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Europa-Kommissionens forslag til andring af
forordning (EF) 261/2004 om faelles bestem-
melser om kompensation og bistand til luft-
fartspassagerer ved boardingafvisning og ved
aflysning eller lange forsinkelser, og forord-
ning nr. 2027 /97 om luftfartsselskabernes
erstatningsansvar ved luftbefordring af pas-
sagerer og deres bagage

/Flypassagerers rettigheder

Notatet er en opdateret version af samlenotat, der blev fremsendt
forud for revideret forhandlingsoplaeg den 21. februar 2025

Zndringer er markeret med streg i marginen.

KOM (2013) 130

1. Resume

Kommissionen fremsatte den 13. marts 2013 forslag til &ndring
af forordning om passagerrettigheder pa luftfartsomrddet.

Det overordnede formdl med den gaeldende forordning og aen-
dringsforslaget er at fremme flypassagerers rettigheder ved at
sikre, at luftfartsselskaberne overholder et hajt beskyttelsesniveau
for flypassagererne ved afbrydelser af rejser under hensyntagen
til den finansielle indvirkning for flytransportsektoren.

Formalet er ligeledes at sikre, at luftfartsselskaberne opererer un-
der harmoniserede vilkar pa et liberaliseret marked.

Forslaget skal ifolge Kommissionen blandt andet sikre en effektiv
og konsekvent handhaevelse af passagerernes rettigheder, sikre
effektive og konsekvente sanktioner og sikre effektiv behandling
af individuelle krav og klager.

Forslaget vurderes hverken at have lovgivningsmaessige konse-
kvenser eller statsfinansielle konsekvenser. Forslagets samfunds-
okonomiske konsekvenser er pa nuvarende tidspunkt ikke op-
gjort. Siden forslaget blev fremsat i 2013 har domspraksis haft
betydning for de erhvervsokonomiske konsekvenser i stigende
grad. Derfor vurderes, at forslaget samlet vil fa feerre erhvervs-
okonomiske konsekvenser, end hvad der er tilfaeldet med den gael-
dende retstilstand.
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Det ungarske formandskab satte en draftelse af forordningen pa
dagsordenen til rGdsmedet den 5. december 2024, hvor der var
bred opbakning fra medlemsstaterne til at genoptage forhandlin-
gerne af en revision af forordningen. Pd den baggrund genoptog
det polske formandskab forhandlingerne af forordningen.

Regeringen ser meget positivt pd, at forhandlingerne er genopta-
get.

Regeringen mener, at maengden af retspraksis og udviklingen pa
luftfartsomrddet har skabt nye udfordringer, som bor forseges
lost med en revision af forordningen. Regeringen fik derfor den
21. februar 2025 et nyt forhandlingsmandat, der afspejler de ud-
fordringer, der i dag ger sig gaeldende pG omrddet for flypassage-
rers rettigheder.

Regeringen finder det vigtigt at indrette reglerne for flypassage-
rernes rettigheder pd en mdde, sa der bade tages hensyn til at
stkre passagerernes rettigheder pd den ene side og til luftfartsin-
dustriens omkostninger pd den anden side. I denne afvejning er
det vigtigt, at hensynet til flyvesikkerheden tkke szettes over styr.

Regeringen arbejder for, at der findes en losning pa de szerlige
udfordringer, der er i dag med hensyn til passagerer, der rejser
mellem EU og Grenland. En revision af forordningen skal sikre,
at det er attraktivt at beflyve Gronland.

Af hensyn til balancen i den danske arbejdsmarksmodel onsker
regeringen, at interne strejker anses som en usaedvanlig omstaen-
dighed.

For at undga en ny situation, hvor det bliver uklart, hvad flypas-
sagerer har ret til, og hvilke forpligtelser luftfartsselskaber har,
onsker regeringen, at det nye regelszet bliver klart og simpelt.
Herunder bor kompensations- og refusionsprocessen forsimples.

2. Baggrund

Kommissionen har ved KOM (2013) 130 af den 13. marts 2013
fremsat forslag om @ndring af forordning (EF) 261/2004 om felles
bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer
ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser og
forordning nr. 2027/97 om luftfartsselskabernes erstatningsansvar
ved luftbefordring af passagerer og deres bagage.
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Forslaget er oversendt til Radet den 21. marts 2013 i dansk sprog-
version. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF-artikel 100, stk.
2 og skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i
TEUF-artikel 294. Réadet traeffer afgorelse med kvalificeret flertal.

Som baggrund for forslaget henviser Kommissionen til hvidbog om
fremtidens transportpolitik fra marts 2011, hvor Kommissionen
neevner behovet for at "na frem til en ensartet fortolkning af EU-
lovgivningen om passagerers rettigheder og en effektiv handhee-
velse, s& der bade sikres ensartede betingelser i sektoren og en eu-
ropaisk standard for beskyttelse af borgerne".

Kommissionen navner ogsa som baggrund sin meddelelse af april
2011 om anvendelsen af forordning (EF) nr. 261/2004, hvori der
berettes om de forskellige fortolkninger af bestemmelserne i for-
ordningen som folge af grazoner og mangler i den foreliggende
tekst og den uensartede handhaevelse i medlemslandene. Det er
heri ogsa beskrevet, at det er vanskeligt for passagerer at gare krav
pé deres individuelle rettigheder.

Kommissionen peger pa, at retspraksis har haft en afgerende ind-
virkning pa fortolkningen af forordning (EF) nr. 261/2004. I sag C-
344/04 (IATA) bekraeftede Domstolen dens fulde overensstem-
melse med Montrealkonventionen og komplementariteten mellem
de to retsinstrumenter. I sag C-549/07, Wallentin-Herrman dom-
men, praeciserede Domstolen, hvornir en teknisk fejl ved et luftfar-
taj ikke skal anses for at vaere en uszedvanlig omstendighed. I de
forenede sager C-402/07 og C-432/07, Sturgeon-dommen, fastslog
Domstolen, at en lang forsinkelse pa mindst 3 timer eller mere i
ankomst kan give passageren ret til kompensation.

Forslaget soger saledes blandt andet at forene retspraksis med gel-
dende lovgivning pa omradet og at skabe en mere ensartet hand-
heevelse af EU-lovgivningen. Derudover har retspraksis rykket sig
yderligere siden Kommissionen fremsatte forslaget i 2013, og en
revision af forordningen vil derfor skulle tage stilling til yderligere
10 ars domstolspraksis.

Herunder har EU-domstolen fortolket det geografiske anvendel-
sesomrade for forordningen om passagers rettigheder og har kon-
stateret, at passagerer, der rejser fra en EU-lufthavn til et tredje-
land med mellemlanding i et tredjeland, og hvis tilslutningsflyv-
ning uden for EU er bergrt af en haeendelse, det vil sige forsinkelse,
aflysning eller boardingafvisning, kan have ret til kompensation.

Dette medferer sarlige udfordringer med hensyn til passagerer,
der rejser til Gronland med mellemlanding i Grenland. Grenland
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er kendetegnet ved at have arktiske vejrforhold, hvor der forekom-
mer forsinkelser hyppigt, hvorfor luftfartsselskabernes omkostnin-
ger til forplejning og indkvartering kan blive store.

Derudover har EU-domstolen fastlagt, at en lovligt ivaerksat og
varslet strejke blandt et luftfartsselskabs eget personale ikke er at
anse som en usadvanlig omstendighed.

Som det fremgar, har retspraksis foreget de udfordringer, der i dag
er pa omradet for flypassagerers rettigheder.

3. Formal og indhold

Formaélet med forslaget er at forbedre handhevelsen af reglerne pa
omradet ved at pracisere hovedprincipper og underforstaede pas-
sagerrettigheder, som tidligere har givet anledning til mange tvi-
ster mellem flyselskaber og passagerer. Samtidig sigter forslaget
ogsa mod, at der skal tages bedre hensyn til luftfartsselskabernes
finansielle kapacitet. Derudover er formaélet at fremme og forbedre
handhaevelsespolitikker, der udferes pa nationalt plan.

Retten til kompensation ved aflysninger

Kommissionens forslag fastholder retten til at modtage kompensa-
tion ved aflysninger, og kompensationens sterrelse pa mellem
1.529 DKK og 4.476 DKK er uzndret.

Usadvanlige omstaendigheder

Kommissionens forslag indeholder en definition af begrebet
“usedvanlige omstendigheder”. Forslaget definerer entydigt be-
grebet i overensstemmelse med EU-Domstolens kendelse i sag C-
549/07 (Wallentin-Herman). Det vil sige, at omsteendigheder, der
pa grund af deres karakter eller oprindelse ikke er led i det berarte
luftfartsselskabs seedvanlige aktivitetsudevelse og ligger udenfor
luftfartsselskabets faktiske kontrol, betragtes som usaedvanlige.
Endvidere indferer forslaget en ikke-udtemmende liste over om-
steendigheder, der ikke kan betragtes som usaedvanlige og en liste
over omstendigheder, der kan betragtes som usadvanlige.

Retten til kompensation i tilfselde af lange forsinkelser

Pé linje med EU-Domstolen i sagerne C-407/07 og C-432/07
(Sturgeon) indferes der i forslaget til forordning en bestemmelse,
hvorefter der eksplicit er ret til kompensation i tilfaelde af lange
forsinkelser i ankomst. Kommissionen foreslar, at den tid, der skal



g4, for retten til kompensation udlgses, gges fra 1) 3 til 5 timer for
alle Intra-EU-flyvninger og for flyvninger til og fra tredjelande pa
3500 km eller mindre; 2) 9 timer pa flyvninger mellem 3500 og
6000 km og 3) 12 timer for flyvninger pa over 6000 km.

Retten til omlaegning af rejsen

I forslaget praeciseres det, at i fald luftfartsselskabet ikke kan om-
leegge rejsen for en passager med egne flyvninger inden for 12 ti-
mer efter det planlagte ankomsttidspunkt, skal passageren tilbydes
en rejseomlaegning med andre luftfartsselskaber eller med andre
transportformer, siafremt der er ledige pladser.

Retten til forplejning

Retten til forplejningen (maéltider og forfriskninger) er pa nuvae-
rende tidspunkt afheengig af rejsens laengde og udleses efter 2, 3 el-
ler 4 timer. Forslaget forenkler dette ved at indfare et enkelt loft pa
2 timer uanset flydistancen.

Luftfartsselskabernes pligt til at tilbyde indkvartering

I tilfeelde af aflysning, forsinkelse eller ruteeendring begrundet i
usadvanlige omstendigheder kan forpligtelsen til hotelindkvarte-
ring begraenses til 746 DKK pr. nat i maksimalt 3 naetter. Forslaget
indeholder ikke en sdidan mulighed for begraensning af indkvarte-
ringspligten for personer med reduceret mobilitet (PRM), deres
ledsagere og uledsagede barn, som saledes forbliver uandret.

Ikke opnéet tilslutningsforbindelse

Passagerer, der ikke opnar et forbindelsesfly, fordi deres forudga-
ende flyvning var forsinket, har ifolge forslaget ret til bistand (for-
plejning forfriskninger, hotel). Denne bistand skal ydes af det luft-
fartsselskab, der skulle foretage den ikke-opniede flyvning, sa-
fremt forbindelsesflyet er afgaet fra et medlemsland, eller safremt
forbindelsesflyet er ejet af et EU-selskab og afgéet fra et tredjeland
til et medlemsland. Forordningen finder ikke anvendelse pa gvrige
tilslutningsforbindelser. Under visse omstendigheder har passage-
ren ogsa ret til kompensation, som skal gives af det luftfartssel-
skab, der foretog den forsinkede flyvning. Denne ret geelder dog
kun, hvis flyvningerne er en del af samme befordringsaftale.

ZAndret tidsplan
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Hyvis luftfartsselskabet e&ndrer i den oprindelige tidsplan, til hvil-
ken passageren har en bekraftet reservation, og denne a&ndring be-
virker, at flyet afgér efter det oprindelig planlagte afgangstids-
punkt, er passageren berettiget til kompensation. Kompensatio-
nens storrelse beregnes ud fra samme retningslinje, som Kommis-
sionen har foreslaet ved forsinkelser. Har luftfartsselskabet med-
delt tidseendringen mere end 14 dage for planmaessig afgang, er
passageren dog ikke berettiget til at modtage kompensation.

Forsinkelser pa forpladsen

Forslaget preeciserer, hvilke rettigheder passagerer har, hvis deres
fly bliver forsinket pa forpladsen. Efter 5 timers forsinkelse har
passageren ret til at ga fra borde samt ret til kompensation.

Delvist forbud mod no showpolitikken

Luftfartsselskaberne opererer med den sikaldte "no-show”-politik.
Séfremt en passager har kebt en tur/retur billet, og passageren
ikke mgder frem til udturen, bevirker "no—show” politikken, at
luftfartsselskabernes systemer sletter passagerens returflyvning.
Magader passageren herefter frem til returflyvningen bliver denne
boardingafvist uden at modtage kompensation/assistance. Forsla-
get preeciserer et delvist forbud i "no show"-politikken, hvorved en
passager, der er "no show" pa udflyvningen ikke kan naegtes boar-
ding pa hjemflyvningen. Hvis en passager i denne situation bliver
boardingafvist, er vedkommende ifolge forslaget berettiget til bi-
stand (omlaegning af rejsen eller refusion), forplejning og kompen-
sation.

Retten til information

Forslaget praciserer, at passagererne har ret til information om
deres rejseafbrydelse, sé snart denne er tilgengelig.

Effektive og konsekvente sanktioner

De nationale handhaevelsesorganer far tildelt almindelig hdndhee-
velse. Overvagningspolitikken skal vaere mere proaktiv og vil blive
udvidet til ogsa at omfatte overholdelse af bagagebestemmelserne i
forordning (EF) 2027/97.

Udveksling af information og koordinering mellem de nationale
handhevelsesorganer og mellem disse og Kommissionen vil blive
forbedret, og der indferes en forpligtelse til indberetning og for-
melle koordineringsprocedurer.
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4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlament vedtog den 5. februar 2014 sin beteenkning. Den
10. oktober 2024 har Europa-Parlamentet viderefort den tidligere
betenkning. Det geelder bl.a.:

¢ Handhaevelse — Parlamentet stotter Kommissionens for-
slag om at styrke myndighedernes handhaevelsesmulighe-
der bade ved oget tilsyn samt ved effektive sanktioner

¢ Omsorgsforpligtelsen — Parlamentet statter Kommissi-
onens forslag om, at luftfartsselskabet har en omsorgsfor-
pligtelse efter 2 timer uanset flydistancen

¢ Informationsforpligtelsen — Parlamentet stotter, at
passagererne skal have information vedrerende deres situ-
ation inden for 30 min efter planlagt afgang

¢ Omlagning- Parlamentet stotter, at et luftfartsselskab
skal omlaegge passagerer til et andet luftfartsselskab eller
en anden transportform, hvis luftfartsselskabet ikke kan
omlagge til et af sine egne fly. Kommissionen foreslar efter
12 timer, Parlamentet foreslar en lavere granse pa 8 timer.

¢ Forbindelsesfly - Parlamentet stotter, at det bliver klar-
gjort, at man har ret til assistance og kompensation, hvis
passageren ikke nar sit fly pa grund af at forbindelsesflyet
er forsinket.

e Bagage — Parlamentet statter, at nationale myndigheder
héandhaever regler vedrerende mistet bagage, samt at blan-
ketten ved mistet bagage skal accepteres af luftfartsselska-
bet.

¢ Kompensation ved forsinkelse — Europa-Parlamentet
onsker lavere tidsterskler for ret til udlesning af kompen-
sation — hhv. tre, fem og syv timer samt at kompensations-
satsen for de korte rejser haves fra 1.865 DKK som fore-
slaet af Kommissionen til 2.238 DKK.

¢ Usazdvanlige omstendigheder — Parlamentet statter
en klarere definition af useedvanlige omstendigheder, men
foreslar i modsatning til Kommissionen, at tekniske pro-
blemer aldrig kan vaere en usaedvanlig omstaendighed, samt
at listen over usedvanlige omstendigheder skal vare ud-
temmende.

¢ Begransning af indkvarteringspligten ved uszed-
vanlige omstaendigheder - I tilfaelde af useedvanlige
omstaendigheder har Kommissionen foreslaet at begranse
luftfartsselskabernes omsorgspligt til 3 natter. Europa-
Parlamentet gnsker, at luftfartsselskaberne i tilfaelde af af-
lysning eller lang forsinkelse forarsaget af usedvanlige om-
steendigheder skal forpligtes til at tilbyde indkvartering til
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en pris af op til 932,5 DKK pr. overnatning i op til fem naet-
ter uden mulighed for undtagelse herfor pga. flyrejsens
lengde i km. og flyets saeedekapacitet.

¢ Forsikring ved konkurs — Parlamentet foreslar herud-
over, at luftfartsselskaberne skal palagges at tegne en for-
sikring, som kan deekke passagerernes billetpriser og om-
kostninger ved luftfartsselskabets konkurs.

5. Naerhedsprincippet

Kommissionen vurderer, at medlemslandene kun har begraensede
muligheder for alene at gare noget for at beskytte forbrugerne, da
forordningen om lufttrafiktjenester (EF) nr. 1008/2008! ikke giver
dem mulighed for at stille ekstra krav til EF-luftfartsselskaber, der
forseger at opna trafikflyvninger inden for EU.

Kommissionen har for det andet udtalt, at de fleste problemer dre-
jer sig om forskelle i anvendelse/handhavelse af forordning (EF)
261/2004 medlemslandene imellem, hvilket sveekker passagerer-
nes rettigheder og indvirker pa konkurrencevilkarene mellem luft-
fartsselskaberne. Kun ved en koordineret indsats fra EU”s side kan
disse problemer lgses.

Regeringen vurderer, at forslaget er i overensstemmelse med naer-

hedsprincippet, da det drejer sig om en praecisering af eksisterende
feelles regler.

6. Geldende dansk ret

Omradet er i dag reguleret af den geeldende EU-forordning (EF) nr.
261/2004 og Radets forordning (EF) nr. 2027/97.

7. Konsekvenser
Lovgivningsmaessige konsekvenser

En @endring af forordningen ville ikke medfere lovendringer. Der
vil skulle foretages @endringer pa bekendtgerelsesniveau.

1 Europa-Parlamentets og radets forordning nr. (EF) 1008/2008 af 24. september 2008
om falles regler for driften af lufttrafiktjenester i Feellesskabet.
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Okonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

En vedtagelse af Kommissionens forslag til endring til af forord-
ningen forventes ikke at have statsfinansielle konsekvenser.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslagets samfundsgkonomiske konsekvenser er pa nuvaerende
tidspunkt ikke opgjort.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Siden Kommissionen fremsatte sit forslag i 2013 har der vaeret en
stor udvikling pa omradet, som har haft veesentlig betydning for
den geldende forordnings erhvervsgkonomiske konsekvenser.
Retspraksis har som tidligere beskrevet haft en afgarende
indvirkning pé fortolkningen og anvendelsen af forordningen.

Seerligt to domme, der er afsagt i nyere tid, vurderes at have haft
erhvervsgkonomiske konsekvenser, som der forsgges taget hagjde
for i Kommissionens forslag.

EU-Domstolen har den 23. marts 2021 afsagt dom i den praejudici-
elle sag C-28/20, Airhelp, der vedrerer spgrgsmalet, om hvorvidt
en overenskomstrelateret strejke hos SAS kan betragtes som en
usadvanlig omstendighed. EU-Domstolen naede frem til, at en s&-
dan strejke tkke er en usaedvanlig omsteendighed. Dommen har den
konsekvens, at luftfartsselskaber skal udbetale kompensation til de
passagerer, der har veret berort af en intern strejke.

I Kommissionens forslag fra 2013 indgar der en definition pa
‘usedvanlig omstendighed’. Definitionen er pa linje med en EU-
Domstolens afgarelse (sag C-549/07 Wallentin-Herman), hvor om-
steendigheder, der pa grund af deres karakter eller oprindelse ikke
er et led i det bergrte luftfartsselskabs saedvanlige aktivitetsudg-
velse og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol er en
usadvanlig omstendighed. I Kommissionens forslag indgér en
ikke-udtemmende liste over usaedvanlige omsteendigheder, som in-
deholder omstendigheder der anses for at vaere usadvanlige. Pa li-
sten over usadvanlige omstaendigheder indgar "arbejdsstridigheder
hos det transporterende luftfartsselskab eller hos vigtige service-
ydere som f.eks. lufthavne og lufttrafiktjenesteudavere . I



Kommissionens forslag vil strejker hos luftfartsselskaberne, herun-
der hos egne medarbejdere, siledes anses som en usaedvanlig om-
steendighed, hvilket vil reducere de erhvervsgkonomiske omkost-
ninger for luftfartsselskaberne.

Siden Kommissionens forslag i 2013 har arbejdsstridigheder, som
en usaedvanlig omstendighed vaeret diskuteret blandt medlemssta-
terne, hvor der er nogle medlemsstater, der er tilhangere af, at
man laver en skelnen mellem interne og eksterne strejker séledes,
at interne strejker i luftfartsselskabet ikke skal anses som en usaed-
vanlig omstendighed.

I sagerne C-537/17 og C-502/18 har EU-Domstolen fortolket det
geografiske anvendelsesomrade for forordningen om passagerret-
tigheder og har konstateret, at passagerer, der rejser fra en EU-
lufthavn til et tredjeland med mellemlanding i et tredjeland, og
hvis tilslutningsflyvning uden for EU er berort af en heendelse, det
vil sige forsinkelse, aflysning eller boardingafvisning, kan have ret
til kompensation.

Disse afggrelser udger serlige udfordringer med hensyn til passa-
gerer, der rejser til Grgnland med mellemlanding i Grenland. Da
Grgnland ikke er medlem af EU, er Grgnland blevet betragtet som
et tredjeland. Dommen har medfert en praksisendring, der har be-
tydelige erhvervsgkonomiske konsekvenser for luftfartsselskaber,
der opererer i tredjelande. Dommen har i seerdeleshed konsekven-
ser for luftbefordring af passagerer i Grgnland. Det skyldes, at
Gronland er kendetegnet ved at have arktiske vejrforhold, hvor der
forekommer forsinkelser hyppigt.

Dommens udfald har erhvervsgkonomiske konsekvenser, saerligt
for Air Greenland, da det betyder, at passagerer, der flyver fra Ko-
benhavn til en regional lufthavn i Grenland, vil have krav pa kom-
pensation og ret til forplejning og overnatning, hvis der opstéar for-
sinkelser i forbindelse med en mellemlanding i Grgnland.

I Kommissionens forslag fra 2013 vil rejser fra en EU-lufthavn til et
tredjeland med en mellemlanding i et tredjeland fortsat veere om-
fattet af forordningen. De erhvervsgkonomiske konsekvenser for
flyvninger til Grenland mindskes séledes ikke som folge af Kom-
missionens forslag.

En vaesentlig eendring i Kommissionens forslag fra 2013 i forhold
til den geeldende forordning er en s&endring af, hvornéar forsinkelser
udleser kompensationsretten. I forslaget vil passagerer have ret til
kompensation, hvis de ankommer til deres destination med en
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forsinkelse pa 5, 9 eller 12 timer afhengig af rejsedistancen. Efter
de geeldende regler udlgses kompensation ved en forsinkelse pa tre
timer, uatheaengigt af rejsedistancen. Forslaget vil sikre en storre
fleksibilitet i luftfartsselskabernes planlaegning af flyafgange og
overordnet medfere en reduktion i de erhvervsgkonomiske om-
kostninger, da der vil veere feerre tilfzelde, hvor selskaberne er kom-
pensationspligtige.

Yderligere indgér det i Kommissionens forslag, at retten til over-
natning ved usadvanlige omstendigheder kan begrenses til 3 nat-
ter med udgifter pa 746 DKK pr. nat pr. passager. I den geldende
forordning er der ikke en begraensning pa retten til overnatning.
Herved reduceres de erhvervsgkonomiske omkostninger for luft-
fartsbranchen ligeledes. Denne reduktion ville ogsa gaelde for flyv-
ninger mellem EU og Grenland.

Kommissionens forslag medferer, at lufthavnen bliver gjort til et
pligtsubjekt under forordningen, hvilket medferer en reekke nye
forpligtelser for organet. For lufthavne med en arlig trafik pa
mindst 3 millioner passagerer i mindst tre pa hinanden folgende
ar, indebaerer forslaget, at lufthavnen skal udarbejde en bered-
skabsplan til handtering af situationer, der kan fare til massefor-
styrrelser i flytrafikken og efterlade mange passagerer strandet i
lufthavnen. Beredskabsplanen og eventuelle opdateringer skal lo-
bende fremsendes til handhavelsesmyndigheden.

Lufthavnen skal ogsa serge for, at der opsattes meddelelser om, at
passagerer kan fa et eksemplar af bestemmelserne om deres ret-
tigheder, hvis de oplever en rejseforstyrrelse. Lufthavnen skal lige-
ledes sorge for opsatte generelle oplysninger om passagerernes
rettigheder i lufthavnens passageromrade.

Lufthavnen skal yderligere bista handhaevelsesmyndigheden ved
tilsyn med lufthavnens overholdelse af forordningen. Dette inde-
barer blandt andet at indlevere den dokumentation, som handhae-
velsesmyndigheden anmoder om i forbindelse med tilsynet.

De foreslaede @endringer forventes at fore til ggede drifts- og efter-
levelsesomkostninger for lufthavnens forvaltningsorgan. Opsaet-
ning af meddelelser har formentligt karakter af en engangsudgift.
Det vurderes ikke at veere substantielle erhvervsgkonomiske konse-
kvenser, idet det er Transportministeriets forstaelse, at flere af de
foresldede pakraevede aktiviteter i en vis udstrakning allerede ud-
foresi dag.



Derudover er der en rekke yderligere erhvervsgkonomiske konse-
kvenser, der iseer kan ramme luftfartsselskaberne. Det omhandler
for eksempelvis en a&ndring i, hvor ofte luftfartsselskaberne er for-
pligtet til at yde forplejning, som stiger, men samtidig skal luft-
fartsselskabet tilbyde indkvartering i faerre tilfeelde. Derudover ind-
fores der rettigheder for passagerer, hvis der sker en forsinkelse pa
start- eller landingsbanen pa 5 timer eller mere, som kan medfare
en forogelse af luftfartsselskabets driftsudgifter.

Samlet set vurderes det, at en revision af forslaget som foreslaet vil
indebere faerre erhvervsgkonomiske konsekvenser end, hvad der
er tilfzeldet med den geldende retstilstand, idet byrder for luft-
fartsselskaber nedbringes veaesentligt, mens byrder for lufthavne
ikke forventes at stige vaesentligt, idet det som naevnt er Transport-
ministeriets forstéelse, at flere af de foresldede pékravede aktivite-
ter i en vis udstrakning allerede udferes i dag.

