hviletider, der er fastsat 1
forordning nr. 561/2006, stilles der intet krav om, at der skal vare adgang til
parkeringspladser, i de EU-bestemmelser, som Kommissionen har paberabt sig.

40. For sa vidt angar vejtransportinfrastruktur bestemmes det ganske vist i
artikel 39, stk. 2, litra c), i forordning (EU) nr. 1315/2013 2, at medlemsstaterne
bl.a. er forpligtet til at »[anlaegge] rastepladser pd motorveje med ca. 100 km
afstand 1 overensstemmelse med samfundets, markedets og miljoets behov for
bl.a. at tilvejebringe passende og tilstrekkeligt sikre parkeringspladser til
erhvervstrafikanter«. Denne bestemmelse indeholder imidlertid ingen betingelser
for anvendelsen af disse rastepladser, og den er heller ikke relevant i den
foreliggende sag, eftersom Kommissionen ikke har stettet sine klagepunkter pa
den. Det fremgar desuden blot af artikel 8a i forordning nr. 561/2006, hvortil
Kommissionen har henvist, og hvori denne bestemmelses raeekkevidde praciseres,
at medlemsstaterne 1 henhold til den navnte bestemmelse skal »tilskynde« til
etablering af parkeringspladser til erhvervstrafikanter 2.

41.  Kommissionen har fremhavet, at tilstedevaerelsen af parkeringspladser med
mulighed for parkering 1 45 timer er en »forudsetning« for, at det indre marked

forordnings artikel 8 havde Domstolen allerede i dom af 20.12.2017, Vaditrans (C-102/16,
EU:C:2017:1012, praemis 45), i det veesentlige praciseret, at denne bestemmelse skal fortolkes
saledes, at en farer ikke kan tilbringe de regulaere ugentlige hviletider i keretgjet.

2 Jeg hefter mig ved, at parterne ikke er enige om, hvorvidt det er praktisk muligt at anvende en

sadan lesning. Kommissionen har under alle omstendigheder ikke fremlagt konkrete
oplysninger herom.

23— Europa-Parlamentets og Rédets forordning af 11.12.2013 om Unionens retningslinjer for

udvikling af det transeuropeiske transportnet og om ophavelse af afgerelse nr. 661/2010/EU
(EUT 2013, L 348, s. 1).

2 Denne artikel, der blev indsat ved forordning 2020/1054, finder ikke anvendelse i den
foreliggende sag, men udger alligevel en relevant fortolkningskilde. Som det praciseres i tredje
og fjerde betragtning til Kommissionens delegerede forordning (EU) 2022/1012 af 7.4.2022 om
supplerende regler til [forordning nr. 561/2006] for s& vidt angar fastsattelse af standarder for
sikrede parkeringsomraders service- og sikkerhedsniveau og for procedurerne for deres
certificering (EFT 2022, L 170, s. 27), har Kommissionen i evrigt bekraeftet, at der er betydelig
mangel pé sikrede parkeringsomréder i Unionen, men blot anfort, at udviklingen af sddanne
faciliteter ber »fremmes« pd EU-plan.
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for vejtransporttjenesteydelser kan fungere, men ogsd praciseret, at dens
anbringende ikke gar pa, at den danske regering ikke har anlagt tilstrcekkeligt
mange rastepladser med mulighed for langtidsparkering, men pa, at den har
begreenset de allerede eksisterende muligheder for parkering 1 et sadant omfang,
at det udger en hindring for ikke-hjemmehorende vognmands mulighed for at
levere transporttjenesteydelser i Danmark .

