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Till statsradet och chefen
fér kommunikationsdepartementet

Kommunikationsdepartementet utarbetade under hosten 1991 direktiv for en éversyn
av det monopol som AB Svensk Bilprovning (ASB) har nar det géller
kontrollbesiktning av végtrafikfordon. Regeringen bemyndigade statsradet Mats
Odell den 19 december 1991 att tillkalla en sarskild utredare med uppdrag att Id&mna
férslag hur ASBs monopol skall kunna avskaffas samt att besluta om sakkunniga,
experter och annat bitrade till utredaren.

Till utredare férordnades den 3 februari 1992 generaldirektéren Lars Ag. For
utredningen galler kommittédirektiven "Utredning om avveckling av AB Svensk
Bilprovnings monopol" (K dir. 1992:2).

Som experter till utredningen knéts avdelningschefen Per Bjérklund,
Trafiksakerhetsverket, avdelningsdirektéren Kent Gustavsson, SWEDAC,
departementssekreteraren Carina Norgren, kommunikationsdepartementet,
kammarrattsaccessorn Sven Nystrom, naringsdepartementet samt
produktionschefen Rune Wiklund, AB Svensk Bilprovning.

Ekon dr Lars Torsten Eriksson har varit utredningssekreterare.

Enligt direktiven skall uppdraget vara slutfért senast den

1 november 1992. Vi har darfér gladjen att 6verlamna beskrivning, analys och
forslag vid den utsatta tidpunkten.

Stockholm i oktober 1992

Lars Ag
/Lars Torsten Eriksson
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6 Utredningsdirektiv



1 UTREDNINGSUPPDRAGET

Denna utredning redovisar hur periodisk besiktning av motorfordon sker i Sverige
och i nagra andra lander, sérskilt inom EES-omradet. Avsikten &r att ge underlag for
en bedémning av effektiviteten i olika organisationsformer for kontrollbesiktning och
vilka alternativ som star till buds i samband med en generell anpassning till mer
enhetliga, europeiska normer. Inriktningen ar att soka former for den periodiska
kontrollbesiktningen av bilar dar konsumenten har flera alternativ att valja mellan,
dvs en 6vergang till en konkurrensutsatt besiktning av bilar under deras
anvandningstid.

1.1 Direktiv

| Sverige har AB Svensk Bilprovning (ASB) sedan ar 1965 haft monopol pa periodisk
kontrollbesiktning av registrerade motorfordon och slapvagnar. Syftet med denna
utredning &r att se hur detta monopol kan upplosas och att redogéra for de
konsekvenser denna foérandring kan tankas fa.

Tva huvudskal anges till denna 6versyn i de direktiv regeringen faststalide 1991-12-
19. For det forsta vill regeringen anvanda konkurrens som ett grundlaggande medel
fér att effektivisera samhallet i olika avseenden. For det andra menar man att
Sveriges deltagande i arbetet for att skapa ett europeiskt ekonomiskt
samarbetsomrade (EES) kraver en 6versyn av olika offentliga engagemang,
eftersom EES-avtalet bl a innebar att man soker en harmonisering av hur provning
och kontroll sker av olika produkter. En allman stravan finns har mot "éppna system",
dvs att utsatta verksamhet for konkurrenstryck i sa stor utstrackning som mojligt.

Utredningen skall enligt regeringens direktiv sarskilt
- redovisa vilka effekter, for bl a trafiksékerhet och miljé, som blir féljden da

kontrollbesiktningen av vagtrafikfordon avmonopoliseras och darvid vaga in
Sveriges situation som en medlem av EG,



- redovisa hur en skalig serviceniva skall upprétthallas i glesbygd i en framtida
periodisk kontrollbesiktning och vilka regelandringar som dérvid kan bli nédvandiga,

- beskriva hur ett kvalificerat arbete med forskning och utveckling rérande
avgasemissioner m.m. skall kunna sakerstéllas i framtiden,

- redovisa vilka erfarenheter som tidigare gjorts av avreglering av liknande
provningsverksamhet i andra lander samt belysa andra landers olika I6sningar for
uppbyggande av besiktningsverksamhet

- belysa hur opartiskhet och integritetsfragor kan sakerstéllas i en framtida
besiktningsverksamhet

- beskriva en avmonopolisering av kontrollbesiktningen ur ett konsumentperspektiv,
bl.a. en bedémning av prisutvecklingen framéver och narheten till
kontrollbesiktningsstation samt hur en tillfredsstéllande kontroll av kvaliteten i
utférda besiktningar skall kunna garanteras,

- beakta utvecklingen av de europeiska formerna fér provning och certifiering inom
fordonsomradet,

- belysa de ekonomiska konsekvenserna av utredarens foreslagna atgarder for saval
enskilda, féretag, staten och samhallet,

- redovisa vad en avmonopolisering innebar fér ASB,

- redovisa férslag till férfattningsandringar.

Under utredningens gang har tillaggsdirektiv presenterats for alla statliga
kommittéer. Dessa féreskriver att sarskild hansyn skall tas till regionala

konsekvenser av framlagda forslag (dir. 1992:50).

Under maj manad prasenterade regeringen den s.k. EES-propositionen, vars
innehall jag darfér tagit del av under utredningen.

Fragan om fordonskontroll pa vag har utretts parallellt i sarskild ordning och har
darfér inte varit fokuserad i detta arbete. Som framgar av texten har jag varit i



kontakt med denna utredning, som slutligen presenterades i september 1992.
Detsamma galler utredningen om EG-anpassning och privatisering av Statens
provningsanstalt och Statens maskinprovningar (SOU 1992:74), som presenterades
i augusti samma ar.

Aven om den periodiska kontrollbesiktningen volymmassigt ar ASBs helt
dominerande tj&nst maste man komma ihag att ASB &ven har andra uppagifter, t ex
typbesiktning. Jag bor &ven redovisa vilka krav som kommer att stéllas pa Sverige
och vilka effekter som kan forvantas uppsta till folid av forandrade regler for
typbesiktning och registreringsbesiktning i samband med Europasamarbetet.

Utredningens direktiv inriktar sig i férsta hand pa vissa aspekter pa fragor om hur
periodisk kontrollbesiktning bor ske fér att skapa valfrihet och sakerstalla langsiktigt
effektivitet. Daremot tar de endast indirekt upp fragor om vad som bér ingé i
kontrollen och hur ofta som besiktning av olika typer av fordon behéver ske. Jag har
emellertid varit oférhindrad att ockséa ta upp vidare fragor om
besiktningsverksamheten, en méjlighet som jag ocksa utnyttjat, eftersom de ingar i
|6nsamhetsstyrda féretags marknadsvillkor.

Enligt direktiven bér jag samrada med de myndigheter och organisationer som
arbetar med eller berérs av férslagen. Hari ingar ocksa de fackliga
huvudorganisationerna. Sadant samrad har skett.

Detta ar en enmansutredning. | praktiken har jag forstas inte utfért detta arbete
ensam, utan tagit emot fakta och bedémningar frén en rad experter och
partsintressenter. Huvudsekreteraren for utredningen, ekonomen Lars Torsten
Eriksson, har sjalvstandigt svarat for underlaget till mina stallningstaganden.

Uppdraget ar enligt direktiven slutfort till den 1 november 1992.

