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1. INLEDNING
1.1.Bakgrund

Fordonskontroller ar avgorande for trafiksakerheten och for att sakerstdlla fordonens
miljoprestanda. EU-reglerna om minimistandarder for fordonskontroller harrér fran 1977, och
endast mindre uppdateringar av dem har gjorts. Det har emellertid h&dnt mycket sedan dess
med saval fordonen som forarnas beteende och tekniken. Den forsta storre andringen av
ramen for trafiksakerhetskontroller inférdes genom antagandet av trafiksakerhetspaketet®
2014. Det bestod av de tre delarna periodisk provning av trafiksakerheten, vagkontroller av
nyttofordon och registreringsbevis for fordon.

Forslaget till trafiksédkerhetspaketet 2012 féranleddes av kommissionens politiska riktlinjer
for trafiksakerhet frdn 2010%. Under MA&l 4: Sakrare fordon i de politiska riktlinjerna angav
kommissionen en atgird om att ’[1]dgga fram forslag om stegvis harmonisering och skérpning
av trafiksdkerhetsprovning och tekniska vagkontroller”.

Direktiv 2014/45/EU* om periodisk provning av trafiksakerheten (nedan kallat direktivet)
borjade tillampas den 20 maj 2018 och inforde vésentliga nyheter jamfort med direktiv
2009/40/EG".

Bland annat infoérdes foljande:

o Battre kvalitet pa fordonsprovning genom faststallande av gemensamma
minimistandarder for utrustning, utbildning av inspektérer och bedémning av brister.

e Obligatorisk provning av elektroniska sékerhetskomponenter (t.ex. ABS-bromsar,
elektronisk stabilitetskontroll och krockkuddar).

« De forsta atgarderna pa europeisk niva for att bekdmpa bedragerier med vagmatare.

o Obligatorisk EU-omfattande provning av tunga motorcyklar, savida inte
medlemsstaten uppnar motsvarande trafiksakerhetsforbattring genom andra atgérder.

o Obligatorisk EU-omfattande provning av snabbgaende traktorer som anvéands for
kommersiella vagtransportandamal.

« Omsesidigt erkannande av trafiksakerhetsintyget under omregistreringsforfarandet, om
provningsfrekvensen &r densamma i ursprungsmedlemsstaten och i medlemsstaten dar
omregistreringen gors.

1.2. Rapportens syfte och omfattning

Enligt artikel 20.1 i direktivet skulle kommissionen utarbeta en rapport senast den 30 april
2020 och enligt artikel 20.2 en rapport senast den 30 april 2019. Kommissionen &r fullt
medveten om detta och beklagar djupt att dessa rapporter forsenats.

! https://ec.europa.eu/transport/road_safety/events-archive/2014 04 30 rwp_sv

2 Meddelande fr&n kommissionen till Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén
och Regionkommittén — Mot ett europeiskt omrade for trafiksakerhet: politiska riktlinjer for
trafiksékerhet 20112020, KOM(2010) 389 slutlig.

* Europaparlamentets och radets direktiv 2014/45/EU av den 3 april 2014 om periodisk provning av
motorfordons och tillhdrande slapvagnars trafiksakerhet och om upphdvande av direktiv 2009/40/EG,
EUT L 127, 29.4.2014, s. 51.

* Europaparlamentets och radets direktiv 2009/40/EG av den 6 maj 2009 om provning av motorfordons och
tillhérande slapfordons trafiksékerhet, EUT L 141, 6.6.20009, s. 12.



https://ec.europa.eu/transport/road_safety/events-archive/2014_04_30_rwp_sv

Den rapport som avses i artikel 20.1 skulle

e tillhandahalla information om genomférandet och effekterna av direktivet, i synnerhet
vad galler graden av harmonisering av periodiska trafiksékerhetsprovningar,
effektiviteten hos bestammelserna om dess tillampningsomrade, provningsfrekvens
och 6msesidigt erk&nnande av trafiksékerhetsintyg,

e inbegripa resultaten av granskningen av mojligheten att inrdtta en elektronisk
plattform for fordonsinformation®,

e innehalla en bedémning av huruvida det finns ett behov av att uppdatera bilagorna, i
synnerhet med hansyn till tekniska framsteg och praxis.

Rapporten skulle vara foremal for ett samrad med respektive kommitté och nar sa ar lampligt
atfoljas av lagstiftningsforslag.

