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Dagsordenspunkt 1: Kommissionens forslag til Europa-Parlamen-
tets og Radets forordning om periodisk syn af keretgjer

KOM(2012) 380
‘ Revideret notat
Resumé

Personbiler, varebiler, lastbiler, busser og pdhangskeretajer indkaldes ifolge
feelles EU-minimumsstandarder til periodisk syn for at kontrollere deres
stand af hensyn til trafiksikkerhed og miljo.

EU-Komimissionen ensker at forbedre faerdselssikkerheden og nedbringe
luftforureningen ved at

e wpge omfanget af og kravene til teknisk kontrol i hele Den Europziske
Union

¢ skabe egnede rammer for en uhindret informationsstrem mellem
akterer og medlemsstater, der beskzftiger sig med handhaesvelse af
synsresultaterne

Desuden sigter Kommissionen mod, pd laengere sigt, at skabe et faelles
europaisk omrade for teknisk kontrol, som er baseret pd harmoniserede
standarder.

Det sages opndet blandt andet ved, at person- og varebiler skal synes hvert
dr, ndr de er over 6 ar (nu synes de hvert andet ar), at knallerter og
motorcykler samt mindre pdhangsvogne skal omfattes af periodisk syn (det
er de ikke nu), at kravene til synsvirksomhedernes udstyr og mandskab
skaerpes, og at der fastsaettes regler for undersogelse for fejl samt
bedemmelse af fejl.

Forslaget er sat pd dagsordenen til generel indstilling pa radsmedet (TTE)
den 20. december 2012.

1. Baggrund og indhold

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

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

2) Europa-Parlamentets og Radets direktiv om &ndring af Radets direktiv
1999/37/EF om registreringsdokumenter for motorkeretgjer, KOM(2012)381.
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3) Europa-Parlamentets og Radets forordning om syn ved vejsiden af
erhvervskeretgjer, der kgrer pd Unionens omréade, og om ophavelse af direktiv
2000/30/EF, KOM(2012)382.

Formalet med forslagene er at forbedre feerdselssikkerheden og beskytte
miljoet.

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

Den foreslaede forordning erstatter det geeldende direktiv 2009/40/EF af 6.
maj 2009 om teknisk kontrol af motorkeretgjer og pahangskeretajer dertil
(senest &endret ved Kommissionens direktiv 2010/48/EU af 5. juli 2010).

Ved teknisk kontrol forstas periodisk undersggelse af biler og padhangs-
kearetgjer for fejl og mangler af betydning for feerdselssikkerhed og miljo
(periodisk syn). I Danmark udferes periodisk syn af private synsvirksomheder.
Synsvirksomheder skal opfylde en raekke krav som forudseaetning for at kunne
godkendes af det offentlige til at kunne syne koretgjer. Trafikstyrelsen
fastsatter regler om syn, godkender og forer tilsyn med synsvirksomhederne og
indkalder biler og pdhengskeretgjer til syn. Synsvirksomhederne fastsaetter
prisen for syn i fri konkurrence.

De nugaldende regler indeberer, at personbiler skal til syn 1. gang nér de er 4
ar gamle og dernast 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 pahaengsvogne 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 foresldede foranstaltninger er at forbedre feerdselssikkerheden og
bidrage til det politiske mél om at nedbringe antallet af trafikdrabte per &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 koretgjssikkerhedspakken angives at have tre umiddel-
bare mélsatninger:

1. at beskytte udsatte trafikanter og iseer de unge bedre
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2. at skabe et falles europaisk omrade for teknisk kontrol, som er baseret pa
harmoniserede standarder inden for kontrol, udstyr, inspekterernes kvalifi-
kationer og vurdering af defekter og samarbejde mellem medlemsstaterne

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

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

Forslaget vil i sin uendrede form medfere omtrent en fordobling af syns-
mengden i Danmark med tilsvarende udgifter for de berorte karetgjsejere,
ligesom synsvirksomhederne vil fa yderligere udgifter til teknisk udstyr, og der
vil skulle ske registrering af knallerter fra for 1. juli 2006.

Forslaget gennemgés i hovedtrak herunder.

» Folgende yderligere kategorier af koretgjer underkastes periodisk syn
o motorcykler og knallerter
o pahaengsvogne mellem 750 kg og 3500 kg totalvaegt
© campingvogne

* Hyppigheden af syn ages 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 forste periodisk syn (4+1+1+...)

* Mindstekrav til faciliteter og prevningsudstyr, f. eks. skal
synsvirksomhederne rade over decelerationsméler, motordrevne
hjulophaengnings-slar-testplader, staddempertester,
bremsevasketester og OBD-scanner (On Board Diagnostics) til
fejldiagnosticering

* Kompetencekrav til synspersonale og arlige genopfriskningskurser

* Elektronisk udveksling af synsresultater mellem medlemsstaterne tre
ar efter ikrafttraedelse

Det foreslas afslutningsvis (artikel 17 vedr. Delegerede retsakter), at
Kommissionen tilleegges befgjelse til at vedtage delegerede retsakter med
henblik pa at ajourfere artiklerne vedrerende hvilke keretgjer, der omfattes af
forordningen (artikel 2 vedr. Anvendelsesomrade), og hvor ofte karetgjerne
skal til periodisk syn (artikel 5 vedr. Frister og kontrolhyppighed). Endvidere
foreslés det, at Kommissionen skal tillegges befajelser til at vedtage delegerede
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retsakter med henblik pa at tilpasse forordningens bilag vedrerende en rakke
tekniske og uddannelsesmaessige krav.

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

* Lov om godkendelse og syn af keretgjer nr. 473 af 09.06.2004 med
senere endringer

» Bekendtgarelse om godkendelse og syn af keretgjer nr. 516 af
01.06.2012

* Bekendtggrelse om virksomheder, der foretager syn af keretgjer nr. 724
af 24.06.2011

» Bekendtggrelse om virksomheder, der foretager omsyn af koretgjer
(omsynsvirksomheder) nr. 824 af 11/08/2008 med senere &ndringer

» Lov om registrering af keretgjer, Lovbekendtgerelse nr. 580 af 7. juni
2011.

Ved vedtagelse af forordningsforslaget, skal disse regler tilpasses
forordningsforslaget.

3. Horing

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

Motorcykel Importer Foreningen havde ingen bemearkninger til
heringen.

Folgende horingssvar er modtaget:

A-Inspektion A/S:
”A-Inspektion A/S hilser den foresldede lovpakke velkommen.

Med baggrund i de forundersogelser 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 koretgjer, ma det vaere pa tide at disse koretgjer inddrages i den
arlige periodiske kontrol.

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

Alene antallet af registrerede pdhaengsvogne i Danmark, af den foreslaede
slags, udger, ifolge Danmarks Statistik, sa stor en del af den samlede
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koretgjsmeangde at det forekommer maerkveerdigt at de ikke allerede nu indgar
i det periodiske synsprogram, da de isaer 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.

Formalet med lovpakken er at nedbringe antallet af uheld med trafikdraebte, og
uheld i det hele taget, og ambition om at minimere det nuvarende tal med op
til 50% inden udgangen af 2020, mé siges at vaere opnéeligt hvis lovpakken
gennemferes som planlagt.

A-Inspektion A/S mener dog at det foreslaede interval for indkaldelser,
(4/2/1/1 eller 160.000 km ), bar &ndres 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 koretgjet forste 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 koretgjet ofte kun
far lavet det mest nedvendige ved de normale service eftersyn, men i
forbindelse med klargering af keretgjet til syn, det fjerde ar, far lavet et ekstra
tjek pa koretgjet, for at sikre sig det gar igennem syn.

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

Dertil kommer sé udledning af CO2 i forbindelse med blandt andet
udstedningsregen fra de mange koretgjer pa vejene, hvilket i Danmark, alene
pa grund af den hgje gennemsnitsalder pa vor vognpark, ma kunne minimeres
betragtelig, ved at gennemfgre hyppigere kontrol af keretgjerne.

I forslaget til EU lovpakkens artikel 20 er navnt ;

“Artikel 20

Overgangsbestemmelser

1. Provningsfaciliteter 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 hajst
fem ar efter denne dato.

2. Medlemsstaterne anvender kravene i bilag VII 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 foresldede fem ar
skal sendres til et ar i stedet.
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Flere af disse udstyrskrav findes allerede helt eller delvis i vore nabolande,
hvorfor s tove med at indfere disse i resten af de lande i EU der eventuelt
mangler?

Af hensyn til gkonomien i de eventuelt bergrte synsvirksomheder?

Selvfolgelig spiller skonomi en stor rolle i en hver virksomhed i disse tider, men
dette lovforlag handler om faerdselssikkerhed og menneskeliv, dette kan vel
ikke gores op i kroner og arer, ( eller euro )?

Hensynet til samfundsgkonomien mé her ogsa spille ind, og det ma vel veaere
Kklart for en hver , at feerre trafikdraebte kun, pé leengere sigt, kan betyde en
bedre samfundsgkonomi, samtidigt mener vi at de fleste serigse aktgrer i
synsbranchen, har varet 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 &rig periode syntes at vaere for lang tid, og for uambitigst, til
implementering af dette.

I bilag VI er naevnt ;
“Genopfriskningsuddannelse

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

Medlemsstaterne sikrer, at genopfriskningsuddannelsens indhold gor det
muligt at opretholde og genopfriske den viden og de faerdigheder, som
inspektorerne har behov for, om emnerne i ovenstdende litra a), nr. i) til vii).”

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

Samtidigt er i samme bilag VI, punkt 3 b, foreslaet at synsvirksomhedens
inspekterer vil kunne miste deres tilladelse til at udfere synsarbejde, hvilket er
et forslag, der tidligere har veeret fremme ved mader 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 heringsforslag om &endrede

regler af periodisk teknisk kontrol med motorkeretgjer og pahaengskeretgjer
samt forslag om a&ndrede regler om syn ved vejsiden af erhvervskeretgjer.
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Applus Danmark A/S statter og er enig i Kommissionens synspunkter om, at
strengere og hyppigere kontrol af keretgjer vil age trafiksikkerheden. Ydermere
er Applus Danmark A/S enig i at forslaget vil beskytte miljoet ved at nedbringe
omfanget af emissioner fra darligt vedligeholdte koretgjer.

Vi heefter os iseer ved at der ligges op til:

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

» Teknisk kontrol af motorcykler, knallerter og pahengskeretgjer under
3.500 kg.

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

* (nske om opnéielse af en mere ensartet teknisk kontrol ved hjeelp af
fastsatte provningsmetoder.

* Anvendelse af udstyr, giver mindst mulig sken og flest mulige konkrete
malinger hvilket tilfore kontrollen storre sikkerhed.

Hyvis synsvirksomhederne prgvefaciliteter og udstyr skal opfylde de krav, som
er fastsat for udfarelsen af teknisk kontrol af keretgjer kraver det betydelige
investeringer, derfor mener Applus Danmark A/S at der som i heringsforslaget
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 vare
ansat mindst en medarbejder der er uddannet i alle kategorier, uanset om
synsvirksomheden kun syner koretgjsklasse M1 og N1.

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

AUTIG (Autobranchens Handels- og Industriforening i Danmark):

”AUTIG takker for det tilsendte forslag fra Kommissionen om andrede regler
for syn af karetgjer.

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 miljoet ved at nedbringe omfanget af
emissioner fra darligt vedligeholdte koretgjer.

Vi heefter os iseer ved, at der leegges op til en mere udstrakt anvendelse af
testapparatur, som kan tilfore kontrollen storre sikkerhed. I flere lande udferes
den periodiske kontrol af private synsvirksomheder, som er udsat for
konkurrence, og det medferer - i folge vores erfaringer med private syn under
danske forhold - en forringelse af vedligeholdelsesstandarden for bilparken.
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Der bor efter vores opfattelse overlades mindst muligt til sken og mest muligt
til konkrete malinger - bade af hensyn til den sikkerhedsmessige effekt af
kontrollen og for at fjerne muligheden for at "se gennem fingre" med fejl pa
koretgjerne af hensyn til synsvirksomhedens udvikling som forretning i
konkurrence med andre synsvirksomheder.

Kommissionen gnsker med forslaget at opna en ensartet teknisk kontrol ved
hjalp af fastsatte provningsmetoder for de enkelte kontrolpunkter og det er
efter vores opfattelse en serdeles 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 folger af forslaget, vil
belaste synsvirksomhederne og, at Kommissionen derfor har foresldet en fem
ars frist inden udstyret skal vaere pa plads, men vi vil samtidigt papege, at man
dermed formentlig kommer meget taet pa 2020 inden den fulde effekt af
regelendringerne 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 Riadet".

Brancheforeneingen Danske Synsvirksomheder (DKSyn, FDM

Bilsyn, PAVA Bilsyn, Vestsjzllands 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 horing.

Vi kan konstatere, at grundlaget for at indfere periodernassige syn af
campingvogne, trailere m.m. er, at man gnsker at minimere trafikdraebte i EU,
som sker pa baggrund af tekniske fej 1. Trafikdraebte anslas til at vaere 900-1100
pga. tekniske fejl pa arsbasis for alle typer karetgjer i hele EU. Vi kan ogsa
konstatere at det foreslés, at campingvogne m.m. tilhgrende kearetgjer i klasse
M1, N1 og 02 skal synes: Fire ar efter, at koretgjet er registreret forste gang,
efterfolgende to ar efter dette og derefter hvert ar.

Vi kan fra Camping Branchens side godt tilslutte os, at der indferes periodisk
syn af campingvogne, men finder at det foreslaede interval er alt for ofte og vil
virke meget besvarligt og ikke mindst fordyrende for ejerne. Vedrerende det
sikkerhedsmaessige i at periodisk syn af campingvogne skulle kunne mindske
dodsulykker, mé vi henvise til at, tidligere Trafikminister Lars Barfod i 2009
har informeret os om folgende vedrerende personskade:
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Med hensyn til faerdselsuheld med lette pahaengskoretajer sker der ifolge
politiets indberetninger til Vejdirektoratet meget fa uheld med disse koretojer,
ligesom uheld sjaeldent er forarsaget af tekniske fejL. Uheldstallene for de
sidste s dr (2003-2007) viser sdledes, at ud af alle personskadeuheld med
person- og varebil udgjorde uheldene med disse koretajer tilkoblet
campingvogn eller pahaengsvogn (trailer) 1,3 pct. Fra andre undersogelser
vides, at kun en mindre del af disse uheld (storrelsesorden s pct.) skyldes
tekniske fejl.

Pa baggrund af ovenstiende vil vi foresla folgende for koretgjer i klasse 02:

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

Vi vil desuden gerne anmode om, at det ligeledes overvejes at indfere Tempo
100 i Danmark evt. som forsggsordning efter de samme regler som i Tyskland.
Vi har erfaret, at Tempo 100, udover at vaere et stort gnske fra de danske
campisters side, ogsa er med til at age trafiksikkerheden, da det medvirker til at
ensarte trafikmensteret, safremt biler med anhanger bedre kan folge
hastigheden og flowet pa motorveje, hvorved man undgar 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 ogsé gerne henvise til
den tekniske udvikling pa omradet med nye stabile undervogne med gode
kereegenskaber, nasten 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, sdfremt det méatte
onskes".

Centralforeningen af Autoreparaterer i Danmark:
"CAD (Centralforeningen af Autoreparaterer i Danmark) har modtaget

ovennavnte forslag til forordning i hering og skal pa det grundlag fremsaette
folgende bemarkninger.

 INDSTILLING

Som forordningen er foreslaet synes der ikke at foreligge dokumentation,
endsige tilstraekkelig for, at en 4-2-1-ordning er den bedste ordning. Saledes
foreligger der ikke dokumentation for, at en ordning, som den danske
nuvarende 4-2-2, ikke er tilstraekkelig, hvis den indferes i hele Europa.

Det samme gor sig geeldende med pahangsvogne, om end CAD er positiv
indstillet overfor indferelse af syn af trailere. Efter danske standarder vil
indferelse af 4-2-2 dog vaere en mere rimelig ordning, idet syn af sddanne ikke
tidligere har veret lovpligtigt i Danmark.
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Dokumentationen glimrer ligeledes ved sit fraveer i forhold til forslaget om at
indfare 4-1-1 ordninger for keretgjer, der ved forste syn har kert gennemsnitligt
40.000 km. arligt.

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

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

«  BEMARKNINGER

Forordningen ma antages at ville medfere aget arbejde for CAD’s knap 1800
medlemsvaerksteder, idet den gger synsintervallerne, og stiller krav om, at
vaesentlig flere koretgjer skal stilles til syn med passende intervaller.

Pa den ene side er dette en gleedelig 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 medferer.

Isoleret set vil bilejerne blive mgdt med flere vaerkstedsregninger, om end den
samlede storrelse set over en flerarig periode nappe vil veere hverken stigende
eller faldende, med forbrugernes omkostninger til synet vil {4 flere til at opgive
at holde bil, dermed en faldende mobilitet til skade for samfundet.

1. SYNSINTERVALLET

Det anfores i betragtning nr. 5, at der i 2009 var rapporteret om 35.000
trafikdrab pa de europeiske veje. Herefter opstilles der en udokumenteret
antagelse om, at de tekniske mangler, hvormed forstas mangler, der ville kunne
have vaeret opdaget og udbedret ved et periodisk syn, bidrager til trafikdrab
med samme proportionalitet, som mangelstypen medvirker i ulykker. Der
geaettes herefter pa, 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 vare 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, hvornéar bilen sidst er synet.

Bortset fra at der mangler dokumentation for den antagelse, der anfores i
betragtningen, kan det konstateres, at der heller ikke foreligger oplysninger



w2

7

Side 12/78

eller dokumentation for, at Danmarks 4-2-2-ordning ikke er tilstraekkelig til at
nedsette 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 séledes — trods flere
kearetgjer pa vejene — faldt til det laveste niveau siden 2. verdenskrig i
Danmark.

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

Der er séledes intet, der tyder pd, 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 forste 2 syn, hvis tekniske mangler er arsag til trafikdrab i
storre omfang end andre biler.

Derudover er der stillet i forslag, at synsfrekvensen sendres til 4-1-1 for biler,
der pa tidspunktet for forste periodesyn har kert 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 karer 40.000 km. arligt. En bil, der har kerer sa meget,
nar typisk ikke at fa tekniske, sikkerhedsmeessige mangler i samme omfang,
som en bil, der korer vaesentlig mindre, ligesom disse biler udskiftes hyppigere
pa grund af hastigheden, hvormed deres kilometertal gges. En standard
personbil, der korer 40.000 km. arligt er sledes normalt udskiftningsklar
allerede efter ca. 8 ar, hvorimod en bil, der kun kerer 10-15.000 km. arligt
formentlig lever op mod 15 ar.

En 15 ar gammel bil vil i rigtig mange tilfaelde have vasentlig flere tekniske og
sikkerhedsmeessige mangler allerede pa grund af alder, end en 8-arige bil vil,
ligesom det ma forventes, at pendleren oftere sorger for vedligeholdelse af
bilen, herunder ikke mindst pa grund af de vejledende serviceintervaller, som
bilfabrikanten har udstedt.

Umiddelbart synes det saledes heller ikke velbegrundet at indfere seerlige
skerpede synsintervaller for biler, der kerer leengere end andre.

Endelig ma det forventes, at der vil opsta et spergsmal om, hvor praecist
kilometertallet skal beregnes, og om det er 160.000 km. til ménedsdatoen eller
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om faktisk syn i henhold til art. 5, stk. 3 kan bruges til at und- eller omga reglen
gennem syn umiddelbart forud for opnaelse af det anforte kilometertal.

2. PAHANGSVOGNE

Et yderst tilfredsstillende initiativ er i forhold til periodisk syn af mindre
paheaengsvogne 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 pé periodisk syn heraf.

Pa nuvarende tidspunkt er der ikke i Danmark krav om syn af trailere af
pageeldende art ud over registreringssyn og i visse tilfeelde ved ejerskifte. Det
betyder, at synshallerne i Danmark ma forventes at fa en massiv segning pa syn
af hestetrailere, campingvogne, campletter samt maskintrailere m.v. bade
straks ved forordningens ikrafttreden og arligt.

Den gennemsnitlige brug af trailere omfattet af klasse O2 kan naeppe begrunde
et synsinterval af den foresldede storrelse. I forhold til netop trailere foreligger
der ingen oplysninger om, hvor mange trafikdrab, der isoleret set kan henfares
til tekniske mangler ved disse. Det ma i den forbindelse laegges til grund, at en
ikke-uvesentlig del af trafikdrab og feerdselsuheld i ovrigt, hvor trailere er
involveret, skyldes forerens manglende uddannelse i at kare med pagaeldende
trailer.

Netop fordi trailere ikke er underlagt periodisk syn i dag, vil en direkte
indferelse til den foreslaede 4-2-1-ordning vaere en vaesentlig belastning,
hvorfor vi skal foresl4, at der hgjst indferes en 4-2-2-ordning, som den
nugeldende bilordning.

3. KILOMETERNOTERING

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

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

4. DE TEKNISKE STANDARDER I SYNSHALLERNE, UDDANNELSE AF
INSPEKTORER OG TILSYN

I CAD hylder vi indfgrelsen af ensartethed omkring uddannelse, materiel og
teknisk preveudstyr i synshallerne samt tilsyn.
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De nuvarende danske standarder for testudstyr i synshallerne i henhold til
bilag 2 i bekendtgerelse om synsvirksomheder er utilstraekkelige og upracise.
Uagtet listen indeholder 17 punkter er ingen af punkterne nermere defineret i
forhold til, hvilke standarder m.v. der skal opfyldes.

Eksempelvis kan det naevnes, at den i forordningen anfarte (bilag V pkt. 10)
anordning til afprevning af staddaempere 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 medlemsvarksteder er det CAD’s opfattelse, at nedgangen
skyldes ringere kontrol og manglende testudstyr i synshallerne. Steddeemperne
er en sa vaesentlig del af karetgjers styreegenskaber, at dette forhold alene vil
hgjne trafiksikkerheden — formentlig endda markant.