8. Hgring

Forslaget blev forste gang sendt i hering den 22. marts 2013 i EU
Specialudvalget for Transport samt til folgende organisationer:
AOPA Danmark, Jet Time, Billund Lufthavn, Esbjerg Lufthavn,
Danish Airline Pilots Association, DI Transport, Flyvebranchens
Personaleunion, Flyvertaktisk Kommando, Flyvesikringstjenesten,
Forsvarskommandoen, Fergernes Landsstyre, Mittarfeqarfiit -
Grgnlands Lufthavne, Kabenhavns Lufthavne A/S, Icelandic Civil
Aviation Administration, Luftfartstilsynet - Norge, Branchefor-
eningen - Dansk Luftfart, Scandinavian Airlines System, Dansk
Motorflyver Union, Scandinavian Airlines System, Dansk Musiker-
forbund. Heringsfristen var den 15. april 2013. Heringssvar fra
denne hering kan laeses i samlenotat forud for TTE-radsmede den
5. december 2024.

Som led i, at det polske formandskab har genoptaget forhandlin-
gerne af forordningen, har forslaget vaeret sendt i fornyet horing

fra den 10. januar 2025. Heringsfristen var den 17. januar 2025.

Folgende haringssvar er modtaget i heringen i 2025.

Danmarks Rejsebureau Forening (DRF), Rejsearran-
gorer i Danmark og Dansk Erhverv Transport

Kodificering af EU-Domstolens praksis

Betragtes den nuvarende retstilstand inden for passagerret-
tighedsomrade, vil det i vidt omfang ikke vere fjerntliggende at
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betragte ordlyden af Forordning 261/2004 som forzldet. Arsagen
hertil skal findes i den omfangsrige praksis fra EU-Domstolen, der
har udviklet sig over de sidste knap 20 ar, hvor Forordningens be-
stemmelser er blevet vaegtet og vurderet.

De betydelige forskelle i ordlyden til EU-Domstolens praksis er
uhensigtsmeessige. Ikke blot for flypassagerernes kendskab til og
mulighed for at hAndhaeve deres rettigheder, men ligeledes for luft-
fartsselskaberne grundet sagernes kompleksitet og krav om et ind-
gaende kendskab til praksis, med administrative byrder til folge,
samt et uforholdsmeessigt antal af domstolspravelser, henset til
sagsgenstanden. Derfor finder vi det nodvendigt med gennemgri-
bende revision af Forordningen, hvor EU-domstolens praksis kodi-
ficeres med en rimelig afvejning mellem passagerernes rettigheder
og luftfartsselskabernes pligter.

Harmonisering med andre passagerretticheder

Vi bifalder, at der i forslaget indferes begransninger pa retten til
overnatninger ved forsinkelser grundet usaedvanlige omstendighe-
der. Lignende begransninger er allerede at finde i de respektive
forordninger for andre transportformer.

Den gkonomiske byrde, der paferes ved en ubegranset omsorgs-
pligt, findes ikke at vaerende proportionel under hensyn til naturen
af useedvanlige omstaendigheder - der er her ingen part, der kan til-
skrives et ansvar, da haendelsen er udenfor luftfartsselskabets fakti-
ske kontrol. Herudover er der en lang rakke forsikringsmuligheder
for flypassagerer og andre rejsende, herunder den ud- bredte for-
sikringsdeekning pa kreditkort.

Som en bibemaerkning vil vi gerne gore opmarksom p4, at den nu-
vaerende og ubegransede omsorgspligt i forordning 261/2004 lige-
ledes — omend indirekte - er galdende for rejsearranggrer efter be-
stemmelserne § 26 i lov om pakkerejser og sammensatte rejsear-
rangementer. En velbalanceret tilpasning af retten til overnatnin-
ger ved usadvanlige omstandigheder vil derfor ogsa have en posi-
tiv effekt for en branche, for hvem en ubegraenset omsorgspligt ud-
gor en betydelig gkonomisk risiko og byrde.

Vi finder derfor det fremsatte forslag pa 3 naetter med et maksi-
mum pa 100 euro per nat for veerende passende.

Kompensation v. forsinkelse — hensyn til finansiel kapacitet




Vi har forstaelse for Kommissionens gnske om at vise bedre hen-
syntagen til luftfartsselskabers finansielle kapacitet, og har noteret
os begrundelserne for forslaget om differentierede satser afhangigt
af rejseafstanden. Derfor mener vi at Kommissionens indledende
forslag (5-9-12) udstikker en fornuftig retning mod at opna bedre
proportionalitet end hvad afspejles i den nuvaerende forordning

Vi bemarker dog samtidig, at passagererne vel sagtens oplever
samme gener og tab af tid ved forsinkelser, uanset rejseafstanden,
hvorfor en differentieret sats athaengigt af rejseafstanden kan virke
ungdig kompliceret set i lyset af muligheden for en mere simplifi-
ceret tilgang. Derfor, og med afsat i passagerbeskyttelsen, finder vi
det hensigtsmaessigt i stedet at overveje at benytte en sats, bade for
den tidsmaessige taerskel for kompensationspligtens indtraeden og
for det belab, der skal udbetales — netop med begrundelsen, at pas-
sagerer oplever samme gene og tab af tid ved en forsinkelse, uanset
rejseafstanden.

I forslaget fra Kommissionen er der indskrevet en tidsmaessig teer-
skel pa 5 timer. Vi finder, at denne taerskel kunne finde anvendelse
pa alle flyvninger, uanset rejseafstanden. For at balancere den tids-
maessige teerskel med hensynet til luftfartsselskaberne finansielle
kapacitet, bor satsen pa 250 euro samtidigt veere gaeldende for alle
flyvninger, uanset rejseafstanden.

Definition pa “useedvanlige omstendigheder”

Vi stetter forslaget om, og bevaeggrundene for, en praecisering af
udtrykket "useedvanlige omstendigheder” samt en ikke-udtom-
mende liste over omstendigheder, der skal betragtes som usaed-
vanlige samt hvilke omstendigheder der skal betragtes som ikke-
usadvanlige. Det er umuligt at forudsige alle teenkelige scenarier
og forhold, hvorfor en udtemmende opregning ikke giver mening.
Det findes som i forslaget naturligt at disse omstendigheder er
nermere defineret pa baggrund af de i EU-Domstolens benyttede
kriterier i C-549/07 (Wallentin-Herman).

I tilleeg hertil bemeerkes, at tekniske problemer samt direkte folge-
virkninger i nogle situationer kan betinge useedvanlige omstaendig-
heder, ligesom interne og eksterne strejker bar fremga af listen.

Retten til omlaegning af rejsen

Vi finder det velkomment, at der indferes en preecisering af luft-
fartsselskabers pligt til at under- sege, om andre luftfartsselskaber
og/eller alternative transportformer kan gennemfore den relevante
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passagertransport, hvis luftfartsselskabet ikke kan omleaegge rejsen
med egne flyvninger. Den foreslaede frist pa 12 timer forekommer
rimelig.

Delvist forbud mod “no show”-politik

Vi er enige i Kommissionens forslag om et delvist forbud mod at
nagte passagerer boarding til en tilbagerejse pa samme billet med
begrundelsen, at de ikke har benyttet udrejsen. Tilbagerejse skal
vaere mulig, selv om udrejsen ikke er benyttet.

Det skal bemaerkes, at forslaget kan medfere operative udfordrin-
ger for luftfartsselskaber grundet nationale restriktioner i enkelte
tredjelande, der forhindrer luftfartsselskaber i at medbringe flypas-
sagerer der rejser pa en billet, hvor udrejsen ikke er blevet benyt-
tet.

Samspillet mellem forordningen og pakkerejsedirektivet

Ordlyden i artikel 8, stk. 2 har medfert den yderst uhensigtsmees-
sige konsekvens, at flere flyselskaber paberaber sig artikel 8.2 som
grundlag for at naegte refundering til passagerer, hvis fly var en del
af en pakkerejse, ogsa i de tilfaelde, hvor det er flyselskabet selv, der
har aflyst flyet. Dette var i hgj grad tilfzeldet under pandemien.

Vi bakker naturligvis op om, at passagerer, der rejser med fly som
led i en pakkerejse, ogsa skal nyde godt af beskyttelsen efter for-
ordningen. Luftfartsselskabernes anvendelse af artikel 8, stk. 2
som grundlag for at afvise passagerer, der rejser med fly som led i
en pakkerejse, er imidlertid efter vores opfattelse i strid med direk-
tivet og ikke mindst betragtningerne i preeambel 16.

Det folger netop af preeamblens ordlyd, at; ”... hvis en pakkerejse
aflyses af andre arsager end aflysning af flyafgangen, finder
denne forordning ikke anvendelse”. For at undga en forringelse af
passagerbeskyttelsen, hvor luftfartsselskaberne neegter at refun-
dere passagerer, der rejser pa en pakkerejse og for at sikre det i
praeambelbetragtning nr. 16 anferte formal, skal vi derfor opfordre
til, at man helt sletter forordningens nuvaerende artikel 8.2.

Hjemlet regresret

Der laegges op til en @ndring af artikel 13, der vil have den konse-
kvens, at rejsearrangerens ret til regres bortfalder, hvorefter det
kun vil veere luftfartsselskabets regresret, der reguleres af bestem-
melsen.



Vi foreslar, at denne &ndring udgar. Der er behov for fortsat at ty-
deliggare, at en rejsearranggr, som uforskyldt er blevet palagt om-
kostninger grundet et luftfartsselskabs forsinkelse, kan fa disse
meromkostninger godtgjort af luftfartsselskabet helt eller delvis.

Der bar vare klare og tydelige bestemmelser i forordningen, der
tilsikrer at en rejsearranger som matte have udbetalt prisnedset-
telse, erstatning eller lignende afslag pa baggrund af en haendelse
omfattet af forordningens bestemmelser, direkte kan indtraede i
det krav flypassageren matte have mod luftfartsselskabet.

Vi skal derfor opfordre til, at man som minimum enten fastholder
bestemmelsens nuvaerende ordlyd, hvor rejsearranggrernes regres-
ret fremgar, fastholdes eller finder inspiration i pakkerejse- direkti-
vets (2302/2015) bestemmelser med henblik pa at sikre en gensi-
dig regresret for luftfarts- selskaberne og rejsearranggrerne.

Det fremgar siledes af pakkerejsedirektivets artikel 22, at med-
lemsstaterne skal sikre rejsearrangerens ret til at soge regres fra en
tredjepart, der har medvirket til den begivenhed der gav anledning
til erstatningen, prisnedsattelsen eller de andre forpligtelser.

En sddan bestemmelse med tilsvarende indhold for bade luftfarts-
selskabernes og rejsearranggrernes adgang til regres i forordnin-
gen vil skabe en mere hensigtsmaessig og ligeveerdig retstilstand, og
ydermere vare i overensstemmelse med intentionerne bag bestem-
melserne i Direktiv 2302/2015.

Paneuropeisk garantifond for beskyttelse mod luftfartsselskabers
konkurs

Der bor i forbindelse med revisionen af Forordning 261/2004 ind-

fores bestemmelser om en effektiv beskyttelse af flypassagerer mod
luftfartsselskabers konkurs eller insolvens. Det findes natur- ligt at
en sadan beskyttelse soger inspiration i den allerede velfungerende
danske model i Lov om en rejsegarantifonds § 5a.

Vedr. Forordning nr. 2027/97 om luftfartsselskabernes erstat-
ningsansvar ved luft- befordring af passagerer og deres bagage

Vi har ingen bemerkninger til den foresldede revision bortset fra,
at det forekommer rimeligt at preecisere, at en PIR skal accepteres
som indgivet klage over beskadiget, forsinket eller mistet bagage.
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Danske Handicaporganisationer

DH har folgende bemaerkninger:

Forordning (EF) nr. 2027/97:

DH mener, at det er positivt, at den tidligere begransning vedr. er-
statning af hjelpemidler ophaves i det nuvarende forslag. Forsla-
get forudseetter, at der indgives en serlig interesseerkleering til
luftfartsselskaberne. Det er vigtigt, at det ikke bliver for bureaukra-
tisk at indgive denne erklaering, og at den ikke forudseetter, at man
f.eks. har en original kvittering for hjelpemidlet. Ydermere er det
vigtigt, at erstatningen for et evt. beskadiget hjeelpemiddel svarer
til nyanskaffelsesprisen. Dog kan det ikke forudseettes, at personen
der indgiver erklaeringen, har viden om, hvad et tilsvarende hjzl-
pemiddel ville koste ved nyanskaffelse i dag. Ofte ved man ikke,
hvad hjelpemidlet har kostet pa anskaffelsestidspunktet, bl.a. fordi
nogle hjalpemidler er genbrugshjelpemidler. En sddan viden ville
kreeve, at danske kommuner skulle kunne oplyse nyanskaffelses-
prisen for et hjelpemiddel for en evt. flyrejse. DH gér ud fra, at er-
statningen udger nyanskaffelsesprisen, da et hjaelpemiddel er afgo-
rende for at kunne fungere i samfundet.

Forordning (EF) nr. 261/2004:

Artikel 1

DH mener ikke, at man i forslaget skal endre definitionen i litra i)
til "bevaegelsesheemmet person (person with reduced mobility)”. Vi
mener, at det skal a&ndres til "persons with disabilities and people
with reduced mobility”, som der ogsé star i 1107/2006, hvori den
definition af personer med handicap, udkastet henviser til, findes.

Artikel 5.5

Aflysninger — Lufthavnes beredskabsplaner bar tage hajde for de
saerlige og individuelle behov hos passagerer med handicap og ned-
sat mobilitet. Hvis lufthavne ikke er forberedte pa at imgdekomme
behovene hos passagerer med handicap og nedsat mobilitet i til-
feelde af flere forstyrrelser, kan det fore til yderligere ubehag og for-
veerre situationen for de strandede passagerer. Selvom flyselska-
berne er forpligtet til at sorge for indkvartering og hjaelp, ber luft-
havnene ogsa vare opmearksomme og forberedte pa at yde til-
straekkelig hjeelp pa stedet.

Artikel 6.2
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Lange forsinkelser — Mens DH statter Kommissionens forslag om
at anvende forordning 261/2004 ens pa aflysninger og lange for-
sinkelser med hensyn til kompensation, er vi ikke enige i at oge an-
tallet af timer efter den planlagte ankomsttid, hvorefter passageren
kan kraeve kompensation fra flyselskabet. At have tidsgraensen fra
tre timer til fem timer er ikke acceptabelt.

Artikel 11

DH synes, det er positivt, at begreensningerne i artikel 9, stk. 4 og 5
ikke anvendes, nar passageren er en person med handicap eller
dennes ledsager.

Det er vigtigt her at understrege, at der er behov for at sikre tilgen-
gelighed til bade overnatningssteder, transport og information.
Desuden skal der veere mulighed for at medbringe service- og fo-
rerhunde.

Artikel 14

DH mener, at der i forpligtelsen til at informere passagerne skal til-
fojes, at der skal vaere tale om tilgeengelige informationsmaterialer
for personer med handicap (stk. 3), og at der skal stilles informa-
tion i letleest materiale for bl.a. personer med udviklingsha&mning
til radighed.

Artikel 16a

Muligheden for at indsende en klage direkte til flyselskabet er en
vigtig del af hdndhevelsen af passagerrettigheder. DH byder derfor
introduktionen af artikel 16a om passagerkrav og klager velkom-
men. Det er vigtigt, at bade flyselskabets klagehandteringsproce-
dure og de relevante nationale organer udpeget under artikel 16a
(3) er tilgaengelige. Dette inkluderer flyselskabets og det nationale
organs hjemmesider, hvis klagen skal indsendes elektronisk.

Dansk Luftfart

1. Dansk Luftfart takker for det fremsendte materiale vedragrende
EU-Kommissionens forslag til &ndring af forordning 261/2004
og forordning 2027/97.

2. Kommissionens forslag til &ndringer i forordning 261/2004
indeholder flere forbedringer i forhold til den geeldende forord-
ning, der fortolknings- og udmentningsmeessigt har forladt sit
oprindelige udgangspunkt.



10.

11.

Formalet med forordningen var at medvirke til en &ndret ad-
faerd hos luftfartsselskaberne med henblik pa at reducere boar-
dingafvisninger som folge af overbooking og sikaldte kommer-
cielle aflysninger.

Formuleringer og definitioner af centrale begreber i den geel-
dende forordning har p4 mange omrader vaeret utydelige, hvil-
ket har givet anledning til flere domstolsafgarelser, der labende
har udbygget passagerernes rettigheder.

Det betyder dels, at det i dag er teet p4 umuligt for passagerer
og luftfartsselskaber at fastholde overblikket over geeldende
regler og praksis, og dels at domstolene markant har forskub-
bet balancen mellem luftfartsselskabernes pligter og skonomi
og passagerernes rettigheder. Efter Dansk Luftfarts opfattelse
indeholder den geldende retspraksis en betydelig mangel pa
proportionalitet i luftfartsselskabets disfaver.

Derfor er en revision af forordningen keerkommen, og vi er ge-
nerelt tilfredse med @ndringsforslaget, som i vores optik til-
streeber en ngdvendig harmonisering af regler samt en hen-
sigtsmaessig proportionalitet mellem luftfartsselskabernes gko-
nomi og forpligtelser og passagerernes rettigheder, hvilket er
afgarende for at sikre tillid og fzlles forstaelse.

Kommissionens overvejelser i betragtningerne til forordningen
understreger og tydeliggor nogen af de uhensigtsmaessigheder,
som domstolsafgarelserne har medfert, og som hverken kom-
mer passagererne eller luftfartsselskaberne til gode.

Det er vores vurdering, at &ndringsforslaget samlet set vil
styrke passagerernes rettigheder og sikre luftfartsselskabernes
gkonomi.

Overblik over dansk luftfarts centrale gnsker

Vi ved, at der er mange interesser og egnsker i forhandlingerne,
og medlemslandene, Europa-Parlamentet, Kommissionen og
organisationerne har forskellige positioner.

For overskuelighedens skyld har vi opsummeret vores vasent-
ligste bemeerkninger, som vi gerne ser, at Danmarks forhand-
lingsmandat baserer sig pa:
e Ensartede, gennemskuelige og harmoniserede regler
for rettigheder, forpligtelser og hindhavelse.
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

¢ Sammenhang mellem forsinkelsens varighed og rej-
sens leengde, og at kompensation farst tildeles ved 5 ti-
mers forsinkelse.

e Oversigten over usedvanlige omstandigheder skal
vaere ikke-udtemmende, og tekniske problemer, som
ikke kunne vere foregrebet, skal altid betragtes som
usadvanlige, ligesom strejker (interne savel som eks-
terne) ogsa ber forblive karakteriseret som usaedvanlige
omstendigheder.

e Afgorende med en harmonisering af frister for at frem-
fore krav om kompensation (artikel 16a, stk. 2).

Vi har herudover en reekke bemerkninger til &ndringsforsla-
get, som uddybes nedenfor.

Lange forsinkelser

Forslagets bestemmelser om kompensation ved lange forsin-
kelser indeholder efter vores vurdering en fin afvejning mellem
passagerernes rettigheder pa den ene side og luftfartsselska-
bernes gkonomi og forpligtelser pa den anden.

Vi bakker op om de fastsatte tids- og afstandsintervaller, og vi
mener, at det er rimeligt, at der med forslaget her tilstrabes en
storre sammenhang mellem rejsens laengde og pris samt kom-
pensationens udlgsning og sterrelse.

Kommissionen fremforer i betragtningerne til forslaget, at in-
tentionen er give luftfartsselskaberne en reel mulighed for at
afhjeelpe arsagen til forsinkelsen inden for rimelig tid.

Hvis et fly eksempelvis bliver forsinket i en spansk lufthavn, og
det pagaeldende luftfartsselskab s hurtigt som overhovedet
muligt herefter sender et reservefly pa vingerne fra Danmark,
vil tidsgraensen pa tre timer alligevel vaere overskredet; uanset
at luftfartsselskabet har reageret prompte og gjort alt i deres
magt for at fa et reservefly afsted.

Vi anerkender, at fem timers ventetid i en lufthavn kan opleves
som lang tid, men set i forhold til hvilke operationelle udfor-
dringer, der er ved at indseette ekstra fly med kort aftreek, sa
mener vi, at forslagets tidsintervaller balancerer hensynet mel-
lem passagerer og luftfartsselskaber.

Zndringsforslaget giver luftfartsselskaberne et sterkt gkono-
misk incitament til at minimere forsinkelsen i stedet for at
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aflyse flyet, hvilket alt andet lige ma vare i passagerernes inte-
resse.

Omlaegning af rejsen

Vi noterer &ndringsforslagets bestemmelse om ret til omlaeg-
ning af rejsen med et andet luftfartsselskab efter 12 timer, hvis
luftfartsselskabet ikke selv kan fa passageren videre med egne
fly.

Vi bemerker i den forbindelse, at &ndringsforslaget, og i avrigt
ogsa den nugaeldende forordning, ikke tildeler passagererne
noget ret til omlaegning ved forsinkelser. Der tildeles en ret til
refusion ved en forsinkelse pa mere end 5 timer, men ikke om-
laegning.

Retten til omleegning traeder alene i kraft ved aflysninger. Det
er en vigtig distinktion, fordi en forsinkelse i sagens natur ikke
retfeerdigger en omlaegning, fordi passageren forventes at an-
komme til destinationen. maske forsinket, men med det plan-
lagte fly, og i @vrigt tildeles kompensation for forsinkelsen.

Ved en aflysning har luftfartsselskabet 12 timer til at omlaegge
rejsen med et af selskabets egne fly og vil herefter veere tvunget
til at omlaegge rejsen via andre selskaber. Det vil veere en for-
skellige byrde atheengig af luftfartsselskabet, hvor netveerkssel-
skaber typisk vil have lettere adgang til ombooking via andre
selskaber, mens punkt-til-punkt selskaber og charterselskaber
typisk vil veere mere udfordret pa ombooking til andre selska-
ber.

Den foreslaede graense pa 12 timer er derfor umiddelbart en ri-
melig balance.

Ikke-opnaet tilslutningsforbindelse

Bestemmelsen i ndringsforslaget bevirker, at det vil blive me-
get ufordelagtigt for mindre, regionale luftfartsselskaber at
indga i samarbejdsaftaler med sterre selskaber om at lave sa-
kaldte code-share eller interline-aftaler. Med disse aftaler er
det muligt for passageren at flyve pa en sammenhangende bil-
let med forskellige selskaber via en transferlufthavn til en luft-
havn, uden at skulle handtere sin bagage ved hver mellemlan-
ding.
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Sddan som bestemmelsen stdr nu, placeres hele kompensati-
onsansvaret pa det mindre luftfartsselskab ved forsinkelser,
som altsa risikerer at skulle udbetale kompensation i en stor-
relse, der langt overstiger rejsens pris.

Bestemmelsen risikerer at medfere en kraftig forringelse for
passagerne, fordi ingen selskaber kan forventes at tilbyde et
transferprodukt pa de her vilkar pa grund af stor gkonomisk ri-
siko. Det vil betyde, at mange rejsende selv skal tjekke bagage
ind ved en mellemlanding (ud og ind af lufthavnen), og det ma
ogsa forventes, at der vil vaere vaesentligt mere ventetid ved en
mellemlanding.

Det er vores opfattelse, at denne bestemmelse bor udga.
Héndhavelse

Hidtil har det vaeret et vaesentligt problem med de geldende
bestemmelser, at fortolkninger og afgerelser af de nationale
héndhaevelsesorganer ikke har vaeret gennemfort pa en ensar-
tet made mellem medlemslandene. Specielt er det et problem,
at nogen luftfartsselskaber undlader at folge de afggrelser, der
er truffet pa et retmaessigt grundlag i en anden medlemsstat.
Det leder dels til konkurrenceforvridning, men resulterer even-
tuelt ogsa i skaerpede og uproportionelle krav til de mange ak-
torer, der respekterer og overholder reglerne.

I disse situationer er det seerligt vigtigt, at hdndhaevelsesbefo-
jelserne for de nationale organer er indrettet til at sikre harmo-
niseret udmentning af reglerne.

Vi finder det derfor positivt, at Kommissionens forslag indehol-
der handhevelsesbestemmelser (artikel 16), der er veesentligt
udvidet i forhold til de geeldende bestemmelser. Det ber dog
overvejes, hvor vidt der kan gives adgang til endnu mere “af-
skrakkende” sanktioner over for aktgrer, der gentagne gange
overtraeder reglerne eller ignorerer afgarelser.

Klagefrist

Det er afgorende at sikre ensartet handhavelse pa tveers af
medlemslandene. Andringsforslagets bestemmelse om en kla-
gefrist i artikel 164, stk. 2 er derfor en sardeles positiv tilfgjelse
til forordningen.
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Med denne forpligtelse vil der pa tvaers af medlemslandene
vaere en ensartet og letforstaelig proces for fremsaettelse af krav
og afgarelse.

Delvist forbud pé no-show

/ndringsforslaget indferer et sdkaldt delvist forbud mod no-
show politikken. Det er vores vurdering, at luftfartsselskaberne
skal have den nedvendige frihed til at fastsaette deres produk-
ter, services og priser pa kommercielle vilkar.

Det bar ikke veere tilladt, at nogen billetselskaber eller forbru-
gere specialiserer sig i med overlaeg at udnytte luftfartsselska-
bernes prisstrukturer til at kebe en flybillet til en rejse, som
man ved, at man ikke vil benytte.

Vi opfordrer derfor til, at luftfartsselskabernes far frihed til at
fastseette vilkar og betingelser for deres produkter og services.

Usadvanlige omstaendigheder

Ikke-udtemmende liste

Det er umuligt at lave en opdateret liste over geldende usad-
vanlige omstandigheder. Luftfarten er kompleks, og der kan i
morgen opstad en omstendighed, som vi i dag ikke kan forudse.

Derfor bakker vi op om andringsforslagets tilgang med en
ikke-udtemmende liste, hvor der fortsat er en vis fleksibilitet
og dynamik.

Tekniske problemer er usaedvanlige

Vi finder det helt afggrende, at luftfartsselskaberne ikke kan
straffes for tekniske problemer, som de ikke med rimelighed
har haft mulighed for at foregribe. Hvis et fly har overholdt
samtlige service og vedligehold, vil det altid vaere uden for luft-
fartsselskabet kontrol, hvis der opstar en teknisk fejl.

Hvis man felger forbrugerorganisationernes og Europa-Parla-
mentets indstilling om, at tekniske problemer aldrig kan veere
usadvanlige, vil man risikere at skubbe luftfartssikkerheden i
en negativ retning. Det vil indfere et negativt incitament til at
fa flyet pa vingerne, og det vil vaere imod den velcementerede
sikkerhedsénd og -praksis, som i dag og historisk har varet
fremherskende i luftfartsbranchen. Det kan vi pa ingen mader
statte, og det er efter vores vurdering en klar misforstaelse af
god forbrugerbeskyttelse.
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Interne strejker og arbejdsnedlaegges skal vaere usaedvanlig
omstaendighed

Det fremgar desuden af rammenotatet, at EU-Domstolen i
2021 afgjorde, at interne strejker ikke kan betragtes som usad-
vanlige omstendigheder. Det udger efter vores vurdering en
potentiel trussel for den danske model, fordi afgerelsen rykker
kraftigt ved magtbalancen pa arbejdsmarkedet mellem arbejds-
giver og arbejdstager.

