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Dagsordenspunkt 3: Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets
og Radets forordning om fzlles regler for tildeling af slots i Den Side 2/69
Europeiske Unions lufthavne

KOM(2011) 827
| Revideret notat
Resumé

En slot for et luftfartsselskab i en lufthavn er en tilladelse til adgangen til den
ngdvendige infrastruktur for en tildelt ankomst- og afgangstid. Hovedformalet
med slotregulering er ifglge Kommissionen at sikre, at adgangen til overbelastede
lufthavne organiseres ikke-diskriminerende og gennemskueligt for at fa optimal
udnyttelse af lufthavnskapaciteten og muligggre reel konkurrence.

Der er udsigt til voksende treengselsproblemer og tiltagende konkurrence i EU’s
lufthavne, og Kommissionen mener derfor, at det er ngdvendigt at revidere den
galdende slotsforordning. Det foreslas at tillade handel med slots, og at det ggres
lettere for nytilkomne luftfartsselskaber at fa tildelt slots. Den uafhangige
slotskoordinator skal have styrket sin rolle, men skal ogsa arbejde mere
gennemskueligt og skal kunne samarbejde med lufttrafikkontroltjenesten i Single
European Sky. Visse lufthavne, som ikke er slotskoordinerede, men som kan vere
vigtige som alternative lufthavne i seerlige situationer, skal levere information til
koordinatorerne. Kravet til viderefarsel af "heevdvundne” slots skarpes, ligesom
der foreslas nye forpligtelser om sanktionering af luftfartsselskaber, der ikke
overholder bestemmelserne, og gives mulighed for opkraevning af et belgb hos
luftfartsselskaber som sikkerhed for reserverede slots.

Forslaget er sat pa dagsordenen til generel indstilling p& rddsmgdet (TTE) den
29. oktober 2012,

1.Baggrund og indhold

Forslaget er fremsendt af Kommissionen den 1. december 2011 (dansk sprogversion
den 6. december 2011) under henvisning til Traktaten om Den Europzaiske Unions
Funktionsmade (TEUF), sarligt artikel 100, stk. 2, og beslutningsproceduren
herfor er den almindelige lovgivningsprocedure, jf. TEUF art. 294.

Den foreslaede forordning er en omarbejdning af den geldende forordning (EQF)
nr. 95/93 af 18. januar 1993 om fzlles regler for tildeling af ankomst- og
afgangstidspunkter i Fallesskabets lufthavne med senere a&ndringer.

I sit forklarende memorandum skriver Kommissionen, at hovedformalet med
slotregulering er at sikre, at luftfartsselskabernes adgang til overbelastede
lufthavne organiseres i et system med fair, ikke-diskriminerende og



gennemskuelige regler for fordeling af landings- og starttidspunkter for at sikre
optimal udnyttelse af lufthavnskapaciteten og muligggre reel konkurrence.

Da den farste slotsforordning blev vedtaget i 1993, var europeisk luftfart domineret
af et lille antal store selskaber, men siden er konkurrencen tiltaget vaesentligt. |
1992 var der fx kun 93 ruter inden for EU, som blev betjent af mere end to
selskaber, mens antallet i 2010 var 479. Kommissionen finder det tvivisomt, at
udviklingen kunne vere foregaet uden eksistensen af et neutralt
slotstildelingssystem. Der er imidlertid udsigt til voksende treengselsproblemer i
europaiske lufthavne i de kommende mindst femten ar — iseer i de allerstgrste — og
selv om bestemmelser om fordeling af slots ikke i sig selv kan generere ny

kapacitet, kan de veaere et effektivt veerktgj for handtering af knaphed i
lufthavnskapaciteten.

Kommissionen mener pa den baggrund, at det er ngdvendigt at gennemga den
gaeldende slotsforordning for at se, om den kan forbedres og imgdekomme
morgendagens krav, og Kommissionen har fremsat forslag til en forordning med
hovedformalet at sikre en optimal fordeling og anvendelse af slots i overbelastede
lufthavne og med de specifikke mal at sikre en styrket og effektivt anvendt tildeling
og anvendelse af slots samt at forstaerke konkurrencen og luftfartsselskabernes
konkurrenceevne.

Disse mal skal ifelge Kommissionens forslag nés pa falgende made:

Efter den geeldende forordning ma luftfartsselskaber bytte slots, og der foregar en
vis bagvedliggende handel med slots. Ifglge forslaget bliver det udtrykkeligt tilladt
selskaberne at kgbe og selge slots indbyrdes (sdkaldt sekundaer handel), hvilket
ifalge Kommissionen vil gare det lettere for selskaberne at opfylde deres behov for
slots.

Definitionen pa et "nytilkommet luftfartsselskab”, som har fortrinsret til visse slots
i en lufthavn, skal geres bredere, sa det bliver lettere for selskaber med meget fa
slots at fa tildelt flere slots, hvis de gnsker at ekspandere.

Den uafhaengige slotskoordinator i en koordineret lufthavn skal have styrket sin
uafhaengighed, og medlemsstaterne skal overvage, at koordinatoren har
tilstreekkelige midler til sin radighed. Der vil desuden blive stillet strengere krav til
koordinatoren om at arbejde gennemskueligt og offentligggre rapporter herom. Pa
leengere sigt kan Kommissionen foresla etableringen af en europaisk
slotskoordinator.

Der skal ifglge forslaget kunne etableres integration mellem
lufttrafikkontroltjenesten i Single European Sky (SES) og slotskoordinatoren i en
lufthavn. Hvis den i medfar af SES etablerede European Network Manager gnsker
det, kan Kommissionen forlange en analyse af kapaciteten i en lufthavn udfgrt med
henblik pa koordinering med planerne for lufttrafikkontrollen.
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Der vil blive introduceret et nyt begreb — "netveerkslufthavn” — for visse lufthavne,
som ikke er undergivet slotskoordinering, men som bedgmmes at veere vigtige i
tilfelde af pludseligt opstaede behov for alternative lufthavne, fx ved ekstremt
vejrlig. Disse lufthavne skal fortsat ikke veere slotskoordinerede, men
koordinatorerne skal have information fra lufthavnene og luftfartsselskaberne om
kapacitet og trafik.

I den galdende forordning far et luftfartsselskab automatisk overfart en slotsserie
fra en seeson til den falgende tilsvarende sason, hvis det har udnyttet denne serie
mindst 80 pct. ("haevdvundne” rettigheder, sdkaldte "grandfatherrights”). Ifalge
forslaget skal kravet forages til 85 pct. Kommissionen skal i helt szrlige tilfzlde
kunne fravige denne regel. Samtidig kreeves der afgang pa et bestemt tidspunkt 15
uger i trek (10 i vintersaeesonen) mod kun 5 i den geeldende forordning, for at der er
tale om en serie, der giver mulighed for anvendelse af de navnte
"grandfatherrights”.

Der foreslas endelig nye forpligtelser for medlemsstater og koordinatorer til at
sanktionere luftfartsselskaber, der ikke overholder bestemmelserne, og der gives
mulighed for, at lufthavne kan opkrave et belgb fra luftfartsselskaber som
sikkerhed for anvendelse af en tildelt slot.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Geldende dansk ret er Radets forordning (E@F) nr. 95/93 af 18. januar 1993 om
feelles regler for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter i Faellesskabets
lufthavne med senere @ndringer. Forslaget kraever ikke lovaendring.

3. Hgring

Forslaget har veeret sendt i hgring den 1. december 2011 med hgringsfrist den 21.
december 2011 i EU-specialudvalget for Transport samt fglgende organisationer og
virksomheder:

DANSAM (sammenslutning af provinslufthavne), Erhvervsflyvningens
Sammenslutning, Thomas Cook Airlines Scandinavia, ACD (AirportCoordination
Denmark A/S), Jet Time, Flyvebranchens Personale Union, CabinAttendants
Union og Danish Airline Pilots Association (DALPA).

Af hgringssvarene fremgar falgende:

Erhvervsflyvningens Sammenslutning og DSB oplyser, at man ikke har
bemarkninger til forslaget.

ACD (Airport Coordination Denmark A/S)

ACD giver indledningsvis udtryk for, at den hidtidige forordning i det store og hele
har veeret ganske velfungerende og at man kan undres over, at der nu igen er blevet
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kastet en masse penge og arbejdstimer ud til endnu en konsulentrapport. Uanset
hvorvidt alle disse undersggelser et sket pa baggrund af Kommissionen egne gnsker
eller fordi der er et udefra kommende pres fra interessegrupper, sa finder ACD, at
fem gennemgribende undersggelser henover 15-16 ar, forekommer en smule
overdrevet. Tidligere har man stiftet bekendskab med analyser og rapporter fra
Cooper &Lybrand(1995), PricewaterhouseCoopers(2000), N/E/R/A(2004) og Mott
Mcdonald(2007), for den nuvaerende konsulentrapport, der ligger til grundlag for
fremsendte udkast.

Det er store ekstraordinare arbejdsbyrder, som legges pa koordinatorerne, nar
konsulentfirmaerne skal indsamle de oplysninger, som sa efterfglgende salger alle
de indsamlede informationer, som en samlet rapport til EU.

Reelt er det begranset, hvor mange kommaer der er behov for at flytte i den
eksisterende forordning. Sidelgbende skal man tage hensyn IATA regler, som jo
falges udenfor EU — og da en stor del af operationerne enten starter i eller ender
udenfor feellesskabet, sa vil de to regelsat vaere ngdsaget til at skulle falges ad.
Derfor bgr man overveje at give branchen arbejdsro, s& man kan koncentrere sig
om produktionen, frem for til stadighed, at skulle assistere konsulentfirmaer med
besvarelse af et utal af spgrgeskemaer.

ACD fremsaetter derefter falgende bemarkninger, der dels er baseret pa
Luftfartspakkens indledende bemarkninger, dels pa den tilhgrende
forordningstekst:

Ref. 3.1.1./side 7: Der abnes mulighed for sekundar handel med slots, og
konkurrencen styrkes

Hvordan kan man handle med slots uden at afklare, hvem der er den egentlige
ejer? For er det lufthavnene, operatgrerne, de lokale medlemslande eller den lokale
koordinator, som er den retmassige indehaver af en lufthavns slots? Far dette er
endeligt belyst bgr der ikke dbnes for handler. Derudover kan man frygte, at en
handfuld meget rige operatarer — eventuelt fra de rige oliestater - kan ende med at
sidde med den fulde kontrol af majoriteten af slots. Det er naeppe denne situation,
som er malsatningen!

Ref. 3.1.2.30./side 8: Styrke slottildelingsprocedurens gennemsigtighed og
slotkoordinatorernes uafhaengighed

Her skulle man inden yderligere tiltag i forordningen, overveje at fa stremlinet
opbygningen af de forskellige enheder af koordinationsvirksomheder rundt
omkring i Europa.

Hvem kan eje koordinationsselskaberne? Skal koordinatorer anszttes i disse
selskaber, eller skal man fortsat acceptere at man blot lejer/laner sig frem hos
flyselskaber og lufthavne eller maske er en delorganisation af f.eks. lufthavn eller
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handlingselskab! Uafhangighed ma betyde 100 procents ansattelse og tilknytning i
de pagaldende koordinationsselskaber. Side 6/69

Teksten leegger desuden op til, at der i fremtiden skal kunne nedsettes en falles
europaisk koordinator. Det leder tankerne hen pa den store organisation, som
f.eks. Eurocontrol har faet opbygget henover de forgange 20-25 ar. Det er ikke et
setup som kan og bar kopieres til koordinator-enhederne, idet
koordinationsarbejdet bestar af et dybtgaende lokalt kendskab, hvor de lokale
koordinatorer har kendskab til de enkelte selskabers rotationer, nar der skal flyttes
om pé programmerne, i de tilfeelde, at de gnskede slots ikke er tilgeengelige.

Teenker man tilbage pa prisudviklingen indenfor én-route/IFR
overflyvningsafgifterne, sa mener ACD at kunne erindre en naermest eksplosiv
prisstigning, da man overgik fra de nationale afgifter til den feelles opkraevning fra
Eurocontrol. En omkostning, som ACD bekendt, var et stort debatemne hos
flyselskaberne for 20-25 ar siden. Ser man pa prisniveauet/driftsomkostningerne
bag de lokale koordinationsselskaber, s kan man konstatere at de nordiske lande
er billige i drift pa trods af et hgjere lgnniveau.

Sa skal priserne holdes i bund og servicen i top, mener ACD saledes, at man skal
fastholde de separate enheder, naturligvis med kravet om et fortsat stabilt

samarbejde mellem de europaiske koordinationsenheder.

Ref. 3.1.3.30/side 8: Slottildelingsordningen integreres i reformen

Integrering af lufthavnsslot med lufttrafikstyringssystem kan umiddelbart lyde
forjeettende. Det er dog vigtigt at holde sig for gje, at lufthavnsslot almindeligvis
bliver disponeret med maneders forberedelse, til forskel fra den daglige trafik.
Lufthavnsslots koordineres ofte pa perioder af 5, 10, 15, 20, 30, 40, 45, 60 og 120
minutters varighed — baseret enten pa statiske eller dynamiske faktorer (minut
eller timeenheder), hvorimod den daglige trafikafvikling ACD bekendt er indlagt
med et fast antal beveaegelser per time.

Sa en sadan integration af systemer kan/vil sandsynligvis give nogle
uoverensstemmelser, og kan uforvarende frembringe ungdvendige tvivisspargsmal
om, hvorvidt en operatar har en slot eller ej. Med en sddan integration kan man
selvfalgelig "fange” fa syndere, som opererer uden lufthavnsslots, men samtidigt
kunne man frygte, at man kunne genere den etablerede trafik ungdvendigt.

Ref. 3.1.4./side 8: ”80/20-reglen”

Nuvaerende niveau pa "80/20” er gennemtankt og ganske velfungerende. £ndres
denne til "85/15” vil man se mange ungdvendige operationer blot for at opretholde
sine historiske rettigheder. De kan komme til at koste selskaberne store
gkonomiske tab pa flyvninger med halvtomme fly — ligesom man ma forvente at
miljget vil blive helt ungdvendigt overbelastet, sdfremt man politisk skulle vealge at
skrue op for denne minimumsregel. Hertil m& man som koordinator forvente et



stigende antal henvendelser om haevd omkring force majeure, sdfremt der netop
har veeret snevejr, tage, busstrejke, underafkglet regn m.v. i den ene eller den Side 7/69
anden lufthavn.

Bliver denne "ungdvendige” opjustering fra "80” til "85” procent en realitet, kan
dette betyde gkonomisk lussing for operatgrerne, og eventuelt vil det medfare
efterfglgende aflysninger — og i veerste fald kan det ende med en gkonomisk ruin og
efterfalgende konkurs. Hermed bliver alle tabere — bade lufthavnene,
flyselskaberne, personalet, kunderne og miljget.

Ligesa uovervejet er ideen om at gge minimumkravet for serier, for sommerens
vedkommende fra de nuvaerende 5 uger til 15 uger og tilsvarende for vinteren fra de
5 uger til 10 uger. Man ma ifglge ACD alle erkende, at det reelt drejer sig om
"kroner og grer”, bade for operatgrerne, rejsebureauer og iser de rejsende
passagerer. Hvor lang er en realistisk serie til Middelhavets sol, hvor mange uger
straekker det enkelte oplandsomrades ferieperiode sig over, hvor lang er den
officielle skoleferie? Tvinges serierne op pa 15 uger kan det ikke salges i
yderperioderne og de gnskede serieoperationer dgr. Og hvem har reelt fordel af
dette? Samme spgrgsmal ma man stille sig selv omkring laengden pé skisesonerne i
vintermanederne — samt for charterarrangementer til Gran Canaria m.v.

De eksisterende betingelser omkring ”80/20” og serier pd minimum 5 ugers
varighed har de veerdier, som er bedst for branchen. Der er jo reelt ingen sund
fornuft i at &endre blot for at endre — nar de nuveerende fordelinger er fornuftige og
velovervejede.

Man naevner "undtagelsesbestemmelser” — i forbindelse med "de regionale
lufthavnes karakteristika” - det lyder jo fint, men ofte vil flyvninger blive udfert fra
en reguler forretningslufthavn til en "karakteristisk"” regional lufthavn, eventuelt
placeret pd en @ med serlige restriktioner! Skal man sa ud i
dispensationer/undtagelser i "begge ender” af en sadan flyvning? Da sddanne
operationer sandsynligvis vil veere koordineret i begge lufthavne!

Ref. 11/side 13: "Ny”

Indholdet er uklart.

Ref. 13/side 14: "Ny”

Som naevnt tidligere i bemarkningen til "Ref. 3.1.3.30/side 8:
Slotstildelingsordningen integreres i reformen”, bgr man ngje vurdere, om dette
tiltag ikke er en ungdvendig overforvaltning, som pa lengere sigt vil genere
trafikken frem for det modsatte.

Ref. 15/side 14: "Ny”
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Det lyder jo umiddelbart fantastisk at “medlemsstaterne bgr sgrge for, at
koordinatoren far tilstreekkelige ressourcer til at udfgre sine opgaver”. Man kunne
dog frygte at gkonomien og personalebehovet kunne lgbe lgbsk”, safremt der ikke
samtidigt seettes nogle rammer. Til eksempel skal navnes, at i de nordiske lande,
bestar bemandingen af én person i Norge, én person i Finland, to personer i Sverige
samt to personer i Danmark, som sa ogsa passer Island 100 procent samt deekker
aflgsningen for Norge og Finland. Ser man udenfor Norden er bemandingerne
betydelig stgrre ogsa i de mindre lande, vi kan sammenligne os med.

Ref. 21/side 15: "Ny”

Indholdet er uklart.

Ref. Artikel 2, stk 2, del 3, "Et Luftfartsselskab, der i overensstemmelse med artikel
13/side20: "Ny”

Man kan i dag ikke overfgre "New Entrance/Kode B” til andre.

Ref. Artikel 6 stk 1/side 31

Pa halvarsmgder i lufthavnenes koordinationskomiteer, fremlaegger
koordinatorerne en for den pageldende lufthavn fyldestggrende
koordinationsrapport. Alle interesserede kan tilsendes kopi af disse rapporter. For
at forenkle processen, kunne Kommissionen adoptere disse rapporter som model
for aktivitetsrapport. Jo mere trafikeret en lufthavn vil vaere — jo mere
fyldestggrende vil rapporten vere. De lokale operatarer vil dermed sikre, at
standarden og indholdet af rapporten vil give et fyldestgarende billede af den
aktuelle situation.

En faelles rapport, baseret pa punkt 2 (Kommissionen kan vedtage en model), kan
veere en darlig lgsning, da man ikke ngdvendigvis bar ga ind i de samme detaljer for
f.eks. Keflavik, Bromma og Frankfurt. Derfor vil ACD fraréde en fast standard for
aktivitetsrapport.

Ref. Artikel 6 stk 3/side 31

Adgangen til den elektroniske database er baseret pa et arsgebyr/brugerbetaling for
den enkelte operatgr. Hertil kan handlingselskaber, breendstofleverandgrer m.v.
kagbe sig adgang. Indtaegterne gar til vedligeholdelse af portal og til at reducere
priserne for slotshandteringen.

Ref. Artikel 8 stk 1/side 34

Det er imponerende med de mange nye "kasketter" som kan deltage i
koordinationsudvalget, herunder netforvalteren og prastationsvurderingsorganet.
I det virkelige liv vil der veere stor interesse - og mange deltagere nar selskaberne
foler sig snydt eller darligt behandlet. Og modsat vil mgdedeltagelsen veere lav og
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interessen naesten ligegyldig, hvis selskaberne fgler, de har opnaet det bedst
mulige.

ACD tilbyder alt pa den transparente portal www.online-coordination.com. Man
udsender desuden rapporter omkring komitemgderne i henholdsvis Billund,
Keflavik og Kgbenhavn. Mgderne varer under 30 minutter, sa reelt faler ACD ikke,
der for ACD’s vedkommende er det store behov for at endre Artikel 8, idet man
opfatter dette som et dbent forum, hvor alle er velkomne.

Ref. Artikel 18 stk 3 Ny/side 48

Vedr. sanktioner. P& baggrund af informationer fra flere operatgrer, omhandlende
bgdestgrrelse og arsag fra mindst 2 medlemslande, er det vigtigt at fa klare
retningslinjer for, hvornar der kan opkreeves bgder samt niveauet for sddanne
bgder. Niveauet er efter ACD’s vurdering alt for hgjt.

Brancheforeningen Dansk Luftfart

Brancheforeningen Dansk Luftfart, der ogsa svarer pa vegne af DI Transport,
mener, at Kommissionen med forslaget sgger at sikre en optimeret proces
vedrarende allokering og anvendelse af slots i lufthavne, herunder specifikt at sikre
styrket og effektiv implementering af slots-allokeringen og anvendelsen af slots,
samt at styrke fair konkurrence og luftfartsselskabers konkurrencekraft.

Brancheforeningen er i udgangspunktet positive til forslaget, men finder dog, at der
fra dansk side ma arbejdes for at fa indarbejdet @ndringer pa falgende omrader:

80/20-reglen og serie-definitionen

Kommissionen foreslar, at 80/20-reglen &ndres til en 85/15-regel samt at
minimumsantallet for ugentlige slots som serie @ndres fra 5 til 15 i sommerhalvaret
og fra 5 til 10 i vinterhalvaret. Disse foreslaede endringer indeholder
beregningsmaessige og praktiske uhensigtsmaessigheder af stor betydning.

For eksempel er vinterperioden i praksis for kort til at handtere en 10-ugers
periode. For at opretholde sin slotsallokering kan et luftfartsselskab derfor
“tvinges” til at opretholde drift f.eks. i juledagene, selv om der ikke er efterspgrgsel.
Det synes ikke foreneligt med bestraebelserne pa at reducere luftfartens CO2-
udledninger. En 85/15-regel vil pa en 10-ugers periode reelt betyde, at kun én
aflysning kan tillades i hele perioden — stort set uanset arsag. Konsekvensen er, at
luftfartsselskaber pafares en uhensigtsmaessig stor forretningsmeessig usikkerhed.
Man bemarker for eksempel, at slotsreglerne blev fastholdt under askeskyen, der
alt andet lige var helt udenfor luftfartselskaberne kontrol.

Brancheforeningen anbefaler derfor, at der fra dansk side arbejdes for at fastholde
de eksisterende regler. Alternativt, at der udvikles mere udferlige definitioner pa
undtagelser vedrarende "non-utilisation” (artikel 10, stk. 5).
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Secondary Trading (artikel 13)

P4 langt sigt vil indfgrelse af secondarytrading, hvor slots kan handles direkte
mellem luftfartsselskaber, kun fare til foragede omkostninger og formentlig til
utilsigtede forrykninger i konkurrencebilledet. Kommissionens eget eksempel
vedrgrende et amerikansk luftfartsselskab (1.2, pkt. 11) taler sit tydelige sprog om
de mulige konsekvenser ved at abne for secondarytrading. Vi anbefaler derfor, at
der fra dansk side serigst overvejes om den foreslaede @ndring er hensigtsmassig.

Delegationsakter (artikel 15)

Brancheforeningen bemarker delegationsbestemmelserne i artikel 15, og skal for
den videre proces anbefale, at det fra dansk side ngje overvejes, hvor vidt
befgjelserne er for vidtreekkende.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv oplyser, at organisationens interesse i foreliggende forslag
hovedsagelig er af brugermaessig natur, hvorfor falgende bemarkninger skal ses i
lyset af, at man betragter luftfartserhvervet som serviceorganer for sine
medlemmers erhvervsmaessige aktiviteter, herunder godstransport og logistik,
turismeerhvervet samt forretningsrejsende i ikke-prioriteret reekkefglge.
Luftfartsomradet er saledes en del af den globale veaerdikaede, og der er en klar
interesse i, at samspillet mellem de forskellige led i keeden fungerer sa effektivt,
billigt, palideligt og produktivt som muligt.

