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1. INLEDNING

1.1.Bakgrund

Fordonskontroller ar avgérande for trafiksakerheten. EU-reglerna om minimistandarder for
fordonskontroller harror fran 1977, och endast mindre uppdateringar har gjorts. Det har
emellertid hant mycket sedan dess med saval fordonen som med férarnas beteende och
tekniken. Den forsta storre &ndringen av ramen for trafiksakerhetskontroller inférdes genom
antagandet av trafiksakerhetspaketet' 2014. Det bestod av de tre delarna periodisk provning
av trafiksakerheten, tekniska vagkontroller av nyttofordon och registreringsbevis for fordon.

Forslaget till trafiksédkerhetspaketet 2012 foranleddes av kommissionens politiska riktlinjer
for trafiksakerhet frdn 20102 Under "Mal 4: Sikrare 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 2014/47/EU® om tekniska vagkontroller av trafiksakerheten hos nyttofordon (nedan
kallat direktivet) borjade tillampas den 20 maj 2018 och inférde vasentliga nyheter jamfort
med direktiv 2000/30/EG*.

Bland annat foljande:

o Forbattrad kvalitet pa fordonskontroller genom faststallande av gemensamma
minimistandarder for utrustning, utbildning av inspektérer som genomfor mer
ingaende kontroller samt bedémning och uppféljning av brister.

o Utvidgning av det riskvarderingssystem for vagtransportforetag som infordes genom
direktiv 2006/22°, med information som grundar sig pa tekniska vagkontroller.

« En tvastegsmetod for vagkontrollerna genom inférande av en grundlaggande och en
mer ingaende kontroll.

« Forsta atgarder for kontroll av lastsékring.

« Obligatorisk EU-omfattande kontroll av snabbgaende traktorer som anvands for
kommersiell vagtransport pa allman vag.

1.2. Rapportens syfte och omfattning

Enligt artikel 24.1 i direktivet ska kommissionen utarbeta en rapport senast den 20 maj 2020.
Kommissionen &r fullt medveten om och beklagar djupt att den rapport som skulle ha
utarbetats senast den 20 maj 2020 6verlamnas for sent. En ny rapport ska éverldmnas senast
den 20 maj 2022 i enlighet med artikel 24.2.

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

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

® Europaparlamentets och radets direktiv 2014/47/EU av den 3 april 2014 om tekniska végkontroller av
trafiksékerheten hos nyttofordon i trafik i unionen och om upphadvande av direktiv 2000/30/EG, EUT
L 127, 29.4.2014, s. 134.

* Europaparlamentets och rédets direktiv 2000/30/EG av den 6 juni 2000 om vagkontroller av trafiksakerheten
hos nyttofordon i trafik i gemenskapen, EGT L 203, 10.8.2000, s 1.

® Europaparlamentets och radets direktiv 2006/22/EG av den 15 mars 2006 om minimivillkor for genomférande
av radets forordningar (EEG) nr3820/85 och (EEG) nr3821/85 om sociallagstiftning pé
vagtransportomradet samt om upphavande av radets direktiv 88/599/EEG, EUT L 102, 11.4.2008, s. 35.



https://ec.europa.eu/transport/road_safety/events-archive/2014_04_30_rwp_sv
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/AUTO/?uri=celex:32000L0030
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/AUTO/?uri=celex:32000L0030

Den rapport som avses i artikel 24.1 bor

e tillnandahalla information om genomforandet och effekterna av direktivet,

e framfor allt innehdlla en analys av hur direktivet har bidragit till att forbattra
trafiksakerheten,

e bedoma kostnaderna for och nyttan av att i direktivets tillampningsomrade &ven
inbegripa latta motorfordon (N1) och slapvagnar (02).

Den rapport som avses i artikel 24.2 bor

e tillnandahalla information om tillampningen och effekterna av direktivet, sarskilt
o i frdga om riskvarderingssystemens effektivitet och harmoniseringen av dem,
framfor allt ndr det galler att faststalla en riskprofil som mojliggér inboérdes
jamfdrelser mellan de olika berorda féretagen,

e atfoljas av en detaljerad konsekvensbedémning dar kostnaderna och nyttan i hela
unionen analyseras. Denna ska goras tillganglig for Europaparlamentet och radet minst
sex manader innan eventuella lagstiftningsforslag laggs fram for att, om sa ar lampligt,
i tillampningsomradet for detta direktiv inkludera nya fordonskategorier.