Den rapport som avses i artikel 20.2 skulle

e pa grundval av oberoende studier tillhandahalla information om det andamalsenliga i
att inkludera latta slapvagnar och tva- och trehjuliga fordon i tillampningsomradet for
direktivet,

e utvardera utvecklingen av trafiksékerhetsléget i unionen och, for varje underkategori
av tva- och trehjuliga fordon, jamfora resultaten av nationella vagtrafikatgarder utifran
det genomsnittliga avstand dessa fordon har korts,

e beddma huruvida standarderna och kostnaderna for periodisk trafiksakerhetsprovning
for varje fordonskategori star i proportion till de trafiksakerhetsmal som har faststallts,

o atfoljas av en detaljerad konsekvensbedomning dar kostnaderna och nyttan i hela
unionen analyseras, inklusive med avseende pd de specifika forhallandena i
medlemsstaterna.

Som ovan namnts har direktivet tillampats sedan den 20 maj 2018. For att ta fram data till
grund for signifikanta slutsatser kravs i genomsnitt en oavbruten tillampningsperiod pa tre ar.
Om det ska ga att dra slutsatser om direktivets effekter kan datainsamlingen saledes pabdrjas
tidigast under andra halvaret 2021.

Syftet med denna rapport &r darfér att ge en Oversikt Over medlemsstaternas
genomforandeatgarder pa grundval av de preliminara resultaten av kontrollen av inforlivandet
och over resultaten fran genomférbarhetsstudien om den elektroniska plattformen for
fordonsinformation®.

Nar det géller inbegripandet av tva- och trehjuliga fordon bor det dock noteras att deras
periodiska trafiksékerhetsprovning kommer att inledas forst den 1 januari 2022, vilket innebar
att signifikanta slutsatser kan dras tidigast 2025. Léatta sldpvagnar omfattas annu inte av
direktivets tillampningsomrade, och det gar darfor inte att analysera hur effektivt det ar att
inkludera dem.

Slutligen bor det alltsa noteras att ldtta slapvagnar, i motsats till vad kommissionen
ursprungligen foreslog, i slutandan inte inbegreps i direktivets tillampningsomrade. De flesta
medlemsstater har emellertid infort dven denna fordonskategori i systemet for periodisk

® enligt vad som anges i artikel 16.
® https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/9d809050-2e 78-40a4-be65-16ce40a8e8b8/language-sv



https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/9d809050-2e78-40a4-be65-16ce40a8e8b8/language-sv

trafiksakerhetsprovning. Om det ska ga att dra signifikanta slutsatser kravs det dock, som
ovan namnts, i genomsnitt en oavbruten tillampningsperiod pa tre ar.

2. DIREKTIVET
2.1 Direktivets tillampningsomrade och ansvarsomraden

Direktivet beholl principen i direktiv 2009/40/EG om att trafiksakerhetsprovningar ska utforas
av den medlemsstat dar fordonet &r registrerat.

Direktivet beholl dven den obligatoriska provningen av bade sakerhet och miljoprestanda for
alla fordon som redan provas regelbundet i enlighet med direktiv 2009/40/EG, det vill sdga
personbilar, latta och tunga fordon fOr transporter av personer eller gods samt tunga
sldpvagnar.

Tva fordonsgrupper har dock tillkommit:

e Traktorer med en maximal konstruktionshastighet som Overstiger 40 km/tim
(snabbgéende traktorer) ska provas, om de framst anvands pa allman vég till
godstransporter.

e Vissa tva- och trehjuliga fordon med en motorvolym pa mer &n 125 cm?® ska
provas fran och med den 1 januari 2022.

Direktivet ger medlemsstaterna mojlighet att i vissa fall undanta vissa fordon som a&r
registrerade pa deras territorium fran provningsforfarandet, sdsom fordon av historiskt
intresse, fordon som omfattas av diplomatisk immunitet eller fordon som endast anvands pa
sma oar eller i glesbefolkade omraden.

Nar det galler de tvd- och trehjuliga fordon som tillkommit far medlemsstaterna enligt
direktivet undanta dem fran trafiksékerhetsprovningen om alternativa trafiksakerhetsatgarder
har inforts, dar man i synnerhet beaktar relevant trafiksakerhetsstatistik for de fem senaste
aren.

Medlemsstaterna maste anmala dessa undantag till kommissionen.
2.2 Provningsfrekvens samt innehall i och metoder for provningen

Det har inte gjorts ndgon andring av hur ofta fordon som redan provas enligt direktiv
2009/40/EG maste genomga provning. Direktivet bibeholl ocksd den flexibla
provningsfrekvensen, som gor det mojligt for medlemsstaterna att lata kontroller genomforas
med tétare intervall.