Derfor noterer vi med tilfredshed, at interne strejker ikke spe-
cifikt fremgar af oversigten i bilag 1, og vi vil opfordre til, at
man fra dansk side pa det kraftigste arbejder p4a, at interne
strejker, og enhver arbejdsnedleggelse, altid vil veere at be-
tragte som usadvanlig.

Varighed af folgevirkninger efter "uszedvanlige omstaendighe-
der” (artikel 5, stk. 3).

Det foreslas heri, at "usedvanlige omstendigheder” kun kan
paberabes for den berarte flyvning eller de tidligere flyvninger
med samme luftfartgj. Bestemmelsen ignorerer luftfartens saer-
lige karakter, idet for eksempel effekten af en snestorm ofte
kan veere, at luftfartsselskabet ikke har mulighed for at gen-
nemfore planlagte flyvninger umiddelbart efter. Vi finder, at
der ber arbejdes for, at der i serskilte situationer kan indtraede
en vis “karenstid”, hvorunder luftfartsselskabet ikke er kom-
pensationspligtig.

SAS har i sit heringssvar foreslaet en a&ndring af teksten i bilag
1, punkt ii og til punkt 2 litra 1, som vi bakker op om.

Seerskilt undtagelse for flyvninger pa Grenland

Som det ogsa fremgar af rammenotat, er der en saerskilt pro-
blematik vedrarende flyvninger i Grenland, og det er selvsagt
afgerende, at &endringsforslaget ikke ender med at palaegge Air
Greenland en urimelig og odelaeggende gkonomisk byrde. Vi
opfordrer til, at Danmark arbejder for en seerskilt undtagelse
herfor.

Ovrige bemaerkninger

Udover ovennavnte bemaerkninger, har SAS har i sit hgrings-
svar angivet en raekke kommentarer og forslag specielt vedrg-
rende artikel 3, stk. 4; artikel 7; artikel 8, stk. 5; artikel 8, stk.
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6; artikel 9 og artikel 14, stk. 5 og 6. Dansk Luftfart kan tilslutte
sig disse bemerkninger.

55. Vi har ikke umiddelbart bemarkninger til forslaget om andrin-
ger i forordning 2027/97 (bagage og erstatningsansvar), men
henviser dog til SAS’ bemarkning til artikel 6a.

56. Vi star naturligvis til radighed i den videre proces. Bemaerknin-
gerne afgives ogsa pa vegne af DI Transport.

Erhvervsflyvningers Sammenslutning (ES)

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) takker for muligheden
for at deltage i horing over flypassagerrettigheder i forbindelse
med forordningen om flypassagerers rettigheder (Europa-Kom-
missionens forslag til &ndring af forordning (EF) 261/2004 om
feelles bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspas-
sagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsin-
kelser, og forordning nr. 2027/97 om luftfartsselskabernes erstat-
ningsansvar ved luftbefordring af passagerer og deres bagage).

ES har tidligere haft bemaerkninger vedr. useedvanlige omstendig-
heder.

Dette fokusomréade har ES ogsa bemaerkninger til i denne horing.

Definition pa "usaedvanlige omstendigheder":

Forslaget definerer entydigt begrebet pa linje med Domstolens
kendelse i sag C-549/07 (Wallentin-Herman), dvs. omstandighe-
der, der pa grund deres karakter eller oprindelse ikke er et led i det
berorte luftfartsselskabs seedvanlige aktivitetsudevelse og ligger
uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. Endvidere indferer
forslaget af hensyn til yderligere retssikkerhed en ikke-udtem-
mende liste over omstendigheder, der skal betragtes som usaed-
vanlige, og omstaendigheder, der skal betragtes som ikke-usaedvan-
lige (artikel 1, stk. 1, litra e), i forslaget - artikel 2, litra m), i den
@ndrede forordning (EF) nr. 261/2004 - og bilag 1).

Sagsarbejdet:

For at age retssikkerheden for luftfartsselskaber og flypassagerer er
det ngdvendigt med en mere praecis definition af begrebet "usaed-
vanlige omstandigheder"”, hvor der tages hensyn til dommen fra
Den Europaiske Unions Domstol i sag C-549/07 (Wallentin-Her-
mann). Sadan en definition ber preciseres yderligere med en
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ikkeudtemmende liste over omstendigheder, som klart kan identi-
ficeres som usadvanlige eller ikke.

Variant 2a: den tid, der gar, fra passageren far ret til kompensation
i tilfeelde af forsinkelser, oges fra de nuverende tre timer til mindst
fem timer (den valgte variant).

Variant 2b: begrebet "useedvanlige omstendigheder" udvides til at
omfatte fleste tekniske fejl.

Forslaget:

Der tilfgjes folgende definitioner:

"m) "usadvanlige omstaendigheder": omstendigheder, der pa
grund af deres karakter eller oprindelse ikke er et led idet berorte
luftfartsselskabs seedvanlige aktivitetsudevelse og ligger uden for
luftfartsselskabets faktiske kontrol. I forbindelse med denne for-
ordning omfatter useedvanlige omstendigheder de i bilaget anforte
omstendigheder.

Bilaget vedr. ikke usadvanlige omsteendigheder:

1. Folgende omstandigheder anses for at veere usaedvanlige:

ii. tekniske problemer, som ikke er en del af luftfartgjets normale
drift, f.eks. konstatering af en defekt under gennemforelsen af den
pageeldende flyvning, som gor det umuligt at fortseette flyvningen
normalt; eller en skjult defekt, som opdages af fabrikanten eller en
kompetent myndighed, og som indvirker pa flysikkerheden.

2. Folgende omstzendigheder anses ikke for at vaere usaedvanlige:

i. tekniske problemer, som er en del af luftfartgjets normale drift,
f.eks. et problem, der er konstateret under rutinevedligeholdelsen
eller under inspektion af luftfartgjet for flyvningen, eller som op-
star, fordi denne vedligeholdelse eller inspektion fer flyvningen
ikke er udfert korrekt.

Bemarkninger:
Det vurderes som meget uheldigt at sondre mellem tekniske pro-
blemer, som ikke er en del af luftfartgjets normale drift og tekniske

problemer, som er en del af luftfartejets normale drift.

Flyvesikkerheden ma veagtes over andre forhold.



Det er klart, at en konstateret defekt under flyvning er en useedvan-
lig omstendighed.

Luftfartgjets foreskrevne inspektioner er garanten for, at flyet er
luftdygtigt.

Opdager man en defekt under eftersynet, som kan ses at medfere
en forsinkelse, bar denne situation ogsa indga som en usaedvanlig
hendelse.

En stor sikkerhedsmaessig risiko kan opsta, hvis veerkstedet lader
en opdaget men tidskraevende defekt passere under eftersynet for
at overholde tidsfristen, og lader luftfartgjet starte for herefter i
luften erkleere en defekt, som gor det umuligt at gennemfore flyv-
ningen.

Anbefaling:

1. Tekniske problemer, som er en del af luftfartgjets normale
drift, f.eks. et problem, der er konstateret under rutinevedlige-
holdelsen eller under inspektion af luftfartgjet for flyvningen
anbefales omfattet af “omstaendigheder, som anses for at vaere
usadvanlige”.

2. Tekniske problemer, som opstar, fordi vedligeholdelse eller in-
spektion for flyvningen ikke er udfert korrekt.

Jettime

Jettime a/s’ horingssvar til forordning om flypassagers rettigheder
(Europa- Kommissionens forslag til &andring af forordning (EF)
261/2004 om falles bestemmelser om kompensation og bistand til
luftfartspassagerer ved boar- dingafvisning og ved aflysning eller
lange forsinkelser, og forordning nr. 2027/97 om luftfartsselska-
bernes erstatningsansvar ved luftbefordring af passagerer og deres
bagage)

Jettime a/s ("Jettime”) takker indledningsvist Transportministe-
riet for muligheden for at afgive hegringssvar til Kommissionens
forslag til eendring af forordning (EF) 261/2004 om fzlles bestem-
melser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved
boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser (*For-
ordning nr. 261/04”).

Jettime har folgende bemerkninger til forslaget til @ndring af For-
ordning nr. 261/04:
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Jettime er meget positiv over for den foreslaede artikel 6, stk.
2, der fastsaetter klare tidsgraenser for forsinkelser, der udlgser
kompensation. Forslagets bestemmelse medforer, at luftfarts-
selskaberne reelt vil have en mulighed for at foretage afhjaelp-
ning. Herudover er det positivt, at der er foretaget en af- vej-
ning af passagerernes rettigheder over for luftfartsselskabernes
forpligtelser.

I udkastet foreslds det i 6. betragtning, at passagererne bgr
kunne valge, hvilken lov de vil paberabe sig for deres krav,
men at de ikke skal have ret til at kunne kumulere kompensa-
tion for det samme problem under bade direktiv (EU)
2015/2302 om pakkerejser (gennemfort ved nationale pakke-
rejselove) og Forordning nr. 261/04. Samtidig understreges
det, at det ikke bar vaere passagerernes problem, hvordan luft-
fartsselskaberne og rejsearranggrerne fordeler sidanne krav
mellem sig. Dette harmoniserer med, hvad der pa nu- vaerende
tidspunkt fremgar af direktiv (EU) 2015/2302 om pakkerejser.
Dog ser Jettime gerne, at det tydeliggares, hvordan udgifterne
skal fordeles, sa luftfartsselskaberne og rejsearrangererne ikke
selv skal forhandle om dette.

Den foreslaede tidsgraense pa 12 timer i artikel 8, stk. 5, virker
rimelig. En lavere graense kan i visse tilfzelde vare helt ureali-
stisk, seerligt for charterselskaber, der ikke har et billetsamar-
bejder med andre flyselskaber og derfor skal booke nye billetter
til samtlige passagerer pa samme made, som passagererne selv
ville gare det. Jettime er endvidere positiv over, at bestemmel-
sen preciserer, at ombookingen kun skal ske ved "aflysning”.

Jettime er positiv over for den foresldede artikel 16 a, stk. 2, om
klageadgang og -frist, idet bestemmelsen harmoniserer reg-
lerne om rettigheder, forpligtelser og hdndhavelse.

Udkastet foreslar, at definitionen af aflysning” i artikel 2, stk.
1, litra 1) udvides til at omfatte situationer, hvor flyet letter,
men derefter tvinges til at lande i en anden lufthavn end be-
stemmelseslufthavnen eller vender tilbage til afgangslufthav-
nen. Jettime mener, at en saddan situation ikke ber betragtes
som en aflysning, da beslutningen om en sddan handling altid
treeffes af kaptajnen ud fra sikkerhedsmaessige hensyn. Det af-
garende bar vaere, at ruten ankommer til sin destination hur-
tigst muligt og med det hgjeste sikkerhedsniveau. Jettime er
opmarksom pa, at mellemlandinger af tekniske eller drifts-
maessige arsager ikke medregnes, men bemaerker, at ngdsitua-
tioner som sygdom blandt passagerer eller besatningens
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hviletid ogsa kan fore til sikkerhedsmeessigt begrundede mel-
lemlandinger. Som bestemmelsen er udformet, vil en mellem-
landing begrundet i disse naevnte situationer dog medfare, at
flyvningen betragtes som aflyst, hvilket Jettime finder uhen-
sigtsmeessigt.

Jettime er positiv over for det foresldede bilag i) vedrerende en
ikke-udtemmende liste over ekstraordinere omstaendigheder,
som dog allerede er fast- lagt i retspraksis.

Forbrugerradet taenk
Horingssvaret er opbygget:

1. Bemearkninger om revision

2. Hovedproblemer der er ufravigelige

3. Nye muligheder for luftfartsselskabers pligt til automatisk at
kompensere samt at betale morarenter ved for sen betaling,
indfere nodvendig og hurtigt information, pracisering af lov-
givningen, en digital mulighed samt en raekke forslag til for-
bedret handhavelse.

4. Bemarkninger til konkret lovgivning samt foreliggende forslag.

1. Bemarkninger til revision

Forordning 261/2004 trzenger til en opdatering med fo-
kus pa gennemsigtighed, forbedringer og bedre sankti-
onsmuligheder. Det er vigtigt at undga forringelser flypassagers
rettigheder eller tilfare kompleksitet. Rettighederne skal veere tyde-
lige, hdndheaeves effektivt og sikre incitamenter for luftfartsselska-
berne til at overholde deres forpligtelser.

Vi er bekymrede for, at revisionen kan medfere vaesentlige forrin-
gelser og yderligere kompleksitet. Fokus ber ikke veere pa at ind-
skreenke rettigheder eller gore dem mere uigennemskuelige. De
nuvarende regler har vaeret med til at reducere antallet af forsin-
kelser og aflysninger, og vi frygter, at luftfartsselskaberne vil miste
incitamenterne til overholdelse, hvis reglerne forringes.

Revisionen er en keerkommen anledning til at fa gjort op med
uklare definitioner og fa indfert domspraksis. Det er ogsa en oplagt
anledning til at gge muligheder for handhavelse samt at gore reg-
lerne klarere og mere forstaelige, samt klageproceduren nemmere.

Vi foreslar at der indferes automatisk kompensation og refusion til
berorte passagerer. Oplysningerne, der vil skulle bruges hertil er
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klar, det handler blot om, at det gores lovpligtigt. Automatisk kom-
pensation og refusion har potentiale for at gore op med en lang
rakke af de problemer, som der eksisterer nu.

Det bar vaere et opmarksomhedspunkt, at der mangler nyere data
efter covid-19. Det bar ligeledes veere et opmarksomhedspunkt, at
flere forslag fra Europa-Kommissionen bygger pa meget spinkle
data fra luftfartsselskaber.

Europa-Kommissionens forslag fra 2013 og det kroatiske
kompromisforslag fra marts 2020 indeholder vasentlige
forringelser og oget kompleksitet, hvilket vi ikke kan
stotte som helhed. De positive elementer overskygges af nega-
tive konsekvenser, som fx: at fjerne retten til omlegning ved forst-
givne lejlighed, leengere forsinkelser for retten til kompensation,
oget kompleksitet i kompensationsberettigelse, bred definition pa
usadvanlige omstendigheder, begreensning af omsorgspligten,
kortere og ukendt tidsfrist for at klage samt manglende fokus pa
strengere sanktioner.

Med forslagene frygter vi, at antallet af forstyrrelser vil stige samt
at flypassagererne er ringere stillet og har svaerere ved at hdndheeve

deres rettigheder, end de har nu.

2. Hovedproblemer, der er ufravigelige

Hovedproblemerne i 261/2004 er uklarheder, mangel pa automa-
tisk kompensation, manglende sanktioner samt kompliceret hand-
heevelse:

¢ Uklarhed og komplekse rettigheder. Hgj kompleksitet og
mange undtagelser gor det svert for passagerer at forsta og
héndhaeve deres rettigheder. Dertil kommer, at der er for bredt
rum for fortolkning af forpligtelser for luftfartsselskaberne,
men ogsa at hindhevelsesorganer og landene imellem.

¢ Der mangler automatisk kompensation af berorte fly-
passagerer. I langt de fleste tilfalde ligger luftfartsselska-
berne allerede inde med betalingsoplysningerne, sa det ber
vaere nemt administrativt. Det er ogsa selskaberne, der ligger
inde med oplysninger om grunden til rejseforstyrrelsen og
hvem de berorte passagerer er, sa de er narmest til at over-
holde forpligtelser frem for, at passageren ud over forstyrrelsen



ogsa skal have besvear med at indhente sin berettigede refusion
eller kompensation2.

¢ Utilstraekkelige sanktioner. Der er behov for at sanktions-
muligheder dakker alle rettigheder, fx omlegning ved forst-
givne lejlighed, ret til information ved aflysning og forsinkelser,
svartid eller manglende svar fra selskaberne ved klager fra pas-
sagerer samt ret til forplejning.

¢ Komplicerede klageprocesser: Klager skal indgives i afrej-
selandet, hvilket komplicerer processen, og der mangler effek-
tiv opfelgning pa klager. Dertil kommer manglende kendskab
til rettigheder samt luftfartsselskaber, der ikke svarer pa hen-
vendelser. Det vidner brugen af private kompensationsselska-
ber om.

Punkterne anser vi ikke kun vaere til gene for flypassagerer, men
ogsa til gene for luftfartsselskaber, der har udgifter til administra-
tion og sagsomkostninger, nationale handhaevelsesorganer, der
modtager mange sager, samt de nationale domstole, der modtog
14.315 sager om kompensation for flyrejser i 2023.

Det er essentielt at rette op pa disse problematikker frem for at
skabe nye rettigheder eller forpligtelser.

3. Nyve muligheder

Revisionen abner mulighed for serigse og innovative foranstaltnin-
ger, der indebarer reelle forbedringer. Vi har skitseret en rakke
muligheder, der er inddelt i temaerne; luftfartsselskabers pligt,
nedvendig information, praecisering af lovgivningen, bedre hand-
havelse samt digital mulighed. De har alle flere punkter med for-
slag til forbedringer.

Mulighed for at pdlaegge luftfartsselskabet pligt til:

¢ Automatisk kompensation og refusion jf. Den Europzi-
ske Revisionsrets anbefalings. I Grakenland anmoder luftfarts-
selskaber om hovedpassagerens bankkonto, hvorefter de beret-
tigede belab udbetales automatisk. Tiltaget er kommet efter, at

2 Flyselskaber bgr automatisk udbetale kompensation ved forsinkelser og af-

lysninger - Altinget: Transport o
3 https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR18 30/SR_PASSEN-
GER RIGHTS EN.pdf
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klagefirmaer har sggt kompensation pa vegne af passagerer,
der ikke har klaget. Luftfartsselskaberne bar forpligtes til auto-
matisk (uden en specifik anmodning) at udbetale kompensa-
tion til de passagerer, der har givet de nadvendige oplysninger
pa tidspunktet for billetkgbet.

¢ Mora-renter ved forsinket udbetaling. Det er et generelt
problem, at flyselskaber ikke overholder de fastsatte tidsgraen-
ser for udbetaling af refusion og kompensation. Behovet sés
ekstra tydeligt under covid-194. Luftfartsselskaberne ber, lige-
som forbrugerne bliver, paleegges morarenter ved for sen beta-
ling. Det vil veere med til at skabe incitament til at betale til ti-
den.

Mulighed for at indfere nodvendig information:

¢ Personer med nedsat mobilitet har behov for tilstrak-
kelige oplysninger om vilkar samt praktiske foran-
staltninger. Det er en gruppe af passagerer med serlige be-
hov, der ofte ikke hdndhaever deres rettigheder, da de ikke ved,
hvad de kan forvente. Dertil kommer, at ledsagere ber kunne
rejse gratis med ligesom i Canada.

¢ Minimumsstandard for den information, der skal gi-
ves til passageren ved rejseforstyrrelser. Informations-
forpligtigelsen indeholder intet krav om, at luftfartsselskaberne
oplyser den forventede varighed af forsinkelse eller hvordan, at
passageren kan komme videre. Det bar oplyses, sa snart for-
styrrelsen opstéar, sd passageren kan planlagge efter dette jf.
anbefaling fra Den Europaiske Revisionsret. Dertil kommer, at
passageren bor fa udleveret sine rettigheder straks.

¢ Offentliggorelse af arsagen til forstyrrelser senest 48
timer efter den pagaldende rejseforstyrrelse. De fleste
klager handler om, hvorvidt en forstyrrelse er pga. usedvanlige
omstendigheder. Luftfartsselskabernes offentliggorelse bar
vaere evidensbaseret.

¢ Luftfartsselskaber skal kunne dokumentere, at de har
informeret passagerne straks ved forstyrrelser. Denne

4 Forbrugerrddet kraever handling: Politianmeld dem - og leeg renter pd —
Ekstra Bladet
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information skal indeholde mail og adresse i Danmark, saledes
at steevning med videre kan forkyndes.

Nationale handhaevelsesorganer bor rapportere om
frekvens, arsager og de ruter, som er mest pavirket af
rejseafbrydelser inden for deres kompetenceomrade
jf. anbefaling fra Den Europiske Revisionsret. Det vil hjelpe
passagerer med at navigere, og vores erfaring i Forbrugerradet
Teenk er, at virksomheder gar langt for ikke at komme pa den
type lister, sa det vil tilskynde dem til overholdelse.

Mulighed for at praecisere lovgivning:

Klare regler for vouchers, der folger Europa-Kommissio-
nens henstilling fra 20205.

Afskraekkende sanktioner baseret pa en procentdel af et
luftfartsselskabs arlige globale omsztning.

Inddragelse af Montreal-Konventionen om erstat-
ningsansvar fx om bagage eller udgifter ved leengere forsin-
kelser og aflysninger. Revisionen bgr inkludere bedre sammen-
hang med Montreal-Konventionen og der bar veere mulighed
for sanktioner ved manglende efterlevelse.

Ansvarsplacering for mellemhandlere. Sanktionerne fra
2023-forslag for vage til at sikre en reel effekt.

Digital mulighed:

The European Digital Identify Regulation (EDI) ber
bruges frem for andre lgsninger, nir den er implemente-
ret. Den vil gge passagerens digitale sikkerhed.

Bedre mulighed for at nationale hdndhaevelsesorganer kan hand-
haeve:

Juridisk bindende afgorelser. Afgorelser truffet af natio-
nale handhevelsesorganer eller alternative tvistbileeggelsesord-
ninger bor vere juridisk bindende. Luftfartsselskaber, der ikke
efterlever afgarelserne bar kunne indbringes for domstolene og

5L 2020151DA.01001001.xml
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fx fa frataget landingstilladelser. I Spanien har myndighederne
mulighed for at palaegge luftfartsselskaberne bader.

¢ Formaliserede netvaerk af nationale handhavelse-
sorganer med harmoniserede befajelser, serligt med
henblik pa at hindre overtradelse af forordning 261/2004 i
hele EU.

e Ens afgorelse for alle passagerer pa samme afgang.
Héndhaevelsesorganer bar traeffe afgorelser for samtlige passa-
gerer pa den samme flyvning og dermed undga forskelsbe-
handling.

¢ Europa-Kommissionen ber kunne indhente de nod-
vendige oplysninger fra de nationale hindhaevelse-
sorganer for at fi et samlet overblik over status for handhee-
velsen og at give Kommissionen mandat til at udfere kvalitets-
kontrol af hdndhaevelsespraksis i de nationale hdndhavelse-
sorganer.

4. Bemaerkninger til konkret lovgivning samt foreliggende forslag
a. Uszdvanlige omstendigheder bar defineres som force majeure

b. Retten til kompensation efter tre timers forsinkelse ber fasthol-
des og forblive ensartet

c¢. Kompensationens storrelse har ikke aendret sig siden 2004 og
ber mindst fastholdes pa dette niveau

d. Flypassagerer bor vare beskyttet under hele rejsen, kompense-
res og have forplejning, hvis de mister en tilsluttet flyforbin-
delse

e. Omlagning af rejsen til forstgivne lejlighed bar bevares og sup-
pleres med sanktionsmuligheder

f. Der bar ikke veere begraensninger i retten til forplejning ved
usadvanlige omstendigheder, og sanktionsmuligheder bar til-

fajes

g. Luftfartsselskaberne ber have klare frister for at svare pa hen-
vendelser og klager og der ber tilfgjes sanktionsmuligheder

h. "No-show"-klausuler ber forbydes helt og ikke kun delvist i.



i. Luftfartsselskabernes bagagepolitikker bor granskes

j. Passagererne bar beskyttes i tilfaelde af luftfartsselskabers kon-
kurs.

a. Uszdvanlige omstaendigheder bor defineres som force majeure

Begrebet usaedvanlige omstaendigheder i forordning 261/2004 be-
tragtning (15) har dbnet for en bred fortolkning af, hvad der beteg-
nes som sddanne og dermed begranser flypassagerens rettigheder.
2013-forslaget og 2020 forslaget laegger op til nye definitioner.

Force majeure bar efter vores opfattelse ikke omfatte normalt fore-
kommende situationer. For eksempel ber askeskyen i 2010, natur-
katastrofer, krig eller terror anses for force majeure/usaedvanlige
omstandigheder. Modsat ber tekniske problemer, skjulte fejl uden
for rutine-vedligeholdelse, sne eller is i lufthavne samt strejker
blandt luftfartsselskabets eget personale anses som normalt fore-
kommende eller paregnelige problemer og dermed ikke kvalificeres
som force majeure. Det bar praeciseres, at der skal veere tale om en
reel force majeure-situation, hvis luftfartsselskabet skal kunne
undga at udbetale kompensation for de gener, flypassageren ople-
ver.

Vi stotter desuden indferelsen af en udtemmende liste over usaed-
vanlige omstandigheder. I s fald ber der laegges vaegt pa en tydelig
kommunikation af, hvilke heendelser der betragtes som force maje-
ure. Hvis begrebet force majeure anvendes, bar det praciseres, at
disse begivenheder kan vaere uforudsigelige.

Derudover ber luftfartsselskaberne forpligtes til at offentliggere en
rapport til passagererne senest 48 timer efter en rejseforstyrrelse
med oplysninger om arsagen samt en precisering af, om denne
skyldtes force majeure/usaedvanlige omstaendigheder.

Vi finder, at begrebet uventede sikkerhedsmangler ved flyvningen
ikke bar anses som force majeure/usaedvanlig omstaendighed, da
formuleringen er for vag og uprecis. I et fly vil ethvert teknisk pro-
blem vere sikkerhedsrelateret, og en formulering af denne type
kan friste luftfartsselskaberne til at misbruge undtagelsen for at
omga kompensationsforpligtelser. Dette er seerligt problematisk,
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da tekniske problemer kan vere arsag til op til 50 % af aflysnin-
gerne®.

Det bar desuden praeciseres, at strejke ikke generelt bgr betragtes
som force majeure/usadvanlig omstaendighed. Det ber bero pa,
hvorvidt luftfartsselskabet kan siges at vaere skyld i strejken eller ej.
Vi mener, at der bor laegges vaegt pa EU-Domstolens kendelse?,
hvor det blev fastslaet, at spontane strejker blandt luftfartsperso-
nale ikke anses for en usaedvanlig omstaendighed.

Op til 25 % af aflysningerne skyldes personalemangel eller perso-
nalerelaterede problemer®. Indferelsen af en generel undtagelse for
alle strejker vil derfor potentielt kunne skade et stort antal passa-
gerer, hvilket blev tydeligt under Ryanairs strejker i 2017 og 2018.

b. Retten til kompensation efter tre timers forsinkelse bor fasthol-
des og forblive ensartet

Retten til kompensation ved tre timers forsinkelse? er velkendt, let
at kommunikere og bredt anerkendt blandt passagerer. Det er der-
for afgerende, at denne tidsgranse fastholdes og ikke @&ndres.
Klare og enkle regler er essentielle for at sikre forstaelse og over-
holdelse blandt alle interessentere. Vi mener desuden, at op til tre
timer i forvejen er lang ventetid, der ikke kompenseres.

