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Rédet for Den Europziske Union besluttede den 13. januar 2004 under henvisning til EF-traktatens artikel
71 at anmode om Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om det ovennavnte emne.

Det forberedende arbejde henvistes til Den Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og Informati-
onssamfundet, som udpegede Jan Simons til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 2. marts 2004.

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 407. plenarforsamling den 31. marts-1. april
2004, medet den 31. marts, folgende udtalelse med 99 stemmer for og 1 hverken for eller imod:

1. Indledning

1.1  Mobilitet er et vigtigt begreb for en meget stor del af
europzerne. Mobiliteten er af betydning for alle aldersgrupper.
Langt storstedelen af den europaiske befolkning over 18 ér har
korekort. For den del af befolkningen er kerekortet adgangs-
passet til motoriseret mobilitet. Ikke mindst i dagens Europa,
hvor befolkningen bliver wldre og aldre, er besiddelse af kore-
kort ofte af afgerende betydning for, at en person kan have
kontakt med omverdenen og skaffe sig de elementare livsfor-
nedenheder. Et forslag om et EF-direktiv om kerekort angar
derfor hele den europwziske befolkning. Et sddant direktivfor-
slags betydning mé derfor ikke undervurderes.

1.2 Med lovgivningen om kerekort inden for E@S tilsigter
Kommissionen at ege den fri bevagelighed for indbyggerne i
EF, at begranse mulighederne for forfalskning og at bidrage til
bedre famrdselssikkerhed. Det var allerede Kommissionens
maélsetninger i forbindelse med tidligere lovgivning om kere-
kort, og det er fortsat de primare rettesnore for fremtidig
lovgivning pd omradet.

1.3 Trods alle foranstaltninger, der er truffet inden for de
seneste dr, er retsusikkerheden for EF-borgerne snarere oget
end mindsket (). Kommissionen finder det vigtigt at fa ophzvet
denne retsusikkerhed, der h@mmer borgernes frie beveage-
lighed. Denne malsatning falder inden for rammerne af de
meget bredere maél, som Det Europaziske Rad opstillede i
Lissabon-dagsordenen, nemlig at opnd et 100 % effektivt funge-
rende indre marked, ogsd med hensyn til konkurrenceaspek-
terne. Kommissionen betragter fjernelsen af de sidste hindringer
i forbindelse med korekortet, der gennemfores via det her fore-
sldede direktiv, som afslutningen pd en gradvis harmoniserings-
proces.

() Fortolkningsmeddelelse om EU-kerekort, EFT C 77 af 28.3.2002,
s. 5.

1.4 Ud over bestrabelserne for fuldsteendig gensidig anerken-
delse af karekort, der fremmer EF-borgernes frie bevagelighed,
foreslar Kommissionen i direktivet en raekke konkrete lov-
andringer, der skal pavirke ferdselssikkerheden i positiv
retning. Disse foranstaltninger drejer sig om indferelse af nye
koretojskategorier i forbindelse med kerekort, indferelse af
gradvis adgang til disse kategorier, sd chauffererne forst samler
erfaring i mindre koretgjskategorier, harmonisering af hyppig-
heden hvad angédr laegekontrol af chaufferers kereegnethed,
ekstra opmarksomhed omkring handicappede chaufforers
adgang til motoriseret trafik og endelig mindstekrav til
kareprovesagkyndiges uddannelse.

1.5 Det tredje vigtige punkt i forslaget er begransning af
mulighederne for forfalskning af kerekort. Ved at afskaffe
muligheden for at udstede korekort af papir og i stedet indfere
plastickort og ved at begranse kortets administrative gyldig-
hedsperiode tilsigter man at opnd et kerekort, der er mere
modstandsdygtigt over for forfalskning.