42.  Jeg har svaert ved at se, hvorfor en medlemsstat, nar den ikke er forpligtet
til at etablere et vist antal rastepladser, skulle vere forpligtet til at vedligeholde
disse pladser efter at have anlagt dem, eller — for s& vidt som dette er relevant for
den foreliggende sag — skulle vere forhindret 1 at regulere anvendelsen af de
navnte rastepladser. Kommissionens anbringende indebarer efter min opfattelse,
at en medlemsstat, der rdder over et tilstrekkeligt antal parkeringspladser, kan
skabe en hindring for den frie udveksling af transportydelser alene ved at
begrense antallet af pladser, hvorimod en medlemsstat, der ikke rader over et
tilstreekkeligt antal parkeringspladser, ikke skaber en sadan hindring, medmindre
den begranser antallet af pladser. Kommissionens tilgang svarer med andre ord til
at antage, at de grundlaeggende friheder er blevet tilsidesat, alene som folge af
@ndrede omstaendigheder, selv om medlemsstaterne ikke er forpligtet til at treeffe
foranstaltninger eller atholde sig fra en sddan adfaerd.

43.  Det er endvidere min opfattelse, at Kommissionen blot har henvist til 25-
timersreglens (indirekte) indvirkning pa leveringen af transportydelser til
Danmark, men uden at godtgere, at den angivelige hindring reelt begranser
muligheden for, at transportvirksomheder, der er hjemmehorende 1 andre
medlemsstater, kan konkurrere effektivt med virksomheder, der er
hjemmehorende 1 Danmark. Det er 1 evrigt ogsa uklart, hvorfor den
omstendighed, at der forefindes meget billige private parkeringspladser, hvilket
fremgar af de oplysninger, blev fremlagt 1 retsmeadet, ikke er tilstrekkelig til at
athjelpe de problemer, som Kommissionen har gjort geeldende.

44.  Det bor 1 denne forbindelse papeges, at 25-timersreglen ikke udger direkte
forskelsbehandling. Den har heller ikke til formil eller til folge at regulere
udvekslingen af transportydelser mellem medlemsstaterne.

45.  Den indvirkning, som denne regel ifelge Kommissionen har pé
udvekslingen af transportydelser mellem medlemsstaterne, hviler derfor pa en
formodning, som efter min opfattelse ikke er forenelig med de principper
vedrerende bevisbyrden, der er omhandlet 1 punkt 35 i dette forslag til afgerelse.
Under disse omstendigheder kan det eksempelvis ikke udelukkes, at den nevnte
regels indvirkning pd parkeringsforholdene og pa tilretteleeggelsen af forernes
hviletider og dermed pa leveringen af graenseoverskridende vejtransportydelser til
Danmark er for ubetydelig og vilkérlig til, at en sddan national foranstaltning kan
anses for at udgere en hindring for udvekslingen af transportydelser mellem
medlemsstaterne.

25— Jf. steevningen, punkt 41.
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46. Som den danske regering har fremhaevet, skal transportvirksomheden
endelig i overensstemmelse med artikel 10, stk.2, i forordning nr. 561/2006
tilrettelegge forernes arbejde pa en sddan made, at de er i stand til at overholde
bestemmelserne i bl.a. denne forordnings kapitel II (der navnlig vedrerer pauser
og hviletider), og i overensstemmelse med denne forordnings artikel 8, stk. 8,
andet afsnit, skal arbejdsgiveren dekke alle omkostninger til indkvartering uden
for keretgajet 6.

47. 1 mangel af EU-bestemmelser (ogs& planlagte eller anskelige 27), hvorefter
medlemsstaterne skal anlaegge parkeringspladser og fastsatte betingelser for deres
anvendelse, kan det som felge heraf ikke afvises, at behovet for at finde eller
etablere logistiske baser (i dette tilfzelde parkeringsomrdder) til stotte for
transport- og cabotagevirksomhed blot er et led i transportvirksomheders
okonomiske forpligtelser og risici og derfor ikke falder ind under en medlemsstats
ansvarsomrade. Medlemsstaterne er efter min opfattelse ikke forpligtet til at
fremme, men blot til at gere det lettere at levere granseoverskridende
transportydelser pé deres omrdde, uanset om de har anlagt parkeringsomrader eller
ej, og hvilke regler de har vedtaget. Det ser i ovrigt ikke ud til, at nogen EU-retlig
bestemmelse er til hinder for, at medlemsstaterne omlaegger disse omrader,
saledes at de anvendes til at forfelge andre offentlige interesser.

