GRUND- OG NARHEDSNOTAT

Europa-Kommissionens forslag til Europa-Parlamen-
tets og Radets direktiv om kgrekort, om zndring af
Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU)
2022/2561 og Europa-Parlamentets og Radets for-
ordning (EU) 2018/1724 og om ophaevelse af Eu-
ropa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/126/EF
og Kommissionens forordning (EU) nr. 383/2012

KOM (2023) 127
Nyt notat.

1. Resumé

Kommissionen har den 1. marts 2023 fremsat forslag om direktiv
til &ndring af det eksisterende direktiv 2006/126/EF om kore-
kort.

Kommissionens forslag har til formdl at forbedre trafiksikkerhe-
den og lette den frie bevaegelighed for borgerne i EU. Forslaget ta-
ger hajde for nye udfordringer for mobiliteten, navnlig pa det di-
gitale omrade, og vil bidrage til mdlene for EU's strategi for intel-
ligent og baeredygtig mobilitet.

Af vaesentlige elementer i forslaget kan naevnes:

- etablering af et digitalt kerekort med henblik pa gensidig
anerkendelse,

- forkortelsen af gyldighedstiden for kerekort til fem ar for
personer over 70 dr og krav om foranstaltninger til vur-
dering af foreregnethed,

- indferelse af krav om ledsaget korsel som forudsatning
for udstedelse af korekort til 17-drige, samt

- indforelse af alkoholpromillegrzense pa 0,0 for forste-
gangserhververe af forerret i de forste 2 ar.

Direktivforslaget opdaterer endvidere regler og krav for udste-
delse, fornyelse og gyldighedsperiode, herunder i forhold til krav
til en koreprove og vilkar om fysisk og mentalt helbred. Endelig
fjerner eller zendrer direktivforslaget utidssvarende eller unodigt
bebyrdende regler og krav relateret til kerekort.
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Regeringen er generelt positivt indstillet over for forslaget, der in-
deholder en nodvendig modernisering af de faelleseuropaiske reg-
ler om korekort.

Regeringen finder dog, at der kan rejses tvivl om, hvorvidt det er
nodvendigt at regulere en proveperiode for nye forere pd EU-ni-
veau, herunder indforelse af en alkoholpromillegraense i provepe-
rioden, og dermed hvorvidt denne del af forslaget er i overens-
stemmelse med naerhedsprincippet.

Regeringen er endvidere forbeholden over for forkortelsen af gyl-
dighedstiden for kerekort til fem ar for personer over 70 ar og
dertil knyttede krav om vurdering af foreregnethed samt forsla-
get om ledsaget lastbilkersel for 17-arige.

Regeringen er generelt positivt indstillet over for forslag om ind-
forelse af rammerne for gensidig anerkendelse af digitalt kore-
kort, men finder direktivets tidsramme for medlemsstaternes
etablering af et mobilkerekort indenfor 4 ar fra vedtagelse for op-
timistisk.

Forslaget forventes at have lovgivningsmaessige implemente-
ringskonsekvenser for blandt andet feerdselsloven. Forslaget for-
ventes endvidere at have betydelige statsfinansielle konsekvenser.
Konsekvenserne vil blive undersogt naermere.

2. Baggrund

Kommissionen har den 1. marts 2023 ved KOM(2023) 127 fremsat
forslag til forslag til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv om
kerekort, om @&endring af Europa-Parlamentets og Radets direktiv
(EU) 2022/2561 og Europa-Parlamentets og Radets forordning
(EU) 2018/1724 og om ophavelse af Europa-Parlamentets og Ra-
dets direktiv 2006/126/EF og Kommissionens forordning (EU) nr.
383/2012. Forslaget er fremsat med hjemmel i Traktaten om Den
Europeaiske Unions funktionsmade (TEUF), artikel 91, stk. 1. For-
slaget blev oversendt til Radet i den danske sprogversion den 11.
april 2023.

Korekortdirektivet blev farste gang indfert i 1980 og har efterfol-
gende gennemgdet to revisioner i henholdsvis 1991 og 2006. Det
nugeldende korekortdirektiv, som stammer fra 2006 indeholder
feelleseuropeiske regler for karekort, der er geeldende for mere end
250 millioner forere.



Baggrunden for denne revision af kerekortdirektivet er dels gnsket
om gget harmonisering, dels behovet for at tilpasse reguleringen til
den teknologiske udvikling og tilpasning af direktivet i forhold til
den gronne omstilling af transportsektoren.

3. Formal og indhold

Det overordnede formal med det reviderede korekortdirektiv byg-
ger videre pa formalet med det eksisterende direktiv, nemlig at for-
bedre faerdselssikkerheden og lette den frie bevaegelighed i EU.
Desuden skal det bidrage til at oge ensartetheden og gennemsigtig-
heden i kerekortreglerne pa tveers af EU’s medlemslande.

Revisionen har endvidere til formal at understotte den digitale
transformation med indferelse af digitale kerekort i EU. Endelig
skal det bidrage til at gore vejtransporten mere baeredygtig.

For at understatte ovennavnte formal laegger direktivet op til fol-
gende @&ndringer af vaesentlig betydning:

Indforelse af "mobilkerekort” (forslagets artikel 3 og 5)

Det foreslds, at medlemsstaterne senest fire ar fra vedtagelse af di-
rektivet skal indfere digitale kerekortbeviser (i direktivet benavnt
“mobilkerekort”), og at disse skal indferes som primer udstedel-
sesform. Det skal dog fortsat veere muligt at fa udstedt et fysisk ka-
rekort, hvis man anmoder om det. De narmere tekniske standar-
der for mobilkerekort baseres pa den sakaldte europaiske identi-
tetstegnebog (*Digital Identity Wallet”) i henhold til revisionen af
eIDAS-forordningen'. Kommissionen far befgjelse til at 2endre de
tekniske standarder via delegerede retsakter.

Fremrykket ombytning af kerekort (forslagets artikel 4, stk.4)
Direktivet leegger op til, at medlemsstaterne skal sikre, at fristen
for, hvornar alle fysiske kegrekort, der udstedes eller er i omlgb,
opfylder alle direktivets krav, fremrykkes med tre ar til 19. januar
2030.

Lempelse af reglerne om trinvis erhvervelse af karekort (forsla-
gets artikel 9, stk. 1)

1 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 910/2014 af 23. juli 2014 om
elektronisk identifikation og tillidstjenester til brug for elektroniske transaktioner pa det
indre marked.
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Direktivet leegger op til, at der kan erhverves karekort til kategori
CE2 uden forudgaende erhvervelse af karekort til kategori C3. Det
samme gor sig geeldende for kategori DE4-kerekort, som kan er-
hverves uden at erhverve D5 forst. Formalet hermed er at lette ad-
gangen til kategorierne og chauffererhvervet med henblik pa at af-
bode chauffermanglen pa markedet.

Oget vaegtgraense for el-drevne koretajer i kategori B (forslagets
artikel 9, stk. 2, litra h)

Der stilles forslag til aget tilladt veegtgranse for kategori B-kereta-
jer fra 3.500 kg. til 4.250 kg, safremt de er drevet af alternative
brandstoffer, med henblik pd at understotte den gronne omstil-
ling.

Zndringer i gyldighedstid for kerekort (forslagets artikel 10, stk.
2)

Med forslagets artikel 10, stk. 2 forkortes gyldighedstiden til 5 ar
péa kerekort, efter man er fyldt 70 ar. Forslaget indeberer, at bor-
gere, der er fyldt 70 ar, skal forny kerekortet hvert 5. ar, med hen-
blik pa at indfere hyppigere leegeundersogelser eller andre sarlige
foranstaltninger, herunder genopfriskningskurser.