2. Generelle bemerkninger

2.1 EQSU tilslutter sig de malsetninger, Kommissionen har
for gje med det foreliggende forslag (forbedring af trafiksikker-
heden, begraensning af mulighederne for forfalskning og
fremme af EF-borgernes frie bevagelighed). Forslaget er i over-
ensstemmelse med den linje, Kommissionen lagde med vedta-
gelsen af det europaiske handlingsprogram for trafiksikker-
heden »Halvering af antallet af trafikofre i Den Europaiske
Union inden 2010: en falles opgave« (?) og i den tidligere
offentliggjorte hvidbog »Den europaiske transportpolitik frem
til 2010 — De svere valg« ().

() KOM(2003) 311 endelig.
(*) KOM(2001) 370 endelig — E@SU’s udtalelse findes i EFT C 241 af
7.10.2002, s. 168.
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2.2 EQSU bifalder navnlig, at veegten i det foreliggende
forslag ligger pd den menneskelige faktor i trafikken, og at der
foreslds konkrete foranstaltninger vedrerende trafiksikkerheds-
problematikken omkring mennesket i trafikken. Allerede i udta-
lelsen om det europaiske handlingsprogram for trafiksikker-
heden »Halvering af antallet af trafikofre i Den Europeiske
Union inden 2010: en felles opgave« (') pegede udvalget pa
den menneskelige faktors betydning for trafiksikkerheden, og
det glaeder sig derfor over at se, at det navnlig er dette aspekt,
der leegges vaegt pd i det foreliggende forslag.

2.3 Udvalget er af den opfattelse, at en raekke af de fore-
sldede foranstaltninger har vidtgdende folger for borgerne i
medlemsstaterne (begreenset administrativ - gyldighedsperiode
for kerekort), for kerekortaspiranter og -indehavere for sd vidt
angdr bestemte kategorier (legeundersegelser, gradvis adgang
til visse kategorier, oget minimumsalder) og for kereskoler (nye
kategorier, @ndrede krav til koretojskategorierne C1 og D1).
Disse folger vil de bergrte ikke altid se positivt pd, da de i en
raekke tilfeelde medforer gget administrativt besvaer og foregede
omkostninger. Udvalget kraever opmarksomhed om direktivets
konsekvenser og beder Kommissionen fastsatte en tilstrakkelig
overgangsperiode, for det foresldede direktivs foranstaltninger
skal traede i kraft. Dette synspunkt er bla. inspireret af, at de
@ndringer, der stilles krav om i direktiv 91/439/EQF (), forst er
gennemfort for kort tid siden i en reekke medlemsstater. Dette
hindrer dog ikke udvalget i generelt at udtale sig positivt om de
foranstaltninger, der foreslas i direktivet, om end med kritiske
bemarkninger hist og her.

3. Searlige bemeerkninger

3.1  Udvalget er indforstdet med en begrenset administrativ
gyldighedsperiode for kerekort. Det tilslutter sig argumentati-
onen, at dette bdde fremmer EF-borgernes frie bevagelighed og
begraenser mulighederne for at forfalske korekort. Kommissi-
onen mener ikke, den begrensede gyldighedsperiode ber gelde
for allerede udstedte karekort. Den havder i overensstemmelse
med subsidiaritetsprincippet, at medlemsstaterne kan tilbage-
kalde «ldre modeller, der ikke leengere er modstandsdygtige
over for forfalskning. Udvalget setter spergsmaélstegn ved
denne delvise undtagelse, da den faktiske overgangsperiode pa
den made bliver over 50 dr i en reekke medlemsstater. Udvalget
foresldr derfor, at artikel 3, stk. 2, skaerpes, sd der skabes storre
sikkerhed for, at wldre kerekortmodeller, der ikke opfylder
kravene om modstandsdygtighed over for forfalskning,
ombyttes. Det kan ske ved i artikel 3, stk. 2, at @ndre formule-
ringen »De underretter Kommissionen herome til »Kommissi-
onen skal godkende disse foranstaltninger.« Bag denne henstil-

(') EFT C 80 af 30.3.2003.
() EFT L 237 af 24.8.1991.

ling ligger ogsd det faktum, at kerekortet i en rakke lande ogsd
kan bruges som legitimation. Modstandsdygtighed over for
forfalskning er derfor af afggrende betydning.