1.2 Underlag fér utredningsarbetet

Kontrollbesiktning av fordon har framfér allt trafiksakerhets- och miljsyften. Det har
darfér varit viktigt att ta del av de synpunkter som finns hos organisationer som gor
arbete inom dessa falt, t ex bilserviceféretag, biltillverkare, motorbranschens
konsumentféretradare, Statens pris- och konkurrensverk, konsumentverket,



miljdintressen samt forsakrings- och bensinbolag (se vidare bilaga 1). Detta galler
naturligtvis &ven AB Svensk Bilprovning (ASB). Dels &r det ASBs verksamhet som
mest omedelbart paverkas av utredningen, dels svarar ASB fér en samlad
dokumentation av fakta kring besiktningsverksamheten sedan 1965 och en samlad
kompetens inom besiktningsomradet. Det finns ett antal andra rapporter om ASBs
verksamhet, bl.a. som resultat av Riksrevisionsverkets granskning (Dnr 1988:1479)
samt konsultvarderingar av ASBs omorganisation i slutet av 1980-talet samt ASBs
kundrelationer.

Direktiven betonar den internationella utvecklingen och jag har fatt uppgifter om
férhallanden i andra lander bl a genom den centrala samarbetsorganisationen CITA,
i vilken ASB medverkar. Genom CITA byter foretag som utfor kontrollbesiktning i
olika lander erfarenheter kring teknisk utveckling, arbetsorganisation, metod- och
utrustningsfragor. Man utarbetar ocksa rekommendationer i fragor som ror
fordonskontrollen. Jag har kompletterat dessa uppgifter genom dels besok vid EG-
kommissionen for att diskutera de évervaganden som nu gérs dér, dels genom att
besdka och pa annat sétt ta del av erfarenheter i nagra europeiska lander. |
Tyskland och Belgien har man fristdende, konkurrerande besiktningsféretag. |
Holland och England har man konkurrerande foretag som dessutom kan utféra
reparationsarbeten. | Frankrike har man just Svergatt fran s k dverlatelsebesiktning
till konkurrensutsatt periodisk kontrollbesiktningen. Dessa erfarenheter har varit
véardefulla, liksom de erfarenheter som funnits av internationell samverkan i
utredningens expertgrupp. Europareglerna for kontrollbesiktning av trafikfordon finns
beskrivna i EG-direktivet 77/143/EEC som anger gemenskapens minikrav for
innehall och periodicitet fér periodisk fordonskontroll.

Som underlag fér arbetet har jag haft flera aktuella utredningar och propositioner,
som direkt berért verksamheten med arlig kontrollbesiktning av bilar: Statens
provningsanstalt har granskat europaharmoniseringens konskevenser for den
obligatoriska kontrollverksamheten (SP RAPPORT 1990:33),
Trafiksakerhetsutredningen har presenterat ett betankande (SOU 1991 79))
Transportokonomisk institutt (TOI) i Norge har undersokt effekten av fordonskontrolll
pa olycksfrekvensen i trafiken, Institutet for vatten- och |uftvardsforskning (IVL) i
Goteborg har testat ny matteknik for undersokning av enskilda fordons
avgasutslapp, regeringen har angivit sin syn pa naringspolitiken i proposition
1990/91:87 och 1991/92:38 samt sin syn pa privatisering i proposition 1991/92:69.



Fragor om typbesiktning och registreringsbesiktning har jag inte sarskiljt som
principiellt annorlunda an 6vriga besiktningsfragor.

Jag under utredningens gang funnit ytterst fa kritiska uttryck for just fragan hur
periodisk kontrollbesktning sker i snavare mening. Kritiken har mer kommit fran
potentiella konkurrenter till ASB &n fran konsumenter.

1.3 Beténkandets uppldggning

| nasta kapitel beskriver jag syftet med den periodiska besiktningen av fordon och
det system och de regler som &r tankta att styra denna. Darefter redogor jag for AB
Svensk Bilprovnings (ASB) verksamhet och utveckling, eftersom ASB fatt ansvar for
det praktiska genomférandet av besiktningen i Sverige.

| resultat- och problemanalysen har jag utgatt fran tre dominerande
intressentperspektiv. Direktiven utpekar séarskilt samhalls- och
konsumentintressena, medan det stora producentintresse jag funnit under
utredningen inte lyfts fram i direktivtexten. Jag har darfor har ocksa tydliggjort detta.

Den internationella stravan efter harmonisering bade av ackreditering av
kontrollorgan och av formerna fér besiktning har angivits som ett centralt motiv till
regeringens 6nskan om avmonopolisering av bilbesiktningen. Jag redogér darfor for
innehallet i dessa regler, gor en éversiktlig beskrivning av formerna for besiktning i
olika lander samt beskriver nagra utlandska erfarenheter fran olika systemlésningar.
Daremot har det inte varit majligt att finna nagra direkta erfarenheter fran 6vergang
fran den typ av myndighetsutévning vi har i Sverige pa detta omrade till en
konkurrensutsatt verksamhet.

Europareglerna for periodisk bilbesiktning ar minimiregler fér vad som besiktas och
hur ofta. De bestammer inte formerna fér hur besiktningen ska ske. Fér mina
évervaganden om hur periodisk besiktning kan ga till, har jag darfor benévt beréra
vissa aspekter pa behovet av besiktning och prévat fragan om den nuvarande
organisationens utvecklingsmajligheter. Detta sarskilt som besiktning av bilar i hall
framéver sannolikt kommer att fa en relativt sett minskad betydelse till férman fér
besiktning av bilar i trafik (s k flygande inspektion). Har kan man ocksa ténka sig
andra besiktningsformer, t ex obligatorisk besiktning vid 6verlatelse av begagnade



fordon. Fragor om besiktningens innehall och frekvens ingar inte heller i
utredningens direktiv, men jag har &nda sett det som nédvandigt att kort beréra
dessa. Det beror dels pa att man kan behéva se olika férslag i ett helhetsperspektiv -
inte minst nar det galler langsiktig uppbyggnad av system - dels pa att dessa fragor
har direkt betydelse som etableringsvillkor fér féretag intresserade av
besiktningsmarknaden. Man kan t ex férestalla sig att fordonen kommer att prévas i
olika utstrackning beroende pa de uppgifter som registreras om fordonets status vid
varje besiktningstillfalle och att avvégningen mellan tillverkaransvar och alternativa
besiktningsformer kan bli annorlunda i framtiden. Den tekniska utvecklingen tyder t
ex pa att man mycket effektivt kommer att kunna identifiera fordon med stora
miljostérningar i trafiken, vilket gor det mojligt att sarskilt kalla in dessa till besiktning
istallet for att ha en allman kontroll av alla fordon med identisk periodicitet.

| de tva sista avsnitten presenterar jag mina férslag och de konsekvenser dessa kan
tankas fa i olika avseenden.

Forkortningar och definitioner

Inom varje tekniskt omrade finns en rad fackuttryck. Eftersom provnings- och
kontrollomradet dessutom nu dels utvecklas i ett europeiskt samarbete, dels utsatts
fér ett 6kat kvalitetsarbete, introduceras och preciseras en rad nya begrepp. Flera
har inte fatt en stabiliserad innebord och manga ar sakerligen ovanliga for en
bredare publik. Vad &r det t ex fér skillnad pa "provning" och "besiktning"? Ar det
nagon skillnad mellan "besiktning" och "kontrollbesiktning'? Jag har manga ganger i
detta betiankande anvént det forra begreppet nar en strikt anvandning férmodligen
skulle krava det senare. Det har jag gjort for att inte i onédan tynga lasningen for den
som inte tillhér fackomradet. Fér den som tillhér fackomradet torde &nda innebérden
och skillnaden vara klar.