Selverklaering om helbred (forslagets artikel 10, stk. 3 og bilag III)

For at sikre, at farere vedblivende lever op til kravene til fysisk og
mentalt helbred, som er defineret i direktivets bilag III, indferes
med direktivet i artikel 10, stk. 3, et krav om, at der udfyldes en
selverklaering om helbred ved udstedelse af kerekort i gruppe 1 (al-
mindelig bil, motorcykel mv.) og ved enhver administrativ forny-
else af karekortet.

Lempelse af varighedsbegraensning for diabetikere i gruppe 1
(forslagets bilag I1T)

Direktivet leegger op til at udvide varighedsbegraensningen for an-
sagere til gruppe 1-keretgjer med diabetes fra 5 ar til 10 ar.

2 Et treekkende koretgj af kategori C og en pahangs- eller saettevogn med en tilladt total-
masse pa over 750 kg.
3 (Last)bil med totalmasse pa over 3500 kg.

4 Et traekkende koretgj af kategori D og et pahaengskeretgj med en tilladt totalmasse pa
over 750 kg.

5 Koretgj konstrueret til befordring af 8 personer eller derover (bus)



Ombytning af kerekort udstedt af tredjelande (forslagets artikel
12)

Med forslagets artikel 12 a&endres reglerne om ombytning af kere-
kort fra tredjelande. Der laegges op til, at Kommissionen ved gen-
nemforelsesretsakt kan fravige kravet om, at der skal paferes en
saerlig kode pa karekort, der er ombyttet pa baggrund af et kore-
kort udstedt af et tredjeland, hvis Kommissionen vurderer, at tred-
jelandet har indfert rammer for vejtransport, som helt eller delvist
garanterer et trafiksikkerhedsniveau, der svarer til Unionens.

I forslagets artikel 12, stk. 6, opstilles en raekke elementer, som
Kommissionen som minimum skal tage hensyn til ved vurderingen
af, om et tredjeland har indfert rammer for vejtransport, som helt
eller delvist garanterer et trafiksikkerhedsniveau, der svarer til
Unionens. Samtidig laegges der op til, at der skal ske en regelmaes-
sig revision, mindst hvert fjerde ar, af trafiksikkerhedssituationen i
det pagaeldende land.

Ledsaget korsel for forere under 18 ar (forslagets artikel 14)
Med forslagets artikel 14 gores erhvervelse af B-kerekort for 17-
arige betinget af, at korsel indtil det fyldte 18. ar ledsages af en ruti-
neret forer, der lever op til folgende krav:
a) er mindst 25 ar gammel,
b) har karekort til den relevante keretgjskategori udstedt
mere end fem &r forinden,
c) ikke har faet frataget forerretten inden for de seneste fem
ar,
d) ikke er strafferetligt domt som folge af en faerdselsrelateret
forseelse.

Artikel 14 udvider ogsa muligheden for at lade 17-arige fore kate-
gori C (lastbil over 3.500 kg), hvis der sker under ledsagelse af en
person, der opfylder de ovenfor naevnte kriterier samt at den 17-
arige har erhvervet et kvalifikationsbevis i overensstemmelse med
direktiv 2022/2561 om grundleggende kvalifikationskrav og efter-
uddannelseskrav for chaufferer af visse keretgjer, der benyttes til
godstransport eller personbefordring ad vej. Herefter vil foreren
fra det 18. ar kunne fore lastbil (kategori C) uden en ledsager. For-
malet er at gare erhvervet som lastbilchauffer mere tilgengeligt og
attraktivt for yngre personer med henblik pa at bidrage til at af-
hjeelpe chauffermanglen i Unionen.

Indforelse af alkoholpromillegraense pa 0,0 for forstegangser-
hververe i de forste to ar (forslagets artikel 15)
Artikel 15 fastsaetter bestemmelser, der forpligter medlemsstaterne
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til at indfere regler, hvorefter alkoholpromillegraensen for spiritus-
karsel skal fastseettes til 0,0 for forstegangserhververe af forerret i
de forste 2 ar.

Mere fleksible krav om saedvanlig bopeel (forslagets artikel 17, stk.
4)

For at athjelpe administrative hindringer for den fri beveegelighed
stilles der i direktivet forslag til at indfere visse undtagelser til bo-
palskravet, som er et grundleeggende krav om, at man skal veere
bosiddende i det land, som man erhverver kerekort i.

Delegerede retsakter (forslagets artikel 21)

Med forslagets artikel 21 tildeles Kommissionen en ny generel be-
fojelse til at vedtage delegerede retsakter vedrerende de tekniske
og nermere detaljerede krav, serligt vedrerende fysiske og digitale
kerekort og koder, udstedelse, fornyelse og gyldighed af kerekort,
kereundervisning og helbredskrav, samt krav til kereprovesagkyn-
dige. Formalet med artiklen er at sikre, at regelgrundlaget for kere-
kort i EU kan folge med den teknologiske, videnskabelige og admi-
nistrative udvikling.

Zndringer i indholdet af kereproven (forslagets Bilag II)

Direktivforslaget indeholder en opdatering af bilag IT, som omfat-
ter mindstekrav til kereprover og viden, feerdigheder og adfzerd for
at kunne fore et motorkeretgj, séledes at disse krav opdateres i for-
hold til keretgjers teknologiske udvikling, eksempelvis avancerede
forersystemer og keretgjer, der bruger alternative braendstoffer, og
de sikkerhedsmeessige aspekter forbundet hermed.

Der legges endvidere op til, at eleverne skal testes i at kunne rea-
gere og forudse farlige situationer ved at anvende ny teknologi i
form af simulatorer, hvor trafikfarlige situationer kan simuleres pa
en levende og virkelighedstro méade.

Med forslagets bilag II, pkt. B, 5 (1) leegges der op til, at en be-
greensning af forerretten ("kode 78”), som skyldes, at forerretten er
erhvervet pa baggrund af en kereprove bestaet i et koretgj med au-
tomatgear, kan opheves, hvis indehaveren bestar en serlig prove i
feerdigheder og adfaerd. Formalet med forslaget er at fremme om-
stillingen til fossilfri keretgjer.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Foreligger ikke.



5. Neaerhedsprincippet

Kommissionen anfarer, at Unionen allerede har kompetence pa
karekortomradet i medfer af direktiv 2006/126/EF, og at spergs-
mal vedrgrende kegrekort indeholder tvaernationale aspekter, som
ikke kan dzekkes af de enkelte medlemsstater alene. De nye regler,
der indferes med forslaget, ligger efter Kommissionens vurdering
fortsat inden for de befajelser, der er tillagt Unionen ved anven-
delse af artikel 91, stk. 1, i TEUF, og kan i betragtning af deres for-
bindelse til de allerede eksisterende rammer for kerekort kun i til-
straekkelig grad opfyldes pd EU-plan.

I lyset af EU's maél for trafiksikkerhed og de forventede utilstrackke-
lige fremskridt med hensyn til at nedbringe antallet af trafikdraebte
og alvorligt kvaestede, er det Kommissionens opfattelse, at der er
behov for en yderligere EU-indsats for at na de fastsatte mal.