Dansk Erhverv kan pa den baggrund statte de overordnede mal for den foreslaede
regulering, der sigter pa at opgradere og effektivisere lovgivningen med henblik pa
en mere velfungerende handtering af de omhandlede omrader i dagligdagen for
kunderne. Man skal i den forbindelse pege p4, at den starste erhvervs- og
samfundsmaessige interesse i et velfungerende luftfartserhverv ligger i, at kunderne
hos luftfartsselskaber, lufthavne m.v. far den bedst mulige service. Dansk Erhverv
statter ethvert forslag, der har dette som udgangspunkt.

Hgringen omhandler for en stor del aspekter af intern interesse for
luftfartserhvervet og sigter mod en effektivisering og tilpasning til den ggede
efterspargsel, der er opstaet som falge af den voksende flytrafik. Dansk Erhverv har
ingen seerlige bemaerkninger til disse dele.

Forbrugerradet

Forbrugerradet har afgivet overordnede kommentarer til Kommissionens
meddelelse om lufthavnspolitik og desuden fglgende kommentarer til forslaget om
a&ndring af forordningen om tildeling af slots:

Forbrugerradet har ikke umiddelbart nogen bemarkninger, men anser det for
positivt at formalet med a&ndringerne er at skabe stgrre gennemsigtighed, abenhed
og styrkelse af koordinatorens rolle, samtidig med at der opretholdes en reel
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konkurrence. Her teenkes serligt vedrgrende den sekundaere handel med slots.
Forbrugerradet finder det dog vigtigt, at miljgmaessige aspekter/krav far en
fremtraedende rolle som parameter ved tildelingen af slot, og sa fx derfor gerne, at
muligheden for lokale retningslinjer fik en fremtraedende rolle. Saledes vil det sikre
en effektiv hensyntagen til de miljgmaessige aspekter og de mal, der er fastsat i
forhold til en baeredygtig udvikling.

SAS

SAS’ generelle opfattelse er, at de eksisterende bestemmelser om slots fungerer
godt. De giver fuld mulighed for en god koordinering af slots pa overbelastede
lufthavne uden at ga pa kompromis med luftfartsselskabernes muligheder for at
optimere tidtabellerne. De giver stabilitet og skaber forretningssikkerhed, som
fagrer til investeringer i nye ruter. En revision af den gaeldende forordning vil ikke
fare til, at de europaiske kapacitetsproblemer lgses helt. Muligvis kunne
forordningen forbedres med retningslinjer for bestemmelserne for at eliminere
eventuelle uklarheder. For at lgse kapacitetsproblemet foreslar SAS i stedet, at
Europa udvikler en forbedret infrastruktur i sine lufthavne samt fremskynder
gennemfgrelsen af Single European Sky (SES). Desuden ville systemet have gavn af
en ordning, hvor bestemmelserne i den geeldende forordning reelt efterleves af alle
medlemsstater.

SAS har falgende specifikke kommentarer til forslaget:

Definition af "nytilkommet luftfartsselskab”, art. 2(2)

Definitionen udvides, idet det maksimale antal slots for det nye luftfartsselskab for
intra-europeiske linjer med hgjst to andre luftfartsselskaber forgges fra 4 til 8, og
undtagelsen for luftfartsselskaber, som besidder mere end 4 pct. af det totale antal
slots en given dag, fjernes. Desuden forhgjes teerskelen for det totale antal slots
inden for en luftfartsselskabs-gruppe fra 5 til 10 pct. SAS hilser disse &ndringer
velkommen.

Historiske slots, art. 10 samt definition af en "serie”, art. 2(13)

Den sakaldte 80/20-regel foreskriver, at luftfartsselskaber skal udnytte sine slots
for 80 pct.s vedkommende for at kunne fa "historiske rettigheder” til efterfalgende
trafikprogrammer. Reglen gar hand i hand med definitionen af en “slotsserie”, som
er en periode pa mindst fem uger. | Kommissionens forslag endres 80/20-reglen
til 85/15. Dette vil medfare betydelige problemer for luftfartsselskaberne, hvilket
SAS illustrerer med et eksempel med en afgang hver mandag morgen fem uger i
traek. Med den nuveaerende regel vil et selskab kunne indstille én af disse afgange
(20 pct.) uden at miste slots. Med Kommissionens forslag vil ingen af disse afgange
kunne indstilles uden at miste de historiske rettigheder til slotsene, hvilket i praksis
er et krav pa 100 pct.s udnyttelse.
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Desuden er definitionen af en "serie” udvidet fra 5 til 10 slots i
vintertrafikprogrammet og fra 5 til 15 slots i sommertrafikprogrammet. Set i et
markedsperspektiv er sddanne serier for lange for visse markeder (fx charter og
skirejser) i visse perioder af aret. Desuden er der mindre end 10 uger mellem
begyndelsen pa vintertrafikprogrammet og jul, hvilket indeberer, at
luftfartsselskaberne ma operere hele julen for at opretholde historiske rettigheder
til trods for, at nedgangen i trafikken ikke motiverer dette. | gvrigt indebzrer den
foresldede 85/15-regel, at en aflysning i labet af en 10-ugersperiode er mulig uden
at miste historiske rettigheder.

SAS stiller sig negativt til disse eendringer. De nuveerende regler tillader ingen
stgrre marginaler, og bortset fra at luftfartsselskaberne kan behgve en vis
fleksibilitet for at kunne handtere forstyrrelser i den daglige drift, kan der
undtagelsesvis findes legitime arsager til at indstille en afgang med ekstrem lav
belaegning (fx juledag eller andre helligdage). Konsekvensen af en @ndring pa linje
med Kommissionens forslag kan veere, at et luftfartsselskab i fremtiden tvinges til
at udfare visse afgange med naesten tomme fly med henblik pa at beholde sine
slots. Bortset fra de negative gkonomiske konsekvenser bliver bestemmelserne
derfor kontraproduktive set i et miljgperspektiv.

Netveaerkslufthavn, art. 2(9)

Begrebet "netveerkslufthavn” er en ny kategori af lufthavn, som ikke skal vere
koordineret, men for hvilken der skal indsamles information af koordinatorerne til
evt. anvendelse for en "Network Manager” for fx at kunne tilbyde en alternativ
lufthavn i tilfeelde af uvejr.

Disse typer uregelmassigheder handteres udmerket i dag, og desuden fremgar det
ikke tydeligt, hvilken type information "Network Manager” skal have. Det er derfor
for tidligt at inkludere bestemmelser, som ikke har til formal at lgse et konkret
problem. Slotsforordningen er et planleegningsveerktgj og bar ikke adressere
kapacitetsproblemer, som kan optraede "ad hoc”. Den foreslaede indsamling af data
kan lede til mere bureaukrati uden at give tilsvarende merveerdi. Der findes bedre
data for denne type information.

Sekunder handel, art. 13

SAS hilser det velkommen, at restriktionerne for ovedragelse af slots mellem
luftfartsselskaber fiernes. Der foregéar allerede i dag “sekundaer handel” i visse
medlemsstater. Problemet er dog, at medlemsstaterne fortolker den nuveerende
forordning forskelligt, og det nye forslag sikrer, at alle selskaber i fremtiden kan
overdrage slots pa samme betingelser uden sanktioner. Sekundzr handel forager
slotsmobiliteten og udnyttelsesgraden af den eksisterende kapacitet i Europas
allermest overbelastede lufthavne. Det er vigtigt at understrege, at overdragelse af
slots alene skal veere tilladt mellem luftfartsselskaber.
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Sanktioner, art. 18

Side 13/69
Bestemmelserne om straf foreslas skaerpet og paleegger medlemsstaterne at
iveerkseette sanktioner mod lovbrydere snarere end at gare sanktioner mulige.
Muligheden for sanktioner udvides til at omfatte sen tilbagelevering af ikke
udnyttede slots. SAS er enig i princippet om sanktioner mod bevidst misbrug og
forkert anvendelse af bestemmelserne. Der er dog allerede bestemmelser om
sanktioner i den nuveerende forordnings artikel 14, som giver mulighed for at
palaegge straf, hvis et luftfartsselskab misbruger systemet, hvilket er tilstreekkeligt.

Reservationsafgifter, art 11

SAS stiller sig negativt til indfarelsen af reservationsafgifter for slots. Formalet med
Kommissionens forslag er at afholde luftfartsselskaber fra at reservere slots, som
sidenhen ikke anvendes. Hvis dette sker bevidst, mener SAS at det drejer sig om
misbrug, og sa findes der allerede muligheder for at handtere dette fx gennem
sanktioner. At indfgre bade reservationsafgifter og sanktioner bliver pa den made
en dobbelt "straf”. Der kan ogsa findes helt legitime arsager til, at et luftfartsselskab
tvinges til at tilbagelevere slots, fx i tilfeelde af forsinket leverance af nye fly.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative
konsekvenser af forslaget

Forslaget skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

Der vil blive tale om et administrativt merarbejde for slotskoordinatorerne i
forbindelse med de udvidede krav til deres arbejde, herunder med udvikling af edb-
programmer og rapportering. Luftfartsselskaberne, som star for finansieringen af
koordinatoren, vil herved kunne blive palagt ggede udgifter. Myndighederne vil fa
et vist administrativt merarbejde i forbindelse med kontrollen med koordinatorens
arbejde og med kapaciteten i "netveerkslufthavne”. Det er pa nuvaerende tidspunkt
for tidligt at give en seerskilt dansk vurdering af omfanget heraf. Meromkostninger
afholdes jf. geeldende budgetvejledning, inden for relevante myndigheders
eksisterende rammer.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen mener ikke, at forslagets mal kan nas af medlemsstaterne alene,
men at der fordres en harmoniseret tilgang pa EU-niveau. Felles betingelser for
slotstildeling er ngdvendige for at imgdega forhindringer som falge af
modstridende national praksis. De bagvedliggende EU-bestemmelser om fri
adgang til markedet for EU-Iuftfartsselskaber kan kun anvendes i praksis, hvis der
findes et fair, gennemskueligt og ikke-diskriminerende system for fordeling af slots
i lufthavne med starre efterspgrgsel end udbud af kapacitet.



Regeringen deler denne opfattelse, sd meget mere som der siden 1993 har varet
feelles bestemmelser for tildeling af slots i EU’s lufthavne. Regeringen finder derfor,
at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen finder en optimeret udnyttelse af kapaciteten i lufthavne meget vigtig
og er derfor enig i en raekke af Kommissionens forslag. Nogle af elementerne rejser
dog problemstillinger, som bgr vurderes under Radets behandling af forslaget.

Saledes vil det veere relevant at fa en ngjere vurdering af spgrgsmalet om ejerskab
til slots, hvis Kommissionens forslag om tilladelse til kab og salg af slots
luftfartsselskaber imellem skal gennemfgares. | samme forbindelse bar
konsekvenserne af kgb og salg af slots for beflyvningen af mindre trafiksterke
omrader belyses, herunder den frygt, der er fremsat for, at handel med slots vil fare
til forggede omkostninger og utilsigtede forrykkelser i konkurrencebilledet.

Hvad angar forslaget om at stramme muligheden for, at luftfartsselskaber kan
bevare "haevdvundne rettigheder” for slots (dvs. forslaget om at stramme kravet til
udnyttelse af en slotsserie fra 80 til 85 pct.), er det en udfordring af finde en
balance mellem, at et luftfartsselskab far frataget sine rettigheder pga. aflysninger,
fx i julen pga. meget fa passagerer, og at selskabet veelger at flyve med tomme fly
for at undga at miste sine slots, hvilket ikke vil veere til gavn for hverken
selskabernes gkonomi eller for miljget. Da ogsa miljgmaessige aspekter bgr
tillzegges en fremtraedende rolle i luftfarten, finder regeringen, at hensynet til
selskabernes gkonomi og miljaet bar vagtes hgijt.

Ogsa forslaget om at gge minimumskravet for slotsserier fra 5 uger til 15 uger om
sommeren og fra 5 uger til 10 uger om vinteren kan give anledning til udfordringer,
fordi der kan opsta problemer med at fa fyldt flyene i yderperioderne, hvis
eksempelvis sommerferien er ved at veere slut. Dette vil ligesom forslaget om at
stramme muligheden for at bevare "havdvundne rettigheder” kunne betyde tomme
fly frem for aflysninger for at undga at miste slots. Ogsa i denne forbindelse finder
regeringen, at hensynet til selskabernes gkonomi og miljget bar veaegtes hgijt.

Spgrgsmalene om "haevdvundne rettigheder” og om forlaengelse af serieperioden
bar efter regeringens opfattelse ses i sammenhang med forslaget om en skeaerpelse
af sanktionerne over for luftfartsselskaber, der misbruger slotsbestemmelserne,
saledes at en lempelig tilgang vedr. "haevdvundne rettigheder” og forleengelse bar
modsvares af en strengere tilgang for sa vidt angar sanktioner.

Regeringen kan generelt tilslutte sig, at en lufthavns slotskoordinator far sin
uafhaengighed og position styrket, men det bar i den forbindelse undgas, at kravene
til rapportering og afholdelse af mgder bliver ungdigt omfattende og leder til
ungdigt bureaukrati. Det samme hensyn bgr tages, hvad angéar forslaget om at
kunne integrere slotskoordinatorens arbejde i det arbejde, som udfgres af
lufttrafikkontroltjenesten i Single European Sky (SES), hvad angar forslaget om
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udvidet deltagelse i koordinationsudvalget, og hvad angar etableringen af serlige
"netveerkslufthavne”.

Regeringen finder ikke, at der bgr gives lufthavnene mulighed for at opkraeve en
“reservationsafgift” fra luftfartsselskaber som sikkerhed for anvendelse af en tildelt
slot, idet der i forvejen er sanktionsmuligheder mod luftfartsselskaber, der ikke
overholder bestemmelserne.

Hvad angar forslaget om Kommissionens befajelser til at vedtage delegerede
retsakter, kan regeringen tilslutte sig dette, hvis det som anfgrt begraenses til
udvikling af metoder for analyse af efterspgrgsels- og kapacitetsproblemer i visse
lufthavne.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Behandlingen af forslaget blev indledt i juli maned i ar, og der har derefter vaeret
afholdt en reekke mgder i Transportarbejdsgruppen.

Det ser ud til, at der vil veere flertal blandt medlemslandene for et af
hovedelementerne i forslaget, nemlig at luftfartsselskaber far tilladelse til at kebe
og selge slots indbyrdes (sdkaldt sekundaer slotshandel). Der har ikke vaeret
tilslutning til et dansk gnske i den forbindelse om en ngjere vurdering af
spegrgsmalet om ejerskab til slots — stort set alle medlemslandene mener, at selve
ejerskabet ikke er vigtigt, idet der alene er tale om handel med rettigheder til
udnyttelse af slots. Et stgrre EU-land gnsker at det skal veere op til medlemsstaten,
hvorvidt man vil indfare et system med handel med slots og har foreslaet at
indsztte en opt-out klausul/safeguard forslag, der vil ggre det muligt for en
medlemsstat at forbyde slotshandel i sine lufthavne. Dette forslag har tilslutning fra
en reekke stgrre EU-lande.

Det overordnede argument for at tillade handel med slots mellem
luftfartsselskaberne er, at det kan forgge slotsmobiliteten og udnyttelsesgraden i de
allerstgrste og mest overbelastede lufthavne i Europa, og denne del af forslaget
stattes generelt af luftfartsselskaber og lufthavne. Det vurderes positivt at forslaget
sgger at sikre, at adgangen til overbelastede lufthavne organiseres ikke-
diskriminerende og gennemskueligt for at fa optimal udnyttelse af
lufthavnskapaciteten og muligggare reel konkurrence. Som beskrevet i den danske
holdning, er der dog problemstillinger vedragrende kgb og salg af slots, der
potentielt ville kunne f& betydning for betjeningen af ruter mellem de starste
lufthavne og mindre trafiksteerke omrader pa attraktive tidspunkter. Dette skyldes,
at slotsene i de store lufthavne er eller bliver sa veerdifulde, at selskaber — det veere
sig danske eller udenlandske — som opererer ruterne, kunne fa en steerk
tilskyndelse til at szlge disse slots.

Der har ikke kunne spores nogen stor bekymring for dette aspekt vedrarende
betjeningen af mindre trafiksteerke omrader blandt de gvrige EU-lande. Under
forhandlingerne i arbejdsgruppen er der gjort opmarksom p4, at handel med slots
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allerede er tilladt i Storbritannien, og at dette ikke har affgdt mindre regional
trafik. Danmark har imidlertid under forhandlingerne overvejet muligheder for,
hvordan man kan imgdega denne problematik, og der er fra dansk side foreslaet to
tiltag: Dels et forslag om, at slots ikke skal kunne szlges, hvis der derved bliver tale
om mindre end to daglige afgange pa den bergrte rute, dels et forslag om forbud
mod leasing af slots, primaert for at undga, at store kapitalsteerke luftfartsselskaber
fra tredjelande kan kabe slots med henblik pa senere brug og lease tilbage til
svagere europaiske selskaber, der har trafikken i dag.

Det danske forslag til en begreensning i mulighederne for slotshandel ved
anvendelsen af en de minimis klausul har ikke nydt stor opbakning og der er
fremdeles faldende tilslutning. Sledes har en reekke starre EU-lande tilkendegivet,
at man ikke statter synspunktet og star alene med dette synspunkt.

Der synes heller ikke at vaere vaesentlig stgtte til Danmarks forslag om begraensning
af leasingmuligheder i forbindelse med handel med slots. Et starre EU-land har
imidlertid stillet et forslag, som Danmark finder positivt, der ger det muligt at
begranse slotshandel med tredjelande, hvis det star klart, at der ikke er tale om
"fair konkurrence’ med EU-selskaber. Det samme EU-land har desuden stillet
forslag, der vil give en 'karensperiode’, hvorved en nyligt handlet slot skal benyttes
af det selskab, der har kgbt den.

Desuden er der fra dansk side forespurgt om muligheden for, at medlemslandene
kan leegge en afgift pa handel med slots. Kommissionen har oplyst, at man ikke
umiddelbart ser noget juridisk til hinder herfor. Nar dette fra dansk side ikke er
stillet som egentligt forslag skyldes det, at forslag om afgifter kraever
enstemmighed.

Forslaget fra Kommissionen om at stramme betingelsen for, at luftfartsselskaber
kan bevare "havdvundne rettigheder” for slots (dvs. forslaget om at stramme
kravet til udnyttelse af en slotsserie fra 80 til 85 pct.), der skal ses i sammenhzng
med forslaget om at gge minimumskravet for slotsserier fra 5 uger til 15 uger (10
uger om vinteren), har mgdt stor modstand fra medlemslandene, og
Kommissionen vil muligvis foresla indfgrelse af en vis fleksibilitet i disse
bestemmelser.

De fleste medlemslande deler Danmarks interesse i at undga at palaegge
lufthavnenes slotskoordinatorer et ungdigt omfattende ekstra arbejde i forbindelse
med, at de i medfer af forslaget far deres uafheengighed og position styrket, og der
ser ud til at kunne opnas enighed om en sadan fremgangsmade.

Endelig ser det, hvad angar forslag om Kommissionens befgjelser til at vedtage
delegerede retsakter, ud til, at der bliver tale om befgjelser i et forholdsvis

begreenset omfang.

8. Europa-Parlamentets udtalelser
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Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.
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9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og neerhedsnotat den 21. december 2011 og supplerende
grund- og neerhedsnotat den 12. januar 2012. Sagen har veret forelagt Folketingets
Europaudvalg den 16. marts 2012 med henblik pa forhandlingsoplag.



Dagsordenspunkt 4: Kommissionens forslag til forordning om
periodisk syn af kagretgjer Side 18/69

KOM(2012)380

Nyt notat
Resumé

Personbiler, varebiler, lastbiler, busser og pahangskgretgjer indkaldes ifglge
feelles EU-minimumsstandarder til periodisk syn for at kontrollere deres stand af
hensyn til trafiksikkerhed og miljg.

EU-Kommissionen gnsker at forbedre feerdselssikkerheden og nedbringe
luftforureningen ved at

1. @ge omfanget af og kravene til teknisk kontrol i hele Den Europaiske
Union

2. skabe egnede rammer for en uhindret informationsstram mellem
aktgrer og medlemsstater, der beskaftiger sig med handhavelse af
synsresultaterne

Desuden sigter Kommissionen mod, pa leengere sigt, at skabe et falles europaeisk
omrade for teknisk kontrol, som er baseret pa harmoniserede standarder.

Det sgges opnaet blandt andet ved, at person- og varebiler skal synes hvert ar,
nar de er over 6 ar (nu synes de hvert andet ar), at knallerter og motorcykler
samt mindre pahaengsvogne skal omfattes af periodisk syn (det er de ikke nu), at
kravene til synsvirksomhedernes udstyr og mandskab skeerpes, og at der
fastseettes regler for undersggelse for fejl samt bedgmmelse af fejl.

Forslaget er sat pa dagsordenen til orienterende debat pa radsmgadet (TTE) den
29. oktober 2012.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 13. juli 2012 stillet forslag om en Kgretgjssikkerhedspakke,
der bestar af forslag til:

1) Europa-Parlamentets og Radets forordning om periodisk teknisk kontrol med
motorkgretgjer og pahangskaretgjer dertil og om ophaevelse af direktiv
2009/40/EF, KOM(2012)380.

2) Europa-Parlamentets og Radets direktiv om sendring af Radets direktiv
1999/37/EF om registreringsdokumenter for motorkgretgjer, KOM(2012)381.



3) Europa-Parlamentets og Radets forordning om syn ved vejsiden af
erhvervskgretgijer, der kagrer pa Unionens omrade, og om ophavelse af direktiv
2000/30/EF, KOM(2012)382.

Formalet med forslagene er at forbedre faerdselssikkerheden og beskytte miljget.
Dette notat omhandler forslaget nevnt under punkt 1 ovenfor om periodisk kontrol
af karetgjer.

Forslaget er fremlagt af Kommissionen den 13. juli 2012 (dansk sprogversion 23.
juli 2012) under henvisning til artikel 91 i traktaten om Den Europzaiske Unions
funktionsmade (TEUF). Beslutningsproceduren er den almindelige
lovgivningsprocedure, jf. TEUF art. 294, hvor Radet traffer afgerelse med
kvalificeret flertal.

Den foresldede forordning erstatter det geeldende direktiv 2009/40/EF af 6. maj
2009 om teknisk kontrol af motorkgretgjer og pahengskaretgjer dertil (senest
&ndret ved Kommissionens direktiv 2010/48/EU af 5. juli 2010).

Ved teknisk kontrol forstas periodisk undersggelse af biler og pdhangskaretaijer for
fejl og mangler af betydning for feerdselssikkerhed og miljg (periodisk syn). |
Danmark udfgres periodisk syn af private synsvirksomheder. Synsvirksomheder
skal opfylde en raekke krav som forudsatning for at kunne godkendes af det
offentlige til at kunne syne kgretgjer. Trafikstyrelsen fastseetter regler om syn,
godkender og farer tilsyn med synsvirksomhederne og indkalder biler og
pahangskaretgijer til syn. Synsvirksomhederne fastsatter prisen for syn i fri
konkurrence.