En forhgjelse af tidsgransen til fem timer for rejser inden for EU,
som 2013-forslaget kommer med, vil afskere langt de fleste passa-
gerer fra at modtage kompensation ved forsinkelser. Selvom en
forlaengelse af graensen vil give luftfartsselskaberne storre fleksibi-
litet, vil det svaekke passagerernes rettigheder betydeligt. Den nu-
vaerende tre-timers graense bidrager til, at flyselskaber aktivt arbej-
der pa at holde forsinkelserne inden for denne tidsramme. Hvis
gransen var lavere, sa ville forsinkelserne sandsynligvis ogsa vaere

6 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU”
7 De forenede sager C 195/17, C 197/17 to C 203/17, C 226/17, C 228/17,
C 254/17, C 274/17, C 275/17, C 278/17 to C 286/17 og C 290/17 to C
292/17, Helga Krisemann and Others v TUIfly.

8 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU”,
° Forordning 261/2004, artikel 6

10 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU”,
figur 2.9



kortere. Statistikker viser, at de fleste forsinkelser ligger i interval-
let 2-4 timer ved ankomst™.

2013-forslaget om forhgjede tidsgranser pa 5, 9 og 12 timer uden
for EU baseret pa rejsens lengde vil medfere, at langt de fleste for-
sinkelser ikke le&ngere berettiger til kompensation. Dette ville ud-
gore en vasentlig og uacceptabel forringelse af passagerrettighe-
derne. Det samme geelder for tidligere forslag fra Europa-Parla-
mentet om greenser pa 3, 5 og 7 timer. Dertil kommer, at det gores
fuldstaendigt uigennemskueligt for passageren, medmindre der
indferes automatisk kompensation.

Retten til kompensation fungerer som en vigtig incitamentsmeka-
nisme for luftfartsselskaberne til at minimere forsinkelser og sikre
en hgj driftsstandard.

c. Kompensationens storrelse har ikke aendret sig siden 2004 og
bor mindst fastholdes pa dette niveau

Belgbet blev fastsat for at have en afskraekkende effekt og kompen-
sere for de gener, flypassagerer oplever ved aflysninger, over-
booking og store forsinkelser, som EU-Domstolen har anerkendt i
Sturgeon-dommen*2, Kompensationen er ikke blevet justeret for
inflation, som er steget med over 25%3. I New Zealand er kompen-
sationen for indenrigsflyvninger 10 gange billetprisen, uanset di-
stancen'4.

Luftfartsselskaberne er kun forpligtet til at kompensere, nar for-
styrrelserne kan tilskrives deres egen fejl, dvs. nar de ikke har over-
holdt EU-forordningen og domspraksis. I 2018 kunne neesten to
tredjedele af aflysningerne og forsinkelserne tilskrives selska-
bernets. Dette er endnu en god grund til at indfere automatisk
kompensation.

En gget bevidsthed blandt passagererne om deres rettigheder og
udevelsen af disse rettigheder, hvilket i gvrigt ikke er helt enkelt,

11 study on the current level of protection of air passenger rights in the EU”,
figur 2.9.

2 De forenede sager C-402/07 og C-432/07 “Sturgeon

3 www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR18 30/SR PASSEN-

GER RIGHTS EN.pdf

4 https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR18 30/SR _PASSEN-

GER RIGHTS EN.pdf

5 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU”
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ber under ingen omstaendigheder kunne bruges som en begrun-
delse for at forringe rettighederne.

d. Flypassagerer bor vaere beskyttet under hele rejsen, kompense-
res og have forplejning, hvis de mister en tilsluttet flyforbindelse

Retten til forplejning og kompensation, hvis en tilsluttet forbin-
delse ikke nas, er inkluderet i Europa-Kommissionens forslag og
gelder for flyvninger under samme aftale, hvilket vi stotter.

Passagerer, der kaber en "tilsluttet billet" til et luftfartsselskab, bar
vaere beskyttet gennem hele rejsen. At en del af rejsen udferes af et
andet luftfartsselskab, at forstyrrelsen sker uden for EU, eller at
omstigningstiden er kort, bar ikke pavirke passagerernes rettighe-
der.

Billetsaelgeren ber altid vare forpligtet over for passageren, som
defineret i Montreal- konventionen?®. Det er derefter op til luft-
fartsselskaberne at aftale fordelingen af forpligtelsen og sikre effek-
tiv klageadgang, som anbefalet i undersogelsen'.

Det bar veere specificeret, at det farste luftfartsselskab skal sorge
for forplejning, hvis det er skyld i at et tilslutningsfly ikke nas.

e. Omlagning af rejsen til forstgivne lejlighed bor bevares og sup-
pleres med sanktionsmuligheder

Ifolge artikel 8,1.b) i forordning 261/2004 skal flypassageren ved
aflysning tilbydes omlaegning af rejsen under sammenlignelige
transportbetingelser til vedkommendes endelige bestemmelses-
sted ved forstgivne lejlighed. Denne bestemmelse er dog blevet
fortolket og handhaevet forskelligt i medlemslandene, og der er in-
gen sanktioner, hvis den ikke overholdes, hvilket ikke gavner pas-
sagererne.

Passagerernes naestvigtigste prioritet ved en rejseforstyrrelse er
hurtigt at na deres destination, men ofte lever luftfartsselskaberne
ikke op til disse forventninger:8.

6 Artikel 40 i Konvention om indfgrelse af visse ensartede regler for interna-
tional Iuftbefordring (Montreal- konventionen)

17 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU”
8 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU.
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Det bar preciseres, at omlaegning til forstgivne lejlighed ogsa geel-
der via andre luftfartsselskaber eller transportformer. En greense
pa 6 eller 12 timer for denne ret kan udnyttes er for lang, da den
yderligere forsinker passagererne. Der bar ikke vaere en grense,
men retten ber bevares.

I den reviderede tekst bor det klart fremga, at retten til omlegning
gelder til forstgivne lejlighed, herunder via andre luftfartsselska-
ber, som anerkendt af den gstrigske hgjesteret?9. Luftfartsselskaber
ber ogsa forpligtes til at refundere udgifter, hvis omleegningen sker
fra en anden lufthavn.

Endelig ber det specificeres, at sammenlignelige transportbetin-
gelser ogsa skal veere fordelagtige for passageren. Der findes ek-
sempler2° p4, at passagerer ikke har faet deres rejse omlagt ved
forstgivne lejlighed, med henvisning til, at der farst var sammenlig-
nelig transport flere dage senere. Det kan fore til lange ventetider.

f. Der bor ikke vaere begransninger i retten til forplejning ved
uszedvanlige omstaendigheder, og sanktionsmuligheder bor tilfo-
jes

Hyvis forstyrrelser skyldes usedvanlige omstandigheder, har passa-
gererne ikke ret til kompensation, men retten til forplejning/bi-
stand er afgarende og ber ikke begranses. Passagerernes farstepri-
oritet ved rejseforstyrrelser er at der bliver sgrget ordentligt for
dem, og dette bor ikke tilsidesettes.

Der bor ikke vaere begransning pa antallet eller prisen for overnat-
ninger. Hvis en graense indferes, ber den som minimum vare fem
neetter. Der bor heller ikke vaere begreensninger pa udgifterne til
overnatning, da disse ikke kan forudses i force majeure-situatio-
ner. Forslaget om begraensning af udgifter er baseret p4 mangel-
fulde data fra luftfartsselskaberne=2!.

191 2018 afgav den gstrigske hgjesteret en kendelse - OGH 1 Ob 133/18t -
om omlzegning af passagerers rejser. Ifglge kendelsen er luftfartsselska-
berne forpligtet til at omlaegge passagerernes rejser til konkurrerende luft-
fartsselskaber

20 https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR18 30/SR PASSEN-
GER RIGHTS EN.pdf
2! https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR18 30/SR PASSEN-
GER RIGHTS EN.pdf
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Det bar klart defineres, hvor meget passageren kan bruge til snack,
maltider og forfriskninger, og det bar holdes simpelt.

Desuden mangler der sanktionsmuligheder i forordning 261/2004,
hvis disse forpligtelser ikke overholdes.

g. Luftfartsselskaberne bor have klare frister for at svare pa hen-
vendelser og klager og der bor tilfajes sanktionsmuligheder

Passagerer har ofte sveert ved at fa hurtige og detaljerede svar pa
deres klager, og derfor stotter vi Kommissionens og Parlamentets
forslag om at indfere korte og harmoniserede frister for luftfarts-
selskaber til at besvare klager. Kommissionen foreslar to maneder,
hvilket vi finder for lang tid, men vi stotter princippet.

Vi er derimod imod at indfere en tidsramme for, hvornér passage-
rerne kan indsende klager. Der er allerede nationale lovgivninger,
som fastsatter frister for dette, og nye tidsrammer vil blot forvirre
passagererne.

Det bar sikres, at luftfartsselskaberne giver tydelig og korrekt in-
formation om passagerernes rettigheder. Mange passagerer ople-
ver, at retten til refusion ved aflysning ikke er klart oplyst, eller er
gemt med sma bogstaver. Kun 4% af danske forbrugere, der har
veeret udsat for forsinkelse, aflysning eller boardingafvisning pa
mindst 2 timer, har faet deres rettigheder oplyst skriftligt22.

Der er et stort behov for, at kravene til luftfartsselskabernes infor-
mation om passagerernes rettigheder skeerpes.

Dette punkt vil vaere mindre administrativt tungt for alle interes-
senter, hvis der indferes automatisk kompensation.

h. "No-show"-klausuler bor forbydes helt og ikke kun delvist
Hvis en forbruger kaber en returbillet og af en eller anden grund

ikke tager udrejsen, ber luftfartsselskabet ikke kunne afvise forbru-
geren pa returrejsen.

22 1Forbrugerrddet Teenk, undersggelse 2019



Det samme bgr gelde, hvis den forste del af en tilsluttet forbin-
delse ikke benyttes. I sddanne tilfeelde er passagererne tvunget til
at kabe en ny billet eller betale store, urimelige gebyrer.

Vi har i mange ar papeget, at disse klausuler er urimelige, og flere
nationale domstole (fx i @strig, Tyskland og Spanien) har allerede
anerkendt dette23.

Som resultat af en koordineret indsats fra europaiske forbrugeror-
ganisationer blev der i december 2018 afsagt nationale afgorelser
om, at "no-show"-klausuler er urimelige24. Den europaeiske forbru-
gerorganisation BEUC har derfor anmodet medlemslandene til at
indfere et fuldt forbud mod disse klausuler. I Danmark har Forbru-
gerklagenavnet ogsa afgjort, at "no- show" ikke er tilladt.

Hyvis boardafvisning finder sted, sa bor passageren have ret til om-
leegning af rejsen ved forstgivne lejlighed eller refusion, samt for-
plejning og kompensation.

1. Luftfartsselskabernes bagagepolitikker bor granskes

Luftfartsselskabers forskellige regler for bagagetransport skaber
forvirring og bekymring blandt passagererne, iser ved indtjekning.
Ifolge forordning 1008/2008 skal luftfartsselskaberne inkludere
skatter og afgifter, der er obligatoriske og forudsigelige pa tids-
punktet for offentliggerelsen af prisen, men der findes ingen kon-
kret liste over disse elementer.

Som folge heraf ser vi, at et stigende antal luftfartsselskabers poli-
tikker for annoncering af billetpriser er vildledende og til skade for
forbrugerne. Nogle luftfartsselskaber gor stor brug af tilkeb af eks-
tra services, som ikke er medtaget i den annoncerede pris25. For ek-
sempel bliver nogle luftfartsselskaber — til trods for en afgarelse fra
EU-Domstolen om, at passagerer skal kunne medtage et stykke
héndbagage i kabinen uden at betale ekstra for det2® — ved med at
anvende handbagagepolitikker, der er i strid med EU-lovgivningen.

23 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU”,
side 60
24 https://www.beuc.eu/publications/beuc-web-2018-046 unfair no-

show clause in_airline_tickets.pdf

25 “Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU,
side 60.

26 Sagen C-487/12, Vueling Airlines SA v Instituto Galego de Consumo de la
Xunta de Galicia, 18/09/2014.
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Ryanair og Wizzair opkraever séledes fortsat gebyrer for et enkelt
stykke handbagage i flere europeiske lande, til trods for at de er
blevet palagt en bade af den italienske konkurrencemyndighed>7.

Vi skal opfordre til harmonisering af de grundleeggende services,
der skal inkluderes i den grundleggende billetpris, med henblik pa
at skabe storre gennemsigtighed og prissammenlignelighed for
passagererne. En sddan harmonisering eftersporges ogsa af luft-
havnene28.

Der kan med fordel laves felles standarder for storrelse pa kuffer-
ter.

Jj. Passagererne bor beskyttes i tilfzlde af luftfartsselskabers kon-
kurs

Fra 2011 til 2019 har 87 luftfartsselskaber erklaret sig konkurs,
hvilket har pavirket 5,6 millioner forbrugere29. I gennemsnit har
det kostet passagererne 431 €, hvoraf 87 % ikke kunne inddrives,
da der mangler en beskyttelsesmekanisme3°. Undersggelsen3!
fremhaver, at luftfartsselskabernes selvregulering er utilstraeekke-
lig, og der opfordres EU's beslutningstagere til at overveje garanti-
fonde for at beskytte forbrugernes2.

Medlemslandene bgr hurtigst muligt etablere en obligatorisk ga-
rantiordning for luftfartskonkurser, som foreslaet af Europa-Parla-
mentet33 flere gange34. En sddan ordning vil sikre, at strandede
passagerer hurtigt hentes hjem og kompenseres i tilfeelde af kon-
kurs.

27 “Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU,
side 60.

28 “Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU,
side 118.

2% Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU
30 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU,
side 201

3! Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU,
side 215

32 Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU,
side 215

33 fEndring 11 til Europa-Parlamentets holdningspapir

34 https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2019-

0047 EN.pdf
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Den danske rejsegarantifond kan tjene som inspiration for en euro-
peisk lesning. Det skal dog bemerkes, at ogsa den danske kon-
kurssikring for flight-only rejsende, selv om den er bedre end hvad
der findes i andre lande, er klart ringere end for pakkerejser, idet
der er bade selvrisiko og manglende dakning af vouchers. Covid-
19-krisen har vist, at dette kan vare problematisk, hvis passagerer
skal opfordres til at acceptere vouchers frem for kontant tilbagebe-
taling.

Afslutningsvis er forordning 261/2004 er afggrende for flypassage-

rernes rettigheder

Forordning 261/2004 har spillet en central rolle i at styrke forbru-
gerbeskyttelsen ved at fastsatte klare rettigheder for passagererne.
Dog er handhavelsen af reglerne en vaesentlig udfordring, da de ti
centrale EU-passagerrettigheder3s ofte ikke implementeres korrekt
af luftfartsselskaberne.

Forbrugernes rettigheder skal beskyttes ikke kun pa papiret, men
ogsa i praksis. Covid-19- krisen har tydeliggjort bade styrker og
svagheder ved den nuvarende lovgivning. Den har vist, at forbru-
gerne har store problemer med at hdndhave deres rettigheder,
mens luftfartsselskaber ofte kan ignorere reglerne uden konse-
kvenser. Disse udfordringer eksisterede allerede for krisen og er
stadig relevante i normale tider.

Derfor ber den aktuelle revision give anledning til at styrke reg-
lerne, kodificere EU-domstolens domspraksis og forbedre handhae-
velsen af forordningen — men uden at passagerrettighederne svaek-
kes.

SAS

SAS' beméerkninger til 2013-forslaget om revision af EU-forord-
ning 261/2004.

Indledningsvis skal SAS henvise til vores tidligere hgringssvar om
revision af EU-forordning 261/2004, som blev sendt til ministeriet
isin tid og som er inkluderet i ministeriets samlenotat af 12. no-
vember 2024. Derudover gnsker SAS at tilfgje folgende om ud-
valgte, vaesentlige emner:

35 https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR18_30/SR_PASSEN-
GER_RIGHTS_EN.pdf, s. 6 / COM(2011) 898 endelig.

Side 44/96



¢ Belgb og forudsatninger for kompensation
e Kompensation ved strejker

e Begrebet usedvanlige omstendigheder

e Ensartet hdndhavelse

e Reklamationsfrist/foraeldelsesfrist

Belgb og forudseetninger for kompensation

SAS er enig i, at varigheden af forsinkelsen, for kompensationsplig-
ten indtrader, bor forlaenges i overensstemmelse med 2013-forsla-
get. Dette er et vaesentligt punkt. Udover at indfere en mere rime-
ligkompensationsmodel, vil det tillige bevirke, at det ogsa ud fra et
kompensationsperspektiv spiller en rolle, hvor lang forsinkelsen
matte vere.

I dag forholder det sig bekendt saledes, at det ingen betydning har,
om forsinkelsen er pa 3, 6, 9 eller 20 timer. Med andre ord vil det
kunne have en motiverende effekt, at kompensationssterrelsen
inddeles i og athanger af de pagaeldende tidsintervaller.

Derudover mener SAS, at belgbet pa standardkompensationen
béde efter den gaeldende forordning og forslaget fra 2013 er for
hgjt. Hensigten med forordningen var oprindelig primeert at redu-
cere flyselskabernes brug af overbooking. Med dette in mente er
dagens niveauer pa kompensationen utvivlsomt urimelige for fly-
selskaberne og i seerdeleshed, ndr man sammenligner med prisud-
viklingen i branchen. Flyrejser er blevet billigere, og det er ikke
usaedvanligt, at oversgiske flyrejser (for eksempel Kebenhavn —
New York) koster under DKK 3.000 per vej. Hvis passagerer mod-
tager bade refusion og kompensation, medferer det med de nuvae-
rende takster, at passagerer sidder tilbage med flere penge, end
hvad de har betalt for billetten pga. en forsinkelse, som ofte er mar-
ginal.

Den nuvarende ordning betyder ogsé, at passagerer pa samme
flyvning far en til tider vidt forskellig nettokompensation. Nogle vil
sidde tilbage med et uforholdsmaessigt stort belebsmaessigt over-
skud, mens andre vil vaere af den opfattelse, at kompensationen
ikke engang deekker halvdelen af billetprisen, athangig af, hvilken
type billet den enkelte passager rejser pa.
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Flybranchen burde have den samme ordning som findes i andre
transportbrancher, sdsom tog og bus. I hele Skandinavien far pas-
sagerer, der rejser med bus eller tog, efter omstaendighederne en
narmere fastsat procentvis andel af billetten refunderet ved forsin-
kelse. Dette bar ogsa veere lgsningen for flyrejser saledes, at pro-
centsatsen erstatter de nuvaerende niveauer.

Kompensation ved strejker i flyselskaber

SAS satter pris p4, at forslaget inkluderer en liste over usaedvanlige
omstendigheder, herunder at strejker anses for at veere en usaed-
vanlig omstendighed, siledes at flyselskabet fritages for kompen-
sationspligt.

Dette skal geelde alle typer af strejker; bade de overenskomstmaes-
sige og de overenskomststridige strejker; savel som interne og eks-
terne.

En overenskomstmassig strejke er et resultat af, at forhandlinger
om lgn, arbejdsforhold og gvrige forhold mellem arbejdsgiver og de
ansatte ikke forer frem til et resultat. Strukturen i luftfarten - som i
mange andre brancher - er ofte den, at de ansatte bliver en del af
en storre kollektiv overenskomst. Det er brancheorganisationer og
fagforeninger, der forhandler disse vilkar. Flyselskaberne har der-
med ikke direkte kontrol over forhandlingerne og kan i bedste fald
kun udgve en vis form for indflydelse.

Séfremt strejker ikke anses for usedvanlige, vil det under alle om-
steendigheder resultere i en voldsom @ndring i dynamikken i over-
enskomstforhandlingerne og vil give fagforeningerne et alarme-
rende magtfuldt viben, som aldrig har veeret tilteenkt eller har vae-
ret en del af de saedvanlige overenskomstmassige forhandlinger
under den danske og skandinaviske model. Det har naturligvis al-
drig vaeret hensigten, at en forordning om kompensation ved fly-
forsinkelser, skal kunne misbruges som et kraftfuldt vdben i en fag-
lig konflikt.

Dette gaelder bade hvor flyselskaberne selv forhandler direkte med
de ansatte, og hvor det sker via de faglige organisationer. Det gel-
der ligeledes bade ved overenskomstmeessige og overenskomststri-
dige strejker.

Pracisering af begrebet usedvanlige omstaendigheder

Som navnt er SAS tilfreds med, at der ifolge 2013-forslaget skal
indferes en ikke-udtemmende liste over omstaendigheder, der



defineres som us@dvanlige. Den nuvaerende forordning indeholder
ikke en sadan liste, hvilket blandt andet har resulteret i, at natio-
nale domstole oversvemmes af erstatningskrav fra passagerer
og/eller deres reprasentanter i form af sikaldte "claim firms". Det
er i denne sammenhang vigtigt, at listen over usaedvanlige om-
steendigheder er sa pracist formuleret, at det begreenser mulighe-
derne for fortolkning og tvivl og dermed styrker gennemsigtighe-
den og retssikkerheden for alle parter.

Ensartet hindhavelse

I det omfang det er muligt, ber det tilsikres, som ogsa fremheevet i
Kommissionens forslag, at handhavelsen hos de nationale myn-
digheder ensartes.

Héandhavelse og fortolkning af reglerne sker nu i al vaesentlighed
nationalt (med nogle fa undtagelser, der er bestemt af EU-Domsto-
len), og er i hgj grad preeget af nationale fortolkninger baseret pa
nationale erstatningsretlige principper etc. Vurderingen af et krav
kan saledes veere meget forskellig afheengig af, hvilket land kravet
havner i. Dette medferer, at claim firms veelger den jurisdiktion -
“forum shopper”- der er mest fordelagtig for dem og deres kunder,
hvilket igen far den betydning, at visse jurisdiktioner oversvemmes
med klagesager bade hos de nationale myndigheder og hos dom-
stolene. En mere ensartet og transparent praksis hos de nationale
myndigheder vil sikre et hgjere niveau af retssikkerhed og ber sale-
des vaere i alles interesse.

Reklamationsfrist/foraeldelsesfrist

I forleengelse af ovenstdende om ensartet handhevelse, er SAS af
den opfattelse, at det er vaesentligt - som angivet i art. 16a i Kom-
missionens forslag — at der indferes en generel, ensartet reklamati-
onsfrist og/eller foraldelsesfrist for flykompensationskrav i hele
EU. I dag afhanger foraldelsen af et kompensationskrav af natio-
nal lovgivning, hvilket giver vidt forskellige resultater og stor usik-
kerhed for alle parter. En ensartet reklamationsfrist og/eller foral-
delsesfrist vil skabe transparens og smidiggere handteringen af
kompensationskrav.

Ovenstdende samt det tidligere fremsendte heringssvar udger sale-
des SAS’ samlede hgringssvar om revision af EU 261/04 pa nuvae-
rende tidspunkt.
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9. Generelle forventninger til andre landes holdnin-
ger

Polen genoptog forhandlingerne af en revision af forordningen i
begyndelsen af 2025 efter at det ungarske formandskab faciliterede
en politisk dreftelse pd TTE(transport)-radsmedet i december
2024, som viste, at der var bred opbakning i Radet til at genoptage
forhandlingerne.

Det er serligt to centrale elementer, som fylder under forhandlin-
gerne i Radet. Det ene angar spgrgsmalet om, hvorvidt teerskelveer-
dierne for udlgsning af kompensation skal heaves til henholdsvis 5,
9 og 12 timer. Her har Radet har delt sig i to grupper, hvor den ene
gruppe af medlemsstater papeger behovet for at have gje for kon-
kurrenceevnen i den europeiske luftfartssektor i revisionen af for-
ordningen, mens den anden gruppe af medlemsstater gnsker at be-
holde den geeldende tidsteerskel pa 3 timer af hensyn til forbruger-
nes rettigheder ved forsinkelser og aflysninger.

Det andet centrale element omhandler de usedvanlige omstendig-
heder, herunder sporgsmalet om, hvilke omstaendigheder der skal
omfattes i indholdet pa en liste over de useedvanlige omstendighe-
der. Hertil har en raekke medlemsstater udtrykt bekymring over, at
man potentielt omfatter en bred vifte af tekniske defekter pa listen,
som vil blive kategoriseret som verende usaedvanlige omstendig-
heder. Endvidere har spargsmalet om, hvorvidt interne strejker
hos luftfartsselskabers medarbejdere er en usedvanlig omstaendig-
hed, vaeret omdiskuteret blandt medlemsstaterne og om EU-rets-
praksis herom ber kodificeres i lovteksten.

Et tredje tema, som har optaget medlemslandene omhandler for-
ordningens geografiske anvendelsesomrade. Det geeldende anven-
delsesomrade har en indbygget asymmetri, idet EU-luftfartsselska-
ber er omfattet af forordningen, bade nar de lander og letter fra
EU, mens tredjelandes luftfartsselskaber kun er omfattet, nar de
letter fra en EU-medlemsstat. P4 den baggrund har der vaeret drof-
telser om, hvorvidt man enten bgr udvide, indskranke eller fast-
holde det geografiske anvendelsesomréde for forordningen. Flere
lande har udvist forsigtighed, nar det kommer til dette spergsmal.
En sterre gruppe af landene tilkendegav dog deres statte til en mo-
del, hvor anvendelsesomradet udvides til at omfatte flyafgange fra
eller til en EU-lufthavn, uanset om flyafgangen gennemfgores af et
EU- eller tredjelandsluftfartsselskab. Et fatal af medlemslande har
stottet en tilgang, hvor forordningen vil finde anvendelse pa alle,
og hele dele af rejser, der enten har en indledende flyafgang fra el-
ler en endelig ankomst til en lufthavn i EU, uagtet om et EU- eller
tredjelandsluftfartsselskab varetager flyvningen. Et flertal af lande
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onsker dog at udvide anvendelsesomrédet til at omfatte flyafgange
fra eller til en EU-lufthavn, modsat hele rejser, med henvisning til
konkurrencedygtighed, implementering samt mulighed for hand-
hevelse overfor tredjelandsluftfartsselskaber.

For sa vidt angar de to centrale knaster, som gar pa tidstersklerne
og de usedvanlige omstandigheder, har nogle enkelte medlems-
stater endnu ikke en endelig position pa forslaget. Det vurderes, at
disse landes position kan fa en afgarende betydning for udfaldet af
forhandlingerne, herunder om der kan opnas generel indstilling pa
forslaget eller ej pa Radsmedet den 5. juni 2025.

En vedtagelse af forordningen skal stemmes igennem med et kvali-
ficeret flertal.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen finder det vigtigt, at reglerne for flypassagerernes ret-
tigheder indrettes, s& der bade tages hensyn til passagerernes ret-
tigheder og omkostningerne for luftfartsindustrien. I denne afvej-
ning er det vigtigt, at hensynet til flyvesikkerheden ikke seettes over

styr.