Som namnts ovan &r direktivet tillampligt fran och med den 20 maj 2018. For att ta fram data
till grund for meningsfulla slutsatser, sarskilt nar det géller hur direktivet har bidragit till att
forbattra trafikséakerheten, kravs i genomsnitt en oavbruten tillampningsperiod pa tre ar. Om
det ska ga att dra slutsatser om direktivets effekter kan datainsamlingen saledes paborijas
tidigast under andra halvaret 2021.

Nar det galler l16bnsamhetsanalysen av ett eventuellt inkluderande av latta motorfordon och
latta slapvagnar bér kommissionen genomfora den nddvandiga analysen inom ramen for en
konsekvensbeddémning innan ett eventuellt framtida forslag fran kommissionen.

Néar det géller effektiviteten hos och en harmonisering av riskvérderingssystemen bor det
noteras att direktivet endast kompletterar riskvérderingssystemet genom att lagga till viss
relevant information om de tekniska vdagkontrollerna. Skyldigheten att skapa ett
riskvérderingssystem faststélls dock i artikel 9 i direktiv 2006/22/EG®. Dessutom har
riskvérderingssystemen inte harmoniserats genom direktiv 2006/22/EG, och det stod darfor
medlemsstaterna fritt att faststélla detaljerna i sina nationella riskvarderingssystem. | bilaga I
till direktivet anges kriterierna for tilldelning av en riskprofil till ett foretag, men dessa
atgarder ar begransade till de tekniska vagkontrollerna, och de &r dessutom frivilliga.
Analysen av effektiviteten hos och en harmonisering av riskvarderingssystemen skulle darfor
behdva goras inom ramen for direktiv 2006/22/EG, sa snart respektive atgarder har inforts.

Syftet med denna rapport ar darfér att ge en Oversikt 6ver medlemsstaternas
genomforandeatgarder pa grundval av de preliminara resultaten av kontrollen av
inforlivandet.

2. DIREKTIVET
2.1 Direktivets tillampningsomrade

® 1. Medlemsstaterna skall infora ett riskvirderingssystem for foretag som skall grundas pd det relativa antal
dvertradelser av forordningarna (EEG) nr 3820/85 eller (EEG) nr 3821/85 som begas av ett enskilt
foretag samt pa hur allvarliga dessa dvertradelser ar.”



Den obligatoriska provningen enligt direktivet beholls for alla fordon som redan har provats
regelbundet i enlighet med direktiv 2000/30/EG, dvs. for tunga lastfordon (N2, N3), bussar
(M2, M3) och tunga slapvagnar (O3 och O4).

En nyhet inférdes dock i direktivet i form av provning av traktorer med en maximal
konstruktionshastighet som overstiger 40 km/h som framst anvands pa allman véag for
kommersiella véagtransporter.

I direktivet understryks att medlemsstaterna har ratt att genomfora tekniska véagkontroller av
fordon som inte omfattas av direktivet, sasom latta fordon (N1), eller att genomfora kontroller
pa andra platser &n pa allman vag.

2.2 Riskvarderingssystem - Val av fordon for grundlaggande teknisk vagkontroll

Som en nyhet utvidgar direktivet det riskvarderingssystem som inréttats genom direktiv
2006/22/EG. Medlemsstaterna ar nu skyldiga att komplettera sina riskvarderingssystem med
uppgifter om antal och allvarlighetsgrad hos de brister som upptacks vid den tekniska
vagkontrollen av tunga lastbilar, bussar och tunga slapvagnar, men inte pa snabbgaende
traktorer.

| bilaga | till direktivet anges kriterier, t.ex. antal brister med allvarlighetsgrad, som bas for
tilldelningen av riskprofiler till foretag, men anvandningen av kriterierna ar frivillig, och
medlemsstaterna far anvanda sina egna system.

Utover den information som insamlats vid vagkontroller av inhemska fordon ska
medlemsstaterna ocksa lagga till den information som de far fran andra medlemsstater till sitt
riskvarderingssystem.

Medlemsstaterna far tillata foretag att lata sina fordon genomgd ytterligare frivilliga
trafiksakerhetsprovningar och uppgifterna om dessa kontroller far tas i beaktande for att
forbattra ett foretags riskprofil.

De fordon som ska kontrolleras kan véljas ut antingen pa grundval av foretagets hogriskprofil
eller slumpmassigt vid misstanke om att fordonet utgor en risk for trafiksédkerheten eller
miljon.

2.3 Systemet for vagkontroller - De tekniska vagkontrollernas innehall och metoder

En av de viktigaste nyheterna i direktivet ar inforandet av en tvastegsmetod for tekniska
vagkontroller.

