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Kapitel 1

Arbejdsgruppens kommissorium, sammensætning og virksom-

hed.

EF's Ministerråd vedtog den 21. juni 1991 direktiv

91/328/EØF, hvorefter medlemsstaterne er forpligtet til

at indføre periodisk syn af personbiler.

Den 11. oktober 1991 nedsatte justitsministeren en ar-

bejdsgruppe med den opgave at komme med forslag til,

hvordan periodisk syn af personbiler organisatorisk kan

tilrettelægges i Danmark. Kommissoriet for arbejdsgrup-

pen blev fastsat således:

"Arbejdsgruppen skal på grundlag af rådsdirektiv

77/143/EØF af 29. december 1976, som senest ændret ved

rådsdirektiv 91/328/EØF af 21. juni 1991, udarbejde

forslag til, hvordan periodisk syn af personbiler orga-

nisatorisk kan tilrettelægges i Danmark.

Arbejdsgruppens hovedopgave bliver at vurdere og udar-

bejde forslag til en ordning, hvorefter private auto-

værksteder eller prøvestationer udpeges til at foretage

de periodiske syn af personbiler under det fornødne

tilsyn af Statens Bilinspektion.

Arbejdsgruppen skal lægge vægt på, at den fremtidige

ordning sikrer, at synsarbejdet udføres i overensstem-

melse med de krav, som EF stiller, samtidig med at ord-

ningen bliver både økonomisk og publikumsvenlig.

Arbejdsgruppens forslag skal så vidt muligt indeholde

økonomiske konsekvensberegninger.

Den nye ordning skal omfatte periodisk syn af personbi-

ler i overensstemmelse med rådsdirektiv 91/328/EØF.



- 7 -

Arbejdsgruppen skal i sine overvejelser forudsætte, at

de nuværende ejerskiftesyn ophæves, når periodisk syn

af personbiler indføres.

Arbejdsgruppen skal have afsluttet sit arbejde inden

den 1. maj 1992."

Arbejdsgruppen fik følgende sammensætning:

Afdelingschef Claus Tornøe, Justitsministeriet (for-

mand) .

Kontorchef Henrik Waaben, Justitsministeriet.

Civilingeniør Per Frederiksen, Justitsministeriet.

Fuldmægtig Birgit Kleis, Justitsministeriet. Birgit

Kleis er senere afløst af fuldmægtig Annette Dellgren.

Vicerigspolitichef Carl Christian Duus, Rigspolitiche-

fen.

Vicerigspolitichef Ole Scharf, Rigspolitichefen.

Politimester Birgitte Stampe, Rigspolitichefen.

Kontorfuldmægtig Lis Frisenette, Forbrugerrådet.

Afdelingsdirektør Niels Søgaard, Dansk Teknologisk In-

stitut. Niels Søgaard er senere afløst af sektionsle-

der Jørgen Rudolf Nielsen.

Direktør Kai Nørrung, Automobil-Importørernes Sammen-

slutning.

Direktør Benny Kirkegaard, Centralforeningen af Autore-

paratører i Danmark.

Direktør Poul Erik Nedergaard, Danmarks Automobilfor-

handler Forening.

Afdelingschef Knud Th. Pedersen, Forenede Danske Motor-

ejere.

Direktør Hans Kildholt, Motorbranchens Arbejdsgiverfor-

ening .

Forbundssekretær Karl Madsen, Dansk Metalarbejderfor-

bund. Karl Madsen er senere afløst af økonom Martin

Nielsen.

Ledende bilassistent Søren Thorninger, Landsforeningen

af Bilassistenter.
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Bilinspektør Folmer Kristiansen, Ingeniørsammenslutnin-

gen, Dansk Ingeniørforening og Bilinspektørforeningen.

Folmer Kristiansen er senere afløst af bilinspektør

Jørgen Schaumburg.

Bilinspektør Ib Rasmussen, Justitsministeriet, har del-

taget i nogle af arbejdsgruppens møder.

Fuldmægtig Frank Mørch, Justitsministeriet, har været

sekretær for arbejdsgruppen.

Arbejdsgruppen har afholdt 8 møder. Endvidere har der

været afholdt en række møder i forskellige ad hoc un-

dergrupper, hvorunder der er blevet udarbejdet notater

til brug for drøftelserne i arbejdsgruppen.

Afdelingschef Claus Tornøe, bilinspektør Ib Rasmussen

og fuldmægtig Frank Mørch har under studiebesøg i Hol-

land, Storbritannien og Østrig fået nærmere oplysninger

om de respektive landes synsordninger.

Herudover har ledende bilassistent Søren Thorninger og

økonom Martin Nielsen på eget initiativ foretaget besøg

i Tyskland og Sverige med henblik på nærmere oplysnin-

ger vedrørende synsordningen i disse lande.

Der er gennem Udenrigsministeriet indhentet beretninger

om synsordningen i forskellige europæiske lande.

Justitsministeriet har i forbindelse med overvejelserne

om arbejdsgruppens sammensætning lagt op til Miljømi-

nisteriet, Administrations- og Personaledepartementet,

Budgetdepartementet, Told- og Skattestyrelsen og Danske

Vognmænd at deltage i arbejdsgruppen, hvis arbejdsgrup-

pens drøftelser viste behov herfor.

Arbejdsgruppens skitseudkast til autorisationsmodellen

har været forelagt Administrations- og Personaledepar-

tementet, Budgetdepartementet og Konkurrencerådet til
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udtalelse. Budgetdepartementet og Konkurrencerådet har

i den anledning fremsat nogle skriftlige bemærkninger

til modellen, som er indgået i arbejdsgruppens overve-

jelser. Administrations- og Personaledepartementet har

senere tilsluttet sig Budgetdepartementets bemærknin-

ger. De nævnte udtalelser er optaget som bilag til be-

tænkningen .

Arbejdsgruppens overvejelser har ikke i øvrigt givet

anledning til at inddrage de nævnte myndigheder og or-

ganisationer.

København, maj 1992

Annette Dellgren Carl Christian Duus Per Frederiksen

Lis Frisenette Hans Kildholt Benny Kirkegaard

Poul Erik Nedergaard Jørgen Rudolf Nielsen Martin Nielsen

Kai Nørrung Knud Th. Pedersen Ole Scharf

Jørgen Schaumburg Birgitte Stampe Søren Thorninger

Claus Tornøe Henrik Waaben

(formand) / Frank Mørch

(sekretær)
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Kapitel 2

Sammenfatning af synspunkter og forslag.

Betænkningen er opbygget således, at der indledningsvis

i kapitel 3-6 gives en beskrivelse af den nuværende

synsordning i Danmark, de EF-retlige krav samt syns-

ordninger i andre lande. I kapitel 7-9 opstilles for-

skellige modeller, hvorunder en synsordning kan gennem-

føres. Kapitel 10 omhandler selve kontrolordningen, der

kan benyttes under samtlige synsmodeller. Spørgsmålet

om gennemførelse af ordningen er særskilt behandlet i

kapitel 11. I kapitel 12 gives nogle afsluttende be-

mærkninger til de forskellige modeller.

I kapitel 3 gennemgås den nuværende synsordning, som

den praktiseres ved Statens Bilinspektion og Centralre-

gisteret for Motorkøretøjer. Endvidere gives en orga-

nisationsbeskrivelse af Statens Bilinspektion, herunder

en redegørelse for driften i 1991, med henblik på en

sammenholdelse med de beregnede administrative og øko-

nomiske konsekvenser under de opstillede modeller.

Kapitel 4 indeholder en redegørelse for de EF-retlige

krav, som de opstillede modeller skal opfylde. Det

fremgår heraf, at det periodiske syn i henhold til EF-

direktivet skal udøves af staten eller af de organer

eller virksomheder, der er udpeget af staten, og som

virker under dens direkte tilsyn. For så vidt angår

synskravet bemærkes, at der endnu ikke er vedtaget sær-

direktiver, der fastsætter de nærmere EF-minimumskrav

og -metoder. Hidtil har Kommissionen alene fremsat di-

rektivforslag om kontrol af bremser og om kontrol af

luftforurening.

I kapitel 5 redegøres for de vigtigste forudsætninger,

som arbejdsgruppen har lagt til grund ved beregningen
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af de økonomiske og administrative konsekvenser ved

indførelsen af de opstillede modeller. De økonomiske

oplysninger er indhentet i Justitsministeriet og hos

Rigspolitichefen.

Kapitel 6 vedrører den eksisterende synsordning i for-

skellige europæiske lande. Der er givet en kortere be-

skrivelse af de respektive ordninger. For så vidt angår

ordningerne i Holland, Storbritannien, Østrig, Tyskland

og Sverige er disse nærmere beskrevet i bilag til be-

tænkningen. Det vil fremgå, at synene i de fleste af de

omhandlede lande udføres i privat regi.

Kapitel 7 indeholder en beskrivelse af en autorisati-

onsmodel, hvorefter de periodiske syn af personbiler

udføres af private værksteder og testcentre under for-

nødent tilsyn af Statens Bilinspektion. Ved den opstil-

lede model løses arbejdsgruppens hovedopgave. Modellen

er opbygget således, at det vil være muligt at foretage

syn og reparation på samme værksted. Der er derfor en

indbygget interessekollision i modellen, som er forsøgt

imødegået ved opstilling af en række betingelser for at

opnå autorisation eller godkendelse til at foretage

syn, samt ved udformning af et klage- og tilsynssystem.

Der peges til sidst på en variant af hovedmodellen, som

undgår interessekollisionen, ved forbud mod reparation

på synsstedet.

Kapitel 8 indeholder en fremskrivning af det eksiste-

rende system under den forudsætning, at synene udøves

ved Statens Bilinspektion. Der vil i denne model alene

være tale om en udvidelse af drifts- og anlægskapacite-

ten som følge af den forøgede synsmængde. Der redegøres

således for de forventede økonomiske og administrative

konsekvenser ved en udbygning af det eksisterende sy-

stem under uændrede forhold med hensyn til åbningsti-

den.
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Endvidere redegøres der for to varianter til hovedmo-

dellen, nemlig muligheden for udvidet åbningstid og le-

je af eksisterende private anlæg (pladssyn).

I kapitel 9 beskrives det, hvorledes man i givet fald

kan oprette et statsligt/privat selskab til at varetage

synsopgaverne. Fremstillingen bygger i vidt omfang på

den analyse, der blev foretaget i forbindelse med rege-

ringens overvejelser i 1988-89 om overførelse af

samtlige bilinspektionens opgaver til et aktieselskab,

hvori staten kun skulle have en mindre aktiepost. Der

redegøres for den situation, hvor synsopgaven overlades

til et koncessioneret selskab (privat monopol). Det

konkluderes, at der ud fra et konkurrencemæssigt per-

spektiv ikke er nogen væsentlig forskel mellem et sel-

skab som privat monopol og en offentlig monopolløsning

gennem den rene statsmodel.

Kapitel 10 vedrører kontrolordningen. Der beskrives så-

vel en mulig mærkatordning som en tilsigelsesordning

(central registrering) med udgangspunkt i det eksiste-

rende system. De opstillede ordninger henvender sig ik-

ke specielt til nogen bestemt synsmodel, da de kan be-

nyttes under samtlige modeller. Af kontrol- og ressour-

cemæssige grunde finder arbejdsgruppen det mest hen-

sigtsmæssigt, at kontrollen med synspligtens overhol-

delse sker ved anvendelse af det eksisterende centrale

system ved Centralregisteret for Motorkøretøjer.

I kapitel 11 henviser arbejdsgruppen til spørgsmålet

om, hvorvidt synsordningen - uanset valget af organisa-

tionsform - bør indføres gradvist fra et tidligere

tidspunkt end 1. januar 1998, som er fastsat i EF-di-

rektivet. Arbejdsgruppen peger i den forbindelse på, at

en gradvis indførelse vil give såvel kontrolenheden som

autoreparationsbranchen mulighed for at tilpasse sin

anlægskapacitet til opgavens omfang. Endvidere rejses

spørgsmålet om, hvorvidt det bør være de ældste eller

yngste køretøjer, der først inddrages under synsordnin-
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gen.

Kapitel 12 indeholder arbejdsgruppens afsluttende be-

mærkninger til de alternativt opstillede modeller. Ar-

bejdsgruppen er ikke som sådan blevet bedt om at afgive

indstilling om, hvilken af modellerne der foretrækkes.

Det valg er helt overvejende af politisk karakter og må

derfor tages ud fra politiske betragtninger. Dette er

baggrunden for, at arbejdsgruppen har indskrænket sig

til at undersøge forskellige modeller med særlig vægt

på løsning af den stillede hovedopgave. Enkelte

medlemmer af arbejdsgruppen har dog ønsket at afgive en

særudtalelse.
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Kapitel 3

Den nuværende ordning,

3.1. Statens Bilinspektion.

3.1.1. Historik.

Allerede den første færdselslov fra 1903 indeholdt reg-

ler om syn af køretøjer. Automobiler skulle, før de

blev taget i brug, fremstilles for politiet eller for

"de af politiet anviste sagkyndige" til afgørelse af,

om de tekniske krav til køretøjet var opfyldt. Loven

indeholdt endvidere bestemmelser om sagkyndiges afhol-

delse af køreprøver. Fra 1913 skete ansættelsen under

Justitsministeriet. Fra 1930 havde de motorsagkyndige

som regel en ingeniøruddannelse og var uddannet i færd-

selspolitiet.

Oprindeligt havde de motorsagkyndige forestået alle ty-

per køreprøver, men fra 1950'erne blev køreprøver, der

ikke krævede særlig teknisk indsigt (d.v.s. kørekort

til almindelig bil), overført til politiet. Baggrunden

for denne overførsel af opgaverne var den stadigt stør-

re køretøj spark og deraf følgende arbejdsopgaver for de

motorsagkyndige. I denne periode blev der også som no-

get nyt ansat mekanikere som assistenter i forbindelse

med synsarbejdet (senere "bilassistenter").

I 1960 oprettedes Statens Biltilsyn, som udover en ræk-

ke administrative, biltekniske opgaver, herunder stan-

dardtypegodkendelse af køretøjer m.v., fik den centrale

ledelsesfunktion med hensyn til de motorsagkyndige.

Efter oprettelsen af Statens Biltilsyn udvidedes antal-

let af bilassistenter betydeligt, ligesom reglerne for

syn af køretøjer undergik en række større ændringer.
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Stillingsbetegnelsen "motorsagkyndig" blev i 1963 ænd-

ret til "bilinspektør".

I løbet af 1960'erne medførte den tekniske udvikling og

stigningen i antallet af køretøjer behov for yderligere

udvidelse af organisationen. Der blev opført et betyde-

ligt antal synshaller i denne periode, og antallet af

ingeniører og navnlig bilassistenter blev forøget.

I 1973 inddeltes landet i bilinspektionskredse, senest

i 36 kredse. Hver kreds blev ledet af en bilinspektør.

Justitsministeriets Færdselssikkerhedsafdeling blev op-

rettet i 1974, og bl.a. Statens Biltilsyn blev herved

direkte underlagt Justitsministeriets departement. Fra

dette tidspunkt hørte de enkelte bilinspektionskredse

direkte under Justitsministeriet, mens en række admini-

strative funktioner, såsom lønanvisning og materiale-

anskaffelser, blev varetaget af Rigspolitichefen.

I forbindelse med fremlæggelsen af finanslovforslaget

for året 1989 besluttede regeringen at undersøge, hvor-

dan syn på køretøjer fremover kunne udføres som en del

af privat erhvervsvirksomhed. På den baggrund traf re-

geringen beslutning om at søge bilinspektionens opgaver

overført til et koncessioneret aktieselskab, hvor sta-

ten skulle have en mindre aktiepost.

Det viste sig imidlertid, at der ikke kunne opnås den

fornødne politiske tilslutning til forslaget, hvorfor

privatiseringen ikke blev gennemført.

Justitsministeren meddelte herefter, at han sammen med

bilinspektionen ville drøfte en modernisering og effek-

tivisering af Statens Bilinspektion. Han besluttede i

den forbindelse at nedsætte en arbejdsgruppe, som skul-

le komme med forslag til effektivisering og rationali-

sering af bilinspektionen.



- 16 -

På baggrund af arbejdsgruppens arbejde traf justitsmi-

nisteren beslutning om, at de 3 6 bilinspektionskredse

blev nedlagt og erstattet af en opdeling af bilinspek-

tionen i 6 regioner, samt at driftsledelsen af bilin-

spektionen blev overført til Rigspolitichefen med virk-

ning fra 1. januar 1992.

Statens Bilinspektion virker med hjemmel i færdselslo-

vens § 71, hvorefter bilinspektørerne foretager køre-

tøj stekniske undersøgelser og yder bistand ved andre

myndigheders behandling af færdselssager.

Tidligere overvejelser om synsordningen for motorkøre-

tøjer her i landet fremgår af betænkning nr. 689/1973,

nr. 770/1976 og nr. 920/1981. I betænkningerne behand-

les primært spørgsmålet om, hvorvidt der burde indføres

periodisk syn. Den nærmere organisering af en periodisk

synsordning behandles imidlertid i et vist omfang som

et biprodukt til hovedopgaven. En nærmere gennemgang af

overvejelserne er givet i bilag 1.

3.1.2. Regionsinddeling.

Statens Bilinspektion er inddelt i 6 bilinspektionsre-

gioner, hver ledet af en regionschef. Regionschefen le-

der regionens aktiviteter med bistand fra bilinspektø-

rer, ingeniører og ledende bilassistenter.

Den øverste leder af bilinspektionen er Rigspolitiche-

fen, der ved hjælp af en mindre koordineringsstab fore-

står ledelsen af bilinspektionen.

Regionsopdelingen fremgår af Justitsministeriets be-

kendtgørelse nr. 914 af 18. december 1991.

Der findes i hver region flere synshaller.

3.1.3. Personale.

Der er ved Statens Bilinspektion ansat 6 regionchefer,
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der er ingeniøruddannede og har bestået bilinspektør-

prøven .

Til bistand for regioncheferne er der for tiden ansat i

alt 51 bilinspektører, der har samme uddannelse som re-

gioncheferne, og ingeniører.

Der er til udførelse af synsarbejdet ansat 57 ledende

bilassistenter og 146 andre bilassistenter eller i alt

203 mekanikeruddannede medarbejdere.

Derudover er ansat et mindre antal kontorassistenter og

civilmedhjælpere. Typisk en kontorassistent og en ci-

vilmedhjælper ved hver synshal, begge er ofte på del-

tid.

Det tekniske personale modtager uddannelse på Statens

Bilinspektions skole ved Avedøre Synshal.

3.1.4. Bygningsmasse.

Statens Bilinspektion råder over 70 synshaller og syns-

steder. Heraf ejer staten 42 synshaller, mens de reste-

rende 28 er kommunalt eller privat ejet.

De statsejede haller er generelt beliggende i større

byer og har størst kapacitet, mens de kommunalt ejede

haller er beliggende i mindre provinsbyer.

De ganske få private lejemål vedrører de mindste syns-

steder, der ofte kun er lejet for få timer om ugen.

De kommunalt ejede synshaller er lejet på ret forskel-

lige vilkår. En del af lejekontrakterne er særdeles

gunstige for staten, herunder med vilkår om vederlags-

fri statsovertagelse efter et antal års lejemål.

Den overvejende del af synshallerne rummer 2 synsbaner,

en lastbilbane og en personbilbane, men der findes hal-

ler med fra en til syv baner.
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I alt råder Statens Bilinspektion over 56 personbilba-

ner og 50 lastbilbaner i de statsejede haller, hvortil

kommer 23 personbilbaner og 14 lastbilbaner i lejemåle-

ne. Der rådes således i alt over 79 personbilbaner og

64 lastbilbaner.

3.1.5. Opgaver.

a. Registreringssyn (registreringsbekendtgørelsens §

17). D.v.s. syn af nye, ikke-standardtypegodkendte

køretøjer, typisk lastbiler, busser og store på-

hængskøretøj er.

Registreringssyn er en samlet gennemgang af, hvor-

vidt et køretøj opfylder betingelserne i Detail-

forskrifter for Køretøjer. Denne kontrol tjener

udover færdselssikkerhedshensyn tillige som grund-

lag for registrering og afgiftsberegning.

b. Kontrolsyn af køretøjer, der er registreret uden

syn på grundlag af typeattest (registreringsbe-

kendtgørelsens § 100 ff). D.v.s. syn, der foregår

stikprøvevis for at kontrollere overensstemmelse

med standardtypegodkendelsen.

c. Periodisk syn, bortset fra almindelige personbiler

(registreringsbekendtgørelsens § 90 ff). D.v.s.

syn af køretøjer på grundlag af indkaldelser fra

Centralregisteret for Motorkøretøjer. Indkaldel-

serne sker med forskellige intervaller afhængig af

køretøjets art.

d. Ejerskiftesyn (registreringsbekendtgørelsens §

20) . D.v.s. syn af køretøjer som følge af ejer-

skifte. Et sådant syn skal som hovedregel finde

sted ved ejerskifte af køretøjer, der er registre-

ret 1. gang for mere end 5 år siden.
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e. Medvirken ved politiets landevejssyn efter færd-

selslovens § 77.

f. Syn i medfør af færdselslovens § 78, stk. 1, 1.

pkt. (registreringsbekendtgørelsens § 97 ff) .

D.v.s. efterfølgende kontrol af et køretøj, der

ved et landevejssyn er konstateret behæftet med

mangler, som dog ikke har kunnet begrunde en umid-

delbar fjernelse af nummerpladerne.

g. Færdselsuheldsundersøgelser.

Færdselsuheldsundersøgelser foretages til brug for

politiet og domstole, bl.a. i forbindelse med be-

handling af straffesager.

h. Særlige godkendelser (registreringsbekendtgørel-

sens §§ 22 og 23). D.v.s. godkendelse af køretøjer

til: National transport af farligt gods, interna-

tional transport af farligt gods (ADR), erhvervs-

mæssig personbefordring, udrykningskørsel samt

godkendelse af f.eks. ombyggede køretøjer m.v.

i. Visse køreprøver (kørekortbekendtgørelsens § 49,

stk. 2). Politiet afholder køreprøver til alminde-

lig bil og motorcykel, mens Statens Bilinspektion

som hovedregel afholder prøverne til de øvrige ka-

tegorier samt orienterende køreprøver.

Endvidere afholdes de særlige invalidekøreprøver

af bilinspektionen.

j. Godkendelse af taxameterkontrollanter (Trafikmini-

steriets bekendtgørelse nr. 401 af 14. september

1979 om hyrekørsel, § 13, stk. 2).

k. Rådgivning, vejledning m.v. over for andre myndig-

heder, organisationer og private.

Opgaverne består f.eks. i deltagelse i det lokale
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færdselssikkerhedsarbejde, orientering af kunder

om regler og bestemmelser m.v.

3.1.6. Synsmængden.

Der blev i året 1991 foretaget 434.000 syn (1. gangs

syn), heraf 147.000 periodiske syn.

På nogle af de biler, der blev fremstillet til syn,

blev der fundet fejl, som skulle rettes, før køretøjet

kunne godkendes. Køretøjet skal i disse tilfælde gen-

fremstilles inden for en vis frist (de såkaldte omstil-

lersyn) . Der blev fremstillet ca. 123.000 køretøjer til

omstillingssyn.

Desuden er et ukendt antal køretøjer blevet godkendt

med påpegede fejl. "Påpegede fejl" er fejl, der snarest

skal rettes, for at køretøjet kan være i lovlig stand,

men som ikke udløser krav om omstillersyn.

Udover de nævnte syn foretog Statens Bilinspektion i

1991 ca. 30.650 andre køretøjsundersøgelser (færdselsu-

held, knallerter og - især - landevejssyn).

Synsgebyrindtægten var i 1991 på ca. 163 mio.kr. Ca. 25

mio.kr. af synsgebyrindtægten skyldes en forøgelse af

synsmængden i forhold til 1989.
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3.1.7. Driftsudgifter (1991).

a. Personale

Personale Årsværk Lønsum

mio.kr.

Bilinspektører og teknikum- 57 21,1

ingeniører (incl. tillæg)

Bilassistenter (incl. tillæg) 203 51,8

Kontorpersonale (incl. vikarer) 48 8,7

Civilmedhjælpere og rengørings- (2 6) 4.5

personale

I alt 86,1

6 bilinspektør/ingeniør-årsværk er i 1992 erstattet af

de 6 regionschefstillinger. Udgiften til den ingeniør-

uddannede gruppe er derfor ca. 0,5 mio.kr. højere i

1992.

Med hensyn til lønomkostningerne bemærkes i øvrigt, at

der har været ansættelsesstop for bilinspektører/ingen-

iører og bilassistenter ved bilinspektionen siden sen-

sommeren 1988, hvilket har betydet en personalebespa-

relse for disse grupper på ca. 20 årsværk fra 1988-

1992.

b. Driftsbudget.

Det er ikke muligt at foretage en nøjagtig årsopgørelse

af de øvrige omkostninger i forbindelse med driften af

Statens Bilinspektion. Det skyldes, at en række af bil-

inspektionens udgifter hidtil er konteret i de enkelte

politikredse, uden at bogføringen har givet mulighed

for at udskille udgifterne til Statens Bilinspektion

fra politikredsenes øvrige udgifter.
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Hvis de øvrige driftsudgifters andel af de samlede om-

kostninger på baggrund af sammensætningen af politiets

samlede budget anslås til ca. 23%, udgør de øvrige

driftsudgifter ca. 20 mio.kr. årligt, svarende til sam-

lede årlige driftsudgifter vedrørende Statens Bilin-

spektion på i alt ca. 106 mio.kr. Heri er ikke medreg-

net forrentning og afskrivning.

I den forbindelse skal oplyses, at værdien af de stats-

ligt ejede synshaller pr. 1. januar 1989 var fastsat

til ca. 110 mio.kr., heraf grundværdi ca. 27 mio.kr.

Den samlede nyværdi af inventar, teknisk udstyr m.v. i

synshaller, herunder i de lejede haller, andrager i dag

ca. 48 mio.kr. Den årlige forrentning og afskrivning af

de faste anlæg og det tekniske udstyr m.v. kan ansættes

til ca. 14 mio. kr.

3.2. Kontrolordningen.

Efter § 78 i færdselsloven kan justitsministeren fast-

sætte bestemmelser om periodisk eftersyn af vare- og

lastkøretøjer, af personbiler med mere end 8 siddeplad-

ser foruden førerens, af udrykningskøretøjer samt af

motorkøretøjer, der benyttes erhvervsmæssigt til befor-

dring af personer, udlejes uden fører eller benyttes

til øvelseskørsel. Færdselsloven giver ikke hjemmel til

at indkalde andre køretøjskategorier til periodisk syn

efter almindelige kriterier.

De nærmere regler om periodisk syn fremgår af kapitel

13 i Justitsministeriets bekendtgørelse nr. 18 af 10.

januar 1992 om registrering af motorkøretøjer m.v. Ef-

ter bekendtgørelsens § 90 er følgende køretøjer under-

kastet periodisk syn:

1) lastbiler, med en tilladt totalvægt på mere end

3.500 kg.

2) påhængs- og sættevogn til bil med en tilladt to-

talvægt på mere end 3.500 kg.
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3) køretøjer, der er registreret til transport af

farligt gods,

4) udrykningskøretøjer,

5) motorkøretøjer, der er registreret til

a) hyrekørsel,

b) sygetransport, herunder ambulancekørsel,

eller

c) buskørsel, herunder rutekørsel,

6) motorkøretøjer, der er registreret til udlejning

uden fører eller til øvelseskørsel, jf. dog nr.

10,

7) registreringspligtige motorredskaber,

8) køretøjer, der er registreret til personbefordring

med mere end 8 siddepladser foruden førerens,

9) biler, der er indrettet til at benyttes til befor-

dring af højst 9 personer, føreren medregnet, og

som er registreret til udlejning uden fører eller

til øvelseskørsel,

10) varebiler og motorcykler, der er registreret til

udlejning uden fører eller øvelseskørsel, og

11) varebiler.

De køretøjer, der er underkastet periodisk syn, indkal-

des til syn en gang årligt efter 1. registreringsår. De

under nr. 9 og 10 nævnte køretøjer tilsiges dog til syn

hvert andet år, første gang 2 år efter første registre-

ring. Endelig tilsiges de under nr. 11 nævnte varebiler

til syn hvert andet år, første gang 4 år efter første

registrering.
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Som det fremgår under afsnit 3.1.5. foretages de nævnte

syn af Statens Bilinspektion. Formålet med Bilinspek-

tionens syn er at kontrollere, om køretøjerne er i en

færdselssikkerhedsmæssig forsvarlig stand og opfylder

væsentlige, gældende regler om indretning og udstyr.

Centralregisteret for Motorkøretøjer udsender indkal-

delse til ejeren (brugeren) af køretøjet om at lade

dette fremstille til syn for Statens Bilinspektion.

Tilsigelsen til periodisk syn indeholder oplysning om

den dato, hvor køretøjet senest skal være godkendt.

Tilsigelsen udsendes senest 8 uger før dette tidspunkt.

Indkaldelsen udsendes på grundlag af Centralregisterets

oplysninger om dato og måned (månedsdato) for køretø-

jets seneste registrering. Køretøjets seneste godken-

delse skal ligge inden for et tidsrum af 8 uger før el-

ler efter månedsdatoen for køretøjets registrering.

Indkaldelserne sker, som det fremgår af det ovenfor an-

førte, med forskellige intervaller afhængig af køretø-

jets art.

Det er muligt for køretøjets ejer (bruger) ved anmel-

delse til et motorkontor at få fastsat en månedsdato

(anmeldt månedsdato), således at tilsigelsen sker på

grundlag heraf. Som månedsdato kan dog kun anmeldes den

dato, hvor køretøjet i forbindelse med et frivilligt

syn er blevet godkendt ved Statens Bilinspektion.

Når bilejeren har modtaget tilsigelsen, kan den pågæl-

dende bestille tid til syn i en hvilken som helst syns-

hal under Statens Bilinspektion. Ved fremstillingen til

syn skal medbringes tilsigelsen påhæftet postkvittering

for indbetalt synsgebyr, køretøjets registreringsattest

samt eventuelle supplerende attester og koblingsattest-

er.

Fremstilles et køretøj til syn efter den i tilsigelsen

anførte godkendelsesdato, kan det ikke afvises fra syn.

Der kan ligeledes gives tilladelse til en første og an-
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den omstilling, selvom fristen er eller vil blive over-

skredet .

Godkendes køretøjet, forsyner Statens Bilinspektion re-

gistreringsattestens bagside og tilsigelsen med en da-

teret og underskrevet påtegning om godkendelsen. Re-

gistreringsattesten tilbageleveres fremstilleren (bil-

ejeren) .

Tilsigelsen sendes samme dag til Centralregisteret, der

i registeret noterer, at køretøjet er godkendt og dato-

en herfor.

Nægtes køretøjet godkendt, forsynes registreringsattes-

ten og tilsigelsen med en dateret og underskrevet på-

tegning om, at køretøjet er blevet nægtet godkendt. Så-

fremt køretøjet er i uforsvarlig færdselssikkerhedsmæs-

sig stand, skal Statens Bilinspektion inddrage nummer-

pladerne i forbindelse med synet. Tilsigelsen og even-

tuelle inddragede nummerplader sendes eller afleveres

samme dag til det lokale motorkontor.

Hvis nummerpladerne ikke bliver inddraget under synet,

selvom køretøjet nægtes godkendt, skal motorkontoret

straks anmode politiet herom.

Centralregisteret for Motorkøretøjer kontrollerer, at

køretøjer, der er tilsagt til periodisk syn, fremstil-

les til syn. Hvis Centralregisteret ikke inden udløbet

af fristen har modtaget underretning fra Statens Bilin-

spektion om synets afholdelse, eventuelt efter udsendt

erindring om tilsigelsen, anmodes politiet om at ind-

drage køretøjets nummerplader.
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Kapitel 4

De EF-retlige krav.

4.1. Administrative krav.

Efter Rådets direktiv 91/328/EØF af 21. juni 1991 om

ændring af direktiv 77/143/EØF om indbyrdes tilnærmelse

af medlemsstaternes lovgivning om teknisk kontrol med

motordrevne køretøjer og påhængskøretøjer dertil skal

personbiler underkastes en periodisk teknisk kontrol.

Fremover skal en personbil til periodisk syn 4 år efter

første indregistrering og derefter hvert andet år (4,

2, 2, 2), jf. direktivets art. 1, nr. 2).

I de medlemsstater, hvor der ikke allerede findes pe-

riodisk syn for personbiler pr. 31. december 1991, her-

under Danmark, skal obligatorisk syn for personbiler

træde i kraft senest den 1. januar 1998, jf. direkti-

vets art. 1, nr. 1).

Det følger imidlertid af direktivets art. 2, at de love

og administrative forskrifter, der er nødvendige for at

gennemføre direktivet, skal være vedtaget og udstedt

senest den 1. juli 1993. Dette omfatter både ændring

af færdselslovens § 78 og registreringsbekendtgørelsens

kap. 13.

4.2. Synskrav.

De EF-retlige krav til indholdet af periodisk syn af

personbiler fremgår af et skema i bilag II til rådsdi-

rektiv 88/449/EØF. Det er karakteristisk for skemaet,

at der alene opregnes en række kontrolpunkter, uden at

der fastsættes målemetoder eller grænseværdier. Til il-

lustration heraf kan nævnes, at der for så vidt angår

bremser er opregnet fem kontrolpunkter. For driftsbrem-

ser: mekanisk tilstand, bremsevirkning og bremsekraft-
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fordeling og for parkeringsbremsen: mekanisk tilstand

og bremsevirkning.

I hovedtræk er de tvungne kontrolpunkter efter skemaet

følgende :

1. Bremseapparat.

2. Styreapparat.

3. Udsyn.

4. Lygteudstyr.

5. Aksler, hjul, dæk, affjedring.

6. Chassis og dele fastgjort til chassis.

7. Forskelligt udstyr bl.a. batteri, lydsignalapparat

og sikkerhedsseler.

8. Gener d.v.s. støj og udblæsning.

9. Identifikation af køretøjet.

I erkendelse af at målemetoderne og grænseværdierne va-

rierer fra den ene medlemsstat til den anden, har Rådet

ved direktiv 91/225/EØF vedtaget, at der i særdirekti-

ver skal fastsættes nærmere EF-minimumsnormer og -meto-

der for de periodiske syn. Kommissionen har allerede

fremsat direktivforslag om kontrol af bremser og om

kontrol af luftforurening. Efter forslagene skal kon-

trollen af bremser i det væsentlige foretages som i dag

i Danmark. Kontrollen af luftforurening skal efter for-

slaget udvides for dieselbiler og for katalysatorbiler,

ligesom der skal anvendes særligt måleudstyr.