Ibland kan skillnad mellan ett ord och dess begreppsmaéssiga innehall vara mera
svarsmalt. Under utredningens gang har jag funnit att 6vergangen till termen
"ackreditering" inneburit sddana svarigheter. De flesta skulle férmodligen néja sig
med det mer vardagliga ordet "auktorisation". | strikt mening innebar ackreditering
nagot mer och nagot nytt. Aven om det troligen &r ett besvarligt begrepp fér manga
lasare, har jag 4nda valt att genomgaende férsoka anvanda detta, eftersom jag
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bedémt att det &r ett begrepp som nu kommer att anvandas allt oftare inom en rad
omraden.

| hopp om att &tminstone underlatta lasningen for flertalet, trots att jag kanske inte
alltid ha funnit den slutliga officiellt, godkanda definitionen for alla specialister,
presenterar jag har en ordlista. Ytterligare studier av terminologi sker med fordel i
EES propositionen 1991/92:170 och genom studier av EN 45000- resp 1ISO 9000-
serierna.

Ackreditering formellt erkannande av ett
organs kompetens att utféra
specificerad provning,
certifiering eller
besiktning (EN 45000-serien)

Anmaélt organ organ som anses uppfylla kraven
i EN 45 000-serien (se "notified
body")

ASB Aktiebolaget Svensk Bilprovning

Besiktning undersokning av en produkts

utformning, funktioner, tjanster
o dyl i férhallande till
specificerade standards

Certifiering faststallande av en produkts
godkannandestatus

co kolmonoxid

Co2 koldioxid

Conformity assessment bedémning av en produkts eller

tjansts 6verensstammelse med
givna standards

Declaration of ett uttalande av nagon som

conformity pa eget ansvar anger att en
produkt, tjanst eller process
Sverensstammer med angivna
standards

EN 45000 europeisk standardserie for
kvalitetsnormering
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HC

ISO 9000

IVL

Kontroll

Kontrollbesiktning

Kvalitetssystem

Kvalitetssékring

M
MRF
Notified body

anordning pa hjul, band, medar
eller liknande som &r inréttad
fard pa marken och ej I6per pa
skenor. Fordon indelas i motor-
drivna fordon, slapfordon,
terrangslap, efterfordon, sid-
vagnar, cyklar, hastfordon och
ovriga fordon

kolvaten

internationellt standardi-
sering for kvalitetssystem

Institutet for Vatten- och
Luftvardsforskning

undersokning fér att faststalla
om obejkt fyller givna fordingar
pa en eller flera egenskaper
(SS 02 01 01)

besiktning enl. 74 § fordonskun-
gorelsen samt kraven enl. 13 a§
(taxameter) (SFS 1972:595)

organisatorisk struktur, ansvar,
rutiner, processer och resurser
for att leda och styra verksamhet
med avseende pa kvalitet

alla planerade och systematiska
atgarder nédvandiga for att ge
tillracklig tilltro till att en

produkt kommer att uppfylla givna
krav pa kvalitet

Motorméannens Riksférbund
Motorbranschens Riksférbund
certifieringsorgan som far

delta i kontrollprocedurer. Det

ar utsett av medlemslandet som i

sin tur har anmalt certifierings-
organet till EG-kommissionen

14
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Provning undersokning for att bestdamma en
eller flera egenskaper hos
produkt, tjanst eller process
enligt ett specificerat
forfarande ett

SWEDAC Styrelsen for teknisk ackre-
ditering

TSV Trafiksékerhetsverket

Typprovning provning av ett eller flera

exemplar av viss produkt, som
syftar till att ge underlag for
bedémning av typens egenskaper

Typgodkénnande generellt godkénnande av en viss
produkt, utférande eller metod,
utfardat av behérig myndighet
eller i sarskild ordning utsett
annat organ

Tredjepartsorgan person eller organ oberoende av
inblandade parter m a p den fraga som
behandlas






2 PERIODISK KONTROLLBESIKTNING AV FORDON | SVERIGE

Detta avsnitt beskriver i korthet bakgrund och upplaggning av den periodiska
besiktningen av trafikfordon i Sverige.

2.1 Besiktningens syften

Ar 1960 tillsattes en statlig kommitté fér att underséka om det av sékerhetsskal
behévdes en aterkommande kontroll av bilar. Ar 1963 beslutade riksdagen att inféra
en sadan kontroll fr o m ar 1965. Det fanns dé& ca 1,6 miljoner personbilar i Sverige,
vilket svarade mot ett innehav av en bil per sex innevanare. Ar 1991 var biltatheten
ungefar en bil per tva innevanare.

De utredningar som féregick inférandet av en periodisk kontrollbesiktning, pekade
pa att den borde vara ett verksamt medel for att minska antalet svara trafikolyckor.
Aven om det ansags vara en relativt liten del av trafikolyckorna som hade sin direkta
orsak i tekniska brister hos fordonen (5-10 %), ansag man att en periodisk
fordonskontroll med inriktning pa system och komponenter som &r véasentliga for
trafiksakerheten skulle vara en effektiv atgard. | Norden fanns periodisk besiktning
sedan tidigare i Finland.

Ar 1970 utékades besiktningen till att &ven omfatta kontroller inriktade pa fordonens
mijéegenskaper. For de bensindrivna bilarna gjordes kontroll av CO-halten
(kolmonoxid) i avgaserna vid tomgang. De bilar som hade fér héga halter justerades
direkt i samband med kontrollen, férutsatt att de var enkelt justerbara.

Bilar med dieselmotorer blev féremal fér en kontroll av roktatheten i avgaserna. Man
inférde &ven krav pa plombering av insprutningspumparna i syfte att férsvara
andring av den installning som gett acceptabla varden. Méjligheten att géra direkta
justeringar upphérde emellertid efter kritik fran verkstaderna.

Miljkontrollen har utékats ytterligare under de senaste aren. Ar 1988 inférdes
differentierade gransvarden fér CO-halten. Ar 1989 startade kontrollen av
komponenter (EGR m m) i bilarnas avgasrenande system. Fran &r 1991 har



kontrollen utékats till att omfatta méatning av séval CO som HC (kolvaten) vid
tomgéang for bilar med katalysator.

Aterkommande besiktning (kontrollbesiktning) under den tid en bil &r i bruk syftar
salunda till att minska olycksrisker och miljéskador. Besiktningens omfattning och
frekvens varierar i huvudsak med hansyn till typ av fordon (personbilar, tunga
lastbilar osv) samt fordonets alder.

2.2 Gillande regler fér aterkommande besiktning

Olika metoder kan och tillampas de facto fér att sakerstalla att fordonen uppfyller
den foreskrivna tekniska nivan ur sakerhets- och miljésynvinkel. Fér det férsta ska
alla nya vagfordon godkénnas innan de tas i bruk, antingen genom typbesiktning
eller individuell registreringsbesiktning. Genom detta kontrollerar man att
grundlaggande krav pa produktens utformning och prestanda ar uppfyllda. Fér det
andra ska fordonets tillforlitlighet kontrolleras under den tid det brukas. Det sker
delvis genom s k flygande inspektion (végkontroller) av trafiksékerhetsdetaljer, men
framfér allt genom den érliga kontrollbesiktningen, vilken &ger rum i for andamalet
sarskilt utrustade hallar.

Besiktning av fordon i bruk gjordes fran bérjan en gang om éaret och omfattade fr o m
1967 alla registrerade motorfordon och slapvagnar som var aldre an tre ar. Ar1970
beslét riksdagen att utvidga kontrollskyldigheten till fordon som var tva ar eller aldre.
Sedan 1992 omfattar besiktningen av personbilar, latta lastbilar och latta bussar fr o
m det andra aret efter det att fordonet tagits i bruk. Den andra besiktningen sker
efter ytterligare tva ar. Dérefter sker en arlig besiktning.