De heraf folgende krav om vedligeholdelse og kalibrering turde veere en
selvfglge.

Efter synsvirksomhedsbekendtgarelsen, bkg. nr. 724 af 24. juni 2011, er
kravene til at blive synsinspektar ganske beskedne, og i medfar af
bekendtggrelsens bilag I kan den grundleggende uddannelse til
synsmedarbejder gennemfores ved et kursus pa 13 dage og et praktikforleb pa 7
dage.

Allerede fordi synsfolkene i samtlige landets synshaller har et vaesentligt ansvar
for, at trafiksikkerheden opretholdes, synes det uhensigtsmeessigt, at
uddannelsesforlgbet er af si kort varighed.

I fortsaettelse heraf er CAD séledes meget positivt indstillet overfor skeerpede
krav til uddannelse af synsinspektorer, herunder ikke mindst kravet om arligt
genopfriskningskursus til bibeholdelse af de tillaerte feerdigheder og opdatering
af nye regler m.v.

Endelig er CAD saerdeles positive overfor et gget tilsyn, jf. forordningens forslag
om kvalitetssikring af synshallerne. Der kunne herved opstilles en forhabning
om, at branchens f4 — men tilstedevaerende — brodne kar ville kunne luses ud.
Seerlig kravet om "mystery shopper” synes velvalgt, da det ma antages at kunne
saette serlig fokus pa problemomraderne i den enkelte synshal.

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

* XX
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Afslutningsvist skal det bemarkes, at det er glaedeligt, at der atter er fokus pa
fabrikanternes pligt til at give adgang til de tekniske oplysninger, der er
ngdvendige for arbejdets korrekte udfarelse".

Danmarks Automobilforhandler Forening
"D-A-F har modtaget EU-Kommisionens lovpakke om periodisk syn af

motorkeretgjer til horing.

Overordnet set kan D-A-F stotte 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 veere
en god investering.

D-A-Fs argument for arligt syn af aldre biler er den acceleration i keretgjets
forfald jo aeldre en bil bliver. Det er dels et spergsmal om naturligt forfald som
resultat af alder og almindelig slidtage. I Danmark er vi pa grund af det fugtige
klima og det enorme brug af vejsalt ekstra hardt udsat, da det medvirker til en
hurtigere gennemtering af bilerne. Sikkerhedsmeessigt giver det derfor god
mening at indfere et arligt syn pa eldre biler.

D-A-F havde dog foretrukket en generel omlagning af bilafgifterne eventuelt
kombineret med en mere effektiv skrotningspramieordning for at fa de aeldre
og mest miljofarlige biler erstattet med nye mere sikre og miljovenlige
koretgjer. I den forbindelse vurderer D-A-F, at ogsa alkohol er en vaesentlig
arsag til dedsfald i trafikken, pa hvilken front man med fordel kunne satte ind
samtidig for at forbedre trafiksikkerheden.

Det er D-A-Fs opfattelse, at andrede regler om periodisk syn ikke alene er vejen
frem mod starre trafiksikkerhed. I den forbindelse gor D-A-F ogsa opmaerksom
p4, at brugtbilpriserne vil blive pavirket negativt, nar ldre biler palagges
ogede omkostninger. Selv om det ma forventes at skabe omsaetning pa
vaerkstederne, vil forslaget ramme béade bilejere, bilforhandlere samt banker og
finansieringsselskaber i form af agede omkostninger og lavere brugtbilvaerdi".

Danske Maskinstationer og Entreprengrer:
"Vi bemaerker at traktor T5 med en konstruktiv hastighed pa over 40 km/h er

opfattet af periodisk syn. Vi gar ud fra at det forst bliver aktuelt nér det i
Danmark er tilladt at kere over 40 km/h med en traktor".

Dansk Transport og Logistik (DTL):

"I forbindelse med hering om Europa-Parlamentets og Radets forslag til
koretgjssikkerhedspakken omhandlende ny forordning til periodisk teknisk
kontrol med motorkeretgjer og pa- haeengskeretgjer fremsender DTL hermed
vores hgringssvar.

Generelt om Koretgjssikkerhedspakken finder vi, at forslaget er
gennemgribende, og at det pa europeisk niveau vil harmonisere regler om
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teknisk kontrol med henblik pa at effektivise- re synsvirksomhedernes virkefelt,
samt stille storre krav til inspektarernes feerdigheder og uvildighed, end
tilfzeldet er i dag. Alt sammen med det formal at forbedre faerdselssikkerhe- den
og nedbringe antallet af draebte og tilskadekomne, hvilket det ma antages, at
forslaget i stor udstraeekning vil tilgodese.

Dog er der visse forbehold at iagttage, hvilket isaer handler om de gkonomiske
konsekvenser af forslaget, som sarligt sigter imod erhvervskaretgjer 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 lon- og prisniveau i Danmark, uagtet at forslaget imple- menteres
bredt inden for EU.

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

Endvidere skal vi bemarke folgende:
- Praambel nr. 28:

Det er forslagets hensigt, at synsvirksomhedernes prevningsfaciliteter og —
udstyr skal opfylde de krav, som er fastsat for udferelsen af teknisk kontrol. Det
forudses, at det vil indebaere betydelige investeringer og tilpasninger over en
periode pé 5 ar for at bringe sig i overensstemmelse med disse krav. DTL skal
bemarke, at der bar fremlaegges en naermere 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 veret saledes, at en bruger af et koretgj, der har
varig raderet over koretgjet, er sidestillet med keretgjets ejer, uagtet at der af
registreringsattesten fremgér en anden ejer. Her kan fx navnes forhold, hvor
en vognmand leaser en lastbil. Af registreringsattesten vil ejer vaere
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 keretgjer 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 koretgjets 4. registreringsar
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er for lav. Det er ikke unormalt, at et karetaj kerer over 40.000 km pr. ar
(privat eller erhverv), fx i forbindelse med regelmaessig transport imellem
bopel og arbejdssted. Ligeledes vil der jf. forslaget ikke ske nogen an- dringer i
kravet om periodisk kontrol, safremt karetgjet “kun” har kert 159.000, nar det
fremstilles til periodisk kontrol forste gang. Vi mener ikke, at der er grundlag
for at antage, at et karetgj, som dagligt kerer mange kilometer er i ringere
stand, fordi keretgjerne typisk er leasede eller vedligeholdes regelmeessigt
netop henset til, at karetgjet ikke kan undveeres i dagligdagen. En greense pa
mindst 200.000 km svarende til 50.000 km findes mere rimelig, safremt
bestemmelsen fastholdes.

- Artikel 8, stk. 3:

Henset til sikkerhed for korrekt dokumentation og effektivitet bor
synsrapporten i alle tilfeel- de vere elektronisk og séledes ikke afkraeves af den
fremstillende person, som givetvis ikke er identisk med koretgjets ejer. Dette
bar ogsa gaelde kontrolmyndighedernes adgang til dokumentation /
synsrapporter under landevejskontrol.

- Artikel 12, stk. 4:

Kravet til inspektorer, som udferer teknisk preeciseres i artiklen,
fastholdes/udbygges, hvilket sikrer, at kontrolpersonalet har rette kompetencer
og feerdigheder. DTL skal dog pépege, at det kan vare vanskeligt for
kontrolmyndigheden og en evt. udeforstdende (ny keober af et koretgj) at
kontrollere, om der har vaeret risiko for interessekonflikt for en inspekters ved-
kommende i forbindelse med godkendelse af et koretgj. Det vil saledes vaere
nedvendigt at have procedurer til, at dette kan efterpragves af en myndighed i de
tilfeelde, hvor der er mis- tanke om habilitet.

- Artikel 15:

Udviklingen til en elektronisk informationsplatform for keretgjer vil angiveligt
medfere betydelige omkostninger til udvikling og implementering af systemer,
indkeb af hard- og soft- ware osv. Det skal papeges, at omkostningerne i s stor
en udstraekning som muligt skal blive s& lave som muligt og i gvrigt uden
belastning for transporterhvervet".

Danske Synsvirksomheder:
"Grundlaeggende

Koretgjssikkerhedspakken indeholder grundlaeggende tiltag og eendringer,
serligt med fokus pé trafiksikkerheden og milj@, som brancheforeningen
Danske Synsvirksomheder kun kan tilslutte sig. En del af indholdet, og de
@ndringer det medferer, herunder kontrolpunkter og krav til udstyr, samt evt.
krav om uddannelse og efteruddannelse, vil utvivlsomt saette krav til branchen,
herunder ngdvendigheden af evt. investeringer for, at leve op til de i forslaget
omtalte krav.
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Selvom det grundleggende indhold i forslaget, retter fokus mod sikkerhed og
miljo, 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 anskueliggore de konsekvenser, ikke mindst
gkonomiske, det vil fa for virksomhederne, og at de forskellige konstruktioner
og modeller der gores brug af i medlemslandene for udfgrelsen af teknisk
kontrol indgér i vurderingen af hvorvidt et evt. krav om at tilpasse ikke rammer
skeevt, og dermed er med at konkurrenceforvride.

Konsekvenser

Udvidelse af koretgjer 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.
/Endringer som blandt andet vedrgrer uddannelse og teknisk udstyr som skal
benyttes ved udferelse af teknisk kontrol pa keretgjer.

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 mé antages at
nogle virksomheder vil kabe sig til udstyret, mens andre vil gore brug af leasing
aftaler, hvilket i dag allerede er en benyttes lasning for en del virksomheder.
Uanset hvilken model der gores brug af, vil det betyde aget omkostninger til
anskaffelse af nyt udstyr.

Krav om efteruddannelse som naevnt i forslaget vil ligeledes betyde udgifter for
virksomhederne, bade hvad angé 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 felge. Der er i
EU landende forskel pa hvordan ordningen med teknisk kontrol af keretgjer
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héndteres, idet det i nogle lande er myndighederne der star for opgaven, i
andre er det private virksomheder. I nogle lande er der bade private og statsejet
synshaller. Ligeledes er der forskel pa storrelsen 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 siledes ramme gkonomisk
uligevaegtigt afhaengigt af virksomhedens starrelse og ikkemindst om der er tale
om private virksomheder eller statsejet virksomheder, som méske vil have
nemmere ved at bevilge ekstra midler.

Indflydelse

Udarbejdelse og gennemforelse af ens regler i EU landene, séledes at teknisk
kontrol af keretgjer foretages ensartet uanset hvilket land man befinder sig, ma
vurderes at vere positivt tiltag. Dog kan man frygte at muligheden for
indflydelse indskrankes. Som det er i dag, er landsdeekkende virksomheder og
brancheforeninger repraesenteret ved blandt andet tekniske mode i
Trafikstyrelsen, hvor der diskuteres nye regler og tiltag inden for branchen.

Dette giver branchens aktgrer mulighed for at blive hort, inden der laves nye
regler, og i et vist omfang har branchen mulighed for at veere med til at bestem-
me nye tiltag. Hvis styring og udarbejdelse af regler bliver udarbejdet pd EU
plan, i det omfang der er lagt op til, kan man frygte at man som branche reprae-
sentant i Danmark ikke leengere far samme mulighed for indflydelse. Omvendt
er det vel neeppe realistisk at alle aktorer i alle lande skal heres nar der laves
endringer.

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

Bemerkninger

Bilag V - Udstyr, der kraeves for at udfere 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 kerer pa benzin eller diesel?

-Hvorfor er forskel pa udstyrskrav nér der skal udferes teknisk kontrol pa
M1/M2 og N1 ved en totalvegt pa henholdsvis over eller under 2800 kg?

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

Indferelse af hyppigere kontrol for keretgjer med sarlig hgj kilometertal virker
fornuftigt. Dog skal man huske at et karetej med saerligt lavt kilometertal ogsa
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kan udgere en sikkerhedsrisiko, blandt andet med bremser der er rustet
sammen.

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

En overgangsperiode pé fem ar til at tilpasse virker rimelig, safremt de
gkonomiske forudsztninger om rimelighed er acceptable.

De i bilag VI fastsatte krav for kompetence og uddannelse virker hgje.
Konklusion

Forslaget indeholder tiltag af sarlig 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 ligeveegtigt, ogsa selv om der matte vaere
forskellige strukturer for virksomhederne".

Dansk Camping Union:
"Trafikstyrelsen har den 9. august 2012 anmodet DCU om eventuelle

bemérkninger til udkast til ny lovpakke om periodisk kontrol med keretgjer.
Herunder lette koretgjer.

Dansk Camping Union (DCU) takker for modtagelse af kommissions opleeg til
ny lovpakke for periodisk syn keretgjer, herunder 02 keretojer, som omfatter
lette koretgjer.

DCUs holdning er, at der ikke er tilstraekkelig dokumentation i nuvaerende
ulykkesstatistik for krav til periodisk syn af lette karetgjer. Lette
paheaengskeretoj kontrolleres for forberedelse til korsel af ejer, herunder
kontrollen af spejle, virkningsgrad af palebsbremsens funktion, tegn og
signalgivning, sammenkobling, sikkerhedswire m.m. Kontrollen er
implementeret dels i kereundervisning for B/E kort aspiranter, og dels for det
tredje korekortdirektiv for nye korekort aspiranter, hvorfor DCU ikke ser det
hensigtsmessige ved at indfare ekstra kontrol. Grundleggende viden og
kendskab til kontrol ved kersel med lette koretgjer er jo bestemt af nuveerende
og kommende lovbestemmelser.

Lette og moderne koretgjers chassis har i dag en egenskab, der giver storre
stabilitet og keresikkerhed end tidligere. Samtidig er bilens sikkerhedsniveau
forhgjet yderligere med bilens ESP system. Vel nok det storste fremskridt i
meget lang tid, nar det geelder trafiksikkerheden. Bilproducenter installerer en
saerlig enhed i ESP systemet for karsel med lette karetgjer. TSA - Trailer
Stability Assists, som yderligere medvirker for trafiksikkerheden.
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Fra producenter af campingvogne har der ligeledes vaeret en rivende udvikling i
gang. ATC - Automatie Traction Controls sikkerhedssystemet blev indfort
tilbage i 2005, og er standard fra flere producenter. Forsikringsbranchen yder i
ovrigt premierabat ved dette sikkerhedsudstyr.

Med hensyn til keretgjer med hgjt kilometer, bar 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 pahangskeretgj kobles pa bilen. Kort
fortalt sa griber systemet ind og aktiverer bremserne pa bilen, herunder
campingvognens palebsbremse, 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 bevagelsen er opheort.
BPWs !DC-system er i forste rackke udviklet til nye campingvogne, efter
modelaret 2007. Al-Ko kan monteres i alle typer, ogsd campingvogne fra BPW
(konkurrent til Aiko) -typisk Hobby og Kabe. Ifglge test hos tyske ADAC kan
den kritiske karehastighed oges 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.

Indfarelse af periode syn vil efter vor mening kun vare en ekstra “beskatning”
af karetgjer der i veesentlig omfang kun anvendes i "hobby gjemed”.

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

Ved en evt. indforelse af arligt syn for keretgjer eldre end 6 ar, vil det for en hel
dels vedkommende vaere tilfeeldet, at de kun har kert ganske fa kilometer
(maske fa hundrede) siden sidste syn aret for!

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

implicerede motorcykler tvaert imod!

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

DSK anbefaler at de nu gaeldende regler bibeholdes uendret".
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Danske Motorcyklister:
"Vi har noteret os, at direktivet omfatter en raekke 2 og 3-hjulede

motorkeretgjer inddelt i kategorierne Lie -> L7e, men uden at de
koretojsklasser er yderligere specificeret. Det gor det vanskeligt at forholde sig
til de specifikke krav til bl.a. hvilke omréader periodisk syn skal omfatte.

Séfremt der skal veere en ssmmenheng imellem korekortdirektiv og
nerverende direktivforslag om syn, sé 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 ogsé noteret os, at kgretgjer med en alder pad mindst 30 ar er undtaget
for forslaget, hvilket vi kun kan bifalde - dette under hensyntagen til alderen pa
den danske motorcykelbestand.

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

Der er foresléet et syn efter koretgjets alder pa 4 og 6 ér, 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 &endringer mellem de arlige syn
néar keretgjet er over 6 ar gammelt.

I 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 oge trafiksikkerheden, som angivet i argumentationen for at indfere
syn med sa hyppige intervaller.

At der sa yderligere er anfort et yderligere syn i.f.m. ejerskifte - siledes 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
maéadenders 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 lofteanordning for at lofte et koretaj 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 pd oversigten over
syn-emner skal kunne teste/afpreve staddaempernes effektivitet, som angivet
under punkt 10 for keretgjskategori Lse og L7e - hvad de s& end deekker over.

Under punkt 16 synes det underforstaet, at alle motorcykler kun er udstyret
med hydrauliske bremser. En hel del motorcykler - ogsd 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.
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Under afprovningspunkter for styrapparat finder der udelukkende omrader,
der er relevante for biler, men ikke noget, der kan relateres til motorcykler. Det
samme gor sig geeldende i.f.m. afprevning af affjedring, s spergsmalet er
maske nermere at direktivforslaget ret beset kun er malrettet biler og at
motorcykler kun er indskrevet ved et tilfeelde.

Erfaringer fra undersagelse at motorkaretgjer viser igvrigt, at motorcyklers
tekniske stand her i landet er vaesentlig bedre end hvad der gelder for biler, og
at kun meget fi motorcykeluheld kan tilskrives tekniske mangler ved
motorcyklen, hvofor der ikke af den grund er brug for at indfere 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
sdledes at kontrollen far et reelt formal og ikke kun er et syn for synets skyld og
uden sikkerhedsmeessig gevinst overhovedet".

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

Dansk Industri, Transport:
"DI Transport har folgende bemaerkninger til forslag til forordning om

periodisk teknisk kontrol med motorkeretgjer. KOM(2012) 380:

DI Transport er umiddelbart positive overfor forslaget. En raekke storre
transportvirksomheder kgber eller leaser ofte koretgjer, pahangskoretgj og
sattevogne i storre pakker. Derfor kan der vare rigtig mange enheder der skal
synes inden for samme periode, da de har samme registreringsdato. Derfor er
det altafgarende, at der er den ngdvendige fleksibilitet til, at de periodiske syn
rent faktisk kan lade sig gare.

DI Transport laegger derfor stor vaegt pa, 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 pafort agede
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 nuvarende danske
regler. Endvidere opfordrer DI Transport til, at fleksibiliteten i Kommissionens
forslag i art.5, stk. 3 udvides fra 1 maned for til 2 maneder for registreringsdato
og to maneder efter.

Endeligt er det vaesentligt, at forslaget ikke medferer agede administrative
omkKkostninger for transporterhvervet".

Forbrugerradet:
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"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, séledes at
det folger de galdende regler i Danmark. Rédet kan desuden tilslutte sig, at der
sattes ind overfor biler, der har kort ekstra mange kilometer".

Forenede Danske Motorejere (FDM):
"I relation til Forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS

FORORDNING om periodisk teknisk kontrol med motorkeretgjer og
pahaengskeretgjer dertil og om ophavelse af direktiv 2009/40/EF, skal FDM
fremsaette folgende bemaerkninger.

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 oge feerdselssikkerheden jf. forordningens betragtning 5.

FDM ma udtrykke tvivl om hvorvidt denne forbedring af trafiksikkerheden kan
ovefgres 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 tvaergiende analyse i 2009
“Hvorfor sker ulykkerne”, har lavet et dybere undersegelse af ulykkesfaktorerne
i 207 konkrete ulykker. I denne undersggelse blev der kun fundet fejl pa
bremserne pa 2 biler og ingen styretgjsfejl. Det konkluderes i gvrigt i
rapporten, at det i ingen af ulykker var de tekniske fejl pa keretgjet, der alene
forte til ulykken.

Erfaringerne fra FDMs synsvirksomhed FDM test og bilsyn viser endvidere, at
der sjaldent findes alvorlige fejl pa biler under 10 ar og selv blandt de eldre
koretgijer, er alvorlige sikkerhedsmaessige fejl relativt sjeldne.

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

I relation til motorcykler skal FDM anforer, at det er vores opfattelse, at det
ligeledes sjeeldent er tekniske fejl pa keoretgajet, der er arsag til ulykkerne. Denne
opfatte kan bl.a. finde stotte i Havarikommissionen for Vejulykkers
temarapport nr. 6 2009 om Motorcykelulykker, hvor det fremgér, at tekniske
fejl ikke spiller nogen naevneverdig rolle. Motorcyklen er i mange tilfeelde 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
feerdselssikkerhedsmassigt grundlag for at kraeve hyppigere syn af
motorcykler.

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

Frie Danske Lastbilvognmaend:
"Der er tale om trafiksikkerheds-forringelser, nar kravene til bremseeffekten

procentvis nedsettes i forhold til nuvarende danske krav til bremseprocenter.

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

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

Cyklistforbundet stiller konstant krav om sikkerhedsudvikling for at undga
hgjresvingsulykker. FDL kan ikke gé 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 bremseanlaeg og to mand til at betjene det. Den ene
medarbejder er faktisk pensionist. Den daglige kapacitet pa mobilt
bremseanlag er fire lastvognsvogntog.

Det kan ikke lade sig gore med det nuvarende materiel.

En effektiv kontrol kan kun lade sig gore 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, s lastbilerne skal blot ledes til en synshal og
kontrolleres der.

FDL ma konkludere, at Trafikstyreisens forslag overhovedet ikke er
gennemteankt. Forslaget beerer 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:
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"ITD anser bestraebelserne omkring et ensartet regelsaet 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 karetgjer, der anvendes pa
tveers af greenserne i medlemsstaterne.