Indtil de nærmere krav til de tvungne kontrolpunkter er

vedtaget i særdirektiverne, vil den enkelte medlems-

stat selv kunne fastsætte de nærmere målemetoder og

grænseværdier. Kommissionen forventer, at særdirektiver

vedrørende EF-minimumsnormer og -metoder på samtlige

kontrolpunkter er vedtaget inden 1. januar 1996.

4.3. Organisationskrav.

Det fremgår af art. 4 i direktiv 77/143/EØF, at et pe-
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riodisk syn skal udøves af staten eller af de organer

eller virksomheder, der er udpeget af staten, og som

virker under dens direkte tilsyn. Efter direktivet kan

periodisk syn derfor foregå både i statsligt og/eller

privat regi.

Det Økonomiske og Sociale Udvalg (ØSU) under de europæ-

iske fællesskaber er i sin høringsudtalelse til de un-

der afsnit 4.2. nævnte forslag til særdirektiver, den

18. december 1991 fremkommet med følgende bemærkninger

til den nærmere tilrettelæggelse af ordningen

(92/C49/15):

"Hvis der hurtigt skal opnås resultater, må de enkelte

medlemsstater hurtigt sørge for etablering af et fin-

masket og effektivt net af service- og kontrolstatio-

ner.

ØSU foreslår, at man overvejer anvendelsen af allerede

eksisterende faciliteter, som ejes af tredjemand (såle-

des som foreslået i direktiv 88/449/EØF, 91/225/EØP og

91/238/EØF vedrørende kontrol af busser og erhvervskø-

retøjer) .

Denne fremgangsmåde, som i øvrigt er taget i anvendelse

i nogle lande, vil ikke alene kunne give store investe-

ringsbesparelser. Den vil også betyde, at man hurtigt

kommer til at råde over fuldt udstyrede faciliteter med

kvalificeret personale, uden at brugerne skal betale

ekstraomkostninger eller skal finde sig i lange og ir-

riterende ventelister.

Det påhviler naturligvis de centrale og lokale myndig-

heder at godkende sådanne faciliteter og at stå inde

for personalets kvalifikationer".

ØSU udtaler endvidere i sin konklusion:

"Med hensyn til de tekniske og økonomiske forpligtel-
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ser, som pålægges medlemslandene, mener ØSU, at man har

valgt den mindst udgiftskrævende løsning, specielt hvis

man vælger at benytte eksisterende faciliteter på

grundlag af egnede foranstaltninger med hensyn til ty-

pegodkendelse og uddannelse af personale".

4.4. Kontrolkrav.

Efter art. 5 i direktiv 77/143/EØF træffer medlemssta-

terne sådanne foranstaltninger, som de finder nødvendi-

ge, for at det kan godtgøres, at et køretøj er blevet

godkendt ved et periodisk syn. Heri ligger et krav om,

at medlemsstaterne skal sikre, at reglerne om periodisk

syn bliver overholdt. Direktivet tager ikke stilling

til, om de foranstaltninger, som det enkelte land træf-

fer for at sikre reglernes overholdelse, skal bestå i

et centralt register, som vi kender det i Danmark, el-

ler en ordning med kontrolmærkater på bilerne.

Det følger endvidere af art. 5, stk. 3, at medlemssta-

terne gensidigt skal anerkende det bevis for godkendel-

sen, som de udsteder.
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Kapitel 5

Grundlaget for arbejdsgruppens beregninger.

I forbindelse med arbejdsgruppens undersøgelse af de

økonomiske konsekvenser ved valget af de forskellige

modeller har arbejdsgruppen i overensstemmelse med kom-

missoriet forudsat, at ejerskiftesyn af almindelige

personbiler bortfalder.

Justitsministeriet har til brug for arbejdsgruppen ved

fremskrivning af den forventede udvikling af personbil-

parken beregnet, at ca. 600.000 personbiler årligt vil

blive omfattet af periodisk synsordningen i 1998. Det

er herved forudsat, at synene fordeles jævnt, således

at biler med lige år i første registreringsdato synes i

lige år, mens resten synes i ulige år. Tallet er lagt

til grund ved de økonomiske konsekvensberegninger. Det

skal imidlertid bemærkes, at der i forbindelse med de-

tailplanlægningen og gennemførelse af synsordningen bør

foretages en løbende tilpasning af beregningerne ud fra

den konstaterede udvikling af personbilparken.

Arbejdsgruppen har på baggrund af oplysninger fra Ju-

stitsministeriet lagt til grund, at der kan udføres

3.000 normalsyn om året pr. bilassistent. Tallet beror

delvis på et skøn, der er foretaget ud fra eksisterende

talmateriale over antallet af gennemsnitlige foretagne

normalsyn pr. bilassistentårsværk i 1990 og 1991. Det

skal i den forbindelse nævnes, at tallene svinger fra

år til år.

Det er endvidere forudsat, at personbilbanerne bliver

bemandet således, at banernes kapacitet bliver udnyttet

maksimalt inden for normal åbningstid d.v.s. 37 timer

pr. uge. På den baggrund vil hver bane kunne bemandes
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med 2 bilassistenter svarende til en kapacitetsudnyt-

telse på 6.000 normalsyn pr. bane pr. år.

Ved beregning af lønomkostningerne (incl. statens pen-

sionsbidrag) for medarbejderne ved Statens Bilinspekti-

on er følgende tal lagt til grund:

BI (regionschefer) 450.000 kr.

Bl/Ing. 370.000 kr.

BA 250.000 kr.

HK 181.000 kr.

For så vidt angår de øvrige driftsudgifter ved bil-

inspektionen, er det lagt til grund, at disse udgør 23%

af lønomkostninger under statsmodellen og 28% under au-

torisat ionsmodellen. Procentsatsen under autorisations-

modellen er fastsat højere end ved beregningerne under

statsmodellen som følge af en lavere lønudgift. Drifts-

omkostninger, som knytter sig til kontorlokaler m.v.,

reduceres ikke i samme grad.

Ved beregningen af den udvidelse af bilinspektionens

kapacitet, som vil blive nødvendig, såfremt de perio-

diske syn af personbiler skal udføres inden for det ek-

sisterende system, har arbejdsgruppen for så vidt angår

udvidelsen af anlægsbehovet lagt til grund, at dette

sker ved opførelse af 2-bane-synshaller.

En sådan 2-bane-hal er udgiftsskønnet til ca. 8 1/2

mio.kr. pr. anlæg, herunder inventar, og ca. 1/2

mio.kr. til grund. Det har ikke været muligt at frem-

skaffe eksakte tal på denne anlægsudgift, da prisen vil

afhænge af de geografiske forhold og licitationsbetin-

gelserne, herunder muligheden for en samlet anlægsopga-

ve. Det er imidlertid arbejdsgruppens opfattelse, at

det nævnte beløb udgør den maksimale pris for en sådan

hal. Ved en eventuel beslutning om, at det periodiske

syn skal foretages inden for det eksisterende system,

må der derfor foretages en mere detaljeret undersøgelse
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af anlægsomkostningerne.

Alternativt er der mulighed for opførelse af 1-bane-

haller. Anlægsomkostningerne pr. hal vil imidlertid

næsten svare til en 2-bane-hal, hvorfor arbejdsgruppen

ikke har foretaget beregninger herudfra.

Endvidere er der mulighed for at reducere investerings-

behovet ved udvidelse af nogle af de eksisterende hal-

ler. Arbejdsgruppen har imidlertid ikke foretaget en

nærmere analyse heraf, bl.a. fordi en sådan løsning ik-

ke skønnes særlig publikumsvenlig, da den i forhold til

opførelse af nye haller giver utilstrækkelig geografisk

spredning for borgerne.

En del af hallerne kan muligvis lejes til markedsleje.

Ud fra de eksisterende lejekontrakter kan det konsta-

teres, at nogle kommuner ligefrem udlejer haller til en

leje, der ligger under markedsprisen. Baggrunden herfor

er formentlig, at kommunen under hensyn til andre for-

hold f.eks. beskæftigelsesmæssige har fundet det økono-

misk forsvarligt. Under alle omstændigheder må man være

opmærksom på, at lej eal temat ivet i høj grad for-

udsætter, at der findes udlejere, der finder en sådan

investering fordelagtig.

Investeringsbehovet kan eventuelt reduceres ved ombyg-

ning af nogle af de eksisterende lastbilbaner, der ikke

har fuld kapacitetsudnyttelse, til personbilbaner. Det

vil imidlertid medføre en forringelse af serviceniveau-

et over for vognmandsbranchen. Arbejdsgruppen har der-

for ikke fundet at burde gå nærmere ind i disse be-

tragtninger.

I forbindelse med statsmodellerne er det på baggrund af

oplysninger fra Justitsministeriet lagt til grund, at

der vil være en investeringsudgift på ca. 6 mill.kr.

til forbedring af de små synssteder, for at disse kan

være med til at klare den forøgede synsmængde, som for-
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udsat i beregningerne.

Den regnskabsmæssige udgift til afskrivning og for-

rentning af bilinspektionens nuværende faste anlæg, in-

ventar samt teknisk udstyr m.v. udgør ca. 14 mio.kr.

pr. år.

Rigspolitichefen har beregnet de årlige udgifter til en

kontrolordning med synspligtens overholdelse. Den årli-

ge merudgift til drift af tilsigelsessystemet ved Cen-

tralregisteret for Motorkøretøjer for så vidt angår pe-

riodisk syn af personbiler vil herefter udgøre ca. 5

mio.kr.

Der påregnes i den forbindelse en engangsudgift på ca.

3 mio.kr. til omprogrammering m.v. af tilsigelsesord-

ningen.

Indførelse af en mærkatordning er beregnet til at med-

føre en startudgift på ca. 7,5 mio.kr.

Arbejdsgruppen har ved de økonomiske konsekvensbereg-

ninger forudsat, at det eksisterende system ved Cen-

tralregisteret for Motorkøretøjer bliver anvendt i for-

bindelse med periodisk syn af personbiler, jf. nærmere

herom i kapitel 10. Det bemærkes i den forbindelse, at

kontrolordningen kan anvendes under samtlige foreslåede

synsordningsmodeller.

Ved beregning af indtægten for Statens Bilinspektion er

de nuværende gebyrer forudsat opretholdt.
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Kapitel 6

Synsordningen i andre lande.

Justitsministeriet har gennem Udenrigsministeriet ind-

hentet oplysninger om synsordningen i forskellige euro-

pæiske lande.

Endvidere har embedsmænd fra Justitsministeriet foreta-

get studierejser til Holland, Storbritannien og Østrig

og fået nærmere indblik i de respektive landes synsord-

ninger, herunder de indhøstede erfaringer med disse.

Herudover har repræsentanter fra Dansk Metalarbejder-

forbund og Bilassistentforeningen på eget initiativ fo-

retaget besøg i Tyskland og Sverige med henblik på at

få nærmere indblik i synsordningerne i disse lande.

På baggrund af besøgene er der udarbejdet redegørelser

for ordningerne i de respektive lande. Redegørelserne

er optaget som bilag 3-7 til betænkningen. Som bilag 8

er optaget nogle forbrugerundersøgelser fra 1987 vedrø-

rende synsordningen i forskellige lande.

I nærværende kapitel vil der i oversigtsform blive re-

degjort for nogle forskellige landes synsordninger.

6.1. Holland.

Ordningen administreres af en instans under Trafikmini-

steriet: Rijksdients voor het Wegverkeer (RDW), Vehicle

Inspection Divison.

Det årlige periodiske syn af personbiler, små varevog-

ne, lastvogne over 3.500 kg og busser foregår altover-

vejende i privat regi ved autoriserede værksteder. Her-
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udover foretages de periodiske syn på uafhængige prøve-

stationer samt på RDW's prøvestationer.

Der foretages ca. 4,5 mio. syn af personbiler (M.)

hvert år. Over 90% af disse foretages af private værk-

steder. RDW foretager ca. 10.000 af disse årlige syn.

Autorisation finder sted efter ansøgning til RDW, der

besigtiger virksomhederne. Derudover foretages inspek-

tion hvert andet år.

RDW kan udstede autorisation til foreninger eller per-

soner, der råder over egnet synspersonale samt krævet

udstyr til at foretage synene. Synspersonalet skal være

godkendt til at foretage syn. Godkendelse kan gives til

uddannede mekanikere med en vis erfaring, som har gen-

nemgået et teknisk specialkursus.

Kontrollen med, at synene udføres korrekt, foregår

stikprøvevis på den måde, at de autoriserede synsste-

der, hver gang de har foretaget et syn, via et on-line-

system indberetter dette til RDW's regionale center,

endnu inden bilen har forladt værkstedet. RDW meddeler

da straks, hvorvidt køretøjet skal udtages til kontrol,

og i bekræftende fald kommer en af RDW's teknikere til

stede i virksomheden for inden for 1 1/2 time at fore-

tage kontrollen.

Der foretages også en vis kontrol af politiet, der har

direkte adgang til RDW's database. Kontrollen udføres

bl.a. ved hjælp af fotooptagelser fra apparater op-

stillet ved trafiklys og andre trafikerede færdselså-

rer.

Godkendte bilers nummerplader forsynes med en selvklæ-

bende mærkat, hvorpå datoen for synets udførelse er an-

ført. Endvidere udsteder værkstedet et skriftligt be-

vis, som skal forevises ved eventuel politikontrol.

Herudover bliver godkendelsen registreret i RDW's een-
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traie register.

Er ejeren af et køretøj ikke enig i synsresultatet, kan

den pågældende mod betaling klage til og lade bilen sy-

ne hos en af RDW's 9 regionale tekniske afdelinger.

I tilfælde af misbrug kan synsstedets autorisation ind-

drages .

Ministeriet fastsætter et maksimumbeløb for synet. I

praksis kombineres det lovpligtige syn med et af bilens

periodiske værkstedseftersyn.

Synsstedet betaler et af ministeriet fastsat årligt ge-

byr til dækning af ordningens administration. Der beta-

les endvidere et beløb til RDW for hver bil, som bliver

godkendt i forbindelse med synet.

Divisionen af RDW har 330 ansatte, hvoraf 15 ansatte er

ansat i hovedkontoret i Haag. Resten gør tjeneste på

ca. 35 prøvestationer, som er fordelt med ca. 4 statio-

ner i hver af Hollands 9 regioner. Af de 315 ansatte på

prøvestationerne er ca. 200 teknikere (mekanikere ud-

dannet på tekniske skoler), hvoraf 80 er beskæftiget

med tilsyn af værkstederne. Hertil kommer 18 "værk-

stedsinspektører". Der er 2 "værkstedsinspektører" i

hvert distrikt. I hvert distrikt er der endvidere 3

chefer.

Divisionens opgaver er at føre tilsyn med de private

værksteder og prøvestationer, at foretage syn af alle

køretøjskategorier, samt at undersøge uheldskøretøjer.

6.2. Storbritannien.

Ordningen administreres af Vehicle Inspectorate (VI) ,

der er en selvstændig instans under Transportministeri-

et. Den overordnede regelfastsættelse administreres af

Transportministeriet.
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Det årlige periodiske syn af personbiler, små varevogne

og motorcykler foretages primaert af private værksteder

(Autorised Examiners), som er godkendt af VI.

Det periodiske syn foretages endvidere på kommunalt

ejede værksteder (Designated Councils), som er godkendt

af VI. Det er stort set alene kommunens egne køretøjer,

særligt busser, der bliver synet på disse synsstatio-

ner.

Endelig foretager VI syn af primært busser, lastbiler

over 3.500 kg og specialkøretøjer. Der kan dog også hos

VI foretages syn af personbiler m.v.

Kun specielt godkendt personale (Testers) på værkste-

derne må foretage syn og underskrive synserklæringer.

Der er godkendt ca. 50.000 Testers i Storbritannien.

Der foretages ca. 17 mill, syn af personbiler (M ) pr.

år, som stort set udelukkende sker på de private værk-

steder.

Synsarbejdet består primært i en teknisk undersøgelse

af, om køretøjet er færdselssikkerhedsmæssigt forsvar-

ligt. Herudover kontrolleres, om køretøjet i øvrigt op-

fylder væsentlige gældende bestemmelser. I forbindelse

med synet udstedes en synserklæring. Køretøjet skal

endvidere være forsynet med en såkaldt "licence label",

som dokumenterer, at ejeren har betalt vægtafgift. Af-

giften kan kun betales ved forevisning af godkendt

synserklæring. Denne "licence label" er grundlaget for

politiets visuelle kontrol af ordningen.

Kun specielt godkendt personale må foretage syn og un-

derskrive synserklæringer. For at blive udnævnt til at

foretage syn, skal det påvises over for VI, at man er

kompetent hertil.
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Det udstyr, som anvendes i forbindelse med synene, skal

godkendes af VI.

De autoriserede synsstationer (værksteder) skal have et

arkiv med de synserklæringer, som afgives det pågælden-

de sted.

VI fører regelmæssigt tilsyn med de autoriserede syns-

stationer, herunder udstyret, og det udnævnte persona-

le. Synsstationerne er forpligtet til at give VI's in-

spektører adgang til at foretage tilsyn med synspro-

cedurerne, faciliteterne, arkivet og personalets kompe-

tence på enhver tid inden for normal arbejdstid.

Tilsynet foregår dels ved anmeldt kontrol af samtlige

autoriserede værksteder, dels ved uanmeldt kontrol hos

halvdelen af disse, og dels ved incognito at køre 2.000

køretøjer til syn på udvalgte værksteder.

Den bilejer, som ikke kan acceptere resultatet af sy-

net, kan mod et gebyr indbringe sagen for VI's di-

striktskontor. VI's inspektører foretager herefter et

nyt syn af køretøjet. Appelsynet foretages mod vederlag

på synsstationen.

Autorisationen til at drive en synsstation kan inddra-

ges, såfremt grundlaget for at foretage syn ikke længe-

re er til stede, eller de betingelser, som er fastsat

for autorisationen, ikke overholdes.

Tilladelsen til at foretage syn kan inddrages, såfremt

den pågældende person ikke mere er kompetent til at fo-

retage syn.

Ved godkendelsen betaler bilejeren et synsgebyr. Geby-

ret er fastsat af Transportministeriet, og dækker alene

de udgifter, som er forbundet med synet. Udgangspunktet

er, at gebyret ikke skal indeholde profit til værkste-

det. Beløbet reguleres løbende. Det udgør p.t. £ 20 (1
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£ - ca. 11,5 kr.).

Endvidere skal bilejeren betale for synserklaeringen.

Dette udgør p.t. 35 pence. Beløbet går ubeskåret til VI

til dækning af dets administration, kursus og tilsyn i

forbindelse med ordningen. VI's samlede indtægt herpå

udgør ca. £ 6 mio. pr. år.

VI har i alt ca. 1.800 ansatte, hvoraf ca. 230 er fuld-

tidsbeskæftiget med autorisation og tilsyn af private

værksteder m.v. i forbindelse med ordningen. Disse er

fordelt på VI's 54 distriktskontorer.

6.3. Østrig.

Ordningen administreres i hver af de 9 forbundslande af

Landshøvdingen (d.v.s. forbundslandets lokalregerings

administration). Øverste administrative myndighed er

Forbundsministeriet for offentlige arbejder og trafik.

Periodisk kontrol af busser, lastvogne over 3.500 kg og

forskellige specialkøretøjer sker i offentligt regi.

Det årlige periodiske syn af personbiler, motorcykler,

kombinerede vare- og personbiler m.v. foregår altover-

vejende i privat regi ved autoriserede prøvestationer

og værksteder.

Autorisationen er i praksis givet til de to landsdæk-

kende motorklubbers prøvestationer (ÖAMTC og ARBÖ) samt

private værksteder.

Der foretages ca. 3 mill, syn af personbiler (M.) pr.

år. Heraf foretages ca. 20% af ÖAMTC og ARBÖ's prøve-

stationer, mens de resterende ca. 80% foretages af pri-

vate værksteder, idet der kun er meget få, der benytter

forbundsprøveanstalterne.



- 40 -

For at opnå autorisation skal synsstederne råde, dels

over personale med nogle nærmere beskrevne kvalifikati-

oner (uddannelse), dels forskelligt nærmere specifice-

ret udstyr. For så vidt angår personalet skal der på

hvert værksted være mindst en egnet person, der har be-

stået en af flere nærmere beskrevne (højere) tekniske

uddannelser. Der betales et gebyr i forbindelse med an-

søgningen om autorisation.

Synsarbejdet går primært ud på at kontrollere, om køre-

tøjet opfylder kravene til trafik- og driftssikkerhed,

samt er i miljømæssig forsvarlig stand. Synet omfatter

således en almen kontrol af synlige mangler. Synet med-

fører ikke adskillelsesarbejder.

Godkendte køretøjer forsynes med en grøn mærkat, hvori

der ved hulning angives køretøjets registreringsnummer

og datoen for næste syn.

Der er ikke fastsat regler om generel kontrol med syns-

stederne og deres syn. Landshøvdingen har dog til en-

hver tid mulighed for at efterprøve, om betingelserne

for autorisationen fortsat er til stede, ligesom bil-

ejeren har mulighed for at få synet efterprøvet på et

andet værksted eller på forbundsprøveanstalten. Eventu-

el tvist mellem værkstedet og bilejeren er af civilret-

lig karakter.

Der gælder almindelig aftalefrihed for prisen for sy-

net. Nogle værksteder inkluderer gratis synet, når det

udføres sammen med det regelmæssige serviceeftersyn.

Prisen for at få synet foretaget på forbundsprøvean-

stalten er fastsat ved lov.

6.4. Tyskland.

Det periodiske syn foretages af 3 større selskaber, men

enhver, som opfylder betingelserne, kan godkendes som

sagkyndig.
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Foruden det offentlige selskab - i Hamburg: Technishe

Prüfstelle Hamburg - foretages egentlige syn af de 2

private selskaber DEKRA og TUV, der er uafhængige af

egentlige værksteder, og som desuden foretager andre

tekniske undersøgelser. Ordningen bygger på en skarp

adskillelse mellem den kommercielle autobranche og

synsforvaltningen.

Selskabernes primære funktion og virke er fastsat i

færdselsloven.

Synene foretages såvel i egne synshaller som på private

værksteder, der er pladssynsgodkendt, og som opfylder

nogle nærmere udstyrskrav.

Synet foretages hvert andet år af sagkyndige, der er

autoriserede hertil. Såfremt køretøjet godkendes, udle-

veres en mærkat, der anbringes på bilens bageste num-

merplade. Mærkaten angiver tidspunktet for, hvornår næ-

ste syn senest skal være foretaget. Der sker ikke nogen

central indkaldelse til syn.

Klage over synsafgørelsen kan ske til enten den sagkyn-

diges foresatte eller til landsembedet, som fører til-

syn med selskabet. Der er også mulighed for at indbrin-

ge klagen for domstolene.

Prisen for et periodisk syn af en personbil er markeds-

bestemt. Prisen varierer mellem 30 og 70 DM.

6.5. Sverige.

Syn og typegodkendelse foretages i Sverige af "AB

Svensk Bilprovning". AB Svensk Bilprovning er et aktie-

selskab stiftet i 1963 med en aktiekapital på 1

mio.sv.kr. Den svenske stat ejer 52% af aktiekapitalen,

mens de resterende 48% ejes af diverse interesseorgani-

sationer med tilknytning til trafikspørgsmål.
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Synene foretages af såkaldte besiktningsmænd, der har

en længere uddannelse samt gennemgået teoretiske efter-

uddannelseskurser.

Periodisk syn sker hvert år fra bilens 2. år. Indkal-

delse foretages af Centralregisteret for Motorkøretø-

jer. Hvis bilen bliver godkendt, indberettes det via

terminal på synsstedet til Centralregisteret. Bilens

bageste nummerplade forsynes tillige med en mærkat, der

angiver, at bilen er godkendt, og at vægtafgift er be-

talt.

Den statslige styrelse, SWEDAK, er tilsynsmyndighed, og

har det overordnede ansvar for selskabet.

Klage over synsresultatet kan ske til den enkelte syns-

hals stationschef eller til selskabets hovedkontor. Der

foretages herefter en egentlig klagesagsbehandling. Der

kan endvidere klages til Trafiksåkerhetsverket.

Prisen for et periodisk syn er 230 sv.kr. Omstillings-

syn koster mellem 100 og 150 sv.kr. Størrelsen af geby-

ret fastsættes af det offentlige på grundlag af AB

Svenske Bilprovnings omkostninger, idet selskabet fi-

nansieres igennem disse gebyrer.

Den svenske regering har iværksat forskellige initiati-

ver med henblik på ændring af organiseringen af synsop-

gaverne i Sverige. Dels er der stillet forslag om helt

eller delvis salg af statens aktier i Bilprovningen i

forbindelse med privatisering af statsejede virksomhe-

der (Proposition 1991/92:69), dels overvejes det i for-

længelse af budgetforslaget for 1991 (1990/91:100, bil.

8) , hvordan man kan erstatte onstillersyn (efterkon-

trol) hos Bilprovningen med værkstedseftersyn. Endelig

har regeringen med tidsfrist til den 1. november 1992

sat et udredningsarbejde i gang om, hvorledes AB Svensk

Bilprovnings monopol på syn af biler kan afskaffes

(Dir. 1992:2).
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6.6. Norge.

Det periodiske syn foretages både af Biltilsynet og

private værksteder/prøvestationer.

De private værksteder, som ønsker at deltage i ordnin-

gen, skal - foruden at være offentligt godkendt som

bilværksted i henhold til bilværkstedsloven - være spe-

cielt godkendt hertil af Biltilsynet.

Ved godkendelsen stilles bl.a. krav om, at personalet

har kendskab til forvaltningsloven og køretøjsforskrif-

terne samt kendskab til og erfaring med Biltilsynets

rutiner i forbindelse med synsarbejdet.

Der stilles ikke nogle egentlige krav til værkstederne,

udover de krav som stilles for at opnå offentlig god-

kendelse som bilværksted i henhold til bilværkstedslo-

ven. Kravene til værkstedets udstyr og værktøj er i

praksis mindre end anført i den nævnte lov.

Det er frivilligt for bilejeren, om den pågældende vil

vælge at få synet foretaget på et godkendt værksted el-

ler hos Biltilsynet. Synet, som foretages hos Biltilsy-

net, er gratis. Prisen på det private værksted er mar-

kedsbestemt, og varierer fra at være gratis til ca. 500

kr.

Det norske Samferdselsdepartement har udtalt, at forde-

len for bilejeren ved at få synet foretaget på værkste-

det er, at bilen kan repareres samtidig hermed. Syn og

reparation kan således foretages på samme værksted.

Ønsker bilejeren ikke, at bilen bliver repareret, skal

der foretages et nyt syn hos Biltilsynet.

Der foretages ikke noget egentligt tilsyn, bortset fra

at biler, som er synet og eventuelt repareret på et

værksted, stikprøvevis bliver indkaldt til fornyet syn



- 44 -

hos Biltilsynet.

Der er ikke etableret et klagesystem, da ordningen som

anført beror på frivillighed for bilejeren. Bilejeren

kan således altid vælge at få synet foretaget hos Bil-

tilsynet, selv i de tilfælde hvor synet allerede er fo-

retaget på et privat værksted.

6.7. Frankrig.

Ordningen med obligatorisk syn er for tiden ved at bli-

ve indført i Frankrig. Synene skal udelukkende foreta-

ges på private kontrolsteder.

Den overordnede tekniske tilsynsmyndighed bliver

l'UTAC, der står for alle typegodkendelser til det

franske marked. Øverste administrative tilsynsmyndighed

er det franske transportministerium.

l'UTAC får til opgave efter anvisning fra Transportmi-

nisteriet at indsamle og analysere synsresultaterne, at

sikre homogeniteten i udførelsen af synene og i kon-

trolstedernes udstyr samt at udvikle de tekniske in-

stallationer og kontrolmetoder. Omkostningerne ved det-

te arbejde skal dækkes gennem en andel af det beløb,

der betales for et syn. Der er fastsat et maksimum på

2% af synsgebyret.

Det forventes, at kontrolstederne for størstepartens

vedkommende samles i reseau/netværk bestående af en

overordnet central ledelse med en række tilknyttede

tekniske kontrolinstallatioher. Det vil dog også være

muligt at opnå godkendelse af et enkeltstående kon-

trolsted.

Reseau'et vil blive pålagt at varetage overopsyn med

aktiviteterne og materiellet i de tilknyttede kontrol-

steder, sørge for indrapportering af informationer om

kontrolstedernes virksomhed til de offentlige myndighe-
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der samt sørge for behandling af eventuelle klager fra

bilejernes side. For så vidt angår de enkeltstående

kontrolsteder, udøves de nævnte opgaver af præfekturet

i det pågældende område.

En person, der bliver godkendt til at foretage syn, kan

ikke i den periode, hvor godkendelsen er gyldig, be-

skæftige sig med reparation eller handel med biler.

Det værksted, hvor synene foretages, må ikke samtidig

anvendes til reparation eller handel med biler. Der er

dog mulighed for dispensation på visse betingelser i

fjerntliggende, tyndtbefolkede områder.

Eventuelle klager over udførelsen af et syn rettes i

første omgang til reseau'et eller, hvor et sådant ikke

findes, præfekturet. Opnås der ikke ved henvendelse til

reseau'et en for bilejeren acceptabel løsning, kan sa-

gen indbringes for præfekturet.

Sagen kan endelig indbringes for det franske forbruger-

ministerium (underlagt Industriministeriet), der er

sidste administrative klageinstans.
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Kapitel 7

Autorisationsmodellen

Arbejdsgruppen har i overensstemmelse med sit kommisso-

rium set det som sin hovedopgave at vurdere og udarbej-

de forslag til en ordning, hvorefter private autoværk-

steder eller prøvestationer udpeges til at foretage de

periodiske syn af personbiler under det fornødne tilsyn

af Statens Bilinspektion.

På den baggrund har arbejdsgruppen i dette kapitel be-

skrevet en autorisationsmodel, hvor det centrale er, at

private værksteder m.v. autoriseres til at foretage syn

under tilsyn af Rigspolitichefen, Statens Bilinspekti-

on.

Idegrundlaget for modellen er erfaringer fra især Stor-

britannien, Holland og Østrig.

De hensyn, som har ligget, og som ligger bag disse lan-

des ordninger, er udnyttelse af eksisterende ressourcer

med hensyn til såvel anlæg som medarbejdere i den pri-

vate sektor, hvorved det offentlige har undgået at

skulle investere i anlæg eller øge sin personalestyrke.

Endvidere er der derved skabt mulighed for en maksimal

geografisk spredning af synsstederne, således at den

enkelte borger i disse lande har fået en så kort af-

stand mellem sin bopæl og synsstedet som muligt.

Hertil kommer, at ordningerne har givet mulighed for,

at der klares flere nødvendige ekspeditioner på en gang

d.v.s. såvel syns- som réparâtionsopgaverne.
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Tilsvarende tanker kan, som det er sket i kommissoriet,

gøres gældende i forbindelse med valg af den danske

løsning efter vedtagelse af EF-direktivet, der nu for-

pligter den enkelte borger til at få foretaget perio-

disk syn af sit køretøj.

7.1. Beskrivelse af ordningen.

7.1.1. Autorisation.

Autorisation til at foretage periodisk syn af personbi-

ler meddeles af Rigspolitichefen, Statens Bilinspekti-

on.

Betingelser for autorisation.

Autorisation kan meddeles personer, der

1) har dansk indfødsret,

2) har bopæl her i landet,

3) er myndige eller efter myndighedsloven har fået

tilladelse til på egen hånd at drive vedkommende

virksomhed.

4) ikke er umyndiggjort eller under lawærgemål,

5) hverken har anmeldt betalingsstandsning eller er

under konkurs,

6) ikke har en samlet moms- eller skattegæld på over

50.000 kr.,

7) ikke er dømt for strafbart forhold, der begrunder

fare for misbrug af adgangen til at udøve syns-

virksomhed, jf. borgerlig straffelovs § 78, stk.

2, og som

8) i øvrigt gør det antageligt, at de vil kunne udøve

synsvirksomhed på forsvarlig måde og i overens-

stemmelse med gældende love, regler, normer og me-

toder, samt god skik inden for branchen.

Kravet om dansk indfødsret og bopæl i Danmark bortfal-

der i det omfang, dette har hjemmel i international af-
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tale eller ved bestemmelser fastsat af justitsministe-

ren.

Autorisation kan meddeles aktieselskaber eller anpart-

selskaber, når de er registreret, og direktørerne og

flertallet af bestyrelsesmedlemmerne opfylder betingel-

serne nævnt under punkt 1-4, og direktørerne og alle

bestyrelsesmedlemmerne opfylder betingelserne nævnt un-

der punkt 5-7. Der kan endvidere under tilsvarende be-

tingelser meddeles autorisation til andre her i landet

hjemmehørende selskaber med begrænset ansvar, forenin-

ger, stiftelser og andre selvejende institutioner. Fi-

lialer af udenlandske selskaber m.v. af den foran an-

førte art kan meddeles autorisation, såfremt dette er

hjemlet i international aftale eller ved bestemmelser

fastsat af justitsministeren.

Endvidere er det en betingelse for meddelelse af auto-

risation, at den pågældende er momsregistreret.

Herudover skal ansøgeren som minimum have følgende ud-

styr til rådighed på værkstedet eller prøvestationen:

1. Rullebremsestand for afprøvning af personbiler.

2. Indvendig lift/grav med donkraft.

3. Lygteprøveapparat.

4. Miljømåleapparater p.t. CO-måler.

5. Støjmåleapparat.

For at sikre måleudstyrets justering/kalibrering skal

dette være under løbende kontrol af en anerkendt prøve-

anstalt, f.eks. Dansk Teknologisk Institut.

For at skabe størst mulig tryghed for bilejerne, skal

der endvidere være mulighed for at overvære synsarbej-
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det samt adgang til retningslinierne for synet. Der

skal derfor på synsstedet være plads til, at bilejeren

kan overvåge synet, samt gennemgå manualen.

Statens Bilinspektion (regionalt) påser ved besøg på

værkstedet eller prøvestationen, om betingelserne på

synsstedet er opfyldt.

En autorisation meddeles i øvrigt på nærmere fastsatte

vilkår for synsvirksomhedens udøvelse. Det bør være et

vilkår for autorisationen, at der er tegnet en an-

svarsforsikring der sikrer mod skader/tab, som ud fra

gældende erstatningsretlige regler og principper kan

føres tilbage til synsarbejdet.

Autorisationen giver ret til at foretage periodisk syn

af personbiler på synsstedet ved personale, der er ud-

dannet og godkendt hertil.

Såfremt autorisation ikke meddeles, kan vedkommende an-

søger indbringe spørgsmålet for domstolene efter samme

regler, som gælder ved tilbagekaldelse af en autorisa-

tion.

Godkendelse af synspersonalet.

For at blive godkendt til at foretage syn af personbi-

ler er det et minimumskrav, at den pågældende er uddan-

net som mekaniker eller lignende.