48.  Jeg tvivler under hensyn til det ovenfor anferte pa, at Kommissionen har
fremlagt de kraevede beviser 1 forbindelse med de klagepunkter, der er beskrevet 1
punkt 29 og 31 1 dette forslag til afgerelse.

49.  Jeg foreslar som folge heraf, at Kongeriget Danmark frifindes.

50.  Séfremt Domstolen matte konkludere, at 25-timersreglen udger en hindring
for den frie udveksling af vejtransportydelser, skal det imidlertid efterproves, om
denne regel er begrundet i de tvingende almene hensyn, som den danske regering
har paberébt sig, hvilket jeg vil undersoge subsidizrt 1 de folgende punkter i dette
forslag til afgerelse.

26 Hvad angér Kommissionens argument om, at den angivelige hindring for transportydelser i

Danmark forsterkes af de tyske faerdselsregler, som forbyder lastbiler at kere i weekender, skal
det papeges, at afgerelsen af, om en medlemsstat har begéet et traktatbrud, ikke kan athange af
en tilfeldig retlig eller faktisk situation, der foreligger i en anden medlemsstat. Den modsatte
tilgang ville fore til et absurd resultat, hvor spergsmalet om, hvorvidt den ferstnaevnte
medlemsstats adferd strider mod EU-retten, ath@nger af den situation, der foreligger i den
sidstnevnte medlemsstat.

27— Jf. punkt 40 i dette forslag til afgorelse.
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Det subsidicere sporgsmdl om, hvorvidt den omhandlede regel er begrundet i
tvingende almene hensyn

51.  Den danske regering har i det veesentlige gjort gaeldende, at 25-timersreglen
under alle omstaendigheder er egnet til at opnd legitime formal og ikke gér videre,
end hvad der er nedvendigt og passende.

52. Kommissionen har heroverfor anfert, at selv om de fire formal, hvormed
den danske regering har begrundet 25-timersreglen, kan betragtes som legitime
formél af almen interesse, er den ikke egnet til at nd disse mal.

53. At demme ud fra den danske lovgivers hensigt, som fremgar udtrykkeligt
af aftalen om finansloven for 2018 2%, synes formélet med at indfere 25-
timersreglen imidlertid at vare klart diskriminerende. Det er nemlig ubestridt
mellem parterne, at det beskrevne formal med denne regel var at forhindre, »at
serligt udenlandske lastbiler langtidsparkerer pa danske rastepladser«.

54.  Under den administrative procedure henviste den danske regering
imidlertid til andre formal, der — som Kommissionen har erkendt — vil kunne
betragtes som legitime formal af almen interesse *°, nemlig for det forste at sikre
mere kapacitet pa offentlige rastepladser til, at chaufferer kan atholde deres pauser
og kortere hvil, for det andet at komme ulovlig og trafikfarlig parkering pa
motorvejsrastepladserne til livs, for det tredje at sikre ordnede forhold pa
rastepladserne og for det fjerde at sikre chaufferernes miljo- og arbejdsforhold.

55.  Hvad angér formalet om at sikre mere kapacitet til, at chaufferer kan
atholde deres pauser og kortere hvil, har Kommissionen pa grundlag af de
oplysninger, som den danske regering har fremlagt, og uden at regeringen har
bestridt dette, fastsldet, at der ikke er nogen klar forbindelse mellem
langtidsparkering af lastbiler pa motorvejsrastepladser i Danmark og det heevdede
kapacitetsproblem *°.

56. Hvad angar formdlet om at komme ulovlig trafikfarlig parkering pa
motorvejsrastepladserne til livs er det, som Kommissionen har anfert, allerede
ulovligt at parkere uden for de afmarkede omrider, og det er ikke nedvendigt at

8 Jf. punkt 9 i dette forslag til afgerelse.

2 Domstolen har i gvrigt i det vasentlige fremhaevet, at der i forbindelse med provelsen af,

hvorvidt en restriktiv national lovgivning er forholdsmassig, ikke alene ber tages hensyn til det
formél, som blev forfulgt med denne lovgivning pé tidspunktet for vedtagelsen heraf, men
ligeledes til lovgivningens virkninger, som skal vurderes efter vedtagelsen (jf. dom af
30.6.2016, Admiral Casinos & Entertainment, C-464/15, EU:C:2016:500, preemis 37). Efter min
opfattelse kan en traktatbrudsprocedure i gvrigt under ingen omstendigheder give anledning til
»mistenkeliggarelse«.