ITD’s bemaerkninger til Europa-Parlamentets og Radets forordning om
periodisk kontrol med motorkeretojer og pdhaengskeretajer dertil, og om
ophaevelse af direktiv 2009/40/EF: ITD er som ved fornavnte bemerkninger
positive over for intensionerne i forslaget, sarligt tiltagene vedrerende
reduktion af administrative hindringer, udvidet adgang til oplysninger,
udveksling af synsresultater mellem medlemsstaterne, ensartede krav til
inspekterernes uddannelse mv. Ogsé i dette forslag savnes dog, serligt for
erhvervskaretgjer, verktgjer til oget samarbejde og dialog med "branchen”
(virksomhederne og deres organisationer) og transparens omkring indsats og
statistikker. I lighed med bemarkningerne til fornavnte forslag vil dette kunne
medvirke til, at problematiske omrader, der afdackkes i forbindelse
kontrollerne, i storre omfang kan indga i en malrettet indsats fra operatererne
selv — ved hjelp af egenkontrol, kampagner, information etc. ITD noterer sig
ogsd med tilfredshed, at forslaget indeholder en videre tidsramme, inden for
hvilken den periodiske tekniske kontrol kan udferes, end det er tilfeeldet i den
danske synslov (efter seneste revision) — nemlig en tidsramme pa fire maneder.
De nuvarende bestemmelser i den danske synslov er efter foreningens
opfattelse ungdig restriktive og ufleksible, serligt for erhvervskoretgjer i storre
fldder — hvilket talrige henvendelser fra erhvervet til brancheorganisationerne
siden ikrafttraeden af den nye synslov i DK tydeligt indikerer.

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

MC Touring Club:
"MC Touring Club Danmark (MCTC) har folgende 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 neevneverdig
indflydelse pa feerdselssikkerheden. I oplaegget navnes, at 8 procent af mc-
ulykker kan henfores til tekniske mangler. Dette tal forekommer helt
utrovaerdigt og kraever dokumentation fra en uathangig 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 indferelse af
periodiske syn — specielt med de korte intervaller som foreslés — vil séledes
ikke styrke feerdselssikkerheden i naevneveerdig grad, men vil stort set kun tjene
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til at sikre milliardindteegter til synsvirksomhederne pa bekostning af de
europaeiske motorcyklister.

Foruden de direkte omkostninger til synene kommer ogsé omkostninger til
benzin i forbindelse med kersel 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 sté i et rimeligt forhold til en eventuel minimal
gevinst.

Oplaeggets pastand om, at antallet af ulykker med motorcykler er stigende, er
ogsa yderst tvivlsomt. Nar man ser pa antallet af draebte motorcyKklister i
forhold til antallet af indregistrerede motorcykler, har der bade set over lang og
kort tid veeret et markant fald i antallet af draebte i Danmark. Det samme er i
ovrigt tilfeeldet i andre EU-lande, som vi kender til.

Specielt med hensyn til det foresldede korte interval pa 1 ar mellem synene for
karetgjer over 6 ar skal det anfores, at en stor del af mc-bestanden — iseer den
&ldre — kun kerer 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 kert omkring 1.000 km eller endnu mindre siden sidste syn.
Og for nyere 2-hjulere vil der vare mange, som har kert betydelig under 10.000
km, nér 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 galdende
emissionskrav de forste 30-40.000 kilometer. Dette vil medfere 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 korte 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 altsd meget stor forskel
p&, om man bor i Palermo eller i Pandrup.

Imod indferelsen af periodiske syn taler ogsa, 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
indfere periodiske syn
(http://www.parliament.vic.gov.au/archive/rsc/roadworthy/report/rwe.pdf).
Citat (MCTC’s oversettelse): Udvalget undersogte australske jurisdiktioner og
New Zealand, som har tvungne syn for motorkeretgjer, og kunne ikke finde


http://www.parliament.vic.gov.au/archive/rsc/roadworthy/report/rwc.pdf

w2

7

Side 28/78

noget overbevisende bevis baseret pa uheldsstatistikker, der stgtter indferelsen
i Victoria... Udvalget fandt, at fejl pa keretgjer ikke var nogen signifikant arsag
eller bidragsyder til fatale eller alvorlige ulykker... Victoria Police, som
gennemforte meget strukturerede undersogelser af uheld med dedelig udgang,
konkluderede, at forbindelsen mellem arsagen til alvorlige uheld og
keretgjernes tekniske tilstand (roadworthiness) ikke er signifikant. Endelig
peger den danske HVU-undersggelse af dadsulykker med motorcykler heller
ikke p4, at indfersel af periodisk syn skulle kunne nedbringe antallet af uheld
med motorcykler.

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

Motorhistorisk Samrad:
“Motorhistorisk Samrad har gennemgaet lovpakken og har felgende
kommentarer:

Overordnet

MhS hilser det velkomment, at der pad EU-plan kommer ens regler for periodisk
kontrol med motorkeretgjer samt vejsidesyn for erhvervskeretgjer, men at der
ikke bor ske en forringelse af de nuvarende regler / lempelser for historiske
keretgjer i Danmark.

Konkret

“Det overlades til medlemsstaterne selv, om synsperioden for historiske
koretgjer skal forleenges udover forordningens udgangspunkt”: MhS gnsker, at
de nuveerende regler/lempelser fortsetter, saledes at der eksempelvis fortsat
skal veere:

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

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

» At alle historiske erhvervskeretgjer undtages i relation til reglerne om
vejsidesyn

* At de nuveerende regler / lempelser nationalt bibeholdes for alle
historiske koretgjer

Vi ser gerne, at kravet om syn hvert ar, hvis keretgjet har kert mere end
160.000 km. i lgbet af karetgjets forste seks ar, fuldstaendig bortfalder for
historiske koretgjer. Antal kerte kilometer for historiske koretgjer har minimal
betydning.
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Udkastet laegger op til, at historiske keretgjer defineres som varende 30 ar.
Dette finder MhS fuldt i trdd med den internationale motorhistoriske
organisation FIVA, som netop definerer historiske koretgjer som vaerende 30 ar
— i Danmark er grensen for registrering af historiske keretgjer 35 ar.

Er denne aldersdefinition noget, som man fra dansk side nationalt /
internationalt vil se neermere p4, sd man i Danmark kan f veteranstatus efter
30 ar?"

Motorcykelbranchens Landsforbund:
"Motorcykelbranchens Landsforbund skal hermed péa vegne af en del af vor

kreds af medlemmer fremkomme med bemerkning til EU-Kommissionens
forslag til obligatorisk syn af 2-hjulede koretgjer med hastighed over 25 km/t.

Spergsmalet 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
sikkerhedsmeessig karakter og andre fejl i gvrigt, - fejl som i gvrigt var
vaesentligt feerre end geldende for 4-hjulede koretgjer.

I 2004 fik ACEM (European Motorcycle Manufacturers 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 indfgrelsen af periodisk syn pa 2-hjulede keretgjer vil bibringe
synsbranchen flere arbejdspladser ma bero pa ensketaenkning, da
synsbranchen i Danmark har haft og fortsat har en overkapacitet.

Forslaget om indferelse af periodisk syn af 2-hjulede keretgjer med hastighed
over 25 km/t vil efter vor bedste overbevisning ikke fa den enskede effekt, -
hverken pa det faerdselssikkerhedsmeessige eller det beskaftigelsesmaessige
omrade, og vil kun betyde en yderligere udgift for brugerne af 2-hjulede
koretajer".

Motorcykel Forhandler Foreningen:
"Periodisk syn af keretgijer til brug pa offentlig vej ses som et redskab til at sikre

den tekniske og sikkerhedsmassige forhold er i en sddan stand, at de keretgjer
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
pé den tekniske og sikkerhedsmeessige standard pa motorcykler, men kan kun
opfatte dette som en ekstra byrde der pélaegges motorcyklisterne i Danmark.
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MFF vil i det efterfolgende uddybe dette synspunkt, hvoraf det tydeligt fremgar

» At staten kan se frem til at miste en indtaegt ikke under 45 millioner
kroner.

* At motorcykel branchen som helhed vil f yderligere omsaetnings
tilbagegang

» Med tab af arbejdspladser til falge

» At sikkerheden pa vejene ikke a&ndres

*  MFF undrer sig

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

@konomi

Bestanden af motorcykler i Danmark er i storrelse orden 145.000 enheder
registret pA nummerplade.

Hovedparten af bestanden, teet pa 55 %, har forste registreringsdag for 1994.
Arsagen til denne wldre 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 udgore nogen sikkerhedsmaessig 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
fravaelge koretgjets registrering hvis tvungne syn indferes.

At indfere periodisk syn af motorcykler vil derfor medfere folgende
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 opkraevede preemie pr. ar) Dette vil ogsa medfere et arligt provenu tab til
staten pa ikke under 26 millioner kroner fra ejer afgiften.
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Samlet vil staten derfor forventeligt matte noterer sig et indtaegts tab, i forhold
til nuvaerende niveau, pa ikke under 45 millioner kroner arligt!

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

Flere i arbejde? NEJ- tvaertimod!

Af forslaget fremgéar 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 utvivlsomt, hvorfor yderligere reducering af medarbejderstaben i
motorcykelbranchen til arbejdslgshed, er uomtvistelig.

Hyvis periodisk syn indfares, vil de resterende mere end 100.000 velgere og
ejere af motorcykler kunne imgdese en ekstra afgift / udgift pa syn af sin
hobby, samlet i storrelses orden 34 millioner kroner til syns gebyrer.

En afgift der ikke tilfalder statskassen, men synshallerne, hvilket gor det
yderligere sveert at se formalet med en mulig indferelse af periodisk syn af
motorcykler i Danmark.

MFF undrer sig:

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

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

Hvis man reelt onskede at gare noget effektivt ved den tekniske trafik
sikkerhed, kunne man se pd méden man i Tyskland handterer dette problem,
nemlig ved hjeelp af "meister priifung” uddannelsen i auto og me branchen.
Forbrugeren og trafiksikkerheden far derved den ngedvendige garanti for
fagmeessigt korrekt udfort arbejde og hvor konsekvensen for indehaveren af
certificeringen, hvis der opstar tvivl om arbejdets udferelse sa er, at denne kan
fratages retten til at drive virksomhed.

Dette kendes bla. fra el og vvs branchen her i landet, men desvarre benytter
man sig ikke af dette i trafiksikkerheds sammenhaenge, et forhold vi i MFF
undrer os over.
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Derfor ... efter vores bedste faglige bedommelse vil periodisk syn vere af utrolig
begranset veerdi, hvis nogen overhovedet for faerdselssikkerheden, men til stor
irritation for de mere end 100.000 valgere i Danmark, der som ansvarlige
trafikanter har motorcyklen som transportmiddel.

Tekniske Konsulenter for Vejtransport:

Generelt

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

Vi bemaerker ogsa, at keretgjer fortsat skal til periodisk syn i det land hvor de er
registrerede.

Vi bemaerker dog ogsé den afsluttende bemarkning i Europa-Kommissionens
Memo af 13. juli 2012;

“En sddan adgang til oplysninger pa tveers af EU-medlemsstaterne vil potentielt
fore til faelles anerkendelse af synsrapporter, nar den fornedne harmonisering
af teknisk kontrol nas pa EU niveau”.

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

Tekniske Konsulenter for Vejtransport mener siledes, at det i l&angden veere vil
uholdbart, at opretholde skrappere krav til danske syn af koretgjer, end de krav
som gelder ved syn af koretgjer i det gvrige EU.

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

Europa-Kommissionens Memo af 13. juli 2012 indeholder afsnittet "Nogletal og
fakta” hvor der bl.a. vises to grafer. For begge grafer gelder, at det ikke
fuldsteendigt klart for os, hvilke undersogelser der ligger bag. Den forste graf
(pa side 7) viser at uheld med aldre koretgjer er mere alvorlige en ulykker med
nye koretgjer. Den lgbende tekniske udvikling af europaiske koretgjer 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”.
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Den anden graf viser at antallet af motorcyklister som drabes i den europzaiske
trafik er faldet fra 2001 til 2010, men det star ikke klart for os hvorledes dette
fald relaterer til synsfrekvensen af koretgjerne. Iszer nér det tages i betragtning
at der ikke er krav om periodisk syn af motorcykler i 11 af de 27 EU-lande.

Vi savner sidledes dokumentation for at hyppigere syn af aldre keretgjer vil give
den gnskede virkning, og frygter at det primaere resultat af forslaget, vil vaere en
gkonomisk belastning af europeiske koretgjsejere.

Krav til keretgjer 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 koretgjet. Safremt de foreslaede
minimumskrav bliver geeldende for Danmarks vedkommende, mener vi at
forskellen mellem kravene til typegodkendelse af et givet koretgj, og kravene
ved periodesyn af koretgjet, ages i forhold til den nuvarende situation i
Danmark. Dette gaelder ikke mindst for kravene til koretgjers
bremseprestation. Vi frygter séledes, at indferelse af krav som anfort i
horingsforslaget, til koretgjer der fremstilles til periodiske syn, pa sigt vil
medvirke til en forveerring af trafiksikkerheden. Det virker ikke velovervejet, at
der er meget detaillerede EU-krav til nye keretgjer, men at keretgjer som er
ude at kare, kan godkendes med lavere sikkerhedskrav.

Undersggelser af bremser pa tunge pahangskoretgjer viser at danske
pahangskoretgjers bremse preastation 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 padhangsvogn 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 koretgjer kan godkendes med dérligere bremser.

De reducerede krav til brugte keretgjer bremseevne i forhold til nye keretgjer,
ses ligeledes at veere geldende for gvrige koretgjskategorier.

Konklusion

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

Foreningen af tekniske konsulenter for vejtransport opfordrer til, at der
arbejdes for, at koretgjer ved periodiske syn skal opfylde de samme krav som
var geldende ved ibrugtagning af karetgjet, uanset koretgjets 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.
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4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget forventes i sin nuvaerende form at have folgende gkonomiske og ad-
ministrative konsekvenser:

Forslaget forventes at medfere 800.000 ekstra periodiske syn om aret og der-
med betydelige ekstra udgifter for danske koretojsejere og dermed ekstra udgif-
ter i storrelsesordenen 350 mio. kr, hvis det vedtages i sin nuveaerende form.

For synsvirksomhederne vil forslaget betyde et udvidet indtaegtsgrundlag med
omkring dobbelt s mange periodiske syn, men ogsa betydelige udgifter til ind-

keb af nyt prevningsudstyr, forventeligt i storrelsesordenen 79 mio. kr.

De statslige IT-systemer, som handterer indkaldelse og registrering af synsre-
sultater, vil skulle udbygges for at kunne handtere

. ekstra koretgjskategorier
. hyppigere indkaldelser
. flere synsresultater

. nyt fejlklassifikationssystem

. udveksling af synsresultater i EU
. registrering af sma knallerter (for 2006)
. risikovurdering af erhvervskaretgjer

Det vurderes, at omkostningerne hertil vil belgbe sig til i storrelsesordenen 30
mio. kr., hvortil skal leegges et endnu ukendt beleb til &ndring af de IT-syste-
mer hos synsvirksomhederne, som kommunikerer med de statslige IT-syste-
mer.

Antallet af inspektarer, som udferer tilsyn med synsvirksomhederne, vil skulle
udvides. Det vurderes, at udvidelsen vil vaere i starrelsesordenen 7 arsverk til
supplement af de nuvaerende 10 synsinspektarer.

Antallet af klagesager ma antages at blive fordoblet, med deraf folgende til-
pasning af personaleressourcer i storrelsesordenen 1 arsvark. Forslaget forven-
tes ikke at medfare ogede udgifter for staten, da udgiften til synsinspektgrer og
til klagesagsbehandling vil vere fuldt brugerfinansieret via synsvirksomheder-
nes betaling til deekning af tilsynsaktiviteter, jf. Lov om godkendelse og syn af
koretgijer, § 15.

Side 34/78
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Der kan forventes en mindre nedgang i antal feerdselsuheld pa grund af re-
duktion i tekniske mangler og tilsvarende besparelser. En formindskelse i luft-
forurening ved hyppigere kontrol af emissioner skennes opvejet af den ekstra
karsel til syn. Der forventes en nedgang i antal stgjende motorcykler og kon-
struktivt &ndrede knallerter, hvilket medferer sparede velfaerdstab (stgj) og
sparede faerdselsuheld for knallerter.

Forslaget forventes saledes at have betydelige, samfundsgkonomiske og admi-
nistrative konsekvenser.

Trafikstyrelsen har anmodet Danmarks Tekniske Universitet, Institut for
Transport om at udarbejde en cost-benefit analyse, som mere detaljeret belyser
forslagets gkonomiske 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 myn-
digheders eksisterende rammer.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anferer, at forslaget harmonerer med neerhedsprincippet, idet
malene ikke i tilstraekkelig omfang vil kunne gennemfores af medlemsstaterne,
da de eksisterende krav er gennemfort uensartet og der er store afvigelser med
héndhavelsen af den tekniske kontrol, hvilket medferer negative virkninger for
béde feerdselssikkerheden og det indre marked.

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

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen finder forslagets formal om at fastsatte ajourforte harmoniserede
regler om teknisk kontrol med motorkeretgjer og pahangskeretajer dertil med
henblik pa at forbedre faerdselssikkerheden og beskytte miljoet meget vigtig.
Regeringen finder ikke mindst de dele af forslaget, som vedrerer harmonise-
ring 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 tvaers af landegraen-
serne. Regeringen finder det selvsagt ligeledes vigtigt, at kravene til underse-
gelsesmetoder, udstyr og personalets kvalifikationer er proportionale med for-
slagets formal.

Regeringen finder det endvidere vigtigt, at der i forbindelse med droftelserne af
forslaget inddrages en bredere palet af uathengige videnskabelige vurderinger.
Dette gaelder ikke mindst vurderinger af effekten af de dele af forslaget, som
vedrgrer inddragelse af to-hjulede koretgjer, mellemstore pahangsvogne og
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campingvogne i forordningens anvendelsesomrade. Der ber endvidere ske en
uafhaengig videnskabelig vurdering af de dele af forslaget, som vedrerer hyppi-
gere kontrol af personbiler og andre lette koretgjer end svarende til i dag. Bag-
grunden 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 mod-
saetning til Kommissionens analyse - saetter spergsmalstegn ved, om de gkono-
miske fordele stir mal med udgifterne.

Pa baggrund heraf er Regeringen positivt indstillet over for at harmonisere kra-
vene til undersogelsesmetoder, udstyr og personalets kvalifikationer pa et pro-
portionalt niveau, da det er vaesentligt, at der anvendes felles standarder, men
at investeringen i tid og udstyr ber std mal med det forventede udbytte. Re-
geringen er ikke afvisende over for at inkludere to-hjulede keretgjer og mellem-
store pdhangsvogne og campingvogne i ordningen med periodisk syn. Regerin-
gen kan derimod ikke statte hyppigere kontrol af personbiler og andre lette ka-
retgjer end svarende til i dag, da der er pa baggrund af de foreliggende bereg-
ninger foreligger tvetydig dokumentation for effekterne af foraget synsfrekvens.

Regeringen kan tilslutte sig den valgte fremgangsmade, hvor de grundleggende
bestemmelser fastleegges i en forordning, vedtaget af Radet og Europa Parla-
mentet.

Regeringen finder dog ikke, at der bor delegeres befgjelser til Kommissionen til
at tilpasse reglerne for, hvilke koretgjer der er omfattet af periodisk syn, og
hvor ofte disse koretgjer skal synes. Baggrunden herfor er, at tilpasning af disse
regler kan indebere betydeligt forogede samlede udgifter for et stort antal ke-
retajsejere, og der vurderes saledes at vaere tale om @&ndringer af vaesentlige
elementer i den lovgivningsmessige retsakt. Regeringen er imidlertid positiv
over for, at der delegeres befgjelser til Kommissionen til at tilpasse forordnin-
gens bilag. Regeringen finder dog, at tilpasningen af bilagene bar ske gennem
vedtagelse af gennemforelsesretsakter, da tilpasning af bilagene vurderes at
vaere af en vigtighed, som fordrer medlemsstatskontrol tidligt i beslutningspro-
cessen.

Forslaget forventes at have betydelige statsfinansielle og samfundsgkonomiske
konsekvenser. Der skal sikres sammenhaeng mellem mal, midler og finansie-
ring, hvorfor det vil veere nedvendigt med grundige skonomiske analyser, seer-
ligt af de forudsaetninger, 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 gkonomiske konsekvenser. Der forventes at foreligge delresultater
fra analysen primo november 2012 og en endelig rapport i december 2012. Re-
geringen vil tage spergsmalet op igen, safremt analysen utvetydigt dokumente-
rer, at der er en vasentlig trafiksikkerhedsmeessig og miljemaessig forbedring,
der star mal med udgifterne forbundet hermed.

Side 36/78
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7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget er blevet prasenteret og er i gang med at blive forhandlet pa mader i
Transportarbejdsgruppen, men en del lande har taget forbehold over for det
meget ambitigse forslag.

Alle lande stotter forslagets formal: At forbedre faerdselssikkerheden og beskyt-
te miljoet.

En rekke storre EU-lande har fremfort gnske om at forslaget skal @&ndres fra
forordning til direktiv.

Visse lande har stillet spergsmal ved, hvorvidt forordningen giver Kommissio-
nen for vide befgjelser til at vedtage delegerede retsakter.

En reekke storre EU-lande har udtrykt tvivl om, hvorvidt forslaget bidrager til
opfyldelsen af dets forméal om gget feerdselssikkerhed og forbedring af miljoet.
Der er sdledes skepsis blandt et flertal af landene mod Kommissionens forslag
om at indfaere krav om hyppigere kontrol af personbiler og andre lette koreta-
jer.

Pa baggrund en orienterende debat pa rddsmedet for transportministrene den
29. oktober 2012 og dreftelserne i Transportarbejdsgruppen har det cypriotiske
formandskab fremsat en reekke kompromisforslag. Flere medlemslande ser po-
sitivt pd formandskabets @ndringer, som bl.a. &ndrer forslagets juridiske form
til et direktiv i stedet for en forordning, og seenker ambitionsniveauet for for-
slagets anvendelsesomrade og synsfrekvens.

Kompromisforslaget naevner i artikel 1 den grundlaeggende sndring, at direkti-
vet fastsaetter minimumskrav for periodisk syn af koretgjer.