3.2 Udvalget stiller sig positivt til Kommissionens forslag om
at erstatte kerekort af papir med plastickort, evt. med indbygget
mikrochip. Det vil fremme overensstemmelsen mellem
medlemsstaterne og i vasentlig grad begreense mulighederne
for forfalskning. Udvalget tilrader samtidig, at der geres endnu
mere for at sikre kerekortets modstandsdygtighed over for
forfalskning, og slar til lyd for optimale sikkerhedsforanstalt-
ninger i forbindelse med kerekortet pé linje med de sikkerheds-
krav, der stilles til et pas.

3.3 Udvalget stiller sig ligeledes positivt til den planlagte
harmonisering af leegeundersagelserne for indehavere af kere-
kort tilhorende gruppe 2. Bdde hyppigheden og indholdet af
disse legeundersegelser bar harmoniseres for at undgd konkur-
renceforvridning mellem de forskellige medlemsstater. Men
udvalget har problemer med, at forpligtelsen til at underkaste
sig legeundersogelse er ens for de »store« kategorier C og D
(lastbiler og busser) og de »smé« kategorier C1 og D1. Udvalget
ville finde det rimeligt med mindre hyppige leegeundersagelser
for kategorierne C1 og DI1. Det sd ogsd gerne, at andre
erhvervschaufferer, der i kraft af definitionen af deres koretoj
er indehavere af kerekort tilhorende gruppe 1, ligeledes blev
palagt denne forpligtelse. Der sigtes hermed bla. til taxa-
chaufferer.

3.4 Ifelge Kommissionens forslag fir medlemsstaterne ikke
leengere mulighed for af helbredsmassige drsager at udstede
karekort med begrenset gyldighedsperiode. Det havde de ifolge
den tidligere lovgivning. Udvalget finder, at denne mulighed
bor bevares.

3.5 E@SU kan fuldt ud tilslutte sig den foresliede nye kate-
goriinddeling af keretgjerne i forbindelse med kerekorterhver-
velse. Indforelsen af en kerekortkategori AM og den obligato-
riske indferelse af lette motorcykler (A1) for 16-drige vil lose
en stor del af problemerne med disse lette tohjulere. Navnlig
det faktum, at 16-drige i medlemsstaterne fér et alternativ til de
uheldsplagede knallerter, og at der stilles krav om en grundigere
uddannelse og en béde teoretisk og praktisk prove, vil efter
udvalgets opfattelse fd positiv indflydelse pé trafiksikkerheden.
Ogsd sondringen mellem kategorierne A2 og A og kravet om
en ekstra prove i kereferdighed samt de hejere aldersgranser
er lovende foranstaltninger i forbindelse med en keretgjstype,
der er uforholdsmaessigt steerkt repraesenteret i ulykkesstatistik-
kerne.
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3.6 Udvalget star fuldt ud bag den nye definition af keretgj-
skategorierne C1 og DI, hvor en tilladt maksimal vegt pa
6 000 kg danner overgreense mod oprindeligt 7 500 kg. Det
er navnlig positivt, at keretgjernes tekniske karakteristika
dermed bedre kommer til deres ret. Ogsa @kvivalensen mellem
C1- og D1-keretgjer finder udvalget positiv. Denne akvivalens
gdr ikke ud over trafiksikkerheden, da keretgjerne i disse to
kategorier har de samme tekniske specifikationer og f.eks. er
udstyret med ensartede bremser. Den gvre graeense pa 6 000 kg
udger ogsa overgangen til en anden teknisk specifikation, f.eks.
med en anden type bremser. Fareren af et koretgj tilhorende
kategori C1 er derfor ogsd veluddannet til at fore et koretoj af
kategori D1. Samtidig giver denne akvivalens forerne af disse
koretgjer storre frihed og flere muligheder.