30— Det ser nemlig ud til, at de konstaterede kapacitetsproblemer primart skyldes generel

manglende kapacitet og ikke, at lastbiler holder parkeret pé rastepladserne i over 25 timer.
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indfere et nyt forbud, som i1 evrigt er rettet mod en adferd, der ikke er direkte
forbundet med ulovlig parkering 3'.

57.  Hvad angar formalet om at sikre ordnede forhold pé rastepladserne er
forbuddet mod langtidsparkering efter min opfattelse ikke direkte forbundet med
forholdene pa disse rastepladser, og dette formal kan derfor forfolges med mere
direkte midler sasom regulering af aktiviteterne pa de naevnte rastepladser.

58.  Hvad angir formélet om at sikre chaufferernes miljo- og arbejdsforhold
kan jeg ikke fé ogje pd nogen direkte forbindelse mellem 25-timersreglen og dette
formal, som skal forfelges uathengigt af parkeringsvarigheden 32,

59.  Med hensyn til begrundelsen for, at 25-timersreglen er den eneste
foranstaltning, der gor det muligt at nd de mal, der forfoelges, saledes at ingen af de
foranstaltninger, der griber mindre ind 1 den frie udveksling af tjenesteydelser, er
effektiv nok til at nd disse mal, skal det i @vrigt papeges, at selv om det folger af
fast retspraksis, at man pa grundlag af den bevisbyrde, der pahviler en
medlemsstat, ikke kan gé s& vidt som til at kreeve, at medlemsstaten positivt skal
bevise, at ingen anden tenkelig foranstaltning kan gere det muligt at na det
naevnte formal pa de samme vilkér, skal denne medlemsstat ikke desto mindre
konkret og detaljeret bestride de séledes af Kommissionen fremlagte oplysninger
og folgerne heraf *.

60. Den danske regering har efter min opfattelse ikke fremfort siddanne
omstendigheder.

61. Det er sammenfattende min opfattelse, at hvis Domstolen konkluderer, at
25-timersreglen udger en hindring for den frie udveksling af vejtransportydelser,
hvilket jeg som navnt i punkt 29-48 ikke er enig i, vil det vare vanskeligt at
begrunde denne regel 1 de hensyn, som den danske regering har piberabt sig.

Sagsomkostninger

62. I henhold til artikel 138, stk. 1, 1 Domstolens procesreglement palegges det
den tabende part at betale sagsomkostningerne, hvis der er nedlagt pastand herom.
Da Kongeriget Danmark har nedlagt pastand om, at Kommissionen tilpligtes at
betale sagsomkostningerne, og Kommissionen har tabt sagen, foreslédr jeg, at det
palegges denne at betale sagsomkostningerne.

31— Selv om 25-timersreglen, som den danske regering har gjort geeldende i duplikken, faktisk har

nedbragt kapacitetsproblemerne og dermed overtreedelserne, synes denne regel ikke i sig selv at
sta i rimeligt forhold til det formal, der forfolges.

32 F.eks. ved hjelp af regler vedrerende forbuddet mod at tilbringe ugentlige hviletider i et keretej,

som er bedre egnet til det pdgeldende formal.

¥ Jf dom af 2722020, Kommissionen mod Belgien (Regnskabsforere) (C-384/18,
EU:C:2020:124, premis 55 og den deri naevnte retspraksis).
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Forslag til afgerelse

63.  Henset til det ovenfor anferte foreslar jeg, at Domstolen traeffer folgende
afgorelse:

»—  Kongeriget Danmark frifindes, og

—  Europa-Kommissionen betaler sagsomkostningerne.«
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