Det finns en ny aspekt med anknytning till de nya fordonskategorier som nu omfattas av
provningsforfarandet. Snabbgaende traktorer ska genomga provning fyra ar efter fordonets
forsta registrering och darefter vartannat ar.

Direktivet anger inte nagon provningsfrekvens for tva- och trehjuliga fordon utan detta
overlats till medlemsstaterna, liksom vilka omraden som ska provas samt innehallet i och
metoderna for provningen.

For alla andra fordonskategorier anges harmoniserade minimikrav i detalj i bilaga I till
direktivet. Dar anges vilka komponenter som ska provas, innehallet, provningsmetoder samt
orsaker till underkédnnande och hur dessa ska klassificeras.

Genom direktivet infordes en l6sning for fordon som behover genomga en kontroll fore
nastkommande periodiska provningsdatum. Medlemsstaterna far till exempel krava att ett



fordon ska kontrolleras efter en olycka eller om nagra system i fordonet har dndrats, eller att
ett fordon ska kontrolleras oftare efter att det har korts 160 000 km.

2.3 Beddmning av brister

Ar 2010 antog kommissionen en rekommendation’ fér att ge inspektorerna vagledning och
sékerstélla en harmoniserad beddmning av de brister som fortecknas i bilaga Il till direktiv
2009/40/EG. Rekommendationen inférde tre defektkategorier (mindre, stérre och farliga) och
varje defekt klassificerades utifran kategori, som véagledning.

Till foljd av rekommendationen inférdes genom direktivet en bedémning av brister som en
harmoniserad atgard. Beroende pa hur allvarliga defekterna ar kan de vara mindre, storre eller
farliga, och de avser fordonets sékerhet eller miljoprestanda. Om flera defekter av olika
allvarlighetsgrad upptécks under en trafiksdkerhetsprovning ska fordonet klassificeras efter
den allvarligaste bristen. Om ett fordon uppvisar flera defekter inom samma kontrollomrade
(t.ex. bromsar eller styrning) far det dessutom klassificeras i narmaste hogre allvarliga
bristgrupp, om det kan pdvisas att den kombinerade effekten av defekterna resulterar i en
hogre risk for trafiksédkerheten.

2.4 Uppfoljning av brister

En av de viktigaste nyheterna i direktivet var att uppfoljningsatgarderna harmoniserades med
avseende pa allvarlighetsgraden hos de defekter som upptackts vid en periodisk
trafiksdkerhetsprovning.

Om fordonet endast har mindre defekter maste de atgardas, men fordonet ska anses ha
genomgatt trafiksakerhetsprovningen med godkant resultat och behdver inte provas pa nytt
efter reparationen.

Om en eller flera allvarliga eller farliga defekter upptacks, underk&nns
trafiksakerhetsprovningen och fordonet maste genomgd en ny provning nar
defekten/defekterna har atgardats. Vid storre brister ska fordonet provas pa nytt senast tva
manader efter den forsta provningen. Fordonet far anvandas under denna period. | handelse av
farliga brister far myndigheterna emellertid upphéva fordonets registrering och forbjuda dess
anvandning pa vagarna till dess att bristerna har atgardats och ett trafiksakerhetsintyg har
utfardats.

2.5 Trafiksakerhetsintyget och provningsbeviset, administrativt samarbete mellan
medlemsstaterna

Trafiksakerhetsintyget med harmoniserade minimikrav pa innehallet inférdes genom
kommissionens direktiv 2010/48/EU® frén och med den 31 december 2013.

En av nyheterna i direktivet ar att alla obligatoriska delar nu maste foregas av en
harmoniserad unionskod som gor det lattare att hitta och forstd den mest relevanta
informationen i ett dokument som i Ovrigt inte &r harmoniserat.

" Kommissionens rekommendation om beddmning av brister vid trafiksékerhetsprovning i enlighet med
Europaparlamentets och radets direktiv 2009/40/EG om provning av motorfordons och tillhérande slapfordons
trafiksékerhet (2010/378/EU).

® Kommissionens direktiv 2010/48/EU av den 5 juli 2010 om anpassning till den tekniska utvecklingen av
Europaparlamentets och radets direktiv 2009/40/EG om provning av motorfordons och tillhérande slapfordons
trafiksakerhet, EUT L 173, 8.7.2010, s. 47.