Under behandlingen af kompromisforslagene i Transportarbejdsgruppen har
en rakke storre lande givet udtryk for, at de fortsat ikke finder, at der er grund-
lag for at haeve synsfrekvensen til arlige syn for @ldre personbiler. Der har séle-
des vaeret opbakning til, at frekvensen for syn ikke ages yderligere i forhold til
de nuveerende regler, ligesom der har varet opbakning til at undtage motorcyk-
ler i forslaget.

Formandskabet stiler mod en generel indstilling den 20. december 2012. En
del lande har udtrykt utilfredshed med tidsrammen, som landene finder, er for
snaever til en tilstreekkelig gennemgang af det ret omfattende materiale i kom-
promisforslaget.

8. Europa-Parlamentets udtalelser
Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget
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Der er oversendt grund- og narhedsnotat den 19. september 2012. Sagen har
veaeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 26. oktober 2012 med henblik pa
forhandlingsopleag.



w2

7

Side 39/78

Dagsordenspunkt 2: Kommissionens forslag til Europa-Parlamen-
tets og Radets forordning om oprettelse af Connecting Europe-faci-
liteten

KOM (2011) 665
‘ Revideret notat
Resumé:

Kommissionen foresldr, at der oprettes en ny infrastrukturfacilitet kaldet
Connecting Europe-faciliteten, som skal finansiere infrastruktur pa trans-
port-, energi og IKT omrddet i perioden 2014-20. Formdalet med forslaget er
at fremme den europziske vackstdagsorden, herunder konkurrenceevne, oko-
nomisk, social og territorial samherighed i det indre marked. Faciliteten er en
del af den flerdarige finansielle ramme for 2014-20, og forordningens ved-
tagelse afhanger derfor af vedtagelsen af den samlede flerarige finansielle
ramme. Faciliteten haenger taet sammen med de sektorspecifikke retnings-
linjer pa transport-, energi- og IKT-omrddet, som fastlaegger hvordan tilde-
lingen af midler til infrastrukturprojekter skal prioriteres indenfor de tre om-
rader.

Der blev opndet delvis generel indstilling pa forslaget pa radsmedet (TTE)
den 7. juni 2012. Sagen er sat pd dagsordenen for radsmeodet (TTE) den 20.
december 2012 til fremskridtsrapport.

1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning blev modtaget i engelsk sprogversion den 19. oktober
2011. Dansk sprogversion forela den 4. november 2011.

Connecting Europe-faciliteten (CEF) er en videreforelse og udvidelse af Eu-
ropa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 680/2007 af 20. juni 2007
om generelle regler for Faellesskabets finansielle stotte inden for de transeuro-
piske transport- og energinet (TEN-finansforordningen). Vedtagelse af for-
ordningen indebarer derfor en ophavelse af 680/2007 (EF).

Retsgrundlaget for forslaget er artikel 172 i traktaten om Den Europziske Uni-
ons funktionsméde (TEUF). Det generelle retlige grundlag for de transeuropaei-
ske net findes i afsnit XVI, artikel 170-172 i TEUF. Forslaget vedtages efter al-
mindelig lovgivningsprocedure og med kvalificeret flertal.

Formaélet med forslaget er overordnet at fremme den europeiske veekstdagsor-
den, herunder konkurrenceevne, gkonomisk, social og territorial samhgrighed i
det indre marked. Connecting Europe-faciliteten indeholder forslag til at finan-
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siere projekter, der kan udfylde hullerne i Europas energi-, transport- og IKT-
infrastruktur, og som ikke ellers ville bliver finansieret af markedet. Ifolge
Kommissionen skal Connecting Europe-faciliteten fokusere pa intelligente, bae-
redygtige og fuldt ssmmenkoblede transport-, energi- og telekommunikations-
net samt gvrige digitale tjenester. Midlerne skal ifelge Kommissionen ogsa bi-
drage til fremadrettet at gare Europas gkonomi grennere ved pa tvers at frem-
me EU’s 2020-mal pa energi- og klimaomradet, herunder mere milja- og kli-
mavenlige transportformer, hgjhastighedsbredband og fremme af vedvarende
energi i overensstemmelse med Europa 2020-strategien. Investeringer i energi-
infrastruktur har desuden til formaél at fremme integrationen pé det indre mar-
ked i energisektoren, mindske EU's energiathaengighed og ege forsyningssik-
kerheden.

Infrastrukturlovgivningen er endvidere et af de 12 negleinitaitiver i Akten for Det
Indre Marked, hvor det fremgér, at infrastrukturlovningen skal medvirke til at
identificere og udrulle strategiske projekter af europaeisk betydning samt sikre
sammenhéeng i den europaeiske infrastruktur.

Det bemaerkes, at der i dag finansieres infrastruktur af forskellige midler pa
EU-niveau, herunder TEN og samhgrighedsmidler. TEN administreres ligesom
de kommende CEF-midler fra centralt hold, mens samhgrighedsmidlerne ad-
ministreres decentralt af medlemsstaterne.

CEF bestar dels af naerverende forslag, der regulerer hvor mange midler, der er
til radighed, og hvordan de fordeles mellem sektorer og inden for sektorer, og
dels tre sektorspecifikke guidelines, der fastleegger, hvordan tildelingen af mid-
ler til infrastrukturprojekter skal prioriteres indenfor de tre omrader. Udveel-
gelse af projekter, der opnar statte, varetages af et centralt EU-agentur pa bag-
grund af ansggningsrunder.

Kommissionen foreslar at abne mulighed for brug af innovative finansie-
ringsinstrumenter som f.eks. garantier og projektobligationer for at mobilisere
private investeringer. Anvendelsen af disse reguleres i finansforordningen.

Det bemearkes, at Kommissionen har foreslaet, at der afsettes i alt 40 mia.
euro, svarende til ca. 300 mia. kr. i perioden 2014-20, hvoraf 21,7 mia. euro
(ca. 163 mia. kr.) afsaettes til transportinfrastruktur, 9,1 mia. euro (ca. 68 mia.
kr.) afsettes til energiinfrastruktur og 9,2 mia. euro (ca. 69 mia. kr.) afsattes til
IKT-infrastruktur. Det bemarkes, at der er tale om en stigning pa 226 pct. i for-
hold til midler afsat til infrastruktur i 2007-13. Hertil kommer 10 mia. euro (ca.
75 mia. kr.) fra samhgrighedsmidlerne afsat til transportprojekter i samhgrig-
hedslandene. Det bemaerkes, at den endelige belgbsramme fastsattes som del
af de afsluttende forhandlinger om den flerarige finansielle ramme for 2014-
20, hvorfor det endelige belgb og fordelingen mellem sektorer kan &ndre sig.
De tre sektorer er naermere beskrevet nedenfor.

Transportinfrastruktur
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Skabelsen af transeuropaiske transportnet har vaeret en EU-prioritet siden det
indre markeds ikrafttreedelse, og har haft til formal at sikre den fri bevaegelig-
hed for varer og arbejdskraft i praksis. Der foreslas afsat 21,7 mia. euro til at fa
opgraderet og gronnet Europas transportnet, anlagt de manglende forbindelser
og fjernet flaskehalse. Hertil kommer 10 mia. euro fra samhgrighedsmidlerne
afsat til transportprojekter i samhgrighedslandene. Formaélet er at forbedre for-
bindelserne mellem de forskellige dele af EU for at gore det lettere for forskelli-
ge lande at handle med hinanden og lette trafikken mellem dem. Det bemaer-
kes, at transportinfrastruktur pa EU-niveau i dag og fremover vil kunne finan-
sieres af forskellige kilder, herunder CEF, samhgrighedsmidler i de mindre vel-
havende regioner samt de navnte innovative finansieringsinstrumenter.

Transportafsnittet indeholder en bestemmelse om, at tilskudsfinansiering til
projekter med paviselige indteegtskilder fra brugerbetaling primaert skal st4 til
radighed for projektforberedelsen og navnlig vurderingen af det offentlig-priva-
te partnerskab.

Energiinfrastruktur

I Kommissionens forslag er der afsat 9,1 mia. euro til transeuropzaiske infra-
strukturer, der kan hjalpe med til at opfylde EU 2020-mélene pa energi- og kli-
maomradet og fjerne finansielle huller og flaskehalse. Fokus er pa udbygning
og bedre sammenkobling af el- og gasnettene i Europa, med det formal at sikre
forbedring af det indre marked i energisektoren, gget forsyningssikkerhed og
baredygtig udvikling, bl.a. i kraft af bedre muligheder for at integrere stigende
mengder af vedvarende energi i elnettet pa en samfundsmaessig omkostnings-
effektiv made overalt i EU. Det bemaerkes, at energiinfrastruktur i dag og frem-
over, vil kunne finansieres af forskellige kilder, herunder CEF og samhgrig-
hedsmidler i de mindre velhavende regioner.

IKT- infrastruktur

I Kommissionens forslag er der afsat 9,2 mia. euro til investeringer i hurtige og
meget hurtige bredbandsnet og digitale tjenester, der kan hjelpe med til at op-
fylde EU 2020-mélene pa bredbandsomréadet, manglende kapitaltilforsel i lyset
af den finansielle gkonomiske krise og flaskehalse, affadt af markedsfejl. For-
malet er at understatte udviklingen af det indre marked, herunder det digitale
indre marked, samt Europas langsigtede konkurrenceevne.

I den Digitale Dagsorden for Europa er malet for 2020, at alle skal have bred-
bandsadgang med mindst 30 Mbps, og mindst 50 % af alle husstande med over
100 Mbps. Der vil badde kunne ydes investeringshjealp i form af projektobliga-
tioner, idet projektobligationer vurderes mindre indgribende i markedsmeka-
nismerne, og egentlig stotte, som tilmed vil kunne suppleres med samhgorig-
hedsmidler, athaengig af det enkelte projekt. Det bemeerkes, at bredbandsinfra-
struktur i dag og fremover pad EU-niveau, vil kunne finansieres af forskellige
kilder, herunder CEF, og strukturfondsmidler i de mindre velhavende regioner.
Det bemaerkes, at bredbandsinfrastruktur ikke i dag kan finansieres via TEN.

Side 41/78
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Inden for digitale tjenester foreslar Kommissionen at der afsaettes midler til at
yde tilskud til etablering af de infrastrukturer, der er nadvendige for at kunne
indfere paneuropiske tjenester til f.eks. e-signatur/e-ID, adgang til offentlige
data, elektroniske udbud, elektroniske sygejournaler, Europeana, eJustice og
opbygning af kritiske infrastrukturer (sikkerhedsaspektet), beskyttelse af barn
pé internettet samt kunderelaterede tjenester. Projektmidlerne skal sledes
bruges til at fremme interoperabilitet pa tvers af offentlige, nationale systemer,
sa de kan bruges pa europaisk plan. En europaisk interoperabel serviceinfra-
struktur har ikke noget naturligt ejerskab, og medlemsstater kan derfor ikke pa
egen hand forventes enkeltvis at have incitamenter til at anvende nationale
midler til at sikre interoperabilitet pé tveers af nationale systemer.

De narmere bestemmelser for de tre omrader fastleegges i de sektorspecifikke
guidelines (KOM(2011) 650/2 fsva. transport (TEN-T), KOM (2011) 658 fsva.
energi samt KOM(2011) 657/3 fsva. IKT). Hertil kommer, at der laegges op til
anvendelse af innovative finansielle instrumenter. Disse reguleres i finansfor-
ordningen, KOM(2010) 815.

2. Gzldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Forslaget kraever ikke @&ndringer i dansk lovgivning.
3. Horing

Forslaget er sendt i haring i EU-specialudvalget for transport den 19. oktober
2011 med hgringsfrist den 9. november 2011, i EU-specialudvalget for IT- og
telekommunikation d. 19. oktober 2011med frist d. 2. november 2011 og i EU-
specialudvalget for Klima- og Energipolitik d. 19. oktober 2011.

Folgende organisationer har afgivet bemaerkninger.

Dansk Industri

Velfungerende graenseoverskridende infrastruktur er en forudsaetning for euro-
p&isk konkurrenceevne. EU’s budget kan lgfte investering i greenseoverskri-
dende infrastruktur, som uden EU’s midler ikke ville blive realiseret. Det geel-
der inden for sével transport og energi som IKT. DI hilser derfor forslagets
budgetmeessige opprioritering af europaisk infrastruktur igennem ’Connecting
Europe Facility’ velkommen.

DI ser positivt pa forslagets sigte om at forenkle og skabe gennemsigtighed i al-
lokeringen af midler, ikke mindst i forhold til at skabe en sammenhengende
ramme for tildelingen af midler pa tvars af de tre sektorer. I lyset af infrastruk-
turs betydning for gkonomisk vaekst beklager DI, at der ’kun’ er afsat godt 4
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pct. af det samlede EU budget, svarende til 40 mia. euro, til investeringer i
infrastruktur gennem ’Connecting Europe Facility’.

EU-Kommissionens egne tal viser, at det frem mod 2020 skal investeres 500
mia. euro for pa tilfredsstillende vis at udbygge den europaiske transportinfra-
struktur i overensstemmelse med gnsket om et sammenhangende indre mar-
ked. EU-Kommissionens energiinfrastrukturpakke fra november 2010 peger
endvidere p4, at der frem mod 2020 skal investeres i storrelsesordenen 200
mia. euro i energiinfrastruktur, for at EU kan leve op til sine energi- og klima-
mélsaetninger. Endeligt fastslar EU-Kommissionen, at der skal investeres om-
kring 270 mia. euro for at realisere malsatningen om hurtig bredbéndsforbin-
delse til alle borgere og virksomheder i Europa.

Selv om hovedparten af finansieringen skal lgftes af medlemslandene, vidner
investeringsbehovet inden for transport, energi og IKT om, at ’Connecting Eu-
rope Facility’ med den foresldede storrelse pa 40 mia. euro langt fra alene er til-
streekkelig til at sikre EU2020 strategiens malsaetninger om et mobilt, ressour-
ceeffektivt og innovativt Europa. Et taet offentligt privat partnerskab er derfor
en ngdvendighed for at lafte investeringsbehovet. I forlengelse heraf ser DI po-
sitivt pa forslaget om at gore starre brug af innovative finansieringsredskaber i
forbindelse med starre infrastrukturprojekter, f.eks. ved hjalp af udlan gennem
den Europziske Investeringsbank.

I forhold til udstedelse af sdkaldte projektobligationer finder DI det vigtigt, at
der udvises forsigtighed, saledes at 'budgetgarantier’ forbeholdes projekter,
hvor grundig analyse viser, at projekterne er rentable fra savel et finansielt som
et samfunds-gkonomisk perspektiv.

DI understreger endvidere vigtigheden af, at der altid foretages en samfundse-
konomisk vurdering og evaluering af de enkelte projekter, der skal modtage
statte fra ‘Connecting Europe Facility’, og at tildelingen baseres pa hvilke pro-
jekter, der bidrager mest til veekstdagsordenen. Desuden bgr det vare en
grundpraemis, at omkostninger til investeringer, der modtager statte, fordeles
mellem landene p& en méade, der bade sikrer dansk og europzisk konkurrence-
evne.

Saerlige bemaerkninger til TEN-T

Okonomisk vaekst er betinget af varers og personers frie mobilitet. Det gaelder
historisk savel som det galder for genopretningen af europaiske gkonomier.
DI anser af samme grund udviklingen af det transporteuropaiske netveerk for
transport, som grundstenen for den graenseoverskridende mobilitet og derved
som et barende element for Europas fremtidige veekstmuligheder.

For danske virksomheder er arbejdskreftens frie beveaegelighed og adgang til
transport af varer via velfungerende infrastruktur af vaesentlig betydning for
virksomhedernes konkurrencekraft. Seerligt for eksporterende virksomheder er
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den graenseoverskridende infrastruktur inden for EU, herunder specielt Dan-
marks infrastrukturelle forbindelse til vores nabolande, af afgarende betyd-
ning. I den nuvaerende flerarige finansielle ramme (2007-2013) er der afsat 8
mia. euro. EU-kommissionen foreslog imidlertid i sin tid at afsaette 20 mia. til
TEN-T. Det blev efterfolgende beskaret dramatisk i Radet. Fra dansk side bor
der i radsforhandlingerne insisteres p4, at belgbet pa 21.7 mia. euro til trans-
portinfrastruktur, som EU-Kommissionen har foresldet, som minimum fasthol-
des.

Saerlige bemaerkninger til TEN-E

Grundlaeggende er det DI’s holdning, at investeringer i energiinfrastruktur sa
vidt muligt skal veere drevet af kommercielle interesser. For energiinfrastruktur
er der imidlertid en raekke forhold, der betyder, at mange projekter af strategisk
betydning for det indre marked for energi og for omstillingen af energisystemer
ikke er kommercielt levedygtige.

Hidtil, under TEN-E, har der i perioden 2007-2013 varet afsat 155 mio. euro til
energiinfrastruktur. Med de godt 9,1 mia. euro, som foreslas afsat til energi-
infrastruktur i perioden 2014-2020 under ’‘Connecting Europe Facility’, er der
tale om en veesentlig — og hensigtsmassig — opprioritering af energiinfrastruk-
turen, som DI betragter som et strategisk vigtigt indsatsomrade pa EU niveau.
Fra dansk side bar der derfor stilles krav om, at de 9,1 mia. euro som minimum
fastholdes.

Saerlige bemaerkninger til IKT

DI er enig i, at det er vigtigt at fremme den digitale infrastruktur i EU. Men DI
er ikke enig i prioriteringen af midler, som kommissionen laegger op til. Af de
9,2 mia. euro, der afsattes, foreslar kommissionen, at 7,1 mia. kr. bruges til
infrastruktur, mens kun en mindre del mélrettes selve anvendelsen af bred-
bénd. I Nordeuropa er udbygning af infrastruktur hovedsageligt markedsdre-
vet. I et dansk perspektiv er offentlig statte til udbygning af digital infrastruktur
derfor ikke den mest hensigtsmeessige prioritering.

Investeringer i digital infrastruktur giver kun mening i det omfang, at det sam-
tidig lykkes at oge eftersporgslen pa digitale tjenester. DI ser derfor gerne, at
flere midler malrettes brug af offentlige digitale tjenester. Det kan vaere pa vel-
feerdsteknologiomréadet eller inden for uddannelse og andre e-government tje-
nester, hvor brug af (3D-) billeder kan vaere med til at age brugervenligheden,
styrke den objektive sagsbehandling samt fremme produktiviteten i den offent-
lige sektor. DI foretraekker derfor en mere eftersporgselsdrevet udvikling frem
for en ensidig stette til at udbygge infrastrukturen.

Dansk Energi

Dansk Energi har folgende bemerkninger:
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Overordnet bemeerk til Connecting Europe Facility (CEF)

+ Dansk Energi stotter op om Europa-Kommissionens udspil til en europaeisk
investeringspulje (CEF) inden for de tre centrale infrastrukturer; energi,
telekommunikation og transport.

» Dansk Energi er samtidig enig med Kommissionen i, at der er klare syner-
gier mellem netop de tre omfattede infrastrukturer. Samspillet mellem ener-
gi, telekommunikation og transport forventes séledes i arene fremover, at
blive intensiveret. Blandt andet med udbredelsen af Smart Grid og en mere
gron transportsektor i form af el-biler og intelligent trafikstyring.

« Dansk Energi ser CEF som et fint vaerktgj til at fa fremmet investeringer i
vital europaisk infrastruktur, og er positiv overfor, at CEF bygger pa en reek-
ke finansielle instrumenter, som skal fremme den private investeringslyst.

Behovet for investeringer — i Europa og i Danmark
» Dansk Energi er enig i, at der er behov for massive investeringer i op-
graderingen af den digitale infrastruktur til &gte hgjhastighedsforbindel-
ser, som fjerner de flaskehalse, der i dag og fremover ellers vil hemme
den digitale udvikling og reducerer muligheden for at realisere de sam-
fundsgkonomiske og sociale gevinster, som et digitalt hgjhastighedsnet-
veerk bibringer.

* Dansk Energi er saledes positive overfor Kommissionens forslag om, at
dedikere 9,2 milliarder Euro (ca. 70 milliarder danske kroner) til omra-
det for informations- og kommunikationsteknologi, hvoraf sterstedelen -
mindst 7 milliarder Euro (ca. 50 milliarder danske kroner) - er gremaer-
ket til digital infrastruktur.

* Dansk Energi hafter sig ved, at Kommissionen har beregnet et europaeisk
investeringsbehov for op til 270 milliarder Euro (ca. 2000 milliarder
danske kroner), i forhold til at f4 opgraderet den digitale infrastruktur til
fremtidssikre hgjhastighedsforbindelser.

» Dansk Energi deler samtidig Kommissionens bekymringer for, at investe-
ringslysten i telesektoren frem mod 2020 langt fra matcher de samfunds-
gkonomiske og sociale gevinster som en opgradering af den digitale
infrastruktur medfgrer. Det veere sig eksempelvis inden for sundheds-,
undervisnings- og elektricitetsomrédet.

+ Kommissionen pépeger, at telesektoren blot vil investere 50 milliarder
Euro (ca. 375 milliarder danske kroner) frem mod 2020, hvilket efter-
lader et investeringshul pa neesten 220 milliarder Euro (cirka 1625 milli-
arder danske kroner). Dette europziske investeringsproblem er tilsva-
rende geldende for Danmark.

* Ien dansk kontekst er det Dansk Energis vurdering, at i alt mellem 30-35
milliarder danske kroner er nadvendige for at opgradere den digitale
infrastruktur i Danmark til hgjhastighedsforbindelser.

* Dansk Energi bemarker, at de danske energiselskaber siden 2005 har in-
vesteret i og udrullet en ny digital infrastruktur, i form af fibernet, til pri-
vate husstande, virksomheder og offentlige institutioner. Dermed bi-
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drager energiselskaberne som en vaesentlig akter i Danmark til at realise-
re Kommissionens méal om at fa opgraderet den digitale infrastruktur fra
det gamle kobbernet til fremtidssikkert fibernet.