De nugeeldende regler indebaerer, at personbiler skal til syn 1. gang nar de er 4 ar
gamle og derneest hvert 2. ar. Lastbiler og busser skal til syn hvert ar.

Kommissionen foreslar blandt andet, at person- og varebiler skal synes hvert ar,
nar de er over 6 ar (nu synes de hvert andet ar), at knallerter og motorcykler samt
mindre pahangsvogne skal omfattes af periodisk syn, og at kravene til
synsvirksomhedernes udstyr og mandskab skal skarpes.

Det fremgar af Kommissionens ledsagende memorandum, at hovedformalet med
de foreslaede foranstaltninger er at forbedre feerdselssikkerheden og bidrage til det
politiske mal om at nedbringe antallet af trafikdraebte per a&r med 50 % inden 2020.
Det angives, at der kan reddes mere end 1.200 liv, og mere end 36.000 ulykker ville
kunne undgas, og at den gkonomiske fordel for samfundet vurderes til mere end
5.600 mio. euros (ca. 42.000 mio. kr.).

Foranstaltningerne i kgretgjssikkerhedspakken angives at have tre umiddelbare
malsatninger:

1. at beskytte udsatte trafikanter og iser de unge bedre
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2. at skabe et feelles europzisk omrade for teknisk kontrol, som er baseret pa
harmoniserede standarder inden for kontrol, udstyr, inspektgrernes kvalifikationer
og vurdering af defekter og samarbejde mellem medlemsstaterne

3. at mindske den administrative byrde for de vejtransportvirksomheder, der
overholder kravene til feerdselssikkerheden.

Kommissionen oplyser, ati et bredere perspektiv vil den neste fase besta i at
oprette et harmoniseret system til dataudveksling internt i Unionen. En sadan
adgang til oplysninger pa tveers af EU-medlemsstaterne vil potentielt fore til feelles
anerkendelse af synsrapporter, nar den forngdne harmonisering af teknisk kontrol
nas pa EU- niveau.

Forslaget vil i sin undrede form medfare omtrent en fordobling af synsmangden i
Danmark med tilsvarende udgifter for de bergrte kgretgjsejere, ligesom
synsvirksomhederne vil fa yderligere udgifter til teknisk udstyr, og der vil skulle ske
registrering af knallerter fra fgr 1. juli 2006.

Forslaget gennemgas i hovedtraek herunder.

o Falgende yderligere kategorier af karetgjer underkastes periodisk
syn

o motorcykler og knallerter
o pahangsvogne mellem 750 kg og 3500 kg totalveegt
o campingvogne

« Hyppigheden af syn gges til hvert ar for personbiler og for varebiler

o efter 6 ar (4+2+1+1+...)
o som har kert over 160.000 km ved farste periodisk syn
(4+1+1+..)

o Mindstekrav til faciliteter og pregvningsudstyr, f. eks. skal
synsvirksomhederne rade over decelerationsmaler, motordrevne
hjulophangnings-slar-testplader, steddempertester,
bremseveesketester og OBD-scanner (On Board Diagnostics) til
fejldiagnosticering

« Kompetencekrav til synspersonale og arlige genopfriskningskurser

o Elektronisk udveksling af synsresultater mellem medlemsstaterne tre
ar efter ikrafttreedelse

Det foreslas afslutningsvis (artikel 17 vedr. Delegerede retsakter), at Kommissionen
tilleegges befgjelse til at vedtage delegerede retsakter med henblik pa at ajourfare

artiklerne vedrarende hvilke karetgjer, der omfattes af forordningen (artikel 2 vedr.

Anvendelsesomrade), og hvor ofte karetgjerne skal til periodisk syn (artikel 5 vedr.
Frister og kontrolhyppighed). Endvidere foreslas det, at Kommissionen skal
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tilleegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter med henblik pa at tilpasse
forordningens bilag vedragrende en raekke tekniske og uddannelsesmeessige krav.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Folgende danske regler om syn, synsvirksomheder og vejsidesyn er galdende:

e Lov om godkendelse og syn af karetgjer nr. 473 af 09.06.2004 med senere
andringer

e Bekendtgarelse om godkendelse og syn af karetgjer nr. 516 af 01.06.2012

e Bekendtgarelse om virksomheder, der foretager syn af karetajer nr. 724 af
24.06.2011

e Bekendtgarelse om virksomheder, der foretager omsyn af karetajer
(omsynsvirksomheder) nr. 824 af 11/08/2008 med senere e&ndringer

e Lovom registrering af karetgjer, Lovbekendtgarelse nr. 580 af 7. juni 2011.

Ved vedtagelse af forordningsforslaget, skal disse regler tilpasses
forordningsforslaget.

3. Haring

Der er iveerksat hgring den 18. juli 2012 af EU-specialudvalget for transport med
frist til den 17. august 2012. Der ud over er ivaerksat hgring den 9. august 2012 af
avrige forbruger-, synsbranche-, handels-, reparations-, forsikrings- og
forskningsorganisationer med frist til 31. august 2012.

Falgende hgringssvar er modtaget:
A-Inspektion A/S:
"A-Inspektion A/S hilser den foresldede lovpakke velkommen.

Med baggrund i de forundersagelser der danner grundlag for lovpakken, hvori
blandt andet et stort antal trafikdrabte figurerer, 35.000 i hel EU, i undersggelsen
fra 2009, og hvor af en del af dem er sket ved uheld med to og tre-hjulede
karetgjer, ma det vaere pa tide at disse karetgjer inddrages i den arlige periodiske
kontrol.

Samtidigt er forslaget omkring inddragelse af sma padhaengsvogne tilsvarende, efter
A-Inspektion A/S mening, en god ide.

Alene antallet af registrerede pdhangsvogne i Danmark, af den foreslaede slags,
udger, ifalge Danmarks Statistik, sa stor en del af den samlede kgretgjsmaengde at
det forekommer merkverdigt at de ikke allerede nu indgar i det periodiske
synsprogram, da de iser pa grund af det hgje antal fylder meget pa de danske veje
til daglig, og derfor naturligvis ogsa vil kunne findes i diverse uheldsstatistikker
med videre.
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Formalet med lovpakken er at nedbringe antallet af uheld med trafikdreabte, og

uheld i det hele taget, og ambition om at minimere det nuveerende tal med op til Side 22/69
50% inden udgangen af 2020, ma siges at vaere opnaeligt hvis lovpakken

gennemfgres som planlagt.

A-Inspektion A/S mener dog at det foresldede interval for indkaldelser, (4/2/1/1
eller 160.000 km ), bar s&endres til at veere 3/1/1 eller 100.000 km i stedet, som i
flere af vore nabo lande.

Dette med baggrund i statistikker der klart viser at det ar kgretgjet farste gang
bliver indkaldt, i Danmark i dag normalt det fjerde ar, er det ar hvor keretgjet
generelt er behaftet med ferreste fejl, netop fordi ejeren af karetgjet ofte kun far
lavet det mest ngdvendige ved de normale service eftersyn, men i forbindelse med
klargering af karetgijet til syn, det fjerde ar, far lavet et ekstra tjek pa keretgjet, for
at sikre sig det gar igennem syn.

Samme statistikker viser ogsa at selv karetgjer der kun er fire ar gamle, kan vaere
behaftet med alvorlige sikkerhedsmaessige fejl, ved blandt andet bremser, styretgj
og bgsninger, dette maske fordi at moderne biler og andre karetgjer i dag, blandt
andet for komfortens skyld, har flere bevagelige dele i undervognens opbygning,
end tidligere, hvilket naturligt sa ogsa vil give flere sliddele og starre slid.

Dertil kommer sa udledning af CO2 i forbindelse med blandt andet
udstedningsrggen fra de mange keretgjer pa vejene, hvilket i Danmark, alene pa
grund af den hgje gennemsnitsalder pa vor vognpark, ma kunne minimeres
betragtelig, ved at gennemfgare hyppigere kontrol af karetgjerne.

| forslaget til EU lovpakkens artikel 20 er ngevnt

"Artikel 20
Overgangsbestemmelser

1. Pravningsfaciliteter og -udstyr som omhandlet i artikel 11, der ikke opfylder
mindstekravene i bilag V den [den dag, fra hvilken denne forordning finder
anvendelse], ma anvendes til at foretage teknisk kontrol i en periode pa hgijst fem
ar efter denne dato.

2. Medlemsstaterne anvender kravene i bilag V11 senest fra femte ar efter den
dag, fra hvilken denne forordning finder anvendelse”

I A-Inspektion A/S er vi af den holdning at perioden pa de foreslaede fem ar skal
endres til et ar i stedet.



Flere af disse udstyrskrav findes allerede helt eller delvis i vore nabolande, hvorfor
sa tgve med at indfgre disse i resten af de lande i EU der eventuelt mangler?

Af hensyn til gkonomien i de eventuelt bergrte synsvirksomheder?

Selvfglgelig spiller gkonomi en stor rolle i en hver virksomhed i disse tider, men
dette lovforlag handler om feerdselssikkerhed og menneskeliv, dette kan vel ikke
gares op i kroner og grer, (eller euro)?

Hensynet til samfundsgkonomien ma her ogsa spille ind, og det ma vel vaere klart
for en hver , at feerre trafikdrabte kun, pa leengere sigt, kan betyde en bedre
samfundsgkonomi, samtidigt mener vi at de fleste serigse aktgrer i synsbranchen,
har vaeret mere eller mindre klar over at dette lovforslag var pa vej, og derfor ogsa
har taget sine forbehold i forhold til dette allerede nu, hvorfor en fem arig periode
syntes at veere for lang tid, og for uambitigst, til implementering af dette.

I bilag VI er naevnt ;
"Genopfriskningsuddannelse

Medlemsstaterne sikrer, at inspektarer hvert ar falger en
genopfriskningsuddannelse, som tilvejebringes af medlemsstaten eller af et
godkendt uddannelsescenter i medlemsstaten.

Medlemsstaterne sikrer, at genopfriskningsuddannelsens indhold ggr det muligt
at opretholde og genopfriske den viden og de feerdigheder, som inspektgrerne har
behov for, om emnerne i ovenstaende litra a), nr. i) til vii).”

Dette krav har af synsbranchen veret efterspurgt leenge, A-Inspektion A/S kan
derfor kun tilslutte sig dette.

Samtidigt er i samme bilag VI, punkt 3 b, foreslaet at synsvirksomhedens
inspektarer vil kunne miste deres tilladelse til at udfgre synsarbejde, hvilket er et
forslag, der tidligere har veeret fremme ved mgder med Trafikstyrelsen, men hvor
det juridiske grundlag har manglet, hvorfor det kun kan modtages positivt at der
nu skabes sanktionsmuligheder over for userigse i branchen.

Stort set et lovforslag som A-Inspektion A/S, med fa aendringer kan tilslutte sig.”
Applus Danmark A/S:

"Applus Danmark A/S takker for det tilsendte hgringsforslag om andrede regler af
periodisk teknisk kontrol med motorkgretgjer og pahangskaretgjer samt forslag

om &ndrede regler om syn ved vejsiden af erhvervskaretgjer.

Applus Danmark A/S statter og er enig i Kommissionens synspunkter om, at
strengere og hyppigere kontrol af karetgjer vil gge trafiksikkerheden. Ydermere er
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Applus Danmark A/S enig i at forslaget vil beskytte miljget ved at nedbringe
omfanget af emissioner fra darligt vedligeholdte karetgjer.

Vi hafter os iseer ved at der ligges op til:

e Hyppigere teknisk kontrol af keretgjer der er &ldre end 6 ar (4-2-1).

e Teknisk kontrol af motorcykler, knallerter og pahaengskgretajer under
3.500 kg.

o Indforelse af et uddannelsessystem med bl.a. periodiske
genopfriskningskurser.

e @nske om opnaelse af en mere ensartet teknisk kontrol ved hjelp af
fastsatte prgvningsmetoder.

e Anvendelse af udstyr, giver mindst mulig sken og flest mulige konkrete
malinger hvilket tilfare kontrollen sterre sikkerhed.

Hvis synsvirksomhederne prgvefaciliteter og udstyr skal opfylde de krav, som er
fastsat for udfgrelsen af teknisk kontrol af karetgjer kraever det betydelige
investeringer, derfor mener Applus Danmark A/S at der som i hgringsforslaget som
minimum indremmes synsvirksomhederne en periode pa fem ar til at bringe sig i
overensstemmelse med disse krav.

Applus Danmark A/S ser ogsa gerne en skerpelse af kompetenceniveauet i de
enkelte synsvirksomheder sa der i en synsvirksomhed som minimum bgr veere
ansat mindst en medarbejder der er uddannet i alle kategorier, uanset om
synsvirksomheden kun syner kgretgjsklasse M1 og N1.

Det er Applus Danmarks A/S holding at Danmark bgr stgtte og arbejde for
Kommissionens forslag under den kommende behandling i Europa-Parlamentet og
Radet.”

AUTIG (Autobranchens Handels- og Industriforening i Danmark):

"AUTIG (Autobranchens Handels- & Industriforening i Danmark) takker for det
tilsendte forslag fra Kommissionen om andrede regler for syn af kgretgjer.

Brancheforeningen hilser forslaget velkommen og er enig i Kommissionens
synspunkter om, at strengere kontrol vil gge trafiksikkerheden. Vi er ligeledes enige
i, at forslaget vil beskytte miljget ved at nedbringe omfanget af emissioner fra
darligt vedligeholdte karetgjer.

Vi hafter os iser ved, at der leegges op til en mere udstrakt anvendelse af
testapparatur, som kan tilfgre kontrollen starre sikkerhed. I flere lande udfares den
periodiske kontrol af private synsvirksomheder, som er udsat for konkurrence, og
det medfarer - i fglge vores erfaringer med private syn under danske forhold - en
forringelse af vedligeholdelsesstandarden for bilparken.
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Der bgr efter vores opfattelse overlades mindst muligt til sken og mest muligt til
konkrete malinger - bade af hensyn til den sikkerhedsmaessige effekt af kontrollen
og for at fijerne muligheden for at "se gennem fingre" med fejl pa karetgjerne af
hensyn til synsvirksomhedens udvikling som forretning i konkurrence med andre
synsvirksomheder.

Kommissionen gnsker med forslaget at opna en ensartet teknisk kontrol ved hjelp
af fastsatte prgvningsmetoder for de enkelte kontrolpunkter og det er efter vores
opfattelse en szrdeles vigtig betragtning, ikke mindst for de kontrolpunkter, hvor
der ikke findes et maleudstyr til at statte vurderingen.

Vi har forstaelse for, at de investeringer i udstyr, der fglger af forslaget, vil belaste
synsvirksomhederne og, at Kommissionen derfor har foreslaet en fem ars frist
inden udstyret skal veere pa plads, men vi vil samtidigt papege, at man dermed
formentlig kommer meget taet pd 2020 inden den fulde effekt af regeleendringerne
kommer trafiksikkerheden og miljget til gode.

Der er ingen elementer i den omfattende trafiksikkerhedspakke, som vi vender os
direkte imod og Danmark bar efter vores opfattelse arbejde for, at Kommissionens
forslag ikke bliver udvandet under den kommende behandling i Europa-
Parlamentet og Radet.”

Brancheforeneingen Danske Synsvirksomheder (DKSyn, FDM Bilsyn,
PAVA Bilsyn, Vestsjallands Bilsyn, A-Inspektion):

"ERFAgruppen-bilsyn har den generelle holdning, at alt der kan gge og fremme
trafiksikkerheden er vi positive overfor.”

Campingbranchen:

"Trafikstyrelsen har den 9. august 2012 anmodet Camping Branchen om eventuelle
bemarkninger til ovennavnte hgring.

Vi kan konstatere, at grundlaget for at indfare periodernassige syn af
campingvogne, trailere m.m. er, at man gnsker at minimere trafikdraebte i EU, som
sker pa baggrund af tekniske fej |. Trafikdraebte ansl3s til at veere 900-1100 pga.
tekniske fejl pa arsbasis for alle typer karetgjer i hele EU. Vi kan ogsa konstatere at
det foreslas, at campingvogne m.m. tilhgrende karetgijer i klasse M1, N1 og 02 skal
synes: Fire ar efter, at keretgjet er registreret farste gang, efterfalgende to ar efter
dette og derefter hvert ar.

Vi kan fra Camping Branchens side godt tilslutte os, at der indfagres periodisk syn af
campingvogne, men finder at det foreslaede interval er alt for ofte og vil virke
meget besveerligt og ikke mindst fordyrende for ejerne. Vedrgrende det
sikkerhedsmaessige i at periodisk syn af campingvogne skulle kunne mindske
dedsulykker, ma vi henvise til at, tidligere Trafikminister Lars Barfod i 2009 har
informeret os om fglgende vedrgrende personskade:
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Med hensyn til feerdselsuheld med lette pahaengskaretgjer sker der ifglge
politiets indberetninger til Vejdirektoratet meget f& uheld med disse
keretgjer, ligesom uheld sjeeldent er forarsaget af tekniske fejL
Uheldstallene for de sidste s ar (2003-2007) viser saledes, at ud af alle
personskadeuheld med person- og varebil udgjorde uheldene med disse
karetgjer tilkoblet campingvogn eller pahangsvogn (trailer) 1,3 pct. Fra
andre undersggelser vides, at kun en mindre del af disse uheld
(starrelsesorden s pct.) skyldes tekniske fejl.

Pa baggrund af ovenstaende vil vi foresla falgende for karetgjer i klasse 02:

At der indfgres periodisk syn hvert fjerde ar, samt evt. hvert andet efter det
tiende ar.

Vi vil desuden gerne anmode om, at det ligeledes overvejes at indfgre Tempo 100 i
Danmark evt. som forsggsordning efter de samme regler som i Tyskland. Vi har
erfaret, at Tempo 100, udover at vere et stort gnske fra de danske campisters side,
ogsa er med til at gge trafiksikkerheden, da det medvirker til at ensarte
trafikmensteret, safremt biler med anhanger bedre kan fglge hastigheden og flowet
pa motorveje, hvorved man undgéar mange af de harde opbremsninger og
kedannelser

med farlige situationer som resultat. Dokumentation og statistik herfor, forefindes
pa Bast hjemmeside i Tyskland (pendanten til Vejdirektoratet). Herudover vil vi
desuden ogsa gerne henvise til den tekniske udvikling pd omradet med nye stabile
undervogne med gode kgreegenskaber, naesten alle nye campingvogne leveres i dag
med stabilisator, ligesom der kan monteres ATC stabilitets program péa langt de
fleste vogne.

Vi star gerne til disposition med yderligere oplysninger, safremt det matte gnskes.”
Centralforeningen af Autoreparatgrer i Danmark:
"CAD (Centralforeningen af Autoreparatgrer i Danmark) har modtaget ovennavnte
forslag til forordning i hering og skal pa det grundlag fremsette felgende
bemarkninger.

e INDSTILLING
Som forordningen er foreslaet synes der ikke at foreligge dokumentation, endsige
tilstreekkelig for, at en 4-2-1-ordning er den bedste ordning. Saledes foreligger der
ikke dokumentation for, at en ordning, som den danske nuvaerende 4-2-2, ikke er

tilstreekkelig, hvis den indfgres i hele Europa.

Det samme ggr sig geeldende med pdhaengsvogne, om end CAD er positiv indstillet
overfor indfarelse af syn af trailere. Efter danske standarder vil indfgrelse af 4-2-2
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dog veere en mere rimelig ordning, idet syn af sadanne ikke tidligere har vaeret
lovpligtigt i Danmark.

Dokumentationen glimrer ligeledes ved sit fraveer i forhold til forslaget om at
indfgre 4-1-1 ordninger for karetgjer, der ved fgrste syn har kart gennemsnitligt
40.000 km. arligt.

Det skeerpede fokus pa synshallerne i form af specificerede krav til uddannelse af
synsinspektgrer, testudstyr og tilsyn er CAD yderst positiv indstillet overfor.

Forordningen kan pa trods af ovenstdende dokumentationsmangler indstilles til
vedtagelse, idet den vil medfare en gget beskeftigelse hos vore medlemmer.

e BEM/AERKNINGER

Forordningen ma antages at ville medfare gget arbejde for CAD’s knap 1800
medlemsveerksteder, idet den gger synsintervallerne, og stiller krav om, at
vaesentlig flere karetgjer skal stilles til syn med passende intervaller.

P& den ene side er dette en glaedelig nyhed, serlig i en tid, hvor finanskrisen endnu
ikke helt har sluppet taget i den danske og internationale gkonomi. Pa den anden
side ma vi erkende, at visse bilejere formentlig vil afskaffe bilen af hensyn til de
gkonomiske omkostninger, forslaget medfgrer.

Isoleret set vil bilejerne blive mgdt med flere veerkstedsregninger, om end den
samlede starrelse set over en flerarig periode nappe vil veere hverken stigende eller
faldende, med forbrugernes omkostninger til synet vil fa flere til at opgive at holde
bil, dermed en faldende mobilitet til skade for samfundet.

1. SYNSINTERVALLET

Det anfgres i betragtning nr. 5, at der i 2009 var rapporteret om 35.000 trafikdrab
pa de europziske veje. Herefter opstilles der en udokumenteret antagelse om, at de
tekniske mangler, hvormed forstds mangler, der ville kunne have veeret opdaget og
udbedret ved et periodisk syn, bidrager til trafikdrab med samme proportionalitet,
som mangelstypen medvirker i ulykker. Der gaettes herefter p4, at tekniske mangler
er skyld i 2.000 trafikdrab arligt og at i hvert fald ca. halvdelen kan undgas ved
forbedringer af den tekniske kontrol.

Hvad der naermere ligger i kravet om forbedringer af den tekniske kontrol er ikke
defineret. Det kan saledes vaere savel hyppigheden af teknisk kontrol som omfanget
heraf.

Intet af det foreliggende statistiske materiale indeholder en opdeling af trafikdrab i
forhold til bilens alder set i forhold til, hvornar bilen sidst er synet.
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Bortset fra at der mangler dokumentation for den antagelse, der anfares i
betragtningen, kan det konstateres, at der heller ikke foreligger oplysninger eller
dokumentation for, at Danmarks 4-2-2-ordning ikke er tilstreekkelig til at nedszette
det samlede antal trafikdrab forarsaget af tekniske mangler.

Allerede i pressemeddelelsen fra Kommissionen af 5. juli 2011 omkring nedgang pa
11 % af antallet i trafikdrab fra 2009 til 2010 fremgik det, at Danmark havde en
nedgang pa 13 % fra 2009 til 2010 — og dermed over gennemsnittet. Tal fra
Danmarks Statistik viser, at Danmark i 2011 igen nedbragte antallet af trafikdrab
massivt, og at 2011 saledes — trods flere karetgjer pa vejene — faldt til det laveste
niveau siden 2. verdenskrig i Danmark.

| forhold til omtalte pressemeddelelse fra Kommissionen skal det bemaerkes, at
eksempelvis Tyskland, der efter det oplyste har en 3-2-2-ordning, har seenket
antallet af trafikdrab med 48 % fra 2001 til 2010.

Der er saledes intet, der tyder pa, at den danske 4-2-2-ordning for person- og
varebiler under 3.500 kg. fungerer utilfredsstillende, eller at det er biler pa
marginalen efter de farste 2 syn, hvis tekniske mangler er arsag til trafikdrab i
starre omfang end andre biler.