For varje fordon som valts ut for en teknisk vagkontroll ska inspektoren utfora atminstone den
grundlaggande kontrollen. Den grundlaggande kontrollen innehéller bade obligatoriska och
frivilliga delar. 1 wvarje enskilt fall ska inspektoren kontrollera det senaste
trafiksakerhetsintyget, den tekniska vagkontrollrapporten, om sadan finns, och gora en okular
bedémning av fordonets tekniska skick. Dessutom ska inspekttren kontrollera om eventuella
brister som anges i rapporten fran den senaste tekniska vagkontrollen har atgardats. Frivilliga
delar ar okulér kontroll av fordonets lastsakring och tekniska kontroller med valfri metod som
bedoms lamplig. Syftet med sadana tekniska kontroller &r att underbygga beslut om att
fordonet ska genomga en mer ingaende kontroll eller for att begéra att upptackta storre eller
farliga brister atgardas innan fordonet far fortsatta att trafikera allméan vag.

Pa grundval av resultatet av den grundlaggande kontrollen beslutar inspektéren om det &r
nodvandigt att lata fordonet genomga en mer ingaende kontroll.



Né&r det galler den grundlédggande kontrollen fungerar direktivet mer som en ram och ger
medlemsstaterna stor flexibilitet, men mer ingdende kontroller maste genomforas enligt strikta
regler som faststalls i direktivet.

I likhet med direktiv 2014/45/EU om periodisk trafiksédkerhetsprovning definieras i bilaga I1 i
direktivet de komponenter som ska provas, provningsmetoder, orsaker till underkannande och
klassificeringen av brister som ar tillampliga som harmoniserade minimikrav under den
tekniska vagkontrollen. Medan inspektoren under den periodiska tekniska kontrollen maste
kontrollera varje komponent och ticka in hela bilagan maste dock endast de punkter som
fortecknas i bilaga Il till direktivet omfattas som anses nddvéndiga och relevanta. Sarskild
uppmarksamhet maste dock agnas sakerheten hos bromsarna, dacken, hjulen och chassit och
storningar som fordonet orsakar.

En begransning av den tekniska vagkontrollen ar att om en kontroll av nagon av de
komponenter som fortecknas i bilaga Il har utforts under de senaste tre manaderna, enligt
trafiksakerhetsintyget eller en rapport fran en vagkontroll, far inspektoren kontrollera denna
komponent endast om det &r motiverat pa grund av en uppenbar brist.

Efter en mer ingaende kontroll ska inspektoren utfarda en rapport i enlighet med bilaga IV
och ldamna en kopia av rapporten till foraren.

2.4 Ansvarsomraden - Inspektdrer - Kontrollanlaggningar - Sanktioner
| direktivet faststalls féljande tydliga krav som medlemsstaterna ska sakerstélla:

e Att det senaste trafiksakerhetsintyget och rapporten fran den senaste tekniska
vagkontrollen finns i fordonet i original eller en utskrift av det i form av bestyrkt
kopia. Elektroniska bevis kan ocksa godtas.

e Att foretag och forare av det kontrollerade fordonet samarbetar med inspektdrerna
och ger tilltrade till fordonet, dess delar och all relevant dokumentation.

e Att foretagens ansvar for att halla sina fordon i trafiksakert skick faststalls, utan att
det paverkar det ansvar som férarna av de fordonen har.

e Att inspektorerna avhaller sig fran diskriminering pa grund av forarens nationalitet
eller det land i vilket fordonet &r registrerat.

e Att inspektorerna ar fria fran intressekonflikter som skulle kunna inkrakta pa ett
opartiskt och objektivt beslutsfattande.

e Aft inspektorernas ersattning inte far vara direkt kopplad till resultaten av
grundlaggande eller mer ingaende tekniska vagkontroller.

Direktivet innehaller dessutom ett sarskilt krav for inspektorer som utfor mer ingaende
kontroller. Sadana inspektorer maste uppfylla de minimikrav pa kompetens och uthildning
som faststallts for inspektérer som utfor periodiska tekniska kontroller.

Nar det galler de anlaggningar som anvéands for mer ingaende vagkontroller kan det vara en
mobil kontrollenhet eller en angiven anlédggning for vagkontroll, eller ett provningscentrum
for periodisk trafiksakerhetsprovning, beroende pa vilket som ar mest narbeldget. Den
utrustning som behdvs for genomférandet av vissa kontroller, t.ex. bromsar eller fjadring,
maste finnas tillganglig i bade den mobila kontrollenheten och den angivna anlaggningen for
vagkontroll. Om en komponent skulle behdva kontrolleras for vilken den utrustning som
behovs inte finns tillganglig ska fordonet hanvisas till ett provningscentrum.