Foér motorcyklar och latta slap sker besiktning efter det andra aret och sedan
vartannat ar till dess fordonen ar tio ar och darefter arligen. For tunga fordon (> 3,5
ton) galler, att man ska instélla sig fér besiktning senast ett ar efter det att fordonet
tagits i bruk och dérefter varje ar. Kategorin latta "yrkesfordon" (t ex taxi, hyrbilar)
besiktas férsta gangen inom ett &r och sedan varje ar. Fér efterkontroll av fordon
som inte blivit godkanda fér trafik, har krévts en ombesiktning. Avsikten &ar emellertidi
att fr o m 1993 &ven acceptera ett intyg fran verkstad om genomférd reparation.
Detta intyg ersatter d& efterkontrollen hos ASB. For att utfarda sadant intyg krévs attt
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verkstaden har tillstand (ackreditering) av SWEDAC (Styrelsen for teknisk
ackreditering). (EG-regler, se s 32 ff).

Viktigt i detta sammanhang &r ocksa att konstatera de séarskilda dtaganden som sker
genom biltillverkarna. Normalt Iamnas 1 ars nybilsgaranti - ibland férlangd upp till 3
ar. Fér katalysatorer finns en funktionsgaranti upp till 8000 mil eller 5 ar vilketdera
som férst uppnds. (Garantin varierar i olika s k miljéklasser).

2.3 Riksprovplatssystemet

Den periodiska besiktningen ar uppbyggd kring ett sammanhangande system med
riksprovplatser (RPP). Detta inférdes i mitten av 1970-talet. Riksprovplatssystemet
innebdr i sin grundform att obligatorisk provning ska utféras vid en riksprovplats,
varefter den sakerhetsansvariga myndigheten pa underlag av provningsresultaten
genom ett myndighetsbeslut prévar fragan om godkénnande, som &r en férutséattning
fér marknadsforing eller anvandning. Beslutsratten kan delegeras till RPP. Syftet
med riksprovplatser ar att skapa

- klara ansvarsférhallanden
- effektivt resursutnyttjande
- garantier fér opartiskhet

Klara ansvarsférhallanden innebar att man gér en boskillnad mellan den myndighet
som foreskriver regler och det organ som kontrollerar hur dessa regler efterlevs.
Man ansag att myndigheterna inte borde bedriva egen kontrollverksamhet, en
princip som &ven senare uttalats i EGs "The global approach" (1989).

Riksprovplatserna ska pa eget ansvar tolka och tillampa féreskrifter fran
sektorsmyndigheterna. Dessa omformas inom fordonsomradet av ASB till tekniska
handbécker for den praktiska kontrollbesiktningen vid stationerna. Lagstiftningen
férutsatter ocksa att man har ett val fungerande samspel med aterféring av
besiktningserfarenheter till saval féreskrivande myndigheter som andra intressenter.

Genom att féra samman besiktningsatgarder inom ett system (RPP-systemet) och

inkludera ett monopolskydd fér detta, ansdg man att man gjorde det mgjligt att fa en
hég effektivitet. Nar det géller den periodiska kontrollbesiktningen kan man fastlagga
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den férvantade volymen pa varje station, vilket gor det mojligt att fa ett hogt
kapacitetsutnyttjande.

Garantier for opartiskhet ansags vara en mycket viktig faktor for att skapa ett
fértroende fér RPP-systemet. Flera gamla kontrollféretag tvingades darfor att
ombildas for att klara de uppstéllda kraven (t ex Angpanneféreningen, Tekniska
réntgencentralen).

Grundprincipen &r att staten ska ha ett dominerande inflytande 6ver verksamheten
och att RPP inte vid sidan av den obligatoriska kontrollverksamheten far ha nagon
verksamhet som kan rubba allmanhetens fértroende fér RPPs opartiskhet.

Fér narvarande finns det sju stycken riksprovplatser utsedda, varav tre ar
myndigheter och fyra aktiebolag. Dessa svarar sammanlagt for ett 35-tal olika
Kkontrollomraden. Exempel pa kontrollomraden &r motorfordon, tryckkarl och elektrisk

materiel.

AB Svensk Bilprovning (ASB) &r riksprovplats for besiktning av motor- terréng- och
slapfordon till dessa. | praktiken svarar man darmed for den helt évervagande delen
av den obligatoriska kontrollen pa fordonsomradet, inklusive typprovning. ASB
samverkar med ett tiotal myndigheter som utfardar bestammelser for fordonen
(Naturvardsverket, Trafiksakerhetsverket m fl).

Vagkontroller sker genom samarbete mellan TSV och polisen. Den utredning som
presenterades under hésten 1992 om vagkontroller har foreslagit att dessa kontroller
i framtiden skall utvidgas och att polisen bér ansvara for fordonskontrollerna pa vag.
P4 detta satt kan bl a en battre samordning ske néar det galler att utnyttja ASBs mer
omfattande hallutrustning.

2.4 AB Svensk Bilprovning

AB Svensk Bilprovning (ASB) bildades genom ett riksdagsbeslut ar 1963 for att
genomféra periodisk besiktning av fordon. Utodver den arliga besiktningen svarar
man som riksprovplats ocksa fér ovrig teknisk fordonskontroll enligt
trafiklagstiftningen. ASB har efter hand fatt utékade arbetsuppgifter. Ar 1974 inférde
t ex riksdagen kilometerskatt fér den del av fordonsparken som inte drivs med bensin
eller gasol, dvs i huvudsak bilar drivna med el eller diesel. ASB svarar for besiktning
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aven inom detta omrade. Ar 1978 utokades verksamheten med bl a typbesiktning av
nya fordon. Den periodiska bilbesiktningen &r darmed en av flera uppgifter inom
ASB, men den volymmassigt helt dominerande. De internationella féréandringar som
nu sker innebar att typprovning kan aga rum i valfritt land, medan nationella former
tills vidare galler fér den aterkommande besiktningen.

2.4.1 Intressenter

Riksdagen har delegerat till regeringen att ange ramarna for ASBs verksamhet.
Riksdagen har delegerat till regeringen den narmare styrningen av ASB, vars form
av aktiebolag med myndighetsuppgifter ar forhallandevis ovanlig inom den offentliga

sektorn.

De direkta intressenterna i ASB &r bl a bilbranschens foretag, fordonsbrukarna samt
de organisationer som &ger rétt att foreskriva regler for fordon ur bl a
trafiksakerhets- och miljésynvinkel.

Aktieférdelningen i ASB ser ut pa féljande satt:

Svenska staten 52 %
Bilforsakringsféretag 12 %
Motorbranschens Riksférbund 12 %
Kungl. Automobilklubben 5%
Motorférarnas Helnykterhetsférbund 5%
Motormannens Riksférbund 5%
Svenska Busstrafikférbundet 3%
Svenska Taxiférbundet 3%
Svenska Akeriférbundet 3%

ASBs styrelse bestéar av nio ordinarie ledaméter som véljs av bolagsstamman.
Dessutom utses tva ledaméter av de lokala personalorganisationerna.

Hushallen kan ses som den stérsta intressentgruppen. Merparten (83 %) av landets
ca 3,6 milj. personbilar agdes 1991 av hushallen.

Inom landet fanns 1991 drygt 300 000 lastbilar, varav drygt 25 % eller totalt ca 80
000 tillhérde kategorin tunga fordon (> 3500 kg). Dessa agdes till 6vervagande
delen (85 %) av foretag.
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En del organisationer har mycket stora innehav av olika slags fordon, t ex Posten,
SL, SJ, Polisen, Televerket, Vattenfall, Vagverket, leasingféretag och bilféretag.