Ifolge Kommissionen er der ogséa behov for en yderligere indsats pa
EU-plan for at fjerne ungdvendige og uberettigede hindringer for
den frie bevaegelighed for personer, som skyldes suboptimale pro-
cedurer for udstedelse og fornyelse af korekort. Kommissionen an-
forer, at hvad angar det specifikke tilfaelde med mobilkerekort, kan
disse kun anerkendes gensidigt i hele EU, hvis de lgsninger, der
anvendes af medlemsstaterne, er harmoniserede og har tilstraekke-
lig interoperationalitet.

Regeringen er enig i Kommissionens vurdering af, at harmonise-
ring af reglerne om kerekort, gensidig anerkendelse af karekort pa
tveers af medlemsstaterne og fjernelse af unedvendige og uberetti-
gede hindringer for den frie beveaegelighed bedst opnas pa EU-plan
og derfor ligger inden for rammerne af neerhedsprincippet.

Dette gor sig efter regeringens vurdering geeldende for den store
del af direktivet, der regulerer betingelser for erhvervelse, udste-
delse, fornyelse, ombytning, erstatning, inddragelse, gyldighedspe-
rioder, udveksling af oplysninger i RESPER og ovrige bestemmel-
ser vedrgrende korekort.

Forslaget indeholder imidlertid i artikel 15 bestemmelser, der for-
pligter medlemsstaterne til at indfere regler, hvorefter alkoholpro-
millegraensen for spirituskersel skal fastsattes til 0,0 for forste-
gangserhververe af forerret i de forste 2 ar.

Det er regeringens opfattelse at fastsaettelse af almindelige faerd-
selsregler af adfeerdsmaessig karakter er et nationalt anliggende, da
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der er vaesentlige hensyn at tage til de nationale forskelle i infra-
struktur, trafikadfeerd og kulturelle forhold, iseer pd omrader, hvor
der ikke er hensyn til grenseoverskridende forhold.

Formalet med reguleringen af faelles alkoholpromillegraenser for
forstegangserhververe er bekempelse af farlig adfaerd i trafikken
og dermed nedbringelse af antallet af trafikdraebte og alvorligt
kveestede. Det er regeringens vurdering, at dette formal i tilstraek-
kelig grad kan opnés pa medlemsstatsniveau. Der er saledes ikke
noget, der taler for, at regulering af alkoholpromillegranser for for-
stegangserhververe reguleres bedre pa EU-plan. Regeringen vurde-
rer saledes, at der er begrundet tvivl om, hvorvidt forslagets artikel
15 er i strid med naerhedsprincippet.

6. Galdende dansk ret

Det geeldende karekortdirektiv (Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2006/126/EF af 20. december 2006 om kerekort) er im-
plementeret i dansk ret i feerdselsloven, jf. lovbekendtgerelse nr.
168 af 14. februar 2023, i bekendtggerelse nr. 1843 af 22. september
2021 (keorekortbekendtgarelsen) og cirkulaere nr. 9163 af 25. marts
2015.

For sé vidt angér de vaesentligste elementer i det foresldede direk-
tiv, kan anfores falgende:

Det folger af kerekortbekendtgarelsens § 78, stk. 2, at karekort ud-
stedes som EU-model i overensstemmelse med bestemmelserne i
bekendtgarelsens bilag I, der indeholder bestemmelser om (det fy-
siske) karekorts udseende og indhold mv. Efter korekortbekendt-
garelsens § 6, kan indehaveren af et dansk kerekort som supple-
ment til sit kerekort vaere indehaver af et digitalt kerekort via en
IT-lgsning, som ejes og administreres af Digitaliseringsstyrelsen.

De gzldende regler om kerekorts gyldighed fremgér af faerdselslo-
vens § 59 og §§ 82-86 i karekortbekendtggrelsen. Efter feerdselslo-
vens § 59, stk. 1, udstedes karekort med en gyldighedstid pa 15 ar
(uanset alder). For kerekort til visse motorkeretgjer kan dette dog
fraviges. Dette er tilfzeldet for karekort til tunge keretgjer, sdsom
lastbil og bus med/uden stort pdhangskeretgj (kategori C1, C1/E,
C, C/E, D1, D1/E, D og D/E) samt kerekort til erhvervsmaessig per-
sonbefordring.
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Efter bekendtgarelse nr. 1594 af 15. december 2016 om forsaggsord-
ning med udstedelse af karekort til 17-arige, kan der udstedes kore-
kort til kategori B til 17-arige pa betingelse af, at de indtil det fyldte
18. ar har en ledsager med under korslen.

Efter bekendtgorelsens § 8 skal ledsageren opfylde folgende betin-
gelser:

e vere fyldt 30 ar,

¢ have haft forerret til kategori B i mindst 10 ar pa baggrund
af et karekort udstedt i Danmark,

¢ have gyldigt kerekort til kategori B, som er udstedt i Dan-
mark, og

e ma ikke have veeret frakendt betinget eller ubetinget i de
seneste 10 &r.

De danske promillegranser for spirituskersel er reguleret i faerd-
selsloven § 53 til 0,50 promille eller 0,25 mg pr. liter luft i udan-
dingsluften.

En forer vil endvidere — uanset alkoholpromillens sterrelse —
kunne straffes for spirituskersel efter feerdselsloven, hvis fareren
har indtaget spiritus i et sddant omfang, at vedkommende ikke kan
fore koretgjet pa betryggende made. Spirituskersel straffes med
bede (indkomstathengig) eller faangsel, athangig af promillens
storrelse, og om der er tale om gentagelsestilfaelde. Spirituskersel
sanktioneres endvidere med betinget eller ubetinget frakendelses
af forerretten. Foreren skal gennemfore et kursus i alkohol, narko
og trafik (ANT-kursus), hvis farerretten har vaeret frakendt som
folge af spirituskersel. I grove tilfeelde af spirituskersel og i visse
gentagelsestilfeelde skal koretgjet konfiskeres.

Der er i Danmark ikke fastsat seerlige adfeerdsregler for unge eller
forstegangserhververe af karekort, men der geelder dog sarlige
sanktionsregler for forstegangserhververe. Forstegangserhverver er
alle, uanset alder, der for forste gang far udstedt kerekort til mo-
torkeretgj (bil/motorcykel).

Efter feerdselslovens § 127 vil spirituskersel, der foretages af en fo-
rer inden for de forste 3 ar efter forstegangserhvervelse af karekort,
medfere et korselsforbud frem for en betinget frakendelse af forer-
retten. Et kerselsforbud indebarer, at forerretten inddrages indtil
sarlig kereundervisning eller ANT-kursus er gennemfort og en
kontrollerende kareprave er bestéet.
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Forstegangserhververe af karekort sanktioneres ogsa hardere i den
sdkaldte klippekortordning. For ferstegangserhververe vil 2 klip i
korekortet inden for de forste 3 ar efter erhvervelse af korekortet
medfore et korselsforbud.

Reglerne for muligheden for fritagelse for kontrollerende kore-
prove ved ombytning af et udenlandsk kerekort til et dansk kare-
kort er endvidere fastsat i bekendtgerelse nr. 203 af 4. marts 2016
om ombytning af udenlandsk kerekort til dansk kerekort uden
kontrollerende kgreprave.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

Forslaget vil medfere behov for tilpasning af dansk lovgivning, her-
under bestemmelserne i faeerdselsloven, blandt andet for s& vidt an-
gar alkoholpromillegranser for spirituskersel og gyldighedstid for
karekort.

Okonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslaget forventes at medfere bade positive og negative statsfi-
nansielle konsekvenser.

Negative statsfinansielle konsekvenser

Indfaerelse af et mobilkgrekort som det primaere karekort i stedet
for det fysiske vurderes at have vaesentlige statsfinansielle konse-
kvenser i kraft af udgifter til udvikling af nye systemintegrationer
og komponenter som eksempelvis et bevisudstedelsesmodul for
mobile kerekort.