Det omsesidiga erkannandet av trafiksakerhetsintyg for omregistrering, som bygger pa de
harmoniserade delarna i trafiksdkerhetsintyget, ar en av de viktigaste nyheterna i direktivet.
Detta stoppade den systematiska provningen av fordon fére omregistrering, som genomfordes
vare sig fordonet hade ett giltigt trafiksékerhetsintyg eller ej. Den enda begransningen for
Omsesidigt erkannande &r att trafiksdkerhetsintyget, vid tidpunkten for omregistreringen,
maste vara giltigt sett till de frekvensintervall som den omregistrerande medlemsstaten har
faststéllt for periodiska trafiksékerhetsprovningar. Detta géller till exempel om en personbil
importeras fran en medlemsstat med en provningsfrekvens pa 4-2-2 och omregistreras i en
medlemsstat med en provningsfrekvens pa 3-1-1.

En annan viktig bestammelse i direktivet ar att om den omregistrerande medlemsstaten hyser
tveksamhet kring trafiksékerhetsintygets giltighet kan den kontrollera dess giltighet innan det
erkanns. Medlemsstaternas myndigheter kan da anvanda sig av de nationella kontaktpunkter
som utsetts och anmalts till kommissionen. Kommissionen har uppréttat en forteckning 6ver
de anmalda nationella kontaktpunkterna, uppdaterat den pa grundval av efterféljande
anmalningar och regelbundet tillhandahallit medlemsstaterna den.

Medlemsstaterna var skyldiga att meddela kommissionen en beskrivning av
trafiksakerhetsintyget fore den 20 maj 2018.

Genom direktivet infordes viktiga atgarder for kommunikationen mellan provningscentrum
och behdriga myndigheter. Provningscentrumen maste dverlamna den information som namns
i trafiksakerhetsintyget pa elektronisk vag och inom skalig tid efter utfardandet av intyget. For
att medlemsstaterna ska hinna genomfora det nédvéndiga forarbetet har de dock fram till den
20 maj 2021 pa sig att se till att den elektroniska kommunikationen fungerar. Slutligen maste
medlemsstaterna anmala resultaten av trafiksakerhetsprovningen till registreringsmyndigheten
for att den periodiska trafiksédkerhetsprovningen ska kopplas samman med det elektroniska
fordonsregister som inférdes genom direktiv 2014/46/EU°.

2.6 Bedragerier med vagmatare

Genom direktivet infordes den forsta EU-lagstiftningen som harmoniserar atgarder for att
bekampa bedragerier med vagmatare. Tanken &r att man ska fa bukt med bedragerierna med
hjalp av den periodiska trafiksakerhetsprovningen, genom att medlemsstaterna alaggs att
sakerstalla att de vagmatardata som registrerats vid foregaende trafiksakerhetsprovning gors
tillgangliga for den inspektdr som genomfor nésta kontroll. Informationen ska goras
tillganglig i elektronisk form sa snart som majligt.

Dessutom ska medlemsstaterna infora effektiva, proportionella, avskrédckande och icke-
diskriminerande paféljder i fall dar det konstateras att en vagmaétare har manipulerats.

2.7 Provningscentrum, provningsanlaggningar och provningsutrustning, 6vervakning av
provningscentrumen, inspektérer

Genom direktivet infordes ett antal harmoniserade krav for provningscentrumen, sasom
foljande:

e Provningscentrumen maste godkannas av en medlemsstat eller av dess behdriga
myndighet.

e | bilaga 1l faststalls tekniska minimikrav for provningsanldggningar och
provningsutrustning, och medlemsstaterna ska se till att kraven uppfylls.

° Europaparlamentets och radets direktiv 2014/46/EU av den 3 april 2014 om &ndring av radets direktiv
1999/37/EG om registreringsbevis for fordon, EUT L 127, 29.4.2014, s. 129.



e Medlemsstaterna har fram till den 20 maj 2023 pa sig att se till att alla
provningscentrum uppfyller de tekniska minimikraven.

For att sakerstalla att provningscentrumen fortlépande uppfyller kraven ska medlemsstaterna
se till att de dvervakas. Senast den 1 januari 2023 ska tillsynsorganen uppfylla de krav och
genomfora de uppgifter som anges i bilaga V till direktivet, sasom féljande:

e Krav som ror tillsynsorganet.

e Innehdll i regler och forfaranden.

e Kaontroll av utbildning och examination av inspektorer.

e Kontroll att minimikraven for lokaler och provningsutrustning uppfylls.

e Kontroll av métresultat vid trafiksakerhetsprovningar.

e Forslag om tillbakadragande eller upphdvande av godkannande for
provningscentrum och/eller inspektorer.