Herudover skal den pågældende have deltaget i et grund-

kursus af kortere varighed om syn af personbiler. Kur-

set, der skal bestås, skal tjene til at dokumentere,

at vedkommende er egnet til at foretage syn i overens-

stemmelse med gældende forskrifter.

Autorisationens indehaver har ansvaret for, at syns-

virksomhedens personale er godkendt til at foretage

syn, inden de pågældende påbegynder synsarbejdet.
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7.1.2. Synsarbejdet m.v.

Foretagelse af periodisk syn i henhold til autorisation

skal ske efter retningslinier, der er fastsat af Ju-

stitsministeriet. Periodisk syn skal mindst foretages

efter de punkter, der en anført i et skema i bilag 2

til rådsdirektiv 88/449/EØF.

Synet skal bestå i en teknisk undersøgelse af, om køre-

tøjet opfylder væsentlige, gældende bestemmelser og er

færdselssikkerhedsmæssigt og miljømæssigt forsvarligt

vedligeholdt.

I forbindelse med synet udfyldes en synsrapport (man-

gelliste) i overensstemmelse med en tilhørende manual.

Synsresultatet kan være godkendt, godkendt med påpegede

fejl eller ikke godkendt. I forbindelse med resultatet

"ikke godkendt" kan bilejeren inden for prisen kræve én

omstilling inden for en kortere frist.

De autoriserede synssteder er forpligtet til at foreta-

ge syn. Såfremt bilejeren måtte ønske det, kan værkste-

det efter synsgennemgangen foretage nødvendig reparati-

on af køretøjet.

Det vil ikke være de autoriserede synssteders opgave at

inddrage nummerplader på ikke-godkendte biler. Det vil

være en politiopgave.

Der fastsættes en pris, som er ens i hele landet, og

som det autoriserede synssted skal opkræve for udførel-

se af det periodiske syn. Beløbet beregnes således, at

det giver fuld omkostningsdækning, herunder fornøden

afskrivning. Ydelsen er momspligtig, hvorfor der skal

tillægges sædvanlig moms. Hertil skal lægges et beløb

til dækning af tilsynets omkostninger m.v.
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Ved meddelelsen af synsafgørelsen gives en begrundelse

for denne samt klagevejledning. Dette kan ske ved og i

forbindelse med udlevering af synsrapporten.

7.1.3. Klage- og tilsynssystemet.

Klagesystemet.

Den bilejer, der ikke er tilfreds med synsresultatet,

kan klage til vedkommende region inden for Statens Bil-

inspektion, hvorunder det indklagede synssted hører.

Bilejerens klage kan f.eks. være, at synsstedet har

stillet for store krav til bilen for at godkende den,

eventuelt under omstændigheder hvor et værksted har

misbrugt sin stilling til at "kræve overréparâtion".

Klagen vil f.eks. også kunne gå på, at synsgodkendelsen

er givet på for lempelige vilkår, hvilket f.eks. kunne

komme frem i forbindelse med køb af en "nysynet" brugt

bil.

Regionens (Statens Bilinspektion) afgørelse kan påkla-

ges til Rigspolitichefen. Rigspolitichefens afgørelse

kan indbringes for domstolene i henhold til grundlovens

almindelige adgang hertil.

Klageinstansen kan fastholde eller helt eller delvis

omgøre synsresultatet. Et eventuelt økonomisk mellemvæ-

rende mellem bilejeren og synsstedet må afgøres civil-

retligt og er klageinstansen uvedkommende.

Tilsynsordningen.

Tilsynet forestås af Statens Bilinspektion (regionalt).

Synsstedet skal give adgang for såvel anmeldte som uan-

meldte tilsyn, samt stille synsfaciliteterne til rådig-

hed for kontrolsyn.
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En gang årligt foretages anmeldt tilsyn af hvert syns-

sted med henblik på at kontrollere, hvorvidt det stadig

opfylder betingelserne for autorisationen, d.v.s. med

hensyn til krævet udstyr m.v. Ud fra de erfaringer, der

er indhøstet i Storbritannien, forventes en gennemgang

at vare ca. 1 time.

Herudover foretages uanmeldt kontrol bl.a. ved stik-

prøvevis kontrol af nysynede biler, der endnu er på

synsstedet. Udgangspunktet er, at der foretages 3 kon-

trolsyn pr. år på hvert synssted. Såfremt det på et

synssted ikke viser sig muligt i praksis at foretage

kontrolsyn, fordi der ingen nysynede køretøjer er på

synsstedet, når tilsynet vil foretage kontrollen, kan

kontrollen dog ske på anden måde, jf. det under afsnit

7.2.3.2. nævnte.

Under hensyn til den ulempe, som det vil påføre bileje-

ren, bør kontrolsyn ved efterfølgende indkaldelse af

nysynede biler som udgangspunkt søges undgået.

Tilbagekaldelse og bortfald af autorisationer m.v.

En autorisation af et synssted og en godkendelse som

synsmand kan tilbagekaldes af Rigspolitichefen, såfremt

autorisationens indehaver eller synsmanden har gjort

sig skyldig i grov eller oftere gentagen overtrædelse

af vilkår for autorisationen eller godkendelsen eller

af bestemmelser fastsat i lovgivningen. Det samme gæl-

der, såfremt autorisationens indehaver ikke udøver

synsvirksomheden på forsvarlig måde og i overensstem-

melse med gældende forskrifter og metoder samt god skik

inden for branchen, eller den godkendte synsmand ikke

udøver synsarbejdet på forsvarlig måde.

Tilbagekaldelsen sker bortset fra grove tilfælde nor-

malt i førstegangstilfælde i 3 måneder efter forudgåen-

de advarsel. Efter udløbet af denne periode kan den

pågældende på ny søge om autorisation eller godkendel-
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se. Tilsynet undersøger i den anledning, om betingel-

serne fortsat er til stede.

I gentagelsestilfælde sker tilbagekaldelsen i 6 måneder

og ved yderligere gentagelse for bestandig.

En afgørelse om tilbagekaldelse vil i hvert tilfælde

skulle ske ud fra en samlet vurdering af sagens omstæn-

digheder.

Rigspolitichefens afgørelse kan forlanges indbragt for

domstolene. Anmodning herom skal fremsættes inden 4

uger efter, at afgørelsen er meddelt den pågældende.

Sagen indbringes for retten efter reglerne om politisa-

ger.

Afgørelsen om tilbagekaldelse skal indeholde oplysning

om adgangen til at begære domstolsprøvelse og om fris-

ten herfor.

En autorisation bortfalder, når autorisationens indeha-

ver dør eller ophører med at opfylde betingelserne an-

ført under punkt 1-5 for at få autorisation.

Efter anmeldelse inden 14 dage til Rigspolitichefen kan

et dødsbo, en ægtefælle, der sidder i uskiftet bo, en

skyldner, der har anmeldt betalingsstandsning, et kon-

kursbo eller en værge for en umyndiggjort uden autori-

sation fortsætte virksomheden med henblik på afvikling,

afhændelse eller lignende. Adgangen hertil gælder kun

indtil 6 måneder efter begivenhedens indtræden. I sær-

lige tilfælde kan fristen forlænges.

7.2. Arbejdsgruppens overvejelser vedrørende ordningen.

I det følgende gives en uddybning af den autorisations-

model, der er beskrevet under afsnit 7.1., ligesom der

redegøres nærmere for nogle spørgsmål, der må overvejes

i forbindelse med en eventuel indførelse af ordningen.
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7.2.1. Autorisations- og godkendelsesbetingelser.

7.2.1.1. Autorisationsbetingelser.

De opstillede betingelser er fastsat ud fra de krav,

som stilles for at opnå autorisation til næring, jf.

lov nr. 601 af 10. december 1975 om næring, samt for at

opnå autorisation til vagtvirksomhed, jf. lov nr. 266

af 22. maj 1986 om vagtvirksomhed.

Autorisationssystemet er i øvrigt i væsentlig grad byg-

get over den ordning, som gælder i forbindelse med

vagtvirksomhed. Rigspolitichefens repræsentanter har

oplyst, at man har gode erfaringer med denne ordning.

Da synsvirksomhedsopgaven hidtil har haft karakter af

en offentligretlig opgave, findes det nødvendigt, at

der opstilles nogle krav, som kan minimere risikoen

for, at opgaven bliver løst i utilstrækkeligt omfang.

Hertil kommer, at fastsættelse af en række krav til

virksomhedernes omdømme og økonomi må forventes at med-

virke til at mindske risikoen for utilbørlig adfærd som

følge af den interessekollision, der kan opstå ved, at

syn og reparation foretages på samme værksted.

Disse elementer må indgå i kravene til at opnå autori-

sation til at foretage syn.

Som det fremgår af disse, er hovedparten af objektiv

karakter, mens pkt. 7) om vandel og 8) om det faglige

og fagetiske stiller nogle subjektive krav.

For så vidt angår kravet om indfødsret er det hensig-

ten, at der i praksis gives mulighed for dispensation

for dette i samme omfang som efter næringsloven. På den

baggrund kan det naturligvis overvejes at lade kravet

udgå.
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Hvad angår vandelskravet må det i første omgang være op

til Rigspolitichefen at udøve skønnet. Afgørelsen skal

ske ud fra en samlet vurdering af sagens omstændighe-

der. Rigspolitichefen foretager lignende vurderinger i

forbindelse med ansøgninger om tilladelse til at udøve

vagtvirksomhed.

Kravene til dokumentation af de faglige og fagetiske

forhold må til en vis grad afpasses i takt med de ind-

høstede erfaringer.

Særligt under hensyn til "godtroende tredjemænd", der

køber en brugt bil i tillid til, at synserklæringen er

korrekt, bør det stilles som et vilkår for autorisatio-

nen, at der er tegnet en ansvarsforsikring. Forsikrin-

gen skal sikre skader/tab, som ud fra gældende erstat-

ningsretlige regler og principper kan føres tilbage til

synsarbejdet.

Der ses på det foreliggende ikke noget grundlag for at

antage, at erstatningsansvaret for de private synsste-

der skulle være anderledes end det, som i dag påhviler

Statens Bilinspektion i forbindelse med synsvirksomhe-

den.

Det bemærkes i den forbindelse, at der kan rejses

spørgsmål om, hvorvidt staten efter danske lov 3-19-2

vil blive anset som arbejdsgiver for værkstederne og

dermed ansvarlig for et eventuelt mangelfuldt syn, jf.

herved dommen nævnt i UfR 1976.219.0.

Det kan overvejes, om der skal indsættes en bestemmelse

om, at Rigspolitichefens afgørelse (om afslag på auto-

risation) ikke kan indbringes for Justitsministeriet. I

så fald vil der ikke være nogen administrativ kla-

geinstans, men der vil være den almindelige adgang til

at indbringe afgørelsen for Folketingets Ombudsmand og

for domstolene.
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Ud fra en brugerbetalingssynsvinkel vil der være grund-

lag for at betale gebyr for en ansøgning om meddelelse

af autorisationen. Gebyret skal dække bilinspektionens

(Rigspolitichefen) omkostninger til behandling og admi-

nistration af autorisationsansøgningerne.

Det skønnes, at 2.500 - 3.000 værksteder og testcentre

vil kunne opnå autorisation.

7.2.1.2. Godkendelsesbetingelser.

Andre end uddannede mekanikere må kunne opnå godkendel-

se til at foretage syn af personbiler, da de faglige

grænser er blevet mere flydende, især som følge af ens-

artede og generaliserede basisuddannelser.

Der bør imidlertid stilles krav om, at værkstedsperso-

nalet er veluddannet, og kan varetage synsopgaven på en

sådan måde, at de gældende regler og forskrifter bliver

overholdt. Synsopgaven skal løses af et personale, der

er fagligt egnet hertil. Det skal samtidig sikres, at

personalet er i besiddelse af en uddannelse og erfa-

ring, der gør, at der ikke opstår tvivl om, at kontrol-

indsatsen udøves på en korrekt måde.

I forbindelse med en gennemførelse af en autorisations-

ordning skal det være klart præciseret, hvilke fagud-

dannelser der skal kræves for at kunne opnå mulighed

for godkendelse til at foretage syn.

Synsarbejdet med et periodisk syn består primært i en

teknisk undersøgelse af, om køretøjet er færdselssik-

kerhedsmæssigt og miljømæssigt forsvarligt vedlige-

holdt. Synsarbejdet vil i den forbindelse også indehol-

de en kontrol af, om køretøjet i øvrigt opfylder væ-

sentlige gældende bestemmelser.

Til sikring heraf skal der stilles krav om, at persona-

let gennemfører et særligt kursus. Kurset bør bestå af
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såvel en teoretisk som en praktisk del.

Den teoretiske del kan bestå i undervisning i hoved-

trækkene i reglerne nævnt i bl.a. udstyrsbekendtgørel-

sen og Detailforskrifter for Køretøjer.

Den praktiske del af kurset skal sikre, at personalet i

kraft af praktisk indlæring opnår en tilstrækkelig er-

faring og egnethed til at kunne foretage de nødvendige

vurderinger og skøn. I den forbindelse er det et formål

at sikre synenes standard og den fornødne ensartethed i

synsarbejdet.

Kurset afsluttes med en prøve, der skal bestås. Ved

prøven sikres, at personalet ud fra den erhvervede tek-

niske viden kan bedømme fejl og manglers betydning for

køretøjets trafiksikkerhed.

Længden af grundkurset må nærmere vurderes. På baggrund

af udenlandske erfaringer vil et grundkursus af en vis

kortere varighed formentlig være tilstrækkelig.

Til sammenligning kan nævnes, at grunduddannelsen det

første år for bilassistenter består af et 4 ugers teo-

retisk kursus, fordelt over 3 gange, praktisk uddannel-

se ved synsstedet igennem året med vejledning fra mere

erfarne kollegaer, samt en afsluttende prøve til opnå-

else af beføjelser som fungerende bilassistent. Efter

bestået prøve kan den pågældende i eget navn syne og

godkende en lang række køretøjer, så som motorcykler,

personbiler, erhvervs- og udlejningskøretøjer, skole-

og sygevogne, og last- og varebiler indtil 3.500 kg to-

talvægt, i original og/eller kendt udførelse. Den fun-

gerende bilassistent skal således efter 1 års uddannel-

se kunne foretage syn, herunder registreringssyn, af en

mangfoldighed af køretøjer. Kravet til oplæring af en

fungerende bilassistent er derfor mere omfattende, end

hvad der skal stilles til en synsmand på et autoriseret

synssted.
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Grundkursus og efteruddannelseskursus bør afholdes i de

tekniske skolers regi. Omkostningerne til kurserne af-

holdes af autorisationsindehaverne og/eller kursusdel-

tagerne .

Der bør udstedes et kursusbevis, når grundkurset er

gennemført og prøven bestået. Kursusbeviset skal på

forlangende forevises for tilsynet f.eks. i forbindelse

med stikprøvekontrollen. Kursusbeviset bør have en be-

grænset gyldighedsperiode, således at det alene kan

fornys ved deltagelse på efteruddannelseskurserne. Her-

ved sikres, at synspersonalet bliver gjort opmærksom på

ændrede bestemmelser samt nyere erfaringer med fejl og

manglers betydning for trafiksikkerheden, som har be-

tydning for de skøn, der foretages i forbindelse med

synet.

Det er autorisationsindehaveren, der har det

overordnede ansvar for virksomheden og dermed også

opgaven at føre kontrol med, om synspersonalet overhol-

der gældende forskrifter og vilkår, og om nødvendigt

vejlede i den korrekte fremgangsmåde. Eventuelle

tilsidesættelser af vilkårene foretaget af synspersona-

let kan derfor medføre, at autorisationen vil blive

inddraget på samme måde, som hvis tilsidesættelsen var

foretaget af autorisationsindehaveren selv. På den

baggrund ses der ikke anledning til at stille andre

krav til synspersonalet end de rent faglige. Der ses

endvidere ikke at være tilstrækkeligt grundlag for en

central godkendelse og registrering af synspersonale.

7.2.2. Synsarbejdet m.v.

7.2.2.1. Synskrav.

Synsarbejdet skal primært bestå af en kontrol af, hvor-

vidt køretøjet er i en forsvarlig sikkerhedsmæssig

stand. Herudover kontrolleres, om køretøjet opfylder
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væsentlige, gældende bestemmelser.

Der skal derfor kun foretages en almindelig kontrol in-

den for gældende rammer.

Konstateres ved synsgennemgangen, at køretøjet ikke er

i overensstemmelse med registreringsattestens oplysnin-

ger (navnligt for så vidt angår stelnummer, tilkob-

lingsanordning og drivkraft) og/eller at køretøjet er

undergået væsentlige konstruktive ændringer (navnligt

for så vidt angår styreapparat, bremser og bærende kon-

struktion) må køretøjet ikke godkendes. I sådant til-

fælde skal køretøjet henvises til registreringssyn ved

Statens Bilinspektion, og der skal gøres bemærkning

herom på synsrapporten (mangelslisten).

Undersøgelsen foretages i øvrigt efter retningslinier,

der fastsættes af Justitsministeriet.

Der bør i den forbindelse fastsættes regler om synsste-

dernes beføjelser i forbindelse med undersøgelse af kø-

retøjerne. Det må endvidere særligt overvejes, hvilke

regler, der skal gælde for åbning af handskerum, baga-

gerum, transportbeholdere og lignende. Der er ikke i

dag fastsat særlige regler om åbning af køretøjets rum.

7.2.2.2. Synsresultatet.

Efter forvaltningslovens § 19, stk. 1, skal der inden

afgørelse træffes, foretages partshøring, hvis parten i

sagen ikke kan antages at være bekendt med, at myndig-

heden er i besiddelse af bestemte oplysninger vedrøren-

de sagens faktiske omstændigheder. I § 19, stk. 2, er

nævnt en række tilfælde, hvor partshøring ikke er nød-

vendig .

Det er ikke hensigten at foretage en ændring af den

synsprocedure, som allerede i dag gælder ved Statens

Bilinspektion. Bilejeren har adgang til at overvære
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synet samt gennemgå manualen. Endvidere er der mulighed

for at stille spørgsmål. Imidlertid må man være opmærk-

som på, at det er frivilligt for bilejeren, hvorvidt

vedkommende ønsker at udnytte disse muligheder.

Den person, som konkret foretager synet, har ansvaret

for, at synsresultatet er korrekt. Hverken bilejeren

eller autorisationsindehaveren vil derfor i den konkre-

te sag kunne diktere synspersonen et bestemt synsresul-

tat. Eventuel uenighed må derfor løses ved påklage af

afgørelsen.

Arbejdsgruppen finder ikke, at etablering af autorisa-

tionsordningen må indebære, at det overlades til priva-

te at inddrage nummerplader i tilfælde, hvor der kon-

stateres alvorlige mangler ved et køretøj. En beslut-

ning herom må anses for at være af så væsentlig og ind-

gribende betydning, at det må være en forudsætning, at

indgrebet foretages af politiet.

Da inddragelse af nummerplader alene skal kunne ske ved

det offentliges foranstaltning, kan det overvejes, om

der bør indføres en ordning, hvorefter synsstederne i

særlige tilfælde underretter politiet, når en ejer

ønsker at forlade synsstedet med et køretøj, der må an-

ses at være til væsentlig fare for trafiksikkerheden.

7.2.2.3. Synsprisen.

Ordningen kan tilrettelægges således, at Justitsmini-

steriet fastsætter en pris, som er ens for hele landet,

og som de autoriserede synssteder skal indkræve for ud-

førelse af det periodiske syn af personbiler.

Prisen vil i så fald bestå af et beløb til det autori-

serede synssted, sædvanlig moms samt tillagt et beløb

til dækning af omkostninger til tilsynet m.v. Beløbet

vil blive fastsat under hensyn til de omkostninger, der

er forbundet med synsopgaven, herunder fornøden af-
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skrivning. Prisen reguleres løbende af Justitsministe-

riet.

Opmærksomheden skal henledes på konkurrenceloven, lov

nr. 370 af 7. juni 1989, der omfatter erhvervsvirksom-

heder og sammenslutninger af erhvervsdrivende. Loven

omfatter også erhvervsvirksomhed, som helt eller delvis

er offentligt reguleret, eller ligefrem udøves af det

offentlige selv. Konkurrencerådet har tidligere udtalt,

at det er Rådets umiddelbare opfattelse, at prisfast-

sættelse for syn vil være omfattet af loven for så vidt

angår dennes "gennemsigtighedsbestemmelser", jf. lovens

§ 15. Lovens indgrebsbeføjelser vil derimod ikke kunne

anvendes, jf. lovens § 2, nr. 1, 2. pkt.

Det kan ud fra et forbruger- og konkurrencesynspunkt

overvejes, om der i stedet for en fast pris skal gælde

hel eller delvis aftalefrihed, således at synsprisen

gøres mere eller mindre variabel.

I den forbindelse skal der peges på, at prisen er et

vigtigt konkurrenceparameter, der tilskynder til effek-

tivitet.

Ikke mindst af hensyn til de økonomiske beregninger har

arbejdsgruppen dog lagt en fastprismodel til grund.

Beregning af prisen baseres på følgende omkostningsfak-

torer:

(a) de angivne udstyrskrav (rullebremsestand, indven-

dig lift/grav med donkraft, lygteprøveapparat, miljømå-

leapparat p.t. CO-måler og støjmåler). Udstyret kan be-

nyttes til såvel syn som test- eller reparationsopga-

ver.

(b) de angivne uddannelseskrav for personalet vedrø-

rende grundkursus og efteruddannelse.
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(c) tvungen ansvarsforsikring (til sikkerhed for ska-

der/tab, som ud fra gældende erstatningsretlige regler

og principper kan føres tilbage til synsarbejdet).

(d) synsopgaven. I priskalkulen lægges til grund, at

opgaven omfatter et periodisk syn samt maximalt en om-

stilling.

Med baggrund i de udenlandske erfaringer samt de bereg-

nede nøgletal fra bilinspektionen i dag skulle synsop-

gaven med sit nuværende indhold i gennemsnit kunne af-

vikles over 20 minutter. (Omstillere højst det halve).

Imidlertid må det antages, at de autoriserede synsste-

der ikke i samme omfang som bilinspektionen er opbygget

til at foretage syn på "samlebånd". Hertil kommer, at

personalet ikke kan forventes at opnå den samme erfa-

ring med selve synsarbejdet som bilassistenter.

Synsopgaven vil derfor - i gennemsnit tage længere tid

på autoriserede synssteder end i bilinspektionen under

de nuværende forhold. Synsopgaven antages herefter

skønsmæssigt i gennemsnit at blive afviklet over 30 mi-

nutter (omstillere højst det halve).

(e) administrative omkostninger. Disse udgifter må

anses for at være af beskedent omfang og i øvrigt i det

væsentlige indeholdt i det under punkt d omhandlede.

På baggrund af de aktuelle værkstedspriser vil det være

realistisk for tiden at ansætte prisen for et periodisk

syn til 200 kr. excl. moms. Beløbet forudsættes at

dække samtlige omkostninger i forbindelse med synsar-

bejdet. Der betales ikke noget beløb for en eventuel

første omstilling.

Det kan diskuteres, hvorvidt det nævnte beløb i alle

tilfælde vil give omkostningsdækning til synsstedet.
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Hvis der ofte bliver tale om omstilling, ville det

selvsagt påvirke omkostningsdækningen i nedadgående

retning. På den anden side bliver fordelsfaktoren for

såvel synsstedet som den bilejer, der måtte ønske det,

den samtidige reparation, der overflødiggør omstilling.

Det nævnte beløb skal tillægges sædvanlig moms 25%. For

det autoriserede synssted vil der være tale om en udgå-

ende moms. Den indgående moms vil kunne henføres til

indkøb af diverse småmaterialer samt nødvendigt udstyr

for den del af dets anvendelse, der kan relatere sig

til synsvirksomheden. Momsen på dette udstyr vil såle-

des blive fordelt pr. syn og på det almindelige re-

parations- og testarbejde. Det vil derfor udgøre en be-

skeden faktor. Nettoresultatet af de autoriserede syns-

steders momsregnskab under en autorisationsordning vil

i det store og hele svare til den udgående moms, der

skal tiisvares staten.

Der kan ud fra et brugerperspektiv overvejes forskelli-

ge former for finansiering af tilsynet, jf. det under

afsnit 7.3.2. anførte. En model er, at der skal betales

et beløb pr. syn. I givet fald skal dette beløb lægges

oven i prisen incl. moms. Beløbet fastsættes til 25

kr. . Tilsynet udføres af Bilinspektionen i dets egen-

skab af offentlig myndighed, og afsætningen af tilsyns-

ydelsen sker ikke som led i erhvervsmæssig virksomhed

eller i konkurrence med erhvervsvirksomheder, hvorfor

det nævnte beløb i henhold til momslovens § 3, stk. 1,

pkt. d, ikke skal tillægges moms. Det er imidlertid

spørgsmålet, om afgiftsfriheden efter praksis også gæl-

der i de tilfælde, hvor synsstedet opkræver gebyret for

bilinspektionen. Det må derfor nærmere overvejes, hvor-

ledes betalingssystemet skal opbygges.

Den samlede pris for at få foretaget et periodisk syn

af en personbil vil herefter for bilejeren udgøre 275

kr. incl. moms.
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I den forbindelse må arbejdsgruppen henlede opmærksom-

heden på, at der efter gældende regler skal betales et

gebyr på 350 kr. for et periodisk syn af varebiler fo-

retaget ved Bilinspektionen. Der bør til sin tid tages

stilling til, om der skal være overensstemmende priser

på autoriserede synssteder og ved bilinspektionen.

Det må overvejes, om der skal bestå en pligt for et au-

toriseret synssted til på forlangende at udføre syn af

et køretøj, eller om værkstedet skal kunne nægte at ud-

føre syn, f.eks. på grund af dårlige beta-

lingserfåringer med den pågældende bilejer. Det kan i

den forbindelse overvejes, hvorledes betaling for synet

skal kunne inddrives, herunder om værkstedet skal have

tilbageholdsret.

Efter arbejdsgruppens opfattelse bør et autoriseret

synssted ikke kunne nægte at foretage synet, under den

forudsætning, at bilen er klargjort (rengjort m.v.)

hertil. Ellers ville det i princippet kunne forekomme,

at bilejeren ikke ville kunne få sin bil synet.

En løsning på betalingsspørgsmålet kan være at overføre

systemet fra i dag i Bilinspektionen, således at beta-

ling sker før synets foretagelse. Et synssted, der ikke

kræver synsprisen på forhånd, må herefter inddrive kra-

vet på sædvanlig måde gennem domstolene.

7.2.3. Klage- og tilsynssystemet.

7.2.3.1. Klagesys ternet.

Da synsopgaven vedrører myndighedsudøvelse i forbindel-

se med håndhævelse af offentligretlige regler, er det

af retssikkerhedsmæssige grunde påkrævet, at der etab-

leres en klageadgang, således at synsstedernes afgørel-

ser kan indbringes for en forvaltningsmyndighed med den

deraf følgende adgang til at indbringe spørgsmålet om
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afgørelsens lovlighed for Folketingets Ombudsmand og

for domstolene.

Hertil kommer, at en sådan klageadgang må anses for

forudsat i de EF-retlige bestemmelser. Det fremgår som

tidligere nævnt af artikel 4 i direktiv 77/143/EØF, at

periodisk syn skal udøves af staten eller af de organer

eller virksomheder, der er udpeget af staten, og som

virker under dens direkte tilsyn. Det må antages, at

behandling af klagesager er opgaver, der hører under

dette tilsyn.

I forbindelse med fastsættelsen af selve klageordningen

må der tages stilling til en række spørgsmål.

For det første må fastlægges, hvad klageadgangen skal

omfatte.

Som udgangspunkt må der skelnes mellem den faktiske

forvaltningsvirksomhed og selve den afgørelse, der

træffes.

Selve synet, d.v.s. undersøgelsen af køretøjet, har

umiddelbart karakter af faktisk forvaltningsvirksomhed

(tilvejebringelse af det faktiske afgørelsesgrundlag).

Beslutningen om, at det pågældende køretøj (ikke) kan

godkendes efter de gældende regler, må derimod anses

for at være en afgørelse i forvaltningslovens forstand.

Selve undersøgelsen af køretøjet indgår også som et led

i oplysningen af sagen. Undersøgelsens resultat danner

grundlag for afgørelsen af, om køretøjet kan godkendes.

En mangelfuld undersøgelse af køretøjet vil derfor in-

debære, at afgørelse træffes på et ufyldestgørende

grundlag og derved eventuelt må tilsidesættes.

Det er på den baggrund vanskeligt at gennemføre en

sondring mellem på den ene side den faktiske forvalt-
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ningsvirksomhed og på den anden side selve afgørelsen.

Det anførte må formentlig føre til, at al virksomhed,

der foregår i forbindelse med synet, d.v.s. såvel den

tekniske undersøgelse som afgørelsen af, om køretøjet

kan godkendes, skal kunne indbringes for klageinstan-

sen.

For det andet må der tages stilling til, om der skal

være tale om en central klageinstans eller lokale in-

stanser (de regionale bilinspektioner).

Hvis en ordning med lokale klageinstanser foretrækkes,

må det overvejes, om bestemmelse herom skal fastsættes

ved lov, eller om der skal fastsættes hjemmel i loven

til at uddelegere kompetencen til at afgøre klagesager-

ne til de lokale instanser.

Arbejdsgruppen finder, at en ordning med lokale (regio-

nale) klageinstanser vil være mest hensigtsmæssig. Dels

vil tilsynet blive varetaget regionalt, dels vil det

for såvel det indklagede synssted som den klagende bil-

ejer være lettere at få klagesagen afgjort, idet køre-

tøjet hurtigere vil kunne blive indbragt til bedømmel-

se. Hertil kommer, at tilsynet regionalt vil have et

bedre kendskab til de autoriserede synssteder, end det

formentlig er muligt for en central myndighed.

Regionens afgørelse kan indbringes for Rigspolitiche-

fen. Det bør overvejes at afskære yderligere admini-

strativ klageadgang. Det må i den forbindelse under-

streges, at der ikke skønnes at være behov for behand-

ling i 3 administrative instanser på dette i helt over-

vejende grad tekniske bedømmelsesområde. Endvidere vil

en eventuel klageadgang til Justitsministeriet få nogle

administrative og økonomiske konsekvenser.

Dernæst må det overvejes at fastlægge, hvem der skal

være klageberettiget. Spørgsmålet er, om der skal være
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klageadgang for andre end køretøjets ejer, f.eks. sene-

re erhververe af køretøjet.

Det må herudover overvejes, om der skal fastsættes en

klagefrist, og om klage skal tillægges opsættende virk-

ning.

Spørgsmålet om opsættende virkning får navnlig betyd-

ning, hvis kørsel med køretøjet efter foretagelsen af

det periodiske syn kun er lovlig, hvis køretøjet er

godkendt.

Såfremt der ikke fastsættes bestemmelse om, at opsæt-

tende virkning er udgangspunkt, er der risiko for, at

klagemuligheden gøres illusorisk, fordi bilejerne må

undvære køretøjet i den periode klagesagen varer.

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at såvel den aktuel-

le ejer/bruger som senere erhververe af køretøjet skal

kunne være klageberettiget. Denne afgrænsning forelig-

ger allerede i dag ved klage over bilinspektionens af-

gørelser, hvilket for senere erhververe især har betyd-

ning i forbindelse med ejerskiftesyn.

For så vidt angår en klage over, at køretøjet ikke er

blevet godkendt, kan der i loven fastsættes en kortere

klagefrist f.eks. 14 dage fra afgivelse af synserklæ-

ring. Ved en sådan fastsættelse vil spørgsmålet om op-

sættende virkning i hovedparten af tilfældene være uden

betydning. En kort klagefrist kan anses for såvel for-

bruger- som virksomhedsvenlig, idet man hurtigt kan

indrette sig efter afgørelsen. Det vil typisk være den

aktuelle ejer/bruger, der vil indbringe den slags kla-

ger.

En tilsvarende frist bør gælde ved klager over, at der

er "krævet overreparation".
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Der bør imidlertid ikke fastsættes en klagefrist i til-

fælde, hvor en senere erhverver klager over, at en

synsgodkendelse er givet på for lempelige vilkår. Det

vil ved disse klager ofte bero på en tilfældighed,

hvornår klagegrundlaget bliver klarlagt. På den anden

side skal der peges på, at jo længere tid efter synets

foretagelse der klages, jo sværere bliver det at henfø-

re en eventuel mangel som værende til stede på dette

tidspunkt. Endvidere bør man være opmærksom på, at det

i henhold til gældende ret er bilejeren, som har bevis-

byrden for, at manglen var til stede i forbindelse med

undersøgelsen, og at den burde være opdaget. Endelig

vil der i givet fald være tale om et civilretligt krav,

som bilejeren må rette mod synsstedet.

Arbejdsgruppen har ikke nærmere overvejet, om der bør

betales et gebyr for at indgive en klage. I givet fald

bør klageinstansen i så fald i forbindelse med behand-

lingen af klagesagen afgøre, hvem der endeligt skal af-

holde gebyret.

Ud fra erfaringerne fra især Storbritannien og Holland

skønnes der at kunne blive tale om ca. 100 klagesager

om året. I den forbindelse skal det nævnes, at der i

1991 er indkommet ca. 20 klagesager over bilinspektio-

nens syn til Justitsministeriet.

7.2.3.2. Tilsynsordningen.

Det er i overensstemmelse med kommissoriet foreslået,

at Statens Bilinspektion forestår tilsynet. Baggrunden

herfor er - som tidligere nævnt - at synsstederne skal

virke under statens direkte tilsyn. En ordning, hvoref-

ter tilsynet forestås af en privat organisation, f.eks.

Dansk Teknologisk Institut eller Dantest, kan derfor

ikke anses for at opfylde EF-kravet om statens direkte

tilsyn. Derimod vil det være naturligt og hensigtsmæs-

sigt at pege på bilinspektionen som varetager af denne

opgave.
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Som nævnt i afsnit 7.2.3.1. bør det være en naturlig

opgave for tilsynet tillige at behandle klagesager.

Herudover bør tilsynet på eget initiativ kontrollere

synsstederne, herunder nysynede biler.

Som tidligere nævnt bør kontrolsyn ved efterfølgende

indkaldelse af nysynede biler som udgangspunkt undgås

på grund af den ulempe, som det vil påføre bilejeren.

Det er derimod arbejdsgruppens opfattelse, at der intet

er til hinder for at foretage en supplering af kontrol-

synene ved efterfølgende indkaldelse af nysynede biler,

såfremt det måtte vise sig, at den uanmeldte kontrol

ikke er hensigtsmæssig. I den forbindelse bør det over-

vejes, om det er tilstrækkeligt at lade det være fri-

villigt at køre til kontrolsyn i forbindelse med en

indkaldelse hertil.