Man kan ocksa se de myndigheter som féreskriver regler pa trafiksékerhets- och
milisomradena som direkta intressenter i verksamheten. Ar 1991 fanns nio
myndigheter, som utfardat férordningar som ASB tillampar genom provning och
besiktning. Dessa var:

Naturvardsverket (SNV)
Trafiksakerhetsverket (TSV)
Riksskatteverket (RSV)
Generaltullstyrelsen (GTS)
Statens Livsmedelsverk (SLV)
Statens Raddningsverk (SRV)
Socialstyrelsen (SoS)
Arbetarskyddsstyrelsen (ASS)
NUTEK

2.4.2 Fordonsparken och ASBs tjdnster

Ar 1991 fanns totalt féljande antal fordon som skall underkastas kentrollbesiktning i
varierande omfattning:

Fordonsslag Antal
Motorcyklar 100 475
Lastbilar 309 520
Slapvagnar 631 083
Bussar 14 595
Personbilar 3600 518
Totalt 4656 191

ASB utfér dels obligatorisk kontroll av nya och begagnade fordon, dels icke
obligatoriska besiktningar.

Kontroll av nya fordon (eller innan fordon tas i bruk) avser:

- typbesiktning
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- avgascertifiering

- registreringsbesiktning

- buss i yrkesmassig trafik, 6vningsbil,
- kopplingsbesiktning

- kranbesiktning

- kilometerréknare

Aterkommande besiktning avser:

- kontrollbesiktning

- kilometerraknarkontroll

- kranbesiktning

- lamplighetsbesiktning (TIR, ADR, ATP m m)

Den icke obligatoriska besiktning som ASB erbjuder omfattar

- trafiksékerhetsbesiktning
- konditionsbesiktning

Besiktningen av fordon avser komponenter och funktioner som beddmts sarskilt
viktiga ur trafiksékerhets- och miljosynvinkel. Besiktningens omfattning varierar med
fordonsslag och dess alder. En besiktning av en personbil omfattar drygt 60 moment.

Det férsta verksamhetsaret (1965) utférde man ca 0,8 miljoner besiktningar. Ar 1991
utférde ASB ca 5,2 miljoner besiktningar.

Utéver den rena kontrollfunktionen har ASB ansvar for erfarenhetsaterforing till den
enskilda kunden, till de féreskrivande myndigheterna och till fordonstillverkarna.
Besiktningsresultat 6verférs automatiskt genom ASBs dataregister till bilregistret hos
TSV.

ASB bedriver ocksa FoU-verksamhet, framst genom uppdragsforskning inom
miljisomradet. Den framste uppdragsgivaren ar Naturvardsverket, med vilket man har
ett 10-arigt ramavtal om FoU. Innehéllet i detta ar foremal for arliga férhandlingar (se
2.4 .4 nedan).
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2.4.3 Resurser

ASB &r sedan 1988 uppdelad i tio regioner. Inom dessa regioner finns 176
anlaggningar/servicestationer for besiktningsverksamhet. Av dessa finns 17 pa s k
besoksorter, dvs dar verksamhet inte bedrivs varje dag. Till detta kommer ett
motortestcenter (MTC) for avgascertifiering samt en enhet for typbesiktning. MTC
svarar fér ASBs forskningsverksamhet om emissionsutslapp. Huvudkontoret fér ASB
ligger i Vallingby. Férdelningen av stationsnéatet framgar av bilaga.

| medeltal var 2357 personer anstéllda vid ASB ar 1991. Fran arsskiftet 1990/91 till
mitten av 1992 har antalet anstéallda minskat motsvarande 300 heltidstjanster. Vid
huvudkontoret i Vallingby arbetade 112 personer ar 1991.

Verksamheten vid ASB omsatte 1032 Mkr ar 1991. Overskottet efter skatt var 61 Mkr
samma ar. Ca 90 % av omséattningen kom fran den aterkommande
kontrollbesiktningen.

Som helhet bedrivs ASBs verksamhet enligt en sjalvkostnadsprincip. Hela
verksamheten ar avgiftsfinansierad. Nedbrytning av resultat sker saval pa regioner
som enskilda stationer. Avgifterna bestams av regeringen. Kravet pa ekonomisk
konsolidering faststéalls dock av ASBs ledning. Detta mal &r satt till min. 20 %. De tre
senaste aren har soliditeten legat mellan 23 - 25 %.

Vid arsskiftet 1991/92 uppgick balansomslutningen till drygt 800 Mkr, varav
langfristiga skuler uppgick till ca 292 Mkr, kortfristiga skuler till ca 255 Mkr,
obeskattade reserver till ca 146 Mkr. Summan av beskattade reserver, eget kapital
och balanserade vinster uppgick till ca 120 Mkr. Av det egna kapitalet &r endast 1
Mkr aktiekapital. | 6vrigt har tillvéxten av det egna kapitalet skett genom
bokslutsdispositioner och balansering av vinstmedel.

2.4.4 ASBs FoU-verksamhet med avgasemissioner

Statens Naturvardsverk har bedrivit forskning och utveckling inom bilavgasomradet
sedan 1968. Denna funktion var tidigare lokaliserad i Studsvik. Ar 1989 éverflyttades
denna verksamhet till ASB for att pa ett mer kostnadseffektivt satt kunna utnyttja
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befintliga resurser. Verksamheten bedrivs vid en sarskild anlaggning i Jordbro.
Insatserna férdelade sig 1991 pa ungefar féljande satt:

Arbetsomrade Resurser manar
Certifiering 315
Externa uppdrag 4,0
Avtal ASB-SNV 9,0
Efterkontroll (A13, A60) 4,0
Service till allméanheten 2/5
Service till bilprovningstn 1,0

Sarskild kontrol direktimport 3,0
Totalt 27,0 manar

Den totala omslutningen uppgick 1991 till ca 35 Mkr. Verksamheten &r
forhallandevis kapitalintensiv och endast ca 1/4 av omslutningen ar
personalkostnader. Som framgar av férdelning av arbetsinsatser svarar uppdrag fran
ASB-SNV fér huvuddelen av omsattningen. Den nya anléggningen i Jordbro har fa
internationella motsvarigheter.
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3 RESULTAT- OCH PROBLEMANALYS

Den periodiska kontrollbesiktningen av fordon har inrattats av samhallet for att ge
positiva effekter péa trafiksakerhet och milj6. Ar 1991 gjorde man drygt 5 milj.
besiktningar.

Detta avsnitt belyser bilbesiktningsverksamhetens resultat och problem ur
intressenternas synvinkel. Det &r dels de samhalls- och konsumentperspektiv som
namnts i regeringens direktiv, men ocksa det producentintresse som tydligt
framkommit i samband med utredningen.

| Sverige har verksamheten funnits i snart 30 ar och effekten av dessa
gemensamma, samhaéllsstyrda intressen bér ha visat sig. Antalet godkanda fordon
efter besiktning har de senaste fem aren legat strax under 80 %. Fordon som fatt ett
férelaggande om ny besiktning har visat en sjunkande tendens och har motsvarat
drygt 20 % av antalet besiktningar (ca 1 milj. fordon). Antalet direkta kérférbud ligger
relativt konstant vid 0,1 % (ca 2000 fordon).

Efter hand har ASBs roll som leverantér av service till fordonségarna alltmer lyfts
fram av bolaget. Darmed har ASBs féretagsmassiga funktion betonats och
myndighetsrollen tonats ned. Inom europasamarbetet ser man ocksa pa provning
och kontroll mer som tekniska uppgifter &n som myndighetsuppgifter. Med ett sadant
synsatt skulle majligheter ocksa kunna 6ppnas for andra foretag att konkurrera om
besiktningsmarknaden.