Ett viktigt, nytillkommet krav &r att resultaten av trafiksakerhetsprovningen endast far andras
om resultaten ar uppenbart felaktiga. Andringen maste éverensstimma med det forfarande
som faststallts av den behdriga myndigheten eller genomforas av tillsynsorganet.

Genom direktivet infordes ett antal bestammelser for att sékerstélla att de inspektdrer som
utfor trafiksakerhetsprovningar har en viss kunskaps- och kompetensniva och att de far
regelbunden utbildning. | bilaga IV till direktivet faststalls harmoniserade minimikrav for
kompetens och erfarenhet, och de maste uppfyllas om en inspektor ska godkannas. | bilaga IV
faststalls ocksa minimikraven pa innehallet i de grund- och repetitionsuthildningar som
inspektorerna maste genomga. Endast inspektorer som den 20 maj 2018 var anstéllda vid eller
godkanda av medlemsstaternas behodriga myndigheter eller ett provningscentrum &r
undantagna fran de nya kraven.

Inspektorer som uppfyller minimikraven pa kompetens och utbildning ska fa ett bevis fran de
behdriga myndigheterna eller godkéanda utbildningscentrum. | bilaga IV faststalls ocksa
minimikraven pa innehallet i det bevis som ska utfardas.

2.8 Den elektroniska plattformen for fordonsinformation

Enligt direktivet skulle kommissionen genomféra en genomforbarhetsstudie om inrattandet av
en elektronisk plattform for fordonsinformation. Vid genomforandet av studien skulle man

e granska befintliga och redan genomférda l6sningar for internationellt utbyte av data,

e Dpedoma vilket som &r det lampligaste séttet att sammankoppla de befintliga
nationella systemen i syfte att underlatta utbyte av information om data som rér
trafiksakerhetsprovning och vagmatarstaliningar mellan medlemsstaternas behdriga
myndigheter med ansvar fér provning, registrering och godkannande av fordon,
provningscentrumen, tillverkare av provningsutrustning och fordonstillverkarna.

Enligt direktivet skulle kommissionen dessutom genomfdra en genomférbarhetsstudie om

e hur tillganglig information om de viktigaste sakerhetsrelaterade komponenterna pa
fordon som har varit inblandade i allvarliga olyckor kan lagras och samlas in,

e hur information om olyckshistorik och vagmaétarstallningar kan goras tillganglig i
anonymiserad form fOr inspektorer, innehavare av registreringsbevis och
olycksutredare.



3. NATIONELLA INFORLIVANDEATGARDER SOM ANMALTS AV MEDLEMSSTATERNA
OCH DE PRELIMINARA RESULTATEN AV DERAS BEDOMNING

3.1 Nationella inforlivandeatgarder som anmalts av medlemsstaterna

Medlemsstaterna var tvungna att senast den 20 maj 2017 anta och offentliggtra de nationella
bestdammelser som krévdes for att folja direktivet, och darefter anméla dem till kommissionen.
Atgarderna tradde i kraft den 20 maj 2018.

Den 20 maj 2017 hade endast 6 av de 28 medlemsstaterna informerat kommissionen om att
inforlivandet av direktivet hade slutforts. 1 enlighet med f6rfarandereglerna inledde
kommissionen Overtradelseforfaranden och uppmanade med kraft de Ovriga 22
medlemsstaterna att anta de erfordrade nationella inforlivandeatgarderna. Inledandet av
Overtradelseforfarandena ledde till intensiva diskussioner med medlemsstaterna och i de flesta
fall till att de nationella inforlivandeatgarder som saknades anmaldes. Tva medlemsstater,
Nederlanderna och Polen, har forklarat att inforlivandet av direktivet endast &r partiellt. Man
arbetar for narvarande med de atgarder som kravs for att tvinga dessa medlemsstater att
uppfylla sin skyldighet att sékerstélla inforlivandet av direktivet.

3.2 Preliminara iakttagelser

Kommissionen har anlitat en extern uppdragstagare for att fa en preliminéar bedomning av hur
val de nationella inforlivandeatgarderna foljer direktivet. Uppdragstagarens resultat analyseras
nu av kommissionen, och arbetet forvantas slutféras under de kommande manaderna.

3.2.1 Direktivets tillampningsomrade och ansvarsomraden

Enligt den preliminara analysen av de nationella inforlivandeatgéarderna var det svart for vissa
medlemsstater att inkludera snabbgaende traktorer och tva- och trehjuliga fordon, men nar det
gallde de fordonskategorier som redan omfattades av provningssystemet sidg man endast
smarre problem.