Derudover er der stillet i forslag, at synsfrekvensen endres til 4-1-1 for biler, der pa
tidspunktet for ferste periodesyn har kart 160.000 km. eller derover. Det fremgar
ikke pa hvilket grundlag netop dette kilometerantal er blevet fastsat, ligesom det
ikke er neermere dokumenteret, at biler, der har et gennemsnitligt arligt
kilometertal pa 40.000, er skyld i flere trafikdrab end andre.

Mange danske pendlere kgrer 40.000 km. arligt. En bil, der har karer sa meget, nar
typisk ikke at fa tekniske, sikkerhedsmaessige mangler i samme omfang, som en bil,
der karer vaesentlig mindre, ligesom disse biler udskiftes hyppigere pa grund af
hastigheden, hvormed deres kilometertal gges. En standard personbil, der karer
40.000 km. arligt er séledes normalt udskiftningsklar allerede efter ca. 8 ér,
hvorimod en bil, der kun karer 10-15.000 km. arligt formentlig lever op mod 15 ar.

En 15 ar gammel bil vil i rigtig mange tilfelde have vaesentlig flere tekniske og
sikkerhedsmaessige mangler allerede pa grund af alder, end en 8-arige bil vil,
ligesom det mé forventes, at pendleren oftere sarger for vedligeholdelse af bilen,
herunder ikke mindst pé& grund af de vejledende serviceintervaller, som
bilfabrikanten har udstedt.

Umiddelbart synes det saledes heller ikke velbegrundet at indfare szrlige skerpede
synsintervaller for biler, der karer l&engere end andre.

Endelig ma det forventes, at der vil opsta et spgrgsmal om, hvor pracist
kilometertallet skal beregnes, og om det er 160.000 km. til manedsdatoen eller om
faktisk syn i henhold til art. 5, stk. 3 kan bruges til at und- eller omga reglen
gennem syn umiddelbart forud for opnéaelse af det anfarte kilometertal.
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2. PAHANGSVOGNE

Et yderst tilfredsstillende initiativ er i forhold til periodisk syn af mindre
pahangsvogne med en tilladt totalvaegt pa hgjst 3.500 kg. I forhold til disse synes
det dog ogsa at veere et uforholdsmaessigt stort krav at stille forslag om 4-2-1-
ordning pa periodisk syn heraf.

P& nuvaerende tidspunkt er der ikke i Danmark krav om syn af trailere af
pageeldende art ud over registreringssyn og i visse tilfelde ved ejerskifte. Det
betyder, at synshallerne i Danmark ma forventes at fa en massiv sggning pa syn af
hestetrailere, campingvogne, campletter samt maskintrailere m.v. bade straks ved
forordningens ikrafttreeden og arligt.

Den gennemsnitlige brug af trailere omfattet af klasse O2 kan nappe begrunde et
synsinterval af den foreslaede starrelse. | forhold til netop trailere foreligger der
ingen oplysninger om, hvor mange trafikdrab, der isoleret set kan henfgres til
tekniske mangler ved disse. Det ma i den forbindelse leegges til grund, at en ikke-
uvaesentlig del af trafikdrab og feerdselsuheld i gvrigt, hvor trailere er involveret,
skyldes farerens manglende uddannelse i at kere med pagaldende trailer.

Netop fordi trailere ikke er underlagt periodisk syn i dag, vil en direkte indfgrelse
til den foreslaede 4-2-1-ordning veere en veesentlig belastning, hvorfor vi skal
foresld, at der hgjst indfgres en 4-2-2-ordning, som den nugaldende bilordning.

3. KILOMETERNOTERING

Forordningen indeholder i art. 8, stk. 4 krav om kontrol med kilometertallet. | den
forbindelse skal personen, der fremstiller karetgjet til syn, fremlaegge en kopi af
den tidligere synsrapport.

Dette forslag bifaldes, szrlig ud fra den senere tids debat om tilbagenotering af
kilometertellere i salgssituationer. Sammenholdt med den nuvaerende praksis i
Danmark om offentligt, netbaserede opslag pa synsrapporter, ma forslaget
formodes at kunne mindske brugen af tilbagespoling af kilometertallere.

4. DE TEKNISKE STANDARDER I SYNSHALLERNE,
UDDANNELSE AF INSPEKT@RER OG TILSYN

I CAD hylder vi indfgrelsen af ensartethed omkring uddannelse, materiel og
teknisk praveudstyr i synshallerne samt tilsyn.

De nuvarende danske standarder for testudstyr i synshallerne i henhold til bilag 2 i
bekendtgarelse om synsvirksomheder er utilstraekkelige og upraecise. Uagtet listen

indeholder 17 punkter er ingen af punkterne naermere defineret i forhold til, hvilke

standarder m.v. der skal opfyldes.
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Eksempelvis kan det naevnes, at den i forordningen anfgrte (bilag V pkt. 10)
anordning til afpravning af steddempere ikke er at finde i den danske liste over
testudstyr. Siden liberaliseringen af synshallerne i 2005 er der sket en nedgang i
salget af netop steddempere pa op mod 30 %, hvilken nedgang ikke umiddelbart
kan forklares ud fra en bedret kvalitet af staddeempere. Ud fra oplysninger fra vore
medlemsveerksteder er det CAD’s opfattelse, at nedgangen skyldes ringere kontrol
og manglende testudstyr i synshallerne. Stagddaemperne er en sa vaesentlig del af
karetajers styreegenskaber, at dette forhold alene vil hgjne trafiksikkerheden —
formentlig endda markant.

De heraf fglgende krav om vedligeholdelse og kalibrering turde vere en selvfglge.

Efter synsvirksomhedsbekendtggrelsen, bkg. nr. 724 af 24. juni 2011, er kravene til

at blive synsinspektgr ganske beskedne, og i medfgr af bekendtggrelsens bilag | kan
den grundleggende uddannelse til synsmedarbejder gennemfares ved et kursus pa

13 dage og et praktikforlgb pa 7 dage.

Allerede fordi synsfolkene i samtlige landets synshaller har et veesentligt ansvar for,
at trafiksikkerheden opretholdes, synes det uhensigtsmaessigt, at
uddannelsesforlgbet er af sa kort varighed.

| fortszettelse heraf er CAD saledes meget positivt indstillet overfor skerpede krav
til uddannelse af synsinspektgrer, herunder ikke mindst kravet om arligt
genopfriskningskursus til bibeholdelse af de tillerte feerdigheder og opdatering af
nye regler m.v.

Endelig er CAD sardeles positive overfor et gget tilsyn, jf. forordningens forslag om
kvalitetssikring af synshallerne. Der kunne herved opstilles en forhabning om, at
branchens fa — men tilstedevaerende — brodne kar ville kunne luses ud. Seerlig
kravet om “mystery shopper” synes velvalgt, da det ma antages at kunne satte
seerlig fokus pa problemomraderne i den enkelte synshal.

Da Danmark har liberaliseret synshallerne fuldsteendig er det ikke umiddelbart
relevant at ggre anskrig mod forslaget i art. 13, stk. 2, om end det overordnet skal
bemeaerkes, at det ikke synes velbegrundet, at synsvirksomheder, der drives af en
kompetent myndighed, ikke skal hverken godkendes eller underlaegges tilsyn.
Herved kunne et misbrug opsta, hvilket er yderst betaenkeligt.

*k*k

Afslutningsvist skal det bemarkes, at det er gleedeligt, at der atter er fokus pa
fabrikanternes pligt til at give adgang til de tekniske oplysninger, der er ngdvendige
for arbejdets korrekte udfgrelse.”

Danmarks Automobilforhandler Forening:
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"D-A-F har modtaget EU-Kommisionens lovpakke om periodisk syn af
motorkgretgijer til hgring.

Overordnet set kan D-A-F statte forslaget. Hvis forslaget gennemfares, vil

det betyde ekstra udgifter for danske bilejere samtidig med en hgjere
trafiksikkerhed. D-A-F vurderer alt i alt, at det dog samfundsgkonomisk vere en
god investering.

D-A-Fs argument for arligt syn af &ldre biler er den acceleration i karetgjets

forfald jo &ldre en bil bliver. Det er dels et spgrgsmal om naturligt forfald som
resultat af alder og almindelig slidtage. | Danmark er vi pa grund af det fugtige
klima og det enorme brug af vejsalt ekstra hardt udsat, da det medvirker til en
hurtigere gennemtzring af bilerne. Sikkerhedsmaessigt giver det derfor god mening
at indfgre et arligt syn pa eldre biler.

D-A-F havde dog foretrukket en generel omlaegning af bilafgifterne eventuelt
kombineret med en mere effektiv skrotningspreemieordning for at fa de aldre og
mest miljgfarlige biler erstattet med nye mere sikre og miljgvenlige karetgjer. | den
forbindelse vurderer D-A-F, at ogsa alkohol er en veasentlig arsag til dgdsfald i
trafikken, pa hvilken front man med fordel kunne sette ind samtidig for at forbedre
trafiksikkerheden.

Det er D-A-Fs opfattelse, at eendrede regler om periodisk syn ikke alene er vejen
frem mod sterre trafiksikkerhed. | den forbindelse ger D-A-F ogsa opmarksom pa,
at brugtbilpriserne vil blive pavirket negativt, nar eldre biler paleegges ggede
omkostninger. Selv om det ma forventes at skabe omsatning pa veerkstederne, vil
forslaget ramme bade bilejere, bilforhandlere samt banker og
finansieringsselskaber i form af agede omkostninger og lavere brugtbilvaerdi.”

Danske Maskinstationer og Entreprengrer:

"Vi bemeerker at traktor T5 med en konstruktiv hastighed pa over 40 km/h er
opfattet af periodisk syn. Vi gar ud fra at det farst bliver aktuelt nar det i Danmark
er tilladt at kgre over 40 km/h med en traktor.”

Dansk Transport og Logistik (DTL):

"I forbindelse med hgring om Europa-Parlamentets og Radets forslag til
karetgjssikkerhedspakken omhandlende ny forordning til periodisk teknisk kontrol
med motorkaretgjer og pa- haengskaretgjer fremsender DTL hermed vores
hgringssvar.

Generelt om Kgretgjssikkerhedspakken finder vi, at forslaget er gennemgribende,
og at det pa europeeisk niveau vil harmonisere regler om teknisk kontrol med
henblik pa at effektivise- re synsvirksomhedernes virkefelt, samt stille stgrre krav
til inspektgrernes feerdigheder og uvildighed, end tilfeldet er i dag. Alt sammen
med det formal at forbedre feerdselssikkerhe- den og nedbringe antallet af draebte
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og tilskadekomne, hvilket det ma antages, at forslaget i stor udstraekning vil
tilgodese.

Dog er der visse forbehold at iagttage, hvilket iseer handler om de gkonomiske
konsekvenser af forslaget, som seerligt sigter imod erhvervskgretgjer og herunder
en i forvejen presset transportbranche. Der er risiko for, at den regning, som
naturligt vil blive sendt videre til transporterhvervets kunder, vil forringe danske
transportvirksomheders konkurrenceevne yderligere henset til det generelle Ign- og
prisniveau i Danmark, uagtet at forslaget imple- menteres bredt inden for EU.

DTL skal pa trods af de gkonomiske konsekvenser oplyse, at vi finder den
overordnede ide med krav om regelmaessige periodiske syn fulgt op af en
intensiveret og risikobasseret lan- devejskontrol som et godt tiltag for at undga, at
karetgjer i ringe teknisk stand kgrer rundt pa de europziske veje til fare for
feerdselssikkerheden.

Endvidere skal vi bemeerke fglgende:
- Preeambel nr. 28:

Det er forslagets hensigt, at synsvirksomhedernes prgvningsfaciliteter og —udstyr
skal opfyl- de de krav, som er fastsat for udfagrelsen af teknisk kontrol. Det forudses,
at det vil indebere betydelige investeringer og tilpasninger over en periode pa 5 ar
for at bringe sig i overensstemmelse med disse krav. DTL skal bemarke, at der bar
fremlaegges en nermere analyse og overslag over, hvad disse investeringer vil
betyde for prisen for et periodisk syn i fremtiden.

- Artikel 3, nr. 8:

Definitionen af "indehaver af en registreringsattest” er ikke tilpasset dansk
lovgivning, hvor det hidtil har veeret saledes, at en bruger af et keretgj, der har varig
raderet over karetgjet, er sidestillet med kgretgijets ejer, uagtet at der af
registreringsattesten fremgar en anden ejer. Her kan fx navnes forhold, hvor en
vognmand leaser en lastbil. Af registreringsattesten vil ejer veere leasingselskabet
og bruger vognmanden. Dette papeges, fordi det vil kunne give problemer under
vejkontrol i andre medlemsstater, som ikke har samme definition/praksis som i
Danmark.

- Artikel 5, stk. 2:

For karetgjer af typen M1 og N1 finder DTL, at greensen pa 160.000 km for,
hvornar et "nyt” keretgj skal underkastes periodisk kontrol hvert ar, efter at det er
fremstillet til perio- disk kontrol ved udlgbet af karetgjets 4. registreringsar er for
lav. Det er ikke unormalt, at et keretaj karer over 40.000 km pr. ar (privat eller
erhverv), fx i forbindelse med regelmaessig transport imellem bopeel og arbejdssted.
Ligeledes vil der jf. forslaget ikke ske nogen &n- dringer i kravet om periodisk
kontrol, safremt keretgjet "kun” har kert 159.000, nar det fremstilles til periodisk
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kontrol farste gang. Vi mener ikke, at der er grundlag for at antage, at et karetgj,

som dagligt kerer mange kilometer er i ringere stand, fordi karetgjerne typisk er Side 33/69
leasede eller vedligeholdes regelmaessigt netop henset til, at karetgjet ikke kan

undveeres i dagligdagen. En graense pa mindst 200.000 km svarende til 50.000 km

findes mere rimelig, sdfremt bestemmelsen fastholdes.

- Artikel 8, stk. 3:

Henset til sikkerhed for korrekt dokumentation og effektivitet bar synsrapporten i
alle tilfzel- de vaere elektronisk og saledes ikke afkrzeves af den fremstillende
person, som givetvis ikke er identisk med kgretgjets ejer. Dette ber ogsa geelde
kontrolmyndighedernes adgang til dokumentation / synsrapporter under
landevejskontrol.

- Artikel 12, stk. 4:

Kravet til inspektarer, som udfarer teknisk preaeciseres i artiklen,
fastholdes/udbygges, hvilket sikrer, at kontrolpersonalet har rette kompetencer og
feerdigheder. DTL skal dog papege, at det kan veere vanskeligt for
kontrolmyndigheden og en evt. udeforstaende (ny kaber af et karetgj) at
kontrollere, om der har veeret risiko for interessekonflikt for en inspektgrs ved-
kommende i forbindelse med godkendelse af et karetgj. Det vil séledes veere
ngdvendigt at have procedurer til, at dette kan efterprgves af en myndighed i de
tilfeelde, hvor der er mis- tanke om habilitet.

- Artikel 15:

Udviklingen til en elektronisk informationsplatform for karetgjer vil angiveligt
medfare betydelige omkostninger til udvikling og implementering af systemer,
indkgb af hard- og soft- ware osv. Det skal papeges, at omkostningerne i sa stor en
udstreekning som muligt skal blive sa lave som muligt og i gvrigt uden belastning
for transporterhvervet.”

Danske Synsvirksomheder:
"Grundlaeggende.

Karetgjssikkerhedspakken indeholder grundlaeggende tiltag og &endringer, seerligt
med fokus pa trafiksikkerheden og miljg, som brancheforeningen Danske
Synsvirksomheder kun kan tilslutte sig. En del af indholdet, og de &endringer det
medfgrer, herunder kontrolpunkter og krav til udstyr, samt evt. krav om
uddannelse og efteruddannelse, vil utvivisomt saette krav til branchen, herunder
ngdvendigheden af evt. investeringer for, at leve op til de i forslaget omtalte krav.

Selvom det grundlzeggende indhold i forslaget, retter fokus mod sikkerhed og miljg,
vil realiseringen af forslaget fa ikke ubetydelige konsekvenser for det danske
bilsynsmarked og dets aktarer, hvorfor vi skal henstille til at det medtages i



overvejelserne at anskueliggare de konsekvenser, ikke mindst gkonomiske, det vil
f& for virksomhederne, og at de forskellige konstruktioner og modeller der gares
brug af i medlemslandene for udferelsen af teknisk kontrol indgar i vurderingen af
hvorvidt et evt. krav om at tilpasse ikke rammer skaevt, og dermed er med at
konkurrenceforvride.

Konsekvenser.

Udvidelse af kagretgjer der er omfattet periodisk teknisk kontrol - gget antal af syn
- udvidelse af kapacitet

- evt. ombygninger

- evt. ansattelse af ekstra medarbejdere

Udstyr

- anskaffelse af nyt udstyr
- investeringer

- ombygninger

Uddannelse
- udgift til uddannelse

@konomiske konsekvenser.

Forslaget indeholder flere &endringer i forhold nuveerende regler og praksis.
ZEndringer som blandt andet vedrarer uddannelse og teknisk udstyr som skal
benyttes ved udfarelse af teknisk kontrol pa karetgjer.

Det ma vurderes at det i forslaget neevnte udstyr vil betyde en ikke ubetydelig
investering for synsvirksomhederne i Danmark, idet dele at det naevnte udstyr ikke
indgar i udstyrskravet til synsvirksomhederne i dag. Det ma antages at nogle
virksomheder vil kgbe sig til udstyret, mens andre vil ggre brug af leasing aftaler,
hvilket i dag allerede er en benyttes lgsning for en del virksomheder. Uanset
hvilken model der gares brug af, vil det betyde gget omkostninger til anskaffelse af
nyt udstyr.

Krav om efteruddannelse som navnt i forslaget vil ligeledes betyde udgifter for
virksomhederne, bade hvad anga egentlige kursusudgifter samt mangel af
medarbejder i kursusperioden.

Det ma tillige vurderes, om det med rimelighed kan kraeves at alle landes
synsvirksomheder skal anskaffe det samme udstyr, med udgift til falge. Der er i EU
landende forskel pa hvordan ordningen med teknisk kontrol af kgretgjer handteres,
idet det i nogle lande er myndighederne der star for opgaven, i andre er det private
virksomheder. | nogle lande er der bade private og statsejet synshaller. Ligeledes er
der forskel pa stagrrelsen af virksomhederne i de lande hvor opgaven varetages af
private aktgrer. Et evt. krav om investering i udstyr, som fglge af nye regler,
herunder udstyrskrav, vil sdledes ramme gkonomisk uligeveegtigt afhengigt af
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virksomhedens stagrrelse og ikkemindst om der er tale om private virksomheder
eller statsejet virksomheder, som maske vil have nemmere ved at bevilge ekstra
midler.

Indflydelse.

Udarbejdelse og gennemfgrelse af ens regler i EU landene, saledes at teknisk
kontrol af keretgjer foretages ensartet uanset hvilket land man befinder sig, ma
vurderes at veere positivt tiltag. Dog kan man frygte at muligheden for indflydelse
indskreenkes. Som det er i dag, er landsdaekkende virksomheder og
brancheforeninger reprasenteret ved blandt andet tekniske made i Trafikstyrelsen,
hvor der diskuteres nye regler og tiltag inden for branchen. Dette giver branchens
aktarer mulighed for at blive hgrt, inden der laves nye regler, og i et vist omfang
har branchen mulighed for at vaere med til at bestemme nye tiltag. Hvis styring og
udarbejdelse af regler bliver udarbejdet pa EU plan, i det omfang der er lagt op til,
kan man frygte at man som branche repraesentant i Danmark ikke leengere far
samme mulighed for indflydelse. Omvendt er det vel naeppe realistisk at alle
aktgrer i alle lande skal hgres nar der laves @&ndringer.

Der ma henstilles til at safremt regler for omradet tilteenkes udarbejdet pa EU plan,
geeldende for alle medlemslande, skal det ske pa en sddan made at branchen i et
passende omfang har mulighed for at blive hgrt og gives mulighed for at
kommentere pa andringer og tiltag.

Bemarkninger

Bilag V - Udstyr, der kreeves for at udfgre en teknisk kontrol. - Hvorfor er der
forskel pa krav om udstyr i forbindelse med teknisk kontrol, nar der eks. er tale om
en M1 - op til 2800 kg - som henholdsvis karer pa benzin eller diesel?

-Hvorfor er forskel pa udstyrskrav nar der skal udfgres teknisk kontrol pd M1/M2
og N1 ved en totalvaegt pa henholdsvis over eller under 2800 kg?

Det fremgar af skema til Pressen, at DK allerede har syn pad motorcykler og i
bemarkninger i skemaet er ngevnt, at &ldre biler, MC og scootere kontrolleres
hvert ar?

Indfgrelse af hyppigere kontrol for karetgjer med serlig hgj kilometertal virker
fornuftigt. Dog skal man huske at et keretgj med sarligt lavt kilometertal ogsa kan
udggre en sikkerhedsrisiko, blandt andet med bremser der er rustet sammen.

Hvis svindel med kilometertaller skal minimeres, bagr kilometertal udlaeses via
OBD.

En overgangsperiode pa fem ar til at tilpasse virker rimelig, s&fremt de gkonomiske
forudsaetninger om rimelighed er acceptable.
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De i bilag VI fastsatte krav for kompetence og uddannelse virker hgje.
Konklusion

Forslaget indeholder tiltag af seerlig positiv karakter, som bilsynsbranchen gerne
bidrager til bliver realiseret. Dog skal det indga i overvejelser hvilke byrder,
herunder gkonomiske, branchen palaegges, og at byrden med rimelighed kan
fordeles gkonomisk ligevaegtigt, ogsa selv om der matte vaere forskellige strukturer
for virksomhederne.”

Dansk Camping Union:

"Deres dokument KOM (2012) 380 og KOM (2012) 382 Hgring vedr.
kommissionens lovpakke om periodisk kontrol med motorkaretgjer.

Trafikstyrelsen har den 9. august 2012 anmodet DCU om eventuelle bemarkninger
til udkast til ny lovpakke om periodisk kontrol med kgretgjer. Herunder lette
karetagjer 02.

Dansk Camping Union (DCU) takker for modtagelse af kommissions oplag til ny
lovpakke for periodisk syn kgretgjer, herunder 02 kgretgjer, som omfatter lette
karetgjer.

DCUs holdning er, at der ikke er tilstreekkelig dokumentation i nuveerende
ulykkesstatistik for krav til periodisk syn af lette karetgjer. Lette pahengskaretgj
kontrolleres for forberedelse til kgrsel af ejer, herunder kontrollen af spejle,
virkningsgrad af palgbsbremsens funktion, tegn og signalgivning, sammenkobling,
sikkerhedswire m.m. Kontrollen er implementeret dels i kareundervisning for B/E
kort aspiranter, og dels for det tredje karekortdirektiv for nye karekort aspiranter,
hvorfor DCU ikke ser det hensigtsmaessige ved at indfare ekstra kontrol.
Grundlaeggende viden og kendskab til kontrol ved karsel med lette karetgjer er jo
bestemt af nuveerende og kommende lovbestemmelser.

Lette og moderne kgretgjers chassis har i dag en egenskab, der giver starre
stabilitet og karesikkerhed end tidligere. Samtidig er bilens sikkerhedsniveau
forhgjet yderligere med bilens ESP system. Vel nok det starste fremskridt i meget
lang tid, nar det gaelder trafiksikkerheden. Bilproducenter installerer en sarlig
enhed i ESP systemet for karsel med lette karetgjer. TSA - Trailer StabilityAssiste,
som yderligere medvirker for trafiksikkerheden.