Der bør ud fra en brugerbetalingssynsvinkel betales et

gebyr til staten for udførelse af tilsynet. En model er

- som nævnt under afsnit 7.2.2.3. - at der betales et

beløb pr. syn.

På baggrund af udenlandske erfaringer må det antages,

at tilsynet kan forestås af bilassistenter. Det skøn-

nes, at ressourcebehovet vil være på ca. 3 0 årsværk.

Hertil kommer et antal HK-medarbejdere. Det skønnes, at

ca. 6 årsværk vil dække behovet.

Såfremt antallet af synssteder vil blive ca. 3.000, vil

den nævnte normering betyde, at der årligt afsættes 13

BA-nettotimer og 2 1/2 HK-nettotime for hvert synssted.

7.2.3.3. Tilbagekaldelse og bortfald af autorisationer

m.v.

Systemet vedrørende tilbagekaldelse og bortfald af au-
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torisationer m.v. er i væsentlig grad bygget over ord-

ningen vedrørende vagtvirksomhed, og skal i øvrigt ses

i forlængelse af ordningen med hensyn til ansøgning om

autorisation m.v. Der kan derfor i det hele henvises

til bemærkningerne nævnt under afsnit 7.2.1.1.

Der kan endvidere som i lov om vagtvirksomhed fastsæt-

tes bestemmelser om straf for overtrædelse af lovens

regler eller vilkårene for autorisationen/godkendelsen.

Arbejdsgruppen finder det imidlertid uden for sin opga-

ve at gå nærmere ind på disse pønale overvejelser.

For så vidt angår en afgørelse om tilbagekaldelse af

autorisation skal der tages stilling til, om indbrin-

gelse af sagen for retten inden en fastsat frist skal

have opsættende virkning.

Hvis man ligesom i lov om vagtvirksomhed vælger en ord-

ning, hvorefter anmodning om indbringelse for retten

har opsættende virkning, bør retten have adgang til at

bestemme, at den pågældende under sagen ikke må udøve

virksomheden.

En afgørelse om tilbagekaldelse skal i hvert enkelt

tilfælde ske ud fra en samlet vurdering af sagens om-

stændigheder. Som et eksempel på en grov overtrædelse

af vilkårene, der straks bør føre til tilbagekaldelse,

skal dog nævnes, at et værksted har foranstaltet "over-

reparation" i forbindelse med synsgodkendelsen. Et an-

det eksempel på en grov overtrædelse af vilkårene, der

tilsvarende straks bør føre til tilbagekaldelse, kan

være, at et synssted uden nærmere undersøgelser har gi-

vet en synsgodkendelse.

7.2.4. Habilitetsspørgsm&l.

7.2.4.1. Interessekonflikt.

Det er et element i autorisationsmodellen, at synsste-



- 71 -

det i forbindelse med et syn kan få mulighed for repa-

ration af køretøjet.

I forbindelse med fastlæggelsen af selve synsordningen

opstår imidlertid spørgsmål om de private værksteders

habilitet til at foretage synet. Spørgsmålet skal ses

på baggrund af, at syn af motorkøretøjer i offentlig-

retlig henseende altid har været varetaget som en for-

valtningsopgave. Spørgsmålet om inhabilitet kan opstå i

flere sammenhænge, bl.a. følgende:

Uanset, at bilejeren selv kan bestemme, hvilket værk-

sted, der skal udføre nødvendige reparationer på køre-

tøjet, må det forudses, at det værksted, der udfører

synet, ofte også skal foretage en efterfølgende repara-

tion.

Værkstedets interesse i udfaldet af synet er i disse

tilfælde af en sådan karakter, at spørgsmålet, om der

foreligger inhabilitet, må overvejes, jf. om fremtidige

interessers betydning Folketingets Ombudsmands Beret-

ning for 1980, s. 388 ff. På den baggrund bør det over-

vejes i et eventuelt lovforslag at foretage en nøje be-

skrivelse at den påtænkte ordning, herunder beskrive de

interesser, der kan gøre sig gældende, og over for Fol-

ketinget tydeligt redegøre for, at værksteder, der ef-

terfølgende foretager de nødvendige reparationer af kø-

retøjet, kan udføre periodisk syn.

Tilsvarende spørgsmål opstår, hvis synet udføres af det

værksted, som bilejeren normalt benytter, og som f.eks.

netop har solgt eller repareret det pågældende køretøj.

Der vil således kunne rejses spørgsmål om inhabilitet i

tilfælde, hvor et værksted, der løbende har vedlige-

holdt køretøjet og foretaget reparationer på det, også

selv udfører synet og dermed kunne siges at foretage en

vis efterprøvelse af sit eget arbejde.
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Endelig må der tages stilling til, i hvilket omfang en

synsmand er inhabil i forbindelse med syn af f.eks.

den pågældendes egen bil, af brugte køretøjer, som det

pågældende værksted har til salg, eller af køretøjer,

der tilhører den pågældendes familie og venner m.v. Og-

så disse situationer bør der i forbindelse med den en-

delige tilrettelæggelse af ordningen tages udtrykkelig

stilling til.

De nævnte habilitetsbetragtninger har været anledningen

til, at arbejdsgruppen har udformet klage- og tilsyns-

systemet som sket med henblik på at imødegå risikoen

for interessekonflikter. Arbejdsgruppen finder imidler-

tid, at den konkrete udmøntning i lovsform af disse ga-

rantier må ske i forbindelse med den senere lovgiv-

ningsproces, da stillingtagen til spørgsmålene i vidt

omfang må ses i et bredere forvaltningsretligt perspek-

tiv.

7.2.4.2. Myndighedsinhabilitet.

Der kan rejses spørgsmål om at lade Statens Bilinspek-

tion udføre periodisk syn af personbiler i konkurrence

med de private synssteder.

Spørgsmålet er, om der opstår myndighedsinhabilitet,

hvis bilinspektionen skal føre tilsyn med de private

virksomheders udførelse af synsopgaver og sideløbende

skal konkurrere med virksomhederne om de samme synsop-

gaver.

Spørgsmålet om henlæggelse af synsbeføjeiser til priva-

te blev overvejet i betænkning 920/81 om periodisk syn.

I betænkningens side 62 f anføres følgende:

"Valget af organisationsform må bero på såvel offent-

ligretlige og bevillingsretlige som finansieringstek-

niske overvejelser.



- 73 -

I offentligretlig henseende er der grund til at fremhæ-

ve, at syn af motorkøretøjer altid har været varetaget

som en forvaltningsopgave. Formålet er at tilvejebringe

grundlaget for en eventuel myndighedsudøvelse over for

ejeren eller brugeren. Almindelige stats- og forvalt-

ningsretlige principper sætter visse grænser for dele-

gation af offentligretlig kompetence til private. Det

må endvidere tillægges vægt, at myndighedsudøvelse over

for borgerne underkastes det almindelige offentligret-

lige ansvars- og kontrolsystem, herunder navnlig indse-

ende fra Folketingets Ombudsmand og domstolenes prøvel-

sesret efter grundlovens § 63."

Det er i den forvaltningsretlige litteratur almindeligt

antaget, at inhabilitetsproblemer kan opstå ikke alene

for fysiske personer, men også for en forvaltningsmyn-

dighed som sådan. Omtalen af myndighedsinhabilitet i

den forvaltningsretlige litteratur tager i almindelig-

hed sigte på de tilfælde, hvor en myndighed i forvejen

har en tilknytning til den sag, hvori myndigheden skal

træffe afgørelse.

Tilknytningen kan f.eks. bestå i, at myndigheden har

behov for en tilladelse, som efter de almindelige reg-

ler skal meddeles af netop denne myndighed, eller at

myndigheden efter de almindelige regler skal tage stil-

ling til en klage over myndigheden eller til en ansøg-

ning om fri proces til sagsanlæg mod myndigheden.

Spørgsmålet om myndighedsinhabilitet kan dog også opstå

i andre tilfælde.

Baggrunden for retsordenens regler om inhabilitet er

dels ønsket om at skabe en garanti for lovlige og rig-

tige afgørelser, dels at modvirke at der skabes mistil-

lid til administrationens sagsbehandling.

De hensyn, der ligger til grund for reglerne om inhabi-

litet, herunder myndighedsinhabilitet, fører til, at en
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forvaltningsmyndighed bør udvise tilbageholdenhed med

at påtage sig opgaver, herunder indtægtsdækket virksom-

hed, hvis det under hensyn til de myndighedsopgaver,

som i øvrigt påhviler myndigheden, vil kunne vække

tvivl om, hvorvidt myndigheden kan udføre sine myndig-

hedsbeføjeiser på en saglig og objektiv måde.

På den baggrund bør en ordning, hvorefter Statens Bil-

inspektion både skal være tilsynsmyndighed og konkur-

rent i forhold til private autoværksteders synsvirk-

somhed, ud fra inhabilitetsovervejeiser undgås.

Tilsvarende betænkeligheder kan rejses i tilfælde, hvor

tilsynet med synsstederne varetages af en selvstændig -

og af bilinspektionen uafhængig - afdeling hos Rigspo-

litichefen, mens bilinspektionen foretager syn i kon-

kurrence med de private synssteder. Det afgørende er

her, at Rigspolitichefen ville have det endelige ansvar

og administrative beslutningskompetence over for såvel

bilinspektionen som tilsynsafdelingen.

Det bemærkes, at tilsynet kan henlægges til en helt an-

den myndighed, hvis det ønskes, at bilinspektionen får

mulighed for at konkurrere med de private synssteder.

Imidlertid vil en sådan løsning administrativt og øko-

nomisk set næppe være hensigtsmæssig. Det vil nemlig

være påkrævet at oprette et særskilt kontrol- og god-

kendelsesapparat, som det er nødvendigt ved den rene

autorisationsordning. Samtidigt vil det i første omgang

være nødvendigt at opretholde antallet af synshaller,

medmindre man vil acceptere serviceforringelser for

brugerne i kraft af længere afstand til synsstederne.

Endvidere viser erfaringerne fra Storbritannien, Hol-

land og Østrig, der har et system, hvor der foretages

syn på såvel private værksteder som i offentlige syns-

haller, at alene en forsvindende lille mængde af synene

foretages i offentligt regi.
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7.3. Økonomiske og administrative konsekvenser.

7.3.1. Omkostninger.

7.3.1.1. Personalet.

Det er som angivet i kommissoriet forudsat, at ejer-

skiftesyn bortfalder ved indførelse af periodisk syn af

personbiler.

Bortfaldet af ejerskiftesynene betyder, at der frigøres

ressourcer ved Statens Bilinspektion. Det skønnes, at

der vil kunne spares godt 68 bilassistentårsværk.

Med baggrund i tallene fra Storbritannien og Holland

skønnes det på den anden side, at der skal bruges 30

bilassistenter til udførelse af tilsynet samt klage-

sagsbehandling .

På den baggrund vil der være et bilassistentbehov på

ca. 164 årsværk. Den samlede lønudgift vil være på 41

mio.kr.

Besparelsen vil imidlertid blive højere som følge af

tilpasning/reduktion af bilinspektionens ingeniør- og

kontorstab. Det skønnes, at der vil være et behov på 35

bilinspektører/ingeniører samt 28 HK-årsværk. I sidst-

nævnte er medregnet de 6 HK-årsværk, der er nødvendige

i forbindelse med varetagelsen af tilsynet. Lønudgiften

til de 2 grupper er beregnet til henholdsvis ca. 17

mio.kr. og ca. 6 mio. kr.

7.3.1.2. Bygningsmasse.

En yderligere besparelse kan tilvejebringes ved tilpas-

ning/ reduktion af bilinspektionens anlægskapacitet.

Det skønnes således, at P-banebehovet under autorisati-

onsmodellen vil være på 26 baner forudsat, at der er
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fuld kapacitetsudnyttelse. Opfyldelse heraf kan kun

forventes at ske ved nedlæggelse af en betydelig del af

de eksisterende synshaller. Konsekvensen heraf vil være

en længere afstand mellem synshallerne med en væsentlig

serviceforringelse til følge.

Denne besparelse er derfor ikke nærmere udregnet, da

forudsætningerne herfor ikke findes at kunne fastlægges

uden politisk stillingtagen.

7.3.1.3. Driftsomkostningerne.

De samlede lønomkostninger er opgjort til ca. 64 mio.

kr.

Øvrige driftsomkostninger er herefter beregnet til ca.

18 mio. kr. Ved beregning heraf er det lagt til grund,

at disse udgifter udgør 28% af lønomkostningerne. Pro-

centsatsen er højere end ved beregningerne under stats-

modellen som følge af den lavere lønudgift. Driftsom-

kostninger, som knytter sig til kontorlokaler m.v., re-

duceres ikke i samme grad. Hertil kommer en årlig

driftsudgift på ca. 5 mio. kr. ved Centralregisteret

for Motorkøretøjer.

De samlede årlige driftsomkostninger for Statens Bilin-

spektion i forbindelse med en autorisationsmodel vil

herefter udgøre ca. 87 mio. kr.

Udgiften til rente/afskrivninger på faste anlæg er op-

gjort til ca. 14 mio. kr.

7.3.2. Indtægter.

Under forudsætning af uændrede gebyrstørrelser vil den

samlede årlige gebyrindtægt for Statens Bilinspektion

ved indførelse af autorisationsmodellen være på ca. 100

mio. kr.
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Hertil kommer indtægten i forbindelse med varetagelsen

af tilsynet. Ved beregning af denne indtægt er det ud

fra en brugerbetalingssynsvinkel lagt til grund, at der

skal være tale om fuld omkostningsdækning af tilsyn- og

klagesystemet. Samtidig er det princip lagt til grund,

at hvert synssted skal betale for den omkostning, som

det påfører tilsynet.

Som tidligere nævnt forventes tilsynsordningen at kunne

varetages af 30 BA-årsværk og 6 HK-årsværk. Hertil kom-

mer en nødvendig udgift til BI/Ing.-årsværk, civilmed-

arbejdere m.v. samt almindelig brug af bilinspektionens

faciliteter. Det skønnes, at den årlige udgift til ord-

ningen er på ca. 11 mio. kr. Hertil kommer driftsud-

giften ved Centralregisteret for Motorkøretøjer på ca.

5 mio. kr. pr. år.

Under hensyn til de opstillede forudsætninger opstilles

en betalingsmodel, hvorefter synsstedet betaler et be-

løb for at opnå autorisation samt et årligt beløb til

dækning af omkostningerne i forbindelse med det årlige

tilsyn af synsstedet. Endvidere betaler bilejeren en

stykafgift i forbindelse med synets foretagelse.

Det skønnes, at der vil være et forbrug på ca. én bil-

assistentdagsløn til gennemgang af synsstedet samt nød-

vendigt administrativt arbejde i forbindelse med ansøg-

ning om synsautorisation. Gebyret herfor er beregnet

til 1.500 kr. Ud fra et forventet autorisationsantal på

3.000 vil dette give en engangsindtægt på ca. 4,5 mio.

kr.

Det årlige kontrolsyn skønnes at have et forbrug på 1/3

bilassistentdagløn pr. synssted. Gebyret herfor er be-

regnet til 500 kr. Den årlige indtægt herfra vil heref-

ter andrage ca. 1,5 mio. kr.

Der forventes ikke en større årlig udskiftning af auto-

risat ionsindehaverne, hvorfor der ikke i beregningerne
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er medtaget en årlig indtægt for behandling af ansøg-

ninger om autorisation.

Gebyret til staten kan fastsættes til 25 kr. pr. syn.

Dette er herefter beregnet til at give en årlig indtægt

på ca. 15 mio. kr.

Der forventes således i den opstillede model en samlet

årlig indtægt på autorisationsordningen på ca. 16,5

mio. kr., hvilket i det væsentlige svarer til den skøn-

nede udgift til tilsyns- og klageordningen samt tilsi-

gelsesordningen.

Det skal bemærkes, at betalingen til synsstedet også

skal give fuld omkostningsdækning, hvilket er skønsmæs-

sigt beregnet til 200 kr. pr. syn. Det kan dog som

nævnt overvejes, hvorvidt der bør være fri aftaleret

omkring denne pris under hensyn til konkurrencemomen-

tet.

Synsstedets ydelse er som nævnt momspligtig. Størrelsen

af momsindtægten vil afhænge af, hvorvidt synsprisen

gøres variabel eller ej, og i sidstnævnte tilfælde,

hvilken pris der vil blive fastsat.

7.4. Varianter.

Arbejdsgruppen har i kommissoriet fået til hovedopgave

at fremkomme med forslag til en synsordning, der i vi-

dest muligt omfang inddrager bilbranchen, samtidig med

at ordningen skal være publikumsvenlig. Dette er bag-

grunden for opstilling af autorisationsmodellen.

I den opstillede model er der imidlertid en indbygget

interessekollision, da der skabes mulighed for såvel

syns - som reparationsarbejde på samme værksted.

For at imødegå denne risiko er der opstillet en række

betingelser for at opnå autorisation, ligesom der er
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udformet et klage- og tilsynssystem, der kan gribe ind

mod de synssteder, som handler imod vilkårene.

Det er imidlertidig også muligt at opstille andre au-

torisationsmodeller, hvor interessekollisioner helt

undgås, ved at forbyde reparation på synsstedet. Disse

ordninger benyttes i nogle lande, f.eks. i Tyskland og

Frankrig, og synsstederne vil her alene være indrettet

til synsopgaverne.

EF-kravene til udformningen af klage- og tilsynssyste-

met i den nævnte variant er de samme som beskrevet oven

for under afsnit 7.2.3.

Der henvises i øvrigt til særudtalelsen i kapitel 12.
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Kapitel 8

Statsmodellen

Det er muligt at gennemføre det periodiske syn af per-

sonbiler i det eksisterende system i Statens Bilinspek-

tion.

Ordningen vil kunne fungere uden ændringer af den i dag

gældende procedure.

Der vil alene være tale om en udvidelse af drifts- og

anlægskapaciteten som følge af den forøgede synsmængde.

Det er derfor kun et spørgsmål om udbygning af anlægs -

kapaciteten samt forøgelse af det offentlige personale.

Neden for redegøres for de forventede økonomiske og ad-

ministrative konsekvenser ved udbygning af det eksiste-

rende system under uændrede forhold med hensyn til åb-

ningstiden. Det vil i denne situation særligt være et

spørgsmål om udvidelse af anlægskapaciteten.

Herudover anvendes to varianter til hovedmodellen, der

kan reducere behovet for nyinvesteringer af anlæg. Der

redegøres også for de forventede økonomiske og admini-

strative konsekvenser af henholdsvis udvidet åbningstid

og leje af eksisterende private anlæg (pladssyn).

For så vidt angår de nuværende forhold henvises til ka-

pitel 3.

I alle de nævnte variationsmuligheder inden for stats-

modellen er gebyrindtægten under forudsætning af uænd-

rede gebyrstørrelser beregnet til ca. 310 mio. kr. år-

ligt.
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8.1. Udbygning af det eksisterende system.

8.1.1. Bygningsmasse.

Den eksisterende personbilbanekapacitet vil ikke kunne

dække den forøgede synsmængde ved indførelse af perio-

disk syn af personbiler.

P-banebehovet vil ved indførelse af det periodiske syn

kunne opgøres til ca. 141 baner, hvilket medfører et

samlet anlægsbehov på ca. 64 baner. Dette kan dækkes

ved opførelse af 32 2-banede synshaller. Investerings-

behovet vil herefter være på ca. 288 mio. kr. til opfø-

relse af disse haller.

Herudover er regnet med en investeringsudgift på ca. 6

mio. kr. til forbedring af de små synssteder samt ca. 3

mio. kr. til tilsigelsessystemet.

Det samlede investeringsbehov er således 297 mio. kr.

8.1.2. Personale.

8.1.2.1. Bilassistentårsvaerk.

Synsopgaven varetages af bilassistenter. Den forøgede

synsmængde vil derfor først og fremmest have betydning

for behovet for bilassistenter.

Behovet for BA-årsværk er beregnet til 343 til synsop-

gaverne, herunder det periodiske syn af personbiler,

samt 22 til andre opgaver. Behovet er i alt 365 BA-års-

værk incl. ledende bilassistenter. Den årlige lønom-

kostning hertil er beregnet til ca. 91,5 mio. kr.

8.1.2.2. Bilinspektør-/Ingeniørårsværk.

Det forøgede antal bilassistenter og synshaller vil

medføre et behov for yderligere ledelse, der ud fra
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forholdene i dag primært varetages af bilinspektør/in-

geniørstaben .

Det skønnes ud fra den forudsætning, at der vil være

behov for yderligere et BI/Ing.-årsværk pr. 3-4 syns-

haller. I dette skøn er det lagt til grund, at de yder-

ligere opgaver, som varetages af Bl/Ingeniørgruppen,

ikke bliver forøget, således at forøgelsen alene vedrø-

rer styring og ledelse. Herefter vil behovet for BI/

Ing. være på i alt 59 årsværk. Den samlede lønomkost-

ning er beregnet til ca. 22,5 mio. kr. pr. år incl. re-

gionscheflønningerne.

8.1.2.3. Kontor- og civilmedhjælperståben.

Der vil være behov for udvidelse af kontor- og civil-

staben.

Ved beregning af den nødvendige kontorhjælp er det for-

udsat, at der i alt medgår 10 kontorminutter pr. 1.

gangssyn.

På baggrund heraf skønnes der at være behov for yderli-

gere 27 årsværk eller i alt 75 årsværk. Den samlede

lønomkostning er beregnet til ca. 13,5 mio. kr. pr. år.

Herudover er der et behov for civilmedhjælpere m.v.

Lønudgiften hertil er fastsat til ca. 6,5 mio.kr.

8.1.3. Driftsomkostninger.

De samlede lønomkostninger pr. år for hele staben udgør

således ca. 134 mio. kr.

Øvrige driftsomkostninger skønnes at ville udgøre ca.

31 mio. kr. Disse omkostninger er beregnet ud fra en

procentdel af lønsummen svarende til 23%. Hertil kommer

en driftsudgift på ca. 5 mio. kr. ved Centralregisteret

for Motorkøretøjer til dækning af omkostningerne ved
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tilsigelsesordningen.

De samlede årlige driftsomkostninger for Statens Bilin-

spektion udgør på den baggrund ca. 170 mio. kr.

Hertil kommer afskrivninger/renter af faste anlæg med

tilbehør på ca. 49 mio. kr.

8.2. Udvidet åbningstid.

Investeringsbehovet til opførelse af nye haller kan re-

duceres ved udvidelse af den eksisterende åbningstid,

idet P-bane-kapaciteten hermed vil kunne forøges. Imid-

lertid vil en udvidet åbningstid medføre et behov for

yderligere BA-årsværk, ligesom lønomkostningerne må an-

tages at blive forøgede.

Det er ved beregningerne forudsat, at P-banerne udnyt-

tes jævnt i åbningstiden. Det er endvidere forudsat, at

det forhandlingsmæssigt er muligt at opnå tilslutning

til at arbejde med forskudt arbejdstid.

Ved beregningerne er det endvidere lagt til grund, at

åbningstiden er 64 timer pr. uge for syn på P-baner og

fortsat 37 timer pr. uge for syn på L-baner.

Åbningstiden kan f.eks. ligge indenfor tidsrummet:

Mandag - fredag 07.00 - 20.00 og lørdag 08.00 - 14.00.

Hver P-bane bemandes med 3 bilassistenter, der fordeles

med hver 37 timer inden for åbningstiden, hvorved sam-

tidig bemanding med 3 bilassistenter minimeres. Der vil

dog være en nedsat udnyttelse af kapaciteten som følge

af de perioder, hvor der er "bemandingsoverskud" på ba-

nerne .
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8.2.1. Bygningsmasse.

P-bane-behovet er på baggrund af ovennævnte forudsæt-

ninger beregnet til ca. 104 baner. Der vil derfor være

et behov for yderligere 26 P-baner. Investeringsbehovet

kan herefter opgøres til 13 nye 2-bane-haller svarende

til en anlægsinvestering på ca. 117 mio. kr.

Da det vil blive nødvendigt med et forøget antal medar-

bejdere, og da anlægsbehovet ikke er så stort som ved

uændret åbningstid, må det antages, at der skal foreta-

ges nyinvesteringer til medarbejderfaciliteter såsom

omklædningsrum incl. skabsrum og kontorlokaler ved de

eksisterende synshaller. Det skønnes, at investerings-

behovet hertil vil være på ca. 15 mio. kr.

Hertil kommer en udgift til forbedring af de små syns-

steder på skønsmæssigt ca. 6 mio. kr. samt ca. 3 mio.

kr. til opstart af tilsigelsessystemet.

Det samlede investeringsbehov vil således være på ca.

141 mio. kr.

8.2.2. Personale.

Der vil være behov for ca. 390 BA-årsværk. Forøgelsen

set i relation til det under afsnit 8.1.2.1. anførte

beror på, at der er nedsat udnyttelse som følge af den

samtidige bemanding på P-banerne.

Ved beregning af lønomkostningerne til BA-erne er til-

lagt et skønnet tillæg på 6%. Den samlede lønudgift er

herefter beregnet til ca. 103,5 mio. kr.

Det skønnes, at der vil være et BI/Ing.-behov på ca. 52

årsværk. Lønudgiften hertil vil udgøre ca. 20 mio. kr.

HK-behovet er på ca. 75 årsværk. Lønudgiften udgør ca.

13,5 mio. kr.
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Det skønnes, at lønudgiften til civilmedarbejderstaben

m.v. vil udgøre ca. 5,5 mio. kr.

8.2.3. Driftsomkostninger.

De samlede lønomkostninger pr. år udgør herefter ca.

143 mio. kr.

Øvrige driftsomkostninger vil udgøre ca. 33 mio. kr.

Hertil kommer driftsudgifter ved Centralregisteret for

Motorkøretøjer på ca. 5 mio. kr. pr. år til dækning af

omkostningerne ved tilsigelsesordningen.

De samlede årlige driftsomkostninger udgør på den bag-

grund ca. 181 mio. kr.

Hertil kommer afskrivninger/renter af faste anlæg med

tilbehør på ca. 31 mio. kr.

8.2.4. Vurdering.

Det vil være muligt at reducere anlægsbehovet ved udvi-

delse af åbningstiden. Det er dog en væsentlig forud-

sætning, at P-banerne udnyttes jævnt i denne åbnings-

tid.

Der skal i den forbindelse peges på, at åbningstiden i

så fald vil ligge uden for "normal" arbejdstid. Såfremt

bilejerne selv kører bilerne til det periodiske syn,

vil en udvidet åbningstid derfor betyde en forbedring

af serviceniveauet.

Hvis det på den anden side bliver værkstederne, der

klargør og fremstiller bilerne til syn, som det typisk

sker i dag i forbindelse med ejerskifte, vil forudsæt-

ningen om jævn udnyttelse næppe kunne opfyldes, da det

ikke kan forventes, at værkstederne selv udvider åb-

ningstiden.
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Der må derfor foretages en nærmere undersøgelse heraf,

inden der eventuelt træffes beslutning om udvidet åb-

ningstid.

8.3. Pladssyn.

8.3.1. Beskrivelse af ordningen.

Man kan reducere investeringsbehovet, såfremt bilin-

spektionen benytter sig af ledig anlægskapacitet på

private værksteder og virksomheder.

En ordning kunne være, at et privat værksted godkendes

til synssted af bilinspektionen. For at blive godkendt

skal værkstedet mindst have følgende udstyr til rådig-

hed:

1. Rullebremsestand.

2. Indvendig lift/grav med donkraft.

3. Lygteprøveapparat.

4. Miljømåleapparater p.t. CO-måler.

5. Støjmåleapparat.

Udstyret skal være under løbende tilsyn af en anerkendt

prøveanstalt.

Der skal på værkstedet være plads til, at bilejeren kan

overvåge synet samt tale med den sagkyndige.

Det private værksted, der er godkendt til synssted, kan

herefter kontakte bilinspektionen med henblik på at få

synstid.
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En bilassistent fra bilinspektionen vil herefter møde

op på den aftalte tid og foretage de syn, som der er

bestilt tid til.

Ordningen er derfor opbygget således, at synene stadig

varetages af bilinspektionen samtidig med en etablering

af synssteder på private værksteder i ledig anlægskapa-

citet.

8.3.2. Bygningsmasse.

Ved beregningerne er det forudsat, at åbningstiden er

uændret, samt at der stort set ikke vil være behov for

opførelse af yderligere synshaller.

Det er beregnet, at en pladssynsandel på ca. 50% vil

være nødvendig for at opfylde disse forudsætninger. Det

skønnes dog, at det ved denne procentandel vil være

nødvendigt med opførelse af yderligere to 2-bane-hal-

ler.

Investeringsbehovet til 2 nye synshaller vil være ca.

18 mio. kr. Hertil kommer en udgift på ca. 6 mio. kr.

til forbedring af de små synssteder, samt 15 mio. kr.

til tilbygning af eksisterende haller vedrørende medar-

bejderfaciliteter og kontorlokale. Endvidere skønnes

der at være investeringsbehov ved Centralregisteret for

Motorkøretøjer på ca. 3 mio. kr. til tilsigelsessyste-

met.

Det samlede investeringsbehov ved Statens Bilinspektion

vil herefter være på ca. 42 mio. kr. ved en pladssyns-

andel på 50%.

8.3.3. Personale.

Ved beregningen af BA-årsværk-behovet er følgende nøg-

letal lagt til grund:
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3.000 NS/BA/år ved syn i egne haller.

2.000 NS/BA/år ved "plads-syn".

Der er foretaget en reduktion på BA-synskapaciteten ved

pladssyn på 1/3 af normalen. Baggrunden herfor er, at

den nødvendige kørsel, spildtid ved opstart på værkste-

det samt den forventede forøgelse af synstiden på værk-

stedet er fradraget.

Ud fra disse forudsætninger er behovet for bilassisten-

ter beregnet til 180 til pladssyn, 223 til syn i hal

samt 22 til andre opgaver eller i alt 425 BA-årsværk.

Lønomkostningerne er beregnet til ca. 107 mio. kr.

Det skønnes, at behovet for BI/Ing.-gruppen vil være 1

mand yderligere pr. region. De samlede lønomkostninger

vil udgøre ca. 20 mio. kr.

Den omhandlede model vil kræve en effektiv styring så-

vel internt som eksternt. Det er på den baggrund forud-

sat, at kontorpersonalet må forøges med 100%. Det er

derfor i beregningerne lagt til grund, at der vil være

et yderligere behov for kontorpersonale på 48 årsværk,

eller i alt 96 årsværk. De samlede udgifter til kon-

torpersonalet udgør herefter ca. 18 mio. kr.

Hertil kommer en skønnet lønudgift til civilmedhjælpere

m.v. på ca. 5 mio. kr.

8.3.4. Driftsomkostninger.

De samlede lønudgifter er herefter beregnet til ca. 150

mio. kr. pr. år.

Øvrige driftsomkostninger er opgjort til ca. 35 mio.

kr. Hertil kommer en driftsudgift på 5 mio. kr. pr. år

ved Centralregisteret for Motorkøretøjer vedrørende

tilsynsordningen, og en udgift til leje af værkstederne
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på ca. 24 mio. kr. Det er ved beregningerne lagt til

grund, at pladslejen udgør 75 kr. pr. 1. gangssyn.

De samlede driftsomkostninger er herefter beregnet til

ca. 214 mio. kr. pr. år.

Hertil kommer afskrivninger/renter af faste anlæg med

tilbehør på ca. 19 mio.kr.

8.3.5. Vurdering.

En forøgelse af pladssynsandelen udover ca. 50% vil

ikke være rentabel, da det vil medføre en forøgelse af

BA-staben samtidig med en forringet udnyttelse af P-ba-

ne-kapaciteten.

Omvendt vil en plads synsandel på mindre end 50% redu-

cere behovet for bilassistenter, men til gengæld medfø-

re et behov for opførelse af yderligere synshaller (og

eventuelt yderligere BI/Ing.-årsværk).

For så vidt angår sidstnævnte forhold kan der peges på

den mulighed, at pladssynsmodellen suppleres med en ud-

videlse af åbningstiden i områder, hvor der ikke er

tilstrækkelige pladssynsmuligheder på grund af

manglende tilslutning fra værkstederne. Herved bliver

åbningstiden i Statens Bilinspektions synssteder et

styringsparametre for pladssyn, hvis branchen ikke kan

skaffe tilstrækkelig kapacitet.

Det skal understreges, at det væsentligste element i

varianten med pladssyn er, at branchen finder det ren-

tabelt at tilslutte sig systemet. Der må derfor foreta-

ges en nærmere undersøgelse af statens muligheder for

at leje sig ind på private værksteder, forinden eventu-

el beslutning herom træffes.

Fordelsfaktoren ved pladssynsvarianten er, at anlægsbe-

hovet kan reduceres, samt at de større reparationsværk-
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steder kan spare transport og frenimødetid ved bilin-

spektionens faste anlæg.

8.4. Afsluttende bemærkninger.

I dette kapitel er peget på de økonomiske konsekvenser

af at lade Statens Bilinspektion varetage det perio-

diske syn af personbiler.

Arbejdsgruppen skal i den forbindelse pege på, at de

skitserede varianter til hovedmodellen ikke kan anses

for udtømmende. Endvidere vil det være muligt at kombi-

nere de forskellige variationer.

Arbejdsgruppen finder det imidlertid uden for sin opga-

ve at komme nærmere ind på alle disse variationsmulig-

heder.
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Kapitel 9

Selskabsmodellen.

9.1. Indledning.

Som nævnt under afsnit 3.1.1. overvejede regeringen i

1988-89 at overlade statsmonopolet Statens Bilinspekti-

on til et koncessioneret aktieselskab (privat monopol).

Det var dengang tanken at overføre alle bilinspektio-

nens opgaver til et aktieselskab, hvori staten kun

skulle have en mindre aktiepost.

Det vil principielt også være muligt at benytte den or-

ganisationsmodel i relation til en opgaveløsning, der

alene vedrører periodisk syn af personbiler.

Selskabsformen kan anvendes således, at selskabet vare-

tager synsopgaven enten som privat monopol eller i kon-

kurrence med autoriserede synssteder (autorisationsmo-

dellen).

I sidstnævnte tilfælde vil gælde det samme som nævnt

under kapitel 7. Selskabet skal opfylde de samme be-

tingelser som alle øvrige ansøgere, der ønsker at opnå

autorisation til at foretage de periodiske syn.

Der vil neden for blive redegjort for de spørgsmål, som

må overvejes, såfremt synene skal organiseres i et kon-

cessioneret aktieselskab (privat monopol). Fremstillin-

gen bygger i vidt omfang på en gennemgang af de

spørgsmål, der blev rejst af den af justitsministeren

nedsatte arbejdsgruppe i forbindelse med overvejelserne

om privatisering af Statens Bilinspektion. Løsningen

forenkles imidlertid ved, at det ikke er alle opgaver,

såsom køreprøver, færdselsuheldsundersøgelser, men ef-

ter kommissoriet alene periodisk syn af personbiler,

der skal varetages af selskabet.
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9.2. Statsligt/privat aktieselskab.