2.5 Bedomning av brister - Uppfoljning vid storre brister eller farliga brister -
Kontrollavgifter



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

Pa grundval av rekommendationen inférdes genom direktiv 2014/45/EU beddmning av brister
som en harmoniserad atgard for periodiska trafiksédkerhetsprovningar. Samma
tillvagagangssatt har anvants vid dversynen av atgarderna for tekniska vagkontroller. Genom
direktivet infordes tre olika defektkategorier. Beroende pa hur allvarliga de ar kan defekterna
vara mindre, storre eller farliga. Om flera defekter i olika allvarlighetskategorier upptacks vid
vagkontrollen ska fordonet Klassificeras enligt den allvarligare bristen. Om ett fordon
uppvisar flera defekter inom samma kontrollomrade (t.ex. bromsning eller styrning) far
fordonet dessutom Klassificeras i narmaste hogre allvarliga bristgrupp om den kombinerade
effekten av dessa defekter resulterar i en hogre risk for trafiksakerheten.

2.6 Antalet fordon som ska kontrolleras angivet i procent - Kontrollrapport och
databaser for tekniska vagkontroller - Rapportering av uppgifter till
kommissionen

Som en nyhet faststilldes i direktivet det Gvergripande malet att det totala antalet
grundlaggande tekniska vagkontroller i EU varje ar ska motsvara minst 5 % av det totala
antalet registrerade tunga lastbilar, bussar och tunga slapvagnar.

Pa medlemsstatsniva innebar det att var och en av dem maste strava efter att genomfora ett
proportionerligt antal grundlaggande tekniska vagkontroller, med beaktande av antalet sddana
fordon som &r registrerade pa dess territorium.

Medlemsstaterna ar skyldiga att insamla vissa uppgifter efter saval de grundlaggande som de
mer ingaende tekniska vagkontrollerna. De insamlade uppgifterna ligger till grund for de
rapporter som de ska skicka till kommissionen vartannat ar.

De forsta nationella rapporterna kommer att omfatta 2019 och 2020 och ska skickas till
kommissionen senast den 31 mars 2021.

2.7 Utseende av kontaktpunkt - Samarbete mellan medlemsstaterna - Samordnade
vagkontroller

Enligt direktivet skulle medlemsstaterna utse och anmala sina nationella kontaktpunkter till
kommissionen. Kontaktpunkternas uppgifter ar foljande:

e Att sékerstdlla samordning med andra medlemsstaters nationella kontaktpunkter i
fragor som ror direktivet, sarskilt nar storre eller farliga brister konstaterats vid en
vagkontroll hos ett fordon som &r registrerat i en annan medlemsstat.

e Aft vartannat ar till kommissionen Oversanda uppgifterna om de tekniska
véagkontroller som de genomfort.

” 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).



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

3.1 Nationella inforlivandeatgarder som anmalts av medlemsstaterna

Medlemsstaterna ska vidta och offentliggéra de nationella atgarder som kravs for att folja
direktivet senast den 20 maj 2017 och darefter meddela dem till kommissionen. Atgarderna
tradde i kraft den 20 maj 2018.

Den 20 maj 2017 hade endast 8 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 20
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 inforlivandeatgéarder som saknades anmaéldes.

3.2 Preliminéra resultat

Kommissionen har anlitat en extern uppdragstagare for att fa en preliminar bedomning av hur
val de nationella inforlivandeatgarderna uppfyller kraven i direktivet. Uppdragstagarens
resultat analyseras nu av kommissionen, och arbetet véntas bli slutfért under de kommande
manaderna.

3.2.1 Direktivets tillampningsomrade

Enligt den preliminara analysen av de nationella inforlivandeatgarderna var inférandet av
snabbgaende traktorer en utmaning for vissa medlemsstater. Vissa mindre problem upptacktes
ocksa nar det géller de fordonskategorier som redan ingar i systemet for vagkontroller, vilket
kommer att kréva ytterligare klargéranden.

3.2.2 Riskvarderingssystem - Val av fordon for grundlaggande teknisk
vagkontroll

Den preliminara bedémningen visade pa eventuella problem i flera medlemsstater nar det
galler utvidgningen av riskvarderingssystemet med uppgifter fran de tekniska
vagkontrollerna. Detta kommer att kréva ytterligare analys och diskussioner med de bertrda
medlemsstaterna.

Det verkar som om majoriteten av medlemsstaterna har infort de frivilliga atgarderna i
direktivet nar det galler val av fordon och inga betydande farhdgor togs upp under den
prelimindra beddmningen.