CEF som middel til at nd mdlet

Dansk Energi anser CEF som et oplagt verktgj til at fa fremmet den
private investeringslyst i opgradering af den digitale infrastruktur i
Danmark. Dette gelder ikke mindst i omréader hvor der opstar mar-
kedssvigt. Det vil sige, hvor ingen bredbandsakterer via markedskraef-
terne alene ser en gkonomisk rentabel interesse i at levere hgjhastig-
hedsforbindelser.

CEF kan saledes veere med til at sikre hgjhastighedsinfrastruktur i el-
lers urentable omrader, og dermed bidrage til skabelsen af hgjhastig-
hedssamfundet og sikre en langt bredere udbredelse end ellers ville
veere tilfeeldet. Sa leenge dette sker i fuld overensstemmelse med EU’s
praksis og regler pa omrédet.

Dansk Energi er positiv overfor, at CEF bygger pa en rakke finansielle
instrumenter, som skal fremme den private investeringslyst. Det vaere
sig egenkapitalinstrumenter, sdsom investeringsfonde, med fokus pé at
skaffe risikovillig kapital eller projektorienterede obligationer, udstedt
af finansielle institutioners egne ressourcer (kapital) med bidrag fra
EU. I tilleeg hertil, er direkte tilskud.

Dansk Energi hefter sig derudover ved, at Kommissionen ikke frasiger
nogen omrader for behov for finansielle instrumenter til at fremme
udviklingen. Hvad enten det drejer sig om landdistrikter, tyndtbefolke-
de omréder, forsteder eller teetbefolkede byer, finder Kommissionen fi-
nansielle instrumenter ngdvendige for at fremme udviklingen. I teetbe-
folkede byer naevner Kommissionen eksempelvis et lille incitament til
at fa udbredt fiber til hjemmet”. I forhold til landdistrikterne naevner
Kommissionen tilskud som virkemiddel til at sikre deekningen.

Ifelge den danske regerings Landdistriktsredegorelse 2011, bor 13,2
procent af den danske befolkning i landdistrikter, hvilket svarer til ca.
730.000 danskere.

Dansk Energi ser CEF og de dertil knyttede finansielle instrumenter
som et middel til potentielt at vaere med til at fremrykke investeringer i
hgjhastighedsinfrastruktur, og dermed sztte gang i veksten.

Varsomhed ved brug af CEF til stotte der styrker tidligere telemonopoler

Dansk Energi er imidlertid staerkt bekymret for, at de finansielle instru-
menter knyttet til CEF kan medvirke til at cementere tidligere telemo-
nopolers i forvejen sterke position pa bredbandsmarkedet.

Seerligt udtalt er det i Danmark, hvor det tidligere telemonopol, TDC,
sidder pa over 60 % af markedet for bredband, hvilket er taet pa at euro-
pamesterskabet i markedsdominans.
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+ Dansk Energi mener séledes, at der skal tages sarlige hensyn til kon-
kurrencesituationen, nar CEF-tilknyttede midler indgér i projekter med
bredbandsakterer.

* Det bor saledes ikke veere hensigten med CEF, at styrke en i forvejen
unik staerk markedsposition hos enkelte tidligere telemonopoler.

Stottede omrader under CEF — hajhastighedsnet over 100 Mbit/s samt Smart
Grid

» Dansk Energi hefter sig seerligt ved, at Kommissionen i sin liste over
prioriterede omrader for CEF fremhever stotte til projekter, som har til
hensigt at give husstande adgang til hastigheder pé over 100 Mbit/s.

» Dansk Energi bakker samtidig Kommissionens forslag op, om blandt
andet at malrette stoatte til projekter der udnytter synergier mellem
hgjhastighedsbredbéndsnet og andre
forsyningsinfrastrukturer, navnlig dem, der vedrgrer Smart Grid.

+ Kommissionen fremheaver sdledes, at udbredelsen af digitale netvaerk
og digitale tjenester kan bidrage til at reducere Europas CO2-udledning
ved at muliggare energieffektive lasninger inden for en raekke sektorer
pa tveers af gkonomien.

* Dansk Energi vil i den forbindelse bemarke, at energiforbruget ved fi-
beroptiske netvaerk derudover er lavere end energiforbruget ved eksem-
pelvis kobbernet og kabel-tv-net (coax). Dette er bade blevet fremhavet
af Kommissionen selv samt af internationale studier, og siledes endnu
et incitament til at opgradere den digitale infrastruktur.

* Dansk Energi savner imidlertid at Kommissionen klart tager stilling til
bade behovet for hurtig downstream- og upstream-hastigheder. Begge
dele er fundamentalt sammenkoblet med overgangen fra at have passi-
ve bredbandsforbrugere (der blot downloader) til at have aktive med-
skabende forbrugere online (der bade downloader og uploader) der
fremmer innovationen. Eksempelvis athanger udbredelsen af Cloud
Computing og videobaseret to-vejskommunikation, af stabile hgjhastig-
hedsnet, med hgj downstream- og upstream-hastigheder, kombineret
med eksempelvis lav latency.

Opfordrmg til regeringen
Dansk Energi skal slutteligt opfordre regeringen til allerede nu, at tage
de ngdvendige skridt for at sikre, at Danmark fra den 1. januar 2014,
hvor CEF traeder i kraft, er klar til at handtere CEF-stottede projekter.

» Dansk Energi skal i den forbindelse foresl4, at regeringen aktivt sikrer,
at danske aktgrer bistds med vejledning til CEF - pa lige fod med alle
andre EU-medlemslande.

Vedrorende energiinfrastruktur

Dansk Energi hilser Kommissionens forslag om en investeringspulje til energi-
infrastruktur velkommen. Vi stgtter op om Europa-Kommissionens udspil til
en europeisk investeringspulje — Connecting Europe Facility (CEF) — inden for
de tre centrale infrastrukturer; energi, telekommunikation og transport.
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Dansk Energi er enig med Kommissionen i, at der er klare synergier mellem
netop de tre omfattede infrastrukturer. Samspillet mellem energi, telekommu-
nikation og transport forventes saledes i arene fremover at blive intensiveret.
Blandt andet med udbredelsen af Smart Grid og en mere gron transportsektor i
form af elbiler.

Specifikke bemaerkninger vedrerende energiinfrastruktur.

Dansk Energi hafter sig ved, at Kommissionen har beregnet et europisk inve-
steringsbehov for op til 200 milliarder Euro i energiinfrastruktur - herunder
140 milliarder Euro til el-infrastruktur alene. Det er positivt, at der nu dedike-
res betydelige belab til energiinfrastruktur, saledes at de nadvendige investe-
ringer fremrykkes med markedet som central drivkraft.

Dansk Energi ser CEF som et fint veerktgj til at fa fremmet investeringer i euro-
peiske transmissionsforbindelser, og er positiv overfor, at CEF bygger pa en
rakke finansielle instrumenter, som skal fremme den private investeringslyst.

Dansk Energi finder dog, at der med det steerke fokus pa opnéelse af 20/20/20-
malene i den europaiske energipolitik samt energiinfrastrukturens centrale be-
tydning herfor, burde vaere en mere balanceret fordeling mellem midlerne til-
gengelig for transportinfrastruktur og midlerne tilgaengelig for energiinfra-
struktur.

I forordningsudkastet er der angivet et investeringsbehov for transport pa 500
mia. Euro dvs. 2,5 gange investeringsbehovet for energi. Til sammenligning er
den allokerede EU-statte til transport i forordningsudkastet 3,5 gange sa stor
som stgtten til energi (nar midlerne fra Samhgrighedsfonden inkluderes). For
at afspejle forholdene mellem investeringsbehovene i hen-holdsvis transport-
og energiinfrastruktur foresldr Dansk Energi, at den danske regering arbej-der
for, at stotten til energiinfrastruktur gges, sa forskellen i samlet stattepulje ud-
trykker forhol-det i investeringsbehovet mellem transport og energi pa 2,5.

Dansk Transport og Logistik

Dansk Transport og Logistik kan generelt tilslutte sig betydningen af at mobili-
sere investeringer i infrastruktur, seerligt for transport. Det hilses velkomment,
at Kommissionen udviser initiativ for at skaffe ekstra finansiering gennem et
pilotforseg med project bonds for naermere at kunne vurdere betydningen af
denne form for finansiering for de fremtidige behov pa infrastrukturomradet.
Vi forudsaetter dog, at fokus er pa at fastholde en sa billig finansiering som mu-
ligt og ikke blot at finde alternativer til statsligt engagement. Endvidere forud-
saetter vi, at hele gvelsen baseres pa at undga dobbelt betaling — dvs at beta-
lingen ikke skal ende i bade vejafgifter og subsidierede ldn/project bonds, som i
sidste ende begge betales af skatteyderne og virksomhederne. Dette vil i gvrigt
veere i overensstemmelse med Kommissionen egen politik, der blandt andet
understreger behovet for, at f.eks. betalte vejafgifter fores tilbage i erhvervet.
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Hvad angér forslaget om oprettelse af Netvaerksforbindelser i Europa stotter
Dansk Transport og Logistik som udgangspunkt forslaget, men kan ikke tilslut-
te dig de angivne "specific sectoral objectives” i art. 4. Faktisk betragter vi art.4
som i modstrid med art. 3. Art. 3 taler generelt om behovet for korridorer, der
er beeredygtige, veekstskabende, skaber sammenherighed, og fremme f.eks.
energieffektivitet. I art.4 defineres dette for transport sneavert til alene at blive
malt pa leengden af de konventionelle og hgjhastighed jernbanenet.

Med den foresldede tekst i art. 4,stk. a (ii) afskaere EU sig fra at fremme vaekst
og beskaftigelse gennem udvikling af en baeredygtig og veekstskabende god-
stransport ad vej, som er et ngdvendigt alternativ til jernbaner, nar den til-
straekkelige kapacitet og kvalitet ikke er tilstede og i seerdeleshed vil kunne ska-
be samhgrighed til regioner og egne afskaret fra brugen af jernbaner. Hertil
kommer, at EU i andre sammenhang konsekvent har talt om behovet for at
transportformerne skal arbejde sammen og supplere hinanden. Den foreslaede
art. 4 synes ogsa at vere i strid med dette overordnede mal.

DTL ma derfor tage afstand fra teksten i art 4, stk. a (ii) og anmode om, at den
danske regering kun accepterer en tekst, der bade er mere realistisk og tager
hensyn til EU's behov for alle transportformer.

DTL skal dog samtidig hilse velkommen, at den foreslaede tekst i art. 10 &bner
op for etablering af sikre rastepladser som en modtager af statte.

Afslutningsvis skal DTL tage forbehold for sine bemaerkninger i lyset af de klare
relationer mellem alle forslag mv i denne sag. I seerdeleshed skal DTL fremsaet-
te betragtningen, at prioriteter, hensigter og overordnede planer for udvik-
lingen af TEN-T har mere begraenset betydning ifald EU ikke vil kunne enes om
den ggede bevilling til investering i TEN, som foresldet af Kommissionen.

Sund og Bzlt

Sund & Belt hilser Kommissionens forslag til budget for denne facilitet vel-
kommen. Der er for transportdelens vedkommende tale om mere end en for-
dobling af bevillingen i forhold til den indevaerende periode for de finansielle
perspektiver, hvilket i sig selv vil betyde bedre muligheder for statte til danske
infrastrukturprojekter, herunder Femern Beelt.

Sund & Belt hilser det ligeledes velkommen, at de maksimale stgtteprocenter
til anlaegsarbejder haves, herunder for graenseoverskridende projekter.

Kommissionens forslag, som det nu foreligger, indebaerer imidlertid en risiko
for, at stetten til iseer kyst-kyst delen af Femern Belt projektet bliver mindre
end forventet. Det skyldes, at det af artikel 7, stk. 2., fremgér, at tilskud til pro-
jekter med vasentlige indteegter fra brugerbetaling primeert skal ga til projekt-
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forberedelse m.v. Dermed risikeres, at stgtten til anlegsomkostningerne bort-
falder, eller evt. kun kommer til at omfatte jernbanedelen. Det vil veere af afgo-
rende betydning for Femern Belt projektets gkonomi, at der kan opnas et stort
belgb i statte fra TEN-T bevillingen. I den forbindelse kan navnes, at Kommis-
sionen i den indevaerende periode for de finansielle perspektiver stotter kyst-
kyst delen med 50 pct. af omkostningerne til forstudier og ca. 24 pct. til anlaegs-
arbejder.

I det konsoliderede anlagsoverslag fra Femern A/S godkendt af bestyrelsen i
august 2011 er indregnet forventet EU statte pa mellem 4,8 mia. kr. og 8,8 mia.
kr. ved en stotteprocent pa henholdsvis 10 og 20 pct.

I forbindelse med vedtagelsen af projekteringsloven blev det lagt til grund, at
projektet ville kunne opna 50 pct. i statte til projekteringsomkostninger og 10
pct. i anleegsomkostninger. Hvis man laegger de forudsaetninger til grund, inde-
berer det, at en tunnelforbindelse vil kunne opné 4,8 mia. kr. i EU-statte.

Det har dog vist sig, at stetten til Femern Bealt-projektet i indevaerende stotte-
periode (2007-2013) har veret vaesentligt hajere, idet projektet er tildelt 50
pct. stotte til projekteringsomkostningerne og ca. 24 pct. stotte til anleegsom-
kostningerne. Der er derfor en mulighed for, at selskabet ogsa i den folgende
statteperiode vil kunne opna en hgjere statte til anleegsomkostninger end tidli-
gere forudsat. Hvis man laegger til grund, at projektet kan opna en statte til an-
legsomkostninger pa 20 pct., vil det indebaere, at tunnelprojektet vil kunne
opna 8,8 mia. kr. i EU-statte.

Hvis Kommissionens forslag gennemfores som foreslaet, er der dermed en risi-
ko for, at kyst til kyst-forbindelsen over Femern Bzlt mister en betydelig TEN-
stotte pa forudsat mellem 4,8 og 8,8 mia. kr. Det vil fd markant betydning for
projektets rentabilitet.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv er overordnet positiv over for mobilisering af investeringer i
infrastruktur. Vi finder derfor et pilotforsgg med project bonds interessant og
konstruktivt. Vi skal dog betinge, at gvelsen udferes i overensstemmelse med
kommissionens politik om, at de indkomne midler bibeholdes i infrastruktur-
omradet.

For sa vidt angar forslaget om oprettelse af Netvaerksforbindelser i Europa stot-
ter Dansk Erhverv som udgangspunkt forslaget, men kan ikke tilslutte sig de
angivne mal i art. 4. Vi anser art. 4 som vaerende i modstrid med art. 3, der ge-
nerelt omhandler behovet for korridorer, der er baeredygtige, vaekstskabende,
skaber sammenhgrighed, og fremmer fx. energieffektivitet. I art. 4 defineres
dette for transport snaevert til alene at blive malt pa leengden af de konventio-
nelle - og hgjhastighedsjernbanenet, hvilket slarer fokus for forslaget.
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Med den foresldede tekst i art. 4, stk. a (ii) afskeerer EU sig fra at fremme vaekst
og beskeftigelse gennem udvikling af alle transportformer i samspil, hvor hver
enkelt form udnyttes maksimalt, hvilket ellers er EU's mél. Der henvises
eksempelvis til Europa-Parlamentets og Radets forordning om Unionens ret-
ningslinjer for det transeuropziske transportnet KOM(2011)650, hvori anferes,
at "hovedformaélet med retningslinjerne er at fastlaegge et fuldstaendigt og inte-
greret transeuropzisk transportnet, der dekker alle medlemsstater og regioner
og danner grundlag for en afbalanceret udvikling af alle transportformer .... og
derved maksimere nettets mervaerdi for Europa.”

Dansk Erhverv skal derfor indstille, at den danske regering arbejder pa, at tek-
sten bringes i overensstemmelse med EU's generelle malsetninger pa omradet
og dermed tager hensyn til alle transportformer. Dansk Erhverv hilser velkom-
men, at den foreslaede tekst i art. 10 abner op for etablering af sikre rasteplad-
ser som modtagere af stotte.

Afslutningsvis skal Dansk Erhverv tage forbehold for sine bemerkninger i lyset
af de klare relationer mellem alle forslag m.v. i denne sag. I seerdeleshed skal vi
anfore, at prioriteter, hensigter og overordnede planer for udviklingen af TEN-

T har mere begranset betydning ifald EU ikke vil kunne enes om den ogede be-
villing til investering i TEN, som foresldet af Kommissionen.

Vindmglleindustrien

Vindmelleindustrien ser generelt positivt pA EU’s udmeldinger om behovet for
investeringer i infrastruktur, hvor bl.a. energiomradet er et prioriteret omréade.

Vindmelleindustrien tager derfor positivt imod oprettelsen af Connecting Eu-
rope Facility (CEF), idet denne fond vil kunne bidrage positivt til at tiltraekke
yderligere private investeringer i den nedvendige udbygning af Europas elinfra-
struktur. En udbygning som vil understotte realiseringen af et omkostningsef-
fektivt indre marked for el — bade fysisk og skonomisk inden for EU.

Endvidere er Vindmglleindustrien enige i, at der i relation til udbygningen er
behov for fokus pé:

« Planlaegnings- og godkendelsesprocesserne

» Tilpasning af reguleringen, saledes at det bliver nemmere at gennem-
fore projekter, der involverer flere medlemslande

e At midlerne fra CEF skal understotte privat finansiering i videst muligt
omfang i de ngdvendige infrastrukturprojekter

* Vindmglleindustrien vil, med henblik pa styrkelsen af det europaiske
elmarked, opfordre den danske regering til aktivt at arbejde for:

» Etableringen af et offshoregrid i Nordsgen, som skal binde Nordsglan-
dene sammen med et stort eltransmissionsnet. Offshoregrid’et skal
endvidere have koblet havvindkraftverker direkte pd transmissionsnet-
tet.
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* Forbedring af de nuvaerende flaskehalse i eltransmissionen fra det
nordlige Tyskland og sydpa til de store forbrugscentre i det centrale Eu-
ropa.

Vindmeglleindustrien star naturligvis til radighed i forhold til uddybende kom-
mentarer til hgringssvaret.

WWF

Det er afggrende, at elinfrastrukturen i Europa udvikles og moderniseres for at
muliggere den nedvendige udbygning og integration af vedvarende energi frem
mod 2050. Det er WWF’s umiddelbare opfattelse, at Kommissionens nye infra-
strukturpakke ikke i tilstraekkelig grad afspejler Europas reduktionsmal. Dette
skyldes iser, at forslagene kun tager hgjde for 2020-maélene og ikke for 2050-
malet om en 80-95% reduktion af drivhusgasserne. Hvis 2050-maél var inklu-
deret, ville prioriteringen af energi- og transporttiltag vaere betydeligt anderle-
des.

Vi opfordrer derfor den danske regering til at arbejde for en klarere gren priori-
tering i forslaget.

Energinet.dk

Energistyrelsen har d. 20. oktober 2011 bedt Energinet.dk om bemerkninger til
EU Kommissionens udkast til retsakt "Connecting Europe Facility" (CEF).
Energinet.dk fremsender hermed nedenstaende hgringssvar vedr. energidelen.

Behov for ny regulering

EU Kommissionens CEF retsakt er et forsag pa, at adressere den grundlaeg-
gende problemstilling, at forskellig national regulering i Europa skaber grund-
leeggende uens incitamenter for nye investeringer i europzisk energiinfrastruk-
tur.

Energinet.dk opfatter CEF retsakten er et positivt forsgg pa at adresserer en ak-
tuel udfordring med udbygning af vigtig europeisk energiinfrastruktur, men at
det stadig ma vaere forsteprioritet, at arbejde for stabil og gennemsigtig natio-
nal regulering pa europeisk plan, der giver mulighed for et rimeligt afkast og
en planleegning baseret pa samfundsgkonomiske kriterier. Hermed sikres en
mere ensartet incitamentsstruktur for investeringsbeslutninger pa europaisk
plan.

Direkte stotte og finansielle instrumenter

Uagtet behovet for ny og mere ensartet regulering pa europaisk plan er det
Energinet.dk's opfattelse, at CEF retsakten pa den kortere bane kan bidrage
vaesentligt til at realisere energiinfrastrukturprojekter, som pt. ikke vil blive re-
aliseret, fordi omkostningerne fordeles skaevt mellem flere lande, eller fordi
fordelene primaert er regionale frem for nationale. Hermed opstéar et behov for
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at adressere projekter, der udger en positiv samfundsgkonomisk effekt uden at
vaere nationalt attraktive.

I dette lys bliver forslaget om 9,1 mia. euro til energiinfrastruktur et vigtigt bi-
drag, der sammen med andre tiltag, kan bidrage til at lukke den nuverende in-
vesteringsklgft pa 200 mia. euro som angivet af EU Kommissionen.

Det nye fokus pé finansielle instrumenter, s& som projektobligationer, ldn og
garantistillelse er en interessant tilfgjelse til den tidligere direkte stotte fra
TEN-E og Recovery planen. Energinet.dk ser det som positivt, hvis disse instru-
menter, som gnsket af EU Kommissionen, i hgjere grad kan tiltraekke private
investeringer til ny energiinfrastruktur.

Fordeling af stottemidler

Det fremgar af retsakten, at maksimalt 1 mia. euro skal gives i stotte via finansi-
elle instrumenter. Det fremgér imidlertid ikke med samme tydelighed, hvor
meget af statten, der skal gives som direkte tilskud (grants), ligesom det heller
ikke fremgér, hvor meget af stotten, der skal malrettet til hhv. el- og gas energi-
infrastruktur. Samtidig laegges der op til, at midlerne kan flyttes pé tveaers af
sektorerne (til transport og IT- og telekommunikation). Energinet.dk anbefaler,
at der gives indikatorer for fordelingen af midlerne internt pa energiomrédet.