9.2.1. Lovforslag.

Der må udfærdiges en særskilt lov, der bemyndiger ju-

stitsministeren til at udfærdige en koncession (ene-

retsbevilling) på teknisk kontrol af personbiler (pe-

riodisk syn) .

I den forbindelse skal der skabes hjemmel til, at ju-

stitsministeren kan oprette et aktieselskab, hvis

aktiekapital indskydes af staten, og at ministeren ef-

terfølgende kan afhænde aktierne i selskabet helt eller

delvist.

Herudover skal der i lovforslaget medtages bestemmelser

om koncessionsafgift og om tilsyn med selskabet.

9.2.2. Koncession.

Koncessionen skal indeholde statens direktiver for ud-

øvelsen af selskabets virksomhed.

Koncessionen opregner indledningsvis den opgave, som

selskabet vil få eneret på. Det vil dreje sig om vare-

tagelse af det periodiske syn af personbiler.

Ved beskrivelsen af selskabets driftsmæssige forplig-

telser kan vælges en generelt formuleret bestemmelse.

Detailreguleringen af driften overlades til selskabet.

Samme fremgangsmåde kan vælges i beskrivelsen af sel-

skabets foretagelse af syn, der dog skal nævne mulighe-

den for, at Justitsministeriet fastsætter (overordnede)

regler for indholdet og omfanget af syn samt anvendel-

sen af de forskellige synsresultater.
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Regler om et statsligt tilsyn med selskabet er dels en

nødvendig følge af den danske forvaltningsretlige lov-

givning, dels en følge af EF-reglerne om periodisk syn

af personbiler.

Tilsynet vil bestå i behandling af klager fra publikum,

samt kontrol af, om koncessionsopgaverne udøves på en

tilfredsstillende måde.

Koncessionen kan åbne mulighed for, at selskabet kan

skabe yderligere indtægter ved varetagelse af anden

virksomhed. For at undgå interessekonflikter, skal Ju-

stitsministeriet med bindende virkning for selskabet

kunne afgøre, om en konkret anden virksomhed kan dri-

ves.

Prisen for syn, som hidtil er fastsat af Justitsmini-

steriet som gebyrer, kan overvejes fastsat ved aftale

selskabet og Justitsministeriet imellem. En sådan pris-

aftale vil i givet fald skulle indeholde bestemmelser

om en prisreguleringsmekanisme, der modvirker, at sel-

skabets monopolstatus kan misbruges, og som sikrer, at

priserne ikke udvikler sig i en væsentlig anderledes

takt, end udviklingen ville have været, hvis staten

havde varetaget synsopgaverne.

Koncessionen vil endvidere indeholde regler om ophør

ved misligholdelse, konkurs m.v.

9.2.3. Aktionæroverenskomst.

Ved siden af koncessionen bør der indgås en aftale -

aktionæroverenskomst - med selskabets øvrige aktieinde-

havere. Aftalen vil være med til at sikre statens ind-

flydelse i selskabet.

Heri kan indgå, at Justitsministeriet skal godkende så-

vel nye aktionærer som salg imellem eksisterende aktio-

nærer, da det procentuelle ejerforhold her kan forryk-



- 94 -

kes i forhold til det procentuelle ejerforhold på tids-

punktet for overenskomstens oprettelse. Denne bestem-

melse skal ses i sammenhæng med overvejelser om, hvor-

vidt aktiemajoriteten i selskabet bør ihændehaves af en

køber, der fremtræder som neutral over for opgavens

løsning.

Af tilsynsmæssige årsager bør det i overenskomsten

fastslås, at Justitsministeriet, uanset størrelsen af

statens aktiepost, vil være berettiget til at udpege ét

bestyrelsesmedlem.

Der kan optages en bestemmelse om, at Justitsministeri-

et, såfremt en række betingelser mod forventning ikke

bliver opfyldt, er forpligtet til at tilbagekøbe akti-

erne.

Endelig bør aktionæroverenskomsten i lighed med, hvad

der normalt er tilfældet, indeholde en voldgiftsklau-

sul, der pålægger parterne at rette sig efter en vold-

giftsrets afgørelse om bl.a. forståelsen af kon-

cessionen og aktionæroverenskomsten. I tilfælde af, at

koncessionen bringes til ophør på grund af væsentlig

misligholdelse eller konkurs m.v., kan det dog forlan-

ges, at voldgiftsklausulen ikke skal finde anvendelse.

9.2.4. Vedtægter.

Selskabets vedtægter kan stort set udformes i overens-

stemmelse med de vedtægter, der normalt anvendes i kom-

mercielle selskaber. Enhver ændring af vedtægterne må

kræve Justitsministeriets samtykke.

9.2.5. Økonomiske og administrative forhold.

Spørgsmålet om omfanget af selskabets ressourcer, her-

under såvel anlæg som personale, vil afhænge af den

valgte forretningsstrategi.
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Da der imidlertid vil blive tale om et koncessioneret

selskab, må der stilles krav om en fordeling af syns-

steder i landet, således at serviceniveauet har et ri-

meligt niveau. Der må i den forbindelse henses til, at

bilejerne er forpligtet til at tage imod den tilbudte

ydelse.

Selskabet kan eventuelt købe nogle af de haller ved

bilinspektionen, hvor der ikke er fuld kapacitetsudnyt-

telse.

Det skal bemærkes, at bilinspektionens normativ må for-

ventes beskåret i forbindelse med en sådan ordning,

særligt når henses til, at det ikke vil være nødvendigt

med en så omfattende tilsynsorganisation som under au-

torisationsmodellen.

Det må forventes, at selskabets drift især skal udmønte

sig i et afkast til aktionærerne, der kan måle sig med

det udbytte, der kunne opnås ved andre investeringsmu-

ligheder på markedet.

I den forbindelse skal peges på, at en prisregulerings-

mekanisme kan modvirke, at monopolstillingen misbruges.

Forrentningen skal derfor primært skabes gennem en ef-

fektiv drift med særlig vægt på rationalisering og om-

kostningsminimering .

9.2.6. Aktionærkreds.

Der kan ikke på forhånd peges på en bestemt køberkreds

til selskabets aktier.

Interessen må forventes at kunne findes blandt en række

investorer, der imidlertid vil have forskellige in-

vesteringsmotiver:

Strategiske investorer kan have en langsigtet kommerci-

el tilskyndelse til at engagere sig, da det nuværende
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forretningsområde og kundedækning i et vist omfang er

sammenfaldende med opgaven.

Porteføljeinvestorer, der primært vil fokusere på det

fremtidige afkastningspotentiale i aktierne.

En større gruppe af mindre interesseinvestorer, der vil

have et begrænset arrangement i aktiviteten.

Det må anses for vigtigt, at selskabet fremtræder med

én hovedejer. Aktierne bør derfor placeres blandt en

eller et mindre antal hovedejere, som engagerer sig med

større aktieposter.

9.3. Afsluttende bemærkninger.

Ud fra et konkurrencemæssigt perspektiv er der ikke no-

gen væsentlig forskel mellem et selskab som privat mo-

nopol og en offentlig monopolløsning gennem statsmodel-

len.

Fordelen skulle i givet fald være, at et privat selskab

vil få en større "frihedsgrad" end staten har. Selska-

bet vil således ikke være bundet af de ofte snævre

strukturelle og ressourcemæssige rammer, som tilfældet

er for en statslig virksomhed. Selskabet vil derfor i

videre omfang kunne effektivisere og rationalisere

driften.

Med hensyn til krav om anlægsudstyr og krav til syns-

personalets uddannelse og opgaveløsning kan i det hele

henvises til afsnit 7.1. vedrørende autorisationsmodel-

len.
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Kapitel 10

Kontrolordningen.

Som det fremgår under afsnit 3.2. sker kontrollen med

det periodiske syns overholdelse i dag centralt ved

Centralregisteret for Motorkøretøjer.

Kontrol af synspligtens overholdelse kan dog foregå og

foregår på forskellige måder. Mange lande benytter -

nok i vidt omfang på grund af, at et centralt system

mangler - en mærkatordning i en eller anden form. På

den baggrund beskrives såvel en mulig mærkatordning som

en tilsigelsesordning (central registrering) med ud-

gangspunkt i det eksisterende system.

10.1. Mærkatordning.

Ved en ren mærkatordning vil kontrollen med synets

overholdelse alene ligge i selve mærkaten uden nogen

form for central registrering af det periodiske syn.

Mærkaten skal indeholde oplysning om måned og år for

næste ordinære syn. Endvidere bør mærkaten af kontrol-

mæssige grunde også indeholde oplysning om bilens re-

gistreringsnummer og angivelse af, hvor mærkaten er ud-

leveret, enten i form af en synsstedskode eller et

identificerbart løbenummer.

Angivelse af registreringsnummer på mærkaten er dog

problematisk, da køretøjet skifter registreringsnummer

ved afmelding og genregistrering. Det vil i så fald væ-

re nødvendigt at udstede en erstatningsmærkat enten af

synsstedet eller af det lokale motorkontor mod afleve-

ring af den gamle mærkat eller anden dokumentation for

synets udførelse.
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Ved opstart af en mærkatordning udsender Centralregis-

teret for Motorkøretøjer (CRM) den første mærkat til

samtlige personbiler, der ikke i forvejen er omfattet

af periodisk syn.

Nyregistrerede biler forsynes med en startmærkat, som

enten kan udleveres af forhandleren ved leveringen el-

ler udsendes af Centralregisteret for Motorkøretøjer.

Det vil være op til bilejeren selv at sørge for godken-

delse af bilen inden mærkatens udløb. Ved godkendelsen

udsteder synsstedet en ny mærkat med samme måned som

den forrige, men med nyt årstal.

Oplysninger til identifikation af køretøjet og nyt

årstal præges i mærkaten med særligt værktøj.

Mærkaten anbringes af synsstedet eventuelt indvendigt i

en rude, og skal være fremstillet på en sådan måde, at

den ikke kan fjernes igen uden at blive ødelagt.

Kontrollen med synets overholdelse ligger som nævnt

alene i mærkaten, som kan kontrolleres visuelt af poli-

tiet. Det er kun praktisk muligt at foretage kontrol-

len, når bilen er standset.

10.2. Tilsigelseaordning.

Ved en ordning, der bygger på en anvendelse af det ek-

sisterende system, som altså ikke er et mærkatsystem,

vil kontrollen ske centralt i Centralregisteret for Mo-

torkøretøjers edb-system.

Ved opstart af systemet og ved nyregistreringer tilde-

les personbiler, der ikke i forvejen er omfattet af pe-

riodisk syn, en særlig synsmarkering, samt synsporte-

følje ud fra månedsdatoen for bilens første registre-

ring.
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Synsporteføljen kan ændres i forbindelse med et syn og

anmeldelse af valgfri synsdato.

Personbilerne udplukkes efter synsporteføljen således

at første tilsigelse vil ske, når bilen er 4 år gammel.

Tilsigelse udsendes fra Centralregisteret for Motorkø-

retøjer til den registrerede bruger i form af et brev-

kort, som vil indeholde dato for seneste godkendelse.

Bilejeren skal medbringe tilsigelsen samt bilens re-

gistreringsattest til synsstedet. Det er frivilligt,

hvilket synssted bilejeren vil benytte.

Synsstedet skal foretage tilbagemelding til Centralre-

gisteret for Motorkøretøjer, når bilen er godkendt.

Dette kan ske, enten ved at synsstedet påtegner tilsi-

gelsen om godkendelsen og indsender den med post til

Centralregisteret for Motorkøretøjer, der herefter fo-

retager opdatering i systemet, eller ved at rapportere

godkendelse til Centralregisteret via terminal fra

synsstedet.

Kontrollen med synets overholdelse kan ske ved, at reg-

lerne for øvrige synspligtige køretøjer blot udvides

til også at omfatte personbiler. Det betyder, at mang-

lende meddelelse om godkendelse vil medføre, at der

iværksættes inddragelse af nummerpladerne efter forud-

gående rykkere ved politiets foranstaltning.

Kontrollen kan dog også foregå ved, at den manglende

meddelelse om godkendelse vedrørende syn på samme måde

som i dag automatisk registreres i Centralregisteret

for Motorkøretøjer, hvorved det ved skærmforespørgsel

vil fremgå, at bilen ikke er godkendt rettidigt.

Kontrollen sker dels ved politiets kørende patruljering

og rutineforespørgsel til Centralregisteret for

Motorkøretøjer, dels i forbindelse med politiets

almindelige færdselskontrol.
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10.3. Vurdering.

Arbejdsgruppen skal bemærke, at kontrolordningerne ikke

specielt henvender sig til nogen bestemt synsmodel. De

kan benyttes under samtlige opstillede modeller.

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at mærkatordningen

er uhensigtsmæssig. Arbejdsgruppen er betænkelig ved,

at kontrollen vil blive vanskeligere, ligesom der er

risiko for falsknerier og tyverier af mærkaterne.

Mærkatordningen vil have den ulempe for politiet, at

uanset hvor mærkaten anbringes på køretøjet, kan kon-

trollen kun foretages, når bilen er standset og ikke

ved en skærmforespørgsel i forbindelse med den kørende

patrulje.

Indføres en mærkatordning, må den foruden personbiler

også omfatte alle andre køretøjer, der er underkastet

periodisk syn. Det vil indebære en utilstrækkelig an-

vendelse af Centralregisteret for Motorkøretøjer, som

under alle omstændigheder skal opretholdes af andre po-

litimæssige grunde.

Rigspolitichefens repræsentanter har endvidere peget

på, at det må være afgørende at have en ordning, der

sikrer, at så mange som muligt møder frem til synet, og

at den efterfølgende kontrol med synets overholdelse,

herunder med eventuel inddragelse af nummerplader, bli-

ver så lidt ressourcekrævende som muligt. Ud fra et

ressourcemæssigt perspektiv vil tilsigelsesordningen,

hvor såvel tilsigelsen som den efterfølgende kontrol er

automatiseret, derfor være den mest økonomiske, da po-

litibehovet herunder er væsentligt mindre end under en

mærkatordning alene med visuel kontrol.

Det skal tilføjes, at mærkatordningen reelt vil fjerne

grundlaget for servicetiltag med mulighed for anvendel-
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se af moderne teknologi så som on-line system på syns-

stederne.

Arbejdsgruppen finder derfor, at det nuværende system

bør anvendes i forbindelse med indførelse af periodisk

syn af personbiler.

Dette kan ske ved at anvende de gældende regler for øv-

rige synspligtige køretøjer, således at der iværksættes

en nummerpladeinddragelsessag, hvis der ved fristens

udløb ikke er modtaget indberetning om synsgodkendel-

sen. Hvis man kan overføre erfaringerne fra indkaldel-

sen af de køretøjer, der i dag er underlagt periodisk

kontrol, til personbilområdet, må det skønnes, at ind-

førelsen af dette system vil betyde en markant forøgel-

se af disse sager på op til i alt ca. 100.000 nummer-

pladeinddragelser pr. år.

Det er imidlertid også muligt, og på grund af omfanget

nok mere nærliggende, at kontrollen foregår ud fra

skærmforespørgsler i forbindelse med politiets kørende

patruljer og rutineforespørgsler til Centralregisteret

for Motorkøretøjer samt almindelige færdselskontroller.

Til vurderingen af effekten af en sådan kontrol skal

det oplyses, at der i dag foretages ca. 1,7 mio. ruti-

neforespørgsler til Centralregisteret for Motorkøretø-

jer, samt skønsmæssigt standses ca. 1 mio. køretøjer i

forbindelse med politiets færdselskontrol.

I tilfælde af, at en bilejer ikke overholder pligten

til at lade køretøjet syne, er det hensigten, at num-

merpladerne, som tilfældet er i dag, skal kunne ind-

drages af politiet.

Efter det almindeligt gældende proportionalitetsprincip

må der ikke anvendes mere indgribende foranstaltninger,

hvis mindre indgribende er tilstrækkelige. Indgrebet

skal endvidere stå i rimeligt forhold til det mål, der

søges opnået.
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Der kan på den baggrund rejses spørgsmål om, hvorvidt

mindre indgribende foranstaltninger, såsom bøder,

tvangsbøder eller andre selvhjælpshandlinger m.v. kan

anvendes i den foreliggende situation.

Spørgsmålet om, hvorvidt der skal gribes til inddragel-

se af nummerpladen, må bl.a. bero på, hvordan ordningen

i øvrigt tilrettelægges.

Ved vurderingen af spørgsmålet bør der henses til, at

der i dag efter registreringsbekendtgørelsen kun er mu-

lighed for inddragelse af nummerpladerne og ikke andre

indgreb i de tilfælde, hvor synspligten ikke overhol-

des.

De nævnte spørgsmål om reaktioner ved ikke rettidig

fremstilling til syn, såsom nummerpladeinddragelse og

bøder m.v., må efter arbejdsgruppens opfattelse afkla-

res i forbindelse med et kommende lovforslag.
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Kapitel 11

Gennemførelsesspørgsmål.

Som nævnt under kapitel 4 skal obligatorisk syn for

personbiler efter EF-direktivet træde i kraft senest

den 1. januar 1998.

Det må imidlertid overvejes, om det periodiske syn af

personbiler - uanset hvilken organisationsmodel der

vælges - skal indføres gradvist fra et tidligere tids-

punkt .

For at undgå en ophobning af syn hvert andet år efter

ikrafttrædelsen har arbejdsgruppen forudsat, at synene

fra starten fordeles jævnt, således at biler med lige

år i første registreringsdato synes i lige år, mens

biler med ulige år i første registreringsdato synes i

ulige år. Justitsministeriet har i den forbindelse op-

lyst, at synsordningen forventes at omfatte ca. 1,2

mio. personbiler, hvorfor der ud fra forudsætningen

skal foretages ca. 600.000 periodiske syn af personbi-

ler hvert år.

Der vil som følge af den forøgede synsmængde blive et

større behov for nødvendige synsfaciliteter, såsom an-

læg og udstyr. Endvidere vil forøgelsen stille krav om

uddannelse af det nødvendige synspersonale.

En gradvis indførelse af synsordningen må antages at

fjerne risikoen for, at den nødvendige synskapacitet

ikke er tilvejebragt i fuldt omfang i forbindelse med

gennemførelsen af direktivet. Endvidere vil det være

muligt at lokalisere behovet mere nøjagtigt, forinden

beslutninger om større investeringer bliver taget.
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Hertil kommer, at indførelse af synsordningen vil få

nogle afledede konsekvenser på bilbrancheområdet, som

også vil forudsætte en vis tilpasningsperiode.

Endvidere skal peges på, at synsordningens indførelse

må påvirke udbudet og priserne på brugtbilmarkedet.

Dette vil især bero på de ekstraordinære ophugninger af

ældre biler, som ordningen vil adstedkomme.

Det må også overvejes, om det skal være den ældste el-

ler yngste del af bilparken, der først skal inddrages

under synsordningen.

En ordning, hvorefter den ældste del af bilparken først

inddrages under ordningen og stadigt yngre køretøjer

herefter bliver omfattet, vil have den umiddelbare ef-

fekt, at langt de fleste af de færdselssikkerheds-

mæssige og miljømæssige uforsvarlige køretøjer vil

blive repareret eller mere nærliggende ophugget straks

fra ordningens indførelse.

Det modsatte princip for iværksættelse af ordningen,

hvorefter de yngste årgange først inddrages og stadigt

ældre køretøjer herefter omfattes, vil kunne få en

større færdselssikkerhedsmæssig effekt, da den langsig-

tede effekt af kontrol med en forbedring af den samlede

personbilparks vedligeholdelsesstand derved hurtigere

vil kunne slå igennem. Endvidere vil en levetidsforlæn-

gelse kunne opnås, såfremt køretøjerne inddrages under

ordningen, mens de er relative nye. Hertil kommer, at

der vil være en højere grad af tilskyndelse for den en-

kelte ejer til at vedligeholde køretøjet, da nye køre-

tøjer gennemsnitlig er mest reparationsværdige.

Såfremt sidstnævnte iværksættelsesprincip vælges, kan

ordningen f.eks. indføres fra 1994 efter følgende plan:
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I 1994 - indkaldes årgangene 90 - 88.

I 1995 - indkaldes årgangene 9 1 - 8 9 - 8 7 .

I 1996 - indkaldes årgangene 9 2 - 9 0 - 8 8 - 8 6 - 8 4 .

I 1997 - indkaldes årgangene 93 - 91 - 89 - 87 - 85 -

83.

I 1998 - indkaldes årgangene 94 - 92 - 90 - 88 - 86 -

84 og alle årgange før 1984 med lige år i før-

ste registreringsdato.

I 1999 - indkaldes årgangene 95 - 93 - 91 - 89 - 87 -

85 - 83 og alle årgangene før 1983 med ulige

år i første registreringsdato.

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at man efter forsla-

get vil kunne implementere synsordningen i et tempo,

hvor kontrolenheden og autobranchen vil have gode mu-

ligheder for at tilpasse sin kapacitet til opgaven.
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Kapitel 12

Arbejdsgruppens afsluttende bemærkninger.

I arbejdsgruppens kommissorium er det anført, at ar-

bejdsgruppen skal udarbejde forslag til, hvordan perio-

disk syn af personbiler organisatorisk kan tilrettelæg-

ges i Danmark. Det er endvidere anført, at arbejdsgrup-

pens hovedopgave bliver at vurdere og udarbejde forslag

til en ordning, hvorefter private autoværksteder eller

prøvestationer udpeges til at foretage de periodiske

syn af personbiler under det fornødne tilsyn af Statens

Bilinspektion.

Arbejdsgruppen er ikke blevet bedt om at vælge, hvil-

ken af de foreslåede ordninger der bør foretrækkes. På

den baggrund har arbejdsgruppen valgt at opstille for-

skellige alternative muligheder, der hver for sig vil

kunne anvendes i opgaveløsningen.

Der er opstillet tre hovedmodeller med forskellige va-

rianter. Hovedvægten af arbejdet er i overensstemmelse

med kommissoriet lagt på udarbejdelse af autorisations-

modellen.

Autorisationsmodellen er opbygget med inspiration fra

ordningerne i Storbritannien, Holland og Østrig. I

Storbritannien har ordningen fungeret fra engang i

1950'erne, mens ordningen i Holland blev endelig ind-

ført i 1991 efter en forsøgsperiode på 5 år. I Østrig

lå synsopgaverne indtil 1970'erne fuldt ud i offentlig

regi, men i takt med udvidelsen af bilparken valgte man

at henlægge synene til private synssteder.

Der er ved opstilling af modellen foretaget en tilpas-

ning til danske forhold, især i relation til de gælden-

de forvaltningsretlige regler og principper. Der er

derfor opstillet en række betingelser især i relation
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til faglige, herunder fagetiske, forhold for at opnå

autorisation eller godkendelse til at foretage synene.

Endvidere er der udarbejdet et tilsyns- og klagesy-

stem, der er inspireret af de tilsvarende systemer i

Storbritannien og Holland. Såvel Storbritannien som

Holland anser de eksisterende systemer for at opfylde

EF's krav til statens tilsyn med synsstederne.

De opstillede krav til autorisationsmodellen er begrun-

det i den interessekollision, som er indbygget i ord-

ningen ved, at der som i Storbritannien, Holland og

Østrig skabes mulighed for at foretage reparation på

synsstedet.

Hvis man ved det politiske valg af model helt ønsker at

udelukke interessekollisionen, kan der peges på en va-

riant til hovedmodellen, hvor sammenblanding af syns-

opgaver med reparation forbydes ligesom i Tyskland og i

Frankrig. I den forbindelse må bemærkes, at kravene til

at opnå autorisation eller godkendelse til at foretage

syn samt til tilsyns- og klagesystemet under en sådan

ordning svarer til de krav, der stilles under ho-

vedmodellen.

Hvis der ikke skabes mulighed for at lade de periodiske

syn af personbiler udføre i en privat konkurrencemodel,

vil opgaven alternativt kunne varetages af Statens Bil-

inspektion. Konsekvensen af dette valg vil være en

forøgelse af det offentlige personale og kan samtidig

være en større offentlig anlægsinvestering.

Et alternativ til statsmonopolmodellen kunne være et

privat monopol udøvet gennem et koncessioneret aktie-

selskab. Ud fra et konkurrencemæssigt perspektiv ses

der dog ikke at være nogen væsentlig forskel mellem en

monopolløsning i offentligt eller privat regi.

Efter EF-reglerne skal der uafhængigt af, hvilken syns-

ordning der vælges, være et kontrolsystem vedrørende
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bilejernes overholdelse af synspligten. Arbejdsgruppen

finder her, at det nuværende centrale system ved Cen-

tralregisteret for Motorkøretøjer bør anvendes i for-

bindelse med indførelsen af periodisk syn af personbi-

ler. Arbejdsgruppen understreger i den forbindelse, at

en mærkatordning vil vanskeliggøre kontrollen i forhold

til det nuværende system.

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at praktiske for-

hold taler for, at periodisk syn af personbiler indfø-

res gradvist fra et tidligere tidspunkt end 1. januar

1998. Det må fremhæves, at en gradvis indførelse - uan-

set hvilken model, der vælges - vil give såvel synskon-

trolorganet som autobranchen mulighed for løbende at

tilpasse sin anlægs- og personalekapacitet til opgavens

omfang.

Særudtalelse:

"Undertegnede organisationer:

Centralforeningen af Autoreparatører i Danmark,

Forbrugerrådet,

Forenede Danske Motorejere,

Landsforeningen af Bilassistenter,

Teknikum-Ingeniørernes Forbund,

Ingeniør-Forbundet og

Foreningen af Justitsministeriets Bilinspektører i Dan-

mark ønsker i denne særudtalelse at give udtryk for

følgende fælles synspunkter:

Resultatet af arbejdet i Justitsministeriets arbejds-

gruppe vedrørende periodisk syn af personbiler:

Ved brev af 28. august 1991 har justitsministeren/Ju-

stitsministeriet indbudt en række organisationer til at

deltage i en arbejdsgruppe med den opgave at komme med

forslag til, hvordan periodisk syn af personbiler orga-

nisatorisk kan tilrettelægges i Danmark.
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Udvalgets hovedopgave har været på grundlag af Råds-di-

rektiv 77/143/EØF af 29. december 1976 som senest ænd-

ret ved Råds-direktiv 91/328/EØF at vurdere og udarbej-

de forslag til en ordning, hvorefter private autoværk-

steder eller prøvestationer udpeges til at foretage pe-

riodisk syn af personbiler under det fornødne tilsyn af

Statens Bilinspektion.

I kommissoriet blev præciseret, at ordningen skulle væ-

re såvel økonomisk som publikumsvenlig.

Kommissoriets hovedopgave - som foran skitseret - er

loyalt løst bl.a. ved udarbejdelse af autorisationerne?-

dellen - beretningens kapitel 7.

Ved den detaljerede og gennemgribende behandling af

problematikken, som har fundet sted i arbejdsgruppen,

har ovennævnte organisationer imidlertid fundet så væ-

sentlige og principielle betænkeligheder, at de på det

kraftigste må advare mod, at forslaget gennemføres.

Organisationerne er selvsagt opmærksomme på, at varian-

ter af det i kap. 7 foreslåede system er indført i 2

andre EF-lande (England og Holland).

Hovedårsagen til organisationernes principielle betæn-

keligheder og afstandstagen til autorisationsmodellen

er de habilitetsproblemer, der opstår. Det vil i prak-

sis være samme værksted, der

1. foretager det periodiske syn

2. konstaterer eventuelle miljø- og/eller sikkerheds-

mæssige fejl

3. herefter reparerer fejlene og

4. til sidst godkender eget reparationsarbejde

5. for derefter eventuelt at stå som sælger af et

såkaldt nysynet køretøj.

Dette forhold vil uvægerligt skabe interessekonflikter,
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hvortil kommer, at der for forbrugerne vil være en

frygt for, at der sker "overreparation" samt reparation

af mangler, som ikke er aftalt. Da forbrugerne har be-

visbyrden for påståede aftaler - og bevisbyrden erfa-

ringsmæssigt i sager af denne karakter er vanskelig at

løfte - vil forbrugernes juridiske stilling være uende-

lig svag.

Det er således organisationernes opfattelse, at Rege-

ringen og Folketingets partier bør være opmærksomme på,

at andre løsningsmodeller - som ikke indeholder de

ovennævnte interessekonflikter - kan etableres, og at

den foreslåede autorisationsmodel herudover indebærer

en risiko for, at målet med opnåelse af større trafik-

sikkerhed og forbedret miljø trænges i baggrunden. En-

delig vil en autorisation af måske 3.000 værksteder

skabe betydelig uensartethed, kræve store investeringer

og give ringe udnyttelse af anlæg og udstyr.

De underskrivende organisationer skal derfor opfordre

Regeringen og Folketingets partier til i stedet at gen-

nemføre en model for periodiske syn af personbiler, der

fremfor alt tilsikrer, at der ikke opstår habilitets-

problemer, og som også i højere grad fremmer trafiksik-

kerheden og miljøet.

En sådan alternativ model vil efter organisationernes

opfattelse kunne etableres med baggrund i erfaringerne

fra ikke mindst Tyskland og Frankrig, men også fra Sve-

rige og Danmark. Disse lande har hver især netop valgt

synsordninger, der prioriterer hensynet til habilitet

og uvildighed på en sådan måde, at det ikke accepteres,

at den kommercielle autobranche foretager periodisk

syn.

I betænkningen med bilag er de foranstående landes sy-

stemer/ordninger nærmere beskrevet.
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En model, der tager udgangspunkt i uvildighedsprincip-

pet, bør som minimum indeholde følgende elementer:

1. Fuldstændig uafhængighed af kommercielle interesser

i autobranchen.

For at tilstræbe uafhængighed mellem synsvirksomhed og

reparatør - der skal udbedre mangler konstateret ved

synet - bør det sikres, at de periodiske syn foretages

af virksomheder, der er uafhængige af snævre kommerci-

elle interesser inden for autobranchen.

2. Trafiksikkerhed og miljø.

Gennemførelsen af de periodiske syn skal bl.a. sikre

størst mulig trafiksikkerhed og give optimal miljøge-

vinst.

Ved det periodiske syn gennemgås bilernes sikkerheds-

mæssige udstyr, ligesom det kontrolleres, at motorerne

virker miljømæssigt optimalt.

Der vil derved for den eksisterende danske personbil-

park kunne opnås såvel sikkerhedsmæssige som miljømæs-

sige gevinster. Det må endvidere påregnes, at specielt

de lidt ældre personbilers vedligeholdelsesstand vil

blive forbedret.

3. Geografisk spredning.

Der bør tilstræbes en passende spredning af synssteder-

ne, således at den enkelte forbruger gennem det vedtag-

ne EF-direktiv kan få foretaget periodisk syn af sit

køretøj så tæt på bopæl/virksomhed som muligt.

Dette kan opnås uden væsentlige investeringer, dels ved

at inddrage uafhængige synsorganisationer - som eksem-

pelvis FDM - samt det nuværende Statens Bilinspektion,

idet de eksisterende synshaller allerede har en sådan
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geografisk spredning, at afstanden til nærmeste synshal

kun undtagelsesvis er over 20 km. En yderligere mulig-

hed kunne være at etablere såkaldte pladssyn i samar-

bejde med autobranchen.

4. Statens Bilinspektion.

Man bør udnytte mulighederne for yderligere "modernise-

ring11 af Statens Bilinspektion, således at denne gøres

så brugervenlig som muligt. Det kunne f.eks. ske ved at

indføre udvidede åbningstider, pladssyn og ændrede be-

talingsformer m.m.

5. Brugerbetaling og økonomi.

Organisationerne er enige om, at udgiften til de perio-

diske syn og til kontrol af køretøj sparken i øvrigt

skal finansieres ved brugerbetaling. For forbrugerne er

det selvsagt af væsentlig betydning, at der ikke med de

periodiske syn skabes mulighed for et nyt skatteobjekt.

Der skal således være balance mellem indtægter og ud-

gifter. »



BILAG 1

JUSTITSMINISTERIET

Færdselssikkerhedsafdelingen Den 23. april 1992

Tidligere overvejelser om periodisk syn af motorkøretø-

jer.

De 3 afgivne betænkninger om periodisk syn af motorkø-

retøjer behandler i overensstemmelse med kommissoriet

hovedsageligt spørgsmålet om, hvorvidt der burde indfø-

res periodisk syn.

Den nærmere organisering af en periodisk syn-ordning

behandles i højere grad som et biprodukt til hovedopga-

ven.

1. Betænkning nr. 689/1973.

I betænkning nr. 689/1973 om periodisk syn af motorkø-

retøjer, afgivet af Justitsministeriets Færdselssikker-

hedskommission, gennemgås spørgsmålet om indførelse af

periodisk syn af alle motorkøretøjer og traktorer.

Betænkningen behandler navnlig hovedspørgsmålet, om der

burde indføres periodisk syn. Kun halvdelen af kommis-

sionen gik ind herfor.

For så vidt angik spørgsmålet, om hvorledes en perio-

disk syn-ordning organisatorisk kunne tilrettelægges,

forudsatte kommissionen, at opgaven skulle varetages af

Statens Bilinspektion. Behandlingen af spørgsmålet blev

derfor foretaget med baggrund i det eksisterende sy-

stem, og bestod i overvejelser over de administrative

og økonomiske konsekvenser i dette perspektiv.
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2. Betænkning nr. 770/1976.

I 1976 afgav et udvalg, nedsat af Justitsministeriet

med henblik på at overveje, om der skulle indføres en

autorisationsordning for autoværksteder, en delbetænk-

ning vedrørende periodisk syn af personbiler.

I denne betænkning anbefaledes indført periodisk syn af

personbiler hvert andet år, første gang i løbet af det

5. år efter første registreringsår. Udvalget fremhævede

herved, at periodisk syn ville fremme færdselssikkerhe-

den, og at miljøhensynet samtidig blev tilgodeset. Her-

til kom, at periodisk syn ville kunne hvile økonomisk i

sig selv og måtte antages at få en samfundsøkonomisk

gevinst.

For så vidt angik det organisatoriske spørgsmål forud-

satte udvalget, at opgaven med de periodiske syn blev

varetaget af Statens Bilinspektion. De økonomiske og

administrative konsekvenser blev derfor overvejet i

dette perspektiv.

Bl.a. på baggrund af betænkning nr. 770/1976 fremsatte

den daværende regering i augustsamlingen 1977 lovfor-

slag om indførelse af periodisk syn for personbiler.

Lovforslaget bortfaldt på grund af folketingsårets ud-

løb.