I direktivets bestemmelse antages , at revisionen af eIDAS-forord-
ningen® er gennemfort og implementeret i en udgave, som under-
stotter digitale keorekort. Dette er forbundet med vaesentlig usikker-
hed, da forordningen stadig forhandles.

6 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 910/2014 af 23. juli 2014 om
elektronisk identifikation og tillidstjenester til brug for elektroniske transaktioner pa det
indre marked.

Side 10/26



Som et led i indferelsen af det mobile karekort stiller direktivet
endvidere krav om, at indehavere af mobile korekort skal have mu-
lighed for at forny, erstatte eller ombytte deres keorekort via en ap-
plikation eller en serlig portal for digitale tjenester, som medlems-
staterne skal stille til radighed. Idet ansggningsproceduren for ko-
rekort ikke er digitaliseret i Danmark, kan krav om udvikling af en
digitaliseret portallgsning for ansegning og udstedelse af karekort
vaere forbundet med vasentlige omkostninger.

At Danmark allerede har et eksisterende system for mobile kore-
kort vurderes ikke at kunne reducere omkostningerne til udvikling
af det europaeiske mobilkerekort, idet den eksisterende nationale
losning pa visse punkter ikke lever op til direktivets krav, herunder
kravet om at folge ISO-18013-5 standarden for mobile karekort.

Direktivforslaget forudsatter endvidere, at kontrolpersonale har
adgang til andre medlemsstaters nationale registre til brug for kon-
trol med forerret. Det er endnu uvist, hvilke systemendringer og
administrative procedurer denne forpligtelse vil medfere. Omkost-
ninger til IT-udgifter og administrative omkostninger hertil kan
derfor ikke estimeres pa nuveaerende tidspunkt.

Indforelse af en obligatorisk selverklering om helbred, der skal ud-
fyldes ved hver fornyelse, vil forage den administrative byrde for
myndighederne, hvilket tilsvarende er tilfeeldet i forhold til forsla-
get om indforelse af en aldersbetinget forkortelse af karekortets
gyldighed for personer over 70 ér, der vurderes at medfere en stig-
ning i antallet af ansggninger om fornyelse af karekort.

Andre dele, som alle forventes at medfere mindre statsfinansielle
konsekvenser i form af gget administration, er lempeligere regler
for opfyldelse af kravet om seedvanlig bopel, forslaget om ledsaget
karsel for 17-arige lastbilchaufferer samt fremrykning af datoen for
det tidspunkt, hvor alle karekort skal opfylde kravene til EU-mo-
dellen.

Indferelse af regler om en alkoholpromillegranse pa 0,0 for forste-
gangserhververe vurderes at medfare meromkostninger for kore-
kortmyndighederne og for politi, anklagemyndighed og domsto-
lene. Der ma séledes forventes en stigning i antallet af sigtelser og
straffesager med et ressourcetrak i den samlede straffesagskade,
ligesom der ma paregnes et aget ressourceforbrug hos kerekort-
myndighederne til administration af ordningen.

Posttive statsfinansielle konsekvenser
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P4 sigt vil en digital ansggningsform kunne reducere de admini-
strative omkostninger og forkorte sagsbehandlingstiden markant.

Indfarelse af et mobilt kerekort, der er gaeldende i hele EU, forven-
tes endvidere at lette politiets kontrol med gyldigheden af karekort.

Den foreslaede &ndring af den tidsmaessige begraensning af kare-
kortet fra 5 til 10 ar for gruppe 1-forere med diabetes vil indebzre
en reduktion i antallet af ansggninger om fornyelse af karekort for
diabetikere. De statsfinansielle konsekvenser for Danmark vil blive
analyseret nermere. Det bemarkes, at statsfinansielle udgifter
som folge af EU-retsakter afholdes inden for de bergrte ministeri-
ers eksisterende bevillingsramme, jf. budgetvejledningens bestem-
melser herom.

Det skal i gvrigt generelt bemaerkes, at kerekortomradet i udgangs-
punktet er gebyrfinansieret, hvorfor ovenstaende statsfinansielle
konsekvenser i form af administrative omkostninger eller gevin-
ster, herunder omkostninger til etablering af IT-systemer mv., kan
fa betydning for kerekortgebyrenes starrelse og dermed blive “veel-
tet over pa” forbrugerne. De statsfinansielle konsekvenser, herun-
der finansiering og konsekvenser for kerekortgebyrets storrelse, vil

blive undersegt naermere.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Direktivet vurderes overordnet set at medvirke til en nedbringelse
af antallet af draebte og tilskadekomne i trafikken med deraf fol-
gende positive samfundsgkonomiske konsekvenser.

Den foreslaede mulighed for at udstede korekort til kategori C til
17-arige bilister betinget af ledsaget karsel kan have positiv sam-
fundsgkonomisk effekt, i det omfang det imedekommer chauffor-
manglen i vejtransportbranchen. Den forventede effekt bor dog
holdes op mod den forggede trafiksikkerhedsrisiko, der folger af at
lade 17-arige fore et tungt keretgj i kategori C, hvor aldersgraensen i
gvrigt er 21 ar.

Den foreslaede @&ndring af den tidsmaessige begrensning af kare-
kortet fra 5 til 10 ar for gruppe 1-forere med diabetes vil indebzare
en gkonomisk og administrativ lettelse for diabetespatienter.

Forslaget om andring af reglerne for anvendelse af kode 78 vurde-
res at have en positiv miljo- og klimamassig effekt, idet det forven-
tes, at kareskolerne i hgjere grad vil anskaffe karetgjer med alter-
native drivmidler til brug for deres undervisning.
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Direktivets forslag om forkortelse af karekortets gyldighedstid til
fem ar for personer over 70 ar indebzrer administrative og ekono-
miske konsekvenser for &ldre borgere, herunder som folge af en
forventet kraftig stigning i antal helbredstjek blandt eldre bilister.

De samfundsgkonomiske konsekvenser af direktivet vil blive analy-
seret naermere.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget om at fjerne kravet om erhvervelse af korekort til kate-
gori C og D for der kan erhverves kerekort til CE og DE, vil kunne
udgere en besparelse for erhvervschauffarer ved erhvervelse af ka-
rekort til de tunge koretgjer inkl. pdhaengsvogne (CE og DE), idet
forslaget giver mulighed for fremover kun at gennemfore én kore-
uddannelse og besta én kerepregve mod i dag to uddannelser og
prover. Som udgangspunkt vil endringen sdledes indebzre, at der
kun skal betales gebyr for afvikling af én kerepreve. Det forelig-
gende forslag betyder dog ikke, at erhvervelse af karekort til kate-
gori CE samtidig giver korekort til kategori C, hvorfor det kan vere
tvivlsomt, i hvilken udstrakning erhvervet vil gore brug af ordnin-
gen. Omfanget af yderligere besparelserne vil ogsa athange af den
nermere tilretteleeggelse af en ny kereuddannelse til kategori C/E
og D/E.

For landets kareskoler vurderes forslaget at medfere konsekvenser
i form af omstillingsomkostninger til opdatering af undervisnings-
materiale som folge af eendringer i indholdet af kereproven.