Fra producenter af campingvogne har der ligeledes veret en rivende udvikling i
gang. ATC - AutomatieTraction Controle sikkerhedssystemet blev indfert tilbage i
2005, og er standard fra flere producenter. Forsikringsbranchen yder i gvrigt
premierabat ved dette sikkerhedsudstyr.
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Med hensyn til kgretgjer med hgjt kilometer, bgr forhgjelsen af afgift niveauet ske
provenuneutralt. Saledes frekvensen for periodevis syn af en bestemt gruppe
udlignes med karetgjets alder.

Bilens ESP system aktiverer TSA nar et pdhangskeretaj kobles pa bilen. Kort
fortalt sa griber systemet ind og aktiverer bremserne pa bilen, herunder
campingvognens palgbsbremse, hvis campingvognen svinger mere end tre gange i
traek.

TSA er udviklet af Bosch, som leverer til hele bilindustrien. TSA er standard til
Ford, VW koncernen (Audi, Seat, Skoda), Opel, Fiat koncernen, m.fl.

Der findes to systemer ATC og IDC, begge systemer aktiveres, nar campingvognen
kommer i slinger. Antislinger systemet deemper/bremser campingvognen ned til
passende hastighed til slinger bevaegelsen er ophgrt. BPWs !DC-system er i fgrste
reekke udviklet til nye campingvogne, efter modelaret 2007. Al-Ko kan monteres i
alle typer, ogsa campingvogne fra BPW (konkurrent til Aiko) -typisk Hobby og
Kabe. Ifglge test hos tyske ADAC kan den kritiske kgrehastighed gges med 20
procent, nar systemerne bruges.”

Dansk Sidevogns Klub:

"DSK finder at forslaget indeholder flere elementer vedr. motorcykler (Lx) som vi
finder ganske ungdvendige, idet de pa ingen made hgjner sikkerheden.

Indfgrelse af periode syn vil efter vor mening kun veaere en ekstra "beskatning” af
karetajer der i vaesentlig omfang kun anvendes i hobby gjemed”.

Ligeledes anvendes majoriteten kun i en begraenset periode af aret med et relativt
ringe antal karte kilometer.

Ved en evt. indfarelse af arligt syn for karetgjer a&ldre end 6 ar, vil det for en hel
dels vedkommende veere tilfaeldet, at de kun har kart ganske fa kilometer (maske fa
hundrede) siden sidste syn aret for!

Adskillige undersggelser og uheldsstatestikker har ikke kunne pavise en
sammenhang mellem mc-ulykker og tekniske mangler/defekter ved de implicerede

motorcykler tvaert imod!

DSK ma pa det kraftigste protestere mod forslaget, idet det efter vor mening er
spild af ressourcer og penge.

DSK anbefaler at de nu geeldende regler bibeholdes uendret.”

Danske Motorcyklister:
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"Vi har noteret os, at direktivet omfatter en reekke 2 og 3-hjulede motorkaretgjer
inddelt i kategorierne Lle -> L7e, men uden at de karetgjsklasser er yderligere
specificeret. Det gor det vanskeligt at forholde sig til de specifikke krav til bl.a.
hvilke omrader periodisk syn skal omfatte.

Safremt der skal vaere en sammenhang imellem kgrekortdirektiv og nerveerende
direktivforslag om syn, sa vil det alene for motorcykelomradet betyde 3 klasser med
mulighed for 2- eller 3-hjulede motorcykler og det levner saledes kun 1 kategori til
knallerter, som jo p.t. er i 2 versioner her i landet.

Vi har ogsa noteret os, at karetgjer med en alder pa mindst 30 ar er undtaget for
forslaget, hvilket vi kun kan bifalde - dette under hensyntagen til alderen pa den
danske motorcykelbestand.

Til gengzeld synes hyppigheden af syn at veere skudt en hel del over malet.

Der er foreslaet et syn efter karetgjets alder pa 4 og 6 ar, og herefter hvert ar. Med
det kilometerantal for transportarbejdet, der fremgar af de offielle tal - p.t.
gennemsnitligt ca. 3200 km pr. ar, sa betyder det motorcykler skal synes sa tit at
der naeppe vil kunne registreres vaesentlige &ndringer mellem de arlige syn nar
karetgjet er over 6 &r gammelt.

| realiteten vil man kunne opleve at f.eks. de samme dak bliver synet flere gange,
hvilket igvrigt ogsa vil geelde for andre sliddele uden at det pa nogen made vil gge
trafiksikkerheden, som angivet i argumentationen for at indfgre syn med sa
hyppige intervaller.

At der sa yderligere er anfart et yderligere syn i.f.m. ejerskifte - sdledes som vi
kender det i dag her i landet, synes at veere skudt over malet. Det betyder, at
motorcykler kan risikere at skulle stille til syn 3 gange inden for en 12-13
madenders periode - det forekommer at veere uden for al rimelighed.

Dykker man ned i Bilag V, sa springer det i gjnene, at der under punkt 2 er angivet
lgfteanordning for at lafte et keretgj pa en aksel. Det bliver noget af en udfordring
for de danske synhaller hvis de skal investere i apparatur, som skal leve op til det
krav samtidig med at de ogsa - som angivet pa oversigten over syn-emner skal
kunne teste/afprave staddeempernes effektivitet, som angivet under punkt 10 for
karetgjskategori L5e og L7e - hvad de sa end deakker over.

Under punkt 16 synes det underforstaet, at alle motorcykler kun er udstyret med
hydrauliske bremser. En hel del motorcykler - ogsa med en alder under 30 ar - har
tromlebremser pa baghjulet, men der er synes at mangle noget herom og at disse
skal kontrolleres under den tekniske kontrol.

Under afprgvningspunkter for styrapparat finder der udelukkende omrader, der er
relevante for biler, men ikke noget, der kan relateres til motorcykler. Det samme
ger sig geldende i.f.m. afprgvning af affjedring, sa spargsmalet er maske nermere
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at direktivforslaget ret beset kun er malrettet biler og at motorcykler kun er
indskrevet ved et tilfelde.

Erfaringer fra undersagelse at motorkgretgjer viser igvrigt, at motorcyklers
tekniske stand her i landet er vaesentlig bedre end hvad der gzalder for biler, og at
kun meget fa motorcykeluheld kan tilskrives tekniske mangler ved motorcyklen,
hvofor der ikke af den grund er brug for at indfare periodisk syn af motorcykler.

DMC vil derfor henstille til at de i direktivforslaget opstillede tidsintervaller for syn
af motorcykler tilpasses den danske bestand af motorcykler og dennes alder saledes
at kontrollen far et reelt formal og ikke kun er et syn for synets skyld og uden
sikkerhedsmaessig gevinst overhovedet.”

Dansk Industri, Bilbranchen:
"Bilbranchen er positivt indstillet til begge forslag og har ellers ikke kommentarer.”
Dansk Industri, Transport:

"Dl Transport har fglgende bemarkninger til forslag til forordning om periodisk
teknisk kontrol med motorkgretgjer. KOM(2012) 380:

DI Transport er umiddelbart positive overfor forslaget. En raekke starre
transportvirksomheder kegber eller leaser ofte karetgjer, pdhangskaretgj og
seettevogne i stgrre pakker. Derfor kan der veere rigtig mange enheder der skal
synes inden for samme periode, da de har samme registreringsdato. Derfor er det
altafggrende, at der er den ngdvendige fleksibilitet til, at de periodiske syn rent
faktisk kan lade sig gare.

DI Transport leegger derfor stor vaegt p4, at der er den ngdvendige fleksibilitet i art.
5. Tidligere indeholdt de danske regler end starre fleksibilitet end EU-reglerne,
men den seneste &ndring har fjernet den fleksibilitet og pafert egede omkostninger
for de danske transportvirksomheder, og derfor opfordrer DI Transport til, at
regeringen under forhandlingerne af forslaget tager udgangspunkt i EU-
Kommissionens forslag og ikke de nuvaerende danske regler. Endvidere opfordrer
DI Transport til, at fleksibiliteten i Kommissionens forslag i art.5, stk. 3 udvides fra
1 maned far til 2 maneder far registreringsdato og to maneder efter.

Endeligt er det vaesentligt, at forslaget ikke medfarer ggede administrative
omkostninger for transporterhvervet.”

Forbrugerradet:

"Forbrugerradet anbefaler, at der kun kan ses bort fra kravene, nar der er tale om
biler, der er over 35 ar gamle og er registreret som veteranbiler, saledes at det
folger de geeldende regler i Danmark. Radet kan desuden tilslutte sig, at der settes
ind overfor biler, der har kgrt ekstra mange kilometer.”
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Forenede Danske Motorejere (FDM):

"1 relation til Forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING
om periodisk teknisk kontrol med motorkgretgjer og pahangskeretgjer dertil og
om ophavelse af direktiv 2009/40/EF, skal FDM fremseette falgende
bemarkninger.

I artikel 5 stk. 1 foreslas, at hyppigheden af den periodiske tekniske kontrol (syn)
seettes til 4+2+1 ars frekvens. EU-Kommissionens begrundelse er, at det vil gge
feerdselssikkerheden jf. forordningens betragtning 5.

FDM ma udtrykke tvivl om hvorvidt denne forbedring af trafiksikkerheden kan
ovefares til danske forhold. Trods det faktum, at den danske bilparks
gennemsnitsalder er relativ hgj, er det ikke FDMs indtryk, at tekniske fejl pa biler
ofte er skyld i uheld og personskade. FDM vil gerne henvise til
Havarikommissionen for Vejulykker, der i en tveergaende analyse i 2009 "Hvorfor
sker ulykkerne”, har lavet et dybere undersggelse af ulykkesfaktorerne i 207
konkrete ulykker. I denne undersggelse blev der kun fundet fejl pa bremserne pé 2
biler og ingen styretgjsfejl. Det konkluderes i gvrigt i rapporten, at det i ingen af
ulykker var de tekniske fejl pa karetgjet, der alene farte til ulykken.

Erfaringerne fra FDMs synsvirksomhed FDM test og bilsyn viser endvidere, at der
sjeeldent findes alvorlige fejl pa biler under 10 ar og selv blandt de &ldre karetgjer,
er alvorlige sikkerhedsmaessige fejl relativt sjaeldne.

Pa den baggrund vil FDM derfor anfarer, at gget hyppighed af periodisk bilsyn for
biler fra 6 ar ikke vil give en feerdselssikkerhedsmaessig effekt, der star mal med de
ekstra omkostninger som det vil give bilejerne.

I relation til motorcykler skal FDM anfarer, at det er vores opfattelse, at det
ligeledes sjeeldent er tekniske fejl pa karetgjet, der er arsag til ulykkerne. Denne
opfatte kan bl.a. finde stgtte i Havarikommissionen for Vejulykkers temarapport
nr. 6 2009 om Motorcykelulykker, hvor det fremgar, at tekniske fejl ikke spiller
nogen navneverdig rolle. Motorcyklen er i mange tilfelde at betragte som et
karetgj, der bruges i relation til trafikantenes fritidsinteresse og er derfor oftest
godt vedligeholdt. FDM mener derfor heller ikke at der er
feerdselssikkerhedsmaessigt grundlag for at kreeve hyppigere syn af motorcykler.

I relation til knallerter vil FDM opfordre til, at det undersgges naermere i hvilket
omfang tekniske fejl er blandt ulykkesfaktorerne. Det er FDM umiddelbare indtryk,
at vedligeholdelsestilstanden ofte er ringene pa knallerter end andre karetgjer. Det
er ogsa FDMs konstatering, at Politiet finder at knallerter ofte er modificeret med
konstruktive andringer eksempelvis for at kunne opna hgjere topfart. Derfor kan
det ikke umiddelbart afvises, at krav om periodisk for knallerter vil kunne gge
feerdselssikkerheden for denne trafikantgruppe.”

Frie Danske Lastbilvognmand:
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"Der er tale om trafiksikkerheds-forringelser, nar kravene til bremseeffekten
procentvis nedsettes i forhold til nuverende danske krav til bremseprocenter.

Lastvognen er som transportredskab konstant i udvikling, hastighedsbegraenser,
fartskriver, ABS, EBS, til styring af bremserne er lovkrav.

Chauffarerne er konstant i en udvikling for at forbedre trafiksikkerheden,
hastighedsbegranser, fartskriver, kgre- hviletidsbestemmelser, arbejdstidsdirektiv,
uddannelse, efter uddannelse.

Cyklistforbundet stiller konstant krav om sikkerhedsudvikling for at undga
hgjresvingsulykker. FDL kan ikke g& ind for nogen form for nedsettelse af bremse-
procenterne, eller forringelser af trafiksikkerheden.

Trafikstyrelsen foreslar ogsé en 5 % vejsidekontrol, hvilket ikke er realistisk.
Rigspolitiet har et mobilt bremseanlaeg og to mand til at betjene det. Den ene
medarbejder er faktisk pensionist. Den daglige kapacitet pd mobilt bremseanlaeg er
fire lastvognsvogntog.

Det kan ikke lade sig gare med det nuveerende materiel.

En effektiv kontrol kan kun lade sig gare i samarbejde med syns-virksomhederne,
som dagligt arbejder med syn af lastbiler.

Den bestaende ledigbeds kapacitet i de danske synshaller for lastvogne kan ogsa
bruges til vejsidekontroL

FDL foreslar derfor et samarbejde med syns-virksomhederne. De har ekspertisen
og udstyret, sa lastbilerne skal blot ledes til en synshal og kontrolleres der.

FDL ma konkludere, at Trafikstyreisens forslag overhovedet ikke er gennemtankt.
Forslaget baerer preeg af skrivebordsarbejde uden indsigt i de faktiske forhold.

Transportbranchen har brug for regler, som skaber klarhed for alle. Regler, der er
nemme at bruge for branchen og lette at kontrollere for politiet.”

International Transport Danmark:

"ITD anser bestraebelserne omkring et ensartet regelsat i EU, omkring periodisk
syn og vejkantkontrol som meget positive. Muligheden for pa sigt at opna gensidig
anerkendelse af periodiske syn over hele EU vil kunne bidrage vaesentligt til mere
effektiv og fleksibel udnyttelse af kgretgjer, der anvendes pa tvaers af graenserne i
medlemsstaterne.

ITD’s bemarkninger til Europa-Parlamentets og Radets forordning om periodisk
kontrol med motorkgretgjer og pahaengskaretgjer dertil, og om ophaevelse af
direktiv 2009/40/EF: ITD er som ved farnaevnte bemarkninger positive over for
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intensionerne i forslaget, serligt tiltagene vedrgrende reduktion af administrative
hindringer, udvidet adgang til oplysninger, udveksling af synsresultater mellem Side 42/69
medlemsstaterne, ensartede krav til inspektarernes uddannelse mv. Ogsa i dette
forslag savnes dog, serligt for erhvervskaretgjer, vaerktgjer til gget samarbejde og
dialog med "branchen” (virksomhederne og deres organisationer) og transparens
omkring indsats og statistikker. I lighed med bemarkningerne til farnavnte forslag
vil dette kunne medvirke til, at problematiske omrader, der afdaekkes i forbindelse
kontrollerne, i starre omfang kan indgd i en malrettet indsats fra operatarerne selv
—ved hjaelp af egenkontrol, kampagner, information etc. ITD noterer sig ogsa med
tilfredshed, at forslaget indeholder en videre tidsramme, inden for hvilken den
periodiske tekniske kontrol kan udfgres, end det er tilfeldet i den danske synslov
(efter seneste revision) — nemlig en tidsramme pa fire maneder. De nuveaerende
bestemmelser i den danske synslov er efter foreningens opfattelse ungdig
restriktive og ufleksible, serligt for erhvervskaretgjer i starre flader — hvilket
talrige henvendelser fra erhvervet til brancheorganisationerne siden ikrafttreeden
af den nye synslov i DK tydeligt indikerer.

ITD star naturligvis til rddighed for en konstruktiv dialog, safremt ovenstaende
kommentarer gnskes yderligere uddybet.”

MC Touring Club:

”"MC Touring Club Danmark (MCTC) har fglgende kommentar til forslaget om
periodisk syn (af motorcykler):

Grundlaeggende ser MCTC ikke nogen som helst grund til at indfere periodisk syn
af motorcykler. Det er almindelig kendt, at de danske motorcykler og scootere er i
god teknisk stand, og der foreligger os bekendt ingen som helst dokumentation for,
at en periodisk teknisk kontrol skulle fa naevneveerdig indflydelse pa
feerdselssikkerheden. | oplaegget navnes, at 8 procent af mc-ulykker kan henfares
til tekniske mangler. Dette tal forekommer helt utroveaerdigt og kraever
dokumentation fra en uafhaengig instans. En omfattende international
undersggelse (MAIDS — www.maids-study.eu), som EU selv var med til at
finansiere, viste, at det var under 1 procent af ulykker med motoriserede 2-hjulere,
som havde tekniske fejl som arsag. En indfgrelse af periodiske syn — specielt med
de korte intervaller som foreslas — vil saledes ikke styrke feerdselssikkerheden i
naevneveardig grad, men vil stort set kun tjene til at sikre milliardindtegter til
synsvirksomhederne pa bekostning af de europaeiske motorcyklister.

Foruden de direkte omkostninger til synene kommer ogsa omkostninger til benzin i
forbindelse med kgrsel frem og tilbage til synene, gget udslip fra motorerne samt
tabt arbejdsfortjeneste og nedsat produktivitet, sa de private og samfundsmaessige
omkostninger ved periodiske syn for motoriserede 2-hjulere vil slet ikke komme til
at sta i et rimeligt forhold til en eventuel minimal gevinst.

Oplaeggets pastand om, at antallet af ulykker med motorcykler er stigende, er ogsa
yderst tvivisomt. Nar man ser pa antallet af draebte motorcyklister i forhold til



antallet af indregistrerede motorcykler, har der bade set over lang og kort tid vaeret
et markant fald i antallet af dreebte i Danmark. Det samme er i gvrigt tilfeeldet i
andre EU-lande, som vi kender til.

Specielt med hensyn til det foresldede korte interval pa 1 ar mellem synene for
karetajer over 6 ar skal det anfares, at en stor del af mc-bestanden — iszr den &ldre
—kun kgrer fa km pr. ar. Der vil sdledes vare et meget stort antal motorcykler og
scootere — for slet ikke at tale om knallerter — som skal til syn, selv om de kun har
kart omkring 1.000 km eller endnu mindre siden sidste syn. Og for nyere 2-hjulere
vil der veere mange, som har kart betydelig under 10.000 km, nar de skal til syn
farste gang. Altsa et total spild af tid og ressourcer. Samtidig virker det endnu mere
paradoksalt, nar man ved, at der for gjeblikket i EU arbejdes pa at stille krav til
motorcykelproducenterne om, at de skal dokumentere/garantere at deres
produkter kan overholde gaeldende emissionskrav de farste 30-40.000 kilometer.
Dette vil medfgre at de opstillede krav, som ogsa er begrundet i gnsket om
reduceret forurening, ikke harmonerer med de foreslaede syns-intevaller set i
forhold til det almindelige arlige kgrte antal kilometer.

MCTC skal ogsa papege, at en meget stor del af motorcyklisterne ikke karer i
perioden oktober til maj, sd hvis motorcykler indkaldes i den periode, vil det give
problemer for mange mc-ejere. For mc-ejere er der altsa meget stor forskel pa, om
man bor i Palermo eller i Pandrup.

Imod indfgrelsen af periodiske syn taler ogsd, at sammenligninger mellem lande,
der har periodiske syn af motorcykler, og lande der ikke har, ikke viser nogen
sikkerhedsmaessig gevinst for de lande, som allerede har periodiske syn. Det ser ud
til, at synene alene tjener til at berige de store synsvirksomheder pa forbrugernes
bekostning. Dette bakkes for eksempel op af en undersggelse fra et udvalg i
parlamentet i delstaten Victoria i Australien. Her blev det konkluderet, at det ud fra
et sikkerhedsmaessigt synspunkt var ungdvendigt at indfgre periodiske syn
(http://www.parliament.vic.gov.au/archive/rsc/roadworthy/report/rwc.pdf). Citat
(MCTC's oversattelse): Udvalget undersggte australske jurisdiktioner og New
Zealand, som har tvungne syn for motorkgretgjer, og kunne ikke finde noget
overbevisende bevis baseret pa uheldsstatistikker, der statter indfagrelsen i
Victoria... Udvalget fandt, at fejl pa keretgjer ikke var nogen signifikant arsag eller
bidragsyder til fatale eller alvorlige ulykker... Victoria Police, som gennemfarte
meget strukturerede undersggelser af uheld med dadelig udgang, konkluderede, at
forbindelsen mellem arsagen til alvorlige uheld og karetgjernes tekniske tilstand
(roadworthiness) ikke er signifikant. Endelig peger den danske HVU-undersggelse
af dgdsulykker med motorcykler heller ikke pa, at indfgrsel af periodisk syn skulle
kunne nedbringe antallet af uheld med motorcykler.

MCTC skal séledes konkludere, at der ikke findes nogen dokumenteret grund til at
indfgre periodisk syn for motorcykler og scootere, og at de private og
samfundsgkonomiske omkostninger langt vil overstige eventuelle fordele.”

Motorhistorisk Samrad:
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"Motorhistorisk Samrad har gennemgaet lovpakken og har fglgende kommentarer:
Overordnet

MhS hilser det velkomment, at der p& EU-plan kommer ens regler for periodisk
kontrol med motorkaretajer samt vejsidesyn for erhvervskaretgjer, men at der
ikke bgr ske en forringelse af de nuvaerende regler / lempelser for historiske
karetgjer i Danmark.

Konkret

"Det overlades til medlemsstaterne selv, om synsperioden for historiske karetgjer
skal forlzenges udover forordningens udgangspunkt”: MhS gnsker, at de nuvaerende
regler / lempelser fortsaetter, saledes at der eksempelvis fortsat skal veere:

e 8arig syn for veteranbiler, hvis de er mere end 35 ar

e Motorcykler, lette pahangsvogne og traktorer fortsat undtages fra syn
(undtagen ejerskiftesyn), hvis de er mere 35 ar

e Atalle historiske erhvervskgretgjer undtages i relation til reglerne om
vejsidesyn

e Atde nuvaerende regler / lempelser nationalt bibeholdes for alle historiske
karetajer

Vi ser gerne, at kravet om syn hvert ar, hvis karetgjet har kart mere end 160.000
km. i lgbet af kagretajets farste seks ar, fuldsteendig bortfalder for historiske
karetgjer. Antal karte kilometer for historiske karetgjer har minimal betydning.

Udkastet leegger op til, at historiske kgretgjer defineres som vaerende 30 ar. Dette
finder MhS fuldt i trdd med den internationale motorhistoriske organisation FIVA,
som netop definerer historiske kgretgjer som vaerende 30 ar — i Danmark er
greensen for registrering af historiske kgretgjer 35 ar.

Er denne aldersdefinition noget, som man fra dansk side nationalt / internationalt
vil se naermere pa, s man i Danmark kan fa veteranstatus efter 30 ar?”

Motorcykelbranchens Landsforbund:

"Motorcykelbranchens Landsforbund skal hermed péa vegne af en del af vor kreds af
medlemmer fremkomme med bemarkning til EU-Kommissionens forslag til
obligatorisk syn af 2-hjulede karetgjer med hastighed over 25 km/t.

Spegrgsmalet var senest oppe og vende nationalt medio 2007 og blev den gang afvist
af Feerdselssikkerhedskommissionen bl.a. med henvisning til svenske og tyske
undersggelser, hvor der i undersggelserne ikke blev skelnet mellem fejl af
sikkerhedsmaessig karakter og andre fejl i gvrigt, - fejl som i gvrigt var veaesentligt
feerre end geeldende for 4-hjulede karetgjer.
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1 2004 fik ACEM (European MotorcycleManufacturers Association) udarbejdet en
rapport pa baggrund af ca. 1.000 uheld.