Erfaringerne fra askeskyen i maj 2010, hvor den europaiske luft-
fartsindustri var hardt ramt af lukningen af luftrummet, er et ek-
sempel pa en situation, hvor reglerne ikke virkede efter hensigten.
Ligeledes har covid-19 pandemien vist, at den nuvaerende forord-
ning ikke kunne handtere de udfordringer, som luftfartsselska-
berne og flypassagererne stod overfor. Samtidig star det ogsa klart,
at passagererne har haft vanskeligheder med at gore deres krav om
kompensation galdende overfor flyselskaberne, og at de nationale
héndhavelsesorganer ikke administrerer reglerne ens i hele EU.

Regeringen mener, at udfordringerne pa omréadet for flypassage-
rers rettigheder tydeligt viser behovet for at genbesage reglerne.

Regeringen er derfor positivt indstillet overfor, at det polske for-
mandskab har genoptaget forhandlingerne af en revision af forord-
ningen.

Det overordnede mal bor efter regeringens opfattelse veere at sikre
balancen mellem passagerer og luftfartsselskaber samt at sikre en
ensartet handhavelse af flypassagerers rettigheder mellem med-
lemslandene. Rettigheder og forpligtelser bor folge udtrykkeligt af
lovteksten, sa reglernes indhold og reekkevidde fremgar klart og ty-
deligt, hvilket er forudsaetningen for, at passagerer,



luftfartsselskaber og de nationale hdndhavelsesorganer kan an-
vende disse i praksis.

Et element i denne balancegang er efter regeringens opfattelse, at
omkostningerne for luftfartsindustrien ikke ma medfare, at luft-
fartsselskaberne agerer pa en sddan made, at flysikkerheden kom-
promitteres. Samtidig finder regeringen det gnskvardigt, at den
europeiske flybranche er konkurrencedygtig sammenlignet med
flyselskaber fra lande uden for EU.

Regeringen statter, at der ved en forhandling af forslaget sgges at
tydeliggare en raekke centrale principper som f.eks. 'usaedvanlige
omstendigheder’, som har givet anledning til mange tvister mel-
lem luftfartsselskaberne og passagererne.

EU-domstolen er i en dom néet frem til, at en pilotstrejke ikke
kunne anses som en usaedvanlig omstaendighed, da der var tale om
en lovligt ivaerksat strejke. Regeringen vil arbejde for, at ogsa 'in-
terne strejker' inkluderes som en del af et ikke-udtemmende bilag
over uszdvanlige omstendigheder. Den nuvaerende retsstilling,
hvor luftfartsselskaber er forpligtet til at betale kompensation til
passagerer, der rammes af lovlige og varslede strejker, udfordrer
den danske arbejdsmarkedsmodel, hvor varslede strejker er et legi-
timt redskab i overenskomstforhandlinger.

Derudover finder regeringen det vaesentligt, at der i forhandlin-
gerne findes en vej frem pa de sarlige udfordringer, der findes i
forhold til passagerer, der rejser til Grgnland med mellemlanding i
Grenland. Regeringen finder det uacceptabelt, at det skal vare
gkonomisk byrdefuldt at flyve til og i Grenland som folge af EU-
regler om flypassagerrettigheder, der ikke tager hgjde for de ufor-
udsigelige og ukontrollerbare arktiske vejrforhold.

Regeringen finder det gnskeligt, at der opstilles simplere regler for,
hvornér kompensation udleses ved forsinkelse. Med forslagets ki-
lometer- og tidsangivelser er det sveert for passageren at forudsige,
hvornar passageren har ret til kompensation. Reglerne skal veere
lettere at gennemskue for bade passageren, luftfartsselskabet og de
nationale myndigheder.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Euro-
paudvalg

Folketingets Europaudvalg har faet forelagt forhandlingsopleeg om
forslaget den 10. juni 2013. Forslaget blev herefter forelagt for
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udvalget den 7. februar 2014 til revideret forhandlingsoplag. Ud-
valget modtog supplerende grund- og naerhedsnotat den 8. maj
2013.

Folketingets Europaudvalg har derefter faet forelagt opdateret
rammenotat den 27. februar 2015 i forbindelse med rddsmgdet den
13. marts 2015.

Forslaget blev herefter forelagt for Folketingets Europaudvalg pa
medet den 22. november 2024 til orientering i forbindelse med
radsmgedet den 5. december 2024.

Forslaget har senest veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg
den 21. februar 2025 i forbindelse med, at regeringen tog et revide-
ret forhandlingsopleeg.



Europa-Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentet og Radets Direktiv om sndring
af direktiv 2014 /45/EU om periodisk teknisk
kontrol med motorkgretgjer og padhangskgre-
tgjer dertil, direktiv 2014/47/EU om syn ved
vejsiden af erhvervskgretgjer, der kgrer pa
Unionens omrdde og direktiv om registre-
ringsdokumenter for motorkgretgjer og op-
lysninger fra kgretgjsregistre, der er registre-
ret i nationale koretgjsregistre.

/Synspakken

KOM (2025) 179 og KOM (2025) 180
Nyt notat

1. Resumé

Kommissionen har den 24. april 2025 fremsat forslag til en syns-
pakke bestdende af to forslag, der har til hensigt af aendre gael-
dende regler om periodisk syn, syn ved vejsiden og registrerings-
dokumenter til motorkoretajer.

Formdlet med den foreslaede synspakke er ifolge Kommissionen
at sikre, at reglerne er mere tidssvarende og i overensstemmelse
med den teknologiske udvikling af keretajer. Derudover skal reg-
lerne sikre en effektiv emissionskontrol af keretojerne, samt redu-
cere manipulation af keretajers systemer og kilometerteeller. For-
malet er desuden at forbedre kravene til dataindsamling om kore-
tajerne og dataudveksling mellem medlemsstaterne, som eksem-
pelvis data fra kilometertaelleren.

Kommissionens ene forslag er en aendring af Europa-Parlamen-
tets og Rdadets direktiv 2014/45/EU om periodisk teknisk kontrol
med motorkeretagjer og pdhangskeretajer dertil (herefter periode-
synsdirektivet) og Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2014/47/EU om syn ved vejsiden af erhvervskoretgjer, der korer
pa Unionens omrade (herefter vejsidesynsdirektivet).

Kommissionens andet forslag er et forslag til et nyt direktiv om
registreringsdokumenter for motorkeretajer og oplysninger fra
koretajsregistre, der er registreret i nationale koretojsregistre

samt ophaevelse af Radets direktiv 1999/37/EF af 29. april 1999
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om registreringsdokumenter for motorkoretojer (herefter regi-
streringsdokumentdirektivet).

For sa vidt angar revisionen af periodesynsdirektivet foreslar
Kommissionen i stort omfang at opdatere kontrolpunkterne i di-
rektivets bilag 1 med henblik pG at opdatere reglerne, sa de er
tidssvarende og i overensstemmelse med den teknologiske udvik-
ling af keretajer samt, sa de sikrer en effektiv emissionskontrol.
Herudover foreslar Kommissionen at udvide anvendelsesomrddet
for periodisk kontrol til ogsa at omfatte motorcykler og at skaerpe
kontrollen af ldre koretojer, sa de skal til periodisk syn hvert ar
efter 10 ar. Derudover foresldr Kommissionen at skaerpe kontrol-
len af varebiler, sa de skal underga en darlig emissionskontrol.

For sa vidt angar revisionen af vejsidesynsdirektivet foreslar
Kommissionen i overensstemmelse med de foresldede aendringer
til periodesynsdirektivet at opdatere kontrolpunkterne i bilag 1.
Herudover foreslds det at udvide direktivets anvendelsesomrade
til ogsa at omfatte varebiler. Det foreslas herudover med direkti-
vet, at medlemsstaterne forpligtes til at foretage en screening ved
fjerndetektion ("remote sensing”) af emissioner og stej af 30 pct.
af landets indregistrerede koretajer for at gore op med forhgjede
emissionsudledning og forurening ved stoj.

For sa vidt angar direktivet om registreringsdokumenter foreslar
Kommissionen andringer i registreringsdokumenterne (registre-
ringsattesterne for koretajerne) og i data i de nationale registre.
Herudover foreslas aendringer for sa vidt angar udveksling af
data mellem medlemsstaterne. Forslaget omfatter sdledes en
overgang til digitale registreringsattester.

Forslagene forventes at have lovgivningsmaessige, erhvervseko-
nomiske, statsfinansielle og administrative konsekvenser, som
fortsat undersoges narmere.

Den engelske sprogversion af forslagene er den 30. april 2025
sendt i horing 1 EU-specialudvalget for transport med frist for ho-
ringssvar den 19. maj 2025.

Regeringen stotter generelt forslagenes formal om at sikre, at
reglerne om periodisk syn og vejsidekontroller er mere tidssva-
rende og 1 overensstemmelse med den teknologiske udvikling af
koretajer samt sikre en effektiv emissionskontrol af keretajerne,
som efter de gaeldende regler i periodesynsdirektivet og vejside-
synsdirektivet vurderes ikke at vaere effektive. Regeringen stotter
desuden formdlet i direktivet om registreringsdokumenter om at
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forbedre kravene til dataindsamling om keretajerne og dataud-
veksling mellem medlemsstaterne.

Regeringen er positive stemt overfor, at forslagene skal droftes
politisk pa radsmedet den 5. juni 2025.

2. Baggrund

Kommissionen har ved KOM (2025) 180 af 24. april 2025 fremsat
forslag om &ndring af periodesynsdirektivet og vejsidesynsdirekti-
vet og ved KOM (2025) 179 af 24. april 2025 fremsat forslag om di-
rektiv om registreringsdokumenter.

Forslagene er fremsat med hjemmel i artikel 91(1) i Traktaten om
Den Europaiske Unions funktionsmade (TEUF).

De to forslag er en del af synspakken. Pakken har til formal at a&n-
dre geeldende regler om periodisk syn, syn ved vejsiden og registre-
ringsdokumenter til motorkeretgjer for at sikre, at reglerne er
mere tidssvarende og i overensstemmelse med den teknologiske
udvikling af keretgjer.

Periodesynsdirektivet og vejsidesynsdirektivet blev oprindeligt ud-
formet med henblik pa at sikre, at karetgjerne holdes i en sikker og
miljemeessig acceptabel stand, sé laenge de benyttes.

De gazldende direktiver blev vedtaget i 2014 og er ikke blevet &n-
dret vaesentligt siden. Der er derfor flere dele af direktiverne, som
ikke laengere er tidssvarende med den seneste regulering og tekno-
logiske udvikling af keretgjer. Flere medlemsstater har pa den bag-
grund indfert national regulering til kontrol af eksempelvis parti-
keludledning af koretgjer, da de gaeldende EU-regler ikke sikrer en
effektiv kontrol hermed. Det betyder, at der efter Kommissionens
vurdering er udviklet en uhensigtsmeessig national regulering, som
ikke er harmoniseret pé et tilfredsstillende niveau pa EU-plan,
hvorfor Kommissionen nu foreslar at opdatere reglerne.

Det folger af Kommissionens strategi fra 2020 om baredygtig og
intelligent mobilitet, at reguleringen af teknisk kontrol bgr tilpas-
ses for at sikre transportmidlers overholdelse af emissions- og sik-
kerhedsstandarder i hele deres levetid. Kommissionen anfarer i
forslaget, at dette ogsa vil bidrage til Europa-Parlamentets beslut-
ning af 6. oktober 2021 om EU's trafiksikkerhedspolitiske rammer
2021-2030.



Periodesynsdirektivet regulerer mindstekravene til periodisk syn af
visse koretgjer. Direktivet stiller krav til, hvilke koretgjer der skal
til periodisk kontrol, hvor hyppigt de skal kontrolleres, hvad der
skal kontrolleres, samt konsekvenserne, safremt der findes fejl ved
koretgjer. Direktivet regulerer herudover mindstekrav til uddan-
nelse og kompetence for de inspektarer, som foretager kontrollen
af keretgjerne, samt mindstekrav til hvilket udstyr der skal anven-
des ved kontrollen.

Vejsidesynsdirektivet regulerer mindstekravene til kontrol ved vej-
siden af tunge erhvervskeretgjer. Direktivet stiller krav til, hvilke
karetgjer der er omfattet af reglerne om vejsidekontroller, hvad der
skal kontrolleres, samt konsekvenserne, safremt der findes fejl ved
karetgjer. Direktivet regulerer herudover mindstekrav til uddan-
nelse og kompetence for de inspektarer, som foretager kontrollen
af koretgjerne, samt mindstekrav til hvilket udstyr der skal anven-
des ved kontrollen.

Direktivet om registreringsdokumenter regulerer indholdet i regi-
streringsdokumenterne (registreringsattesterne for keretgjerne) og
data i de nationale registre. Forslaget erstatter direktivet om regi-
streringsdokumenter 1999/37/EF, som er a&ndret ved direktiv
2014/46 om @ndring af registreringsdokumenter for keretgjer.
Zndringerne i 2014 medferte obligatorisk elektronisk registrering
af data for alle registrerede koretgjer samt harmoniserede procedu-
rer for midlertidige tilbagekaldelser af registreringer i tilfaelde af
farlige mangler ved keretojet.

Forslagene skal behandles efter den almindelige lovgivningsproce-
dure i TEUF artikel 294. Radet traeffer afgorelse med kvalificeret
flertal.

3. Formal og indhold

Forslagene har til formal at forbedre trafiksikkerheden yderligere i
EU, bidrage til baeredygtig mobilitet og lette den frie beveaegelighed
for personer og varer i EU. Formalet er hertil at sikre ensartethed
og kvalitet i syn af nutidens og fremtidens keretgjer, reducere ma-
nipulation markant og forbedre kontrollen af defekte keretgjer,
samt forbedre opbevaring og udveksling af relevante oplysninger
om keretgjers elektroniske data.

Periodesynsdirektivet

Kommissionen foreslar at udvide anvendelsesomrédet for perio-
disk syn séledes, at det ogsd omfatter elmotorcykler, og at
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medlemsstaterne forpligtes til at fastsatte regler om periodisk syn
af motorcykler. Det betyder konkret, at den nuveerende mulighed
for medlemsstaterne til at undtage motorcykler for krav om perio-
disk syn ved at fastsatte passende alternative foranstaltninger fo-
reslas fjernet. Danmark ger i dag brug af denne mulighed, da der er
fastsat krav om vejsidesyn af motorcykler. Kommissionen foreslar,
at medlemsstaterne selv fastsatter de relevante intervaller for peri-
odisk syn og hvilke dele af motorcyklen, der skal kontrolleres.

Kommissionen foreslar at skaerpe synsintervallerne for aldre per-
sonbiler og varebiler over 10 ar, saledes at de skal til periodisk syn
hvert ar. Det folger af geeldende regler, at personbiler og varebiler
skal til periodisk syn forste gang 4 ar efter indregistrering, derefter
hvert andet ar. Kommissionens anferer, at @ldre koretojer ofte har
tendens til at have flere fejl, oftere er involveret i ulykker og udger
en storre andel af koretgjer med hgje emissioner, hvilket er bag-
grunden for forslaget om hyppigere kontroller.

Kommissionen foreslar herudover at indfere en sarlig emissions-
kontrol af varebiler hvert ar fra koretgjet indregistreres, hvor det
emissionsbegransede udstyr kontrolleres. Dette begrundes med, at
brugen af varebiler er mere intensiv end private personbiler, og at
de ofte anvendes i teetbefolkede omréder. Kontrollen skal forega
uafhaengigt af det periodiske syn.

Det folger af det geeldende periodesynsdirektiv, at medlemssta-
terne kan krave, at koretgjet skal underkastes en teknisk kontrol
uden for de fastsatte intervaller for periodisk syn. Det gaelder ek-
sempelvis efter en ulykke, der pavirker koretgjets vigtigste sikker-
hedsrelaterede komponenter, men ogsa nar keretgjets sikkerheds-
og miljorelaterede systemer og komponenter er a&endret eller modi-
ficeret. Kommissionen foreslar at ophave bestemmelsen og i stedet
indfore et obligatorisk krav om, at keretgjer skal til teknisk kon-
trol, nar keretgjets sikkerheds- og miljarelaterede systemer og
komponenter er &ndret eller modificeret. Det folger allerede af
dansk ret i dag.

Kommissionen foreslar, at personbiler kan kontrolleres i ovrige
medlemsstater saledes, at der kan udstedes en midlertidig synsrap-
port gaeldende i 6 méneder. Herefter skal koretgjsejeren til endelig
periodisk syn i den medlemsstat, hvor der er indregistreret. Dette
er for at imedekomme borgere, der bor midlertidigt i andre med-
lemsstater. Kommissionen foreslar endvidere, at det tydeliggeres i
direktivet, at medlemsstaterne — som det allerede er tilfeeldet i dag
- kan anerkende periodisk syn foretaget i andre medlemsstater,
men uden at forpligte medlemsstaterne hertil.
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Kommissionen foreslar at udvide forpligtelsen for, hvornar data fra
kilometertalleren skal registreres samt, at det skal fremga af et na-
tionalt register. Dette er for at sikre, at der ikke sker manipulation
med kilometertelleren af hensyn til forbrugerne ved salg af brugte
koretgjer. Der stilles efter det geeldende periodesynsdirektiv krav
om, at synsvirksomhederne i forbindelse med periodisk syn skal
kontrollere kilometertalleren, og at elektroniske tilgengelige op-
lysninger herom fra forudgdende periodisk syn skal stilles til radig-
hed for synsinspektoren. Det foreslas samtidig, at medlemsstaterne
forpligtes til at sikre, at data fra kilometertelleren registreres ved
hvert periodisk syn, men ogsa hver gang karetgjet er pa et veerksted
eller lignende. Medlemsstaterne skal desuden sikre, at keretgjsfa-
brikanter sender data fra kilometertalleren hver tredje maned fra
datoen for forste registrering af koretgjet.

Medlemsstaterne er efter det geeldende direktiv forpligtet til sikre,
at der udstedes en synsrapport for det gennemferte syn. Kommissi-
onen forslar nu, at rapporten skal udstedes elektronisk dog séledes,
at fremstilleren af koretgjet ogsd kan anmode om en fysisk udskrift
af rapporten. Kommissionen foreslar hertil, at geeldende nationale
registre over vejsidekontroller og periodisk syn skal kunne opkob-
les til Kommissionens database MOVE-HUB, for at sikre relevant
udveksling af data om de seneste gennemforte rapporter.

Kommissionen foreslar at udvide registreringspligtige oplysninger

til det nationale koretojsregister til ogsa at omfatte oplysninger om
synsresultater, hvor keretgjet ikke kan godkendes samt, at resulta-

tet skal meddeles registreringslandet, safremt det periodiske syn er
foretaget i ovrige medlemsstater.

Kommissionen foreslar at give Kommissionen befgjelser til at ud-
stede gennemforelsesretsakter om adgang til keretojsteknisk data
til brug for periodisk syn, som skal veere vederlagsfri.

Kommissionen foreslar at indsatte en ny rapporteringsforpligtelse
for medlemsstaterne hvert tredje ar om antallet af synshaller, an-
tallet af samlede kontrollerede koretgjer pr. koretgjskategori, kon-
trolpunkter og statistik over identificerede fejl pa keretgjer, samt
data pa kontrollerede kearetgjer indregistreret i en anden medlems-
stat.

Der var under Covid-19 behov for at give mulighed for at forleenge
gyldigheden af synsrapporter siledes, at borgerne ikke var ngdsa-
get til at ga ud og fa kontrolleret deres koretgjer. Kommissionen fo-
reslar som konsekvens heraf at indsette en ny bestemmelse, som



giver mulighed for at forlenge gyldigheden af synsrapporter i kri-
sesituationer.

Der er siden vedtagelsen af periodesynsdirektivet i 2014 sket en
teknologisk udvikling af keretgjer og udformet nye effektive kon-
trolmetoder heraf. Kommissionen foreslar derfor at eendre direkti-
vets bilag I om kontrolpunkter og metoder, sa de er mere tidssva-
rende. Det betyder konkret, at der indferes et nyt punkt om kontrol
af el-koretgjer, flere krav til kontrol af emissioner og udlasning af
koretgjsteknisk data. Som konsekvens heraf foreslar Kommissio-
nen at stille nye udstyrskrav til synsvirksomhederne, sé de har det
relevante udstyr til at foretage de nye emissionskontroller. De geel-
dende kontrolmetoder vurderes ikke at vaere effektive nok til for-
malet. Kommissionen foreslar herudover, at det indsettes i direkti-
vet, at Kommissionen kan udstede delegerede retsakter, som regu-
lerer de konkrete metoder ved kontrol af emissioner (PN og NOx).

Det foreslas desuden, at kravene til inspektorernes uddannelse og
kvalifikationer opdateres, sa de kan kontrollere alternative syste-
mer, f.eks. systemer i el-karetgjer.

Kommissionen foreslar at lempe kravene til periodisk syn for kere-
tajer, som har faet kontrolleret emissionsbegransende udstyr in-
den for 6 maneder for periodisk syn saledes, at der ikke stilles krav
om, at synshallerne skal foretage emissionskontrollen ved det peri-
odiske syn.

Vejsidesynsdirektivet

Kommissionen foreslar at udvide anvendelsesomradet for vejside-
kontroller til ogsa at omfatte varebiler saledes, at mindst 2 pct. af
indregistrerede varebiler skal kontrolleres arligt. Direktivet omfat-
ter i dag kun tunge erhvervskeretgjer, herunder f.eks. busser og
lastbiler. Baggrunden for forslaget er, at varebiler anvendes i stort
omfang i medlemsstaterne, hvorfor de ogsa bar vaere omfattet af
kravet om vejsidekontroller for at sikre en lige konkurrence for
transportvirksomheder og for at sikre den tekniske stand af varebi-
ler.

Kommissionen foreslar herudover, at der med vejsidesynsdirekti-
vet fastseettes krav om fjerndetektion ("remote sensing”) af person-
biler, motorcykler, varebiler og tunge erhvervskeretgjer, hvilket be-
tyder, at der skal foretages en screening af koretgjernes emissioner
og stej, mens de anvendes pa vejene for at identificere hgjtudle-
dende koretgjer. Det foreslas, at der foretages en screening af
mindst 30 pct. af de omfattede koretojer indregistreret i
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medlemsstaterne. Medlemsstaterne skal ved screening af hegjtudle-
dende koretgjer sikre, at karetgjet indkaldes til en kontrol, enten
ved en vejsidekontrol eller periodesyn senest 15 dage fra screenin-
gen. Det vil indebaere, at der skal opsettes udstyr, som kan opfange
emissioner og stgj fra keretgjer. Kommissionen foreslar, at med-
lemsstaterne forpligtes til at meddele gvrige medlemsstater, sa-
fremt de har foretaget kontrol af keretgjet indregistreret i deres
medlemsstat.

Det fremgar af det geeldende vejsidesynsdirektiv, at medlemssta-
terne kan kontrollere lastsikringen ved vejsidekontrollen, men de
er ikke forpligtet hertil. Kommissionen foreslar som noget nyt, at
kontrol af lastsikringen skal vaere obligatorisk.

Kommissionen foreslar i overensstemmelse med de foreslaede en-
dringer til periodesynsdirektivet, at rapporterne for resultatet ved
vejsidesyn skal vare elektroniske samt, at gaeldende registre over
vejsidekontroller skal kunne opkobles til MOVE-HUB for at sikre
relevant udveksling af data om de senest gennemforte rapporter.

Kommissionen foreslar at opdatere de rapporteringspligtige oplys-
ninger ved vejsidekontroller ved at forsimple de geeldende krav sa-
ledes, at faerre oplysninger skal indrapporteres til Kommissionen,
og at rapporterne forst skal sendes hvert tredje ar i stedet for hvert
andet ar.

Kommissionen foreslar, at &endre i direktivets bilag I om kontrol-
punkter og metoder, sa de er mere tidssvarende og i overensstem-
melse med de foresldede eendringer til periodesynsdirektivet. Det
betyder konkret, at der indferes et nyt punkt om kontrol af el-kere-
tajer, flere krav til kontrol af emissioner og udlaesning af koretgjs-
teknisk data. Som konsekvens heraf foreslar Kommissionen at
stille nye udstyrskrav til inspektegrerne, sa de har det relevante ud-
styr til at foretage de nye emissionskontroller. De geldende kon-
trolmetoder vurderes ikke at veere effektive nok til formalet.

Kommissionen foreslar herudover, at det indsattes i direktivet, at
Kommissionen kan udstede delegerede retsakter, som regulerer de
konkrete metoder og grensevaerdier ved kontrol af emissioner (PN
og NOx) og fjernsyndetektion (remote sensing).

Direktivet om registreringsdokumenter
Kommissionen foreslar e&ndringer i registreringsdokumenterne og

i data i de nationale registre. Herudover foreslés endringer for sa
vidt angar udveksling af data mellem medlemsstaterne. Forslaget
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til nyt direktiv omfatter saledes en overgang til digitale registre-
ringsattester, hvilket forventes at kunne reducere omkostningerne
ved registrering af keretgjer. Desuden skal midlertidige tilbagekal-
delser af registreringer registreres i de elektroniske registre, indtil
der foreligger en godkendelse ved nyt syn. For udrangerede koreto-
jer skal det oplyses i registrene, at afmeldingen er permanent. Der
skal kunne udveksles oplysninger i realtid mellem medlemssta-
terne via MOVE-HUB.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivnings-
procedure TEUF art. 294 medlovgiver. Der foreligger endnu ikke
en udtalelse fra Europa-Parlamentet.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anferer i forslaget, at EU allerede har kompetencen
til at fastsaette regler pa omradet for koretgjers tekniske kontrol i
kraft af geeldende periodesynsdirektiv og vejsidesynsdirektiv. Kom-
missionen har ogsa kompetence pa omradet for registreringsdoku-
menter for keretgjer og oplysninger fra keretajsregistre.

Kommissionen anferer desuden, at eftersom vejtransport og bilin-
dustrien er internationale sektorer, er det mere effektivt og hen-
sigtsmaessigt at handtere disse spgrgsmal pa EU-niveau end pa na-
tionalt plan. Et direktiv sikrer kun minimumsimplementering, men
Kommissionen anferer, at minimumsharmonisering af teknisk
kontrol af keretgjer og felles lasninger for udveksling af koretajs-
data mellem medlemsstaterne er mere effektivt end rent nationale
lgsninger.

Kommissionen fastslar, at de regler, der skal indferes ved forslag
om direktiv om registreringsdokumenter, fortsat ligger inden for
de befgjelser, der er tildelt EU samt, at forslaget med hensyn til
dets forbindelse til den allerede eksisterende ramme for koretgjsre-
gistreringsdokumenter, registreringsdata og teknisk kontrol kan
gennemfores i tilstreekkelig grad pa EU-plan.

Kommissionen anferer hertil, at der er bred enighed blandt natio-
nale myndigheder og brancheeksperter om, at de nuveerende direk-
tiver ikke leengere er i overensstemmelse med de nyeste regule-
ringsmaessige og teknologiske udviklinger inden for keretgjssikker-
hed og emissionskontrol, hvilket har medfert nationale lgsninger,
som ikke er harmoniserede. Ved at stille minimumskrav vil det



indre markeds funktion blive forbedret, fordi keretgjer vil blive un-
derlagt lignende test under lignende forhold.