For sa vidt angér problematikken om chauffermangel for indeha-
vere af korekort til kategori C, vurderes ledsaget karsel for 17-arige
ikke at medfare maerkbare gevinster. Det skyldes, at den ledsa-
gende chauffor selv skal opfylde de EU-bestemte krav om kvalifika-
tionsbevis og efteruddannelse, som gar sig gaeldende for erhvervs-
maeessig korsel. Den ledsagende chauffor vil derfor alt andet lige
veere en aktiv erhvervschauffer, som ogsa skal aflennes.

De erhvervsgkonomiske konsekvenser vil blive analyseret neer-
mere.

Advrige konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Overgangen fra fysisk til mobilt kerekort kan have positiv indvirk-
ning pa miljeet, idet forbruget af plastik (polycarbonat) til produk-
tion af fysiske karekort ma forventes at blive reduceret.
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Forenkling og lempelse af reglerne for korsel med keretgjer, der
anvender alternative brandstoffer, forventes at understgtte den
gronne omstilling og overgangen til koretgjer, der anvender alter-
native braendstoffer.

En vedtagelse af forslaget skonnes ikke at bergre beskyttelsesni-
veauet i Danmark.

8. Hgring

Forslaget er sendt i hering i EU-specialudvalget for Transport den
9. marts 2023 med frist for bemerkninger den 20. marts 2023.

Dansk PersonTransport

Dansk PersonTransport takker for muligheden for at levere be-
merkninger til Europa-Kommissionens forslag til revision af kere-
kortsdirektivet.

Dansk PersonTransport er den faglige brancheforening for bus- og
taxivognmaend i Danmark. Vi reprasenterer ca. 350 medlemmer
fra hele Danmark, som beskaeftiger sig med persontransport.

Vi stetter op om forslagets formal om at styrke trafiksikkerheden,
ligesom vi statter op om formalet med at sikre en gget digitalise-
ring af kerekort. Den danske kerekortsapp giver for mange profes-
sionelle chauffgrer kun mening, hvis den ogsa kan bruges i udlan-
det, ligesom et digitalt kerekort kan sikre bedre handhaevelse.

Vi mener samtidig, at der er en raekke mangler i Kommissionens
forslag, som vi opfordrer regeringen til at arbejde for i forhandlin-
gerne af forslaget.

Den storste udfordring, som persontransportbranchen star overfor
er den store mangel pa arbejdskraft. Aktuelt vurderer DPT, at der
mangler 1.250 buschaufferer i Danmark. Her er vi meget overra-
sket over, at Europa-Kommissionen i sit forslag ikke forseger at
adressere mangel pa arbejdskraft i persontransportbranchen, nar
man samtidig gor det inden for godstransportbranchen.

Det virker pa mange mader som en forglemmelse fra Kommissio-
nen, og vi skal kraftigt opfordre regeringen til at serge for, at ogsa
persontransportens udfordringer bliver adresseret i forslaget. Det
vil — 1 vores optik — ikke fa en negativ effekt pa trafiksikkerheden.
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Hvis man ikke far nedsat aldersgraensen for buschaufferer, sa risi-
kerer det derimod at fjerne endnu flere potentielle buschaufforer,
nar man samtidig seenker aldersgrensen for godstransportchauffo-
rer.

Szenk aldersgrzensen og fjern afstandskravet for bus-
chaufforer

Mangel pa arbejdskraft er ikke en ny problemstilling, men selvom
skiftende regeringer har iveerksat initaitiver til at skaffe flere chauf-
forer, sa er det fortsat ikke lykkes at knakke koden.

En af de store udfordringer for branchen er, at det er sveert at til-
treekke unge mennesker. Det skyldes iser det faktum, at der er
fastsat en raekke aldersgraenser for adgang til erhvervet, som gor, at
unge mennesker ikke kan valge at blive buschauffor, for de nér en
bestemt alder.

Her var det et stort fremskridt, da davaerende transportminister
Trine Barmsen fra 1. juli 2022 nedsatte aldersgreensen i Danmark,
sé det blev muligt at kere stor og lille bus med anhanger, nar man
er fyldt 18 &r, hvis man er startet pa en erhvervsuddannelse til bus-
chauffor.

Her er der imidlertid stadig en reekke uhensigtsmaessige begraens-
ninger, som gor det svaert for branchen at rekruttere unge chauffo-
rer. Det geelder sarlit begraensningen om, at man indtil man er
fyldt 20 ar, kun ma kere rutekorsel pa op til 50 km, og at man ikke
ma kare turistbus til udlandet, for man er 23 ar.

Vi ved, at det der motiverer mange unge, dygtige mennesker for at
g ind i branchen, er muligheden for at kunne kere udenlandsk.

Vi mener ikke, at det giver mening, at man i Danmark og Sverige
kan have en aldersgreanse for at kgre bus pa 18 ar, men at man skal
veere 23 ar for at matte kore mellem Danmark og Sverige.

Vi opfordrer regeringen til at arbejde for, at:

« Fjerne afstandsberanseningen pa 50 km., sd det bliver muligt for
18-arige at kore bus ud over ruter pa maksimalt 50 km.

« Fjerne aldersgraensen for, hvornar man ma kere bus internatio-
nalt, s& det bliver muligt for unge chaufferer at kore til udlandet.
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« Gogre det muligt for 17-arige at starte pa uddannelsen som bus-
chauffor, s de kan gennemfore uddannelsen lige sa snart de fylder
18 ar.

En lavere aldersgranse vil merkbart forkorte ventetiden efter Fol-
keskolen for at komme ud bag rattet, og det vil give branchen bedre
mulighed for at markedsfore sig over for de unge som et erhverv
med gode karrieremuligheder, hvor man kan udvikle sig bade per-
sonligt og fagligt.

Opdater korekortskategorierne

Der er sket en stor udvikling i persontransportmarkedet takket
veere teknologiske og designmaessige fremskridt. Det betyder, at
den type af busser, som man kerte med tidligere, i dag er helt an-
derledes indrettet. Det mener vi bar afspejles i direktivet, saledes at
de forskellige karekortskategorier bliver opdateret.

P& samme made mener vi, at der kan justeres pa flere af kategori-
erne, uden at det vil ga ud over trafiksikkerheden. Her stotter vi til-
fojelsen om, at det bliver muligt med et kategori B-karekort at kore
op til 4.250 kg ved brug af keretgjer pa alternative drivmidler. Det
er en laenge efterspugt eendring, som vil have stor betydning i takt
med udbredelsen af bl.a. elkeretgjer. Vi er dog lidt betenkelige
ved, at der indseettes aldersbegraensninger, da vi i takt med at fx el-
karetgjer bliver normen risikerer at fa lagt endnu flere barrierer
ind for at fa unge mennesker ind i branchen.

Vi opfordrer regeringen til at arbejde for, at
« Udvide D1 kategorien, s der kan keores med 21/22+1 pladser i
stedet for de nuvarende 16+1 pladser, som ikke er en konfigura-

tion, som anvendes laengere.

« Det bliver muligt for alle personer med et b-kerekort at kare med
op til "8+1" sader.

« Det bliver muligt for alle personer med et b-kerekort at kare med
op til 4.250 kg., hvis der er tale om et koretgj, der korer pa alterna-
tive drivmidler.

Giv virksomhederne adgang til data om kerekort

I dag er det praktisk talt umuligt for virksomheder at f verificeret
om deres ansatte har et gyldigt kerekort, da de ansatte kan veere i
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stand til at fremvise et plastikkeorekort, der ser gyldigt ud, selvom
det er blevet frakendt.

Vi har sagar eksempler pa virksomheder, som har kontaktet poli-
tiet, fordi de havde mistanke om, at deres chauffer var blevet fra-
kendt sit kerekort, men det kunne politiet ikke oplyse vognmanden
om.