Rapporten gar imod deres egen anbefaling om periodisk syn, idet rapporten
konkluderer, at under 1% af uheldene i undersggelsen skyldes tekniske fejl og
mangler.

At indfarelsen af periodisk syn pé& 2-hjulede karetgjer vil bibringe synsbranchen
flere arbejdspladser ma bero pa gnsketenkning, da synsbranchen i Danmark har
haft og fortsat har en overkapacitet.

Forslaget om indfarelse af periodisk syn af 2-hjulede karetgjer med hastighed over
25 km/t vil efter vor bedste overbevisning ikke fa den gnskede effekt, - hverken pa
det feerdselssikkerhedsmaessige eller det beskeftigelsesmassige omrade, og vil kun
betyde en yderligere udgift for brugerne af 2-hjulede karetgjer.”

Motorcykel Forhandler Foreningen:

"Periodisk syn af karetgjer til brug pa offentlig vej ses som et redskab til at sikre
den tekniske og sikkerhedsmaessige forhold er i en sddan stand, at de kgretgjer der
benytter vejarealerne ikke kan forarsage ulykker grundet tekniske defekter, er et
synspunkt vi deler med Faerdselsstyrelsen.

MFF er dog ikke af den opfattelse, at et periodisk syn af motorcykler vil ndre pa
den tekniske og sikkerhedsmassige standard p& motorcykler, men kan kun opfatte
dette som en ekstra byrde der paleegges motorcyklisterne i Danmark.

MFF vil i det efterfalgende uddybe dette synspunkt, hvoraf det tydeligt fremgar

o At staten kan se frem til at miste en indteegt ikke under 45 millioner
kroner.

« At motorcykel branchen som helhed vil fa yderligere omsatnings
tilbagegang

o med tab af arbejdspladser til falge.

o At sikkerheden pa vejene ikke @ndres

e MFF undre sig..

Vi kan derfor ikke se, hverken den tekniske begrundede ngdvendighed af dette
tiltag, eller politikkernes behov for at belaste sine vaelgere med yderligere byrder pa
op til 35 millioner kroner, nar det forventeligt ikke vil medfare noget positivt
resultat for trafiksikkerheden overhovedet.

@konomi.

Bestanden af motorcykler i Danmark er i starrelse orden 145.000 enheder registret
pa nummerplade.
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Hovedparten af bestanden, teet pa 55 %, har faerste registreringsdag fer 1994.
Arsagen til denne @ldre bestand, skal ses i lyset af at motorcyklen, for s& vidt
angar denne del af bestanden, ikke er et dagligt transportmiddel, men en
passioneret hobby hvor netop de tekniske detaljer er selve ejerglaeden ved
motorcyklen.

Disse motorcykler bliver kun i mindre eller ringe grad benyttet og der er da heller
ingen undersggelser i forbindelse med uheld overhovedet, der paviser at netop
disse skulle udgare nogen sikkerhedsmeessig risiko.

Det er ogsa vores klare opfattelse, ved samtaler med vore kunder, at kunderne ikke
gnsker denne ekstra gkonomiske byrde i disse krisetider og derfor vil fraveelge
karetgjets registrering hvis tvungne syn indfares.

At indfgre periodisk syn af motorcykler vil derfor medfgre falgende konsekvens:

Konservativt beregnet vil 30 % af de nu indregistrerede motorcykler blive afmeldt,
da det ikke er en ngdvendig omkostning i den kriseramte danskers husholdnings
budget.

Dette vil derfor medfare et arligt provenu tab til staten pa ikke under 19 millioner
kroner fra afgiften pa de lovpligtige ansvarspramier. (afgiften er 30 % af den
opkreaevede praemie pr. ar) Dette vil ogsa medfare et arligt provenu tab til staten pa
ikke under 26 millioner kroner fra ejer afgiften.

Samlet vil staten derfor forventeligt matte noterer sig et indteegts tab, i forhold til
nuvearende niveau, pa ikke under 45 millioner kroner arligt!

Moms indteegter fra tvungne syn af den tilbageveerende bestand vil skansmaessigt
andrage 6,8 millioner kroner. Altsa er der for staten IKKE tale om en
indteegtsgivende forretning, men derimod en forudsigelig serdeles tabs givende!

Flere i arbejde? NEJ- tveertimod!

Af forslaget fremgar ogsa, at netop synshallerne skulle generer flere arbejdspladser.
Denne pastand er der ingen belaeg for overhovedet, idet der er en tydelig
overkapacitet generelt i de danske synshaller.

At nedgangen i totalbestanden vil reducere motorcykelbranchens eksistens
grundlag er utvivisomt, hvorfor yderligere reducering af medarbejderstaben i
motorcykelbranchen til arbejdslgshed, er uomtvistelig.

Hvis periodisk syn indfares, vil de resterende mere end 100.000 valgere og ejere af
motorcykler kunne imgdese en ekstra afgift / udgift pa syn af sin hobby, samlet i
starrelses orden 34 millioner kroner til syns gebyrer.
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En afgift der ikke tilfalder statskassen, men synshallerne, hvilket ggr det yderligere
sveert at se formalet med en mulig indfarelse af periodisk syn af motorcykler i
Danmark.

MFF undrer sig:

Hvis man gnsker at samle 2 vandrar i et hus, hvor den stgrste fare er vand pa
gulvet, kraever det en stats aut.reparatgr for at matte foretage reparationen.

Hvis man derimod som forbruger, uden uddannelse overhovedet, selv gnsker at
forsage sig med reparation af bremser og andre trafiksikkerhedsmaessige
komponenter, tillades dette uhindret pa trods af konsekvensernes indlysende
alvorlighed set i forhold til vandrar.

Hvis man reelt gnskede at gare noget effektivt ved den tekniske trafik sikkerhed,
kunne man se p& maden man i Tyskland handterer dette problem, nemlig ved
hjeelp af "meisterprifung” uddannelsen i auto og mc branchen. Forbrugeren og
trafiksikkerheden far derved den ngdvendige garanti for fagmeessigt korrekt udfart
arbejde og hvor konsekvensen for indehaveren af certificeringen, hvis der opstar
tvivl om arbejdets udfgrelse sa er, at denne kan fratages retten til at drive
virksomhed.

Dette kendes bla. fra el og vvs branchen her i landet, men desveerre benytter man
sig ikke af dette i trafiksikkerheds sammenhange, et forhold vi i MFF undrer os
over.

Derfor ... efter vores bedste faglige bedgmmelse vil periodisk syn veere af utrolig
begraenset veerdi, hvis nogen overhovedet for feerdselssikkerheden, men til stor
irritation for de mere end 100.000 velgere i Danmark, der som ansvarlige
trafikanter har motorcyklen som transportmiddel.”

Motorcykel Importgr Foreningen:

"Pa vegne Motorcykel Importgr Foreningen skal jeg meddele, at vi ingen
bemarkninger har til hgringsforslaget.”

Tekniske Konsulenter for Vejtransport:

"Generelt.

Vi bemarker, at der er tale om minimumsregler til karetgjers indretning og udstyr,
hvor de enkelte lande fortsat kan have regler som i hgjere grad understgtter

faerdselssikkerheden.

Vi bemerker ogsa, at kagretgjer fortsat skal til periodisk syn i det land hvor de er
registrerede.
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Vi bemerker dog ogsa den afsluttende bemeerkning i Europa-Kommissionens
Memo af 13. juli 2012; Side 48/69

"En s&dan adgang til oplysninger pa tveers af EU-medlemsstaterne vil potentielt
fore til feelles anerkendelse af synsrapporter, nar den forngdne harmonisering af
teknisk kontrol nas pa EU niveau”.

Vi opfatter derfor forslaget som oplaeg til en EU-standard for syn af keretgjer,
hvilket pa sigt kan betyde, at der kan opnas yderligere fordele ved at udflage danske
karetgjer, sdfremt andre EU lande generelt tilbyder syn pa lempeligere vilkar.

Tekniske Konsulenter for Vejtransport mener saledes, at det i leengden veere vil
uholdbart, at opretholde skrappere krav til danske syn af karetgjer, end de krav
som geelder ved syn af karetgjer i det gvrige EU.

Som motivation for forslaget til det nye direktiv anfgres blandt andet at det "tager
sigte pa at bidrage til at na malet om at nedbringe antallet af trafikdraebte med 50
% senest i 2020” (afsnit 1, side 2).

Europa-Kommissionens Memo af 13. juli 2012 indeholder afsnittet "Nggletal og
fakta” hvor der bl.a. vises to grafer. For begge grafer gaelder, at det ikke
fuldsteendigt klart for os, hvilke undersggelser der ligger bag. Den forste graf (pa
side 7) viser at uheld med aldre karetgjer er mere alvorlige en ulykker med nye
karetgjer. Den lgbende tekniske udvikling af europeeiske kgretgjer taget i
betragtning, er dette ikke overraskende. Derimod star det os ikke klar hvorledes
grafen dokumenter at "antallet af alvorlige ulykker (med trafikdrab), der skyldes
tekniske defekter, stiger vaesentligt efter 5-6 ar”.

Den anden graf viser at antallet af motorcyklister som draebes i den europaiske
trafik er faldet fra 2001 til 2010, men det star ikke klart for os hvorledes dette fald
relaterer til synsfrekvensen af keretgjerne. Iser nar det tages i betragtning at der
ikke er krav om periodisk syn af motorcykler i 11 af de 27 EU-lande.

Vi savner séledes dokumentation for at hyppigere syn af &ldre karetagjer vil give
den gnskede virkning, og frygter at det primaere resultat af forslaget, vil veere en
gkonomisk belastning af europaiske kgretgjsejere.

Krav til karetgjer som fremstiles til periodisk syn.

I afsnit 3 i forslaget til bilag til direktivet er listet de minimumskrav der anses for
nadvendige for godkendelse af kgretgjet. Safremt de foresldede minimumskrav
bliver geeldende for Danmarks vedkommende, mener vi at forskellen mellem
kravene til typegodkendelse af et givet karetgj, og kravene ved periodesyn af
karetgjet, gges i forhold til den nuveerende situation i Danmark. Dette geelder ikke
mindst for kravene til karetgjers bremsepraestation. Vi frygter saledes, at indfgrelse
af krav som anfart i hgringsforslaget, til kgretgjer der fremstilles til periodiske syn,
pa sigt vil medvirke til en forvaerring af trafiksikkerheden. Det virker ikke



velovervejet, at der er meget detaillerede EU-krav til nye kgretgjer, men at
karetgjer som er ude at kgre, kan godkendes med lavere sikkerhedskrav.

Undersggelser af bremser pa tunge padhangskaretgjer viser at danske
pahangskeretgjers bremse preestation er blandt de bedste i Europa. Til trods for
benyttelse af fa resurser er det lykkedes at fa et godt resultat. Efter forslaget om
periodisk kontrol af keretgjer vil en tung pahangsvogn kunne godkendes med en
bremsepraestation pa 40% mod den i dag i Danmark geeldende pa 50%. Efter det
fremsendte forslag sa vil EU direktiv 2010/48 vere skillelinje for om gamle
karetgjer kan godkendes med darligere bremser.

De reducerede krav til brugte kagretgjer bremseevne i forhold til nye karetgjer, ses
ligeledes at veere geldende for gvrige keretgjskategorier.

Konklusion

Foreningen af tekniske konsulenter for vejtransport udtrykker sin bekymring for,
hvorvidt den foresldede harmonisering af periodisk kontrol af kgretajer, vil give
den gnskede reduktion af tilskadekomne i trafikken.

Foreningen af tekniske konsulenter for vejtransport opfordrer til, at der arbejdes
for, at karetgjer ved periodiske syn skal opfylde de samme krav som var geldende
ved ibrugtagning af karetgjet, uanset karetgjets alder.

Foreningen af tekniske konsulenter for vejtransport udtrykker sin bekymring for,
om harmonisering af periodisk kontrol af keretgjer er pabegyndt pa for lavt et
niveau.”

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative
konsekvenser af forslaget

Forslaget forventes i sin nuveerende form at have fglgende gkonomiske og
administrative konsekvenser:

Forslaget forventes at medfgre 800.000 ekstra periodiske syn om aret og dermed
betydelige ekstra udgifter for danske kgretgjsejere og dermed ekstra udgifter i
starrelsesordenen 350 mio. kr, hvis det vedtages i sin nuveerende form.

For synsvirksomhederne vil forslaget betyde et udvidet indteegtsgrundlag med
omkring dobbelt s mange periodiske syn, men ogsa betydelige udgifter til indkab
af nyt prgvningsudstyr, forventeligt i stgrrelsesordenen 79 mio. kr.

De statslige 1 T-systemer, som handterer indkaldelse og registrering af
synsresultater, vil skulle udbygges for at kunne handtere

o ekstra kgretgjskategorier
e hyppigere indkaldelser
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o flere synsresultater

o nyt fejlklassifikationssystem

e udveksling af synsresultater i EU

e registrering af sma knallerter (far 2006)
e risikovurdering af erhvervskgretgjer

Det vurderes, at omkostningerne hertil vil belgbe sig til i stgrrelsesordenen 30 mio.
kr., hvortil skal lsegges et endnu ukendt belgb til &endring af de IT-systemer hos
synsvirksomhederne, som kommunikerer med de statslige IT-systemer.

Antallet af inspektarer, som udfgrer tilsyn med synsvirksomhederne, vil skulle
udvides. Det vurderes, at udvidelsen vil veere i starrelsesordenen 7 arsveerk til
supplement af de nuveaerende 10 synsinspektgrer.

Antallet af klagesager ma antages at blive fordoblet, med deraf falgende tilpasning
af personaleressourcer i stgrrelsesordenen 1 arsveerk. Forslaget forventes ikke at
medfare ggede udgifter for staten, da udgiften til synsinspektarer og til
klagesagsbehandling vil vaere fuldt brugerfinansieret via synsvirksomhedernes
betaling til deekning af tilsynsaktiviteter, jf. Lov om godkendelse og syn af
keretgjer, § 15.

Der kan forventes en mindre nedgang i antal feerdselsuheld pa grund af reduktion i
tekniske mangler og tilsvarende besparelser. En formindskelse i luftforurening ved
hyppigere kontrol af emissioner skannes opvejet af den ekstra karsel til syn. Der
forventes en nedgang i antal stgjende motorcykler og konstruktivt &ndrede
knallerter, hvilket medfgrer sparede velfaerdstab (stgj) og sparede faerdselsuheld for
knallerter.

Forslaget forventes saledes at have betydelige, samfundsgkonomiske og
administrative konsekvenser.

Trafikstyrelsen har anmodet Danmarks Tekniske Universitet, Institut for Transport
om at udarbejde en cost-benefit analyse, som mere detaljeret belyser forslagets
pkonomiske konsekvenser. Der forventes at foreligge delresultater fra analysen
primo november 2012 og en endelig rapport i december 2012.

Merudgifter afholdes jf. geeldende budgetvejledning, indenfor relevante
myndigheders eksisterende rammer.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfgrer, at forslaget harmonerer med narhedsprincippet, idet
malene ikke i tilstraekkelig omfang vil kunne gennemfgres af medlemsstaterne, da
de eksisterende krav er gennemfgrt uensartet og der er store afvigelser med
handhzvelsen af den tekniske kontrol, hvilket medfgrer negative virkninger for
bade feerdselssikkerheden og det indre marked.
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Regeringen deler denne holdning og finder, at forslaget er i overensstemmelse med
nearhedsprincippet.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen finder forslagets forméal om at fastsette ajourferte harmoniserede
regler om teknisk kontrol med motorkgretgjer og pahaengskeretgjer dertil med
henblik p& at forbedre feerdselssikkerheden og beskytte miljget meget vigtig.
Regeringen finder ikke mindst de dele af forslaget, som vedrgrer harmonisering af
kravene til undersggelsesmetoder, udstyr og personalets kvalifikationer med
henblik pa at sikre ensartede syn i Unionen vigtige, idet harmonisering af sddanne
krav vil mindske risikoen for "synsshopping” pa tveers af landegraenserne.
Regeringen finder det selvsagt ligeledes vigtigt, at kravene til
undersggelsesmetoder, udstyr og personalets kvalifikationer er proportionale med
forslagets formal.

Regeringen finder det endvidere vigtigt, at der i forbindelse med drgftelserne af
forslaget inddrages en bredere palet af uafhaengige videnskabelige vurderinger.
Dette gaelder ikke mindst vurderinger af effekten af de dele af forslaget, som
vedrgrer inddragelse af to-hjulede karetgjer, mellemstore pdhangsvogne og
campingvogne i forordningens anvendelsesomrade. Der bgr endvidere ske en
uafhaengig videnskabelig vurdering af de dele af forslaget, som vedrgrer hyppigere
kontrol af personbiler og andre lette kgretgjer end svarende til i dag. Baggrunden
herfor er at danske cost-benefit beregninger fra 2007 af hyppigere syn - pa linje
med tyske cost-benefit beregninger af det aktuelle forslag og i modsatning til
Kommissionens analyse - satter spgrgsmalstegn ved, om de gkonomiske fordele
star mal med udgifterne.

P& baggrund heraf er Regeringen positivt indstillet over for at harmonisere kravene
til undersggelsesmetoder, udstyr og personalets kvalifikationer pa et proportionalt
niveau, da det er vaesentligt, at der anvendes feelles standarder, men at
investeringen i tid og udstyr begr sta mal med det forventede udbytte. Regeringen er
ikke afvisende over for at inkludere to-hjulede kgretgjer og mellemstore
paheangsvogne og campingvogne i ordningen med periodisk syn. Regeringen kan
derimod ikke stgtte hyppigere kontrol af personbiler og andre lette kgretgjer end
svarende til i dag, da der er pa baggrund af de foreliggende beregninger foreligger
tvetydig dokumentation for effekterne af foraget synsfrekvens.

Regeringen kan tilslutte sig den valgte fremgangsmade, hvor de grundleeggende
bestemmelser fastleegges i en forordning, vedtaget af Radet og Europa Parlamentet.

Regeringen finder dog ikke, at der bar delegeres befgjelser til Kommissionen til at
tilpasse reglerne for, hvilke kgretgjer der er omfattet af periodisk syn, og hvor ofte
disse karetgjer skal synes. Baggrunden herfor er, at tilpasning af disse regler kan
indebeere betydeligt foregede samlede udgifter for et stort antal keretgjsejere, og
der vurderes saledes at veere tale om sndringer af veesentlige elementer i den
lovgivningsmaessige retsakt. Regeringen er imidlertid positiv over for, at der
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delegeres befgjelser til Kommissionen til at tilpasse forordningens bilag.
Regeringen finder dog, at tilpasningen af bilagene bgr ske gennem vedtagelse af
gennemfgrelsesretsakter, da tilpasning af bilagene vurderes at veere af en vigtighed,
som fordrer medlemsstatskontrol tidligt i beslutningsprocessen.

Forslaget forventes at have betydelige statsfinansielle og samfundsgkonomiske
konsekvenser. Der skal sikres sammenhang mellem mal, midler og finansiering,
hvorfor det vil veere ngdvendigt med grundige skonomiske analyser, s&rligt af de
forudsatninger, der indgar i Kommissionens konsekvensanalyse.

Trafikstyrelsen har anmodet Danmarks Tekniske Universitet, Institut for Transport
om at udarbejde en cost-benefit analyse, som mere detaljeret belyser forslagets
pkonomiske konsekvenser. Der forventes at foreligge delresultater fra analysen
primo november 2012 og en endelig rapport i december 2012. Regeringen vil tage
spgrgsmalet op igen, s&fremt analysen utvetydigt dokumenterer, at der er en
vasentlig trafiksikkerhedsmaessig og miljgmeessig forbedring, der star mal med
udgifterne forbundet hermed.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Behandlingen af forslaget er blevet praesenteret og er i gang med at blive forhandlet
pa mgder i Transportarbejdsgruppen, men en del lande har taget forbehold over for

det meget ambitigse forslag.

Alle lande statter forslagets formal: At forbedre feerdselssikkerheden og beskytte
miljget.

En raekke stgrre EU-lande har fremfagrt gnske om at forslaget skal endres fra
forordning til direktiv.

Visse lande har stillet spgrgsmal ved, hvorvidt forordningen giver Kommissionen
for vide befgjelser til at vedtage delegerede retsakter.

En reekke stgrre EU-lande har udtrykt tvivl om, hvorvidt forslaget bidrager til
opfyldelsen af dets formal om gget feerdselssikkerhed og forbedring af miljget. P&
nuvearende tidspunkt er der saledes skepsis blandt et flertal af landene mod
Kommissionens forslag om at indfgre krav om hyppigere kontrol af personbiler og
andre lette karetgjer.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og naerhedsnotat den 19. september 2012. Sagen har ikke
tidligere veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenspunkt 5: Kommissionens forslag til Radets afgagrelse om
undertegnelse pa Unionens vegne og midlertidig anvendelse af aftalen
om fastlaeggelse af en generel ramme for forbedret samarbejde mellem
Den Europeiske Union og Den Europaiske Organisation for
Luftfartens Sikkerhed (Eurocontrol)

KOM(2012) 438
Nyt notat

Forslaget er sat pa dagsordenen til vedtagelse pa radsmgdet (TTE) den 29.
oktober 2012.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen foreslar, at Radet treeffer afggrelse om at undertegne en aftale om
fastleeggelse af en generel ramme for forbedret samarbejde mellem Unionen og Den
Europeaiske Organisation for Luftfartens Sikkerhed (Eurocontrol). Forslaget er
fremsendt af Kommissionen den 2. august 2012 under henvisning til Traktaten om
Den Europaiske Unions Funktionsméade (TEUF), sarligt artikel 100, stk. 2,
sammenholdt med artikel 218, stk. 5, og beslutningsproceduren herfor er den
almindelige lovgivningsprocedure og proceduren for indgaelse af aftaler med
tredjelande og internationale organisationer.

Kommissionen anmodede den 8. juni 2011 om Radets mandat til at indlede
forhandlinger om en samarbejdsaftale mellem EU og Eurocontrol. Mandatet blev
givet den 6. oktober 2011, og pa grundlag af mandatets forhandlingsdirektiver blev
et udkast til aftale paraferet af de to parter den 24. april 2012.

Eurocontrol er en organisation med 39 medlemslande, hvoraf de 13 ikke er
medlemmer af EU. Der er i forvejen et udstrakt samarbejde, men med den nye
aftale vil dette blive konsolideret. | det foresldede udkast til aftale fastsattes
vilkarene og betingelserne for et forbedret samarbejde mellem EU og Eurocontrol.
Formalet er at bidrage til en rettidig og konsekvent gennemfgrelse af Single
European Sky (SES) i EU og i tredjelande, som gnsker at veere underlagt SES, at
lette det ngdvendige civile/militeere samarbejde om lufttrafikkontrol i SES, og at
udnytte Eurocontrols ekspertise pa disse omrader. Desuden tilsigtes det at sikre
synergivirkninger og undga overlapning med arbejdet i det europaeiske agentur for
luftfartssikkerhed (EASA).

| aftalen defineres former og mekanismer for samarbejde og koordinering mellem
parterne. Et feelles udvalg, der nedszettes ved aftalen, vil fa ansvaret for dens
forvaltning og funktion. Desuden fastleegges finansieringen af aktiviteterne i
overensstemmelse med de gaeldende regler for parternes respektive budgetter.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
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Forslaget har ikke lovgivhingsmaessige konsekvenser for Danmark.
3. Haring

Hgringen fandt sted i forbindelse med orientering om sagen i EU-Specialudvalget
for Transport den 8. oktober 2012 og efterfglgende udsendelse af rammenotat.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative
konsekvenser af forslaget

Forslaget skannes ikke at ville have sddanne konsekvenser for Danmark.