Nagon utrymme fér en férdjupad studie av resultat och problem har inte funnits

eftersom fragor om bilbesiktningens effekter legat utanfér huvuduppgiften i
utredningen.
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3.1 Samhillsintresset

Fran samhallets sida har ASB en myndighetsfunktion nar det géller att minska risken
for trafikolyckor och miljoskador. Eftersom ASB har en monopolroll har staten ocksa
ett ansvar for 6vervakning av verksamhetens produktivitetsutveckling. Att besiktning
for trafiksakerhet- och miljo sker integrerat i Sverige, kan leda till att man ser
fragorna som mer sammankopplade an de &r. Det kan finnas skal att tydliggora att
trafik- resp miljoeffekter i manga avseende &r vitt atskilda med hansyn till vem som i
framsta rummet drabbas och hur problemen uppstar. Att det besiktade objektet
(bilen) &r ett och samma, innebar inte att kontrollen &r likartad eller behdver ske
samtidigt.

3.1.1 Trafiksdkerhet

Sedan mitten av 60-talet har antalet trafikdédade minskat fran ca 1250 per ar till ca
750 personer/ar. Antalet polisrapporterade personskadeolyckor har under samma tid
legat forhallandevis konstant mellan 15000-16000 per &r. Under samma tid har dock
antalet bilar i trafik 6kat fran ca 2 milj till ca 4 milj fordon.

Trafik- och olycksutvecklingen i Sverige
mmm Bilar i trafik, milj.
=z Trafikdodade
— Poli
Trafikdodade
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i Sveriges trafiksa i fade mer an tre 4r fore hogertrafikom-
laggningen. Sverige &r numera ett av vérldens traliksakraste lander.
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Férbattringar av kvoten dodade(skadade)/bil beror pa flera orsaker, t ex
hastighetsbegransningar, trafiksakerhetspropaganda, inférande av sékerhetsbalte,
sakrare bilar osv. Ett antal studier har dock gjorts i syfte att belysa besiktningens
betydelse for trafiksékerheten. Dessa visar inte pa nagon entydig effekt av den
tekniska besiktningen. Bland dem som pekat pa positiva effekter ar VTI, som 1984
(rapport nr 281) redovisar en studie, dar man konstaterade att den periodiska
besiktningen och nagra andra atgarder sammantaget givit en 10 %-ig 6kning av
trafiksakerheten och att den stérsta delen av denna antagligen kan tillskrivas den
periodiska fordonskontrollen.

Pa upprag av EG-kommissionen gjordes 1985 en studie som belyser for- och
nackdelar med periodisk fordonskontroll och dess effekt pa trafiksékerhet och milj6.
sammanfattningen anges att nyttan av periodisk kontroll &r 2 till 7 ganger stdrre &n
kostnaderna.

| Danmark gors tekniska undersokningar av alla fordon som &r inblandade i
dédsolyckor. Aven andra olycksfordon dar man misstanker att tekniska brister kan
ha férekommit blir fsremal for liknande undersokningar. Under ar 1990 gjordes 3 063
sadana undersokningar. Av dessa avsag 666 fordon som varit inblandade i
dédsolyckor. 7,4 % av dessa fordon hade tekniska fel som bedémdes ha medverkat
till olyckans uppkomst eller ékat olyckans konsekvenser. Dvs i mer an var fijortonde
dédsolycka har tekniska brister hos fordonet medverkat.

Det finns ocksa studier som pekar pa en begrénsad eller t o m obefintlig effekt av
aterkommande, obligatorisk besiktning. RRV framholl i sin granskning 1988 att
besiktningen troligen ger samhallsekonomiska vinster, men att den eda entydigt
positiva effekten &r en 6kad livslangd for fordonen. P4 uppdrag av Vegdirektoratet i
Norge utférde Transportokonomisk institutt en experimentell studie av effekterna av
periodisk besiktning pa olycksrisken. Resultaten av den norska studien visar ingen
effekt av den periodisk besiktningen pa olycksrisken. Daremot kunde man
konstatera att den grupp bilar som kontrollerats varje ar hade en battre teknisk
standard &n 6vriga. Man kunde ocksa konstatera att andelen bilar som skrotats
under férséksperioden var lagst i gruppen som kontrollerats varje ar. Periodisk
besiktning hade féljaktligen betydelse for bilens tekniska standard och fér dess
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livslangd. Om bilarnas tekniska standard &r relativt bra aven utan periodisk
besiktning, ger den ytterligare férbattringen av teknisk standard som den periodiska
besiktningen ger ingen andring i olycksrisken.

Den felfrekvens som uppmattes pa de fordon som inte varit féremal for periodisk
kontroll i Norge lag relativt néra felfrekvensen fér fordon i Sverige i motsvarande
aldersklasser. Bilarna i Norge och Sverige kan alltsa anses ha likartad teknisk
standard fran sakerhetssynpunkt. Norge har natt denna niva bl a genom i huvudsak
vagkontroller, medan Sverige anvant hallbesiktning. Sverige och Norge har under de
senaste aren varit bland de lander som uppvisat de basta trafiksékerhetsresultaten.

3.1.2 Miljéskydd

Diagrammet nedan ger en éversikt 6ver avgasutslappen fran personbilar. Detta visar
klart hur vardena forbattras kraftigt, trots att bilparken successivt vaxer.

Avgasutslippen fran personbilarna i Sverige
(Index 1850 = 100)
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1970 ars avgaskrav gallde bara koloxid och kolvaten. Fran 1976 begransades dven kvaveoxid
utslappen. Kraftigt skérpta krav galler fran 1989 ars modell. Tack vare frivillig fortida tilampning,

i genom bdrjade i samtliga minska redan 1988
Kallor: , Vag- och Ti i

30



31

Fem av besiktningsmomenten fér en personbil utgors idag av direkta miljokontroller,
vilken dock tar proportionellt stérre andel av besiktningstiden i ansprak. Genom
dessa framtvingas ett fortldpande underhall av det avgasrenande systemet, vilket
betyder att utsléppen under en stor del av fordonens brukandetid kan bibehallas pa
den niva som bilen ursprungligen konstruerats for.

Ar 1970 inférdes kontroll av avgaserna (CO-halten) for bensindrivna bilar och
réktathet for dieselbilar vid tomgéng. Ar 1988 infordes differentierade gransvarden
for CO-halten i syfte att anpassa kraven till den tekniska utvecklingen. Ar 1989
inférdes en utékad kontroll av det avgasrenande systemet. Kontrollen omfattar dels
en befintlighetskontroll (dvs att alla delar som ska finnas i systemet verkligen finns),
dels en funktionskontroll d& sa ar majligt med rimliga insatser. Det ar framst det s k
EGR-systemet som blir féremal for funktionskontroll.

Fran ar 1991 har kontrollen utékats till att omfatta matning av saval CO som HCi
tomgang. Denna férandring medforde krav pa utbyte av méatinstrumenten, dels pa
grund av att aven kolvaten (HC) skulle matas och dels darfér att gransvardena blev
vasentligt lagre. Dessa hardare krav avser bilar av 1989 och senare ars modeller.
An sa lange ar det endast genom att anvanda trevagskatalysator styrd av en
syresensor som man kan uppfylla dessa krav.

Inférandet av katalysatorer har haft stor betydelse. Ar 1987 hade mindre an en halv
procent av personbilarna i landet katalysator. Vid arsskiftet 1991/92 hade nara var
tredje katalysator, vilket motsvarar 1,1 miljoner bilar. Eftersom dessa bilar anvands
mer an genomsnittet, beraknar man att 40 % av personbilstrafiken sker med
katalysatorutrustad personbil. Métningar vid ASB visar att reningsgraden pa en
katalysatorbil ligger runt 90 % jamfért med en bil utan katalysator.