3.2.3 Systemet for vagkontroller - De tekniska vagkontrollernas innehall och
metoder

Enligt de preliminara resultaten visade det sig vara svart att infora separata grundldggande och
mer ingaende skeden av den tekniska vagkontrollen. Det verkar som om den tydliga
atskillnaden mellan de tva skedena inte har inforts i vissa medlemsstater, vilket kan ge upphov
till ytterligare fragor om sadant som har ett direkt samband med de olika skedena, t.ex.
datainsamling, mer detaljerade rapporter fran vagkontroller eller utbildning av inspektdrer.

3.2.4 Ansvarsomraden - Inspektorer - Kontrollanlaggningar - Sanktioner

Den preliminara analysen gav inte upphov till nagra storre farhagor, men vissa punkter nar det
galler de krav som stélls pa inspektorerna kommer att krava ytterligare bedémning och
diskussioner med de berérda medlemsstaterna.



3.2.5 Beddmning av brister - Uppfdljning vid storre brister eller farliga brister -
Kontrollavgifter

De Overgripande slutsatserna av den prelimindra bedémningen var positiva, men vissa punkter
kommer att kréva ytterligare klargéranden.

Det verkar som om endast ett fatal medlemsstater har infort de frivilliga atgarderna att krava
en avgift som ar kopplad till genomférandet av kontrollen nér brister har upptéckts vid den
mer ingaende kontrollen.

3.2.6 Antalet fordon som ska kontrolleras angivet i procent - Kontrollrapport
och databaser for tekniska vagkontroller - Rapportering av uppgifter till
kommissionen

Nar det galler troskelvardet pa 5% och det proportionerliga antalet kontroller pa
medlemsstatsniva och rapportering av uppgifter till kommissionen vartannat ar var det i vissa
fall svart att identifiera nationella inforlivandedtgarder, men i den preliminara bedémningen
konstaterades inga storre problem.

A andra sidan verkar den nya skyldigheten att samla in olika uppséttningar uppgifter efter
grundlaggande och mer ingaende kontroller ha varit en utmaning for vissa medlemsstater, och
ytterligare fortydliganden och diskussioner med de berérda medlemsstaterna kommer att
behdvas.

Nar det géller de uppgifter som ska samlas in pa nationell niva bor det noteras att direktivet, i
avsaknad av Overgangsbestimmelser, skapade en svar situation for medlemsstaterna.
Direktivet tradde i kraft den 20 maj 2018, men de forsta nationella rapporterna i enlighet med
direktivet kommer endast att omfatta 2019 och 2020. Detta innebar att uppgifterna for hela
2018 fortfarande skulle behdva samlas in och de nationella rapporterna utarbetas i enlighet
med direktiv 2000/30/EG, men detta upphdvdes den 20 maj 2018 néar direktivet borjade
tillampas. Detta réttsliga vakuum gav upphov till betydande praktiska problem for
medlemsstaterna nar de sammanstallde sina rapporter om vagkontroller 2017-2018.

3.2.7 Utseende av kontaktpunkt - Samarbete mellan medlemsstaterna -
Samordnade tekniska vagkontroller

Medlemsstaterna anmalde sina nationella kontaktpunkter senast den 20 maj 2015 och har
sedan dess skickat regelbundna uppdateringar. P& grundval av anmélningarna och
efterféljande uppdateringar har kommissionen upprattat en forteckning over de anmalda
nationella kontaktpunkterna och distribuerar den regelbundet till medlemsstaterna.

2. SAMMANFATTNING - SLUTSATSER

I det trafiksdkerhetspaket som antogs 2014 inférdes ett antal nyheter nédr det géller periodisk
trafiksékerhetsprovning, vagkontroller av nyttofordon och registreringsbevis for fordon,
samtidigt som merparten av de befintliga och funktionsmassiga kraven bibehdlls.

Atta medlemsstater har inforlivat direktivets bestaimmelser i sin nationella lagstiftning i tid.
De 6vriga 20 har uppfyllt sin inforlivandeskyldighet efter det att kommissionen inledde de
officiella férfarandena och uppmanade dem att gora det.

Den prelimindra beddémningen visar att de nationella bestammelserna 6verlag foljer
direktivets bestammelser, och att inforlivandet pa det hela taget forefaller tillfredsstallande i
de flesta medlemsstater. | nagra fall kan kommissionen dock komma att inleda diskussioner
med berdrda medlemsstater for att klargora eventuella problem med bristande efterlevnad.



Meningsfulla slutsatser om direktivets effekter pa de olika aspekterna av de tekniska
vagkontrollerna av nyttofordon har endast kunnat dras med hjélp av data som genererats efter
en oavbruten tillampningsperiod pa tre ar. Kommissionen kommer emellertid att noga
dvervaka situationen och folja upp med en efterhandsutvérdering nar sa ar lagligt.
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