Regeringen er enig i Kommissionens vurdering. For bade periode-
synsdirektivet, vejsidesynsdirektivet og direktivet om registrerings-
dokumenter galder det, at de oprindelige direktivforslag blev vur-
deret til at veere i overensstemmelse med narhedsprincippet. Der-
for er det regeringens vurdering, at nervaerende forslag, der an-
drer i og erstatter direktiverne, ogsa er overensstemmelse med
nearhedsprincippet.

6. Gaeldende dansk ret
Periodesynsdirektivet

Periodesynsdirektivet er blevet implementeret i dansk ret med lov
om godkendelse og syn af keretgjer, jf. lovbekendtgerelse nr. 299
af 2. marts 2023 (herefter synsloven) og flere bekendtgorelser, ud-
stedt i medfor af loven.

Bekendtggrelse nr. 819 af 26. juni 2024 om godkendelse og syn af
koretojer (herefter synsbekendtgerelsen) regulerer de naermere
krav til, hvornar et koretgj skal til periodisk syn herunder, hvordan
karetgjet skal kontrolleres og konsekvenserne, safremt koretojet
har mangler i overensstemmelse med periodesynsdirektivet

Bekendtggrelsen nr. 999 af 29. august 2024 om synsvirksomheder
(herefter synsvirksomhedsbekendtgorelsen) og bekendtgerelse nr.
1000 af 29. august 2024 om omsynsvirksomheder (herefter
omsynsbekendtgarelsen) regulerer de nermere krav, der stilles til
synsvirksomheder og omsynsvirksomheder, herunder krav til ud-
dannelse af synsinspektgrer og udstyr, som virksomhederne skal
have i overensstemmelse med periodesynsdirektivet.

Bekendtggrelse nr. 1124 af 17. august 2023 om udferelse af syn af
motorcykler ved vejsiden regulerer vejsidekontroller af motorcyk-
ler, som er en alternativ kontrolforanstaltning til periodisk syn af
motorcykler i overensstemmelse med periodesynsdirektivet.

Vejsidesynsdirektivet

Vejsidesynsdirektivet er blevet implementeret i dansk ret med
synsloven og bekendtggarelse nr. 1123 af 17. august 2023 om udfe-
relse af syn af erhvervskeretgjer ved vejsiden, som regulerer vej-
sidesyn i overensstemmelse med vejsidesynsdirektivet.

Side 61/96



Side 62/96

Direktivet om registreringsdokumenter

Registrering af karetgjer er reguleret pa Skatteministeriets omréade
i bekendtggerelse om registrering af keretgjer (registreringsbe-
kendtggerelsen), jf. bekendtgarelse nr. 866 af 19. juni 2023 i medfer
af lov om registrering af keretgjer, jf. lovbekendtgerelse nr. 179 af
22, februar 2023.

7. Konsekvenser
Lovgivningsmaessige konsekvenser

Periodesynsdirektivet og vejsidesynsdirektivet er implementeret i
dansk lovgivning i synsloven, og de dertilhgrende bekendtggerelser,
herunder synsbekendtgorelsen, synsvirksomhedsbekendtgerelsen,
omsynsbekendtgerelsen, bekendtgerelse om udferelse af syn af er-
hvervskeretgjer ved vejsiden samt bekendtgerelse om udferelse af
syn af motorcykler ved vejsiden regulerer vejsidekontroller af mo-
torcykler. En vedtagelse af forslaget vil som udgangspunkt medfore
behov for tilpasning heraf.

For sa vidt angér direktivet om registreringsdokumenter er de lov-
givningsmaessige konsekvenser under afklaring.

Okonomiske konsekvenser
De naermere gkonomiske konsekvenser ved forslagene er endnu
ikke blevet kvalificeret. Forslagene forventes dog at fi gkonomiske

konsekvenser, jf. nedenfor.

Statsfinansielle konsekvenser

Periodesynsdirektivet

Forslaget forventes at fa negative statsfinansielle konsekvenser ef-
tersom, at der stilles nye krav til systemudvikling og opkobling til
MOVE-HUB. Det geldende IT-system, som understatter indkal-
delser til periodisk syn, vil ogsa skulle opdateres for at imgde-
komme de foresldede hyppigere synsintervaller for aldre koretgjer.

Vejsidesynsdirektivet

Forslaget forventes at fa negative statsfinansielle konsekvenser ef-
tersom, at der stilles nye krav til vejsidekontrol af varebiler, som vil
kraeve en forggelse af gaeldende arsvark for at opna maltallet pa 2
pct., som i Danmark vil svare til ca. 7.000 yderligere kontroller.
Det er i dag et krav, at der skal foretages mindst 5 pct. af indregi-
strerede tunge erhvervskeretgjer, hvilket i Danmark svarer til ca.



5.600 kontroller. Det vil sige, at der med det foreslaede vil skulle
gennemfores ca. 12.600 kontroller arligt.

Krav om screening ved anvendelse af fjerndetektion (remote sen-
sing) forventes ogsa at medfere negative statsfinansielle konse-
kvenser, da der skal investeres i udstyr, som kan imgdekomme kra-
vet. Der stilles herudover med forslaget, nye krav til systemudvik-
ling og opkobling til MOVE-HUB, pa samme made som med perio-
desynsdirektivet.

Direktivet om registreringsdokumenter

For sa vidt angar direktivet om registreringsdokumenter forventes
det, at der vil veere administrative konsekvenser ved systemudvik-
ling, implementering og drift. De administrative konsekvenser er

under afklaring.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Periodesynsdirektivet

Forslaget forventes at f4 negative erhvervsgkonomiske konsekven-
ser, serligt for transporterhvervet som anvender varebiler efter-
som, at de skal til hyppigere kontrol i form af arlige emissionskon-
troller og arlige periodisk syn, nar varebilen er over 10 ar. Herover
stiller forslaget skeerpet krav til synsvirksomhedernes kontrol og
nye udstyrskrav, som vil have gkonomiske konsekvenser for dem.

Vejsidesynsdirektivet

Forslaget forventes at fa negative erhvervsgkonomiske konsekven-
ser for transporterhvervs som anvender varebiler eftersom, at der
stilles nye krav til vejsidekontrol af varebiler.

Direktivet om registreringsdokumenter
For sa vidt angér direktivet om registreringsdokumenterer de er-

hvervsgkonomiske konsekvenser under afklaring.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Periodesynsdirektivet

Forslaget forventes at fa negative samfundsgkonomiske konse-
kvenser for borgere med @ldre koretgjer eftersom, at de skal hyppi-
gere til periodisk kontrol. Herudover kan de nye krav til emissions-
kontroller ogsa medfare, at flere koretgjsejere vil blive palagt agede
udgifter med vedligeholdelse af deres koretgjer, da der i dag ikke
stilles de samme krav om eksempelvis méling af partikelnumre
(PN-méling).

Side 63/96



Side 64/96

Vejsidesynsdirektivet

Krav om screening ved anvendelse af fjerndetektion (remote sen-
sing) forventes at fa negative skonomiske konsekvenser for kore-
tojsejerne, da det kan medfore flere tekniske kontroller og udgifter
forbundet med vedligeholdelse af deres koretgjer.

Direktivet om registreringsdokumenter
For sa vidt angar direktivet om registreringsdokumenter er de

samfundsgkonomiske konsekvenser under afklaring.

Miljemaessige konsekvenser

Periodesynsdirektivet og Vejsidesynsdirektivet

Forbedret emissionskontroller forventes at have positive konse-
kvenser for miljoet, da det er forventningen, at forslaget vil sikre
feerre koretgjer med et defekt eller manipuleret emissionsbegraen-
sende udstyr.

8. Hgring

Den engelske sprogversion af forslagene er den 30. april 2025
sendt i hering i EU-specialudvalget for transport med frist for hg-
ringssvar den 19. maj 2025.

Horingssvarene vil fremga af grund- og neerhedsnotaterne for for-
slagene.

9. Generelle forventninger til andre landes holdnin-
ger

Forslagene er under indledende behandling i landtransportar-
bejdsgruppen. Medlemsstaterne har endnu ikke klare positioner,
men der er generel opbakning til forslagenes forméal om at opda-
tere reglerne, sa de bliver mere tidssvarende, bl.a. af hensyn til mil-
joet.

Flere lande ventes at bakke op om forbedret emissionskontrol og
bekampelse af kilometertallermanipulation, hvis det ikke har for
store omkostninger for medlemslandene. Samtidig lader der til at
veere generel opbakning til et gget samarbejde og dataudveksling
mellem medlemsstaterne med henblik pa at forbedre synskontrol-
len og understotte fri bevaegelighed.

Der er udtrykt en vis skepsis over for de dele af forslagene, som
vurderes at medfore store skonomiske konsekvenser for medlems-
staterne, hvorfor Kommissionen er anmodet om at kvalificere disse



konsekvenser naermere. Det vedrorer serligt forslaget om fjernde-
tektion (remote sensing).

Flere medlemsstater har ogsa udvist betaenkeligheder ved det fore-
sladede maltal pa 2 pct. for vejsidekontrol af varebiler, som vurderes
at veere ressourcekraevende og administrativt tungt, bl.a. grundet
behovet for flere synsinspektarer.

I relation til udveksling af data foretraekker flere medlemsstater, at
fortsaette med at gare brug af etablerede systemer som EUCARIS
frem for at skulle bruge en ny platform som MOVE-HUB.

Flere medlemsstater er desuden skeptiske over for indferelse af ar-
ligt syn for @&ldre person- og varebiler over 10 ar samt arlig emissi-
onskontrol af varebiler.

10. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen stotter generelt forslagenes formal om at sikre, at reg-
lerne om periodisk syn og vejsidekontroller er mere tidssvarende
og i overensstemmelse med den teknologiske udvikling af keretgjer
samt sikre en effektiv emissionskontrol af kgretgjerne, som efter de
gaeldende regler i periodesynsdirektivet og vejsidesynsdirektivet
vurderes til ikke at veere effektive. Regeringen stotter desuden for-
malet i direktivet om registreringsdokumenter om at forbedre kra-
vene til dataindsamling om keretgjerne og dataudveksling mellem
medlemsstaterne.

Regeringen er positive stemt overfor, at forslagene skal draftes po-
litisk pa radsmadet den 5. juni 2025.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Euro-
paudvalg

Forslagene har ikke tidligere vaeret forelagt for Folketingets Euro-
paudvalg.
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Europa-Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentet og Radets Direktiv om zndring
af Radets Direktiv 96/53/EF om fastsaettelse
af de storste tilladte dimensioner i national
og international trafik og stgrste tilladte
vaegte i international trafik for visse vejkgre-
tgjer i brug i Fellesskabet

/Vagt og dimensioner

Notatet er en opdateret version af samlenotatet, der blev frem-
sendt forud for TTE-(transport) raddsmede den 18. juni 2024.

Zndringer er markeret med streg i marginen.
KOM (2023) 445
1. Resumé

Europa-Kommissionen (herefter Kommissionen) har den 11. juli
2023 fremsat forslag til 2endring af Radets Direktiv 96/53/EF om
storste tilladte vaegte og dimensioner i national og international
trafik.

Den danske sproguversion er oversendt den 12. september 2023.

Forslaget omfatter nye krav til vagte og dimensioner for tunge
koretajer, der korer pa tvaers af EU-landene. Det primaere formal
med revisionen er at optimere godstransporten pd det indre mar-
ked, at fremme tunge nulemissionskoretajer med henblik pa at re-
ducere CO2-udledning samt at understatte brug af intermodale
enheder (standardiserede fragtenheder, som anvendes pa flere
forskellige transportformer, fx lastbil og tog). Endelig har forsla-
get til formal at sikre en mere ensartet og effektiv handhzavelse af
vaegt- og dimensionskrav blandt medlemslandene.

Forslaget forventes at have lovgivningsmaessige konsekvenser og
statsfinansielle omkostninger, mens det forventes at have positive
erhvervsokonomiske konsekvenser.

Regeringen er overordnet positiv over for forslaget. Regeringen
finder, at en revision af reglerne om storste tilladte vagte og di-
mensioner for tunge koretajer er samfundsgavnlige. Storre og
tungere lastbiler kan kere med mere gods, som alt andet lige kan
betyde, at den samme mangde gods kan transporteres pa faerre



lastbiler. Det kan stimulere det indre marked for godstransport til
gavn for dansk erhveruvsliv, ligesom det — med bl.a. ambitionen
om at fremme nulemissionskeretojer — kan reducere CO2-udled-
ningen fra vejtransporten og bidrage til at fremme den grenne
omstilling. Mere gods pa lastbilerne og faerre lastbiler kan desu-
den bidrage til afhjaelpe problemet med chaufformangel. Regerin-
gen bakker ogsd op om ambitionen om at styrke og ensarte hand-
haevelsen pd tvaers af medlemsstaterne, sa der slds ned pa de ak-
torer i branchen, som ikke overholder reglerne.

Regeringen sa dog gerne, at revisionens ambitionsniveau blev
haevet i forhold til den grenne omstilling, f.eks. ved at tillade ho-
Jjere vaegtgraenser for nulemissionslastbiler.

Regeringen ser frem til den forventede draftelse pa radsmodet
den 5. juni 2025 og arbejder for, at dreftelsen skaber grundlag for
fremdrift i videre forhandlinger.

2. Baggrund

Kommissionen har ved KOM (2023) 445 den 11. juli 2023 fremsat
forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om @ndring af
Rédets Direktiv 96/53/EF (herefter vaegt- og dimensionsdirekti-
vet), der beskriver de maksimale tilladte veegte og dimensioner for
udvalgte vejgaende koretgjer.

Den danske sprogversion for forslaget om revision af vaegt- og di-
mensionsdirektivet blev oversendt den 12. september 2023. Forsla-
get er fremsat med hjemmel i TEUF-artikel 91 og skal behandles
efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF-artikel 294.
Radet treffer afgorelse med kvalificeret flertal.

Vejtransportsektoren er afgerende for at lette handel og mobilitet,
forbinde virksomheder og kunder i hele EU og fremme gkonomisk
vaekst og beskaftigelse. Vaegt- og dimensionsdirektivet blev oprin-
deligt udformet med henblik pa at sikre fri bevaegelighed for varer
og fair konkurrence i det indre marked, forbedre trafiksikkerheden
og forebygge skader pa vejinfrastrukturen. I de seneste &ndringer
af direktivet, som blev vedtaget i 2015 og 2019, blev der sat et nyt
fokus pa miljoaspekterne i transportsektoren med det formal at re-
ducere energiforbruget og drivhusgasemissionerne. Dog har en
evaluering i 2022 af det nuvaerende direktiv vist, at det ikke er til-
streekkeligt med hensyn til at sikre lige konkurrencevilkar og un-
derstatte reduceringen af CO2-udledningen.
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Netop reducering af CO2-udledningen er centralt i det nye direktiv.
Som baggrund for forslaget, oplyser Kommissionen, at vejtransport
spiller en central rolle i godstransportsystemet med mere end 3/4
af de varer (77,4 pct.), der transporteres i EU over land. Det er
imidlertid en kilde til adskillige sociogkonomiske og miljgmeessige
virkninger, herunder drivhusgasemissioner, luft- og stgjforurening,
treengsel, risici for trafiksikkerheden og slid pa vejinfrastrukturen.
Tunge koretgjer sdsom lastbiler og busser tegner sig for 28 pct. af
drivhusgasemissionerne i vejtransport (6 pct. af EU's samlede
emissioner) og er en vasentlig kilde til nitrogenoxidemissioner (34
pct. af vejtransportens nitrogenoxidemissioner i 2020). De er ogsa
en kilde til andre luftforurenende stoffer sdsom partikulaert materi-
ale.

Med udgangspunkt i disse udfordringer har Kommissionen foreta-
get en konsekvensanalyse i 2023, som viste, at der med tre politi-
ske losningsmodeller er store besparelser at hente i forbindelse
med revisionen af veegt- og dimensionsdirektivet. De tre politiske
lasningsmodeller tager alle fat pa de identificerede problemer og
arsagerne bag, og de bidrager hver iser til at na specifikke og vig-
tige mal, men med forskellige niveauer af effektivitet og virkning,.
Kommissionens foretrukne lgsningsmodel er model B, da den vur-
deres at vaere mest effektiv og virkningsfuld. Forslaget er desuden
en del af Kommissionens samlede fragtstrategi, som har til formal
at gore transport af fragt mere gront i EU.

3. Formal og Indhold
Kommissionens forslag har overordnet til formal, at:

1. Fremme udbredelse af tunge nulemissionskeretgijer,
2. Afhjelpe fragmentering af markedet for laengere og tungere
koretgjer og

3. Sikre effektiv og konsekvent handhaevelse.
Forslaget sager med andre ord at fjerne hindringer og skabe staer-
kere incitamenter for udbredelsen af nulemissionsteknologier og
energibesparende udstyr i sektoren for tunge keretgjer. Dertil skal
forslaget yderligere lette kombineret transport, tydeliggore reg-
lerne for anvendelse af leengere og/eller tungere karetgjer i greense-

overskridende transport og gore handhaevelsen effektiv og virk-
ningsfuld.

Forslaget har kun veeret forhandlet enkelte gange under polsk for-
mandskab. Det polske formandskab har sat forslaget pa til en gene-
rel indstilling/fremskridtsrapport pa radsmedet den 5. juni 2025.
Det er pa nuveaerende tidspunkt uklart, hvad det polske
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formandskab gar efter til ridsmedet. Da forslaget kun har vaeret
forhandlet fa gange, og medlemsstaterne derfor fortsat forventes at
veere uenige om store dele af forslaget, er det ogsa uklart, hvad
droftelserne pa radsmedet munder ud i.

Okonomiske og klimamassige konsekvenser
Kommissionen oplyser, at forslaget forventes at generere op til
597,49 mia. DKK (80,2 mia. EUR) i besparelser pa tvaers af hele
EU. Derudover anslas det, at der med forslagets eendringer vil veere
en akkumuleret reduktion i CO2-udledningen pa 27,8 millioner ton
i 2025-2030, svarende til 1,2 pct. af CO2-udledningen fra den sam-
lede godstransport i Europa, dvs. inkl. den fra skib, fly og tog. Tal-
lene bar dog fremskrives i lyset af, at forslaget fra 2023 endnu ikke
er vedtaget. Tallene i 2025 er ikke leengere realistiske.

Nye gransevardier for vagte og dimensioner

I forslagets bilag 1 foreslas nye grensevardier for henholdsvis
vaegte og dimensioner for tunge koretgjer. Der er foretaget a&ndrin-
ger i veerdierne inden for badde maksimale veegte, maksimale hgjder
samt akseltryk.

Af centrale @ndringer i revisionen er forhgjelsen af den maksimale
vaegtgraense for nulemissionskeretgjer fra 42 ton til 44 ton uanset
vaegten for nulemissionsteknologien (artikel 10 b). Denmark tilla-
der hgjere nationale vaegtgraenser op til 47 tons. Med andre ord kan
den vaegtforagelse give branchen mulighed for at fi mere og mere
gods med per koretgj, efterhdnden som nulemissionsteknologien
bliver gjort lettere og mindre. Endvidere giver forslaget mulighed
for gget totalvaegt for 5-akslede lastbiler med +8 tons, hvilket giver
mulighed for en totalvaegt pd max 4o tons. Danmark tillader natio-
nalt 42 tons, og forslaget har derfor ikke konsekvenser for Dan-
marks graense for totalvaegt.

Graenseoverskridende transport

Af forslaget folger endvidere, at det - for at skabe juridisk klarhed
om brugen af karetgjer, der overstiger den vaegt og de dimensioner,
der er fastsat i direktivet — praeciseres i et nyt stk. 1, litra c), at der i
tilfaelde, hvor medlemsstaterne gor brug af nationale undtagelser,
ikke i udgangspunktet gives ret til greenseoverskridende transport
med tungere og/eller leengere koretgjer mellem nabolande, som ac-
cepterer samme fravigelser.

Intermodal transport

Forslaget fremmer yderligere intermodal transport, herunder ogsa
med nulemissionskeretgjer, ved at klassificere lastbiler, settevogne
og pahangsvogne som intermodale lasteenheder pa samme made



som containere. Intermodale vogntog har i dag muligheden for at
transportere 2 tons mere end vogntog, der ikke indgar i en inter-
modal sammenhang. Med forslaget kan disse vogntog nu ogséa
drage fordel af den samme ekstra vaegt pa op til 4 ton ved anven-
delsen af nulemissionskaretgjer, der transporterer containere eller
veksellad (Bilag 1, punkt 2.2).

Det folger endvidere af forslaget, at bestemmelserne i vaegt- og di-
mensionsdirektivet skal supplere Radets direktiv 92/106/EQF om
indferelse af faelles for visse former for kombineret godstransport
mellem medlemsstaterne for sa vidt angar fremme og stotte af
vaeksten i intermodal transport. Definitionen af intermodal trans-
port i vaegt- og dimensionsdirektivet tilpasses saledes terminolo-
gien i direktivet om kombineret transport for at gare det muligt for
lastbiler, pahangsvogne og sattevogne, der anvendes i intermodal
transport, at drage fordel af de samme ekstra veegttilleg som for
vejkoretgjer, der transporterer containere eller veksellad, og som
anvendes i intermodal containertransport. Et sdidant veegtincita-
ment ventes at tilskynde vejtransportvirksomhederne til ogsa at
deltage i intermodal transport uden container.

”One-stop-shop” — Adgang til nationale regler om szer-
transport og nemmere adgang til ansggning om saertrans-
porttilladelser

Revisionen indeholder ogsa bestemmelser om stgrre harmonise-
ring af administrative krav i forbindelse med udstedelse af tilladel-
ser til transport af udelelig last med koretgjer, der overskrider de
pageeldende vaegt- og dimensionsgranser pa det omrade (saertrans-
port). Herunder etableringen af en slags ”onestop-shop” med op-
lysninger om nationale bestemmelser og adgang til anvendelse af
standartansegningsskema (artikel 4 a, stk. 1).

Handhaevelsestiltag

I forslaget er der lagt op til nye krav om konkrete hdndhavelsestil-
tag i form af gget kontrol og overvagning. Der foreslas foranstalt-
ninger, der gor handhavelsen mere mélrettet og effektiv ved an-
vendelse af vejningsmekanismer, som for eksempel WIM (Weigh
In Motion). P4 den made kan medlemsstaterne forbedre deres
overblik over de tunge koretgjer, der overskrider de maksimale
graensevaerdier angivet i vaegt- og dimensionsdirektivet.

Anvendelse af modulvogntog

I henhold til forslaget kan medlemsstaterne tillade anvendelse af
modulvogntog pé deres omrade i national og international trafik
under forudsatning af information til medlemslandene herom, se
straks nedenfor. Et medlemsland mé saledes ikke i international
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transport afvise et modulvogntog fra en anden medlemsstat, forud-
sat at disse ikke overstiger de storste vaegt- og dimensionsgraenser,
der er fastsat for europaeiske modulsystemer i den nationale trans-
port. Det vil betyde, at graenseoverskridende transport med modul-
vogntog ikke leengere forudsetter bilaterale aftaler, men vil folge
direkte af direktivet.

I forslaget palaegges medlemsstaterne at arbejde pa et nationalt in-
formations- og kommunikationssystem oprettet af hver medlems-
stat med fokus pé at hjelpe vejoperatorerne pa tvers af EU med
den ngdvendige information pa de europaeiske modulsystemer.
Desuden udvides mulighederne for, at medlemsstaterne kan op-
rette forsegsordninger med henblik pa at teste nye teknologier,
herunder europaiske modulsystemer med en maksimal forsagspe-
riode pa fem ar.

Af Transportministeriets nedenstaende oversigt fremgar de vee-
sentligste elementer i direktivforslaget vedr. bl.a. ogede vagt,
lengde og hgjde for de forskellige typer tunge koretgjer ssmmen-
holdt med det gaeldende direktiv.

Nar forslaget er implementeret, skal de faktiske virkninger overva-
ges og sammenlignes med maélene og de forventede virkninger som
forst prasenteret af Kommissionen. Det reviderede direktiv vil 1g-
bende blive evalueret hvert andet ar af Kommissionen, med input
fra medlemsstaterne.

Oversigt over vaesentlige tiltag i Kommissionens forslag
til revision kan findes i nedenstiende skema

Kommissionens forslag (nyt direktiv)

1. Oget vogntogslaengde for Mulighed for op til 90 cm ekstra leengde for karetgjer

nulemissionskoretgjer og vogntog drevet af nulemissionsteknologi

2. Oget vaegt for lav- og Mulighed for op til 2 tons for lavemissionskeretgjer og
nulemissionslastbiler og -vogntog og op til 4 tons for nulemissionskeretgjer og
busser -vogntog

3. Oget drivakseltryk for Storste drivakseltryk haeves fra 11,5 ton til 12,5 ton for
nulemissionslastbiler og nulemissionskeretajer

busser

4. Oget totalvzegt for 5-aks- Mulighed for + 8 tons (total 40 tons) for 5-akslede
lede lastbiler lastbiler

5. Hojere totalvaegte Frem til 31.12.2034 gives medlemsstaterne mulighed
for at haeve den tilladte vaegtgranse til 44 ton (46 ton
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Galdende direktiv

Nyt forslag, som ikke findes i det
geeldende direktiv

Geldende direktiv giver mulighed
for op til 1 respektive 2 ton ekstra

vagt

Geldende direktiv begraenser

drivakseltryk til 11,5 tons

32 ton for lastbiler med 4 eller

flere aksler.

Nyt forslag, som ikke findes i det
geeldende direktiv



for intermodale transporter) i internationale transpor-

ter fsva. koretgjer, der korer pa fossile breendstoffer

6. Modulvogntog Adgangen til anvendelse af modulvogntog (EMS) prae-
ciseres — bade nationalt og graenseoverskridende, her-
under serligt adgangen til graeenseoverskridende

transport

7. Intermodal transport Der tilfgjes en raeekke lempelser og praciseringer med
henblik pa at fremme intermodal transport. Herunder
mulighed for anvendelse af andre transporttyper end

containere til intermodal transport

8. Oget hgjde for intermo- For keretgjer eller vogntog, som i intermodal trans-

dal transport port transporterer en eller flere containere med en
standard udvendig hgjde pé 9'6" (high cube-contai-

nere), gges storste hgjde til 4,3 m (+ 30 cm)

9. Lettere ansggningspro- Krav om nationale informationssystemer til at lette
cesser og elektroniske

fragtdokumenter

ansggningsprocedurer om anvendelse af EMS. Krav
om hgjere grad af elektroniske fragtdokumenter ifm.

intermodale transporter

10. @get vogntogslaengde Der indferes gget vogntogslangde for autotranspor-

for autotransportere ter-vogntog i greenseoverskridende transport (+ 2 me-

ter)

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivnings-
procedure (TEUF art. 294) medlovgiver.

Europa-Parlamentet har vedtaget sin beteenkning den 12. marts
2024. TRAN-udvalget stemte den 7. oktober 2024 for at indlede in-
terinstitutionelle forhandlinger pa baggrund af beteenkningen ved-
taget i marts.