3.1.3 Produktivitetsutveckling
Produktionstekniskt kan man saga, att systemet for kontrollbesiktning ar enkelt och

rationellt. Genom att bilar kallas till kontrollbesiktning med ledning av sin slutsiffra i
registreringsnumret, kan ett férhallandevis jamnt infléde av bilar férvantas till
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stationen. Efter tidsbestalining sker en tidbokning av varje bil. Efter anmalan tas
bilen omhand av en besiktningsman, som féljer bilen genom stationens olika
kontrollpunkter for att avsluta med att kora fordonet en kort stracka som avslutande
test av funktionsdugligheten. Den férvéantade besiktningstiden fér en personbil ar ca
20 min. och fér ett tungt fordon ca 60 min. | regel samverkar flera besiktningsmén vid
kontroll av tunga fordon, varfér besiktningstiden fér kunden blir betydligt kortare (Vidl
jamforelse med besiktningstiden i England framstar tidsatgangen i Sverige som
férhallandevis |ag).

Tabell 1 Produktivitetsutveckling de senaste tio aren

Ar Antal Volym Antal Index
milj Index anstallda
besiktn.
1981 4,0 100 2475 100
1986 45 112 2193 101
1991 52 129 2357 108

Antalet kontrollbesiktningar 91/92 var drygt 5 milj, varav efterkontrollerna uppgick tilll
ca 0,8 milj.

Tabell 2 Kostnadsutvecklingen under perioden 1981-91

Ar ASBs Kostnad KPI Bilmontérs-
totala besiktn index arbete/tim.
Mkr  Index Index | index

1981 380 100 100 100 100

1986 553F 1146, 130 144 167

1991 942 248 192 202 303
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3.2 Konsumentintresset

Fran konsumentsynpunkt ar de tjanster som ASB utfor inte direkt paverkbara. Istallet
kan man s&ga att olika intressenter har méjlighet att utova ett kollektivt inflytande via
styrelsen och att de myndigheter som faststaller foreskrifter inom trafikomradet
upptrader som stallféretradande konsumenter. For den framtida utvecklingen av
besiktning i konkurrens blir konsumentens majligheter att paverka prisutveckling,
tillganglighet samt tillférlitligheten av mer direkt intresse.

3.2.1 Tillgénglighet och service

Den geografiska tillgangligheten har prioriterats i ASBs myndighetsroll och
monopolsituation. Cirka 97 % av kunderna har hogst 30 km enkel resa fran bostad
till narmaste anlaggning. Nyetableringar har gjorts av ASB utifran en sammanvéagd
bedémning av ASBs merkostnader och kundens minskade tids- och
fordonskostnader.

Besiktningsservicens tillgénglighet har kritiserats saval inom storstader som i
glesbygd. Som ett resultat av denna kritik har stationsnéatet successivt byggts ut och
tiden for 6ppethallande vidgats och gjorts mer flexibel de senaste aren. Cirka 65
stationer har 6ppet en kvall i veckan och i allmanhet ingen stangning for lunch eller
andra raster. Tack vare rullande avbrott fér raster har 6ppettiden blivit langre. Alla
stationer i Stockholm/Uppsala-omradet har sedan bérjan av 1991 6ppet 9-10 timmar
per dag. Dessutom férekommer helgéppet, specialdagar fér me-kunder,
husvagnskunder etc.

Vantetiderna for att fa tid fér besiktning var ar 1991 i genomsnitt 6 arbetsdagar.
Malet &r att kunden ska behéva véanta i max 10 arbetsdagar. Genom ca 20 000
kundenkater varje ar far ASB inom varje region aterkoppling pa centrala fragor.
Féljande varden noterades sammanvégt pa de olika fragorna vid varen resp hésten
1991, da 20765 formular delades (bortfall 22 %):
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1992 1991
(Var) (Vér)
- ringer och bestaller tid 93 % (92 %)
- nar ASB mycket latt pa telefon 59 % (59 %)
- har svart att na ASB 7% ( 5%)
- gor besoket pa formiddagen 56 % (64 %)
- vill helst komma pa férmiddagen 56 % (56 %)
- vill helst gora besoket 16-s6 3% ( 3%)
- gbr besoket pa arbetstid 48 % (43 %)
- tycker kassapersonalen &r mkt
trevlig 77 % (75 %)
- kommer in i hallen inom 5 min 58 % (59 %)
- far vanta 10 min eller mer 17 % (21 %)
- har fatt bra info om bilensskick 94 % (92 %)
- tycker besiktningspersonalen ar
mycket trevlig 71 (68 %)
- anser att besoket motsvarade
férvantningarna 94 (94 %)

Slutsatsen &r att tillgangligheten blivit battre efter hand men fortfarande far viss
kritik. De alternativ som 6vervags kan dock knappast innebéra att ett system helt
utan kritik infors.

Erfarenheterna fran Tyskland visar dock att en mycket stor andel bilagare féredrar
att fa sina bilar besiktade i anslutning till verkstadsbesok. | ett mer 6ppet system kan
denna typ av konsumentintressen béttre tillvaratas.

3.2.2 Opartiskhet och integritet

ASB &r ett aktiebolag som utfor vissa myndighetsuppgifter under monopolskydd.
ASB har hela tiden utvecklat nya tjanster (se avsnitt 2.4.2), men inte tillatits att
utféra service som kan konkurrera med verkstader. Skélet har varit det krav pa
opartiskhet som ansetts vara ett krav p4 monopolsituationen och myndighetsrollen.

Ett kvalitetssystem enligt EN 45000 har inférts. Ansékan om ackreditering lamnades
till SWEDAC varen 1991. SWEDAC har nu paboérjat den konkreta utvarderingen.
Tydlig ansvarsférdelning, enhetliga besiktningsprogram och utbildningsprogram,
uppféljning och analys, intern och extern revision, behérighetsregister etc ar
grundstenar i kvalitetsarbetet.
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3.2.3 Avgiftsutveckling

| figur 3 beskrivs avgiftsutvecklingen for aterkommande besiktning. (Ordet "avgift"
har anvants har fér att markera, att det handlar om ersattning fér en obligatorisk
tianst. "Pris" underférstar att ersattningen i princip &r forhandlingsbar).

Avgiften for kontrollbesiktning av personbil
Utvecklingen sedan 1964 i l6pande penningviarde

=== Konsumentpriser == Avgiften for kontrolibesiktning

av personbil
800 800
70i
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3.3 Producentintresset

| direktiven star samhalls- och konsumentintressena sérskilt omnamnda. Under
utredningens gang har det emellertid blivit tydligt att det finns ett betydande intresse
fran biltillverkare och bilserviceféretag, nar det géller besiktning. Detta intresse kan
gélla den potentiella marknad som besiktningsverksamhet kan ge, alternativt den
utvidgning och alternativa kombinationer av tjanstestortimentet som féretagen kan
gora.
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3.3.1 Tillgang till marknaden

Den svenska bilmarknaden omsatte ca 100 Mdr kr ar 1991. Den stére delen av
denna marknad avser kép och férsalining av fordon (80 %), medan ungefér 1/5 &r
utgifter fér reparation.

Fér hushallen svarar bilen fér ca 10 % av den arliga konsumtionen. Bilkostnaden ar
salunda en betydande budgetpost for manga hushall. Den arliga kostnaden i
samband med obligatorisk bilbesiktning understiger dock en procent av bilens
driftkostnad och kan darfér knappast ségas vara en betydelsefull post for flertalet
privatpersoner.