5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Regeringens generelle holdning

Danmark er generelt tilhenger af, at der indgas en overordnet samarbejdsaftale
mellem EU og Eurocontrol. Man finder det veldefineret, hvad samarbejdet skal
omfatte, ligesom finansieringsspgrgsmal og bestemmelser om deltagelse i det
feelles udvalg er Igst tilfredsstillende.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der forventes enighed om, at aftalen skal undertegnes.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Folketingets Europaudvalg blev orienteret om Kommissionens henstilling til Radet
om bemyndigelse til at indlede og gennemfgre forhandlinger med Eurocontrol om

en overordnet samarbejdsaftale den 29. september 2011 forud for radsmgdet (TTE)

den 6. oktober 2011.

Side 54/69



7

Dagsordenspunkt 6: Kommissionens forslag til forordning om syn ved
vejsiden af erhvervskgretgjer Side 55/69

KOM(2012)382
Nyt notat
Resumé

Lastbiler, busser og pahaengskgretgjer (erhvervskaretgjer) skal ifelge feelles EU-
minimumsstandarder undersgges ved uventede syn ved vejsiden for at
kontrollere deres stand mellem de periodiske syn af hensyn til trafiksikkerhed og
milja.

EU-Kommissionen gnsker at forbedre feerdselssikkerheden og nedbringe
luftforureningen ved at

o gge omfanget af og kravene til teknisk kontrol i hele Den Europaiske
Union

o skabe egnede rammer for en uhindret informationsstram mellem
akterer og medlemsstater, der beskeftiger sig med handhzavelse af
synsresultaterne

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 13. juli 2012 stillet forslag om en Karetgjssikkerhedspakke,
der bestar af forslag til:

1) Europa-Parlamentets og Radets forordning om periodisk teknisk kontrol med
motorkeretgjer og pahangskaretgjer dertil og om ophavelse af direktiv
2009/40/EF, KOM(2012)380.

2) Europa-Parlamentets og Radets direktiv om andring af Radets direktiv
1999/37/EF om registreringsdokumenter for motorkgretgjer, KOM(2012)381.

3) Europa-Parlamentets og Radets forordning om syn ved vejsiden af
erhvervskgretgjer, der kgrer pa Unionens omrade, og om ophevelse af direktiv
2000/30/EF, KOM(2012)382.

Formalet med forslagene er at forbedre feerdselssikkerheden og beskytte miljget.
Dette notat omhandler forslaget naevnt under punkt 3 ovenfor om syn ved vejsiden
af erhvervskaretgjer.

Forslaget er fremlagt af Kommissionen den 13. juli 2012 (dansk sprogversion den
23. juli 2012) under henvisning til artikel 91 i Traktaten om Den Europaiske
Unions Funktionsmade (TEUF). Beslutningsproceduren er den almindelige



lovgivningsprocedure, jf. TEUF art. 294, hvor Radet traffer afgerelse med
kvalificeret flertal.

Den foresldede forordning erstatter det geeldende direktiv 2000/30/EF af 6. juni
2000 om syn ved vejsiden af erhvervskaretgjer, der kagrer pa Fellesskabets omrade
(senest &ndret ved Kommissionens direktiv 2010/47/EU af 5. juli 2010).

Ved syn ved vejsiden af erhvervskeretgjer forstas uventet undersggelse af biler og
pahangskeretgjer for fejl og mangler af betydning for feerdselssikkerhed og miljg. |
Danmark udfgres syn ved vejsiden af Trafikstyrelsens inspektgrer i samarbejde
med politiet og af politiet alene. Trafikstyrelsen fastseetter de nermere regler om
gennemfgrelse af syn ved vejsiden.

De nugeeldende regler indebaerer, at det beror pa et skan hvor mange syn ved
vejsiden, der skal gennemfgres hvert kalenderar.

Kommissionen foreslar blandt andet, at der skal kontrolleres mindst 5% af det
samlede antal registrerede tunge erhvervskaretgjer pr. kalenderar ved vejsiden, at
varebiler og sma paheangskaretgjer til erhvervsbrug skal omfattes af ordningen, og
at der skal anvendes mobile synsenheder eller synsvirksomheder i nerheden.

Det fremgar af Kommissionens ledsagende memorandum, at hovedformalet med
de foreslaede foranstaltninger er at forbedre feerdselssikkerheden og bidrage til det
politiske mal om at nedbringe antallet af trafikdraebte pr. a&r med 50 % inden 2020.
Det angives, at der kan reddes mere end 1.200 liv, og at mere end 36.000 ulykker
ville kunne undgas. Endvidere vurderes det, at den gkonomiske fordel for
samfundet vil veere mere end 5.600 mio. euros (ca. 42.000 mio. kr.).

Foranstaltningerne i Karetgjssikkerhedspakken angives at have tre umiddelbare
malsatninger:

1. at beskytte udsatte trafikanter og iseer de unge bedre

2. at skabe et feelles europzisk omrade for teknisk kontrol, som er baseret pa
harmoniserede standarder inden for kontrol, udstyr, inspektagrernes kvalifikationer
og vurdering af defekter samt samarbejde mellem medlemsstaterne

3. at mindske den administrative byrde for de vejtransportvirksomheder, der
overholder kravene til feerdselssikkerheden.

Kommissionen oplyser, ati et bredere perspektiv vil den neeste fase bestd i at
oprette et harmoniseret system til dataudveksling internt i Unionen. En sadan
adgang til oplysninger pa tvaers af EU-medlemsstaterne vil potentielt fare til felles
anerkendelse af synsrapporter, nar den forngdne harmonisering af teknisk kontrol
nas pa EU- niveau.
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Forslaget vil i sin ueendrede form medfare en fordobling af syn ved vejsiden i
Danmark. Side 57/69

Forslaget gennemgas i hovedtraek herunder.

o Falgende yderligere kategorier af karetgjer underkastes syn ved
vejsiden

1. varebiler N1
2. sma pahangsvogne O1 og 02

« Bedre vejkantsyn enten

1. vha. mobile synsenheder eller
2. isynsvirksomheder i umiddelbar narhed

 Lastsikringskontrol skal indga

« Kontrol rettes mod hgjrisikovirksomheder baseret pa tidligere
synsresultater for at begraense syn ved vejsiden af vel vedligeholdte
karetajer

o Mindst 5% af det samlede antal registrerede karetgjer skal
undersgges inden for samme kalenderar (indledende syn)

o Der skal medbringes seneste synsrapport og vejsidesynsrapport i
bilen

o Kompetencekrav til inspektarer, som foretager detaljerede syn ved
vejsiden (som for periodisk syn)

« Kirav til detaljeret synsindhold — min. undersggelse af bremser,
styretgj, beerende dele og milja

e Regler om vurdering af mangler

e Regler om procedurer ved veaesentlige eller farlige mangler

o Mulighed for at opkreaeve gebyr ved konstaterede vasentlige eller
farlige mangler

« Mindst 6 arlige samordnede vejsidesyn

o Malrettet udvaelgelse pa baggrund af risikoklassificering

« Kirav til omfang og metode ved fejlfinding

o Kirav til vurdering af mangler (i kategorierne hhv.: mindre-
vaesentlige-farlige)

o Kirav til klassificering af lastsikringsmangler, til inspektion og til
vurdering

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Falgende danske regler om vejsidesyn er gaeeldende:
e Lov om godkendelse og syn af karetgjer nr. 473 af 09.06.2004 med

senere andringer
o Lovbekendtgarelse nr. 1047 af 24/10/2011 af feerdselsloven



o Ferdselsstyrelsens (nu Trafikstyrelsens) cirkuleaereskrivelse om syn
ved vejsiden ("8§77-syn”) af tunge karetgjer med henblik pa Side 58/69
undersggelse for fejl og mangler nr. 75 af 04.12.2008

Ved vedtagelse af forordningsforslaget, skal disse regler tilpasses
forordningsforslaget.

3. Hgring

Der er ivaerksat hgring den 18. juli 2012 af EU-specialudvalget for transport med
frist til den 17. august 2012. Derudover er der iveerksat hgring den 9. august 2012 af
avrige forbruger-, synsbranche-, handels-, reparations-, forsikrings- og
forskningsorganisationer med frist den 31. august 2012.

Folgende hgringssvar er modtaget:

Brancheforeneingen Danske Synsvirksomheder (DKSyn, FDM Bilsyn,
PAVA Bilsyn, Vestsjallands Bilsyn, A-Inspektion):

"ERFAgruppen-bilsyn har den generelle holdning, at alt der kan gge og fremme
trafiksikkerheden er man positiv overfor.”

Dansk Transport og Logistik (DTL):

"I forbindelse med hgring om Europa-Parlamentets og Radets forslag til
karetgjssikkerhedspakken omhandlende ny forordning til syn ved vejsiden af
erhvervskgretgijer, der kgrer pa Unionens omrade, hermed vores hgringssvar.

Generelt om Kgretgjssikkerhedspakken finder vi, at forslaget er gennemgribende,
og det vil pa europaisk niveau harmonisere regler om teknisk kontrol med henblik
pa at effektivisere synsvirksomhedernes virkefelt, samt stille starre krav til
inspektgrernes ferdigheder og uvildighed, end tilfeeldet er i dag. Alt sammen med
det formal at forbedre faerdselssikkerheden og nedbringe antallet af draebte og
tilskadekomne, hvilket det ma antages, at forslaget i stor udstraekning vil tilgodese.

Dog er der visse forbehold at iagttage, hvilket iseer handler om de gkonomiske
konsekvenser af forslaget, som seerligt sigter imod erhvervskgretgjer og herunder
en i forvejen presset transportbranche. Der er risiko for, at den regning, som
naturligt vil blive sendt videre til transporterhvervets kunder, vil forringe danske
transportvirksomheders konkurrenceevne yderligere henset til det generelle Ign- og
prisniveau i Danmark, uagtet at forslaget implementeres bredt inden for EU.

DTL skal pa trods af de gkonomiske konsekvenser oplyse, at vi finder den
overordnede idé med krav om regelmaessige periodiske syn fulgt op af en
intensiveret og risikobasseret landevejskontrol som et godt tiltag for at undga, at
karetgjer i ringe teknisk stand kgrer rundt pa de europziske veje til fare for
feerdselssikkerheden.



Af bemearkninger til forslaget om syn ved vejsiden af erhvervskaretgjer skal vi
bemerke fglgende: Side 59/69

- Indledningens pkt. 3, Side 6, afsnit 4 og 5:

Det bemearkes, at for at kunne gennemfgre et mere omfattende og grundigere syn
ved vejsiden i langt stgrre antal end hidtil skal der investeres i prgvningsudstyr,
ligesom inspektarkorpset skal opgraderes i bade maengde og kompetencer, idet
hverken politi eller Trafikstyrelse har i dag et passende antal specialister til
radighed til vejsyn/-kontrol. Et alternativt til ansattelse, uddannelse og anskaffelse
af udstyr kunne veere at indga kontrakt med kompetente synsvirksomheder, som i
forvejen kan lgse denne opgave. Det ma i den relation, uanset valg af metode,
forudses, at det vil blive gkonomisk tungt, og DTL skal derfor pege pa, at regningen
ikke sendes videre til transportbranchen.

Det bemeerkes ligeledes, at lastesikring opprioriteres under et vejsidesyn, hvilket
DTL kan bifalde, idet manglende fastgjort gods udger en veasentlig risiko for
feerdselssikkerheden generelt. Det skal dog papeges, at det vil vaere ngdvendigt at
harmonisere regler for lastesikring, idet feerdselslovens § 82 ikke vil veere
tilstreekkelig at vurdere ud fra, hvorvidt en last er uforsvarlig fastgjort. Se i gvrigt
bemarkningerne i forhold til bilag I1.

- Preeambel nr. 5:

Det bar fremga tydeligt af preeamblen, at 3. landes karetgjer ogsa er genstand for
kontrol.

- Preambel nr. 6:

DTL skal papege, at vi finder indfgrelse af et risikobasseret udvalgelsessystem til
vejsidekontrol som et absolut ngdvendigt veerktgj i forbindelse med, at
kontrolintensiteten forgges. Det skal undgas, at karetgjer, som tilhgrer
virksomheder, der i gvrigt overholder love og regler og efterlever god skik i
branchen generelt, bliver genstand for hyppig vejsidekontrol og derved blive pafert
driftstab, nar der er minimal risiko for, at der kan findes fejl pa karetgjet.

Det bemarkes, at medlemsstaterne bgr gives adgang til hinandens IT systemer,
saledes at udvalgelse til kontrol kan ske uden forskelsbehandling og ud fra de til
enhver tid kendte risici, som en virksomhed - uanset hjemland - matte udgare.
Dette begrundes i de stigende antal internationale transporter ind og ud ad
Danmark, herunder erhvervskgretgjer, som anven- des til systematisk
cabotagekarsel og kombineret transport i Danmark.

- Preambel nr. 10:

For sd vidt angar bemarkningen om, at ....”, hvorimod karetgjer, som benyttes af
ansvarlige og sikkerhedsbevidste operatarer, og ...... " bgr seetningen omformuleres.



Det foreslas, at Godslovens krav om, at virksomheder skal drives efter god skik, i
stedet bgr anvendes (kan dog veere en dansk overszttelse og sproglig
uoverensstemmelse i.f.t. den engelske udgave..).

- Artikel 5:

Det fremgar ikke tydeligt, om der refereres til det samlede antal karetgjer,
herunder private og erhvervskaretgjer, som er registreret pa en medlemsstats
omrade. DTL har dog taget dette for givet. Der findes ca. 480.000
erhvervskgretgjer. Det svarer til et krav om syn ved vejsiden pa ca. 50.000
karetgjer pr. ar. Hertil skal leegges 5 % kontrol af ca. 40.000 paheangskare- tgjer,
hvor seettevogne udger langt stgrstedelen. Netop saettevogne har et kendt problem
med "sovende bremser” eller manglende vedligeholdelse, da karetgjerne typisk
karer som udlejningstrailer eller i en spediterflade efter en ny treekkende lastbil
hver dag.

Dansk Politi kontrollerer i dag ca. 15.000 tunge karetgjer, samt et ukendt antal
erhvervskgretgjer under 3500 kg. Det skal derfor paregnes, at kontrolkravet gges
med min. 30.000 kgre-tgjer svarende til en forggelse pa mere end 100 %.

Opgaven anses for at veere ressourcetung og gkonomisk uholdbar. Det er krav fra
DTL, at regningen ikke sendes videre til vognmandene.

- Artikel 7:

DTL mener, i lighed med forslaget til periodisk syn, at det bgr veere et krav, at
sidste synsrapport for et karetgj kan findes via internettet pa en portal, som er
relevant for kontrolmyndigheden. Det bgr ikke stilles som et krav, at fgreren,
herunder ejeren, skal medbringe seneste synserklaring, fordi der inden for
transportsektoren generelt er en del dokumenter, som chauffgren i gvrigt skal veere
opmarksom pa og medbringe under transporten. Fejl sker, iseer nar dokumenterne
jeevnligt udskiftes. Indtil at vejbenyttelsesafqift for karetgjer over 12 tons blev
digital, var det ikke sjaeldent, at vognmanden havde det seneste bevis for betalt
vejbenyttelsesafgift liggende pa firmaadressen, hvorimod et foraldet bevis befandt
sig i karetgjet. | dag er det digitaliseret til stor glaede for transportbranchen.

Kravet om at skulle medbringe en papirudgave giver ungdig administration og et
krav om yderligere selvkontrol for vognmanden. Endvidere er det ikke sjeeldent i
moderne vogn- mandsvirksomheder, at det ofte sker, at chauffgren ikke er den
samme pa et konkret keretgj dag efter dag. | ar 2012 bar det veere muligt at indfare
et europeeisk system, som ikke paleeg- ger farer eller ejer at medbringe dokumenter,
som i stedet kan findes elektronisk.

Det skal i gvrigt bemeaerkes, at systemet eksisterer i dag i Danmark, hvor det via
Trafikstyrelsens hjemmeside er muligt at finde seneste synsrapport pa et givent
karetgj ved at taste enten registreringsnummer eller stelnummer. Adressen er:
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http://selvbetjening.trafikstyrelsen.dk/sider/soegning.aspx

Systemet er brugervenligt og til gleede for kontrolmyndigheder, erhverv og private.
- Artikel 10:

For sé vidt angar proceduren om at udtage karetgjer efter et risikobasseret system
og herefter foretage en screening af det enkelte karetgj, for der laves en fuldstendig
teknisk undersgagelse, skal DTL hilse metoden velkommen. Uagtet at vi aner, at der
bliver flere driftstop pga. kontrol i fremtiden, vil metoden vere effektiv under
forudseaetning af, at personalet er veluddannet og har det forngdne udstyr til
radighed.

- Artikel 11 og 15:

Som tidligere naevnt er det afggrende for DTL, at regningen for at anvende mobilt
synsudstyr eller en synshal ikke palegges ejeren af et karetgj, medmindre at der er
tale om de betingelser, som er navnt i artikel 15. Vi kan i gvrigt tilslutte os den
kilometergraense for at anvende synshal som navnt i artikel 11.

- Artikel 13:

For sd vidt angar kontrol af lastesikring i henhold til bilag IV, skal DTL papege, at
feerdselslovens § 82, som pa ner reglerne i ADR konventionen, alene gealder pa
dansk omrade for lastesikring, bgr udvides med harmoniserede felles EU regler.

Det skal tillige papeges, at de i bilaget i tabel 1 n&vnte attester for styrke i forreste
veeg, sideveeg og bagveeg ikke findes for karetgjer, som benyttes pa vejene i dag.
Kravet kan sale- des kun blive et fremadrettet krav, idet indhentning af
dokumentation for styrken vil blive en anselig udgift for vognmandene, ligesom det
i visse tilfeelde vil veere vanskeligt at dokumentere.

- Artikel 14, stk. 2:

Den omtalte frist bgr efter DTL"s opfattelse vaere en af myndigheden generel
fastsat frist, evt. inden for et naermere angivet tidsrum. Beslutningen bgr ikke vaere
op til en inspekter at afgare pa stedet.

- Artikel 16:

Synsrapporten ber tilsendes ejeren, evt. elektronisk, idet det ma vare karetgjets
ejer, som har krav pa at fa dokumentation for det afholdte vejsidesyn.”

Dansk Industri, Bilbranchen:

"Bilbranchen er positivt indstillet til begge forslag og har ellers ikke kommentarer.”
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Forbrugerradet:

"Forbrugerradet finder det positivt, at der gives mulighed for ogsa at udfgre
vejkontroller pa karetgjer til kommerciel brug. Det bgr dog tydeliggares, hvorvidt
biler, der er indregistrerede i et andet land i EU, end der hvor kontrollen udfares,
kan indga i en sadan kontrol, og hvorledes det skal indga i
indrapporteringsskemaerne.”

Frie Danske Lastbilvognmand:

"Der er tale om trafiksikkerhedsforringelser, nar kravene til bremseeffekten
procentvis nedsettes i forhold til nuverende danske krav til bremseprocenter.

Lastvognen er som transportredskab konstant i udvikling, hastighedsbegranser,
fartskriver, ABS, EBS, til styring af bremserne er lovkrav.

Chauffgrerne er konstant i en udvikling for at forbedre trafiksikkerheden,
hastighedsbegranser, fartskriver, kgre- hviletidsbestemmelser, arbejdstidsdirektiv,
uddannelse, efter uddannelse.

Cyklistforbundet stiller konstant krav om sikkerhedsudvikling for at undga
hgjresvingsulykker. FDL kan ikke ga ind for nogen form for nedsettelse af bremse-
procenterne, eller forringelser af trafiksikkerheden.

Trafikstyrelsen foreslar ogsa en 5 % vejsidekontrol, hvilket ikke er realistisk.
Rigspolitiet har et mobilt bremseanlag og to mand til at betjene det. Den ene
medarbejder er faktisk pensionist. Den daglige kapacitet pa mobilt bremseanlzg er
fire lastvognsvogntog.

Det kan ikke lade sig ggre med det nuveerende materiel.

En effektiv kontrol kan kun lade sig ggre i samarbejde med synsvirksomhederne,
som dagligt arbejder med syn af lastbiler.

Den bestaende ledighedskapacitet i de danske synshaller for lastvogne kan ogséa
bruges til vejsidekontrol.

FDL foreslar derfor et samarbejde med synsvirksomhederne. De har ekspertisen og
udstyret, sa lastbilerne skal blot ledes til en synshal og kontrolleres der.

FDL ma konkludere, at Trafikstyrelsens forslag overhovedet ikke er gennemtznkt.
Forslaget baerer praeg af skrivebordsarbejde uden indsigt i de faktiske forhold.

Transportbranchen har brug for regler, som skaber klarhed for alle. Regler, der er
nemme at bruge for branchen og lette at kontrollere for politiet.”

International Transport Danmark:
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"ITD anser bestraebelserne omkring et ensartet regelsat i EU, omkring periodisk
syn og vejkantkontrol som meget positive. Muligheden for pa sigt at opna gensidig
anerkendelse af periodiske syn over hele EU vil kunne bidrage veesentligt til mere
effektiv og fleksibel udnyttelse af kagretgjer, der anvendes pa tveers af grenserne i
medlemsstaterne.

ITD’s bemarkninger til Europa-Parlamentets og Radets forordning om syn ved
vejsiden af erhvervskgretgjer, der kgrer pa& Unionens omrade, og om ophavelse af
direktiv 2000/30/EF:

Den malrettede udvelgelse af kagretgjer ud fra "operatarernes risikoprofil” ved
hjeelp af et system svarende til det system, der er indfert ved direktiv 2006/22/EF
vedrgrende handhavelse af kare- og hviletidsbestemmelser, anser ITD som et
positivt tiltag. Den risikobaserede udvalgelse vil alt andet lige kunne fgre til mere
effektive vejkantkontroller og give virksomhederne mulighed for ved hjelp af
effektive egenkontrolsystemer, at undgéa ungdige lange driftsstop i forbindelse med
vejkantkontroller.

Det er imidlertid vigtigt, at vurderingen af evt. manglers betydning og evt.
sanktionering, fastleegges ud fra en nuanceret og afbalanceret tilgang.
Inspektarernes faglige skan ma saledes aldrig tilsidesettes af "minimumsreglerne,
som benyttes ved vurdering af mangler” (bilag 111, vurdering af mangler).

Intentionen om at inspektgrer, der foretager syn ved vejsiden, mindst skal besidde
samme viden og fardigheder som de inspektarer, der foretager teknisk kontrol:
gget samarbejde mellem medlemsstaternes kontrolmyndigheder, bedre muligheder
for udveksling af oplysninger osv. hilses ogsa velkommen. Tiltaget vil medvirke til
at gagre kontrollerne mere "professionelle” og dermed ogsa til starre "accept” fra de
bergrte parter. ITD savner dog i den forbindelse en intention om gget samarbejde
og dialog med "branchen” (virksomhederne og deres organisationer), og
transparens omkring indsats og statistikker. Det vil kunne medvirke til at
problematiske omrader, der afdekkes i forbindelse kontrollerne, i starre omfang
kan indgd i en malrettet indsats fra operatgrerne selv — ved hjzlp af egenkontrol,
kampagner, information etc.