Politiet brugte i stedet opkaldet til at tage ud og give bade chauffor
og vognmand en bade, fordi vognmandens mistanke viste sig at
veere rigtig. Med andre ord, sa resulterede vognmandens kontakt til
myndighederne med, at han selv blev palagt en bade.

Det mener vi er fuldsteendigt uholdbart, og det bidrager heller ikke
til at sikre en hgjere grad af trafiksikkerhed.

Vi opfordrer regeringen til at arbejde for, at
« Virksomheder far adgang til informationer i offentlige databaser
om frakendelse af karekort, s de har sikkerhed for, at deres chauf-

forer har et gyldigt kerekort.

Dansk PersonTransport star naturligvis ogsa til radighed, hvis der
er gnske om en yderligere dialog om ovenstaende.

De Danske Bilimportgrer

De Danske Bilimporterer har enkelte bemeerkninger til det forelig-
gende forslag fra EU-kommissionen til revision af direktiv (EF)
2006/126 som andret ved direktiv (EU) 2018/645 ("kerekortdi-
rektivet”). Revisionen sigter iser pa forbedring af vejsikkerheden
og den frie bevaegelighed af personer i EU, men vores interesse
samler sig serligt om lempelsen af kravene til kerekort for forere af
N2 karetgjer, der helt eller delvist anvender alternative breendstof-
fer jf. artikel 2 i direktiv (EF) 96/53 som @&endret ved direktiv

(EU) 2015/719.

Vi bifalder iseer den foresldede a&ndring til den nuveerende artikel 6
(4) i keorekortdirektivet, der tillader korsel i biler indrettet til gods-
transport (N2) over 3.500 kg og op til maks. 4.250 kg totalvaegt
med kerekort B, hvis de anvender alternative drivmidler.

Vi konstaterer, at betingelsen om at den overskridende vagt pa op
til 750 kg alene ma skyldes den alternative drivlinje set i forhold
den tilsvarende bil med konventionel drivlinje fjernes.
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Ligeledes fjernes begraensningen i den nuveaerende artikel 6 (4) til
biler indrettet til godstransport). Dermed geelder adgangen til at
fore et karetaj med kerekort B alle typer af motorkeretgjer omfat-
tet direktiv (EF) 96/53 op til 4.250 kg totalvaegt dvs. keretgjer i
bade klasse M2 og N2.

Nuvearende tekst jf. artikel 6 (4) i kerekortdirektivet:

alternatively fueled vehicles referred to in Article 2 of Council Di-
rective 96/53/EC (1) with a maximum authorised mass above 3
500 kg but not exceeding 4 250 kg for the transport of goods oper-
ating without a trailer by holders of a category B driving license
which was issued at least two years before, provided that the mass
in excess of 3 500 kg is due exclusively to the excess of mass of the
propulsion system in relation to the propulsion system of a vehicle
of the same dimensions, which is equipped with a conventional in-
ternal combustion engine with positive ignition or compression ig-
nition, and provided that the cargo capacity is not increased in re-
lation to the same vehicle.

Ny tekst jf. forslagets artikel 9 (2), h, der erstatter teksten i nuvae-
rende artikel 6 (4):

two years after a driving license, granted for category B, was issued
for the first time it shall be valid for driving the alternatively fueled
vehicles referred to in Article 2 of Council Directive 96/53/EC13
with a maximum authorised mass above 3 500 kg but not exceed-
ing 4 250 kg without a trailer.

De Danske Bilimportgrers fortolkning

Vi laeser ovenstdende séledes, at kravet om at definere / dokumen-
tere den ekstra vaegt i forhold en tilsvarende konventionel varebil
dermed fjernes. Dette forekommer logisk, fordi nye varebiler i sti-
gende grad er “fadt” som elbiler uden abenbar konventionel refe-
rence udstyret med intern forbraeendingsmotor. Ligeledes fjernes
evt. Begransninger i forhold til en tilsvarende forggelse af bilens
lasteevne. Den tilladte totalveegt kan dermed vere op til 4.250 kg
uathangigt af den evt. "ekstra vaegt" den alternative drivlinje
medforer.

Der findes heller ikke lengere nogen afgraensning af reglen til kun
at skulle geelde for keretgjer indrettet til godstransport (N2). Reg-
len omfatter herefter alle motorkeretgjer op til 4.250 kg jf. direktiv
96/53 dvs. ogsa keretgjer i klasse M2: " ... der anvender brandstof-



fer eller energikilder, som i hvert fald delvist erstatter fossile olie-
kilder i energiforsyningen til transport til transport, og som har po-
tentiale til at bidrage til dekarboniseringen af transporten og for-
bedre miljoprastationerne ... ". (Artikel 2).

Jf. allerede geldende regler i henhold til artikel 2 i direktiv (EF)
96/53 som @ndret ved artikel 1 (2) i direktiv (EU) 2015/719 af 29.
april 2015 omfatter det folgende:

a) Alle karetgjer, der anvender elektricitet i energiforsyningen:
"Rene elbiler" (Pure electic vehicles), Plug-in hybridbiler (OVC-
HEV?) eller hybridbiler (NOVC-HEV?).

b) Brintbiler.

¢) Gasbiler der anvender naturgas (herunder biomethan) i gasform
(komprimeret naturgas - CNG) og flydende form (flydende natur-
gas - LNG).

d) Karetgjer der anvender flydende gas (LPG).

e) Koretgjer der anvender mekanisk energi fra lagring i kereto-
jet/kilder i kagretgjet, inklusive overskydende varme. (Dette inklu-
derer bade OVC-HEV og NOVC-HEYV jf. ovenfor).

Vi bakker op om bade den foreslaede forenkling af reglerne vedre-
rende "ekstra vaegt" og udvidelsen til keoretgjer i klasse M2. ZEn-
dringen understatter anvendelsen af alternative drivlinjer mere ge-
nerelt, og anerkender altsa, at nye typer af varebiler og personbiler
i stigende grad udvikles fra bunden som isar elbiler og uden at der
findes en konventionel udgave, som de kan relateres til.

Andre regler og restriktioner geldende for koretgjer over
3.500 kg totalvaegt

Vi finder det dog relevant, hvis det i kerekortdirektivet og i tilsto-
dende relevant regulering yderligere praeciseres, at alle andre be-
gransninger eller regulering af kerslen, der i gvrigt geelder for kor-
sel i N2 eller M2 over 3.500 kg totalveegt og op til 4.250 kg, ogsa
bortfalder, nar kaerslen sker i karetgjer, der helt eller delvist anven-
der alternative drivmidler. Dette med henblik p4, at kersel i sa-

7 Off Vehicle Chargeable — Hybrid Electrical Vehicle
8 Not Off Vehicle Chargeable — Hybrid Electrical Vehicle.
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danne koretgjer i alle henseender ligestilles med kersel i konventi-
onelle koretgjer med tilladt totalveegt pa op til 3.500 kg. Dette geel-
der f.eks.:

« Regler om anvendelse af takograf / takografkort jf. takograffor-
ordningen (EU) nr. 165/2014 af 4. februar 2014

« Kore- og hviletidsregler jf. forordning (EF) nr. 561/2006 og be-
kendtggrelse nr. 328 af 28. marts 2007 samt;

» Regler vedr. hastighedsbegraensning. jf. faerdselslovens § 43 samt
evt. regler, der begraenser parkering af N2 og M2 sammenlignet
med N1 og M1.