Jordbruksfordon verkar generellt sett inte registreras i vissa medlemsstater', vilket hade gjort
det svart att infora periodisk provning av dessa fordon.

Endast tva medlemsstater, Irland och Nederlanderna, har anmalt alternativa
trafiksakerhetsatgarder och darmed undantagit tva- och trehjuliga fordon frdn provning.
Eftersom den periodiska provningen av dessa fordon inte maste genomforas forran den 1
januari 2022 har manga medlemsstater varit sena med att anta och anméla de nationella
inforlivandeatgarderna, da de har tankt att det faktiska tillampningsdatumet skulle ge
ytterligare tid for inforlivandet.

Andra undantagskategorier i direktivet som de flesta (18) medlemsstater anvéande sig av var

e fordon som aldrig eller praktiskt taget aldrig kors pa allman vag, till exempel fordon
av historiskt intresse eller fordon for tavlingsbruk,

e fordon som anvénds av forsvarsmakten, ordningsmakten, civilforsvaret eller
raddningstjansten.

Dessutom utnyttjade vissa medlemsstater mojligheten att undanta fordon som anvénds i
jordbruks-, tradgards-, skogsbruks-, lantbruks- eller fiskesyfte och fordon som endast anvands
pa sma oar eller i glesbefolkade omraden.

1 Anmérkning: | avsaknad av EU-lagstiftning 4r det medlemsstaternas behdrighet att besluta vilka fordon som
ska registreras och foljaktligen fa ett registreringsbevis och registreringsskyltar.



De flesta medlemsstater (18) har infort ytterligare fordonskategorier i systemet for periodisk
trafiksakerhetsprovning, framst mindre slapvagnar (kategorierna O1, O2), andra tva- och
trehjulsfordon och jordbruksfordon.

3.2.2 Provningsfrekvens samt innehall i och metoder for provningen

De flesta medlemsstater verkar ha behallit den provningsfrekvens som de redan hade faststallt
i enlighet med direktiv 2009/40/EG, vilket innebdr att de i vissa fall har kortare frekvenser &n
de som faststalls i direktivet som minimikrav, framst for personbilar. Detta géller bland annat
Osterrike (3—2-1), Kroatien (1-1-1) och Tyskland (3—-2-2).

Den prelimindra analysen visade att medlemsstaterna inte hade nagra problem med att infora
provningsfrekvensen for den nya kategorin snabbgaende traktorer (4-2-2).

Som ovan ndmnts var medlemsstaterna enligt direktivet skyldiga att faststélla
provningsfrekvensen, de komponenter som ska provas, provningsmetoder och orsaker till
underkannande nar det galler tva- och trehjuliga fordon, vilket ger medlemsstaterna stor
flexibilitet. Nagra exempel ar Tyskland som infort en frekvens for provning pa 2-2-2,
Spanien pa 4-2-2 och Kroatien pa 2-1-1.

Den prelimindra beddémningen visar att vissa medlemsstater verkar ha valt att ordagrant
inforliva bilaga | till direktivet ndr det galler de komponenter som ska provas,
provningsmetoder och orsaker till underkdnnande och hur de ska Kklassificeras. Vissa
medlemsstater har dock inforlivat bestdmmelserna i bilaga I i flera olika nationella réttsakter,
vilket gor det svarare att hitta och bedoma de nationella inforlivandeéatgarderna for denna
mycket tekniska bilaga.

De frivilliga bestammelser som gor att medlemsstaterna far krava att fordonet genomgar en
kontroll innan nésta periodiska provning (se punkt 2.2 ovan) hade inte inforts helt och hallet.
De flesta medlemsstater verkar ha infort bestammelser i foljande tva fall:

e Om fordonet varit utsatt for en olycka som paverkade dess viktigaste
sakerhetsrelaterade  komponenter  sasom  hjul, fjadring, deformationszoner,
krockkuddesystem, styrning eller bromsar (runt 19 medlemsstater).

e Om fordonets sdkerhets- och miljorelaterade system och komponenter har &ndrats eller
modifierats (runt 12 medlemsstater).

Runt 10 medlemsstater verkar ha infort provning for alla andra fall dar trafiksékerheten har
paverkats kraftigt. Det verkar dock som om endast 3 medlemsstater har for avsikt att krava att
ett fordon genomgar en periodisk provning da innehavaren av fordonets registreringsbevis har
andrats, och endast 1 medlemsstat vill 1ata fordon med hégre miltal (160 000 km) genomga
provningar med tatare intervall.