Socialistisk Folkeparti fremsatte i 1978 forslag til

folketingsbeslutning om gennemførelse af periodisk syn

efter nærmere angivne retningslinier. Forslaget blev

ikke færdigbehandlet, men blev genfremsat den 9. febru-

ar 1979. På baggrund af det ovenfor nævnte meddelte den

daværende regering (SV) ved 1. behandlingen af det gen-

fremsatte forslag, at den ikke fandt, at spørgsmålet om

indførelse af periodisk syn for alle motorkøretøjer

m.v. var modent til afgørelse, og at den var indstillet

på at bede Færdselssikkerhedskommissionen om at under-

kaste sagen en fornyet vurdering.
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Justitsministeriet anmodede på den baggrund Færdsels-

sikkerhedskommissionen om en fornyet vurdering.

Da der i den efterfølgende tids debat om periodisk syn

også blev inddraget forhold af energi- og miljømæssig

karakter, fandt den efterfølgende regering i januar

1980, at Færdselssikkerhedskommissionen næppe var et

egnet forum for denne vurdering. Kommissionen blev

herefter fritaget for opgaven.

3. Betænkning nr. 920/1981.

Det embedsmandsudvalg, der efter Færdselssikkerhedskom-

missionens fritagelse blev nedsat til at behandle

spørgsmålet, afgav i 1981 en beretning om periodisk

syn.

I overensstemmelse med udvalgets kommissorium blev der

ikke afgivet en indstilling til, hvorvidt periodisk syn

burde indføres. Udvalget indskrænkede sig således til

at undersøge forskellige muligheder og at pege på den

ordning, der efter udvalgets opfattelse i givet fald

forekom mest hensigtsmæssig.

I forbindelse med behandlingen overvejede og beskrev

udvalget de organisatoriske og økonomiske konsekvenser

ved at indføre periodisk syn inden for rammerne af den

eksisterende struktur, Statens Bilinspektion. Udvalgets

beregninger og skøn blev således baseret på den grund-

læggende forudsætning, at synene skulle udføres af Sta-

tens Bilinspektion.

På baggrund af anlægsopgavens omfang og karakter, her-

under det ønskelige i fleksible lokale løsninger, fandt

udvalget det dog naturligt at overveje organisations-

former, der inddrog den private sektor, ligesom virk-

somhedens karakter rejste spørgsmål om, hvilken organi-

sationsform der var den mest hensigtsmæssige ud fra en
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driftsmæssig synsvinkel.

Udvalget overvejede og beskrev derfor konsekvenserne af

at organisere en ordning med periodisk syn foretaget

bl.a. i et statsligt/privat aktieselskab. Endvidere

blev det overvejet, hvorvidt særligt autoriserede værk-

steder burde inddrages i synsarbejdet.

Med hensyn til ordningen med aktieselskabsordningen,

der svarer til den svenske model, udtalte udvalget, at

en sådan ordning betød, at der måtte etableres en ad-

gang for den, der modtager et pålæg fra selskabet, til

at indbringe sagen for Justitsministeriet eller eventu-

elt vedkommende politimester. Et sådant selskab ville

alene være underkastet det bevillingsretlige system i

henseende til det statslige indskud. Den statslige sty-

ring via selskabsbestyrelsen kunne tilrettelægges såle-

des, at virksomheden blev underkastet krav, der svarer

til de krav, som kan stilles under det bevillingsretli-

ge system.

Omkring en ordning, der inddrog private autoværksteder

i synsordningen, udtalte udvalget, at det formentlig

måtte gennemføres på den måde, at Statens Bilinspektion

indgik individuelle samarbejdsaftaler med de enkelte

værksteder, hvorved værkstedet forpligtede sig til at

udføre et nærmere angivet antal syn f.eks. således at

værkstedet skulle være til rådighed for udførelse af

periodisk syn et bestemt antal timer eller dage ugent-

lig. Forudsætningen herfor måtte være, at værkstedet

fandtes at opfylde nærmere angivne krav i henseende til

anlæg og personale. Det måtte således kræves, at perso-

nalet havde gennemgået en omfattende efteruddannelse.

Der måtte derfor etableres en form for autorisations-

ordning, ligesom der i forbindelse hermed måtte føres

et løbende tilsyn med værkstederne. Under hensyn til at

sikre en ensartet bedømmelse af køretøjer, der blev

fremstillet til syn, ville det endvidere være påkrævet

116



- 5 -

at gennemføre en klageadgang til en central myndighed.

Udvalget, der som nævnt var et rent embedsmandsudvalg,

udtalte endvidere om ordningen:

"at det forhold, at den, der har til opgave at konsta-

tere, om et køretøj opfylder gældende bestemmelser om

indretning og udstyr, samtidig påtager sig mod betaling

at udbedre eventuelle mangler, indebærer en sådan risi-

ko for interessekollision, at det må give anledning til

væsentlig betænkelighed ud fra almindelige synspunkter

vedrørende speciel inhabilitet. Disse betænkeligheder

ville ikke gøre sig gældende, hvis der alene blev ind-

gået aftale om leje af de pågældende synsfaciliteter,

men således at arbejdet udføres af personale, der ikke

var tilknyttet det pågældende værksted".

For så vidt angik gennemførelsen af synsordningen pege-

de udvalget på, at denne burde foretages ved, at den

ældste del af bilparken først blev inddraget under pe-

riodisk syn og at stadig yngre køretøjer - efterhånden

som synsfaciliteterne blev tilvejebragt - herefter blev

inddraget.

På baggrund af beretningen fremsatte den daværende so-

cialdemokratiske justitsminister i folketingsåret 1981-

82 et lovforslag om indførelse af periodisk syn af mo-

torkøretøjer. Efter forslaget skulle synsopgaven vare-

tages af Statens Bilinspektion. Det fremgik af bemærk-

ningerne til lovforslaget, at det var Justitsministeri-

ets vurdering, at synsarbejdet fortsat burde gennemfø-

res inden for rammerne af Statens Bilinspektion.

Det fremgik endvidere af bemærkningerne til lovforsla-

get, at ordningen fra starten skulle omfatte alle per-

sonbiler og motorcykler, der var 2 år gamle eller ældre

men under 10 år gamle. Ordningen forudsattes herefter

gradvist udbygget med de ældre årgange. Justitsministe-

riet fandt, at den foreslåede overgangsordning ville

have en større færdselssikkerhedsmæssig effekt, da den
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langsigtede effekt af teknisk kontrol med en forbedring

af den samlede køretøj sparks vedligeholdelsesmæssige

stand derved hurtigere ville slå igennem.

Forslaget blev nedstemt med et spinkelt flertal.
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BILAG 2

Nr. L 47/47

RAD

RÅDETS DIREKTIV

af 29. december 1976

om indbyrdes tilnærmelse af medlemsstaternes lovgivning om teknisk kontrol med
motordrevne køretøjer og påhængskøretøjer dertil

(77/143'EØF)

RÅDET FOR DE EUROPÆISKE
FÆLLESSKABER HAR —

det er derfor nødvendigt i videst muligt omfang at
harmonisere bestemmelserne om tidsintervaller mel-
lem sådanne eftersyn samt om de tvungne kontrol-
punkter;

ved fastsættelsen af tidspunktet, hvorfra de i dette
direktiv omhandlede forskrifter finder anvendelse,
bør der tages hensyn til den tid, som er nødvendig til
oprettelse eller forstærkning af det administrative og
tekniske apparat, som skal udfore kontrollen —

VEDTAGET FØLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

I hver medlemsstat skal motordrevne køretøjer, der
er registreret i denne medlemsstat, samt påhængs-
køretøjer og sættevogne til disse køretøjer under-
kastes en periodisk teknisk kontrol i overensstem-
melse med dette direktiv og dets bilag.

Artikel 2

1. De køretøjskategorier, der skal afprøves, kontrol-
lens hyppighed og de tvungne kontrolpunkter, er
anført i bilag I og II.

2. Medlemsstaterne kan udelukke forsvarets og poli-
tiets køretøjer fra dette direktivs anvendelsesområde.

3. Medlemsstaterne kan efter høring af Kommis-
sionen udelukke fra dette direktivs anvendclsesom-
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råde eller anvende sscrlige bestemmelser for visse
køretøjer, som anvendes under særlige forhold, samt
køretøier, som ikke eller næsten ikke benytter det
offentlige vejnet, eller som midlertidigt er ude af
drift.

Artikel J

Uanset bestemmelserne i bilag I og II kan nie. ms-
staterne

— fremskynde datoen for den forste tvungne tek-
niske kontrol, samt eventuelt underkaste køretøjet
en kontrol forud for dets registrering;

— afkorte intervallet mellem to på hinanden føl-
gende tvungne kontroleftersyn;

— gøre den tekniske kontrol af frivilligt udstyr
tvungen;

— forhøje antallet af kontrolpunkter;

— udvide den periodiske kontrol til også at om-
fatte andre kategorier af koretojer;

— foreskrive yderligere særlig kontrol.

Artikel 4

Den tekniske kontrol i henhold til dette direktiv
skal udøves af staten eller af de organer eller virk-
somheder, der er udpeget af staten, og som virker
under dens direkte tilsyn.

3. Hver medlemsstat tillægger det bevis, der i en
anden medlemsstat udstedes for, at et motordrevet
køretøj, der er registreret i sidstnævnte stat samt dets
påhængskøretøj eller sættevogn, er blevet godkendt
ved en teknisk kontrol, der mindst svarer til be-
stemmelserne i dette direktiv, samme gyldighed, som
hvis den selv havde udstedt dette bevis.

Artikel 6

Efter høring af Kommissionen vedtager medlemssta-
terne de nødvendige administrativt eller ved lov fast-
satte bestemmelser, særlig for så vidt angår de nær-
mere regler for anvendelsen af de frister, der er fast-
sat i bilag I, for at efterkomme dette direktiv senest
et ar efter dets meddelelse.

Artikel 7

Uanset bestemmelserne i bilag I og II og senest indtil
den 1. januar 1983 kan medlemsstaterne:

— udskyde datoen for den første tvungne tekniske
kontrol;

— forlænge intervallet mellem to på hinanden fol-
følgende tvungne tekniske kontroleftersyn;

— mindske antallet af kontrolpunkter;

— ændre kategorierne af køretøjer, der er under-
kastet tvungen teknisk kontrol,

under forudsætning af, at alle berørte køretøjer un-
derkastes tvungen teknisk kontrol i overensstem-
melse med bestemmelserne i dette direktiv inden
denne dato.

Artikel .1

1. Medlemsstaterne træffer sådanne foranstaltnin-
ger, som de finder nødvendige, for at det kan godt-
gøres, at et køretøj er blevet godkendt ved en teknisk
kontrol, der mindst svarer til bestemmelserne i dette
direktiv.

2. Disse foranstaltninger skal meddeles de andre
medlemsstater og Kommissionen.

Artikel S

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfærdiget i Bruxelles, den 29. december 1976.

På Rådets vegne

T. WESTERTERP

Formand
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BILAG I

Køretøjskategorier

1. Motordrevne køretøjer til personbe-
fordring med mere end 8 siddepladser
foruden forerens

2. Motordrevne køretøjer til godstransport
med en tilladt totalvægt på over 3 500 kg

3. Påhængskøretøjer og sættevogne med en
tilladt totalvægt på over 3 500 kg

4. Hyrevogne, ambulancer

Tidsintervaller for kontrol

1 år efter forste ibrugtagning, derefter årligt

1 år efter første ibrugtagning, derefter årligt

1 år efter forste ibrugtagning, derefter årligt

1 år efter første ibrugtagning, derefter årligt

BILAG II

Kontrollen skal udføres på mindst de i nedenstående skema anførte punkter, forudsat at disse
vedrører tvungent udstyr for det køretøj, der kontrolleres i den pågældende medlemsstat.

1. BREMSEAPPARAT

1. 1. Driftsbremse

1.1.1. Mekanisk tilstand
1.1.2. Bremsevirkning
1.1.3. Bremsetrykfordeling
1.1.4. Vakuumpumpe og kompressor

1. 2. Hjælpebremse

1.2.1. Mekanisk tilstand
1.2.2. Bremsevirkning
1.2.3. Bremsetrykfordeling

1. 3. Parkeringsbremse

1.3.1. Mekanisk tilstand
1.3.2. Bremsevirkning

1. 4. Påhængskøretøjers og sættevognes bremseapparater

1.4.1. Mekanisk tilstand
— Automatisk bremsning

1.4.2. Bremsevirkning

2- STYREAPPARAT OG RAT

2. 1. Mekanisk tilstand
2. 2. Rat
2. 3. Slør i styreapparatet
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3. UDSYN

3. 1. Synsfelt
3. 2. Rudernes tilstand
3. 3. Førerspejle
3. 4. Forrudevisker
3. 5. Rudevasker

4. LYGTER, LYSSIGNALER, REFLEKSANORDNINGER OG ELEKTRISK UDSTYR

4. 1. Lygter til fjern- og nacrlys

4.1.1. Tilstand og virkemåde
4.1.2. Indstilling
4.1.3. Afbrydere
4.1.4. Visuel virkningsgrad

4. 2. Positions- og markeringslygter
4.2.1. Tilstand og virkemåde
4.2.2. Farve og visuel virkningsgrad

4. 3. Stoplygter

4.3.1. Tilstand og virkemide
4.3.2. Farve og visuel virkningsgrad

4. 4. Retningsviserblinklys

4.4.1. Tilstand og virkemåde
4.4.2. Farve og visuel virkningsgrad
4.4.3. Kontakter
4.4.4. Blinkfrekvens

4. i. Tagelygter for og bag

4.5.1. Anbringelse
4.5.2. Tilstand og virkemåde
4.5.3. Farve og visuel virkningsgrad

4. 6. Baklygter

4.6.1. Tilstand og virkemåde
4.6.2. Farve og visuel virkningsgrad

4. 7. Bagnummerpladebelysning

4. 8. Refleksanordninger
— Tilstand og farve

4. 9. Signallamper

4.10. Elektriske forbindelser mellem det trækkende køretøj og påhængskøretøjet eller
sættevognen

4.11. Elektriske kabler

5. AKSLER, HJUL, DÆK, AFFJEDRING

5. 1. Aksler

5. 2. Hjul og dæk

5. 3. Affjedring •
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6. CHASSIS OG DELE FASTGJORT TIL CHASSIS

6. 1. Chassis eller ramme og dertil fastgjorte dele

6.1.1. Almindelig tilstand
6.1.2. Udblæsning og lyddæmper
6.1.3. Brændstof beholder og -ledninger
6.1.4. Den bageste beskyttelsesanordnings geometriske kendetegn og position, last-

biler
6.1.5. Reservehjulets fastgørelsesanordning
6.1.6. Sammenkoblingsanordning til trækkende køretøjer, påhængsvogne og sætte-

vogne.

6. 2. Kabine og karrosseri

6.2.1. Almindelig tilstand
6.2.2. Fastgørelse
6.2.3. Dore og låse
6.2.4. Gulv
6.2.5. Førersæde
6.2.6. Trinbræt

7. FORSKELLIGT UDSTYR

7. 1. Sikkerhedsseler
7. 2. Udslukker
7. 3. Låse og tyverisikringsanordninger
7. 4. Advarselstrekant
7. 5. Forbindskasse
7. 6. Stopklods(er) til hjul
7. 7. Lydsignalapparat
7. 8. Speedometer
7. 9. Fartskriver (tilstedeværelse og forsegling)

8. GENER

8. 1. Støjudvikling
8. 2. Udblæsning
8. 3. Radiostøjdæmpning

9. YDERLIGERE KONTROLPUNKTER FOR KØRETØJER TIL OFFENTLIG
PERSONBEFORDRING

9. 1. Nødudgang(c) (herunder hamre til knusning af ruder), (eller) nødudgangskilt(e)
9. 2. Opvarmningsanlæg
9. 3. Luftforsyning
9. 4. Arrangement af siddepladser
9. S. Indvendig belysning

10. IDENTIFIKATION AF KØRETØJET

10. 1. Nummerplade
10. 2. Chassisnummer

123



Nr. L 222/10

- 6 -

De Europæiske Fællesskabers Tidende 12. 8. 88

RADETS DIREKTIV

af 16. juli 1988

om ændring, af direktiv 77 /143/EØF om indbyrdes tilnærmelse af medlemsstaternes
lovgivning om teknisk kontrol med motordrevne køretøjer og påhængskøretøjer dertil

(88/449/EØF)

RÅDET FOR DE EUROPÆSKE
FÆLLESSKABER HAR -

UDSTEDT FØLGENDE DIREKTIV:

under henvisning til Traktaten om Oprettelse af Det Euro-
pæiske Økonomiske Fællesskab, særlig artikel 75,

under henvisning til forslag fra Kommissionen (').

under henvisning til udtalelse fra Europa-Parlamentet (*),

under henvisning til udtalelse fra Det Økonomiske og
Sociale Udvalg ('), og

ud fra folgende betragtninger:

Rådet og repræsentanterne for medlemsstaternes regerin-
ger, forsamlet i Rådet, vedtog den 19. december 1984 en
resolution om færdselssikkerhed {*);

i henhold til Rådets direktiv 77 /143 /EØF (') skal kun
bestemte koretojskategorier underkastes regelmæssig tek-
nisk kontrol (busser, lastbiler, påhængskøretojer og sætte-
vogne på over 3,S tons, hyrevogne og ambulancer);

det vil være hensigtsmæssigt at udvide den tekniske kontrol
til også at omfatte lette lastvogne og varevogne, idet
behandlingen af Kommissionens forslag fortsættes for så
vidt angår indforelse af en sådan kontrol af privatbiler;

de nuværende ordninger, der findes i nogle medlemsstater,
til kontrol af sådanne køretøjer, er meget forskellige, og det
er derfor nødvendigt ikke blot at kræve teknisk kontrol af
sådanne køretøjer indfort, men også i videst muligt omfang
at harmoniseje bestemmelserne om tidsintervallerne mel-
lem hver enkel kontrol samt om de tvungne kontrolpunk-
ter;

ved fastsættelsen af tidspunktet for iværksættelsen af de i
dette direktiv omhandlede foranstaltninger skal der, især i
de medlemsstater, hvor der ikke allerede findes en kontrol-
ordning, tages hensyn til den tid, som er nødvendig til
etablering eller udbygning af det administrative og tekniske
apparat, som skal udføre kontrollen —

(>) EFT nr. C 133 af 31. 5. 1986, s. 8.
(») EFT nr. C 76 af 23. 3. 1987, $. 194.
(») EFT nr. C 333 af 29. 12. 1986, s. 7.
(«) EFT nr. C 341 af 21. 12. 1984, s. 1.
(•) EFT nr. L 47 af 18. 2. 1977, s. 47.

Artikel 1

I direktiv 77 /143/EØF foretages følgende ændringer:

1. Teksten til artikel 7 bliver stk. 1 i denne artikel, og
følgende indsættes som stk. 2:

»2. For så vidt angår de i bilag I, punkt 5, nævnte
køretøjer, finder stk. 1 anvendelse indtil den 1. januar
1993.

I de medlemsstater, hvor der ikke allerede findes en
ordning med teknisk kontrol af denne kategori af
koretøjer, finder stk. 1 dog anvendelse indtil den 1.
januar 1995.«

3. Bilag II erstattes af den tekst, der er anført i bilaget til
dette direktiv.

Artikel 2

1. Efter høring af Kommissionen vedtager medlemsstater-
ne de love og administrative bestemmelser, der er nødven-
dige for at efterkomme dette direktiv senest to år efter dets
meddelelse (').

2. Medlemsstaterne underretter Kommissionen om de for-
anstaltninger, de har truffet for at efterkomme dene direk-

te Dette direktiv er meddelt medlemsstaterne den 28. juli 1988.
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2. i bilag I indsættes følgende punkt:

„5. Motordrevne køre- fire Ar efter forste ibrug-
tøjer med mindst fire tagning, derefter hvert an-
hjul, der normalt an- det år«.
vendes til vejgods-
transport, med en
tilladt totalvægt på
hojst 3 500 kg, med
undtagelse af land-
brugstraktorer og
-arbejdsredskaber
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Artikel 3

Dene direktiv er renet til medlemsstaterne.

Udfærdiget i Bruxelles, den 26. juli 1988.

Pd Rådets vegne

Formand

Y. PAPANTONIOU
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BILAG

..BILAG II

Kontrollen skal mindst foretages på de i nedenstående skema anførte punkter, forudsat at disse vedrører udstyr,
som i den pågældende medlemsstat er obligatorisk for det køretøj, der kontrolleres.

1.

1.1.

1.1.1.
1.1.2.
1.1.3.
1.1.4.

1.2.

1.2.1.
1.2.2.
1.2.3.

1.3.

1.3.1.
1.3.2.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

2.

2.1.

2.2.

2.3.

3.

3.1.

i.Z.

3.i.

3.4.

i.S.

4.

4.1.

4.1.1.
4.1.2.
4.1.3.
4.1.4.

KØRETØJER I KATEGORI 1, 2, 3 eller 4

BREMSEAPPARAT

Driftsbremse

Mekanisk tilstand
Bremsevirkning
Bremset rykfordeling
Vakuumpumpe og kompressor

Hjxlpcbremse

Mekanisk tilstand

Bremsevirkning

Bremsetrykfordeling

Parkeringsbremse

Mekanisk tilstand

Bremsevirkning

Påhængskøretøjers og sættevognes bremseapparatcr

Mekanisk tilstand
— Automatisk bremsning

Bremsevirkning

STYREAPPARAT OG RAT

Mekanisk tilstand

Rat

Slor i styreapparatet

UDSYN

Synsfelt

Rudernes tilstand

Forerspejle

Forrudevisker

Rudevasker

LYGTER, LYSSIGNALER, REFLEKSANORDNINGER
OG ELEKTRISK UDSTYR

Lygter til fjern- og nzrlys

Tilstand og virkemåde
Indstilling
Afbrydere
Visuel virkningsgrad

1.

1.1.

1.1.

1.1.

1.1.

1.2.

1.2.

KØRETØJER 1 KATEGORI S og 6

BREMSEAPPARAT

Driftsbremse

1. Mekanisk tilstand
2. Bremsevirkning
3. Bremsetrykfordeling

Pjrkeringsbremse

1. Mekanisk tilstand
1.2.2. Bremsevirkning

2.

2.1

2.2

2.3

2.4

3.

3.1

3.2

3.3

3.4

3.S

4.

4.1

4.1

4.1

4.1

STYREAPPARAT

Mekanisk tilstand

Slor i styrcapp.ir.net

Fastgørelsen af styreapparatet

Ratlejer

UDSYN

Synsfelt

Rudernes tilstand

Forerspejle

Forrudevisker

Rudevasker

LYSUDSTYR

Lygter til fjern og nzrlys

. 1. Tilstand og virkemide

.2. Indstilling

.3. Afbrydere
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KØRETØJER I KATEGORI 1, 2, 3 cUer 4

4.2. Positions- og markeringslygter

4.2.1. Tilstand og virkemide

4.2.2. Farve og visuel virkningsgrad

4.3. Stoplygter:

4.3.1. Tilstand og virkemide

4.3.2. Farve og visuel virkningsgrad

4.4. Retnings vi ser blinkly s

4.4.1. Tilstand og virkemide

4.4.2. Farve og visuel virkningsgrad

4.4.3. Kontakter

4.4.4. Blinkfrekvens

4.5. Tigelygter for og bag

4.5.1. Anbringelse

4.5.2. Tilstand og virkemide

4.5.3. Farve og visuel virkningsgrad

4.6. Baklygter

4.6.1. Tilstand og virkemide
4.6.2. Farve og visuel virkningsgrad

4.7. Bagnummerpladebelysning

4.8. Refleksanordninger
— Tilstand og farve

4.9. Signallamper

4.10. Elektriske forbindelser mellem det trækkende koretøj og
pihxngskøretøjer eller sættevognen

4.11. Elektriske kabler

5. AKSLER, HJUL, DÆK, AFFJEDRING

5.1. Aksler

5.2. Hjul og dxk

5.3. Affjedring

6. CHASSIS OG DELE FASTGJORT TIL CHASSIS

6.1. Chassis eller ramme og dertil fastgjorte dele

6.1.1. Almindelig tilstand
6.1.2. Udblxsning og lyddzmper
6.1.3. Brxndstofbcholder og -ledninger

KØRETØJER I KATEGORI 5 og 6

4.2. Tilstand og virkemide, lygteglassenes tilstand, farve o{J
visuel virkningsgrad i forbindelse med

4.2.1. Positionslys
4.2.2. Stoplygter
4.2.3. Retningsviserblinklys
4.2.4. Baklygter
4.2.5. Tigelygter
4.2.6. Nummerpladebelysning
4.2.7. Refleksanordninger
4.2.8. Katastrofeblinklys

5. AKSLER, HJUL, DÆK, AFFJEDRING

5.1. Aksler

5.2. Hjul og dæk

5.3. Affjedring

6. CHASSIS OG DELE FASTGJORT TIL CHASSIS

6.1. Chassis eller ramme og dertil fastgjorte dele

6.1.1. Almindelig tilstand

6.1.2. Udstødningsrør og lyddzmper

6.1.3. Brzndstofbeholder og -ledninger
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6.1.4.

6.1.5.

6.1.6.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

'6 .2 .3 .

6.2.4.

6.2.5.

6.2.6.

7.

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

7.5.

7.6.

7.7.

7.8.

7.9.

8.

8.1.

8.2.

8.3.

9.

9.1.

9.3.

9.4.

9.5.

10.

10.1.

10.2.

KØRETØJER I KATEGORI 1, 2, 3 eller 4

Den bageste beskyttelsesordnings geometriske kendetegn
og position, lastbiler

Reservehjulets fastgarelsesanordning

Sammenkoblingsanordning til trækkende køretøjer, pi-
hængsvogne og sættevogne.

Kabine og karrosseri

Almindelig tilstand

Fastgørelse

Døre og lise

Gulv

Førersæde

Trinbræt

FORSKELLIGT UDSTYR

Sikkerhedsseler

Ildslukker

Låse- og tyverisikringsanordninger

Advarselstrekant

Forbindskasse

Stopklods(er) til hjul

Lydsignalapparat

Spec dometer

Fartskriver (tilstedeværelse og forsegling)

GENER

Støjudvikling

Udblæsning

Radiostøjdæmpning

YERL1GERE KONTROLPUNKTER FOR KØRETØJER
TIL OFFENTLIG PERSONBEFORDRING

Nodudgang(e) (herunder hamre til knusning af ruder),
(eller) nødudgangskilt(e)

Luftforsyning

Arrangement af siddepladser

Indvendig belysning

IDENTIFIKATION AF KØRETØJET

Nummerplade

Chassisnummer

KØRETØJER I KATEGORI S og 6

6.1.4. Reservehjulets fastgørelsesanordning

6.1.5. Sammenkoblingsanordningens sikkerhed (hvis en sidan
forefindes)

6.2. Karosseri

6.2.1. Struktur

6.2.2. Døre og lise

7. FORSKELLIGT UDSTYR

7.1. Fastgøring af førersædet

7.2. Fastgøring af batteriet

7.3. Lydsignalapparat

7.4. Advarselstrekant

7.5. Sikkerhedsseler

7.5.1. Monteringssikkerhed

7.5.2. Selernes tilstand

7.5.3. Virkemide

8. GENER

8.1. Støj

8.2. Udblæsning

10. IDENTIFIKATION AF KØRETØJET

10.1. Nummerplade

10.2. Chassisnummer«

128



23. 4. 91

- 11 -

De Europæiske Fællesskabers Tidende Nr. L 103/3

RÅDETS DIREKTIV

af 27. marts 1991

om ændring af direktiv 77/143/EØF om indbyrdes tilnærmelse af medlemsstaternes
lovgivning om teknisk kontrol med motordrevne køretøjer og påhængskøretøjer hertil

(91/22J/EØF)

RÅDET FOR DE EUROPÆISKE
FÆLLESSKABER HAR —

under henvisning til Traktaten om Oprettelse af Det Euro-
pæiske Økonomiske Fællesskab, særlig artikel 75,

under henvisning til forslag fra Kommissionen C),

under henvisning til udtalelse fra Europa-Parlamentet i2'1,

under henvisning til udtalelse fra Det Økonomiske og Sociale
Udvalg (J), og

ud fra følgende betragtninger:

Rådet og repræsentanterne for medlemsstaternes regeringer,
forsamlet i Rådet, har vedtaget en resolution om færdsels-
sikkerhed {*)-,

direktiv 77/143/EØF (J) indeholder bestemmelser om en
regelmæssig kontrol af visse motorkøretøjer;

de nuværende kontrolnormer og -metoder varierer fra den
ene medlemsstat til den anden, og denne situation medfører
uensartethed med hensyn til sikkerheden og miljøvenlighe-
den af de kontrollerede køretøjer, der anvendes i medlems-
staterne; endvidere kan denne situation indvirke på konkur-
rencevilkårene for transportører i de forskellige medlems-
stater;

der bør derfor i særdirektiver vedtaget af Rådet fastsættes
EF-minimumsnormer og -metoder for den tekniske kontrol
på de i bilag II til direktiv 77/143/EØF anførte punkter;

i en overgangsperiode finder de nationale normer fonsat
anvendelse på de punkter, der ikke er omfattet af særdirek-
tiver;

det er nødvendigt, af der kan foretages en hurtig tilpasning
til den tekniske udvikling af de nonner og metoder, der
fastsættes i særdirektiverne, og for at lette gennemførelsen af

C) EFT nr. C 74 af 22. 3. 1989, s. 14.
(l) EFT nr. C 291 af 20. 11. 1989, $. 120.
(•) EFT nr. C 298 af 27. 11. 1989, s. 28.
(4) EFT nr. C 341 af 21. 12. 1984, s. 1.
{') EFT nr. L 47 af 18. 2. 1977, s. 47.

Direktiv ændret ved direktiv 88/449/EØF (EFT nr. L 222
af 12. 8. 1988, s. 10).

de nødvendige foranstaltninger i så henseende må der
indføres en procedure med et næn samarbejde mellem
medlemsstaterne og Kommissionen i et udvalg for tilpasning
af den tekniske kontrol til den tekniske udvikling; direktiv
77/143/EØF bør ændres i overensstemmelse hermed —

UDSTEDT FØLGENDE DIREKTIV:

Artikel I

1 direktiv 77/143/EØF indsættes følgende artikler:

»Artikel Sa

1. Rådet vedtager med kvalificeret flertal på forslag af
Kommissionen de særdirektiver, der er nødvendige med
henblik på fastsættelsen af minimumsnormer og -metoder
for kontrol på de i bilag II anførte punkter.

2. De ændringer, der er nødvendige med henblik på at
tilpasse de i særdirektiverne fastsatte normer og metoder
til den tekniske udvikling, vedtages efter proceduren i
artikel 5b.

Artikel S b

1. Kommissionen bistås af et udvalg for tilpasning af
direktiverne om teknisk kontrol af motorkøretøjer til den
tekniske udvikling, i det følgende benævnt -udvalget«;
det består af repræsentanter for medlemsstaterne og har
en repræsentant for Kommissionen som formand.

2. Udvalget vedtager selv sin forretningsorden.

3. Kommissionens repræsentant forelægger udvalget
et udkast til de foranstaltninger, der skal træffes. Udval-
get afgiver en udtalelse om dette udkast inden for en frist,
som formanden kan fastsætte under hensyntagen til det
pågældende spørgsmåls hastende karakter. Det udtaler
sig med det flertal, der er fastsat i Traktatens artikel 148,
stk. 2, for vedtagelse af de afgørelser, som Rådet skal
træffe på forslag af Kommissionen. Under afstemningen i
udvalget tildeles de stemmer, der afgives af repræsentan-
terne for medlemsstaterne, den vægt, som er fastlagt i
nævnte artikel. Formanden deltager ikke i afstemnin-
gen.

4. a) Kommissionen vedtager de påtænkte foranstalt-
ninger, når de er i overensstemmelse med udval-
gets udtalelse.
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b) Er de piuenkte foranstaltninger ikke i overens- 2. Nar medlemsstaterne vedtager disse love og admini-
stemmeise med udvalgets udtalelse, eller er der strative bestemmelser, skal de indeholde en henvisning til
ikke afgivet nogen udtalelse, forelzgger Kommis- dette direktiv, eller de skal ved offentliggørelsen ledsages af
sionen straks Ridet et forslag hl de foranstalt- en sidan henvisning. De naermere regler for denne henvisning
mngcr, der skal trzffes. Ridet trzffer afgørelse fastsættes af medlemsstaterne,
med kvalificeret flertal.

Har Ridet efter udløbet af en frist pi tre mineder regnet Artikel 3
fra forslagets forelzggelse for Ridet ikke truffet nogen
afgørelse, vedtages de foresliede foranstaltninger af Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Kommissionen.»

Artikel 2 Udfzrdiget i Bruxelles, den 27. mans 1991.

1. Medlemsstaterne vedtager og offentliggør, efter høring
af Kommissionen, inden den 1. januar 1992 de love og pj ^^eti vegne
administrative bestemmelser, der er nødvendige for at efter-
komme dette direktiv. De underretter straks Kommissionen R- GOEBBtL
herom. Formand
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II

(RetSiikter hvis offentliggørelse ikke er obligatorisk)

RÅDET

RADETS DIREKTIV

af 21. juni 1991

om ændring af direktiv " / 1 4 3 / E Ø F om indbyrdes tilnærmelse af
medlemsstaternes lovgivning om teknisk kontrol med motordrevne køretøjer og

påhængskøretøjer dertil

(91/328/EØF)

med henbl ik på at supplere EF-harmoniser ingen af
reglerne vedrørende teknisk kontrol vil det være hensigts-
mæssigt at udvide denne tekniske kontrol til også at
omfatte privatbiler ;

de nuværende ordninger, der i nogle medlemsstater findes
til kontrol af privatbiler, er meget forskellige, og det er
derfor nødvendigt ikke blot at kræve en sådan kontrol
indført, men også i videst muligt omfang at harmonisere
bestemmelserne om tidsintervallerne mel lem hver enkelt
kontrol og om de tvungne kont ro lpunkter ;

ved fastsættelsen af t idspunktet for iværksættelsen af de i
dette direktiv omhand lede foranstaltninger skal der, især i
de medlemsstater , hvor der ikke allerede findes en
kontrolordning, tages hensyn til den tid, som er
nødvendig til etablering eller udbygning af det admin i -
strative og tekniske apparat, som skal udføre
kontrollen —

UDSTEDT FØLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

I direktiv 77/143/EØF foretages følgende ændringer:

t) Teksten til artikel 7 suppleres med følgende stk. 3:

•3. For så vidt angår de i bilag I, punkt 6, nævnte
køretøjer, finder stk. I anvendelse indtil den 1. januar
1994.