+ Der kan desuden veare afgiftsmeessige regler i forhold til gron
ejerafgift og vaegtafgift, der evt. ogsa ber &ndres, sd N2 og M2 ko-
retgjerne, der anvender alternative drivmidler, ikke stilles ringere
end N1 og M2 keretgjer.

Vi er klar over, at kerekortdirektivet ikke regulerer disse andre be-
gransninger og, at N2 og M2 keretgjer, der er omfattet af regler
om anvendelse af takograf, kun kan undtages fra disse krav gen-
nem gndring af takografforordningen.

De afgiftsmeessige forhold og bestemmelserne i feerdselsloven om
hastighedsbegraensninger for serlige typer af karetgjer er til gen-
gaeld overvejende et nationalt dansk anliggende.

Det kunne alligevel vaere hensigtsmeessigt, hvis direktivet pracise-
rer, at formélet med at tillade kersel i N2 og M2 op til 4.250 kg pa
kerekort B overordnet er at ligestille karetgjer i disse klasser, der
helt eller delvist anvender alternative drivmidler, med konventio-
nelle koretgjer i klasse N1 og M1.

Vi anbefaler derfor, at dette sa vidt muligt preeciseres i forbindelse
med revisionen af kgrekortdirektivet (evt. i den E@S-relevante
tekst) og, at direktivaeendringerne gennemfores i de danske regler
om karekort jf. bekendtgarelse nr. 1843 af 22. september 2021 om
karekort ("karekortbekendtgorelsen") sa hurtigt som muligt.

Vi anbefaler desuden, at Transportministeriet koordinerer med
Skatteministeriet, med henblik pa at justere henholdsvis Breend-
stofforbrugsafgiftsloven og Vagtafgiftsloven, sa alle relevante M2
og N2 karetgjer, der anvender alternative braendstoffer, afgifts-
meessigt ligestilles med keretgjer i klasse M1 og N1 med mindre de
iforvejen er bedre stillet.

Kontrol og handhavelse
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Vi anbefaler endelig, at Transportministeriet koordinerer med
Skatteministeriet og Motorstyrelsen med henblik pa at sikre, at alle
relevante data indferes i Motorregisteret, sa det til enhver tid er
muligt for f.eks. politiet at kontrollere lovligheden af karsel i N2 og
M2 koretgjer omfattet af reglerne om ekstra tilladt totalveegt for
koretgjer der anvender alternative breendstoffer.

Dansk Industri Transport

DI har modtaget ovennavnte horing med svarfrist mandag den 20.
marts 2023.

DI Transport har faelgende bemarkninger til det fremsatte forslag.

EU-Kommissionens forslag til revision af kerekortdirektivet synes
generelt at veere fornuftigt og balanceret. Det er hensigtsmaessigt at
opdatere reglerne pa omradet, og Kommissionen har da ogsa i sit
forslag medtaget en rackke ognsker fremsat af industrien. Forslagets
sigte pa gget vejsikkerhed og at mindske antallet af trafikulykker er
selvsagt fornuftigt og stottes.

Det skannes hensigtsmeessigt, at forslaget laegger op til at fjerne en
af de storste barrierer for unge menneskers tiltraekning til erhver-
vet, der bl.a. udgeres af klaften mellem den alder, de afslutter sko-
len, og hvornar de far lov til at blive erhvervschaufferer. Bestem-
melsen har ogsa potentialet til at lette tredjelandschaufferers ad-
gang til EU-markedet og udvide EU's samlede chauffarpulje. Det
vil i den forbindelse veere hensigtsmeessigt at etablere en liste over
3. lande, hvis officielle chaufferbevis anerkendes som svarende til
EU’s krav og standarder.

Kommissionen forslag om at give 17-arige mulighed for at begynde
at treene ved at ledsage erfarne chaufferer og gennem laerepladser
er fornuftigt - selvom &ndringen ikke omfatter passagersektoren.
Chauffermanglen i EU er betragtelig, og kun ca. 6 % af erhvervs-
chaufforer er under 25 ar. Det vil veere positivt om forslaget kan bi-
drage til at mindske manglen pa chaufforer.

Det er ogsa hensigtsmeessigt, at forslaget introducerer et harmoni-
seret digitalt kerekort, og fokuserer pa ny smart teknologi til kere-
tgjer (advanced diver assistance systems), der kraever en opdate-
ring af det geeldende regelsat. Ligeledes er det fornuftigt, at forsla-
get leegger op til forhgjet maksimal tilladt vaegt for o-emissions ka-
retgjer ved brug af kategori B-karekort. Dette element vil styrke
den grenne omstilling af transporten.



ITD

ITD kvitterer for fremsendte forslag og muligheden for at afgive
bemerkninger hertil.

Generelt kan ITD stotte andringsforslagets intention om at bringe
reglerne up-to-date. I forhold til samarbejdet pa tveers af lande-
granser ber man fra dansk side arbejde for, at Danmark ikke stilles
darligere trods retsforbeholdet i forhold til samarbejdet om EUCA-
RIS og RESPER.

Artikel 3:

ITD kan generelt statte, at der dbnes op for digitalisering af kere-
kortet. I forbindelse hermed skal det dog sikres, at foreren, uanset
hvor i EU denne befinder sig, har mulighed for at tilga kerekortet,
og at der eksempelvis er tilstraeekkelig deekning. ITD stotter derfor
ogsa muligheden for stadig at fa udstedt et fysisk karekort, da dette
formentlig i en arraekke fortsat vil veere en nedvendighed for visse
forere, saerligt forere involveret i internationale transporter.

Under alle omstendigheder ber det sikres, at forere af keretgjer
ikke sanktioneres, alene fordi de ved en vejsidekontrol ikke har til-
streekkelig deekning til at kunne fremvise et korekort digitalt.

Artikel 13:

ITD kan generelt statte et bedre samarbejde pa tvars af lande-
graenser, ogsa i forhold til bedre udveksling af information om re-
striktioner og sanktioner i forhold til kerekortet. ITD skal dog un-
derstrege, at indehaverens retssikkerhed altid iagttages, serligt nar
indehaveren er involveret i nationale procedurer i lande, hvor inde-
haveren ikke har kendskab til retssystemet eller sproget.

Artikel 14:

ITD kan stotte forslaget om ledsaget karsel for kategori B og C for
17-arige. Dette tiltag kan vaere med til at tiltreekke flere unge til fa-
get, men det kan dog ikke sta alene i forhold til tiltraeekning af ar-
bejdskraft.

ITD stér naturligvis til disposition ved enske om yderligere dialog i
henhold til heringssvaret.

Dansk Erhverv
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Hermed fremsendes Dansk Erhvervs haringssvar til ovennavnte
horing.

Trafiksikkerhed

Dansk Erhverv statter op om forslagets overordnede mal om at
styrke den europaiske trafiksikkerhed. Det er et omréde, der ligger
det danske transporterhverv meget naert.

Digitale korekort

Derudover vil harmoniserede regler for digitale korekort vare en
stor hjalp for mange erhvervsdrivende, der vil fa mulighed for at
sikre sig, at det pagaeldende korekort ikke er frakendst, eller be-
granser indehaverens rettigheder til at fore et koretg;j.

Det digitale karekort kunne blive et, af flere, vaerktgj, der vil veere
med til at sikre biludlejere og udbydere af free-flow mobilitet mod
potentielle vanvidsbilister.

Arbejdsgivere pa transportomradet har ligeledes svaert ved at sikre
sig, at deres chaufforer faktisk er i besiddelse af et gyldigt kerekort,
da fremvisning af et plastikkerekort ikke i sig selv er nogen garanti
for gyldigheden af dette.