Stotteberettigede projekter og udvikling af metodiske vaerktojer

Energinet.dk statter saerligt CEF retsaktens udgangspunkt i "Guideline for
trans-European energy infrastructure.. 2011/0300 (COD)" i bestemmelsen af
hvilke projekter, der er stotteberettigede. Energinet.dk noterer her, at den 10-
arige netudviklingsplan (TYNDP), der laves af de europaiske transmissions sy-
stemoperatarer (TSOer), er det afggrende udgangspunkt for EU Kommissio-
nens udpegning af projekter af faelles europaisk interesse. Kravet om TYNDP
blev indfert som en del af 3. liberaliseringspakke, og Energinet.dk betragter det
som et oplagt naeste skridt, at EU Kommissionen nu ger TYNDP til et vigtigt
element i det planleegningsmaessige grundlag, hvorudfra de vigtige europaiske
projekter udpeges. Hermed far TYNDP en endnu mere central rolle indenfor
europisk energiinfrastrukturplanlaegning end tidligere.

Ogsa i forhold til udviklingen af nye vigtige metodiske veerktgjer (cost-benefit
analyse, net- og markedsmodel etc.) vaelger EU Kommissionen at bygge videre
pa TSOernes kompetencer. Séledes leegger EU Kommissionen op til, at ENTSO-
E og ENTSOG skal udvikle de metodiske varktgjer, der i sidste ende er med til
at afgare, hvornar et projekt er af europaisk interesse og dermed kan blive stot-
teberettiget via CEF. Energinet.dk vurderer, at dette arbejde vil blive en stor
udfordring for de europaisk TSOer, serligt nar den stramme tidsmaessige de-
adline tages i betragtning. Energinet.dk er dog samtidig enig i EU Kommissio-
nens tilgang og fokus pa TSOernes kompetencer, som det grundlaeggende fun-
dament for planlagningen.

Side 53/78
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Afsluttende bemaerkninger

Energinet.dk betragter det som en positiv udvikling, at reglerne for statte til
infrastruktur nu ensrettes og simplificeres, sa den ngdvendige fremdrift i gen-
nemfgrelsen af infrastrukturprojekterne sikres. Denne smidighed bar dog ikke
alene geelde projekter af saerlig faelles interesse, men ogsa graenseoverskridende
projekter generelt, hvor flere staters myndigheder er involveret.

Samtidig finder Energinet.dk det positivt, at udviklingen af europeisk energi-
infrastruktur adresseres i EU's faste budget, som en del af den flerarige, finan-
sielle ramme.

Afslutningsvis ber det noteres, at behovet for ny og forsteerket europaeisk ener-
giinfrastruktur er markant, sifremt EU's klimamaélsatninger skal nis. Marke-
det sorger for storstedelen af investeringerne, men til trods herfor er der stadig
en markant mangel pa investeringer pa op til 200 mia. euro ifalge EU Kommis-
sionen. P4 denne baggrund mener Energinet.dk umiddelbart, at de foresldede
9,1 mia. euro, som foreslas fordelt til energi via CEF, er et ambitigst men pas-
sende belab set i forhold til den markante investeringsklaft og kommende ars
udfordringer med markant udbygning af vedvarende energi pa europaisk plan.

Samtidig ber EU Kommissionen dog vaere opmarksom pa ikke, at erstatte be-
hovet for vigtig ny regulering med en CEF stgtteordning, der potentielt set kan
accelerere kampen om stogttemidler pa europeaisk plan.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget er en del af den flerrige finansielle ramme, som fastlaegger loftet for
EU's udgifter i perioden 2014-20. Forslaget har dermed statsfinansielle konse-
kvenser, idet det samlede udgiftsniveau for 2014-20 har direkte betydning for
storrelsen af de arlige budgetter og dermed for det danske EU-bidrag. De 40
mia. euro, der er afsat i Kommissionens forslag vil, med den eksisterende EU
budgetfinansieringsnggle, fore til et dansk bidrag pa i sterrelsesordenen 6 mia.
kr.

Budgettet til forslaget forhandles dog ikke i TTE-radsformationen, men afkla-
res i de overordnede forhandlinger om EU's flerérige finansielle ramme for
2014-2020.

Der er ikke pa det foreliggende grundlag mulighed for at fastsla de samfundse-
konomiske konsekvenser af forslaget. Forslaget ma forventes at f administrati-
ve konsekvenser for medlemslandene i forbindelse med ansggningsprocessen
samt krav om afrapportering.
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5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anferer i sine indledende bemarkninger til forslaget folgende
om narhedsprincippet:

“Da medlemsstaterne ikke i tilstraeekkelig grad kan opfylde malsatningerne for
det tiltag, der skal iveerkseettes, og iser den samordnede udvikling og finansie-
ring af de transeuropaiske net, og da disse malsatninger derfor i kraft af ned-
vendigheden af at samordne dem bedre kan opfyldes pa EU-plan, kan Unionen
vedtage foranstaltninger i overensstemmelse med narhedsprincippet som fast-
sat i artikel 51 EU-traktaten. I overensstemmelse med proportionalitetsprincip-
pet, jf. naevnte artikel, gar denne forordning ikke ud over, hvad der er ngdven-
digt for at n disse mél”.

Forslaget vurderes at vaere i overensstemmelse med naerhedsprincippet, idet
artikel 171 1 TEUF fastslér, at Union kan statte projekter af felles interesse, der
stottes af medlemsstater, og som fastlaegges inden for rammerne af de retnings-
linjer, der er omhandlet i forste led, navnlig i form af forundersagelser, ldnega-
rantier eller rentegodtgarelser.

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen er grundlaggende positiv overfor den nye infrastrukturfacilitet, der
vil bidrage til at optimere vigtig europaisk infrastruktur og fremme den euro-
pxiske vakstdagsorden.

Budgettet til CEF fastlaegges som led i de overordnede forhandlinger om den
flerarige finansielle ramme for 2014-2020. Regeringen finder det i den forbin-
delse vigtigt, at CEF-midlerne afsettes til projekter, der skaber merveerdi for
EU og sterst mulige samfundsgkonomiske gevinster. Fra dansk side stottes
CEF, sarligt fsva. transport og energi, overordnet som et initiativ, som kan
fremme langsigtet vaekst og beskaeftigelse i Europa.

Regeringen stotter sdledes, indenfor en samlet set ansvarlig ramme, op-
rettelsen af CEF, og at der anvendes midler til greenseoverskridende infra-
struktur, serligt pa transport- og energiomradet, pd EU's budget. P4 transpor-
tomradet spiller TEN-T-midlerne en betydelig rolle for at realisere sarligt de
storre, greenseoverskridende infrastrukturprojekter, som er med til at age mo-
biliteten i Europa. Udgangspunktet er, at udrulningen af infrastruktur pa
energi- og teleomradet skal veere markedsdrevet, og at EU-initiativer primaert
skal veere af regulativ karakter. Der er dog markedsfejl, der betyder, at der kan
vaere behov for adgang til risikovillige lanemuligheder og egentlig stotte for pa
leengere sigt at sikre EU's konkurrenceevne og understatte Europas Digitale
Dagsorden samt klima- og energidagsordenen.

Tildelingen af midler bar ikke pavirke konkurrencesituationen i negativ ret-
ning. Forudsatningen for, at der kan afsattes ogede midler til infrastruktur, er,
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at dette sker gennem reelle omprioriteringer ift. den samlede finansielle ram-
me.

Derudover bar investeringer i energiinfrastruktur som udgangspunkt vaere dre-
vet af markedet. Danmark er dog opmaerksom p4, at der kan vere et begranset
antal projekter af strategisk regionalpolitisk interesse, sarligt af hensyn til inte-
gration af vedvarende energi og forsyningssikkerheden, som har behov for stat-
te.

Regeringen leegger afgarende vagt pa, at forordningen udformes saledes, at der
fortsat er mulighed for at opna TEN-T stgtte til store projekter med paviselige
indteegtskilder fra brugerbetaling, séisom Femern Belt-forbindelsen. Store
graenseoverskridende projekter, der omfatter bade vej- og banetransport, er til
gavn for bade gods- og passagertransport og dermed af afggrende betydning for
at styrke mobiliteten i Europa. Denne type projekter udger oftest en stor finan-
siel udfordring for de lande, der skal samarbejde om projektet, og EU-statte til
projektet spiller derfor en afggrende rolle. Kombinationen af EU-statte og et
forpligtende samarbejde mellem medlemslandene er séledes ngdvendigt for at
implementere ambitionerne for TEN-T hovednettet og udvikle effektive green-
seoverskridende transportkorridorer.

Regeringen er positiv overfor, at TEN-T-statteprocentsatsen til anlaegsarbejder
pa greenseoverskridende projekter gges fra de nuveerende maksimale 30 pct. til
40 pct. Regeringen er endvidere positiv overfor den foreslaede forhgjede statte-
procentsats til anlaegsarbejde pa projekter, der bekeemper flaskehalse i trans-
portsystemet.

Det bar fortsat veere muligt for TEN-T-programmet at statte projekter, der
fremmer mere miljgvenlig vejtransport, fx infrastruktur til el-biler. Denne mu-
lighed ber tydeliggores i forordningsudkastet.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der blev pa radsmedet den 7. juni 2012 opnaet delvis generel indstilling pa for-
slaget.

I den delvise generelle indstilling blev det gjort tydeligt, at der fortsat er mulig-
hed for at opna EU-stotte til store brugerbetalte projekter i anlaegsfasen. I mod-
satning til i Kommissionens forslag dbnede Rédet op for, at graenseoverskri-
dende vejprojekter fortsat vil have mulighed for at kunne opna stette i anlegs-
fasen. Stgtteprocentsatsen for de maritime projekter under 'Motorways of the
Sea’ blev desuden havet. Endelig blev der foretaget enkelte @ndringer i bilaget
over transportprojekter, der pa forhand er udset til at kunne modtage stotte fra
Connecting Europe Facility.

Under cypriotisk formandskab er Radets behandling af sagen fortsat med fokus
pa tre omrader:

Side 56/78



w2

7

Side 57/78

1. En uproblematisk opdatering af forslaget pa baggrund af de feerdiggjor-
te forhandlinger om EU’s finansforordning ultimo juni 2012.

2. Finansielle instrumenter, hvor en raekke lande star fast pa, at initiativet
vedrerende projektobligationer ikke padbegyndes, for evalueringen af pi-
lotfasen vedrerende projektobligationer er afsluttet.

3. Delegerede retsakter. Kommissionen fremlagde i november 2012 et ar-
bejdspapir med udkast til et bilag til forhandlingsteksten med eksemp-
ler pd konkrete lane- og egenkapitalinstrumenter. Bilaget er endnu ikke
droftet feerdigt. Der er i Rddet modstand overfor Kommissionens gnske
om i vid udstrakning at kunne andre pa de finansielle instrumenter
ved brug af delegerede retsakter.

Herudover er der stadig ikke enighed imellem nettobetalere og nettomodtagere
om reglerne for momsstetteberettigelse under artikel 8(7). Endelig er draftel-
serne om artikel 7(4) angdende IKT-delen og tilhgrende bilag ikke afsluttede.

Ijuli 2012 fremsatte Europa-Parlamentets ordferere pa sagen et udkast til be-
teenkning, som ventes behandlet i Europa-Parlamentets transportudvalg
(TRAN) og udvalget for industri, forskning og energi (ITRE) den 18. december
2012. Der er indkommet mere end 900 andringsforslag til beteenkningsudka-
stet.

En endelig aftale imellem Radet og Europa-Parlamentet afventer, at forhand-
lingerne om de flerédrige finansielle rammer (MFF) afsluttes.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets holdning foreligger endnu ikke. Udkastet til beteenkning
ventes behandlet den 18. december 2012 i Europa-Parlamentets transport-
udvalg (TRAN) og udvalget for industri, forskning og energi (ITRE).

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Der er oversendt grund- og nerhedsnotat den 5. december 2011. Sagen har vae-
ret forelagt Folketingets Europaudvalg den 16. marts 2012 med henblik pa for-
handlingsoplag. Sagen har vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 25.

maj 2012 til orientering.

Sagen skeonnes at skulle forelaegges Folketingets Europaudvalg til orientering.
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Dagsordenspunkt 3: Kommissionens forslag til Europa-Parlamen-
tets og Radets forordning om etablering og drift af de Europ=iske
satellitnavigations systemer (Galileo)

KOM(2011) 814
‘ Revideret notat.
Resumé

Formdlet med den europaeiske politik for satellitnavigationssystemer er at
forsyne Det Europziske Faellesskab med to satellitsystemer (Egnos og Ga-
lileo), som begge omfatter satellitter og jordstationer. Egnos i dag og senere
Galileo vil medvirke til at understotte udviklingen af et globalt marked for sa-
tellitbaserede navigationssystemer indenfor positions- og tidssignaler, og se-
nere indenfor kryptering af signaler og autentifikation, det vil sige at sikre, at
en bruger er den, han eller hun giver sig ud for.

Det eksisterende legale grundlag for Egnos og Galileo programmerne forud-
saetter, at implementeringen af Galileo er tilendebragt i 2013 og systemet er
klar til fuld drift. Det er samtidig en forudsatning, at programmet kan gen-
nemfores frem til 2014 for en samlet sum pa 3,4 mia. EUR. Disse forudsaetnin-
ger har det ikke vaeret muligt at opfylde, hvorfor det nu fremlagte forslag in-
debaerer en revision af det eksisterende legale grundlag med henblik pa at
fastlaegge rammerne for feerdiggoerelse af Galileo projektet frem til fuld drift i
2020, sqvel finansielt som med hensyn til programstyring.

Pa radsmedet (TTE) den 7. juni 2012 blev der opndet delvis generel indstilling
om forslaget.

Sagen er sat pd dagsordenen for rddsmeodet den 20. december 2012 til status-
rapport.

1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning er fremsat af Kommissionen d. 30. november 2011 i
henhold til Traktatens art. 172 og er sdledes underlagt den almindelige lovgiv-
ningsprocedure.

Baggrunden for forslaget er at fa fastlagt finansielle og styringsmassige prin-
cipper for feerdiggerelsen af Galileo-projektet og videreforelsen af Egnos. Pro-
jekterne er i dag reguleret af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
683/2008, som forudseetter, at implementeringen af Galileo er tilendebragt i
2013 og dermed klar til fuld drift fra 2014. Udviklingen i projektet har dog ikke
veeret som forudsat, og ved Kommissionens meddelelse af 18. januar 2011 til
Europa-Parlamentet og Radet vedrerende midtvejsevaluering af de europaiske
satellitnavigationsprogrammer KOM(2011)5 blev programmerne ngje gennem-
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gaet i relation til fremdrift, finansieringsbehov og fremtidige udfordringer, her-
under risici, ligesom der foreslas en raekke foranstaltninger til fremtidig hand-
tering.

Rédet vedtog d. 31. marts 2011 en rackke konklusioner pa baggrund af midtvej-
sevalueringen og noterede, at Kommissionen ville fremlaegge et forslag vedra-
rende en fremtidig model for styring af projekterne under hensyntagen til de
kommende finansielle rammer for EU for perioden 2014 — 2020. Ridet anmo-
dede om, at der i forslaget ville ske en optimering og rationalisering af de eksi-
sterende strukturer indenfor Galileo og Egnos programmerne.

Indeverende forslag er udarbejdet pa baggrund af en rackke analyser gennem-
fort af Kommissionen vedrgrende finansieringsbehovet frem til faerdiggerelsen
af Galileo projektet, savel som af styringsmaessige modeller, der kan optimere
og rationalisere de eksisterende strukturer. Et led i denne proces har vaeret
konsultationer med medlemsstaterne, med Det europaiske Rumagentur (ESA)
og Galileo Agenturet (GSA).

Endvidere er det i analysefasen vurderet, hvorvidt Galileo projektet skal gen-
nemfgres med fuld kapacitet, dvs. 30 satellitter, eller om der kan blive tale om
et beskaret projekt. Resultatet af denne vurdering er endt med fastholdelse af
fuld kapacitet med de forudsatte fem tjenester: dben tjeneste, livskritisk tjene-
ste, kommerciel tjeneste, offentligt reguleret tjeneste og en eftersggnings- og
redningstjeneste. Den livskritiske tjeneste kan dog viderefores i den allerede
eksisterende kapacitet, som udviklet til Egnos, siledes at en redefinering af
denne tjeneste til Galileo ikke gennemfores.

Med forslaget leegges der op til en &ndret struktur for forvaltningen af
programmerne, saledes at opgaverne deles mellem de eksisterende institutio-
ner pa en made som skal sikre optimal fremdrift og budgetdisciplin, og dermed
en sterkere styring af projektet end hidtil.

Finansieringsforslag

I forbindelse med Kommissionens forslag til den flerarige finansielle ramme for
2014-2020 — KOM(2011)500 - har Kommissionen foresléet, at der afsattes 7
mia. EUR (faste priser 2011) til finansiering af de Europaiske satellit naviga-
tionsprogrammer frem til 2020. Det samlede budget for etableringen og faer-
diggerelsen af satellitnavigationssystemerne forhandles som led i de samlede
forhandlinger om den flerérige finansielle ramme for 2014-2020.

Med indeveerende forslag leegges der pa til, at eventuelle fremtidige indtaegter
fra driften af satellitnavigationssystemerne tilfalder EU og via EU-budgettet af-
saettes til programmerne. Safremt eventuelle fremtidige indteegter viser sig
storre end ngdvendigt til finansiering af programmet skal budgetmyndigheden
(Europa-Parlamentet og Radet) pa baggrund af forslag fra Kommissionen treef-
fe beslutning om anvendelsen.
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Forvaltningsstruktur

Da det forudsettes i forslaget, at finansieringen af projekterne skal aftholdes via
EU-budgettet og at ejeren af satellitsystemerne er Den Europaiske Union, er
udgangspunktet, at EU-Kommissionen som reprasentant for Unionen skal
have ansvaret for fremdriften i programmerne, styringen af den finansielle
ramme og overvagning af implementeringen af program-aktiviteterne.

Kommissionen skal sarge for en klar opgavefordeling, herunder via delega-
tionsaftaler med Galileo Agenturet og det Europaiske Rumfartsagentur sorge
for, at de nedvendige instrumenter til risikostyring er pa plads, sikre program-
mernes sikkerhed via koordinering mellem de relevante parter og handtere re-
lationer til tredjelande og internationale organisationer.

Galileo-agenturet far ansvar for specifikke opgaver vedrgrende programmer-
nes sikkerhed — herunder sikkerhedscertificering, implementering af sik-
kerhedsprocedurer og for at fare sikkerhedsauditering. Derudover skal GNSS-
agenturet pése driften af Galileo sikkerhedscentre, agenturet skal kunne funge-
re som kompetent myndighed i forhold til den offentligt regulerede tjeneste un-
der Galileo og ligeledes have en rolle i udnyttelsesfasen af Galileo-projektet.

Det Europaiske Rumfartsagentur skal pa baggrund af en flerarig delegations-
aftale med Kommissionen pase faerdiggerelsen af infrastrukturen under Ga-
lileo-programmet, og delegationsaftalen skal ngje specificere rammene for
agenturets opgaver, herunder pligten til at etablere de ngdvendige kontrolpro-
cedurer i relation til tidsplan og budget.

Derudover fokuseres der i forslaget pa, at fastleegge visse principper for offent-
lige indkeb under satellitnavigationsprogrammerne, der kan sikre budgetdisci-
plin og reducere omkostningsrisici. Det inkluderer blandt andet at der skal
kunne indgés konktrakter med betingede ordrer, hvor budgetmaessige forplig-
telser skal opfyldes af leveranderen for at der kan opnas adgang til yderligere
leverancer, at man skal kunne betinge sig, at leveranderer gor brug af underle-
verandgrer samt at kontrakter skal kunne udarbejdes pa regningsbasis med
maksimal belgbsgrense i tilfzelde, hvor en fast samlet pris vil veere forbundet
med stor usikkerhed.

Forslaget vil erstatte den eksisterende forordning (EF) 683/2008 om den vi-
dere gennemforelse af de Europziske satellit navigations programmer (Egnos
og Galileo).

2. Gzeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Forslaget har ikke lovgivningsmeessige konsekvenser for Danmark.

3. Horing
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Forslaget har veeret i horing i EU-specialudvalget for transport med hgrings-
frist den 21. december 2011 og er efterfolgende blevet droftet i EU-specialudval-
get for transport. Erhvervsflyvningens Sammenslutning har meddelt Trans-
portministeriet, at man ikke har bemaerkninger til Kommissionens forslag.
Transportministeriet har modtaget folgende bemaerkninger fra Dansk Industri
(DI), Dansk Erhverv og Dansk Transport og Logistik (DTL):

Dansk Industri:

“Satellitnavigation er et vaesentligt arbejdsredskab for de fleste transportvirk-
somheder, og DI Transport kan derfor se perspektiver i et europaiske satellit-
navigationssystem, der kan leverer mere pracise informationer og tjenester,
herunder i forhold til handtering af trafikinformation, traengsel og CO2-udled-
ning.

DI Transport statter, at der ikke opkraves betaling for at benytte de abne Eg-
nos- og Galileo-tjenester, og heller ikke for andre systemer, der allerede er sat i
drift eller er undervejs. Disse tjenester er mgntet pd masseapplikationer, og det
er vaesentligt at tiltraekke flest mulige brugere for at optimere de gkonomiske og
samfundsmaessige fordele i overensstemmelse med systemernes public service-
opgaver. Flest mulig services fra Galileo og Egnos bar derfor stilles til radighed
som ”open service”.

DI Transport har noteret sig, at der skal findes 7,897 mia. euro i perioden 2014
til 2020 til at fortsatte projektet. Det er for DI Transport afgerende, at disse
midler ikke tages fra TEN-T-programmets investering i gvrige infrastruktur-
projekter, som er ngdvendige for at skabe fortsat vaekst og mobilitet i EU. For
danske erhvervsliv vil det derfor vaere problematisk hvis man direkte eller indi-
rekte beskaerer TEN-T budgettet for at gennemfore Galileo. DI Transport er
derfor betenkelige ved, at man i betreekning 6 sidestiller de sattelitbaserede
navigationssytemer med infrastruktur og de transporteuropaiske net”.

Dansk Erhverv:

“Dansk Erhverv statter det overordnede formal med Galileo og tilknyttede
programmer og anerkender behovet for en implementering af et europaeisk sy-
stem pa omradet. Vi skal i gvrigt henvise til vore tidligere hgringssvar pa omréa-
det og skal i forhold til naervaerende hering blot endnu engang understrege be-
hovet for en stram udgiftsstyring og lige adgang for alle”.