ITD star naturligvis til rddighed for en konstruktiv dialog, safremt ovenstaende
kommentarer gnskes yderligere uddybet.”

Motorcykel Importgr Foreningen:

"Pa vegne Motorcykel Importgr Foreningen skal jeg meddele, at vi ingen
bemarkninger har til hgringsforslaget.”

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative
konsekvenser af forslaget
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Forslaget forventes i sin nuveerende form have falgende gkonomiske og
administrative konsekvenser:

I alt blev der i &rene 2009 og 2010 undersggt 24.953 karetgjer, hvilket giver et
gennemsnit pa 12.500 undersggelser pr. ar.

Den samlede bestand af erhvervskgretgjer omfattet af forordningen i 2012 er ca. ¥2
mio. kgretgjer. Fem procent heraf er 25.000 kgretgjer, som skal undersgges hvert
kalenderar ifglge forslaget.

De statslige I T-systemer, som handterer registrering af synsresultater, vil skulle
udbygges for at kunne handtere

o ekstra kgretgjskategorier
o flere vejsidesynsresultater
e risikovurdering af erhvervskgretgjer

Safremt reglerne om gget syn gennemfares i deres nuvaerende form og medfgrer en
udvidelse af antallet af inspektarer som udfarer vejsidesyn, vil Trafikstyrelsens
andel (forventeligt 1 arsvaerk) veere fuldt brugerfinansieret via
synsvirksomhedernes betaling til deekning af tilsynsaktiviteter, jf. Lov om
godkendelse og syn af karetgjer, § 15.

Antallet af inspektarer, som udfgrer vejsidesyn, vil skulle udvides, ligesom antallet
af politifolk beskaftiget med vejsidesyn vil skulle tilpasses tilsvarende. Rigspolitiet
vurderer, at en gennemfarelse af forslaget vil medfare et betydeligt gget
ressourceforbrug i politiet, ligesom politiet vil skulle afholde ikke ubetydelige
udgifter til indkab, drift og vedligehold af udstyr, samt til uddannelse af personale.
Disse meromkostninger skannes ikke at kunne afholdes indenfor politiets
bevillingsmassige rammer uden en uhensigtsmaessig omprioritering fra andre
operative indsatsomrader. Safremt antallet af kontroller fastholdes pa nuvaerende
niveau, bortfalder preemissen for denne bemarkning.

Der vil skulle investeres i mobile synsenheder med udvidet teknisk udstyr, hvilket
forventes at belgbe sig til ca. 9 mio. kr.

Uddannelseskravene vil betyde, at politiets medarbejdere vil skulle gennemga
supplerende uddannelse. Safremt antallet af kontroller fastholdes p& nuveaerende
niveau, vil der ikke veaere ggede udgifter til indkeb, drift og vedligeholdelse af udstyr
og til uddannelse af nyt personale af politiets medarbejdere. Forslaget vil dog —
uanset om det nuveerende niveau fastholdes — medfgre ggede udgifter til
uddannelse af eksisterende kontrollagrer og hgjere krav til kontrollgrernes
kompetence. Det er ikke pa det foreliggende grundlag muligt at estimere
udgifternes omfang, da det ikke er pracist beskrevet, hvorledes omfanget af
kontrollerne skal udvides, ligesom de nye kompetencer endnu ikke er fastlagt.
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Antallet af klagesager ma antages at blive foreget og personaleressourcerne

tilpasses hertil, hvilket forventes at udggre 0,5 arsvaerk. Denne udgift vil jf. ovenfor Side 65/69
ogsa veere fuldt brugerfinansieret via synsvirksomhededernes betaling pr. syn af

tilsynsaktiviteter. Safremt antallet af kontroller fastholdes pa nuveaerende niveau,

bortfalder preemissen for denne bemarkning.

Den risikobaserede tilgang til vejsidesyn kan spare virksomheder, der vedligeholder
karetgjerne lgbende, for ungdige vejsidesyn og de dermed forbundne tidsmaessige
omkostninger. Hvad angar forordningens bestemmelser i artikel 6 om
risikoklassificeringssystem, skal Rigspolitiet bemarke, at indfgrelse af et sadant
system vil kraeve udvikling og oprettelse af et nyt register. Udover omkostningerne
hertil, som ikke kan vurderes pa& nuvaerende tidspunkt, vurderes det, at indsamling
og indberetning af oplysninger, der skal indga i registret, vil pafgre politiet en ikke
uvasentlig gget arbejdsbyrde, idet politiet ikke pa nuvaerende tidspunkt foretager
klassificering efter risikoprofil eller indberetter data om dette. Saledes bliver der
ved politiets visuelle inspektioner af erhvervskaretgjers vedligeholdelsesmaessige
stand ikke udfyldt kontrolblanketter, jf. § 6, stk. 1, i cirkulaereskrivelse om syn ved
vejsiden. Disse omkostninger vil fortsat veere til stede uanset, at antallet af
kontroller fastholdes pa nuvaerende niveau. Det er desuden vurderingen, at
opgaven med at indlevere data til registret vil kraeve yderligere ressourcer, der ikke
kan fastleegges, far det er klarlagt, hvorledes registret fungerer, hvilke oplysninger
det skal indeholde, og hvordan oplysningerne skal tilga registret.

Der kan forventes en mindre nedgang i antal feerdselsuheld pa grund af reduktion i
tekniske mangler og tilsvarende besparelser. Der kan forventes en mindre
formindskelse af luftforurening ved hyppigere kontrol af emissioner.

Forslaget forventes saledes at have betydelige statsfinansielle,
samfundsgkonomiske og administrative konsekvenser.

Merudgifterne, der falger af forordningens eksisterende form, sk@gnnes ikke at
kunne afholdes indenfor politiets rammer uden en uhensigtsmaessig omprioritering
fra andre operative indsatsomrader.

| det omfang forordningen andres til at fastholde det eksisterende niveau for
vejsidesyn, vil merudgifter sa vidt muligt blive afholdt jf. geeldende
budgetvejledning, indenfor relevante myndigheders eksisterende ramme.

Nar alle forudseatningerne bag forslaget er klarlagt, vil regeringen igen vurdere de
samlede gkonomiske konsekvenser af forslaget.

5. Neerhedsprincippet
Kommissionen anfgrer, at forslaget harmonerer med narhedsprincippet, idet

malene ikke i tilstraekkelig omfang vil kunne gennemfgres af medlemsstaterne, da
de eksisterende krav er gennemfgrt uensartet og der er store afvigelser med



handhzvelsen af den tekniske kontrol, hvilket medfgrer negative virkninger for
bade feerdselssikkerheden og det indre marked.

Regeringen deler denne holdning og finder, at forslaget er i overensstemmelse med
narhedsprincippet.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen finder forslagets formal om at fastsztte ajourferte harmoniserede
regler om syn ved vejsiden af motorkgretgjer og pahaengskeretgjer dertil med
henblik pa at forbedre feerdselssikkerheden og beskytte miljget vigtig. Der laegges
imidlertid op til en fordobling af antallet af syn ved vejsiden, og det er ikke
forventningen, at en sa betydelig udvidelse af omfanget af vejsidesyn er rimelig i
forhold til fordelene i form af reduceret antal feerdselsuheld og reduceret
luftforurening. Endvidere laegger forslaget op til, at der anvendes udstyr i samme
omfang som ved almindelige periodiske syn. Vejsidesyn virker imidlertid ved at de
er uventede, og de skal derfor kunne udfgres med en hgj grad af mobilitet, bade
mandskabsmaessigt og ikke mindst udstyrsmaessigt.

P& baggrund heraf er Regeringen positivt indstillet over for at harmonisere kravene
til undersggelsesmetoder, udstyr og personalets kvalifikationer pa et proportionalt
niveau, saledes at den forventede sikkerhedsmaessige og miljgmaessige effekt star i
et rimeligt forhold til investeringerne i harmoniserede undersggelsesmetoder,
udstyr og personalemassige kvalifikationer.

Regeringen er ikke afvisende over for at inkludere varebiler og lette pAhangsvogne
i ordningen med vejsidesyn af erhvervskgretgjer, da varebiler og lette
paheangsvogne i betydeligt omfang bruges intensivt erhvervsmaessigt og derved,
ligesom andre erhvervskgretgjer, udsattes for et ikke uvaesentligt slid.

Regeringen bemaerker, for sa vidt angar forslagets artikel om udvalgelse af
karetgjer med en hgj risikoprofil, at en sddan udvalgelse kan forekomme sveert
gennemfarlig i praksis, idet det kun vanskeligt lader sig ggre at sammenholde hvert
enkelt karetgj med en — eventuelt udenlandsk — risikoprofildatabase, forud for
udvelgelse til syn. Det forudseetter desuden, at politiet har adgang til de gvrige
landes risikoprofiler i oversat eller harmoniseret form.

Ligeledes bemerkes det, for sa vidt angar forslagets artikel om at kareren forpligtes
til at opbevare en synsrapport fra de seneste syn, at fgrere ofte udskiftes og derfor
ikke vil veere bekendt med karetgjets synsforhold. Derfor vurderes det mere
hensigtsmaessigt at forpligte karetgjets ejer til at sgrge for, at rapporten befinder i
karetajet.

Regeringen finder endvidere, for sa vidt angar forslagets artikel om, at der ikke skal
kontrolleres, safremt karetgjet har vaeret kontrolleret ”i lgbet af den foregdende
maned”, at dette kan forstas saledes, at hele den foregdende kalenderméaned ogsa
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indregnes. Det bgr derfor praeciseres, at det skal veere i Igbet af de seneste 30
dage”.

Forslaget forventes saledes at have betydelige statsfinansielle,
samfundsgkonomiske og administrative konsekvenser. Der skal sikres
sammenhang mellem mal, midler og finansiering, hvorfor regeringen ikke kan
statte en fordobling af antallet af udfgrte vejsidesyn, da det vurderes, at de forggede
udgifter hertil ikke vil sta mal med de forventede forbedringer for sikkerhed og
miljg.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har endnu ikke vaeret behandlet i regi af Ministerradet, men det méa
forventes, at en del lande har forbehold over for det meget ambitigse forslag.

8. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentets udtalelse foreligger endnu ikke.
9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og naerhedsnotat den 19. september 2012 . Sagen har ikke
tidligere veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenspunkt 7: Kommissionens forslag til forordning om
stagjgreenser for kgretgjer og disses lyddeempere

KOM(2011) 856

Nyt notat
Resumé

| takt med at trafikmangderne vokser, stiger antallet af EU-borgere, der pavirkes
af stgj fra trafikken. Undersggelser viser, at der er store fordele forbundet med at
begrense stgjen ved kilden (altsa kagretgjet). De geeldende EU-graenser for
udledning af stgj fra motorkaretgjer stammer fra 1995. | mellemtiden er der i regi
af FN-ECE udviklet en ny stgjmalemetode, der er mere reprasentativ for den stgj,
karetgjer afgiver under normale forhold. Forordningen indebarer, at denne nye
stgjmalemetode anvendes fremadrettet, samt at der indfares skeerpede
greenseveerdier for stgjudledning for nye karetgjer i forskellige kategorier og
etaper efter forordningens ikrafttraeden.

1. Baggrund og indhold

Kommissionens forslag til forordning er fremsat d. 9. december 2011 under
henvisning til Traktatens artikel 114, og beslutningsproceduren herfor er den
almindelige lovgivningsprocedure, jf. TEUF art. 294.

Stgj fra motorkeretgjer har veret reguleret pa EU-plan siden 1970, men grenserne
for, hvor meget stgj karetgjer ma udlede, er ikke blevet a&ndret siden 1995. Den
hidtil anvendte stgjmalemetode har imidlertid vist sig ikke at give et retvisende
billede af karetgjers stgjudledning i praksis. Navnlig har malemetoden
undervurderet deekstajens bidrag.

Siden 2000 er der blevet gennemfart en raekke detaljerede undersggelser af
genevirkninger og helbredseffekter af vejtrafikstgj for at afdaekke omfanget og
alvorligheden af problemerne. | denne forbindelse er fordele og ulemper ved at
indfgre begreensninger af stgj blevet vurderet, og den generelle konklusion har
veeret, at fordelene ved at begraense stgjen ved kilden (dvs. kgretgjet) langt
overstiger ulemperne. Kommissionen anfgrer i begrundelsen for forslaget, at de
skeerpede stgjregler for nye karetgjer (nar de er blevet fuldt indfasede) vil reducere
antallet af personer i EU, der er meget generede af trafikstgj, med ca. 25 %, og at
forslagets benefit-cost forhold er ca. tyve til en.

I regi af FN-ECE (hvor bilstandarder besluttes) er der blevet udviklet en ny
stgjmalemetode til erstatning for den, der har veret anvendt hidtil. Den nye
stgjmalemetode har i en periode vaeret benyttet parallelt med den gamle
stgjmalemetode for at fa kendskab til relationen mellem to stgjveerdier, der males
med de to metoder.

Med Kommissionens indevearende forslag til forordning foreslas det, at den nye
stgjmalemetode indfares som erstatning for den gamle. Overgangen fra gammel til
ny malemetode betegnes fase 1. Derudover foreslas graenseverdierne for
stgjudledning skeerpet i to faser. | 2. fase skarpes graenseveaerdierne med 2 dB(A)
for lette koretgjer og 1 dB(A) for tunge karetgjer. | 3. fase skaerpes graensevaerdierne

Side 68/69



yderligere med 2 dB(A) for bade lette og tunge karetgjer. Dette vil veere gaeldende
for nye karetgjer med virkning efter forordningens ikrafttreeden.

Kommissionen anfarer, at den nye stgjmalemetode er repraesentativ for den stgj,
karetgjer afgiver under normale forhold, men at den er mindre repraesentativ for
stgj afgivet under "worst case” betingelser. For at imgdega dette indeholder
forslaget sdkaldte "supplerende stgjbestemmelser”, som det pahviler
karetgjsfabrikanterne at sikre, at karetgjerne overholder.

Forslaget indeholder ogsa forbud mod sakaldt "cycledetection”, som er en made at
omga en reel stgjmaling pa under test.

Kommissionen anfgrer, at det er en stor fordel ved elkaretgijer, at de ikke stgjer sa
meget som biler med forbreendingsmotor. Det kan imidlertid veere et
sikkerhedsmaessigt problem, at elkaretajerne er stgjsvage, fordi kgretgjerne
dermed ogsa lettere bliver overset i trafikken, hvor de fleste biler stgjer.

Forslaget indeholder bestemmelser om (advarsels)lydsystemer for elkaretajer, som
skal overholdes, nar sddanne lydsystemer indbygges. | Kommissionens forslag er
det dog valgfrit for karetgjsproducenterne, om de vil forsyne el- og hybridbiler med
advarselslydsystemer.

2. Gzeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Stejkrav til karetgjer reguleres i Danmark ved de geldende EU-regler pa omradet
med udgangspunkt i direktiv 70/157/EQF.

Da der er tale om forslag til en forordning, vil &ndring af EU-stgjkravene fa direkte
virkning for nye kgretgjer, og de danske regler vil blive tilpasset tilsvarende.

3. Hering

Forslaget har veeret i hgring blandt medlemmerne af EU-specialudvalget for
transport med hgringsfrist 23. december 2011.

3F Transportgruppen har gennemgaet det fremsendte hgringsmateriale og skal
anbefale, at man anvender forslag 5 naevnt pa side 4. Motivationen for dette forslag
er, at man for tunge keretgjers vedkommende halverer stgjniveauet, og for lettere
karetgjers vedkommende mere end halveres stgjniveauet i forhold til de
nugeaeldende regler.

DTL statter konkrete og realistiske tiltag for at reducere stgj ved kilden, herunder
krav til kgretgjer kombineret med incitamenter. Alle tiltag bgr ngje analyseres, for
at undga en situation, hvor fokus pa indgreb overfor karetgjer forhindrer en
fornuftig analyse af cost-benefits ved at forbedre f.eks. infrastrukturen. Der kan
veere risiko for, at man ikke opnar de gnskede effekter, hvis man har stille kgretgjer
pa en vejoverflad, der ikke er stgj-deempende.

DTL statter, at politiske beslutninger om stgj baseres felles tiltag fra
myndigheder/producenter/erhverv for at reducere stgj fra kilden, men DTL skal
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advare med retro-fitting, som ofte er dyrt, teknisk kompliceret og kan skabe andre
problemer.

Tiltag overfor kgretgjer bar kombineres med tiltag overfor infrastrukturen i form af
stgj veern, beleegning, vindues og bygningskvalitet, vedligehold mv. | det netop
vedtagne direktiv om vejafgifter (eurovignette) gives der mulighed for at krzeve
afgifter for stgj og der er samtidig udtrykt en vilje til at anvende provenuet herfra til
at reducere arsagerne til stgj (art 9, stk la og stk 2). Efter DTLs opfattelse betyder
dette netop, at bliver der indfart en stgj afgift pa en bestemt streekning, skal
provenuet anvendes til stgj-reducerende infrastruktur eller incitamenter til
anskaffelse af mere stgj venlig karetgjer.

Hertil kommer behovet for at sikre en flydende trafik ved brug af bl.a.
lysregulering. Trafik der jeevnligt ma stoppe og derefter accelerere udstgder hgjere
stgj niveauer end flydende trafik, pa grund af stgj fra motoren.

DTL vil felge arbejdet med dette forslag, ogsa for at sikre at EU behandler
transportformerne ens og for at sikre at de mest omkostningseffektive lgsninger
findes og anvendes.

Dansk Erhverv stgtter generelt praktisk anvendelige forslag om reducering af stgj.
Dansk Erhverv skal dog i den forbindelse pege pa, at tiltagene i hvert tilfeelde skal
underkastes en costbenefitanalyse med henblik pa at sikre, at det er de mest
effektive tiltag, der veelges i den enkelte situation. Forekommer der eksempelvis
uacceptabel stgj ved et konkret stykke infrastruktur, giver det mest mening, at
reducere stgjen ved forbedring af infrastrukturen i stedet for at lave generelle regler
for indretning af karetgjer, der jo feerdes mange andre steder.

Vi kan tillige tilslutte os, at politiske beslutninger pa omradet baseres pa felles
tiltag fra myndigheder, og de bergrte dele af erhvervslivet.

Dansk Erhverv er generelt serdeles skeptisk over for retrofitting, idet dette ofte
griber forstyrrende ind i moderne kgretgjer og ofte medfgrer andre falgeproblemer
end tilteenkt.

Dansk Erhverv skal i det hele henvise til eurovignettedirektivet, der giver mulighed
for opkreaevning af afgifter for stgj, idet vi forudseetter, at afgifterne fgres direkte
tilbage til stgjreducerende foranstaltninger, og skal i den forbindelse henvise til
direktivets art. 9, stk. 1a, og stk. 2.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative
konsekvenser af forslaget

Forslaget vil kunne fa positive statsfinansielle konsekvenser, idet der vil kunne
spares penge pa stgjafvaergeforanstaltninger i form af stajskaerme, stgjvolde,
stgjsvag asfalt m.m.
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Forslaget vil ikke have administrative konsekvenser for Danmark.

Hvad angar de samfundsgkonomiske konsekvenser skanner Kommissionen, at
forslagets benefit-cost forhold er ca. 20:1.

Til grund for denne vurdering ligger en anslaet ekstra produktionspris p& 120 euro
pr. karetgj for lastbiler og busser og 20 euro pr. karetgj for person- og varebiler.

P& fordelssiden er der tre deleementer:

1. Oplevede kapitaliserede fordele ved stgjreduktion
("percievedmonetisedbenefits”)

2. Reducerede sundhedsudgifter

3. Reducerede udgifter til stgjafveergeforanstaltninger

Hvad angar de kapitaliserede fordele ved stgjreduktion baserer benefit-cost
beregningen sig pa EU's position paper fra 2003 om vardisatning af stgj, hvor der
anvendes en vaerdi p& 25 euro pr. dB pr. husholdning pr. ar.

Sundhedseffekterne af forslaget er skannet pa baggrund af en schweizisk
undersggelse af konsekvenser af stgj, hvor der opereres med en verdi pa 5,92 euro
pr. person pr. dB(A) pr. ar.

Besparelserne pa stgjafvaergeforanstaltninger er skennet ved at sammenligne de
stgjreduktioner, der opnas med forslaget om at ggre kgretgjerne mere stgjsvage,
med de udgifter, der ville veere til stgjafveergeforanstaltninger langs med
stgjbelastede veje, hvis ikke reglerne om stgj fra karetgjer blev skarpet.

Regeringen finder, at beregningen af forslagets samfundsgkonomiske
omkostningseffektivitet baserer sig pa realistiske skan.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfgrer, at neerhedsprincippet i forslaget er overholdt, idet formalet
med forslaget kun kan realiseres pa feellesskabsniveau. Herved forebygger man
fragmentering af det indre marked og sikrer, at standarder for sundhed, sikkerhed
og miljg er ens i alle medlemslande. Dertil kommer, at greenseveerdier for stgj fra
karetajer og typegodkendelsesproceduren for motorkgretajer allerede er
harmoniserede ved det geeldende direktiv 70/157/E@F, og saledes kun kan &ndres
pa EU-niveau, hvorfor nzrhedsprincippet vurderes at vaere overholdt.

Det er regeringens holdning, at forordningens formal kun kan realiseres pa
feellesskabsniveau, og at forslaget saledes er i overensstemmelse med
naerhedsprincippet.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen er optaget af at reducere problemerne med stgj fra trafikken. Neaesten
hver tredje danske bolig er belastet med vejstgj over de vejledende greenseverdier.

Efter regeringens opfattelse er det omkostningseffektivt at reducere stgjen ved
kilden, snarere end at bruge ressourcer pa stgjreducerende foranstaltninger.
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Regeringen er tilhanger af skarpede krav til kgretgjers stgjudledning og finder, at
forslaget kan vaere med til at fremme den tekniske udvikling af mere stgjsvage
teknologier.

De foresldede krav i 3 faser er en god begyndelse, men det ville veaere
hensigtsmaessigt med mere langsigtede mal, som kan treekke den videre
teknologiudvikling af karetgjer med lavere stgjemissioner. Helt tilsvarende den
positive udvikling pa luftomradet, hvor skeerpede EURO-normer over en arrakke
systematisk og effektivt har reduceret luftemissioner fra kgretgjer markedsfart i
EU.

Regeringen hilser derfor forslaget velkommen.
7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det cypriotiske formandskab har bebudet, at man vil prioritere arbejdet med
stgjforslaget, og den indledende substansbehandling af forslaget blev
pabegyndt den 18. september 2012.

En reekke medlemslande havde inden mgdet udarbejdet mgdedokumenter,
der argumenterer for lempelser pa en raekke forskellige omrader, herunder
nedenstaende:

o Langsommere indfasning af stgjgraenserne og andringer af de
kategorier, karetgjerne inddeles i med hensyn til motoreffekt.

o Reduceret acceleration under stgjmaling.

Herudover giver flere medlemslande i deres mgdedokumenter stotte til
Kommissionens forslag om, at det ikke skal veere obligatorisk med
advarselslyd pa elbiler, hvilket begrundes med, at der pa nuvarende
tidspunkt ikke er videnskabeligt grundlag for at kreeve advarselslyd pa
elbiler.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentet har endnu ikke udtalt sig.

9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og nerhedsnotat den 22. december 2011 og

supplerende grund- og naerhedsnotat den 27. januar 2012. Sagen har ikke
tidligere veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg.
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