Korekortskategorier bor tage hgjde for den gronne om-
stilling

Der bor skabes fleksibilitet omkring veegtafgrasning for kerekorts-
typer nar det gelder nulemissionskeretgjer. Sédledes undgéar man,
at en ggning af koretgjets vaegt, pga. eks. batterier, ikke pludselig
kraever, at chaufferen har et storre eller anderledes korekort. Man
kan i den sammenhang, leene sig op ad de undtagelser der er im-
plementere for grenne koretgjer gennem vaegt- og dimensionsreg-
lerne.

Sidemandsoplaering

Dansk Erhverv byder tiltaget om sidemandsoplaering velkommen.
Branchen star overfor en strukturel udfordring, hvor det er sveert
at sikre nok unge chaufferer i takt med, at den eldre generation
begynder at ga pa pension.

Det er ngdvendigt, at man abner for, at man kan komme tidligere
ind i branchen — med opsyn til at starte med — og samtidigt serger
for at sikre den generelle mal om trafiksikkerheden.

Derfor ser Dansk Erhverv forslaget som meget positivt tiltag, der
med tiden ber udvides til at omfatte alle de for transportbranchen
relevante koretojskategorier.



Dansk Erhverv star naturligvis til rddighed, hvis en yderligere dia-
log om ovenstdende onskes.

AutoCamperRédet i Danmark

P& vegne af Autocamperradet i Danmark skal jeg hermed frem-
komme med Rédets bemaerkninger til kommissionens forslag. Au-
tocamperRadet i Danmark hilser det velkomment at vaegtgreensen
for B kerekort haves til 4 250 kg.

Derimod finder AutocamperRédet det uhensigtsmaessigt at veegt-
gransen kun heves for biler der er: ” Alternatively Fuelled ”. Det
betyder at eendringen kun vil have kosmetisk betydning, idet gan-
ske fa koretgjer i den vaegtklasse er ”Alternatively Fuelled”.

AutocamperRadet vil derfor foresla at enten:

1. De nye vaegtgranser gelder alle biler indtil 2035 eller
2. at de nye veegtgraenser geelder alle biler med Euronorm 6
eller hgjere.

I tilfeelde af indfersel af pkt. 2, kan det eventuelt bero pé en offent-
lig synsgodkendelse i lighed med de regler der gaelder for
Temp1oo0.

9. Generelle forventninger til andre landes holdnin-
ger

Der er pa nuvaerende tidspunkt ikke kendskab til andre landes
holdninger til forslaget.

10. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen hilser overordnet set direktivforslaget velkomment og
ser meget positivt pd Kommissionens formél og hensigt med et nyt
korekortdirektiv. Regeringen bifalder initiativer som indferelse af
mobilkerekort til gensidig anerkendelse pa tvars af medlemslan-
dene og ser positivt pa initiativer som ledsaget ovelseskersel samt
initiativer pa kerekortomradet, der skal medvirke til at stotte den
gronne omstilling og bidrage til at modernisere helbredskravene og
mindske den gkonomiske og administrative byrde for karekortin-
dehavere.

Regeringen finder, at der kan rejses tvivl om, hvorvidt det er nod-
vendigt at regulere en proveperiode for nye forere pd EU-niveau,
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og dermed hvorvidt forslaget er i overensstemmelse med naerheds-
princippet. Det er regeringens opfattelse, at fastsettelse af almin-
delige feerdselsregler af adfaerdsmeessig karakter ber fastleegges na-
tionalt, da der er vaesentlige hensyn at tage til nationale forskelle
ift. infrastruktur, trafikadfeerd og kulturelle forhold

Regeringen er skeptisk over for direktivets forslag om at indfere en
forkortet gyldighedstid for kerekort til personer over 70 ar, hvor-
ved den aldersbetingede gyldighedstid, som Folketinget fjernede
med aendring af faerdselsloven i 2017, genindfares delvist. Det vur-
deres ikke, at der til grund for forslaget er fremlagt validt empirisk
beleg for, at det har en signifikant effekt for faerdselssikkerheden
at forkorte gyldighedstiden for kerekort baseret pa alder alene.

Regeringen forholder sig i forleengelse af ovenstaende skeptisk til
direktivets foreslaede krav om, at der skal knyttes serlige foran-
staltninger til fornyelsesprocessen for borgere over 70 ar, som skal
sikre, at denne gruppe lever op til de helbredsmeessige krav til ka-
rekort, da der er begranset evidens for fordele herved i dansk kon-
tekst.

Regeringen hilser forslaget om en udvidelse af varighedsbegraens-
ningen for ansggere til gruppe 1-keretgjer med diabetes til 10 ar i
stedet for 5 ar velkomment og ser i den forbindelse gerne, at forsla-
get bliver endnu mere ambitigst i forhold til at fjerne kerekortmees-
sige begraensninger for velbehandlede diabetikere, som har ingen
eller lav risiko for hypoglykeemi (lavt blodsukker).

Regeringen er generelt positivt indstillet over for forslag om indfe-
relse af rammerne for gensidig anerkendelse af digitalt kerekort,
men finder direktivets tidsramme for medlemsstaternes etablering
af et mobilkerekort indenfor 4 ar fra vedtagelse for optimistisk. Re-
geringen vil serligt have fokus pa dels de gkonomiske og admini-
strative byrder forbundet med indferslen af mobilkerekort, dels
overensstemmelsen med revisionen af eIDAS-forordningen og ISO
standarden 18013-5.

Regeringen finder, at direktivets tidsramme for, hvornar medlems-
staterne skal erstatte udstedelsen af fysiske karekort med mobilkg-
rekort for optimistisk og bar udskydes til 2030. Regeringen finder
det endvidere problematisk, hvis direktivet skal regulere selve an-
segningsproceduren for det digitale kerekort i medlemslandene, da
dette vurderes at veere et primaert nationalt anliggende.

Regeringen er positiv i forhold til forslaget om at oge vaegtgreensen
for kategori B-koretgjer.
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Regeringen er betaenkelig ved forslaget om at indfere ledsaget kor-
sel for 17-arige, der erhverver karekort til lastbil, idet der er tale om
meget tunge koretgjer, som kan forarsage storre skader end almin-
delige personbiler. Regeringen mener dertil, at der ber kunne stil-
les starre krav til ledsagerens kvalifikationer, der sikrer ledsageren
de bedste forudsatninger for forudseenhed, konsekvensberegning
og indgriben.

Kommissionens gnske om brug af delegerede retsakter med hen-
blik pa at vedligeholde direktivet og holde det opdateret kan i ud-
gangspunktet stottes. Regeringen er dog skeptisk over for, at der
delegeres befgjelser til Kommissionen til at fastseette tekniske krav
til mobilkerekort, krav til kereprover og helbredskrav i delegerede
retsakter.

Forslaget forventes samlet set at medfore betydelige statsfinan-
sielle konsekvenser. Regeringens endelige stillingtagen til forslaget
afventer en narmere vurdering af disse samt af de erhvervsgkono-
miske konsekvenser. Regeringen vil i den forbindelse have fokus
P4, at de statsfinansielle og erhvervsgkonomiske konsekvenser er
proportionelle i forhold til fordelene. Regeringen finder saledes, at
de forventede afledte omkostninger i dansk kontekst bor klarlaeg-
ges inden stillingtagen og vedtagelse af forslaget.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Euro-
paudvalg

Sagen har ikke tidligere vaeret forelagt for Folketingets Europaud-
valg.
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