I de medlemsstater, hvor der den 31. december 1991
ikke allerede findes en ordning med regelmæssig
teknisk kontrol af denne kategori af køretøjer i lighed
med den, der er omhandlet i dette direktiv, finder stk.
1 dog anvendelse indtil den 1. januar 1998.«
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2) I bilag I indsættes følgende punkt :

•6. Motordrevne køretøjer, fire år efter første
der anvendes til person- indregistrering,
befordring, og som har derefter hvert andet
højst otte siddepladser år«
foruden førerens

3) I bilag II, anden kolonne, affattes overskriften således :
•KØRETØJER 1 KATEGORI 5 og 6-.

Artikel 2

1. Efter høring af Kommissionen vedtager medlemssta-
terne de love og administrative bestemmelser, der er
nødvendige for at efterkomme dette direktiv inden for en
frist pi to år fra dets meddelelse (').

Når medlemsstaterne vedtager disse love og
administrative bestemmelser, skal de indeholde en henvis-
ning til dette direktiv, eller de skal ved offentliggørelsen
ledsages af en sådan henvisning. De nærmere regler for
denne henvisning fastsættes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne underretter Kommissionen om de
foranstaltninger, de har truffet for at efterkomme dette
direktiv.

Artikel 3

Kommissionen forelægger senest den 31. december 1998
for Rådet en rapport om gennemførelsen af dette direktiv
ledsaget af sådanne forslag, som måtte være nødvendige,
navnlig med hensyn til hyppigheden og indholdet af
kontrollen.

Artiktl 4

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfærdiget i Luxembourg, den 21. juni I 9 9 | .

PJ RäJets it-^iit

R. GOEBBELS

Formand

(') D e t t e direkt iv er m e d d e l t m e d l e m s s t a t e r n e d e n t . 7 . | 9 9 | .
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BILAG 3

N-105 /FM/RHA

JUSTITSMINISTERIET Den 20. november 1991

F. afd.

N O T A T

vedrørende periodisk syn i Holland.

1. Generelt om ordningen.

Ordningen administreres af en instans under Trafikmini-

steriet: Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW), Vehicle

Inspection Division.

Det årlige periodiske syn af personbiler, små varevog-

ne, lastvogne over 3.500 kg og busser foregår altover-

vejende i privat regi ved autoriserede værksteder. Her-

udover foretages de periodiske syn på uafhængige prøve-

stationer samt på RDWs prøvestationer.

Der er udstedt ca. 8.500 autorisationer til private

værksteder. Heraf har ca. 7.850 autorisation til at sy-

ne personbiler, ca. 160 autorisation til at syne store

køretøjer og de resterende ca. 500 har autorisation til

at syne samtlige køretøjskategorier.

Der er udstedt ca. 200 autorisationer til uafhængige

prøvestationer, hvoraf langt hovedparten alene foreta-

ger syn af personbiler. Den landsdækkende motorklub

ANWB har 15 prøvestationer.

Der foretages ca. 4,5 mio. syn af personbiler (M_)

hvert år. Over 90% af disse foretages af private værk-

steder. RDW foretager ca. 10.000 af disse årlige syn.

Divisionen af RDW har 330 ansatte, hvoraf 15 ansatte er

ansat i hovedkontoret i Haag. Resten gør tjeneste på

ca. 35 prøvestationer, som er fordelt med ca. 4 statio-

ner i hver af Hollands 9 regioner. Af fie 315 ansatte på
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prøvestationerne er ca. 200 teknikere (mekanikere ud-

dannet på teknisk skoler), hvoraf 80 er beskæftiget med

tilsyn af værkstederne. Hertil kommer 18 "værkstedsin-

spektører" . Der er 2 "værkstedsinspektører" i hvert

distrikt. I hvert distrikt er der endvidere 3 chefer.

Divisionens opgaver er at føre tilsyn med de private

værksteder og prøvestationer, at foretage syn af alle

køretøj skategorier, samt at undersøge uheldskøretøjer.

2. Autorisation.

RDW kan udstede autorisation til foreninger eller per-

soner, som kan godtgøre, at de råder over egnet perso-

nale og krævet udstyr til at foretage de periodiske

syn.

I forbindelse med en ansøgning om autorisation foreta-

ger RDW ved en af sine værkstedsinspektører kontrol af,

om værkstedet opfylder betingelserne. Kontrollen varer

ca. 1 1/2 time.

Der betales et gebyr på Hfl 1035 i forbindelse med an-

søgningen (Hfl 100 - ca. 345 Dkr.).

Autorisationen er i princippet tidsubegrænset. Den skal

dog fornyes hvert år ved, at værkstedsindehaveren beta-

ler Hfl 380. Betales beløbet ikke, bortfalder autorisa-

tionen.

Personale.

På hver synsstation - værksted/prøvestation - skal der

mindst være en person, som er godkendt til at foretage

syn af den køretøjskategori, som værkstedet er autori-

seret til.

For at blive godkendt skal den pågældende have deltaget

i et 2-dages kursus, og bestået den afsluttende prøve.

Kun uddannede mekanikere med en vis erfaring kan delta-

ge på kurset.
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På det omhandlede kursus gennemgås kravene til synet,

ligesom de generelle og administrative procedurer bli-

ver omtalt. Kurset afsluttes med en prøve, der skal be-

stås.

Bestås prøven udstedes et certifikat til eksaminanden,

som er gyldig i 2 år. Efter hvert 2. år herefter skal

den pågældende deltage i et en-dags kursus, hvor han

bl.a. skal vise, at synsarbejdet kan foretages korrekt.

Kurset afholdes af VAM, der er et privat institut for

bil- og motorcykelindustrien i Holland. Instituttet er

godkendt til at afholde prøver. Prøverne foretages i

overværelse af RDW's inspektører.

Der er ca. 20.000 godkendte til at foretage syn i Hol-

land.

Udstyr.

Hvert værksted skal råde over relevant udstyr til brug

for syn, som er forskelligt afhængig af, hvilke køre-

tøjskategorier autorisationen vedrører.

Endvidere skal hvert autoriseret værksted råde over

fornødent dataudstyr, således at indrapportering om kø-

retøjer, der er godkendt ved syn, kan ske direkte og

umiddelbart til RDW's database, jf. nedenfor.

3. Synspligten.

Alle hollandske indregistrerede, synspligtige køretø-

jer, bliver en gang om året gjort opmærksom på deres

fristdag for det årlige syn af RDW. Det er valgfrit for

bilejeren, på hvilken synsstation synet skal foretages.

Når synet er foretaget udstedes en synsrapport (se bi-

lag 1) . Såfremt køretøjet godkendes ved synet, bliver

dets nummerplade forsynet med en selvklæbende mærkat,

hvorpå datoen for synets udførelse er anført (se bilag

2).

135.



- 4 -

Alle godkendelser skal af værkstedet omgående indrap-

porteres til en af RDW's prøvestationer. Tidligere er

dette foregået ved telefonopkald og efterfølgende frem-

sendelse af en kopi af synserklæringen. Nu foregår ind-

rapporteringen ved direkte indtastning til RDW's data-

base, som værkstedet kan få adgang til ved brug af et

modem.

Der findes ikke nogen anvendelig statistik over antal

omstillinger, da det alene er godkendelser, som bliver

meddelt RDW. Hertil kommer, at værkstederne i praksis

oplyser til bilejerne, hvad der skal repareres forinden

synsresultatet meddeles.

Resultatet godkendt med påpegede fejl findes officielt

ikke. Spørgsmålet er dog for tiden under drøftelse.

Synsarbejdet går primært ud på at kontrollere, om køre-

tøjet opfylder kravene til trafik- og driftssikkerhed,

samt er i miljømæssig forsvarlig stand. Synet varer ca.

30 minutter.

Selve gennemgangen er specificeret i en manual på 40

sider, hvori der er givet instruktioner og fortolknin-

ger af de forskellige elementer, som skal synes. Manua-

len skal stå på hvert autoriseret værksted, og skal fo-

revises de bilejere, som måtte ønske det. Den er for-

søgt skrevet i et ikke-teknisk sprog, som kan forstås

af folk i almindelighed. Manualen er dog suppleret af

en række tekniske "meddelelser".

Trafikministeriet fastsætter et maksimumsbeløb for sy-

net. Det udgør p.t. Hfl 93.

Såfremt synet foretages af RDW betales maksimumbeløbet.

Der betales ikke for omstillingssyn efter reparation.

I praksis kombineres det lovpligtige syn med et af bi-

lens periodiske værkstedssyn. De fleste private værk-

steder inkluderer i disse tilfælde synsgebyret i beta-

lingen for servicesynet.
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Foruden synsgebyret betales et gebyr til RDW på ca. Hfl

9 for hver godkendelse af et køretøj. Beløbet forfalder

til betaling ved indrapporteringen til RDW om godken-

delse. Dette beløb opkræver værkstederne normalt sær-

skilt af bilejeren og videresender til RDW.

Hverken de autoriserede værksteder/prøvestationer eller

RDW har mulighed for at inddrage nummerpladerne på ik-

ke-godkendte køretøjer. Det er alene politiet, som kan

inddrage nummerpladerne.

Kontrollen med ordninger sker gennem den kontrol, som

politiet udfører ved hjælp af fotooptagelser af køretø-

jernes nummerplader fra apparater dels i politibiler,

dels opstillet ved bl.a. trafiklys. Disse informationer

sammenholdes automatisk med oplysningerne fra RDW's da-

tabase, som politiet har direkte adgang til. Der fore-

tages et betydeligt antal fotooptagelser om året.

4. Tilsynsordningen.

Tilsynet med de autoriserede værksteder og prøvestatio-

ner forestås af RDW, og indeholder tre elementer:

1) Hvert andet år bliver værkstedet kontrolleret af

RDW's værkstedsinspektører med henblik på at konstate-

re, hvorvidt betingelserne for fortsat autorisation er

til stede. Kontrollen varer ca. 1 1/2 time.

2) Synspersonalet skal på opfølgnings-/opfrisknings-

kursus af en dags varighed hvert andet år, hvor fortsat

tilladelse til at foretage syn kun gives efter en be-

stået praktisk prøve.

3) Spottjek af synede biler ved "uanmeldt" besøg på

værkstedet af en tekniker fra RDW.

Denne del af ordningen har sammenhæng med værkstedets

indrapportering til RDW's database, om at et køretøj er

godkendt efter syn.
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Umiddelbart efter anmeldelsen bliver det meddelt værk-

stedet, hvorvidt køretøjet skal kontrolleres af en af

RDW's teknikere/tilsynsmand. Bilejeren er forpligtet

til at lade køretøjet tilbageholde på værkstedet i op

til 1 1/2 time efter anmeldelsen med henblik på denne

kontrol.

I praksis vil RDW' s teknikere være på værkstedet inden

for 1/2 time efter anmeldelsen. Dette beror på, at

RDW s tilsynsmænd på forhånd kører rundt i et tildelt

distrikt i regionen. Hver tilsynsmand foretager i gen-

nemsnit 6 kontrolsyn i løbet af en arbejdsdag.

Antallet af kontrolsyn på et værksted afhænger af værk-

stedets placering på en tredelt skala:

Alle værksteder bliver i forbindelse med den første au-

torisation placeret i en "midterklasse". I denne klasse

bliver 2% af samtlige synede biler på det pågældende

værksted kontrolleret af RDW's tilsynsmænd.

Bliver resultatet af kontrolsynet en godkendelse, får

værkstedet et bonuspoint. Efter at have opnået til-

strækkelig mange bonuspoint placeres værkstedet i "bo-

nusklassen11 . I denne klasse foretages alene kontrolsyn

af 1% af samtlige synede biler.

Omvendt tildeles værkstedet minuspoint, såfremt synsar-

bejdet ikke har været tilfredsstillende. Værkstedet

bliver efter tildeling af for mange minuspoint placeret

i "strafklassen". I denne klasse foretages kontrolsyn

af 6% af samtlige synede biler.

Værkstedernes placering i klasserne samt udvælgelsen af

biler til kontrolsyn foregår automatisk i RDW's EDB-sy-

stem.

Værksteder, der placeres i "strafklassen", får en

advarsel om, at fortsat tilsidesættelse af synsarbejdet

vil medføre tilbagekaldelse af autorisationen.
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Fortsætter værkstedet med at blive tildelt minuspoint,

vil autorisationen i første omgang blive tilbagekaldt i

3 måneder, i anden omgang i 6 måneder og i tredje om-

gang for bestandig. Tilbagekaldelsen er personlig.

I tilfælde, hvor synet er så mangelfuldt, og køretøjet

i så dårlig stand, at det er direkte trafikfarligt, vil

autorisationen blive tilbagekaldt øjeblikkeligt.

Det samme gælder, hvor tilsynsmanden ankommer til værk-

stedet for at foretage kontrolsyn, og konstaterer, at

man er i færd med at foretage reparation af det udpege-

de køretøj.

I region Schiedam tilbagekaldes 4 - 5 autorisationer

pr. år. Det samme skulle gælde i hver af de øvrige 8

regioner.

Der er mulighed for at klage over synsresultatet til

RDW.

I de tilfælde, hvor et køretøj ikke er godkendt, fore-

tager RDW efter påklage et nyt syn. Der betales et be-

løb på Hfl 100, som afholdes af enten bilejeren eller

værkstedet, afhængig af hvem der ikke fik medhold. I

region Schiedam er der ca. 2 klager pr. måned. Der fo-

retages ca. 500.000 syn om året i regionen. I alt er

der ca. 100 klager pr. år i hele landet. Hovedsagelig

får værkstedet medhold i, at køretøjet ikke skal god-

kendes .

Der kan også klages over, at køretøjerne er godkendte.

Der er ca. 4 klager over dette pr. måned i Schiedam.

Endelig er der mulighed for at påklage, at værkstedet

har foretaget flere reparationer, end det var nødven-

digt. Der indkommer ikke klager til RDW, hvilket angi-

veligt beror på, at det ikke er muligt at konstatere,

hvordan køretøjet så ud inden reparationen. Bilejeren

vælger i disse tilfælde at klage gennem forbrugerorga-

nisationerne.
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5. Myndighedernes vurdering af ordningen.

Souschefen i RDW's Vehicle Inspection Division, Trafik-

ministeriet, har givet følgende vurdering af ordningen

i Holland:

Ordningen er generelt accepteret i såvel befolkningen

som i parlamentet.

Det var dog ikke tilfældet i forbindelse med ordningens

gennemførelse i 1985, hvor der var en centrum/liberal

regering. Det hollandske socialdemokrati kunne ikke

uden videre tilslutte sig ordningen, hvilket medførte

at den blev indført med en prøvetid på 5 år.

Ordningen er i år ved lov gjort permanent bl.a. med

støtte fra socialdemokratiet (som nu sidder i regerin-

gen) .

Der har ingen egentlig debat været om ordningen i par-

lementet eller i medierne.

Forbrugerorganisationerne har ingen indvendinger mod

ordningen, som de i øvrigt bruger minimale ressourcer

på. Det bemærkes i den forbindelse, at ANWB har 3 mio.

medlemmer.

Det forhold, at der er så få klager og så få tilbage-

kaldelser, indikerer da også, at ordningen generelt ac-

cepteres og ikke forsøges misbrugt.

Souschefen på prøvestationen i Schiedam havde dog føl-

gende kommentarer til ordningen:

Der foretages for mange kontrolsyn, og bruges således

for mange ressourcer på denne del af tilsynet. Det til-

strækkelige tilsyn vil kunne opnås på et langt færre

antal kontrolsyn.
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For så vidt angik mærkaterne, som skal placeres på num-

merpladerne, var det unødvendigt, at disse forefandtes.

Der var megen snyd med disse, ligesom der allerede

fandtes central registrering. Det var således alene af

gammel vane, at godkendte køretøjer skulle forsynes med

det omhandlede mærkat.
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Remsysteem 1.

Keuringseisen Wijze van keuren

Hieraan wordt geacht te zijn voldaan, indien de
remvertraging, uitgaande van een aanvangs-
snelheid van 15 km/h, op een droge of nagenoeg
droge en ongeveer horizontaal liggende weg,
ten minste 1,2 m/sec2 bedraagt.
b. Indien een motorrijtuig als onder a bedoeld,
niet is uitgerust met een gescheiden remsys-
teem of een geheel afzonderlijk hulpremsysteem
dient echter op een droge of nagenoeg droge en
ongeveer horizontaal liggende weg met de par-
keerrem ten minste de volgende vertraging
bereitet te worden:

I. indien het motorrijtuig is ingericht voor het
vervoer van meer dan acht personen, de be-
stuurder daaronder niet begrepen: 2,25 m/sec2;

II. indien het motorrijtuig is ingericht voor het
vervoer van ten hoogste acht personen, de be-
stuurder daaronder niet begrepen: 2,6 m sec2;

III. in de overige gevallen: 2 m/sec2.
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BILAG 4

N-101 /FM/RHA

JUSTITSMINISTERIET Den 19. november 1991

F. afd.

N O T A T

vedrørende periodisk syn i Storbritannien.

1. Generelt om ordningen.

Ordningen administreres af Vehicle Inspectorate (VI) ,

der er en selvstændig instans under Transportministeri-

et. Den overordnede regelfastsættelse administreres af

Transportministeriet.

Det årlige periodiske syn af personbiler, små varevogne

og motorcykler foretages primært af private værksteder

(Autorised Examiners), som er godkendt af VI.

Det periodiske syn foretages endvidere på kommunalteje-

de værksteder (Designated Councils) som er godkendt af

VI. Det er stort set alene kommunens egne køretøjer,

særligt busser, der bliver synet på disse synsstatio-

ner.

Endelig foretager VI syn af primært busser, lastbiler

over 3.500 kg og specialkøretøjer. Der kan dog også hos

VI foretages syn af personbiler m.v.

Der er udstedt ca. 17.600 autorisationer til private

værksteder, hvilket er lidt under halvdelen af de ca.

36.000 private værksteder, der findes i Storbritannien.

Herudover er der udstedt ca. 40 autorisationer til de

kommunale værksteder.

Der er ikke udstedt autorisationer til AA's (FDM) prø-

vestationer, hvilket beror på, at AA ikke ønsker at

deltage i ordningen.
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Kun specielt nomineret personale (Testers) på værkste-

derne må foretage syn og underskrive synserklæringer.

Der er nomineret ca. 50.000 Testers i Storbritannien.

Der foretages ca. 17 mill, syn af personbiler (M ) pr.

år, som stort set udelukkende sker på de private værk-

steder.

Den engelske ordning med autorisation af private værk-

steder til at foretage syn har været gældende fra en-

gang i 1950'erne.

2. Autorisation.

Autorisation til at drive en synsstation gives til per-

soner eller organisationer, som har et godt omdømme, og

som kan dokumentere, at de har egnede forudsætninger,

udstyr og personale til at foretage syn af den fornødne

standard.

Der stilles ikke noget forsikringskrav for at erhverve

autorisation.

Det er ansøgerens eget ansvar, at værkstedet i øvrigt

kan benyttes som synsstation, herunder at få de nødven-

dige lokale godkendelser, samt at værkstedet opfylder

relevant lovgivning, herunder arbejdsmiljøregler.

Der betales ikke gebyr i forbindelse med autorisations-

erhvervelsen.

Personale.

Der stilles ingen kvalifikationskrav i henseende til

forudgående uddannelse for at blive nomineret som Tes-

tér. De pågældende har dog typisk erfaring med biler i

en eller anden form, f.eks. kan den pågældende være

dækmontør.

Før nomineringen til Tester skal den pågældende på et
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én-dags kursus, som forestås af VI.

På dette kursus gives en gennemgang af synsprocedure,

samt væsentlige gældende bestemmelser for køretøjer.

Herudover forestår VI nogle kurser, som det er frivil-

ligt at deltage i. Mange Testers deltager dog i disse

kurser, hvilket - foruden deres egen interesse - beror

på, at deres arbejdsgivere, de Autorised Examiners, har

pligt til at sørge for, at de ansatte Testers til sta-

dighed er egnede til at foretage syn.

For at blive nomineret som Testers skal man foruden

deltagelse på det nævnte ét-dages kursus påvise over

for VI's inspektører, at man er egnet til at foretage

syn.

Testers kan nomineres inden for 7 køretøjskategorier.

Man må kun foretage syn af køretøjer inden for den ka-

tegori, som nomineringen vedrører.

udstyr.

Hver synsstation skal råde over mindst følgende udstyr:

plads til at ejeren kan overvåge synet

grav eller lift

drejelige plader til forhjulene

donkraft

lygteprøveapparat

rullebremseprøveapparat

decelerometer

CO-måler.

Det udstyr, som anvendes i forbindelse med synet, skal

være typegodkendt af VI.

VI kontrollerer jævnligt udstyret for vedligeholdelse

og for kalibrering.
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3. Synspligten.

Alle indregistrerede personbiler skal fremstilles til

syn første gang 3 år efter registreringen og herefter

hvert år.

Det er ejeren selv, der skal sørge for, at køretøjet

bliver fremstillet. Der findes således ikke nogen of-

fentlig indkaldelse.

Køretøjet skal imidlertid være forsynet med en såkaldt

"licence label", som dokumenterer, at ejeren har betalt

den årlige skat (vægtafgift) for bilen. For at kunne

betale skatten og få udleveret den omtalte label skal

bilejeren forevise en gyldig synserklæring (MOT - cer-

tifikat) til skattemyndigheden.

Denne "licence label" er grundlaget for politiets visu-

elle kontrol af ordningen.

Synsarbejdet består primært i en teknisk undersøgelse

af, om køretøjet er færdselssikkerhedsmæssigt forsvar-

ligt. Herudover kontrolleres om køretøjet i øvrigt op-

fylder væsentlige gældende bestemmelser. Synsarbejdet

foretages efter en manual på 56 sider. Synsrapporten

(se bilag 1) indeholder for hvert felt en henvisning

til manualen.

Den planlagte tid for et syn er 31 minutter for det ar-

bejde, som udføres af Testeren. Hertil kommer 12 minut-

ter til en assistent, som kan være fremstilleren selv.

Såfremt køretøjet er trafiksikkert og i miljømæssig

forsvarlig stand, udsteder Testeren en synserklæring

(MOT - certifikat) (se bilag 2) til ejeren. Godkendes

bilen ikke udstedes en synsrapport, der angiver, hvilke

fejl der er.

Værkstedet beholder en genpart af synserklæringen, og

har pligt til at have et arkiv, hvori samtlige udstedte

synserklæringer på det pågældende værksted opbevares.
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Ved godkendelsen betaler bilejeren et synsgebyr. Geby-

ret er fastsat af Transportministeriet, og dækker alene

de udgifter, som er forbundet med synet. Udgangspunktet

er, at gebyret ikke skal indeholde profit til værkste-

det. Beløbet reguleres løbende. Det udgør p.t. £ 20 (1

£ - ca. 11,5 kr.)

Endvidere skal bilejeren betale for synserklæringen.

Dette udgør p.t. 35 pence. Beløbet går ubeskåret til VI

til dækning af dets administration, kursus og tilsyn i

forbindelse med ordningen. VI's samlede indtægt herpå

udgør ca, £ 6 mio. pr. år.

I de tilfælde, hvor køretøjet ikke bliver godkendt,

skal der ikke betales et gebyr for det første syn, så-

fremt køretøjet bliver repareret på værkstedet. Der be-

tales således først et gebyr ved godkendelse efter

eventuel fornøden reparation.

Hvis der er tale om en mindre fejl ved køretøjet, som

ejeren eventuelt selv kan reparere, kan køretøjet blive

fremstillet på samme værksted senest dagen efter første

syn, uden at der skal betales gebyr to gange.

Såfremt køretøjet bliver repareret på et andet værk-

sted, end det som foretog det første syn, skal der be-

tales et gebyr begge steder.

Omstillingssynet foretages samtidig med reparationen.

Efter de seneste offentlige statistikker er synsresul-

tatet i 40% af tilfældene omstilling.

Synsresultatet "påpegede fejl" findes ikke. Enten bli-

ver køretøjet godkendt som trafiksikkert, eller også

bliver resultatet "omstilling".

De Autorised Examiners eller Testers har ingen mulighed

for at tilbageholde trafikfarlige køretøjer. Et ikke-

godkendt køretøj kan således køre fra synsstationen.
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Det er alene politiet, som kan fjerne nummerpladerne

fra køretøjerne.

4. Tilsynsordningen.

VI fører regelmæssigt tilsyn med de autoriserede syns-

stationer, herunder udstyret og personalet, især de no-

minerede Testers.

De Autorised Examiners er forpligtigede til at give

VI's inspektører adgang til værkstedet med henblik på

at foretage tilsyn med synsprocedurerne, faciliteterne,

arkivet med synserklæringerne og personalets kompetence

på enhver tid inden for normal åbningstid.

Hvert autoriseret værksted får anmeldt besøg af VI's

inspektører en gang om året med henblik på tilsynsopga-

ven. Tilsynet varer ca. 1 time på hvert værksted, hvor

der eventuelt bliver foretaget kontrolsyn af en bil.

Tilsynet kan tilbageholde synede biler med henblik på

kontrolsyn.

Herudover kommer VI's inspektører på et uanmeldt besøg

hos halvdelen af de autoriserede værksteder hvert år.

Endelig kører VI's inspektører inkognito 2.000 køretø-

jer til syn på udvalgte værksteder med henblik på at

kontrollere, hvorvidt det er en nomineret Tester, der

foretager synet, samt om synet foretages korrekt.

Værkstederne udvælges af VI regionalt bl.a. på grundlag

af månedlige indberetninger fra værkstederne om, hvilke

køretøjer der er synet og med hvilket synsresultat.

Autorisation til at drive en synsstation kan inddrages,

såfremt grundlaget for at foretage syn ikke længere er

til stede, eller de betingelser, som er fastsat for au-

torisationen, ikke overholdes.

Sanktionen er i praksis i første omgang en advarsel med

henblik på, at den Autorised Examiners retter for sig.
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Såfremt den pågældende tilsidesætter betingelserne for

autorisationen inden for 5 år fra den første advarsel,

vil den blive inddraget.

Der inddrages 300 - 400 autorisationer hvert år. Der er

mulighed for at påklage VI's afgørelse om inddragelse

til Trafikministeriet. I gennemsnit får ca. 20% af

klagerne medhold, hvorefter deres autorisation tilbage-

gives .

Der er endvidere mulighed for at indbringe spørgsmålet

om inddragelse for retten, hvilket sker i 1-2% af til-

fældene.

Tilladelsen til at foretage syn kan inddrages, såfremt

Testeren ikke mere er kompetent til at foretage syn. I

praksis fungerer sanktionssystemet som omtalt ved den

Autorised Examiner.

Den bilejer, som ikke kan acceptere resultatet af sy-

net, kan ved betaling af et gebyr indbringe sagen for

VI's distriktskontor. VI's inspektører foretager heref-

ter et nyt syn af køretøjet. Indtil det nye syn er fo-

retaget, må bilen ikke benyttes, ligesom der ikke må

påbegyndes reparation af den.

Såfremt VI heller ikke kan godkende køretøjet, er der i

princippet mulighed for at påklage afgørelsen til

Transportministeriet. Det er dog aldrig sket, hvilket

beror på, at bilen som nævnt ikke må benyttes i klage-

perioden, samt at appelfristen er 14 dage.

Der kan også klages over godkendte køretøjer, hvilket

har betydning ved salg af brugte biler. Appelfristen

med henblik på foretagelse af kontrolsyn er 20 dage,

såfremt klagen vedrører køretøjsdele, og 3 måneder, så-

fremt den vedrører rustkorrosioner.

Der indgives for tiden 700-800 klager pr. år, som er

fordelt med halvdelen til hver klagekategori. Klagean-

tallet er stigende.
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Såfremt klageren får medhold, kan den pågældende anlæg-

ge civilt søgsmål mod værkstedet. VI's reaktion er en

advarsel eller eventuelt inddragelse af autorisatio-

nen/tilladelsen til nomineringen.

VI har i alt ca. 1.800 ansatte, hvoraf ca. 230 er fuld-

tidsbeskæftiget med autorisation og tilsyn af private

værksteder m.v. i forbindelse med ordningen. Disse er

fordelt på VI's 54 distriktskontorer. Omkostningerne

til ordningen afholdes af indtægten fra salget af syns-

erklæringerne.

De omhandlede medarbejdere er for 95% vedkommende ud-

dannet som mekanikere. Alle medarbejdere har deltaget i

et internt kursus på 4 uger, hvor de er oplært i at fo-

retage syn og tilsyn. Kurset skal sikre, at VI's medar-

bejdere kan oplære Testerne i at foretage syn, samt at

der kan føres et effektivt og forsvarligt tilsyn.

5. Myndighedernes vurdering af ordningen.

Direktøren fra VI og en chef i Transportministeriet har

givet følgende vurdering af ordningen i Storbritannien:

Ordningen er generelt accepteret og har et godt omdøm-

me. Det er sjældent, at der rejses spørgsmål i Parla-

mentet omkring ordningen, eller at der er debat i medi-

erne herom. Når det en enkelt gang bliver nævnt i pres-

sen, er det i forbindelse med salg af brugte biler, der

er i dårlig stand.

Et problem er dog, at der stjæles ca. 50.000 ubrugte

synscertifikater hvert år. Dette på trods af, at de Au-

torised Examiners har pligt til at opbevare disse i af-

låste pengeskabe.

Efter direktøren fra VI's opfattelse giver det endvide-

re anledning til bekymring, at klageantallet er stigen-

de. Det er hans - som VI's - opfattelse, at der kunne

rådes bod herpå med at kræve gebyr i forbindelse med en
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ansøgning om autorisation, samt ved at stille nogle mi-

nimumskrav til Testernes grunduddannelse. Det har imid-

lertid endnu ikke vundet gehør i Transportministeriet.

Den samlede vurdering er, at såfremt den engelske ord-

ning alene vurderes ud fra, om alle biler opfylder alle

gældende bestemmelser, er den ikke optimal, og en of-

fentlig kontrol ville sikkert være bedre. Inddrages

hensynet til publikums ulejlighed imidlertid også i

vurderingen, er den engelske ordning helt tilfredsstil-

lende.
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Section III
Brakes

Method of Inspection Principal reasons for failure Notes

1 PARKING BRAKE OPERATING LEVER

00

1.1 Whilst the parking brake lever is operated,
check that the parking brake is designed to
prevent at least two of the vehicle's
roadwheels (or in the case of a three
wheeled vehicle at least one of the
roadwheels) from turning.

1.1.1 Apply the parking brake and check that it can
be set in the "applied" position. Determine
the effectiveness of the holding-on
mechanism by tapping the brake lever
sideways and seeing that the lever does not
release. With the holding-on mechanism
released, move the lever sideways to check
for wear in the pivot bearing.

1.1.2 Where the mountings of the parking brake
mechanism to the vehicle structure can
readily be seen from inside the vehicle,
inspect the security of the fixing and the
condition of the body structure and
panelling in this region.

The vehicle does not have a parking brake
designed to prevent at least two of the
roadwheels (or in the case of a three wheeled
vehicle at least one of the roadwheels) from
turning

With reasonable force applied to the lever, it
cannot be set in the "hold-on" position.

The holding-on mechanism operates, but this is
so worn, or the sideways movement of the lever
is such, that the parking brake is likely to release
inadvertently with small sideways force or
accidental contact with the "hold-on"
mechanism.

The parking brake mechanism is not securely
fixed to the vehicle structure.

An excessively corroded, fractured or distorted
load bearing member of the vehicle structure or
panelling within 30 cm (12") of the handbrake
lever mounting.

The travel of the parking brake lever is more than
normal for the type of vehicle, before full

7 This inspection applies to all vehicles.

2 In this section it is assumed that the parking
brake is applied by a hand operated lever
(handbrake) and that the service brake is applied
by a foot operated pedal (footbrake). On vehicles
with foot operated and hand released parking
brakes the "Method of Inspection" detailed will
need to be varied for the particular mechanism
concerned.

3 An indication of the condition of the holding-on
mechanism can be obtained by applying the
parking brake and listening to the pawl
mechanism operate on the ratchet.

4 On some vehicles there is some sideways
movement of the parking brake lever when new.
Only movement which is such that the pawl is
moved clear of the ratchet and the brake does
not hold-on is to be regarded as a defect.

5 If the security of the parking brake mechanism
cannot be determined from inside the vehicle,
this should be checked if possible, at the
undervehicle inspection.
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Method of inspection

26

Principal reasons for failure Notes

resistance of the braking mechanism is felt,
indicating that the mechanism requires
adjustment. This will require confirmation when
the parking brake performance test is carried out.

6 If a parking brake requires adjustment, this will
normally be indicated at the brake performance
test.

7 On some vehicles a complete inspection of the
parking brake mechanism requires the bonnet to
be opened.

2 PARKING BRAKE MECHANISM (UNDER-VEHICLE)

2.1

2.2

Whilst the parking brake lever is operated,
examine as far as practicable the condition of
the holding-on mechanism, the pivot point of
the lever and the condition of the vehicle
structure for corrosion in the vicinity of the
brake lever attachment.

Whilst the parking brake lever is operated
from the fully "on" to the fully "off"
position, examine the condition of all cables,
rods, linkages, outer casings, guides, pivots,
clevis pins, yokes and locking devices of the
parking brake mechanism. Pay particular
attention to those parts which are not readily
visible when the parking brake is either in the
fully "off" or in the fully "on" positions.

1 A parking brake holding-on mechanism which is
worn to such an extent that the parking brake is
likely to release inadvertently.

2 A parking brake lever pivot bearing which is worn
to such an extent that the parking brake is likely
to release inadvertently.

3 A parking brake lever attachment which is not
securely fixed to the vehicle structure.

4 Excessive corrosion, fractures or deformation in
any load bearing member or surrounding
panelling of the vehicle structure within 30 cm
(12") of a parking brake lever attachment pivot.

5 An operating cable which has been knotted. A
recognised cable adjuster is acceptable,
provided it does not foul other parts of the
vehicle structure when the brake is operated.

6 A brake cable which is excessively corroded or
frayed to such an extent that it is materially
weakened.

7 Incorrect adjustment of the mechanism so that
any lever or crank has inadequate reserve travel,
or is pulled over centre to the extent that the
application or performance of the brake is
is restricted.
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Method of inspection Principal reasons for failure Notes

8 Excessive corrosion, wear, chafing or distortion
of any brake rod or assembly to an extent that its
strength is materially weakened.

9 The absence or insecurity of any locking device.

10 An outer-cable stop which is worn or deteriorated
to such an extent thai the outer-cable passes
through the stop, or that the stop itself is

11 Deteriorated cable or rod guides, which affect
the operation of the brake.

12 Excessive wear in clevis pins, mounting pins,
levers or pulleys in a compensating mechanism.



BILAG 5

N-98 /FM/RHA

JUSTITSMINISTERIET Den 12. november 1991

F. afd.

NOTAT

vedrørende periodisk: syn i Østrig.