3.7 Den obligatoriske indferelse af de »sma« kategorier C1
og D1, der var fakultative i henhold til det tidligere direktiv om
korekort (91/439/EQF), har efter udvalgets opfattelse ligeledes
en positiv effekt pd trafiksikkerheden, iser i byerne. Udvalget
forventer, at disse keretgjskategorier i tiltagende omfang vil
blive brugt til udbringning af varer og befordring af personer i
byerne. Det betyder, at de »store« koretgjer ikke mere behover
at komme ind i centrum af byerne, hvad der vil fd positive
konsekvenser for byernes befolkning bdde med hensyn til
sikkerhed og med hensyn til emission af skadelige stoffer. Men
udvalget mener, at disse kategorier for at opnd denne effekt skal
gores mere tiltraekkende, f.eks. ved at kreeve mindre hyppige
leegeundersogelser i forbindelse med kategorierne C1 og D1.

3.8  Udvalget glaeder sig over, at definitionen af keretojskate-
gorien BE gores tydeligere. Den nye definition af BE ger denne
kategori tydeligere ved at placere ethvert pahengskeretoj med
en tilladt totalmasse pa over 750 kg i keretojskategorien BE.
Udvalget hilser denne preacisering velkommen béade af hensyn
til borgerne og af hensyn til hindhzavelsen.

3.9  Derimod kan definitionen af keretgjskategorierne B + E
og C1 +E gores tydeligere. Navnlig definitionen af koretojska-
tegorien C1 + E volder efter udvalgets opfattelse problemer, idet
pahangsvognens tilladte totalmasse er afhangig af det
treekkende koretgjs tilladte totalmasse. Det betyder, at der inden
for denne kerekortkategori kun kan keres med ekstremt lette
pahangsvogne, mens der inden for kerekortkategorien B +E
kan anvendes langt tungere pdhangsvogne. F.eks. er det pa
grund af vegtfordelingen hverken under den nuvarende eller
den foresldede nye definition muligt i praksis at kere med en
kombination af traekkende keretgj og settevogn i kategorien
C1 +E, mens samme kombination er mulig i kategorien B + E.
Netop kombinationen af treekkende keretoj og sttevogn i
koretojskategorien B +E finder udvalget uensket. Denne
kombination, der vist kun anvendes til erhvervsmessig trans-
port, kan efter udvalgets opfattelse bedre placeres i kategorien

C1 +E, hvilket imidlertid ikke er muligt ifelge den nu fore-
sldede definition.

3.10 P4 baggrund af ovenstdende foresldr udvalget at tage
definitionen af de forskellige kategorier af pdhangsvogne op til
fornyet overvejelse. En mulighed, der kan skabe klarhed sdvel
hos borgerne som hos reglernes handhavere, og som desuden
kan forbedre trafiksikkerheden, er at definere kategorierne af
pahangsvogne uathangigt af det treekkende koretojs vagt og
ikke alene at faststte en nedre, men ogsd en gvre vaegtgranse.

3.11 Desuden konstaterer udvalget, at der med den defini-
tion af keretojskategorien BE, som Kommissionen foreslar,
maske stilles for heje krav til indehavere af en campingvogn. I
henhold til den hidtidige definition af keretgjskategorien B kan
de fleste campingvogne kares med et korekort til kategori B.
Ifelge Kommissionens forslag bortfalder denne ret fuldstendigt
for nye chaufferer, og alle campingvogne placeres i kerekortka-
tegorien BE, og der indferes en obligatorisk preve. Udvalget
gor opmarksom pa dette forslags eventuelle konsekvenser for
industrien og foresldr, at der af hensyn til trafiksikkerheden
stilles krav om uddannelse af en dags varighed i forbindelse
med visse typer pihangskeretgjer, herunder en stor del af
campingvognene. At denne uddannelse er gennemgdet, kan
angives pa korekortet med en kode. Udvalget foresldr at
anvende kode 96.