Med betaenkningen bibeholder Europa-Parlamentet i vid udstraek-
ning Kommissionens tekst. I beteenkningen fastholdes Kommissio-
nens forslag om at gge den maksimale vaegt af nulemissionslastbi-
ler op til fire tons og age den maksimale leengde for at imode-
komme behovene til nulemissionsteknologier. Udover Kommissio-
nens tekst tillades graenseoverskridende brug af modulvogntog
mellem lande, der tillader sadan kersel pa deres territorium.
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Det er ikke entydigt, hvorvidt mo-
dulvogntog (EMS) kan anvendes

granseoverskridende, serligt ikke
uden at der indgéet en bilateral af-

tale

Definitionen af intermodal trans-
port og en raekke henvisninger
vanskeliggor i visse tilfaelde inter-

modal transport.

Handteres pt. nationalt med kon-
krete tilladelser som sartranspor-
ter for at sikre en rute, hvor hgj-

den er mulig

Nye forslag, som ikke findes i det
geeldende direktiv

Nyt forslag, som ikke findes i det
gaeldende direktiv. Dette er dog
tilladt i dag i en rackke europaiske
lande, herunder DK
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5. Neerhedsprincippet

Kommissionen leegger vaegt p4, at formélet med revisionen af di-
rektivet er at fjerne udfordringer og gge incitamenterne for brugen
af nul-emissionsteknologi og energibesparende opbygninger inden
for sektoren for tunge koretgjer. Derudover laegger Kommissionen
vaegt pa, at eendringerne ogsa har til formal at tydeliggore reglerne
for tveergdende godstransport mellem medlemsstaterne, da der pa
nuvarende tidspunkt findes en lang raekke divergerende, og en-
kelte uklare, nationale regelset pa tvaers af medlemsstaterne, hvil-
ket er vanskeligt at hdndhaeve. Resultatet af disse mangler betyder
samlet set en storre begrensning af varernes frie bevaegelighed og
en generel harmonisering af godstransporten i EU. Derfor vurderer
Kommissionen, at nerhedsprincippet er overholdt.

Forslaget relaterer sig ikke til danske regler om vagt og dimensio-
ner for storre koretgjer, men om mervardien ved at fastsaette fael-
les EU-standarder for tunge keretgjers vagt og dimensioner i
graenseoverskridende transport. En koordineret EU-indsats vil
kunne formindske risikoen for markedsfragmentering, konkurren-
ceforvridning og diskriminerende praksis, hvilket medlemsstaterne
hver for sig nationalt kan have vanskeligt ved at hdndtere.

Regeringen er pa denne baggrund enig i, at forslaget er i overens-
stemmelse med narhedsprincippet.

6. Gaeldende dansk ret

I Danmark findes der regler for keretgjers veegte og dimensioner i
flere bekendtgorelser, som er udstedt i medfer af feerdselsloven.
Det drejer sig i det vaesentlige om:

Bekendtgerelse nr. 1440 af 6. december 2024 om detailforskrifter
for keretgjers indretning og udstyr. Denne regulerer de tekniske
krav til keretgjerne.

Bekendtgorelse nr. 1331 af 2. februar 2024 om koretajers storste
bredde, lzengde, vaegt og akseltryk. Denne regulerer koretgjers
vagte og dimensioner. I bekendtgerelsen indgar kun typegod-
kendte koretgjer, bade EU-typegodkendte og national individuelt
godkendte koretgjer.

Bekendtgorelse nr. 635 af 31. maj 2023 om sartransport. Denne
regulerer saertransport af udeleligt gods, som nedvendigger over-
skridelse af en eller flere af bestemmelserne i bekendtgerelse om
koretgjers storste bredde, leengde, hojde, veegt og akseltryk.



Bekendtgerelse nr. 1076 af 7. november 2008 om koretajer i for-
sog med modulvogntog, med senere aendringer. Denne regulerer
modulvogntog, hvor de enkelte koretgjer opfylder gaeldende be-
stemmelser om l&ngde, men hvor den samlede vogntogslaengde
overskrider 18,75 m.

Bekendtgerelse nr. 1605 af 12. december 2023 om koretajer i for-
sog med dobbelttrailer-vogntog. Denne regulerer de supplerende
regler for keretgjer, som indgar i forseg med dobbelttrailer-vogn-
tog (leengere end 25,25 m).

7. Konsekvenser
Lovgivningsmaessige konsekvenser

Forslaget vil have direkte indvirkning pa dansk ret, idet de &n-
drede vaegte og dimensioner i direktivet vil medfere, at der skal
e@ndres i flere forskellige danske regelsat.

Derudover vil forslaget have direkte indvirkning pa dansk ret for sa
vidt angér direktivets krav om kontrol og overvagning af gods-
transporten. I forlengelse heraf vil der blive et behov for at udar-
bejde straffebestemmelser om blandt andet bederammen for over-
treedelse af de maksimale vagte og dimensioner.

Slutteligt vil revisionen have indvirkning pa dansk ret, hvis man
gnsker en national forsggsordning i en begranset periode, som in-
korporerer nye teknologier eller nye koncepter. Her ville der skulle
skabes hjemmel i faerdselsloven, men ogsa laves en ny specifik be-
kendtgorelse for den pageeldende forsegsordning.

Med forslaget skal der foretages endringer i folgende regelseet:

»  Faerdselsloven jf. lovbekendtgerelse nr. 1312 af 26. november
2024.

«  Bekendtgorelse nr. 1440 af 6. december 2024 om detailfor-
skrifter for koretajers indretning og udstyr

«  Bekendtgorelse nr. 1331 af 2. december 2024 om koretajers
storste bredde, laengde, vaegt og akseltryk

« Bekendtgorelse nr. 635 af 31. maj 2023 om sartransport

« Bekendtgorelse nr. 1076 af 7. november 2008 om koretajer i
forsag med modulvogntog med senere andringer

«  Bekendtgorelse nr. 1605 af 12. december 2023 om koretojer i
forseg med dobbelttrailer-vogntog

« Omfanget af @ndringerne i geeldende dansk ret skal underso-
ges naermere.
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Omfanget af &ndringerne i geeldende dansk ret skal undersoges
naermere.

Okonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslaget skannes at have negative statsfinansielle konsekvenser
for Danmark, herunder administrative.

De statsfinansielle konsekvenser i relation til vejslid m.v. ved ker-
sel med starre og tungere koretgjer i henhold til forslaget, afventer
en nermere undersogelse af Vejdirektoratet inden endelig stilling-
tagen. Det vurderes forelgbigt, at der vil veere tale om betydelige
konsekvenser. Sarligt vurderes det, at forhgjelse af drivakseltryk-
ket med 1 ton vil medfere betydelige konsekvenser for vejsliddet pa
savel det statslige som kommunale vejnet. Yderligere vil generelt
hgjere og tungere koretojer i intermodal transport udgere en stor
udfordring for infrastrukturen, som enten skal lgses ved omfat-
tende ombygninger eller skiltning og etablering af omkerselsruter.

Herudover skennes forslaget at fa statsfinansielle konsekvenser i
forbindelse med overvagning af tunge koretgjer. Det skal underso-
ges, hvilke vejesystemer, der er i den danske vejinfrastruktur, og
som er omfattet af direktivet. Kontrollen og udgifter hertil er af-
haengige af kravene til intensiteten af overvagningen. Der vil séle-
des veere implementeringsomkostninger samt administrative om-
kostninger for de udvalgte myndigheder, der skal varetage denne
kontrol og overvagning. Regeringen vurderer pa det foreliggende
grundlag, herunder forhandlingssituationen, at de statsfinansielle
konsekvenser er acceptable, om end regeringen folger udviklingen
teet.

Forslaget vil kunne medfere et mindre provenu fra energiafgifter
og koretgjsrelaterede afgifter.

Det bemarkes, at afledte nationale udgifter som folge af EU-rets-
akter afholdes inden for de bergrte ministeriers eksisterende bevil-
lingsramme, jf. Budgetvejledningens bestemmelser herom.

De statsfinansielle konsekvenser vil blive analyseret naermere.

Samfundsgkonomiske konsekvenser




Det er pa nuveaerende tidspunkt ikke muligt at vurdere de samlede
samfundsgkonomiske konsekvenser. Det skennes umiddelbart, at
forslaget vil medfere positive erhvervsgkonomiske konsekvenser
samt have en positiv effekt i form af CO2-reduktioner. Modsat vil
forslaget medfore statsfinansielle omkostninger.

Det antages, at der med forslaget ma forventes at vaere positive
konsekvenser i forhold til blandt andet udfordringerne med chauf-
formangel pa tvers af medlemsstaterne. Dette skyldes at der kan
medbringes mere gods ved samme antal af lastbiler. Dette vil end-
videre alt andet lige seenke omkostninger ved transport til gavn for
virksomheder og forbrugere.

Effektiviseringerne ved forslaget forventes at medfore faerre lastbi-
ler pa vejene og dermed en bedre trafikafvikling med de positive ef-
fekter for samfundsekonomien, som det indebarer.

Derudover forventer Kommissionen, at forslaget vil medfere en ak-
kumuleret reduktion i CO2-udledningen pa 27,8 millioner ton i EU
i 2025-2030, svarende til 1,2 pct. af CO2-udledningen fra den sam-
lede godstransport i Europa.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget skonnes generelt at medfere positive erhvervsgkonomi-
ske konsekvenser for de danske virksomheder. Med gget tilladt to-
talveegt samt storre dimensioner og forenklet adgang til anvendelse
af modulvogntog i graenseoverskridende transport, skennes er-
hvervslivet blandt andet at opleve forbedrede omsatningsmulighe-
der, idet den enkelte lastbil under visse forhold kan transportere
mere gods.

Det vurderes at 'One-Stop-Shop' vil medfere administrative bespa-
relser for nogle danske transportvirksomheder, serligt nar det om-
handler saertransport pa tveers af greenser indenfor EU. De admini-
strative besparelser findes i lettere administration i forbindelse
med ansegninger af tilladelser til sertransport, hvor de nationale
vaegt- og/eller dimensioner overskrides. Derudover er der admini-
strative besparelser ved enklere adgang til information om forplig-
tigelser i forbindelse med sartransport.

For sa vidt angar forslaget om ikke i udgangspunktet at give ret til
granseoverskridende transport med tungere og/eller langere ka-

retgjer mellem nabolande, som accepterer samme nationale fravi-
gelser vil det, sdfremt forslaget vedtages, kunne fa negative konse-
kvenser for erhvervslivet. Dette gaelder serligt for virksomheder,
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der opererer grenseoverskridende i Norden, hvor der er mangeéarig
tradition for at acceptere graenseoverskridende transport med ka-
retgjer, der overholder nationale undtagelser i de respektive lande.

Derudover er der med forslaget sat en raekke nye krav i forhold til
de administrative processer, herunder en generel harmonisering og
forenkling af ansegningsprocesserne relateret til transport af ude-
lelig last (seertransport), bl.a. gennem anvendelse af en standardi-
seret digital ansggning og nem adgang til oplysninger om nationale
regelsat. Tiltag som skal lette administrative byrder, handel og
mobilitet i vejtransportsektoren, til gavn for erhvervslivet.

De erhvervsgkonomiske konsekvenser ved forslaget athenger af,
hvordan forslaget vil blive implementeret i de enkelte medlemssta-
ter, da det seerligt er ved transport pa tveers af greenser i EU, at de
administrative besparelser findes.

Der tegner sig dog et billede af, at forslaget skaber grundlag for vee-
sentlige administrative besparelser for danske virksomheder.

@vrige konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget om @&ndring af Radets Direktiv 96/53/EF vil fa positive
konsekvenser for beskyttelsesniveauet i Danmark.

De europaiske modulsystemer er blandt andet med til at sikre, at
der med forslaget opnas forbedret trafiksikkerhed og beskyttelse af
infrastrukturen, grundet at disse koretgjer alene anvendes pa ’eg-
nede’ dele af vejnettet. Derudover har Kommissionens krav om ef-
fektiv og konsekvent handhavelse af reglerne samt etablering af
overvagningssystemer direkte positiv indvirkning pa de nuveerende
risici for trafiksikkerheden, i forhold til begraensning af de koreto-
jer, der ulovligt overskrider de geeldende maksimale vaegte og di-
mensioner i dag.

8. Hgring

Kommissionens forslag blev sendt i hgring i EU-specialudvalget for
transport den 19. juli 2023. Frist for fremsendelse af hgringssvar
var den 6. september 2023. Da den danske sprogversion blev mod-
taget, blev der sendt en supplerende hgring den 12. september med
frist den 19. september.

Transportministeriet har modtaget folgende heoringssvar:
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Rddet for Grogn Omstilling

Radet for Gron Omstilling afgiver hermed bemaerkninger til Kom-
missionens forslag til revision af vaegt- og dimensionsdirektivet og
takker for muligheden for at komme med vores input.

1. Graenseoverskridende korsel

Baggrund for foresldede @ndringer til artikel 4(b): Det er vigtigt at
bevare Kommissionens foresldede to tons ekstra pa totalvagten for
nulemissionslastbiler og at denne veaegtforagelse ikke undermineres
af reglerne med granseoverskridende korsel med 44 tons ICE-last-
biler, som der f.eks. er udsigt til ved greensen mellem Frankrig og
Belgien.

Andringsforslag til Artikel 4b, hvor punkt 1 og 2 slettes og erstattes
med folgende:

1. Medlemsstaterne bar kun acceptere en vagtgranse mellem
40 og 44 tons for graenseoverskridende kersler med ICE-
lastbiler (lastbiler med forbraeendingsmotorer), safremt der
er fastsat en ekstra vaegtforagelse pa 4 tons over dette af-
talte maksimum for nulemissionslastbiler og/eller kore-
tgjskombinationer involveret i intermodale transportope-
rationer.

2. I national lovgivning og bilaterale aftaler, der regulerer
greenseoverskridende korsler, hvor den samlede teknisk til-
ladt pélaessede maksimumvaegt (TPMLM) af koretgjskom-
binationer, inklusive 4 tons nulemission/intermodal veegt-
forogelse, er pa eller over 46 tons, kan medlemsstaterne be-
granse brugen af de 4 tons ekstra veagt til 6-akslede kore-
tgjskombinationer.

Alternativt &ndringsforslag vil veere helt at slette 4b (dvs. 4b(1-3)).
Dette for at beskytte det eksisterende graenseoverskridende maksi-
mum pa 40 tons og dermed bevare forskellen mellem ICE og nule-
missionslastbiler, sé der er en starre tilskyndelse til at fragte med
nulemissionslastbiler.

2. Definition af nulemissionskeretejer og udelukkelse af e-trailere

Baggrund for foreslaede éendringer: Det er nodvendigt at praecisere
definitionen af nulemissionskegretgjer og udelukke e-trailere fra
denne definition (punkt 2.2 i bilaget). Endringsforslaget er skrevet
ind i bilagsteksten nedenfor og markeret med fed og overstreget,
hvor det anbefales at teksten slettes:
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2.2 Vehicle combinations
2.2.1 | Read trains with five or six axles
(a) two-axle motor vehicle with three-axle trailer | 40
tonnes
(b) three-axle motor vehicle with two or three- 40
axle trailer tonnes
2.2.2 | Arficulated vehicles with five or six axles
(a) two-axle motor vehicle with three-axle 40
semi-trailer tonnes
(b -axle motor vehicle with two or three- 40
axle semi-trailer tonnes
() two-axle motor vehicle with three-axle 42
semi-trailer involved in intermodal tonnes
transport operations
(d) three-axle motor vehicle with two- or 44
three-axle semi-trailer involved in tonnes
intermaodal transport operations
2.2.3 | Road trains with four axles consisting of a two- Jé
axle motor vehicle and a two-axle frailer tonnes
2.2.4 | Articulated vehicles with four axles consisting of a two-axle
motor vehicle and a two-axle semi-trailer, if the distance
between the axles of the semitrailer:
2.2.4.1 | is 1,3 m or greater but not more than 1,8 | 36
m tonney
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2242 |is greafer than 1,8 m 36
tonnes

In case the maximum authoised weight (MAW) of
the motor vehicle (18 fonnes) and the MAW of
the tandem axle of the semi-trailer (20 tonnes) are
respected and the driving axle is fitted with twin
tyres and air suspension or suspension recognised
as being eguivalent within the Union as defined in
Annex |l the maximum authorsed weight
provided for in point 2.2.4.2 shall be increased by
2 fonnes.

In the case of vehicle combinafions including alfematively fuelled
vehicles other than zero-emission vehicles, the maximum
authorised weights provided for in Subsection 2.2 shall be
increased by the addifional weight of the alternafive fuel
fechnology with a maxirmum of 1 tonne.

For keretojskombinationer, som har ef nulemissionskerete) som en
del aof keretejskombinationen, forhejes de maksimalt filladie
veeghe | henhold fil underafsnit 2.2.1 og 2.2.2 med 4 tons.

En e-trailer skal ikke befragltes som et nulemissionskeretej. [En ny
definition er nedvendig for at klassificere trailere med e-aksler
som e-frailere (og lade dem voere uden for
nulemissionsdefiniionsn].]

For keretejskombinationer, som har ef nulemissionskeretej som en
del aof keretejskombinationen, eges de maksimal filladte voegte i
vnderafsnit 2.2.3 og 2.2.4 med 2 tons.

En e-trailer skal ikke befragies som et nulemissionskeretej. [En ny
definition er nedvendig for at klassificere trailere med e-aksler
som e-frailere (og lade dem voere uden for
nulemissionsdefiniionsn).)




Rettidig national implementering

/Zndringsforslag: For at sikre, at medlemslandene implementerer
direktivets regler rettidigt, foreslar vi at tilfgje folgende bestem-
melse i revisionen: Inden for 12 maneder efter denne revisions
ikrafttreeden ber medlemsstaterne ajourfere deres nationale lovbe-
stemmelser for at give 4 tons vaegtforagelse til nulemissionskare-
tgjskombinationer eller til brug i intermodal transport. De naevnte
koretgjskombinationer er defineret i underafsnit 2.2.1 og 2.2.2.

3. Mere proportionel vaegtgranse for nulemissionsdrivaksler og
understgttende forhold

Baggrund for foresldede endringer: Der er behov for en mere pro-
portionel vaegtgranse for nulemissionsdrivaksler og understot-
tende forhold, herunder udfasningsdatoer. Nedenfor i tabellen ses
vores a&ndringsforslag, markeret i fed og overstreget.
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3.4 Drving axle

3.4.1 | Driving axle of the vehicles refered to in points
2.2, 2,3 and 2.4 other than zerc-emission vehicles

11,5
tonnes

3.4.2 | Driving-asde st zcroemissiorvehiclesreferedis

Drivaksel pé nulemissionskeretajer, der er
nyregistreret mellem [2025] og 1/1/2029, efter
opfyldelse of betingelserne i punkt 3.4.4

Fra 1/1/202% gcelder betingelzerne i punkt 3.4.4
for alle nyregistrerede nulemissionskeretajer som

125
fonnes

Mulemissions to-akslede busser

Drivakslen pa to-akslede nulemissionsbusser, der
er nyregistreret mellem [2025] og 1/1/2035, efter
opfyldelse aof betingelserne i punkt 3.4.4

refereret til i underafznit 2.2.1 og 2.2.2 12
tonnes
Kommissionen bor foresla reffidige cendringer of
EU-typegodkendelseslovgivningen som folge of
denne bestemmelse.
3.4.3 | Zerocmissienbveaxle buses 2=
{spRes
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Fra 1/1/2035 geelder betingelserne i punkt 3.4.4 12
for alle nyregistrerede to-akslede tonnes
nulemissionsbusser.

Kommissionen ber foresla reftidige cendringer af
EU-typegodkendelseslovgivningen som folge af
denne bestemmelse.

3.4.4 |Bestemmelserne i punkt 3.4.2 og 3.4.3 er underlagt
folgende obligatorizke sikkerhedsforanstalminger for
nyregistrerede nulemissionskeretejer, der anvender en 12
tonz drivaksel fra [2025]:

1. Bredbaserede hojeffektive enkeltdazk pa styreakslen
med EU-deekklassificeringsminimum pé A for
rullemodstand og B for vadt vejgreb

2. Dobbeltdeekkonfiguration pé drivakzlen med deek med
EU-deskklaszsificeringsminima pa A for rullemodstand og B
for vadt vejgreb

3. Bt demkiryksovervagningssystem, der advarer fereren
om et fryktab pa mere end 0,5 bar, med pligt fil at
genoprette trylcket til det anbefalede niveau ved den
ncermeste tilgeengelige facilitet under hensyntagen fil
kerselzretningen

4. En accelerationsbegreenser, der sikrer, at acceleration
fra hvile ikke overstiger 1,2m/s2

Kommissionen ber foresla rettidige cendringer af EU-
typegodkendelzeslovgivningen som folge of denne
bestemmelze.

4. EMS/Modulvogntog

Baggrund for foresldede @ndringer: Det er nodvendigt, at det sik-
res, at greenseoverskridende modulvogntogs/EMS-karsler er nule-
missionskegrsler inden 2030. Sikkerheden skal prioriteres og det
samme bgr modalskift mellem jernbane/vandveje. Nedenfor er to
forskellige eendringsforslag. I og med den danske sprogversion af
lovteksten endnu ikke er tilgeengelig, indsaetter vi den oprindelige
lovtekst pa engelsk med overstregninger til 2endringsforslag, der
bor slettes og fed for tilfagjelser, ogsa pa engelsk.

ZEndringsforslag til Artikel 4a, 1 ud af 2: De nedenfor foreslédede
@ndringer geelder for al greenseoverskridende korsel med gigali-
ners, uanset hvorndr de pabegyndes:




‘4a. Member States may allow the circulation in their territories in
national and international traffic of European Modular Systems
subject to all of the following conditions:

(a) the Member States shall make publicly available, in an ac-
cessible and transparent way, the information related to
the maximum weights and dimensions applicable to the
circulation of European Modular Systems in their territo-
ries;

(b) the Member States shall make publicly available, in an ac-
cessible and transparent way, the information related to
the part of the road network where European Modular Sys-
tems can circulate;

(c) the Member States shall ensure the connectivity of the part
of the network where European Modular Systems can cir-
culate in their territories with the road network of neigh-
bouring Member States that also allow the circulation of
European Modular Systems, in order to enable cross-bor-
der traffic;

Whenever a Member State allows, pursuant to this paragraph, the
circulation of European Modular Systems in national traffic, it may
not reject or prohibit the circulation in its territory of European
Modular Systems in international traffic, provided that such sys-
tems do not exceed the maximum weights and dimensions set for
European Modular Systems in national traffic.

Mormber States.shallinform. the Commissioni bove allovw £l
onlation in thei orias of E Modilar S -

(d) Member States shall set a monitoring system and as-
sess the impact of routes / movements of European Mod-
ular Systems on the following:

- Road safety: Member States shall conduct an evaluation
to assess the impact of any movement of European Modu-
lar Systems, particularly on non-highway sections, and
with regard to vulnerable road users, such as cyclists and
pedestrians;

- Road infrastructure;

- Modal shift / co-operation: Member States shall conduct
an assessment of the route or movement of the European
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Modular Systems, paying particular attention to existing
alternative modes of transport and the need to avoid re-
verse modal shift.

The Member States involved must send the above-de-
scribed assessments to the European Commission.

Whenever a Member State allows, pursuant to this paragraph, the
circulation of European Modular Systems in national traffic, it may
not reject or prohibit the circulation in its territory of European
Modular Systems in international traffic, provided that such sys-
tems do not exceed the maximum weights and dimensions set for
European Modular Systems in national traffic. In the case of
zero-emission European Modular Systems, the maximum
authorised weight shall be increased by 4 tonnes.

Cross-border movement of European Modular Systems
shall be operated by zero-emission vehicles from
01/01/2030.

Zndringsforslag til Artikel 4a, 2 ud af 2: De nedenfor foreslaede
endringer gelder for al greenseoverskridende korsel med gigali-
ners, der begynder efter datoen for denne revisions tkrafttraeden
[forventet ~2025]:

‘4a. Member States may allow the circulation in their territories in
national and international traffic of European Modular Systems
subject to all of the following conditions:

(a) the Member States shall make publicly available, in an accessi-
ble and transparent way, the information related to the maximum
weights and dimensions applicable to the circulation of European
Modular Systems in their territories;

(b) the Member States shall make publicly available, in an accessi-
ble and transparent way, the information related to the part of the
road network where European Modular Systems can circulate;

(c) the Member States shall ensure the connectivity of the part of
the network where European Modular Systems can circulate in
their territories with the road network of neighbouring Member
States that also allow the circulation of European Modular Sys-
tems, in order to enable cross-border traffic;
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Whenever a Member State allows, pursuant to this paragraph, the
circulation of European Modular Systems in national traffic, it may
not reject or prohibit the circulation in its territory of European
Modular Systems in international traffic, provided that such sys-
tems do not exceed the maximum weights and dimensions set for
European Modular Systems in national traffic.

: ]55.5. 5]5. EEEE e “555 > f,; 5

(d) from the date of entry into force [~2025] Member
States shall set a monitoring system and assess the im-
pact of any proposed new route or movement of Euro-
pean Modular Systems on the following:

- Road safety: Member States shall conduct an ex-ante
evaluation to assess the impact of the newly-proposed
movement of European Modular Systems, particularly on
non-highway sections, and with regard to vulnerable road
users, such as cyclists and pedestrians;

- Road infrastructure;

- Modal shift / co-operation: Member States shall conduct
an ex-ante assessment of the proposed route or move-
ment, paying particular attention to existing alternative
modes of transport and the need to avoid reverse modal
shift.

The Member States involved must send the above-de-
scribed assessment to the European Commission.
Whenever a Member State allows, pursuant to this paragraph, the
circulation of European Modular Systems in national traffic, it may
not reject or prohibit the circulation in its territory of European
Modular Systems in international traffic, provided that such sys-
tems do not exceed the maximum weights and dimensions set for
European Modular Systems in national traffic. In the case of
zero-emission European Modular Systems, the maximum
authorised weight shall be increased by 4 tonnes.

From 01/01/2030, all routes or movements of European
Modular Systems which commenced after the date of en-
try into force [~2025] shall be operated by zero-emission
vehicles.

5. 5-akslede koretgjer

Baggrund for foresldede endringer: Medlemslandene bar selv
kunne regulere maxvegten for nationale koretgjer, safremt der pa-
bydes en 2 tons vagtforggelse til nulemissionslastbiler oven i de
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nationale vaegtgrenser. Endringsforslag skrevet i fed og slettet
ved overstregning.

2.3 Motor vehicles

2.3.6 | Five-axle motor vehicles with two steering axles 40

air suspension or suspension recognized as being
equivalent within the Unicn as defined in Annex
I, or where each driving axle is fitted with twin
tyres and the maximum weight of each axle
does not exceed 9.5 fonnes.