1. Generelt om ordningen.

Ordningen administreres i hver af de 9 forbundslande af

Landshøvdingen (d.v.s. forbundslandets lokalregerings

administration). Øverste administrative myndighed er

Forbundsministeriet for offentlige arbejder og trafik.

Periodisk kontrol af busser, lastvogne over 3.500 kg og

forskellige specialkøretøjer sker i offentligt regi.

Det årlige periodiske syn af personbiler, motorcykler,

kombinerede vare- og personbiler m.v. foregår altover-

vejende i privat regi ved autoriserede prøvestationer

og værksteder.

Autorisationen er i praksis givet til de to landsdæk-

kende motorklubbers prøvestationer (ÖAMTC og ARBÖ), de

af importørerne autoriserede værksteder, større mærke-

uafhængige værksteder og større servicestationer med

reparationsservice. Manglende autorisation til foreta-

gelse af periodisk syn anses for en væsentlig ind-

skrænkning i et værksteds konkurrencemuligheder.

Der er udstedt ca. 4.500 autorisationer, hvilket skøn-

nes at dække hovedparten af værkstederne i Østrig.

Der foretages ca. 3 mio. syn af personbiler (M ) pr.

år. Heraf foretages ca. 20% af ÖAMTC og ARBÖ's prøve-

stationer, mens de resterende ca. 80% foretages af pri-

vate værksteder, idet der kun er meget få, der benytter

de offentlige prøvestationer.
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Motororganisationerne ÖAMTC og ABRÖ har tilsammen ca.

1,5 mio. medlemmer.

Indtil 1970'erne lå synsopgaverne fuldt ud i offentligt

regi, men da der ikke var politisk vilje til i takt med

udvidelsen af bilparken at udvide den offentlige sek-

tor, valgte man at henlægge synene til autoriserede

værksteder.

2. Autorisation.

Landshøvdingen kan efter ansøgning autorisere forenin-

ger eller næringsdrivende, der er berettiget til at fo-

retage reparation af motorkøretøjer, og som i tilstræk-

keligt omfang råder over egnet personale og krævede

indretninger/udstyr, til at foretage de periodiske syn.

Der er ingen krav herudover, hvorfor der heller ikke er

forsikringspligt.

Der betales et gebyr i forbindelse med ansøgningen. Be-

løbet udgør p.t. 1.100 ATS.

Autorisationen er ikke tidsbegrænset.

Personale.

For hvert synssted eller for flere synssteder beliggen-

de inden for en kreds med diameter på 50 km skal fore-

ningen eller den næringsdrivende råde over mindst én

til gennemførelse af det periodiske syn egnet person.

Som egnet anses en person, der opfylder mindst en af

følgende betingelser:

a) diplom fra fakultetet for maskinbygning eller

elektronik ved et teknisk universitet,

b) bestået afgangseksamen fra en højere teknisk lære-

anstalts maskin- eller elektroniske retning,
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c) certifikat for selvstændig udøvelse af motormeka-

nikererhvervet eller autoelektrikererhvervet,

d) opførelse i en fortegnelse over alment beedigede

sagkyndige i retssager vedrørende motorspørgsmål,

eller

e) uddannelse eller berettigelse, der kan sidestilles

med de under litra a til d anførte uddannelser og

berettigelser.

Udover den nævnte kvalifikation stilles der ingen be-

tingelser for at foretage syn. Der er således intet

krav om efteruddannelse.

De to motororganisationer har dog frivilligt i samar-

bejde med den østrigske fagbevægelse foranstaltet en

uddannelse i at foretage syn. Motororganisationernes

synspersonale deltager derfor i synskurser. Kurserne

består af et basisprogram, indlæring af synsprocedurer

samt gennemgang af manualen og gældende foreskrifter

for motorkøretøjer. På disse kurser deltager også per-

sonale fra de store værksteder.

Udstyr.

Hvert synssted skal råde over mindst følgende udstyr:

a) en lift eller inspektionsgrav af tilstrækkelig

størrelse med egnet belysning og om nødvendig ud-

luftning, samt et apparat til at løfte køretøjet

under en akse,

b) en rullebremseprøvestand,

c) et lygteindstillingsapparat,

d) et apparat til måling af dæks mønsterdybde,

e) en CO-måler,
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f) ét apparat til måling af motoromdrejningstal,

g) en kamvinkelgradmåler,

h) valgfrit enten en startstrømsmåler, en kompressi-

onsmåler eller en HC-måler,

i) et stroboskop med gradindstillingsindretning (tæn-

dingspistol) eller et sidestillet måleapparat med

digital visning og angivelse af referenceværdier,

j) et oscilloskop eller en digitalmåler af tændings-

spænding,

k) et filterapparat til bestemmelse af udstødnings-

gassens sodtal (dog ikke hvis autorisationen ude-

lukkende gælder til syn af benzindrevne køretø-

jer) .

1) et apparat til bestemmelse af luftoverskudstal

(lambda).

Udstyret nævnt under litra e og 1 skal kontrolleres af

en af Landshøvdingen anerkendt fagvirksomhed for vedli-

geholdelse og kalibrering af sådant udstyr eller en

dertil bemyndiget civiltekniker. Kontrollen skal ske

med højst seks måneders interval.

3. Synspligten.

Alle østrigsk indregistrerede, synspligtige køretøjer

skal på karrosseriets højre side være forsynet med en

grøn mærkat af det i bilag 1 nævnte udseende, hvori der

med hulning, dels er angivet køretøjets indregistre-

ringsnummer, dels måned og år for næste syn. Herudover

er der på mærkaten angivet et af producenten fortrykt

kontrolnummer.

Synsmærkaten købes af de autoriserede værksteder hos

Landshøvdingen, der ved hjælp af kontrolnumrene på mær-
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katen kan kontrollere, hvilke køretøjer værkstedet har

synet. Priser for mærkaten udgør p.t. 11 ATS, som ube-

skåret går til producenten.

Første mærkat udstedes af registreringsmyndigheden, og

det påhviler herefter ejeren selv inden for et tidsrum

af - 1 + 3 måneder fra den på mærkaten angivne måned at

fremstille køretøjet til syn med henblik på fornyelse

af mærkaten. Synet sker årligt inden for det nævnte

spillerum på 5 måneder.

Såfremt mærkaten ikke fornyes eller køretøjet ikke er

forsynet med en mærkat, kan ejeren af køretøjet på-

lægges bødestraf.

Ved syn skal der før afhjælpning af eventuelt konsta-

terede mangler, udfærdiges en synserklæring på en sær-

lig formular. I synserklæringen markeres konstaterede

mangler, samt angives, hvorvidt manglerne er afhjulpet

eller skal afhjælpes.

Et eksemplar overgives fremstilleren, en genpart skal

opbevares i 5 år på synsstedet og på forlangende fore-

vises myndighederne, og et eksemplar sendes til det

østrigske statistiske centralkontor. Synserklæringen er

et offentligt aktstykke.

Synsarbejdet går primært ud på at kontrollere, om køre-

tøjet opfylder kravene til trafik- og driftssikkerhed,

samt er i miljømæssig forsvarlig stand. Kontrollen ta-

ger ca. 20 minutter, dog ca. 25 minutter for biler med

katalysator.

Synsarbejdet foretages efter en håndbog på 270 sider,

der for hver af felterne på synserklæringen (se bilag

2) giver de vigtigste regler, prøveanvisning samt be-

skrivelse af "svære mangler" og "lette mangler". Køre-

tøjet kan godkendes med flere "lette mangler".

Er det ved synet konstateret, at køretøjet - eventuelt

efter nødvendige reparationer - opfylder kravene, for-
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nyes mærkaten for et år, regnet fra den måned der var

angivet på den gamle mærkat.

Der gælder almindelig aftalefrihed for prisen på synet.

Prisen for at få synet foretaget på forbundsprøvean-

staltningen er fastsat ved lov. Beløbet udgør p.t. 170

ATS (100 ATS = ca. DKK 55).

De fleste private værksteder inkluderer "gratis" synet,

når det udføres sammen med det almindelige regelmæssige

serviceeftersyn, men fakturerer eventuelt mærkaten.

De to motororganisationer udfører synet for ca. 200

ATS. Medlemmer af organisationerne får udført synet

billigere end ikke-medlemmer. Disse takster inkluderer

ingen form for fejlretning m.v., da organisationerne i

modsætning til værkstederne ikke udfører reparationsar-

bejder.

Hos ÖAMTC betales kun gebyr, såfremt køretøjet bliver

godkendt, d.v.s. at der ved en eventuel omstilling

først betales ved omstillingen. Hos ARBÖ benyttes den

modsatte politik, hvorfor omstillingen er "gratis".

Ifølge ÖAMTCs egen statistik bliver 20% af de frem-

stillede personbiler ikke godkendt i første omgang.

Halvdelen af disse bliver fremstillet igen, mens resten

enten bliver kasseret eller godkendt på det værksted,

hvor køretøjet bliver repareret.

Da mange værksteder reparerer bilerne inden synet, kan

der ikke laves nogen brugbar statistik på grundlag af

de indsendte synserklæringer.

De autoriserede værksteder og prøvestationer har ingen

mulighed for - og ønsker heller ikke - at tilbageholde

køretøjer endsige fjerne nummerpladerne på disse. Dette

er alene en politiopgave.
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4. Tilsynsordningen.

Der er ikke fastsat regler om generel kontrol med værk-

stederne og deres syn. Det bemærkes i den forbindelse,

at det som overordnet princip er ejeren, der er ansvar-

lig for, at køretøjet er i lovlig stand.

Landshøvdingen har dog til enhver tid mulighed for at

efterprøve, om betingelserne for autorisationen fortsat

er til stede, og for at tilbagekalde autorisationen,

såfremt indehaveren ikke længere opfylder betingelserne

for tildeling af autorisation. Der tilbagekaldes på

landsplan 200 - 300 autorisationer pr. år.

Forbundsmyndigheden var ikke i besiddelse af præcise

oplysninger om, hvor meget personale de 9 forbundslande

afsætter til tilsynsopgaverne, men det skønnedes at væ-

re beskedne ressourcer der anvendes.

Graverende tilfælde af mangelfuld gennemførelse af syn

kan f.eks. afsløres ved politiets kontrol af køretøjer

på stedet og ved særlig kontrol af uheldsskadede biler.

Personale hos Landshøvdingen foretager enkelte kontrol-

syn af især gamle køretøjer. Det er dog ikke muligt at

forpligte bilejerne til at medvirke hertil.

En stikprøve på 200 "nysynede" biler, der var mere end

13 år gamle, førte til, at 83 frivilligt afleverede

nummerpladerne.

Der findes ikke noget administrativt klagesystem. De to

motororganisationer har dog sammen med de store værk-

steder oprettet et "privat klagesystem".

Bilejeren har endvidere mulighed for at få et nyt syn

på et andet værksted, prøvestation eller forbundsprøve-

anstalten.

Eventuelle tvister mellem bilejeren og det første værk-

sted er af civilretlig karakter. Efter det oplyste har
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der kun været ganske få sager.

Det er dog Forbundsministeriets tanke, at der inden for

et par år gives mulighed for at alle kategorier af kø-

retøjer kan blive synet på private værksteder og prøve-

stationer.

Dette vil blive kombineret med et mere systematisk til-

syn foretaget af staten, bl.a. således at en bestemt

procentdel af samtlige synsgodkendte køretøjer vil bli-

ve efterkontrolleret. Ejeren vil få pligt til at med-

virke hertil.

5. Myndighedernes og andres vurdering af ordningen.

En chef fra Forbundsministeriet for offentlige arbejder

og trafik og en direktør fra ÖAMTC har givet følgende

vurdering af den østrigske ordning:

Ordningen i Østrig er generelt accepteret. Der er hver-

ken kritik eller debat i pressen eller i det politiske

forum. I det politiske spektrum er der bred enighed om

ordningen. Dette manifesterer sig også ved de to motor-

organisationer, som, på trods af at de tilhører hver

sin politiske fløj, i høj grad samarbejder om at få

ordningen til at fungere endnu bedre.

Hertil kommer, at bilejerne selv er interesseret i at

have lovlige køretøjer,samt at der kun er få sager mod

værkstederne for fejlagtige syn.

Svagheden ved den østrigske ordning er i øjeblikket et

relativt beskedent tilsyn med værkstederne i nogle af

forbundslandene. I andre, f.eks. Wien, ansås tilsynet

derimod tilfredsstillende.

Dette beror på, at det er landshøvdingene, der har

pligten og udgiften til at føre fornødent tilsyn. Det

skyldes således ikke politiske grunde.
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På den anden side fremhæves det forhold, at det er

valgfrit, om den enkelte vil have synet sit køretøj på

værkstederne, prøvestationerne og forbundsprøveanstal-

ten.

Direktøren fra ÔAMTC udtalte direkte, at der ikke var

grund til at frygte for værkstedernes sammenblanding af

reparation og syn.

Alt i alt accepteres det således, at de periodiske syn

bliver udført på private værksteder og prøvestationer.

Dette bestyrkes af den planlagte fremtidige model, hvor

alle køretøjskategorier kan synes i privat regi.
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Pos. Nr. 611
FESTSTELLBREMSANLAGE - WIRKUNG
Schwerer Mangel
Handbremse ein- oder beidseitig ohne Wirkung
Bei Fahrzeugen mit Zweikreisbremssystem (Handbremse dient nur als Feststell-
bremse): Gesamtbremskraft geringer als 18 Prozent des Fahrzeugprüfgewichts (ge-
schätzt)
Bei Fahrzeugen mit Einkreisbremssystem (Handbremse dient als Hilfsbremse): Ge-
samtbremskraft unter 25 Prozent des Fahrzeugprüfgewichtes (geschätzt)
Bei Fahrzeugen mit Zweikreisbremssystem: Bremskraftunterschied zwischen linkem
und rechtem Rad mehr als 50 Prozent (gerechnet vom höheren Wert)
Bei Fahrzeugen mit Einkreisbremssystem Bremskraftunterschied zwischen linkem
und rechtem Rad mehr als 20 Prozent (gerechnet vom höheren Wert)

Bemerkung
Zweite Bremsanlage nicht erforderlich bei Zugmaschinen der Klasse II, wenn die
Genehmigung des Fahrzeuges oder seiner Type vor dem 1. Jänner 1981 erfolgte.

Pos. Nr. 612
FESTSTELLBREMSANLAGE - BETÄTIGUNGSWEG
Schwerer Mangel
Pedal- bzw. Hebelweg zu groß (Beginn der Bremswirkung erst nach mehr als halbem
Gesamtpedalweg)
Pedal- bzw. Hebelweg durch Fremdkörper verkürzt
Feststellvorrichtung mit Spiel oder nicht arretierbar
Kolben- bzw. Nockenweg zu groß
Bremse gibt nicht frei
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Kommentar zu Positionen Nr. 611-612
Feststellbremsanlage
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173.

PRÜFANWEISUNG
Messung des Wertes mit dem Bremsprüfstand oder mit dem
Bremsverzögerungsschreiber. Die Vergleichswerte für die Min-
destverzögerung der Feststellbremse sind von der Ausführung
der Bremsanlage abhängig (Einkreis- oder Zweikreisbremsan-
lage)

Beispiel zur Berechnung der Feststellbremse - Wirkung bei
einem Pkw mit Einkreisbremssystem (Feststellbremse ist
gleichzeitig Hilfsbremse)

G = Prüfgewicht des Fahrzeuges: 1.000 kg
Handbremse: L 80 daN j gemessene

R 55 daN / Bremskraftwerte

B = Gesamtbremskraft 135 daN Bremskraftsumme

a) Überprüfung der Gesamtwirkung der Handbremse (in diesem
Fall auch Hilfsbremse)

Bremsverzögerung in m/s-:

Gesamtbremskraft i n

Prüfgewicht

Bremsverzögerung in m/s::

— 1 3 5 <daN> x 1 0 = 1 3 m / s ? i en tSp r jCht 13,5 Prozent
1.000 <kg>

Bei Fahrzeugen mit Einkreisbremssystem dient die Handbremse
als Htlfsbremse. Die Gesamtbremskraft der Handbremse muß
daher mindestens 25 Prozent des Fahrzeugprüfgewichtes errei-
chen

Da in diesem Beispiel nur 13,5 Prozent Gesamtbremskraft er-
reicht wurde, entspricht das Fahrzeug nicht den Anforderungen.
Eine positive Begutachtung ist nicht möglich

b) Überprüfung der Gleichheit der Bremswirkung zwischen links
und rechts

Die Differenz beträgt:
80 daN (links) - 55 daN (rechts) = 25 daN

In Prozenten ausgedrückt:

Bremskraftdifferenz li - re x 1 0 Q

höhere Bremskraft

Bremskraftdifferenz links - rechts in Prozent:
2 5 d a N x 100 = 31 Prozent
80 daN



Kommentar zu Positionen Nr. 611-612
Feststellbremsanlage (Fortsetzung)
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Der festgestellte Bremskraftunterschied zwischen links und
rechts beträgt 31 Prozent. Damit entspricht das Fahrzeug nicht
den Anforderungen, es sind höchstens 20 Prozent Unterschied
erlaubt. Eine positive Begutachtung ist nicht möglich

Beispiel zur Berechnung der Feststellbremse - Wirkung bei
einem Pkw mit Zweikreisbremssystem
Höchstes zulässiges Gesamtgewicht des Fahrzeuges: 1.300 kg
Handbremse: L 80 daN ) gemessene

R 55 daN j Bremskraftwerte

135 daN Gesamtbremskräfte

a) Überprüfung der Gesamtwirkung der Handbremse

Gesamtbrems- 1 3 5
 x 100 = 10,4 Prozent des höchstzu-

kraft beträgt 1.300 lässigen Gesamtgewichtes.

Laut den Anforderungen muß bei Fahrzeugen mit Zweikreis-
bremssystem die Gesamtbremskraft mindestens 15 Prozent des
höchstzulässigen Gesamtgewichtes betragen. Da in diesem Bei-
spiel nur 10,4 Prozent erreicht werden, ist eine positive Begut-
achtung nicht möglich

b) Überprüfung der Gleichheit der Bremswirkung zwischen links
und rechts
80 daN (links) - 55 daN (rechts) = 25 daN

In Prozenten ausgedrückt:

Bremskraftd.fferenz x 1 0 Q = 25 daN x 1 0 Q = 31 p r o z e n t

höhere Bremskraft 80 daN
Der festgestellte Bremskraftunterschied zwischen links und
rechts beträgt 31 Prozent. Damit entspricht das Fahrzeug den
Anforderungen. Bei Fahrzeugen mit Zweikreisbremssystem sind
50 Prozent Bremskraftdifferfenz erlaubt. Eine positive Begutach-
tung ist in bezug auf die Bremskraftdifferenz möglich. Die Pos.
Nr. 611 ist aber wegen der unzureichenden Gesamtbremswir-
kung negativ zu beurteilen.
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Kommentar zu Positionen Nr. 611-612
Feststellbremsanlage (Fortsetzung)

Anmerkung Die Prüfung von gebremsten Anhängern sollte grundsätz-
lich in beladenem Zustand erfolgen, wenn die Differenz zwischen
Eigengewicht und höchstem zulässigen Gesamtgewicht sehr
groß ist, wie z. B. bei Bootsanhängern (siehe auch Pos. Nr. 901)

PRÜFGERÄTE
(Siehe Betriebsbremsanlage Seite 209)

GESETZLICHE BESTIMMUNGEN
§6KFG
§3 ff. KDV
§ 28 a Abs. 1 Z 3 lit. c KDV
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BILAG 6

Thisted den 19..januar 1992.

i 1 id 1 i.'tJl li 11IJ .

ijanük li,jlalarbejderforbund ved økonom Martin Nielsen og
afdelingsformand Jørgen Madsen samt Dansk Funktionær forbund ved
bilassistent Vagn Krog og ledende bilassistent Søren Thorninger
har efter besøg' hos AB Svensk E^ilprovning i Malmø skrevet
e f t e r i ø 1 ge nd e no tat

Vedrørende: Periodisk personbilsyn i Sverige.

1. Generelt om ordningen.

AB Svensk Bilprovning (ASB) har i Sverige ansvaret for alle typer
s/ii üf biler undtaget vejkontrol og ulykkesundersøgelser, som
foretagen af politiets teknikere. . • ,
AôB opi-tjttedeii i 19b3 efter en regeringsbeslutning, der medførte,
at det tidligere Statens Bilinspektion blev nedlagt. AE< Svensk
Bilprovning ejes for 52 7. af staten og 48 7. af forsikrings-
•±u 1 ükabtij' nt.- oy motororganisationerne. Virksomheden ledes af en
styrelstf på S regeringsudvalgte repræsentanter, 4 fra aktiesel--'
skabet og 2 medarbejdervaltete repræsentanter ialt 11 personer.
Den üvei ordnudö regelfastsættelse foretages af Trafiksikkerheds-
viarl tit uitd&i Rigsdag og regering.

ï i 090 bltiv der gennemført omkring 5,5 mill køretøjsunder~
.jytMji..i'-̂tji , iitijf udgjorde de periodiske syn af personbiler ca 3t'ö
ii.il 1. ülk. Antallet af Synshaller (bilprovningsstationer) var pr.
L-jjù ialt 175.

2. Ti 1 siyntiiiiyndigheder .

En statslig styrelse ved navn SWEDAK er tilsynsmyndighed for
Bi lp rov no. ngen og har hermed det overordnede ansvar for at
virksomheden drives sagkyndigt, effektivt og ansvarligt.
Fia AB liver.tik Bilprovnings side fremføres det, at mange har et
uolidt IscMidstkab til det synsarbe.jde der fortages i virksomheden,
og hvad der er gældende forskrift på området.
k&\atøj&ajeven har altid mulighed for at følge hele synet af sit
køfu-tøj. Klager over et synsresultat kan fremføres overfor
ütciti.ji.üt;hert.'H og hovedkontoret for ASB. Enhver klage bliver
behänd I c t vtsd, at dfc.«r foretages» en egentlig sags- eller
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angiver, at bilen er godkendt ved periodisk syn, Baml; at
vægtafgift er betalt. Mærkaten skifter hvert år farve?, ligesom
godkendelses måneden direkte kan aflæses.
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BILAG

den 22.februar 1992.

Indledning

Dansk Metalarbejderforbund ved økomom Martin Nielsen og afdelings
formand Jørgen Madsen samt Dansk Funktionærforbund ved bilassist-
ent Vagn Krog og ledende bilassistent Søren Thorninger har efter
besøg hos Technische Prufstelle Hamburg (TPH) skrevet følgende
notat:

Vedrørende: Periodiske bilsyn i Hamburg - Tyskland.

1.Generel t vedrørende ordningen.

I Tyskland - Bundesrepublikken findes der 3 større selskaber, som
varetager syn af motorkøretøjer, men enhver, som opfylder
betingelserne, kan godkendes som sagkyndig.

I Hamburg er de tre selskabsformer repræsenteret:

Technishe Prufstelle Hamburg, institutionen er et offentlig
selskab, der er organiseret under
Hamburg politi og landesregeringen i
Hamburg.

DEKRA er et privat selskab, som har opnået
offentlig godkendelse til at gennem-
føre syn af køretøjer.
I Hamburg gennemføres synene primært
ude på private værksteder.

TUV - Technishe Uberwachungs Verrein.
Dette selskab gennemfører en
mængde forskelligartede kontrol-
funktioner af teknisk art,herunder
bilinspektion.

Selskabernes primære forretningsfunktion og virke er fastsat i
færdselsloven. ( bilag 1)..

Synsmængden, som de enkelte selskaber gennemførte i Hamburg 86 til
90, er angivet efterfølgende:
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Fahrzeugpriifunyen
und Marktanteile In (%)

'I. Udstyr.
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TPH' s synshaller er udstyret i henhold til pkt 10 f i dt=n ty-le?
færdselslov (bilag 4). Udstyret til personbilsyn omfatter følg
ende:

grav - lift.
drejelige plader til hjulophængskontrol.
donkraft
lygteprøveapperat.
emissionsmåleudstyr.
Bøger og dokumenter hvor alle gældende forskrifter for
køretøjer er anført.

Når synene gennemføres ude på de private vsrhstedrr, s.H'r»1 fJr'
sagkyndige sig, at foranstående værktøj er til rådighed, f*i
værkstedet godkendes som pladssynsgodkendt værksted.

5. Synspligten.

Alle personbiler skal til syn første gang 36 måneder efter
første registreringsdato og herefter igen hvert 2 år.
Der foretages ikke nogen central indkaldelse, men på den
enkelte bils bageste nummerplade angiver en mærkat, hvornår n;*ste
syn senest skal være foretaget. Synet skal væve gennemført ini)f?ii
udgangen af den måned, som er angivet på mærkaten. Såfremt bilen
ikke er godkendt 2 måneder efter seneste frist, må dsn ikkr? he
nyttes på offentligt område.
Når bilen godkendes udleveres en ny mærkat, den" *5ålrc1r»!3 onyiv"'- r

hvornår næste hovedundersøgelse / syn senest skal varr foretaget.

Synsresultatet opdeles i følgende kategorier:

uden mangler.

- lette mangler.

værentlige mangler < omstilling )

færdselssikkerhedsmæssig usikker - uforsvarlig.
En oversigt over klassificeringen af de enkelte mangler frem-
går af bilag 2.

Efterfølgende er angivet størrelsen af de enkelte kategorier på
årsproduktionen hos TPH i 1990.

Prüfergebnisse PKW

tö ulme Mangel ES geringe (langel U c r l i c h l ttangcl

0] uerkelirsuns letter
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Prisen for et periodisk syn af en personbil varierer i Forbunds-
republikken mellem 30 og 70 DM. afhængig af, hvor synene gennem-
føres.
Mos TPH koster er syn af en personbil 39 DMf uanset om synet gen-
nemføres i TPH's synshaller eller på de private værksteder.
Nar TPH's sagkyndige tilkaldes til at gennemføre syn på de
private værksteder opkræves et grundgebyr på 70 DM, disse penge
skal dække kørselsudgifterne samt den mer tid, som syn på værk-
steder medfører.

6. Afsluttende bemærkninger.

Som det fremgår af notatet, bygger den tyske kontrolordning 100%
Rå en skarp adskillelse mellem den kommercielle autobranche og
kontrol forval tningen.
Det skal iøvrigt bemærkes, at Tyskland igennem mange år har gen-
nemført periodisk kontrol af alle køretøjer, og systemet er vel-
anskrevet.
Det påregnes at man i en nær fremtid skal gennemføre meget omfat
tende miljøtests, som ville kræve væsentlige nyinvesteringer.

S.Thorninger.
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BILAG I s ide 2
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BILAG II side 4
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BILAG II side 5
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BILAG II side 7
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BILAG II side 8
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BILAG III side 1





BILAG II I side 3
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BILAG IV s ide 1

S t r a ß e n v e r k e h r



BILAG IV s i d e 2

207



208



BILAG 8

(A)

YII/227/86-EN

EUROPEANS AND ROAD SAFETY

MARCH 1987
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This survey was conducted 1n the twelve countries of the European

Communities at the request of the Directorate-General for Transport of

the Commission of the European Communities.

Between 30 September and 11 November 1986, an Identical set of questions

was put to national representative samples of the population aged fifteen

and over, the total number of people Involved being 11 837. Each Indivi-

dual was Interviewed at home by a professional Interviewer.

The survey was carried out by twelve specialised Institutes, all members

of the European Omnibus Survey, under the general coordination of Faits

et Opinions, Paris.

The names of the Institutes taking part, together with other technical

details, are contained 1n the Annex.

The Commission of the European Communities disclaims all responsibility

for this report, which was compiled by Brigitte Colas de la Noue.

210



211



- 4 -

13 H V 3 1 ( B )
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BILAG 9

BP-afd. 2. kt. Ref. TS 5. marts 1992 91-910-40

Justitsministeriet
Att. Frank Mørch
Slotsholmsgade 10
1216 K.

Vedrørende model for periodisk syn af personbiler

Justitsministeriet har med brev af 7. januar 1992 fremsendt en række
notater vedrørende en model for periodisk syn af personbiler på private
værksteder mv. med henblik på eventuelle bemærkninger.

Budgetdepartementet kan bifalde Justitsministeriets model for periodisk syn
af personbiler, idet Budgetdepartementet dog finder at:

* fordele og ulemper ved variable priser på syn bør undersøges nærmere,
inden det evt. besluttes at sætte en fast pris

* en mærkatløsning for kontrol af, at synsintervaller overholdes, forekom-
mer mere hensigtsmæssig end en tilsigelsesordning.

Budgetdepartementet lægger endvidere vægt på, at ordningen udformes
således, at den ikke hindrer en eventuel senere udvidelse af ordningen til at
omfatte flere typer syn, samt at der sikres mulighed for at foretage en
løbende regulering af afgiften på syn.

Budgetdepartementets bemærkninger er tidligere meddelt Justitsministeriet
telefonisk.

Med venlig hilsen

Troels Schmitto

Adresse

Christiansborg Slotsplads 1
DK-1218 Kobenhavn K

Telelon

33 92 33 33

Telela.

33 32 80 30

Tele«

43 333
budgel dk
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BILAG 10

Justitsministeriet

Færselssikkerhedsafd.

Købmagergade 48A

Postboks 2131, 1015 Kbh.K

Att.fm. Franch Mørch

1-618-8, HB København, den 24.marts 1992 0 3 6 0 6

Justitsministeriet har ved skrivelse af 11. marts 1992

fremsendt notat af 3. januar 1992 vedrørende en model for

periodisk syn af personbiler på private værksteder og

prøvestationer/testcentre til opfyldelse af bestemmelser-

ne i Rådsdirektiverne 77/143/EØF og 91/328/EØF med anmod-

ning om Konkurrencerådets bemærkninger.

For så vidt angår notatets model for autorisation af

værksteder/testcentre til udførelse af periodisk syn,

skal Konkurrencerådet i denne anledning fremkomme med

følgende konkurrenceretlige bemærkninger:

På sit møde 19. juni 1991 drøftede Konkurrencerådet Rå-

dets principielle holdning til konkurrencelovens anven-

delse på erhverv, der er adgangsreguleret i form af auto-

risationer, bestallinger, tilladelser, beskikkelse mv..

Konkurrencerådet fandt på baggrund af denne drøftelse at

måtte kræve, at adgangen til disse erhverv baseres på

saglige, rimelige og objektive kriterier, der administre

. /. res konsekvent, jvf. vedlagte pressemeddelse nr. 13.

Konkurrencerådet besluttede endvidere som udgangspunkt at

anse såvel offentligretlige som privatretlige konkurren-

cebegrænsninger, der knytter sig til autoriserede erhverv

mv., for skadelige for konkurrencen og dermed effektivi-

teten.

I det fremsendte notat af 3. januar 1992 vedrørende model
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for periodisk syn af personbiler ses autorisationsordnin-

gen ikke i sig selv, at kunne medføre skadelige virknin-

ger for konkurrencen og dermed effektiviteten.

Hvad angår øvrige offentligretlige konkurrencebegrænsnin-

ger, der knytter sig til den foreslåede autorisationsord-

ning, må det ud fra en konkurrenceretlig vurdering anses

for skadeligt for konkurrencen, når der til selve autori-

sationsordningen er knyttet en central prisfastsættelse.

Det hedder således i modellen: "Der fastsættes en fast

pris, som er ens i hele landet, og som det autoriserede

synssted skal opkræve for udførelse af det periodiske

syn. Beløbet beregnes således, at det giver fuld omkost-

ningsdækning, herunder fornøden afskrivning. På den bag-

grund vil det være realistisk at fastsætte prisen til 200

kr."

En sådan tilknyttet konkurrencebegrænsning kan ikke anses

for nødvendig for udøvelsen af det periodiske syn. Hertil

kommer at prisbindningen ud fra en konkurrenceretlig be-

dømmelse vil udelukke priskonkurrence med skadelige virk-

ninger for konkurrencen og dermed effektiviteten til føl-

ge.

Konkurrencerådet skal for god ordens skyld gøre opmærksom

på", at Rådets bemærkninger alene vedrører udformningen af

selve autorisationsordningen. Konkurrencerådet forbehol-

der sig således ret til at foretage en samlet konkurren-

ceretlig bedømmelse af bilinspektionsområdet, når betænk-

ningen om Staten Bilinspektion foreligger.

Konkurrencerådet anmoder om at få tilsendt et eksemplar

af betænkningen, når denne foreligger.

Med venlig hilsen
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KonkurrenceRådet
PRESSEMEDDELELSE

Nr. 13 26. juni 1991

Autoriserede erhverv:
Mindre regulering og mere konkurrence
Konkurrencen har ofte trange kår i de erhverv, hvortil adgangen er reguleret i form af
autorisationer, bestalling o.l. Det fremgår af en undersøgelse, som Konkurrencerådet har
udarbejdet

Konkurrencerådet vil nu sætte ind for at øge konkurrencen på disse omrader.

Kriterierne for at opnå autorisation o.l. kan være velbegrundede, fx. i sikkerhedshensyn, men
sådanne adgangsbegrænsninger bør ikke gå ud over det saglige, rimelige og objektive. Og alle
der opfylder kriterierne bør have adgang til at udøve det pågældende erhverv.

Indenfor visse erhverv har myndighederne fastsat begrænsning i antallet af erhvervsudøvere.
En sådan begrænsning er en hindring for størst mulig konkurrence.

Samtidig er de autoriserede erhverv typisk hjernmemarkedserhverv afskærmet fra udenlandsk
konkurrence. Dertil kommmer, at der til de autoriserede erhverv ofte er knyttet yderligere
konkurrencebegrænsninger, fx:

• tvungen medlemskab af brancheforeningen;

• en pligt for de enkelte medlemmer til at overholde kollegiale regler;

• regulering af priserne ved at vejlede medlemmerne om prisfastsættelsen.

Sådanne konkurrencebegrænsninger anses af Konkurrencerådet for skadelige for konkurren-
cen.

Rådet vedtog at orientere offentligheden og de relevante offentlige myndigheder og autorise-
rede erhverv om ovennævnte. Herefter vil Konkurrencerådet tage disse konkurrencebegræns-
ninger op, og hvor man på konkrete erhvervsområder støder på forhold, der er skadelige for
konkurrencen, vil Rådet søge at fjerne disse.

Konkurrencerådet har lavet et særtryk af undersøgelsen, som kan fås (gratis) ved henvendelse
til Konkurrencerådet Desuden er undersøgelsens hovedresultater bragt i nyhedsbrevet 'Kon-
kurrenceNyt, 1991, nr. 10, som ligeledes (gratis) kan fås ved henvendelse til Konkurrencerådet

Vil De vide mere, kan De ringe til kontorchef Niels Rytter (tlf. 33 93 26 89)
eller fuldmægtig Karsten Codballe (tlf. 33 93 90 00).

Nørregade 49, DK-1165 Kbh. K • Tlf. 33 93 90 00 • Telefax 33 32 61
Eget tryk

ISSN 0905-4464
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