3.2.3 Beddmning av brister

Under den prelimindra bedomningen av de nationella inforlivandeatgarderna har man inte,
mojligen tack vare rekommendationen fran 2010, upptackt nagra eventuella storre problem
nér det galler bristande efterlevnad sett till de nu obligatoriska defektkategorierna (mindre,
stOrre och farliga).

I kommande diskussioner med medlemsstaterna kan man behova klargéra vad som géller da
flera defekter av olika allvarlighetsgrad upptdcks under en trafiksdkerhetsprovning och
fordonet da ska klassificeras enligt den allvarligare bristen.

3.2.4 Uppfoljning av brister



Den preliminara bedomningen av de nationella bestammelserna gav inte upphov till nagra
sarskilda farhagor nar det galler uppféljningen av de brister som upptécks vid kontrollerna.

3.2.5 Trafiksakerhetsintyget och provningsbeviset, administrativt samarbete
mellan medlemsstaterna

Ett antal problem med anknytning till kraven i direktivet framkom, bland annat foljande:

e Flera medlemsstater lamnade inte in beskrivningen av trafiksakerhetsintyget i tid
trots flera paminnelser och forfragningar fran kommissionen.

e | manga fall uppmarksammade medlemsstaterna inte att det genom direktivet
infordes obligatorisk anvandning av de harmoniserade unionskoderna, vilket kréavde
andringar av den nationella lagstiftningen, och detta bidrog till ytterligare
forseningar.

e Anvandningen av harmoniserade unionskoder var férvirrande for manga
medlemsstater, och i stéllet for att anvanda koderna i bilaga Il till direktivet inforde
de andra koder. | diskussionerna mellan kommissionen och de berorda
medlemsstaterna klargjordes dessa misstag. For att ratta till dessa fel var det
nddvandigt att &ndra den nationella lagstiftningen, och detta bidrog till ytterligare
forseningar.

2016 bad kommissionen, med tanke pa att tidsfristen lopte ut 2018 for trafiksakerhetsintygen,
kommittén att yttra sig om ett eventuellt framtida verktyg fran kommissionens sida som skulle
visa trafiksakerhetsintyg, provningsbevis och registreringsbevis for fordon. Kommissionen
fick kommitténs stod och inledde darfor forfarandet och tog fram ett nytt verktyg dar mallar
for fordons registreringsbevis™ och trafiksakerhetsdokument'? kan kontrolleras.

Medlemsstaterna hade anmalt sina nationella kontaktpunkter senast den 20 maj 2015 och har
sedan dess tillhandahallit regelbundna uppdateringar i enlighet med direktivet.

Nér det galler det 6msesidiga erkannandet av trafiksakerhetsintygen visade den preliminara
analysen att inforlivandeatgarderna i de flesta medlemsstater har varit tillfredsstallande och att
det endast i ett fatal fall kommer att kravas ytterligare klargéranden. De flesta medlemsstater
har anvant sig av den frivilliga bestammelsen for att i tveksamma fall kontrollera giltigheten
hos ett trafiksakerhetsintyg.

Enligt den prelimindra analysen verkar de flesta medlemsstater ha en fungerande elektronisk
kommunikation mellan provningscentrumen och de behdériga myndigheterna, som erfordrat.
Det kommer dock att krdavas en ny bedémning och eventuella diskussioner med
medlemsstaterna for att fa klarhet i om den elektroniska kommunikationen &ven ar sakerstalld
mellan trafiksakerhetsmyndigheterna och registreringsmyndigheterna.

3.2.6 Bedragerier med vagmatare®®

Det forefaller av den preliminara analysen att déma inte ha uppstatt nagra storre problem ha
uppstatt i inforlivandet av de bestammelser som alagger medlemsstaterna att se till att de
vagmatardata som registrerats vid foregaende trafiksakerhetsprovning snarast mojligt pa
elektronisk vag finns tillgangliga vid nésta kontroll.

1 https://ec.europa.eu/transport/road_safety/topics/vehicles/vehicle-registration-certificate sv

12 https://ec.europa.eu/transport/road _safety/topics/vehicles/roadworthiness-certificate sv

3 Med Europaparlamentets beredvilliga stod har kommissionen tillsammans med frivilliga medlemsstater arbetat
med ett pilotprojekt som avser utbytet av vagmatardata. Pilotprojektet pagar till slutet av 2020.
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Né&r det galler skyldigheten att inféra effektiva, proportionella, avskrackande och icke-
diskriminerande paféljder i fall dar det konstateras att en vagmatare har manipulerats, verkar
de nationella bestammelserna emellertid i manga fall vara ganska allménna och inte specifikt
avse bedragerier med vagmatare. Den mer djupgaende analysen av de nationella
bestdammelserna och framtida diskussioner med de berdrda medlemsstaterna kommer att syfta
till att klargdra dessa punkter.