3.12  Udvalget konstaterer, at mange chaufforer i korekortka-
tegori B (varevogne) udferer professionel transport, og at det
foreliggende direktiv ikke indeholder nye foranstaltninger til
imedegéelse af den heje ulykkeshyppighed i denne kategori (').
Denne gruppe chaufferer er for ojeblikket ikke undergivet
regler om kere- og hviletid eller om faglig kunnen, og kereto-
jerne skal ikke vare udstyrede med hastighedsbegrensende
anordninger. Navnlig varevogne (white vans) med en tilladt
totalmasse pa under 3 500 kg og den usikkerhed, de fordrsager
pd vejene i EU, er udvalget en torn i gjet. Det ser gerne, at
Kommissionen traffer foranstaltninger vedrerende denne
sektor. Der er flere muligheder herfor. Den mest solide lgsning
er efter udvalgets opfattelse at forpligte forere af alle koretojer
med en tilladt totalmasse pd under 3 500 kg og en lasteevne
pd over 1 000 kg til at tage et C1-kerekort. Dermed bliver de
automatisk defineret og behandlet som erhvervschaufforer.
Denne definition ville fa til folge, at forere af disse keretgjer
underlagges foranstaltningerne i direktiv 2003/59/EQF og savel
indledningsvis som periodisk skal felge kurser i faglig kunnen.
Tilsvarende ville det efter udvalgets opfattelse vare et frem-
skridt at underleegge erhvervschaufferer tilhgrende gruppe 1,
sisom forere af varevogne, taxaer og ambulancer, samme
ordning vedrerende legeundersogelser som erhvervschaufforer
tilherende gruppe 2 (lastbiler og busser).

(") Se bla. angdende situationen i Holland Ing. C. Schoon, Ontwikke-
lingen in parkomvang en onveiligheid bestelauto’s. Een verkenning
binnen het thema Voertuigveiligheid van het SWOV-jaarprogramma
2000-2001. Rapportnummer R-2001-33; Ing. A.A. Kampen, Onvei-
ligheid van Bestel- en Vrachtauto’s binnen de bebouwde kom.
Rapportnummer R 97-53 SWOV. Deraf fremgér det, at varevognene
er den eneste kategori, hvis involvering i dedsulykker er stot
stigende. Settes situationen i 1984 lig indeks 100, er indekset i
2002 steget til 138, mens alle andre kategorier i 2002 ligger under
85.
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3.13 P4 baggrund af ovenstdende foresldr udvalget folgende nye definitioner af kerekortkategorierne B,

BE, C1 og C1E:
. Tillad 1 f Maksimal 1 f . . .
Korekortkategori ;;ktk:ltjen]l(f:;‘;r irasell?ll:;nﬁtl:‘;gf@j or Tilladt totalmasse for pahangskeretoj
B <3500 kg <1000 kg <750 kg
B + uddannelse + kode i | <3 500 kg <1000 kg >750 kg; <1400 kg; pahaengskeretojets
korekort maksimale leengde 7,0 meter
BE <3500 kg <1000 kg >750 kg; <3500 kg;  kombination
<7000 kg; pdhengskeretojets maksimale
leengde 7,0 meter
Cl1 <3500 kg >1000 kg <750 kg
C1 >3500 kg; ikke relevant <750 kg
< 6000 kg
C1E >3 500 kg; ikke relevant > 750 kg; kombination < 12 000 kg
<6000 kg

3.14  Udvalget er betenkeligt ved, at medlemsstaterne ifelge
artikel 7, stk. 2, fir mulighed for at nedsatte minimumsalderen
for erhvervelse af korekort. Hverken i begrundelsen eller i selve
artiklen skelnes der mellem medlemsstaternes forskellige praksis
pa dette punkt. Der md skelnes mellem tre forskellige former
for nedszttelse af minimumsalderen:

a) nedsattelsen bergrer udstedelsen af karekortet, f.eks. i Irland
og Det Forenede Kongerige

b) nedsattelsen bergrer uddannelsessituationen, f.eks. i
Frankrig og Sverige

¢) nedsattelsen bergrer uddannelsen, og der udstedes i begyn-
delsen et forerbevis, der kun galder nationalt, f.eks. i @strig
og i visse tyske delstater.