Dansk Transport og Logistik:
“Finansieringen af Galileo er fortsat baseret pa en forventning, om at kunne le-

vere ydelser, der har en mervardi, hvormed der skulle vaere en villighed hos
brugerne til at betale for denne ydelse. Dette til trods for, at signaler til positio-
nering og navigering hidtil har veeret gratis. Vi stiller os fortsat skeptiske over-
for denne forventning. I seerdeleshed er vi afvisende overfor systemer, hvor
transportvirksomheder kan blive tvunget ud i en situation, hvor de er tvunget
til at betale for signalerne.
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DTL konstaterer derfor med tilfredshed, at seneste har Radet pd Radsmadet d.
12. december, 2011 om bl.a. revision af forordningen om den digitale tachograf,
preeciseret, at signaler til f.eks. bestemmelse af den geografiske placering af ko-
retgjet skal veere gratis.

Uagtet dette finder vi det afggrende, at omkostningerne ved Galileo holdes pa
et minimum. Det geelder derfor ogsd, at vi ikke kan statte, at anvendelsen af tje-
nester fra Galileo (og Egnos) vil medfere ekstra omkostninger for vejtransport-
erhvervet. Endelig skal vi ogsé understrege behovet for lige adgang for alle, til
et offentlig finansieret system”.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Hensigten med forslaget er at etablere solide finansielle og styringsmaessige
principper for faerdiggerelsen af de europaiske satellitnavigationssystemer —
herunder at sikre fokus pa budgetdisciplin og eliminering af risici.

Forslaget er en del af den flerarige finansielle ramme, som fastlaegger loftet for
EU's udgifter i perioden 2014-2020. Forslaget har dermed statsfinansielle kon-
sekvenser, idet det samlede udgiftsniveau for 2014-2020 har direkte betydning
for starrelsen af de arlige budgetter og dermed for det danske EU-bidrag. De 7
mia. euro, der er afsat i Kommissionens forslag vil, med den eksisterende EU
budgetfinansieringsnggle, fore til et dansk bidrag pa i sterrelsesordenen 1.050
mio. kr.

Budgettet til forslaget forhandles dog ikke i TTE-radsformationen, men afkla-
res i de overordnede forhandlinger om EU's flerarige finansielle ramme for
2014-2020.

Forslaget vurderes ikke at have administrative konsekvenser.

Pa sigt vurderer Kommissionen, at faerdiggorelsen af det europiske satellit-
navigationssystem kan fa positive samfundsmaessige konsekvenser som falge af
ibrugtagningen og anvendelsen af teknologien.

5. Neerhedsprincippet

Da satellitnavigationsprogrammerne EGNOS og Galileo blev vedtaget, var re-
geringen enig med Kommissionen i, at etablering af en verdensomspandende
satellitnavigationsstruktur er udenfor teknisk og finansiel raekkevidde for indi-
viduelle medlemsstater, og at en sadan struktur bedst laftes pa feellesskabsni-
veau.

Det er derfor regeringens holdning, at det foreliggende forslag til forordning er
i overensstemmelse med narhedsprincippet.
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6. Regeringens generelle holdning

Regeringen er generelt positiv overfor, at der fastsattes rammer for etablering
og drift af de europziske satellitnavigationssystemer, der sikrer, at der er fuldt
fokus pa de styringsmaessige aspekter, savel finansielt som projektmeessigt i pe-
rioden frem til den fulde idriftseettelse af Galileo i 2020.

Regeringen finder, at midler afsat til Galileo ber reduceres mest muligt. Der er
desuden behov for realistisk budgettering for at undgé, at der som i indevaeren-
de periode skal afsettes yderligere midler til projekterne i lgbet af den kom-
mende rammeperiode.

Det er centralt for Regeringen, at eventuelle indteegter fra driften af satellit-
navigationssystemerne ikke medforer, at det samlede udgiftsniveau oges, men
det maksimale udgiftsniveau for projektet bibeholdes uagtet eventuelle indtaeg-
ter.

Af hensyn til Galileo-satellitnavigationssystemets konkurrenceevne i forhold til
ovrige tjenester finder man det fra dansk side vaesentligt, at tjenester under Ga-
lileo-programmet i videst muligt omfang er gratis for brugerne af systemet.

De kommende forhandlinger om forslaget ma ikke foregribe forhandlingerne
om den flerarige finansielle ramme for 2014-2020.

Det er centralt, at der etableres en klar ansvarsfordeling mellem de involverede
organer med henblik pa at sikre den mest stabile og sikre projektstyring af Ga-
lileo-programmet. Herunder finder Regeringen det vigtigt, at det overordnede
ansvar for styringen af projektet og implementeringen af satellitnavigations-
programmet fortsat forankres i Kommissionen.

Satellitnavigation er en kompleks teknologi under fortlebende udvikling. Som
en folge heraf kan kontrakter og udbud under Galileo-programmet indebaere
usikkerheder, der ikke altid kan estimeres ved indgéelsen af kontrakter. Dertil
kommer, at udbud under Galileo-programmet ofte vil kraeve et langsigtet en-
gagement fra kontrahenterne. Af hensyn til en stram budget- og programsty-
ring af Galileo-projektet finder man det fra dansk side derfor positivt, at der
etableres staerke styringsredskaber i forbindelse med offentlige indkeb og ind-
géelse af kontrakter under Galileo-projektet, der tager hensyn til de sarlige be-
tingelser, som disse udbud/kontrakter er underlagt.

Angéende brugen af delegerede retsakter finder Regeringen, at de - i over-
ensstemmelse med Traktaten - skal finde anvendelse ved ikke-vasentlige ele-
menter af den lovgivende retsakt. Spergsmal vedrerende programmernes sik-
kerhed vurderes at veere af vaesentlighed og Regeringen vil arbejde for, at
aspekter vedrorende programmernes sikkerhed handteres via gennemforelses-
foranstaltninger.
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En central malseetning med Galileo-programmet er, at systemet skal vaere in-
teroperabelt og kompatibelt med gvrige satellitnavigationssystemer, herunder
navnlig det amerikanske GPS-system. Fuld interoperabilitet og kompatibilitet
er med til at forbedre kvaliteten af satellitnavigationstjenesterne og er ligeledes
vigtigt for de enkelte brugeres adgang til satellitnavigation. Regeringen finder
det derfor ogsa hensigtsmeessigt, at Kommissionen tildeles de ngdvendige kom-
petencer til at sikre fuld interoperabilitet og kompatibilitet og at Kommissionen
far adgang til at fastseette relevante bestemmelser ved delegerede retsakter.

Vedregrende Europa-Parlamentets forslag om at finansiere udviklingen af appli-
kationer fra det samlede budget for Galileo, gnsker Regeringen som udgangs-
punkt ikke, at Kommissionen tilfores yderligere midler. Derfor stotter man fra
dansk side ikke, at midler fra EU's rammeprogram for forskning og innovation,
Horizon 2020, skal finansiere udviklingen af applikationer. Udgifter til Galileo
ber holdes skarpt adskilt fra andre budgetomréder for at sikre budgetdisciplin
indenfor Galileo-budgettet. Udgifter forbundet med udviklingen af applikatio-
ner bor atholdes af industrien og altsé ikke fra EU-midler.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Pa radsmedet den 7. juni 2012 blev der opnaet en delvis generel indstilling om
forslaget. Indstillingen inkluderer ikke belgb for budgettet, da dette afventer de
overordnede forhandlinger om EU's flerarige finansielle ramme for 2014-2020.

Europa-Parlamentets ITRE-udvalg (Industri, Forskning og Energi) vedtog den
18. september 2012 sin beteenkning. Der pagar pt. forhandlinger mellem Radet
og Europa-Parlamentet. Det er formandskabets mélsatning at satte forslaget
pa dagsordenen til raidsmadet den 20. december 2012 til statusrapport.

I lyset af den uafklarede situation omkring forhandlinger om EU's flerarige fi-
nansielle ramme for 2014-2020, har det cypriotiske formandskab pé arbejds-
gruppeniveau udskudt dreftelsen af spergsmalet om finansiering af applikatio-
ner.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets ITRE-udvalg (Industri, Forskning og Energi) vedtog den
18. september 2012 sin betaenkning.

Betenkningen adskiller sig bl.a. fra Rddets holdning ved, at Europa-Parlamen-
tet gnsker, at det af forordningen skal fremga, at der afsattes midler fra bud-
gettet til Galileo til udvikling af applikationer. Dette begrundes med, at applika-
tioner vil fremme brugen af Galileo, som herved kan skabe samfundsgkonomi-
ske fordele.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget
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Der er oversendt grund- og naerhedsnotat den 19. december 2011. Sagen har
vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 16. marts 2012 med henblik pa
forhandlingsopleag.
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Dagsordenspunkt 4: Kommissionens meddelelse til Europa-Parla-
mentet, Radet, Det Europaiske Okonomiske og Sociale Udvalg og
Regionsudvalget: EU’s luftfartspolitik over for tredjelande — indsats
i forbindelse med fremtidige udfordringer

KOM(2012) 556 endelig
Nyt notat
Resumé

Kommissionen argumenterer i sin meddelelse for, at der er brug for en storre
og hurtig eendring af EU’s luftfartspolitik over for tredjelande, hvilket skal ske
1 en langt mere koordineret europaeisk strategi end tidligere. Der er naet bety-
delige resultater 1 de seneste syv ar, men tkke sa hurtigt og i det omfang, som
det burde veere sket. Der er tendenser i luftfartsmarkedet til et skift fra udvik-
ling 1 EU til Asien og Golf-staterne, og internt i EU er der staerk konkurrence
mellem netvarks- og lavprisselskaber.

Blandt de vigtigste mal for EU’s politik ma vaere at sikre konkurrence pd et
abent og fair grundlag uden forvridning, og der ber til det formdl muligvis
bl.a. fremseaettes forslag om en ny forordning samt gores en mere koordineret
indsats over for tredjelande, som ogsd er mere effektiv end systemet med bila-
terale forhandlinger. Der bor snart etableres luftfartsaftaler med en halv snes
af EU’s nabolande pa basis af ét mandat til Kommissionen. Hvad angar store,
samlede aftaler, er der dels behov for at komme videre over for isaer USA med
andringer af det globale system for nationalt ejerskab til luftfartsselskaber,
dels for at fastholde mdlet om samlede aftaler med Rusland, Kina og Indien. I
den forbindelse bor der ogsa indgas samlede aftaler med visse Golf-stater, Ja-
pan og ASEAN-gruppen samt evt. med Tyrkiet.

Sammenfattende mener Kommissionen, at der i den fremtidige politik kraeves
en mere systematisk koordinering, storre solidaritet og brug af alle de vaerk-
stajer, der er til radighed, og at tiden nu er kommet til, at alle involverede
parter overvejer, hvordan EU’s fremtidige luftfartspolitik over for tredjelande
skal udformes.

Formandskabet har til hensigt at fremlaegge Radskonklusioner om Kommis-
sionens meddelelse til vedtagelse pa det kommende Radsmade. I udkastet til
konklusioner byder man meddelelsen velkommen og erklaerer sig enig 1, at
der er behov for en mere ambities luftfartspolitik over tredjelande, som skal
vaere baseret pa principperne om aben og fair konkurrence og give nye mar-
kedsmuligheder, fordele for forbrugere og erhvervsliv i EU og mere lovgiv-
ningsmaessig konvergens. Radet noterer sig Kommissionens udpegning af en
raekke lande, der bor analyseres narmere, og at Kommissionen i 2013 vil
fremlaegge en prioriteret forhandlingsliste. Endelig understreger Radet, at
Kommissionen, medlemslandene og parterne i luftfartsbranchen skal forstaer-
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ke samarbejdet om at styrke de europzeiske interesser i forbindelse med luft-
fartsforhandlinger med tredjelande.

Meddelelsen er sat pa dagsordenen til radskonklusioner pa radsmedet (TTE)
den 20. december 2012.

1. Baggrund og indhold

Meddelelsen er dateret den 27. september 2012 og fremsendt af Kommissionen
i dansk sprogversion den 28. september 2012.

I sin meddelelse gar Kommissionen indledningsvis opmaerksom p4, at luftfart
spiller en vaesentlig rolle i den europaeiske gkonomi bade for borgere og
erhvervsliv, og at EU ved at fjerne historiske barrierer i labet af de sidste to ar-
tier har s&endret og samlet de fragmenterede nationale luftfartsmarkeder til det
storste og mest abne regionale indre marked for luftfart i verden. Men Europa
er ramt hardere af den globale recession end andre regioner, og de europaiske
luftfartsselskabers internationale konkurrenceevne er truet af en raekke udfor-
dringer. Kommissionen argumenterer for, at der er brug for en starre og hurtig
&ndring af EU’s luftfartspolitik over for tredjelande for at klare disse udfor-
dringer, og den konkluderer, at selv om den politik, der blev fastlagt pa omra-
deti 2005, gar i den rigtige retning, er luftfartens vilkar meget anderledes nu,
hvorfor der er brug for en langt mere koordineret europzisk strategi i relatio-
nerne med tredjelande.

Resultaterne af EU’s luftfartspolitik

I et bilag til meddelelsen beskrives resultaterne af EU’s luftfartspolitik, som den
har udfoldet sig siden 2005, da Radet naede til enighed om udviklingen af en
politik baseret pa tre ”sgjler”’: Genskabelse af retssikkerheden (dvs. &ndring i
de bilaterale luftfartsaftaler for at give mulighed for at udpege alle EU-luftfarts-
selskaber og ikke kun egne nationale), oprettelse af et fzlles luftfartsomrade
med EU’s nabolande samt indgaelse af store, samlede luftfartsaftaler med vigti-
ge partnere. Kommissionen mener, at resultaterne har veret betydelige: Flere
end 100 lande har accepteret den nevnte @ndring af deres bilaterale luftfarts-
aftaler med EU-lande, der er indgaet nabolandsaftaler med Vestbalkan, Marok-
ko, Jordan, Georgien og Moldova, mens Israel og Ukraine er pa vej, og der er
indgdet samlede luftfartsaftaler med USA og Canada, mens Brasilien er pa vej.

Pa den made mener Kommissionen, at EU er blevet en vigtig akter inden for
global luftfart, og der har varet gkonomisk udbytte og andre fordele heraf. Men
fremskridtet er ikke sket sa hurtigt og i det omfang, som det burde. Der er ifal-
ge Kommissionen mangel pa enighed og solidaritetsfalelse p4 EU-niveau, og
der er for mange nationale interesser involveret. Hertil kommer, at det for nylig
er kommet til reaktion fra en lang rakke internationale partnere pa indlem-
melsen af luftfart i EU’s system for emissionshandel (ETS), hvilket ifolge
meddelelsen klart viser behovet for yderligere samarbejde om klimazgendrings-
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problemerne, hvilket kan ske i regi af den internationale luftfartsorganisation
ICAO.

Der er efter Kommissionens opfattelse et akut behov for at gennemga og vi-
dereudvikle EU-luftfartspolitikken i mere ambitigs og effektiv retning. I deres
bilaterale forhandlinger tager medlemsstaterne ikke tilstraekkeligt hgjde for fol-
gerne pa EU-niveau. Man er desuden ikke kommet langt nok med at tackle
ejendomsrets- og kontrolrestriktioner i international luftfart. Det er derfor
yderst vigtigt at udvide EU’s forhandlinger til en rackke vaesentlige og stadig
vigtigere luftfartspartnere.

Markedstendenser — konkurrence fra Golf-omradet

Meddelelsen gennemgar nogle tendenser i markedet. Der vil ske et skift i, hvor
flytrafikken udvikler sig — fra EU til omrader udenfor EU, iser Asien og Melle-
mgsten. EU-luftfartsselskaber vil miste markedsandele i de fleste omréder, og
hvis der ikke gares noget, vil europeiske luftfartsselskaber fa faerre muligheder
for at skabe vaekst og fordele for den europaiske gkonomi. Det globale konkur-
rencemgnster har @&ndret sig betydeligt med fremkomsten af luftfartsselskaber
i Golf-omradet, som forbinder andre markeder ved hjalp af interkontinentale
ruter via sine knudepunkter i Golfen. Dermed gger de deres markedsandele og
positionerer sig aggressivt med nye massive investeringer i fly og lufthavne —
deres regeringer har gjort luftfart til et strategisk varktgj for at fremme regio-
nens globale rolle.

Konkurrence fra lavprisselskaberne

De europziske netvarksselskaber mader steerk konkurrence fra lavprisselska-
berne, som nu udbyder 40 pct. af den samlede kapacitet inden for EU, en andel
der ventes at stige til mellem 45 og 55 pct. i 2020. De sidstnaevnte har imidler-
tid stort set begraenset sig til kort- og mellemdistancetrafik, og en EU-luftfart-
spolitik over for tredjelande, rettet mod neglevaekstmarkeder for langdistance-
trafik, vil skabe nye forretningsmuligheder for EU-luftfartsselskaber, mener
Kommissionen, der ogsa antager, at lavprisselskaberne ikke vil bidrage ret me-
get i den interkontinentale trafik. De to forretningsmodeller kan derfor potenti-
elt udvikle indbyrdes synergier. Man mener dog, at der er problemer med un-
derinvestering i lufthavnsinfrastrukturen, som ma lgses, hvis den europzaiske
konkurrenceevne skal opretholdes.

Mal for EU’s fremtidige luftfartspolitik

Kommissionen gér herefter over til at beskrive de vigtigste mél for EU’s fremti-
dige luftfartspolitik over for tredjelande.

Blandt disse mal er, at EU-luftfartsselskaber skal kunne konkurrere pa et 4bent
og fair grundlag uden forvridning. Det har vaeret en grundlaeggende erfaring for
den positive udvikling af EU’s indre marked for luftfart. Men nér fx statsstotte,
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illoyal konkurrence, inkonsekvent anvendelse af regelsat og mangel pa gen-
nemsigtighed i virksomhedsregnskaber anvendes til at forvride markedet, er
det ifolge Kommissionen rimeligt at forsvare industrien herimod. Europaiske
selskaber har generelt hgjere produktionsomkostninger. Nogle af disse byrder
vil méske fortsat eksistere, men andre ma undersgges nermere — fx nationale
skatter i luftfartssektoren — eller ma forventes i en vis udstraekning at blive op-
vejet af innovation og stigende produktivitet. Der ma tages hajde for hele var-
dikeeden inden for luftfart (lufthavne, flytrafikkontrol, it-systemer, ground-
handling-leverandgrer m.v.). Men i sidste ende er EU-luftfartsselskaberne selv
ansvarlige for deres konkurrenceevne og for at tilbyde de priser og den kvalitet,
som appellerer til kunderne.

Statsstotte og priskonkurrence

Hverken inden for eller uden for EU ma der ske forvridning med illoyal kon-
kurrence. Inden for EU undersgger Kommissionen sager om stotte til luftfarts-
selskaber fra regionale lufthavne, og den vil desuden revidere retningslinjerne
for finansiering af lufthavne. Der er for nylig vedtaget EU-regler om social sik-
ring for mobile arbejdstagere i EU, der ogsa vil forbedre det indre markeds vir-
keméade. Forordning 868/2004, der har til formél at beskytte mod statsstatte
og illoyal priskonkurrence til skade for EU-luftfartsselskaber, har aldrig veret
anvendt, og Kommissionen vil om ngdvendigt fremsztte forslag om et mere
hensigtsmeessigt og effektivt instrument. Endelig vil en hurtig vej frem muligvis
kunne vare at udvikle standardklausuler om fair konkurrence, der ved for-
handlinger kan indszttes i medlemsstaternes bilaterale luftfartsaftaler med
tredjelande.

Tredjelande — en koordineret indsats

Som konklusion pa dette fremforer Kommissionen, at der mé ggres en mere
koordineret indsats over for tredjelande, som skal veere mere effektiv end syste-
met med bilaterale forhandlinger og relationer. Meddelelsen navner serlig lan-
dene Tyrkiet, Kina, Rusland, visse Golf-stater, Japan, Egypten og Indien. En
sammenhangende EU-vision over for tredjelande bar baseres pé tre sideordne-
de mal: At skabe forbrugerfordele ved fokus pd markedsabning, at sikre kon-
kurrencedygtighed ved tiltag med henblik pa reform af bestemmelser om ejen-
domsret- og kontrol, reduktion af regelbyrden og lige vilkér internationalt samt
at udvide formélene til at omfatte mere end bare trafikrettigheder til mere
overordnede offentlige politikmal som sikkerhed og milje. Luftfartspolitikken
bor i hgjere grad fremme og forsvare europaiske interesser og vaerdier, og poli-
tikken ber tilstraebe, at de hgjest mulige standarder anvendes i industrien gen-
nem samarbejde og tilpasning af regler. Disse mél kan efter Kommissionens
opfattelse ikke nas uden koordinerede forhandlinger pa EU-niveau med vigtige
partnere.

Kommissionens erfaringer og perspektiver

Side 69/78
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I sidste kapitel i meddelelsen opridser Kommissionen erfaringer og perspekti-
ver. Der er i de sidste syv ar opnéet betydelige resultater (jf. beskrivelsen i
meddelelsens bilag, som omtales pa side 2 her ovenfor).

Hvad angar naboskabsaftaler, bar kontakterne intensiveres med henblik pa i
2015 sé vidt muligt at have indgaet aftaler med Ukraine, Tyrkiet, Tunesien,
Aserbajdsjan, Libanon, Algeriet, Armenien, Egypten, Libyen og Syrien. Kom-
missionen mener, at det ikke laengere vil give mening, at Radet skal give be-
myndigelse til forhandlinger med ét land ad gangen, men at det vil veere langt
mere effektivt at give Kommissionen én enkelt bemyndigelse til at forhandle
med de resterende nabolande, selv om forhandlingerne fortsat skal fores land
for land.