3.2.7 Provningscentrum, provningsanldggningar och provningsutrustning,
Overvakning av provningscentrumen, inspektorer

Enligt den preliminara beddmningen verkar det inte finnas nagra luckor i inforlivandet nar det
galler kraven pa godkannande av provningscentrum och det allmanna kravet att sakerstélla
tillsynen av provningscentrumen. De allménna bestammelserna, som alagger medlemsstaterna
att se till att inspektorerna uppfyller minimikraven for kompetens och utbildning, verkar ocksa
ha inforlivats utan nagra stérre problem.

Det verkar dock som om kommissionen kommer att behtva inleda diskussioner med flera
medlemsstater for att skapa mer klarhet kring de nationella bestdmmelser som syftar till att
inforliva bilaga 111 om minimikrav for trafiksdkerhetsanldggningar, bilaga IV om minimikrav
for inspektorernas kompetens, utbildning och certifiering och bilaga V med mer ingaende
beskrivningar av tillsynsorganets uppgifter.

2. GENOMFORBARHETSSTUDIE OM DEN ELEKTRONISKA PLATTFORMEN  FOR
FORDONSINFORMATION ™

I linje med kraven i direktivet gav kommissionen Unisys i uppdrag att genomfora
genomforbarhetsstudien under 2014. Slutrapporten offentliggjordes i april 2015.

Studien upptéckte tre verksamhetsanvéandningsfall eller tekniska datafloden:

1. Medlemsstaterna —> kommissionen: Medlemsstaterna ldmnar in sin statistik dver
nationella véagkontroller tva ganger per ar.

2. Provningscentrum/medlemsstater, tillverkare av  provningsutrustning <->
fordonstillverkare:  Fordonsspecifik teknisk information som kravs for
genomforandet av de periodiska trafiksakerhetsprovningarna tillhandahalls.

3. Medlemsstat —> medlemsstat: Resultaten av tekniska véagkontroller,
registreringsforfaranden och periodiska tekniska kontroller anmals.

| studien drogs slutsatsen att om befintliga system ska kunna anvéandas i sa hog grad som
mojligt, och kostnadseffektiviteten tas i beaktande, ar det béttre att anvanda separata system
for varje andamal an att utveckla ett overgripande system. Dessutom ar ett gemensamt
dataformat och en gemensam datastruktur en forutsattning fér genomférandet av plattformen
for fordonsinformation, oavsett flodet av fordonsinformation. Alla berérda parter kommer att
gynnas av detta eftersom datautbyten underlattas och datakvaliteten forbattras under alla steg i
fordonets livscykel.

Om vissa villkor kan sékerstallas néar det galler dataskydd, administrativt samarbete, réttsliga
hinder och forvaltningsvillkor borde det alltsa vara mojligt att genomfora en plattform for
fordonsinformation genom att utvidga de befintliga systemen. Studien visade att det skulle

“ https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/9d809050-2e78-40a4-be65-16ce40a8e8hb8/language-
sv/format-PDF/source-120996274
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vara mojligt att infora ett nytt system dven om dessa villkor inte kan uppfyllas, men det skulle
krava mer tid och pengar.

5. SAMMANFATTNING - SLUTSATSER

| det trafiksakerhetspaket som antogs 2014 infordes ett antal nyheter nér det galler periodisk
trafiksékerhetsprovning, vagkontroller av nyttofordon och registreringsbevis for fordon,
samtidigt som merparten av de befintliga och funktionsmaéssiga kraven bibehdlls.

Alla medlemsstater utom tva har framgangsrikt inforlivat direktivets bestammelser i sin
nationella lagstiftning. Den preliminédra bedémningen visar att de nationella bestammelserna
overlag foljer direktivets, och att inforlivandet pa det hela taget forefaller tillfredsstallande i
de flesta medlemsstater. | nagra fall kan kommissionen dock komma att inleda diskussioner
med de berorda medlemsstaterna for att klargora eventuella problem med bristande
efterlevnad.

Nagra signifikanta slutsatser om direktivets effekter pa de olika aspekterna av den periodiska
trafiksakerhetsprovningen kan endast dras pa grundval av data som genererats efter en
oavbruten tillampningsperiod pa tre ar. Kommissionen kommer emellertid att noga évervaka
situationen och i sinom tid folja upp med en efterhandsutvérdering.
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