3.15 Udvalget kan ikke stotte akvivalensen mellem keore-
tojskategorierne B og A1, som eksisterer i direktiv 91/439/EQF,
og som Kommissionen ikke har til hensigt at @ndre ved. Det er
udvalgets opfattelse, at dette ganske vist indebarer storre frihed
og flere muligheder for forere af personbiler, men at det er godt
for trafiksikkerheden. Undersegelser fra lande, hvor der eksi-
sterer en sddan «kvivalens, viser ikke, at ulykkestallene for
denne kategori af tohjulere pavirkes i negativ retning. Udvalget
mener derfor, at det er nedvendigt med swrskilt undervisning
og prove for hver type keretgj. Derimod kan udvalget accep-
tere akvivalens mellem kerekort B og knallertkategorien AM.

Proven i forbindelse med koretojskategorien AM bestdr kun af
en teoretisk eksamen, der for en stor dels vedkommende prover
de samme kundskaber, som kraves i forbindelse med erhver-
velse af korekort B.

3.16  Udvalget bifalder Kommissionens forslag om harmoni-
sering af de minimale uddannelseskrav til de kereprovesagkyn-
dige, der forestdr proverne forud for erhvervelse af kerekort.
Man kan ikke tale om faktisk harmonisering mellem medlems-
staterne, for korekortaspiranterne skal opfylde de samme betin-
gelser. Det er derfor en selvfolge, at de personer, der skal
bedemme, om en aspirant opfylder disse betingelser, ligeledes
befinder sig pa et harmoniseret niveau.

4. Sammenfatning og konklusioner

4.1  Udvalget hilser i hgj grad forslaget til Europa-Parlamen-
tets og Rédets direktiv om kerekort velkommen. Dog har det
visse kritiske bemerkninger til udformningen af en rekke
foranstaltninger.

4.2 Udvalget bifalder navnlig, at det foresldede direktiv
leegger veegt pd at forbedre ferdselssikkerheden via en rakke
endringer af de regler, der galder for den menneskelige faktor
i trafikken, men bagatelliserer ikke af den grund direktivets
gvrige malsetninger (fri bevagelighed for borgerne og
begransning af mulighederne for forfalskninger).
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4.3 Udvalget gor opmarksom pd den reaktion, de foreslaede
foranstaltninger vil fremkalde i en reekke medlemsstater og hos
visse mélgrupper. En tilstrekkelig lang gennemforelsesfrist kan
fjerne megen modstand, uden at det dermed er sagt, at foran-
staltningerne skal forhales. For mange medlemsstater ville det
vare en fordel at indfere de foresliede nye foranstaltninger
vedrerende karetgjskategorierne C, C1, D, D1 og deres forskel-
lige pahengskeretojer samtidig med dele af direktiv
2003/59/EQF om erhvervschaufferers kvalifikationer.

4.4 Udvalget gor opmearksom pd, at erhvervschaufferer
inden for koretojskategori B er steerkt reprasenterede i ulykkes-
statistikken. Udvalget ville i hej grad hilse et forslag fra
Kommissionen om foranstaltninger vedrerende denne gruppe
chaufforer velkommen.

4.5  Udvalget tilrader, at definitionen af pah@ngskeretojsklas-
serne B+E og C+E tages op til fornyet overvejelse. Det er

Bruxelles, den 31. marts 2004

navnlig den uklarhed, den foresldede definition giver anledning
til, sdvel som problemerne med vagtfordelingen i kerekortkate-
gorien C1 +E og uligheden mellem kerekortkategorierne B + E
og C1 +E, der far udvalget til at sette spargsmalstegn ved det
foreliggende forslag.

4.6 Udvalget bifalder @kvivalensen mellem kerekortkategori-
erne C1 og D1. Derimod ser det ikke positivt pd de forventede
konsekvenser af akvivalens mellem kerekortkategorierne B og
Al. Udvalget er klar over, at denne akvivalens allerede eksi-
sterer i en rakke medlemsstater, men givere udtryk for sin
bekymring over konsekvenserne af en sddan foranstaltning.

4.7 Udvalget mener, at medlemsstaternes befgjelse til at
udstede korekort med begranset gyldighedsperiode pd grund af
helbredsmassige forhold skal bevares.

Roger BRIESCH
Formand for

Det Europeiske @konomiske og Sociale Udvalg