Mensz den maksimale veegt for fem-akslede
keretsjer forbliver et anliggende for de nationale
myndigheder, skal medlemsstaterne give
nulemissions fem-akslede keretojer en 2 tons
ekstra veegt.

where the driving axle is fited with twin tyres and | isrrRes

6. Leengdeforggelse for nulemissionslastbiler

Til dette punkt har vi ikke nogen andringsforslag. Vi statter Kom-
missionens forslag, der palaegger det lengere koretgj at tage hen-
syn til den europziske vendecirkel (1.5 i bilaget)

within a swept circle having an outer radius of 12,30 m and an inner radius of 5,30 m

1.5 Any motor vehicle or vehicle combination which is in motion must be able to turn

DTL Danske Vognmaend

DTL-Danske Vognmand takker for at blive hert i forbindelse med
revisionen af vaegt- og dimensionsdirektivet.

DTL-Danske Vognmand ser positivt pa en udvikling hen mod
mere fleksible regler, som kan styrke effektiviteten i transporterne
og dermed veere med til at styrke den gronne omstilling. Revisio-
nen ber dog ske i respekt for den gode og effektive transportstruk-
tur, der i dag findes i og imellem de fire nordiske lande, Danmark,
Finland, Norge og Sverige, hvor bl.a. vogntogsvagte, der er vaesent-
lig hgjere end i de fleste andre EU-lande sammen med mere flek-
sible leengdebestemmelser end i resten af EU, muligger vaesentlig
mere energieffektive og klimavenlige transporter, bade nationalt og
imellem de nordiske lande. Derfor bgr man afsta fra at indfere
maksimale veegte og mal for fx modulvogntog og HCT-vogntog
(High Capacity Transport), herunder DUO2/dobbelttrailer-vogn-
tog, der er planlagt til at rulle i Danmark pa et mindre vejnet i
2024. Den gode udvikling i Norden ber ikke standses ved fx at
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indfere veegtbegraensninger for graensepassage, nar to lande er
enige om en tilladt vogntogsveagt, der ligger over EU’s 40 tons-
greense.

Det skal dog hilses velkommen med en bedre definering af modul-
vogntog, EMS (European Modular System), DUO2 mv., der indgar
under gruppen af HCT-vogntog. Det modtages ogsa med stor til-
fredshed, at der er intentioner om at fa en ensartethed pa omradet
for seertransporter i Europa. Det er hgjest utilfredsstillende og ung-
digt omkostningstungt for hele industrien med de forskellige an-
segningsprocedurer og regler for saertransporter. DTL vil opfordre
til, at man holder fokus pa koncepterne i de tre lande Danmark,
Finland og Sverige, hvor man har gode og smidige koncepter, som
er under stadig udvikling, sa vi ikke kommer frem til en lgsning,
som i visse mellemeuropziske lande, hvor man ofte venter i ma-
nedsvis pa en simpel transporttilladelse til en seertransport. DTL
Kran-Blok Erfa, bidrager gerne med informationer og praktiske ek-
sempler, og samtidig vil vi ogsa opfordre til, at man holder tet kon-
takt med den internationale sartransport-organisation ESTA.

Nar det gaelder modulvogntog og DUO2 mv., der er leengere og/el-
ler tungere end EU’s almindelige regler for almindelige vogntog,
kan vi statte formuleringen i punkt 4 — 4.B, (restriktioner for
graenseoverskridende transport af tungere og/eller lengere kore-
tajer), og at man ber sikre fri passage og frit vejnet pa begge sider
af landegraenserne for modulvogntog samt pa sigt ogsa andre HCT-
kombinationer, s som DUO2. I Norden er det ogsa vigtigt, at der
til stadighed vil veere uhindret passage og vejnet til radighed for
vogntogskombinationer, der falder ind under modulvogntog med
vogntogsvaegte pa 60 ton (hgjere vagte i Finland/Sverige), og som
blot er en kombination med en lastbil med en stor pahaengsvogn,
der bade er almindelige i Danmark, Finland og Sverige.

DTL-Danske Vognmaend skal ikke undlade at gore opmaerksom pa
det uhensigtsmassige i, at man opererer med fx modulvogntog,
med en maksimal vogntogsvaegt pa blot 44 tons. Hvis ikke den til-
ladte vogntogsvagt haeves til mindst 50 tons, vil evt. nye modul-
vogntogsforsgg i lande, hvor man ikke allerede er i gang med ho-
jere vogntogsveegte aldrig komme ud med et positivt resultat. Det
skyldes, at den foragede egenveegt ved tilkobling af fx en linktrailer
eller en dolly og en trailer, reducerer den tilladte lastevne drama-
tisk ud fra 40 eller 44 tons vogntogsvagt. Det vil dermed reducere
mulighederne for at laste retur pa normal vis. Det er illustreret i ta-
bellen herunder (tallene angiver kg):

Udgangspunktet er et sdkaldt linkvogntog, bestdende af en typisk
treakslet lastbil, opbygget som settevognstrakker, en toakslet
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linktrailer, der er en kort trailer med mulighed for tilkobling af
yderligere en trailer i standardmal (13,6 m lang)

Tilladt vogntogsvaegt 40000 44000 50000 60000 64000
Lastbil (treekker), egenvaegt 9000 9000 9000 9000 9000
Linktrailer, egenveegt 7700 7700 7700 7700 7700
Trailer, egenvaegt 7300 7300 7300 7300 7300
Samlet egenvaegt 24000 24000 24000 24000 24000
Mulig lastevne 16000 20000 26000 36000 40000

Med 40 tons tilladt vogntogsvaegt vil kombinationen udelukkende
kunne anvendes til meget let gods, og hvis vognmandsfirmaet ikke
har tilsvarende let gods, som kan tages med retur, vil det altid blive
en darlig lesning. Det skyldes, at vogntoget ikke kan kere hen til en
virksomhed og hente et "almindeligt” lees pa méske 30 eur-paller
(svarer til bundpladsen i en 13,6 m standardtrailer), der typisk ve-
jer 25 tons (svarende til 830 kg pr palle).

Derfor vil kombinationen udelukkende kunne finde anvendelse ved
niche-transporter af let gods bade ud og hjem, selvom vogntoget er
dimensioneret til at transportere op til ca. 53 paller med en vaegt op
til ca. 36 tons (40 tons i Sverige og Finland). Velger man i stedet
blot 50 tons vogntogsveegt, vil sddan et vogntog dog kunne laste et
“almindeligt” laes pa fx 26 tons. Det er ogsa fint, at man far imple-
menteret faste regler for autotransportere, bade definitioner og to-
talleengde.

Det er ogsa godt at fa indskrevet reglerne for aerodynamiske og
nulemissions-lastbiler. Nar det galder koretgjer, der anvender al-
ternative og nulemissions-drivmidler, er der brug for mindst 1200
mm ekstra leengde, sa fx batterier og gastanke kan klemmes ind
mellem lastbilens foraksel og bogien pa en tre- eller flerakslet last-
bil.

Udfordringen med totalhgjde pa vogntog, som udferer transport af
High Cube ISO-containere, som bliver mere og mere udbredt, her-
under ogsa med SideLoader-vogntog, som selv kan laste og afleesse
containerne, bar klares ved, at man far heaevet totalhgjden til 4,40
m, og det bor ikke gaelde sarskilte godsarter, men alle transporter.

Vi skal ogsa advare mod, at man indferer regler om, at keretgjer,
der skal indga i modulvogntogs-kombinationer, eller som blot er
tungere end EU’s standardvaegte pa 40 tons, skal vaere EU-helbils-
godkendte for at kunne passere landegraenser. En meget stor del af
lastbilerne i Norden, som indgar i vogntogskombinationer, er
treakslede og ikke med traek pa begge aksler. Oftest er de af typen
6x2 med en drivaksel, hvor mange er bygget op med en sakaldt
Norgesbogie, der ikke kan indga i en EU-helbilsgodkendelse.
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Navnet er opstaet fordi, det er helt ngdvendigt at have en sadan ak-
selkonfiguration ved kersel i Norge, og de er ogsa i Danmark en del
af de nationale regler. Det er ogsa en forudsatning for udferelsen
af mange transporter i de gvrige nordiske lande, fordi den kan
overfare en hgj vaegt til drivakslen ved igangsaetning og sikre, at
vogntogene kommer afsted i offroad og i vinterfore.

DI Transport

DI Transport har modtaget ovenneevnte horing med svarfrist den
6. september 2023. DI Transport skal indledningsvist takke for
muligheden for at indgive bemarkninger til forslaget. Branchen
har i adskillige ar efterspurgt en revision af veegt- og dimensions-
reglerne, hvorfor det er positivt, at EU-Kommissionen nu har
fremlagt sit forslag. Forslaget er en del af den gronne fragtpakke og
et af formalene med et revideret direktiv er da ogsé at drage nytte
af de effektiviseringsmuligheder, der ligger i at tillade gget vaegt og
dimensioner for en rakke godstransportkeretojer pa de europzi-
ske veje, og dermed reducerer udledningen af CO2. Forslaget inde-
holder en rekke positive elementer, der tillader operatererne at
oge effektiviteten, sikre bedre ssmmenheng med andre transport-
former og reducere udledning.

Forslaget bidrager séledes til den grenne omstilling af transport-
sektoren og de overordnede reduktionsmal i Green deal og Fit55.
Det er positivt, at man tager hgjde for den agede vagt, der folger af
nulemissionskeretgjer, herunder behovet for ekstra vaegt til batte-
rier, aerodynamisk indretning af keretgjer mv.

Der folger dog af forslaget ogsa en raekke udfordringer. Ikke mindst
i relation til anvendelsen og udbredelse af det europaiske modul-
vognskoncept (EMS). Det er pd den ene siden positivt, at forslaget
giver medlemsstaterne mulighed for at tillade national og graense-
overskridende brug af EMS pa deres omréade, forudsat at en rakke
betingelser er opfyldt vedrerende de maksimale vaegte og dimensi-
oner, der er tilladt pa eget territorium, og i forbindelse med det til-
gaengelige netveerk. Hvor national brug af EMS er tilladt, kan green-
seoverskridende operationer ikke leengere naegtes. Dette udvider
omfanget af, hvad der i gjeblikket er tilladt, og skulle gerne i yderli-
gere omfang optimere brugen af EMS over lengere afstande og
opna flere fordele med hensyn til reduktion af antallet af koretgjer
pa vejen og det samlede braendstofforbrug.

Pa den anden side, gar forslaget ikke tilstreekkelig langt i sit anven-
delsesomrade, da forslaget ikke harmonerer de nationale vagt-
graenser. I de nordiske lande har man med stor succes anvendt
EMS og med forslaget tillades da ogsa veegtgranser pa 60 tons.
Men da en raekke EU lande ikke tillader hgjere veegt end 40 tons,
begranses de gevinster, der ville kunne hastes ved



langdistancekorsel med EMS, fra f.eks. det nordlige Sverige gen-
nem Danmark til Italien.

Desuden er testperioden begrenset til 5 ar, hvilket synes for kort
en periode, og man bor sege at gore forsgget permanent. DI Trans-
port skal opfordrer til at der i forhandlingerne i Radet arbejdes in-
tenst pa at overbevise de skeptiske EU lande om fordelene ved sa-
vel EMS som EMSII / forsaget med DUOII lastbiler pa dele af det
danske vejnet. DI Transport skal i den forbindelse henvise til ha-
ringssvar afgivet i forbindelse med udkast til bekendtgerelse vedr.
karetgajers starste bredde, laengde, hgjde, veegt og akseltryk, samt
udkast til bekendtgerelse om endring af bekendtgerelse om detail-
forskrifter for keretgjers indretning og udstyr.

Dansk Erhverv

Reglerne om lastbilers tilladte veegt og dimensioner spiller en afgg-
rende rolle for at forbedre energieffektiviteten i vejtransporten og
reducere sektorens drivhusgasemissioner. Det er et vigtigt veerktoj
til at indfri EU’s grenne ambitioner. Dansk Erhverv er positive
overfor en revision af reglerne. Den graenseoverskridende transport
med bade leengere og tungere lastbiler skal efter vores opfattelse
fremmes mest muligt. Overordnet set er ambitionsniveauet i Kom-
missionens forslag i den henseende for lavt: Der bliver givet lidt
ekstra vaegt og leengde til nulemissionslastbiler og lastbiler med ae-
rodynamiske farerhuse, og landene bliver forpligtet til at tillade
granseoverskridende kersel med tungere lastbiler pa deres om-
rade, hvis landet allerede selv har indfert lignende nationale regler.
De foreslaede endringer er langt for nok til at hgste de mange for-
dele, der er ved at udbrede laengere og tungere lastbiler.

Danmark er et foregangsland

Danmark er et af de lande i EU, der har gode erfaringer med agede
vaegt og dimensioner, modul-vogntog og dobbelttrailere. Danmark
ber i forhandlingerne arbejde for at et mere ambitigst resultat, end
fremlagt af Kommissionen. Forslaget gor efter Dansk Erhvervs me-
ning ikke nok for at udbrede leengere og tungere lastbiler i EU, her-
under brugen af modulvogntog. For eksempel vil det effektivisere
den europeiske vejtransport, hvis det bliver muligt at kere med
modulvogntog med dimensioner som i Danmark pa hele TEN-T-
nettet.

Harmonisering er godt, men bevar fleksibiliteten

Forslaget ligger i et vist omfang op til harmonisering af reglerne.
Det er fx positivt, at forslaget stramliner procedurerne for anseg-
ning om tilladelser til seertransport, og der bliver indfert en one-
stop-shop-tilgang. Det er vigtigt, at det bliver et hurtigt og smidigt
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system. Det vil mindske den administrative byrde og omkostnin-
gerne for operategrerne. Man fjerner behovet for tilladelse til hgjere
lastbiler til transport af high cube-containere i intermodal trans-
port, og der bliver indfert en ny og hgjere hgjde for high cube-con-
tainere, som dog efter Dansk Erhverv mening ber udvides til at
gelde alle transporter. Der bliver desuden indfert harmoniserede
regler for autotrans-porter, som Dansk Erhverv stgtter op omkring.
Det er dog helt afgorende, at en hgjere grad af harmonisering af
reglerne ikke forhindrer, at vi herhjemme og i Norden kan fast-
holde vores nuvarende mere ambitigse og ‘grenne’ regler. Der skal
fortsat veere plads til national fleksibilitet, som der heldigvis ogsa
leegges op til med forslaget — det er vigtigt at fastholde.

Danmark skal kunne bevare de geldende nationale vaegt- og di-
mensionsreglerne og gennemfore de kommende andringer, der er
politisk besluttet i ar.

Det er positivt, at der fortsat bliver mulighed for, at landene bilate-
ralt aftaler hgjere veegt og dimensioner for graenseoverskridende
transport. Men sa laenge at forslaget ikke indeholder en generel for-
ogelse af vaegt- og dimensionskravene i greenseoverskridende
transport er forslaget for uambitigst.

Det er ogsa en vigtig pointe ift. kommende forhandlinger, at der
ikke bliver indfert maksimale vaegte og méal pa EU-niveau, da dette
kan satte en stopper for foregangslandene i Norden, hvis dette
matte blive indfert. Det bliver foreslaet, at forsegsordninger med
modulvogntog begranses til fem ar. Dansk Erhverv ser gerne, at
der kommer mere fleksibilitet ind i forslaget, sa forsagene kan lobe
over leengere tid, da det er forbundet med betydelige investeringer i
materiel.

Aerodynamiske og nulemissions-lastbiler

Med forslaget opdateres reglerne om ekstra vaegt og laengde for
lastbiler med nulemissionstekno-logi. Dansk Erhverv stotter forsla-
get. Revisionen haever vagtgraensen for nulemissionskeretgjer fra
de nuvaerende 42 ton til 44 ton, uanset vaegten af den faktiske nule-
missionsteknologi. Det er nyt, at "ekstraveegten” for nulemissions-
karetgjer ikke er begranset til kun at omfatte den ekstra vaegt af
nulemissionsteknologien. Det betyder, at operatgrerne vil fa ekstra
lastevne og dermed nytte-lastkapacitet, nar/hvis teknologien bliver
lettere. Det kan give en tilskyndelse til at veelge gront.

Dansk Erhverv er positive over for forslaget men bemaerker, at bio-
gaslastbiler som udgangspunkt ikke indgar i disse undtagelser.
Dansk Erhverv er grundlaggende enige i, at en stor del af vej-
transporten skal elektrificeres pa sigt, men for de karetgjer og ruter
der endnu ikke kan gore brug af hverken batteri- eller brinttekno-
logien, kan biogas vaere et godt og midlertidig alternativt. I dag har
biogas allerede vaeret med til at sikre reduktioner i den tunge
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transport, og den gronne omstilling kan derfor fremmes yderligere,
hvis biogas indgar i de generelle oget vaegt- og dimensions-krav for
nulemissionslastbiler, sa denne teknologi ogsa gares til en god,
gron investering sat over for den ellers traditionelle diesellastbil.

Med forslaget ma de maksimale leengder for nulemissionskaeretgjer
overskrides med maksimum 90 cm, men der er brug for minimum
120 cm ekstra leengde. Dansk Erhverv stotter udbredelsen af aero-
dynamiske forerhuse, og at der kan fastsattes lempeligere leengde-
regler herfor. Det er ogsa vigtigt at have fleksible regler, der sikrer
kombinationen af nulemissionskeretgjer og aerodynamiske forer-
huse.

Udbred nulemissionslastbiler, men fortsat behov for effektivise-
ring af den ‘traditionelle’ lastbil

Dansk Erhverv er enig i, at et af formélene med revisionen kan
vaere at fremskynde udbredelsen af nulemissionslastbiler og
fremme intermodal transport. Men fokus ma ikke blive for ensidet
pa det formal. Sa risikerer man at overse de store fordele med ef-
fektivitetsforbedringer og CO2-reduktio-ner, der er ved at gge vaegt
og dimensioner for traditionelle lastbiler, der fortsat vil udgere en
stor andel i mange ar fremover.

Forslaget indfarer en ”solnedgangsklausul”1, der betyder, at graen-
seoverskridende transport med laengere og tungere lastbiler kun
ma udferes med nulemissionslastbiler fra 2035. Dansk Erhverv er
skeptisk overfor reglen. Beslutningen om at indfere sddan en regel
ber afvente den faktiske udvikling i sektoren og en evaluering af
forholdene pé et senere tidspunkt.

I 2035 vil rigtig meget transport fortsat blive udfert med traditio-
nelle lastbiler, og derfor vil reglen gare en stor del af transporterne
mindre effektive og fore til flere emissioner. Der bliver i disse ar
indfert rigtig mange nye EU-regler, der skubber pa den grenne om-
stilling af vejtransporten, fx et nasten totalforbud mod salg af last-
biler med forbreendingsmotorer i 2035. Der er saledes andre og
mere effektive regler, der skubber pa den positive udvikling, end at
forbyde graenseoverskridende transport med traditionelle lastbiler,
der er lengere og tungere. Der er fortsat brug for regler, der opti-
merer brugen af den traditionelle lastbil — ogsé i 2035.

Dansk Erhverv har en generel betragtning om, at det samtidig er
vigtigt, at forslaget ikke bliver brugt til at sette hindringer op for
en effektiv vejtransport med det formal at fremme andre transport-
former. @nsker man at fremme andre transportformer, bar fokus
veaere pa et forbedre ramme-vilkérene for disse transportformer,
men det skal ikke ske pa bekostning af en effektivisering af vej-
transporten. Det ber Danmark veere opmarksomt pa i kommende
forhandlinger.
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Dobbelttrailere til Sverige

Dansk Erhverv vil slutteligt benytte lejligheden til at gore opmeerk-
somt pa, at det er kritisabelt, at man fra dansk og svensk myndig-
heds side ikke har kunnet n4 til enighed om felles regler eller gen-
sidig anerkendelse, som muligger graenseoverskridende transport
med dobbelttrailere. For erhvervet er det helt uforstéeligt, at man
ikke kan kare med danske dobbelttrailervogntog i Sverige og visa
versa. Det er generelt afgorende, at den graenseoverskridende
transport kan forlebe uden tekniske barriere og serlige nationale
krav og konfigurationer, der skal veere opfyldt, for det er tilladt. Det
ber Danmark ligeledes arbejde for p4 EU-niveau.

De Danske Bilimportgorer

De Danske Bilimporterer har kun enkelte bemerkninger til det fo-
religgende udkast fra EU-kommissionen til revision af direktiv
96/53/EF (veegt- og dimensionsdirektivet).

Forst og fremmest opfordrer vi regeringen til at sikre, at de foresla-
ede andringer til vaegt- og dimensionsdirektivet ikke far negativ
indflydelse pa de 11 lempelser, der netop er foreslaet indfert i de
nationale regler i bekendtgerelse om detailforskrifter for keretgjers
indretning og udstyr (DfK) og i Bekendtgerelse om koretgjers stor-
ste bredde, laengde, hgjde, vaegt og akseltryk (dimensionsbekendt-
garelsen).

Tilsvarende opfordrer vi regeringen til at bakke op om de evt. mu-
ligheder for yderligere lempelser i DfK og dimensionsbekendtge-
relsen, som Kommissionens direktivudkast métte give mulighed
for at indfare.

For sa vidt angar de konkrete &ndringer til direktivet som foreslaet
af Kommissionen galder der i gvrigt de samme hensyn, som vi har
gjort geeldende i vores haringssvar til de aktuelle eendringer af DfK
og dimensionsbekendtggrelsen.

Vi henviser til vedlagte hgringssvar (sagsnr. 2023-482247).

Herudover henviser vi til de synspunkter, som ACEA (European
Automobile Manufacturers’ Association) har formuleret i vedlagte
“Position Paper” vedrerende revisionen af vaegt- og dimensionsdi-
rektivet. (December 2022) samt; i et feelles brev fra ACEA og “Plat-
form for electromobility” og "Hydrogen Europe” stilet til Komissio-
nen (Transport), Spaniens EU-ambassadgr og Parlamentet (TRAN
og ENVI). Brevet er ligeledes vedlagt.



Det fremhaves heri, at revisionen af direktivet overordnet bar:
e Simplificere direktivet s meget som muligt og sikre en
fuldt harmoniseret gennemforelse i medlemsstaterne.

e Tillade forhgjede vagtgranser for nul-emissionskeretgjer
og justere bestemmelserne for akseltryk og vogntogslang-
der, sa de tager hojde for de sarlige behov, der gor sig geel-
dende for drvlinjerne i nul-emissionskeretgjer.

e Sikre "intermodal kompatibilitet” (af hensyn til den graen-
seoverskridende transport, red.)

Generelt ma revisionen af direktivet anses som afgerende for den
gronne omstilling af transporten, og det er helt essentielt, at alle
barrierer for anvendelsen af nul-emissionsteknologier i tunge kore-
tagjer fjernes sa hurtigt som muligt.

Bilag:

e De Danske Bilimportgrers hgringssvar til DfK og dimensi-
onsbekendtgarelsen (sagsnr. 2023-482247)

e ACEA Position Paper: Review of the weights and dimen-
sions directive (December 2022)

e Letter to the European Commissioner for Transport, the
Ambassador and Permanent Representative of Spain to the
European Union and the Presidents of TRAN and ENVI
Committees of the European Parliament

9. Generelle forventninger til andre landes holdnin-
ger

En raekke medlemsstater har haft fokus pa konkurrencesituationen
i relation til jernbanegodstransport. Derudover har flere medlems-
stater udfordringer med infrastrukturen og risikoen for gget vejslid
fra eksempelvis oget drivakseltryk. Flere lande risikerer hertil et
vaesentligt gget vejslid som folge af deres geografiske placering som
transitland.

I kontekst heraf har nogle lande gnsket at fastholde det aktuelle til-
ladte drivakseltryk og i stedet oge totalvaegten ved anvendelse af
keretgjer og vogntog med flere aksler, som er mere skinsomme for
infrastrukturen.

Endvidere har nogle lande fremfort onske om fortsat at kunne
héndtere transport af hgje intermodale transporter saisom
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highcube-containere fx via tilladelser, sa kerslen foregar pa en pa
forhand godkendt rute.

De nordiske lande har arbejdet for at fastholde muligheden for at
tillade greenseoverskridende godstransport med andre karetgjer og
vogntog end modulvogntog (EMS), der gar ud over graenserne i di-
rektivets bilag.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen forholder sig positivt til forslagets vision om at for-
bedre godstransporten pa det indre marked, herunder at gare
godstransporten gronnere. Regeringen er sdledes positivt indstillet
over for initiativer, der kan styrke det indre markeds funktions-
made, da det indre marked har en afggrende betydning for veekst
og velfeerd i EU.

Det er fortsat den danske position, at sterre koretajer

« giver mere fleksibilitet til at afvikle godstransport for bran-
chen

+ reducerer CO2-udledninger

+ afhjelper problemer med chauffermangel

Regeringen sa dog gerne, at revisionens ambitionsniveau i forhold
til den grenne omstilling blev haevet fx ved at tillade hgjere vagt-
graenser for nulemissionslastbiler.

I forhold til forslaget om ikke i udgangspunktet at give ret til graen-
seoverskridende transport med tungere og/eller leengere koretgjer
mellem nabolande, som accepterer samme fravigelser, finder rege-
ringen det centralt at fastholde den geeldende retstilstand, hvoref-
ter transport over de nordiske graenser, der gar ud over direktivets
bestemmelser, forbliver mulige efter revisionen. En begraensning af
den nuveerende ordning vil kreeve markant flere koretojer for at
lose transportopgaverne. Dertil vil det age CO2-udledningen, vare
kontraproduktivt i forhold til at athjeelpe chauffermangel og med-
fore vaesentligt egede omkostninger for transporterhvervet.

Regeringen noterer sig, at direktivet ikke umiddelbart vurderes at
kollidere med de granser i det regelsat vedrerende vaegte og di-
mensioner, som gelder for nationale transporter, herunder de "11
tiltag” der er implementeret 1. januar 2024, i forbindelse med ind-
forelse af vejafgiften pr. 1. januar 2025, for sd vidt angar den natio-
nale transport. Endvidere er det besluttet at indfere yderligere til-
tag. Bl.a. aget veegt for 2-, 3- og 5-akslede og oget vaegt for EMS1 og
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EMS2 fra 2026, samt aget vaegt for 7-akslede vogntog og aget hajde
til 4,2 meter fra 2027.

Regeringen bakker endvidere op om Kommissionens mélsatning
om at styrke kontrollen og hdndhevelsen af vaegt- og dimensions-
reglerne, herunder ogsé de kontrol- og hdndhavelsestiltag, som fo-
reslas.

Regeringen finder, at Kommissionens befajelser efter forslaget er
velbegrundede og proportionelle.

Regeringen ser frem til den forventede droftelse pa radsmedet den
5.juni 2025 og arbejder for, at droftelsen skaber grundlag for
fremdrift i videre forhandlinger.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Euro-
paudvalg

Sagen har senest vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 4.
juni 2024 til orientering.

Sagen har vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 1. decem-
ber 2023 til orientering. Der blev forelagt forhandlingsopleaeg den 3.
november 2023. Grund- og narhedsnotat er oversendt den 10. ok-
tober 2023.
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