Hvad angar forhandlingerne om store, samlede luftfartsaftaler med vigtige
partnere, er der som naevnt indgiet sddanne aftaler med USA og Canada, mens
en aftale med Brasilien er pa vej. Kommissionen péapeger, at der i disse aftaler
fortsat udestar grundlaeggende spargsmal om liberalisering af ejendomsret til
og kontrol med luftfartsselskaber.

Luftfartsselskabernes ejerskabsforhold

De fleste lande i verden opretholder regler, der kraever, at luftfartsselskaber
skal veere majoritetsejede og kontrollerede af deres egne statsborgere, hvilket
betyder, at selskaberne ikke kan fa adgang til en bredere kreds af investorer og
kapitalmarkeder. Graenseoverskridende konsolidering, som af mange ses som
en ngdvendighed for en gkonomisk mere stabil luftfartsindustri, er underlagt
skrappe begraensninger — i USA ma andelen af udenlandsk ejerskab af stemme-
berettigede aktier i luftfartsselskaber fx ikke overstige 25 pct. Der er i stedet
etableret tre store globale luftfartsalliancer (Star Alliance, SkyTeam og Onewor-
1d), der arbejder stadig teettere sammen om at tilbyde kunderne en problemfri,
integreret global netvarksservice.

Luftfartsselskaberne i EU er ikke underlagt samme begrensninger, idet de kan
vaere majoritetsejede af en hvilken som helst EU-borger eller -stat, og det har
fort til en grenseoverskridende konsolidering i koncerner omkring bl.a. Air
France/KLM, Lufthansa/Swiss/Austrian og British Airways/Iberia.

Det hedder i meddelelsen, at der er behov for at sikre enighed fra en “kritisk
masse” af verdens lande for at fa reformeret bestemmelserne om ejendomsret
og kontrol. EU og USA star tilsammen for naesten halvdelen af den globale luft-
fart, og tiden er derfor moden til ga yderligere frem via luftfartsaftalen mellem
EU og USA, idet mélet ogsa ber forfelges pa multilateralt niveau, iser via
ICAO. Kommissionen tilfgjer, at den tidligere har anmodet Radet om bemyndi-
gelse til forhandling om samlede aftaler med Rusland, Kina og Indien, men at
der endnu ikke er givet mandat hertil — mélet om samlede aftaler med disse
vigtige lande ma imidlertid fastholdes.
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Behov for en koordineret indsats

Det er ifalge Kommissionen pa hgje tid, at EU tilstraeber en langt mere koordi-
neret og kraftfuld strategi i sine luftfartsrelationer med tredjelande. I nogle til-
feelde vil det veere nok at styrke den eksisterende koordinering mellem Kom-
missionen, medlemsstaterne og industrien gennem starkere formaliserede
ordninger, men forhandlinger pd EU-niveau efter bemyndigelse fra Radet vil
generelt vaere en mere hensigtsmaessig og effektiv made at tilgodese den euro-
peiske interesse, og denne tilgang bor derfor udvikles.

EU bar i gvrigt ikke holde sig tilbage mht. at fremme storre dbenhed og liberali-
sering inden for luftfart, men ved forhandlinger med partnerlande ber der ogsé
tages hensyn til arbejds- og miljgnormer m.m. for at undga markedsforvridning
og hindre et kaplgb mod bunden. Der er desuden behov for eendringer i global
sammenhang, og her kan den internationale luftfartsorganisation ICAO spille
en rolle gennem videreudvikling af det skonomiske regelset for den globale
luftfartssektor.

Relationerne til vigtige partnerlande

Kommissionen gennemgér, hvordan relationerne med konkrete vigtige partn-
erlande kan forbedres.

Tyrkiet er efter USA den storste destination for passagertrafik til og fra EU og
et af de hurtigst voksende markeder. Der ber udvikles en positiv og pragmatisk
samarbejdsdagsorden, og pa leengere sigt bar en stor, samlet aftale overvejes.

Med hensyn til Rusland ma man snarest na til enighed om et mere sammen-
hangende, stabilt og ambitigst samarbejde, der kan give forudsigelighed i plan-
leegningen for begge siders luftfartsselskaber. Rusland mé herunder snarest de-
monstrere sig vilje til at implementere de aftalte principper til modernisering af
det sibiriske overflyvningssystem. S& snart de nuveerende hindringer er fjernet,
ber EU foresla en kereplan, hvis formal i sidste ende er en samlet luftfartsafta-
le.

Relationer med Golf-staterne har ifalge Kommissionen hovedsagelig vaere en
envejsproces med abning af EU-markederne for Golf-selskaberne. Der er desu-
den tvivl om, hvorvidt gennemsigtigheden i nogle af selskabernes driftsregn-
skaber opfylder internationale normer, og EU-landene har enkeltvis problemer
med at na til enighed med Golf-staterne om fair konkurrence. Denne tendens
skal vendes, og det vil ifalge Kommissionen vaere hensigtsmaessigt at koordine-
re denne proces pa EU-niveau via samlede EU-luftfartsaftaler med de vigtigste
lande.

Hvad angéar landene i Asien, papeges det i meddelelsen, at mange af disse lande
nu tilstraber en mere liberal luftfartspolitik. Ikke mindst samlede luftfartsafta-
ler med Kina, Indien og Japan kan medfere store gkonomiske fordele, som ber
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udnyttes. Der er desuden en udvikling inden for ASEAN, der sigter mod et fuldt
liberaliseret indre marked for luftfart i 2015, som har mange ligheder med EU’s
luftfartsmarked, og der ber pa et tidspunkt indgas en samlet luftfartsaftale mel-
lem de to parter.

Endelig naevner Kommissionen en positiv udvikling i Latinamerika, og for det
afrikanske luftfartsmarked naevnes serligt betydningen af samarbejde om for-
bedring af luftfartssikkerheden.

Meddelelsens afslutning

Meddelelsen fra Kommissionen afsluttes med en understregning af, at EU on-
sker at udvikle steerke, samlede og gensidigt fordelagtige luftfartsrelationer
med sine vigtigste partnere. Dette reekker videre end det enkle spgrgsmal om li-
beralisering af trafikrettigheder og bor fx ogsa omfatte et teknologisk og indu-
strielt samarbejde samt samarbejde om regelsat. Samlede luftfartsaftaler med
nabolande samt vigtige og ligesindede partnere bor tage hgjde for og synkroni-
sere de lovmassige vilkar for fair konkurrence og for en beeredygtig luftfartsin-
dustri, herunder vasentlige aspekter som sikkerhed, sikring, miljo og gkono-
misk regulering. Dette kraever en mere systematisk koordinering, sterre solida-
ritet og brug af alle de vaerktgjer, der er til radighed. Det kan ske pa forskellige
mader, som bar overvejes i fellesskab. Kommissionen er rede til at gennemga
de praktiske foranstaltninger igen for at sikre, at forhandlinger er gennemsigti-
ge og brede, samt at processerne er effektive og ikke alt for bureaukratiske.
Meddelelsen navner specielt, at der formentlig er behov for et mere effektivt
instrument til sikring af fair konkurrence, nemlig en ny forordning til aflesning
af den ovenfor omtalte forordning 868/2004 om illoyal priskonkurrence.

Meddelelsens konklusion

Kommissionen konkluderer, at tiden nu er kommet til, at EU’s medlemsstater,
Rédet og Europa-Parlamentet overvejer, hvordan EU’s fremtidige luftfartspoli-
tik over for tredjelande skal udformes, og til, at de nedvendige beslutninger
treeffes, for at en mere ambitigs politik kan tilpasses de alvorlige udfordringer,
som den europaiske luftfartssektor star overfor, og for at frigere det fulde po-
tentiale, som luftfarten kan bidrage med til den europaiske gkonomi.

Radskonklusioner

Formandskabet har til hensigt at fremlegge sdkaldte Radskonklusioner om
Kommissionens meddelelse til vedtagelse pa Transportministerrddsmadet den
20. december 2012. Sddanne Radskonklusioner er ikke retligt bindende.

I det fremlagte udkast til disse konklusioner byder Radet meddelelsen og dens

analyse af udfordringerne for EU’s luftfart velkommen og bekrafter, at der ber
handles savel pd EU- som pd medlemsstatsniveau og savel internt som over for
tredjelande for at forbedre sektorens konkurrenceevne. Man anerkender de se-
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nere ars store fremskridt i luftfartspolitikken over for tredjelande, men be-
klager, at enkelte af disse lande endnu ikke har villet acceptere EU’s princip om
at kunne udpege samtlige EU-luftfartsselskaber i alle bilaterale luftfartsaftaler,
og opfordrer disse lande til at samarbejde herom. Man fremhaever betydningen
af det felles luftfartsomrade, der er under dannelse mellem EU og nabolande-
ne.

I udkastet til Raddskonklusioner hedder det videre, at man er af den opfattelse,
at der nu er behov for en mere ambitigs og steerk EU-luftfartspolitik over for
tredjelande, som skal vare baseret pa principperne om &ben og fair konkurren-
ce. I den forbindelse byder man det velkommen, at Kommissionen vil overveje
at fremleegge forslag til et nyt retsligt instrument, der kan anvendes over for
tredjelande, der ikke lever op til sddanne principper, og man ser ogsa frem til
Kommissionens fremlaeggelse af en standardklausul om fair konkurrence til
brug i luftfartsaftaler.

Rédet noterer sig, at Kommissionen har til hensigt at intensivere anstrengelser-
ne over for EU’s nabolande for at faerdiggere igangveerende forhandlinger og at
gennemfore forhandlinger med resterende nabolande. Hvad angér gvrige vigti-
ge luftfartslande noterer man sig med interesse Kommissionens udpegning af
en raekke lande, der ber analyseres narmere hver for sig, og man peger her isaer
pa Rusland, Kina, visse Golf-stater og Tyrkiet. Man noterer sig, at Kommissio-
nen har til hensigt i 2013 at preesentere Radet for en prioriteret liste over tred-
jelande, hvormed der bor indledes luftfartsforhandlinger pa EU-niveau. Radet
understreger, at det i den forbindelse er vigtigt at opna vasentlige nye mar-
kedsmuligheder, fordele for forbrugere og erhvervslivi EU samt sterre lovgiv-
ningsmessig konvergens med henblik pé at sikre fair konkurrence. Endelig op-
fordrer man Rusland til at leve op til den indgiede aftale om principperne for
overflyvning af Sibirien, og man noterer sig Kommissionens hensigt om deref-
ter at udarbejde en kereplan for forbedring af luftfartsrelationerne med
Rusland med endemalet at indgé en samlet EU-luftfartsaftale.

Rédet inviterer den internationale luftfartsorganisation ICAO til at spille en le-
dende rolle i moderniseringen af det internationale system med bilaterale luft-
fartsaftaler. I den forbindelse opmuntrer man arbejdet i ICAO med udvikling af
globale lgsninger for luftfartens klimapavirkninger.

I udkastet til Rddskonklusioner understreger man betydningen af, at Kommis-
sionen, medlemslandene og parterne i luftfartsbranchen forsterker samar-
bejdet om at styrke de europzaiske interesser, og man noterer sig Kommissio-
nens forslag om at ville udarbejde en slags veerktgjskasse for dette samarbejde.
Rédet understreger, at der i forbindelse med EU-forhandlinger med tredjelan-
de skal veere fuld information og inddragelse af medlemslandene og alle rele-
vante parter i luftfartsbranchen.

Side 73/78
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Man konkluderer, at Radskonklusionerne skal tjene som kareplan for EU’s og
medlemslandenes fremtidige luftfartspolitik over for og udviklingen af relatio-
nerne med tredjelande pa luftfartens omrade.

2. Gaeldende dansk ret og meddelelsens konsekvenser herfor
Ikke relevant.
3. Horing

Meddelelsen har varet sendt i horing den 9. oktober 2012 med hgringsfrist den
6. november 2012 i EU-Specialudvalget for Transport samt folgende virksom-
heder og organisationer:

Kgbenhavns Lufthavne, Billund Lufthavn, SAS, Flyvebranchens Personale Uni-
on, Cabin Attendants Union og Danish Airline Pilots Association (DALPA).

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Brancheforeningen Dansk Luftfart (BDL) og DI Transport:

“Brancheforeningen Dansk Luftfart, der ogsa svarer pa vegne af DI Transport,
skriver, at Kommissionen konkluderer i meddelelsen, at arbejdet med de 3 sa-
kaldte sgjler, der i de senere ar har veeret prioriteret i forhold til tredjelande
(retssikkerhed, felles luftfartsomrade og samlede aftaler), har fort til gode re-
sultater. Men Kommissionen erkender ogsa, at fremdriften har varet for lang-
som, hvilket blandt andet resulterer i, at EU’s luftfartsvirksomheder taber kon-
kurrencekraft og mister markedsposition i forhold til en reekke vigtige tred-
jelande.

BDL er enig med Kommissionen i, at der er grund til at vaere bekymret over
udviklingen. En staerk og konkurrencedygtig europeisk luftfartssektor er helt
vital for det europeiske vaekstgrundlag, sa der bestar et sterkt behov for at for-
bedre vilkarene.

Kommissionen foreslér, at udviklingen accelereres gennem satsning pa opfyl-
delsen af to overordnede malsatninger, nemlig 1) etablering af et marked i fair
og aben konkurrence, og 2) en strategi for vaekst, der er baseret pa “mere Euro-
pa”. Sidstnaevnte er siledes funderet i det grundsynspunkt, at et samlet EU star
steerkere i opbygningen af gode aftaler overfor tredjelande end de enkelte med-
lemsstater hver for sig. BDL kan tilslutte sig disse malsatninger, herunder ogsa
i forhold til de sideordnede mal, der fremhaves i meddelelsens punkt 32. Man
skal derfor anbefale, at der fra dansk side bakkes op om Kommissionens inten-
tioner.

Kommissionen bemaerker dog selv, at den vigende markedsposition ogsé kan
tilskrives egne beslutninger. Kommissionen peger selv pa konflikten med tred-
jelande omkring EU ETS for luftfartsomradet. BDL kunne ogsé pege pa faelles-
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skabets manglende evne til at fa gennemfort de vigtige strukturelle &ndringer,
der skal lede til opfyldelse af det feelleseuropaeiske luftrum. I den sammenhaeng
kan ogsa peges pa den enorme gkonomiske belastning, som SESAR-projektet
vil pafere de europaeiske luftfartsaktorer.

Det er efter BDL'’s opfattelse séledes ikke tilstraekkeligt kun at fokusere ekster-
nt. Der ma ogsa ses pd, hvordan de selvskabte rammer kan afbureaukratiseres
og effektiviseres. BDL stiller sig til radighed for den videre proces”.

Dansk Erhverv:

“Dansk Erhverv kan overordnet stotte en politik, hvorefter fri, konkurrence-
intens og sikker luftfart prioriteres. Idet omradet i sin natur er internationalt,
kan Dansk Erhverv endvidere statte, at arbejdet med at fastlaegge sa effektive
rammer for erhvervet som muligt fortsattes. Dansk Erhverv leegger i den for-
bindelse vagt pa, at bade erhvervs- og privatrejsendes retssikkerhed og regler-
nes gennemskuelighed for disse har stort fokus, samt at ansvarsfordelingen er
klar i tilfelde af fejl, forsinkelser og lignende fra lufthavne, luftfartsselskaber
m.v.”.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES):

“Erhvervsflyvningens Sammenslutning noterer sig konklusionen, at tiden nu er
kommet til, at EU's medlemsstater, Radet og Europa-Parlamentet overvejer,
hvordan EU's fremtidige luftfartspolitik over for tredjelande skal udformes, og
til, at de beslutninger treffes, som er nadvendige for, at en mere ambitigs poli-
tik kan tilpasses de alvorlige udfordringer, som den europeiske luftfartssektor i
dag star overfor, og for at frigere det fulde potentiale, som luftfarten kan bi-
drage med til den europaeiske gkonomi.

ES sa gerne en mere aktiv udmelding i stedet for at konkludere, at tiden er
kommet til at der overvejes, her kraves snarere handling fremfor overvejelser.
Der skal naturligvis veere et velbegrundet grundlag for disse handlinger, som
det vurderes allerede er til stede”.

SAS:

”SAS oplyser, at man ikke svarer individuelt, men at Brancheforeningen Dansk

Luftfart vil engagere sig i spergsmalet”.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af meddelelsen

Ikke relevant.
5. Naerhedsprincippet
Ikke relevant.

6. Regeringens generelle holdning
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Regeringen er generelt positivt indstillet over for meddelelsen og deler pa flere
omrader Kommissionens analyse af situationen for luftfartsindustrien i EU.
Man statter iser de dele af meddelelsen, der fokuserer pa at skabe lige konkur-
rencevilkar pa markedet, herunder ved at sikre, at s vidt muligt ensartede be-
stemmelser om bl.a. passagerrettigheder og miljaforhold bliver inkluderet i
storre EU-luftfartsaftaler. Man er ikke enig i, at Kommissionen skal kunne ng-
jes med ét overordnet mandat til fremtidige forhandlinger med nabolande om
storre luftfartsaftaler. Der er tale om lande med vidt forskellig luftfartspolitisk
status, og desuden andrer forholdene sig lobende, s mandaterne ber tilpasses.
Der vil normalt ikke vare problemer med at fa de enkelte mandater af Radet
inden for en rimelig tid.

Regeringen er ogsa generelt positivt indstillet over for udkastet til Rddskonklu-
sioner. Der bgr i konklusionerne laegges vaegt p4, at nye EU-luftfartsaftaler skal
sikre fair konkurrence, herunder vedr. de i meddelelsen navnte omréader pas-
sagerrettigheder og miljgbestemmelser, og man vil fra dansk side her desuden
fremhave sporgsmal om markedsadgang, herunder slots i lufthavne. Radskon-
klusionerne bor ikke stgtte Kommissionens gnske om, at den skal kunne ngjes
med ét overordnet mandat til fremtidige luftfartsforhandlinger med nabolande.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Meddelelsen blev prasenteret af Kommissionen i Radets arbejdsgruppe den 1.
oktober 2012, og selve behandlingen blev indledt den 22. oktober 2012. For-
mandskabet planlagger som naevnt vedtagelse af Rddskonklusioner om
meddelelsen pd Raidsmodet den 20. december 2012. Der ventes bred enighed
blandt medlemslandene om at understrege betydningen af at arbejde for lige
konkurrencevilkar mellem EU- og tredjelandsluftfartsselskaber. Der ventes
ogsa bred enighed om, at Kommissionen fortsat skal sikre sig mandat fra Radet
til hver enkelt forhandling med et naboland om indgaelse af storre, samlede
luftfartsaftaler.

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

Der er oversendt grund- og nerhedsnotat den 6. november 2012. Forslaget har
ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenspunkt 5: Kommissionens forslag til Radets afgorelse om
undertegnelse pa Den Europziske Unions vegne og midlertidig
anvendelse af Euro-Middelhavsaftalen om luftfart mellem Den Eu-
ropaiske Union og dens medlemsstater pa den ene side og Staten Is-
rael pa den anden side

KOM(2012) 688 endelig
Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionen har fremsat forslag om, at Radet godkender en undertegnelse af
en samlet luftfartsaftale mellem EU og dens medlemsstater pa den ene side og
Israel pa den anden. Forslaget er fremsendt den 23. november 2012 under hen-
visning til artikel 100, stk. 2, ssmmenholdt med artikel 218, stk. 5 og 8, farste
afsnit, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmaéde.

Kommissionen fik i april 2008 bemyndigelse af Radet til at indlede forhand-
linger med Israel om indgéelse af en samlet luftfartsaftale, der gradvis skulle af-
lose medlemsstaternes bilaterale luftfartsaftaler med Israel. Det indgar som led
i EU’s eksterne luftfartspolitik at fore forhandlinger om omfattende aftaler om
civil luftfart med nabolande i de tilfaelde, hvor det menes, at sidanne aftaler vil
veere forbundet med mervaerdi og skonomiske fordele.

Pa basis af bemyndigelsen fra Radet har Kommissionen nu forhandlet en aftale
frem med Israel, der sikrer gradvis abning af markedet i form af adgang til
ruter og kapacitet pa gensidigt grundlag, fremmer konkurrencen mellem
luftfartsselskaberne pa basis af ikke-diskriminering og lige vilkar samt fremmer
samarbejde om regulering og harmonisering af forskrifter baseret pa EU’s
lovgivning pa omradet.

Forslaget er sat pa dagsordenen til vedtagelse pa raidsmgdet (TTE) den 20.
december 2012.

2. Gzeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Luftfartsrelationerne mellem Danmark og tredjelande reguleres af lov om
luftfart, jf. lovbekendtgerelse nr. 959 af 12. september 2011, samt for Israels
vedkommende af den bilaterale luftfartsaftale mellem Danmark og Israel af 18.
april 1977. Forslaget kraver ikke loveendring.

3. Horing

Forslaget er udsendt i EU-specialudvalget for Transport den 4. december 2012.
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4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget skonnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

Der ma forventes positive samfundsgkonomiske konsekvenser af en liberalise-
ring af luftfartsrelationerne mellem EU og Israel.

5. Naerhedsprincippet

Kommissionen mener ikke, at mélene for forslaget vil kunne nas af medlems-
staterne enkeltvis, bl.a. fordi en rackke bestemmelser pa luftfartsomréadet er un-
dergivet Unionens enekompetence. Samtidig skabes der ensartede vilkar for
alle EU’s og Israels luftfartsselskaber, hvilket forudsatter et steerkt forskrifts-
maessigt samarbejde, som kun kan finde sted pa EU-plan. Regeringen deler

denne opfattelse.

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

6. Regeringens generelle holdning

Regeringen er positivt indstillet over for forslaget, der vil betyde en &bning af
luftfartsmarkedet pa mere ensartede vilkar og er et led i EU’s politik over for
udvikling af luftfartsrelationer med tredjelande, som generelt stottes af Dan-
mark.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har veeret behandlet kort i Radets transportarbejdsgruppe. Der vil
formentlig veere enighed om at tilslutte sig, at luftfartsaftalen med Israel under-
tegnes.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets udtalelse foreligger endnu ikke.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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