Den totala marknaden fér obligatorisk bilbesiktning uppgar till totalt ca 900 Mkr
(1991). Den utgér sélunda ett tillskott pa ca 1 % fér bilbranschen att konkurrera om
vid en éppen konkurrens. Mer relevant &r att se besiktningen som en del av
reparationssektorn. Till denna skulle den innebéra en marknadsutvidgning pa ca 5
%. Ekonomiskt ar besiktningssektorn ddrmed férmodligen mer intressant for
branschens féretag an for konsumenterna. Erfarenheterna fran England, dar
motorverkstaderna bade kan utféra kontrollbesiktning och reparation, visar att
besiktningstjansten ocksa ofta erbjuds fér att héja verkstadens legitimitet (dvs som
en sorts kvalitetsgaranti) och utférs till reducerade priser (som en sorts "lockvara").
Besiktningen ger darmed en ingang till reparationsmarknaden. Slutsatsen blir att
méjligheten att fa utféra bilbesiktning borde erbjuda en intressant tjansteutveckling
for verkstadsféretag.
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4 TVA GRUNDLAGGANDE FORANDRINGSPERSPEKTIV

Den centrala uppgift jag haft ar att férela hur Svensk Bilprovnings monopol pa
periodisk kontrollbesiktning skall avskaffas. Det &r salunda enligt direktiven inte
fragan om huruvida monopolet skall avskaffas, utan pa vilket séatt. Detta innebar
ocksa att man inte endast stravar efter att formellt avskaffa monopolet, utan att detta
skall ske i reell mening och med bibehallen eller férbattrad besiktningskvalitet. Tva
huvudmotiv har angivits: en allmén stravan att utnyttja konkurrens som medel for att
effektivisera samt behovet av anpassning till ett utokat europasamarbete. Jag har
sett dessa tva motiv som grundlaggande fér regeringens férslag och finner darfér
skal att understryka detta nar man tar stalining till ASBs framtid.

4.1 Konkurrensperspektivet

Bakom de férandringar som nu sker pa bred front inom offentlig sektor, ligger
marknadsteorin. Denna kommer till uttryck i sddana centrala dokument som
regeringens proposition Naringsliv for tillvaxt (1990/91:87) samt de offentliga
utredningarna Konkurrens fér valfard (1991:59) och Drivkrafter for produktivitet och
véalstand (1991:82).

Den marknadsekonomiska modellen férutsatter att det skall finnas konkurrens
mellan alternativ som kunderna fritt kan valja, att efterfrage- och utbudsférhallandet
styrs genom priser och att féretag och kunder styrs av en stréavan att fa ut sa mycket
som majligt av sina insatser. Underférstatt i det sistnémnda kravet ligger ocksa
enskild &ganderatt och god koparkompetens.

Vilka effekter har otillrécklig konkurrens? "De negativa effekterna pé& produktiviteten
av icke avsedda konkurrensgbegréansningar &r ofta stora", skriver
Produktivitetsdelegationen (s 302). SPK har fér utredningen ocksa havdat, att det &r
férst nar det finns en fungerande konkurrens pa en marknad som den nar acceptabel
effektivitet. Bristande konkurrens kan ge férluster i form av oonskad

resursférdelning. Priser och kvalitet blir sémre fér konsumenten an onskat.
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Motsvarande effekt har kostnadsférdyring inom organisationen, nar den inte utsatts
for konkurrenspress. En annan svarighet ar att produktutvecklingen hammas och
tillgangligheten pa tjansterna inte blir det den skulle kunna vara.

Det finns i praktiken flera typer av konkurrensbegransningar som ar svérhanterade -
t ex monopol som uppstatt pa naturlig vag, genom integration mellan féretag eller
som en féljd av politiska regleringar. Naturliga monopol uppstar som en féljd av
produktionsprocessens karaktar. De &r darmed narmast av teknisk natur. Ett
typexempel &r stordriftsdominans. Ett annat &r en unik position tack vare
patentrattigheter. Integration mellan féretag innebar ett samarbete. Exempel &r
samarbete mellan livsmedelsproducenter och detaljhandel. Regleringar, slutligen,
infors ofta av andra skal &n att paverka konkurrensen. De kan syfta till miljoskydd
eller konsumentskydd.

ASB startade efter ett riksdagsbeslut i mitten av 1960-talet och byggdes upp mycket
snabbit till en rikstéckande organisation i mitten av 1960-talet som ett
monopolféretag och byggdes upp mycket snabbt. En s&dan uppbyggnad férutsatter
en centralstyrd modell. | likhet med de féréndringar som generelit skett inom saval
privata som offentliga organisationer under 1980-talet har ASB paverkats av krav pa
decentralisering och 6kad marknadsanpassning. Allmant forvantas
konkurrenstrycket ge starkare drivkrafter att férandra grundléggande
marknadsfaktorer som erbjudanden, prisnivaer, tillganglighet och kundinformation.
Det forvantas ocksa éka produktivitetstrycket pa organisationens resurser,
verksamhetsprocesser och strukturer. Férvantningarna ar att samhaéllet och enskilda
konsumenter darmed skall géra valfardsvinster.

4.2 Europa-perspektivet

| proposition 1990/91:87 Néringspolitik fér tillvaxt, konstaterade regeringen att den
svenska ordningen fér obligatorisk provning och kontroll av trafikfordon behéver
anpassas till EGs ordning som en féljd av ett narmare europeiskt samarbete genom
EES-avtalet och ett eventuellt framtida medlemskap i EG/EU. Under 1992 har
regeringen aterkommit med férslag i den s.k. EES-propositionen (1991/92:170).
Bakgrunden och innebérden &r denna:

EG presenterade 1985 en ny metod (The New Approach) fér harmonisering av
medlemsléndernas lagstiftning. Den innebar att man i direktiv anger de vasentliga
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krav som produkter skall uppfylla med hansyn till skydd fér liv, halsa, milj6 m.m.,
medan det éverlats at de europeiska standardiseringsorganen att utarbeta
harmoniserade frivilliga standarder med tekniska specifiktioner for produkterna. Inom
EG anvands numera termen "bedémning av éverensstammelse" (conformity
assessment) for att beteckna "certifiering och provning". | mer utvecklad form har
policyn presenterats i kommissionens meddelande den 24 juni 1989. En helhetssyn
pa certifiering och provning (A Global Approach to Certification and Testing).

EG:s system syftar till att uppna émsesidiga godtaganden av provningar och
certifieringar inom savél det obligatoriska som det frivilliga omradet. En férutsattning
for detta ar att man férmar skapa fortroende for provningar och bevis om
sverensstammelse oberoende av i vilket land och av vilket organ de &r utférda. Klara
och enhetliga kriterier for kvalitet och kompetens hos de organ som skall medverka
inom systemet méaste darfor stallas upp liksom principer om objektiv och likforming
tillampning. Detta kan ske genom ackreditering. Inom kalibrerings- och
provningsomrédet utgér EN 45 000-serien sadana harmoniserade europeiska
normer. Dér finns ocksa krav pa ackrediteringsorgan som skall bedéma organens
kompetens. Foér att skapa fértroende fér ett foretags produkter och tjanster forordar
EG-kommissionen att féretagen har kvalitetssystem enligt ISO 9000(= EN 29 000)-
serien.

Samtliga férfaranden ar utformade s att de innebar en kontroll saval under
utveckling av en produkt, som av sjélva tillverkningen. Grundformerna innefattar
olika grader av kontroll. Den enklaste, tillverkardeklaration innebar att tillverkaren
sjalv, pa grundval av tekniskt underlag, férsékrar att produkten uppfyller direktivet
(declaration of conformity). De stréngaste kontrollformerna stéller krav pa
tredjepartsbedémning av varje tillverkad produktenhet, vilket innebar att ett
fristdende organ gér bedémningen (se definitionssammanstélinigen).

Ett av syftena bakom EG:s helhetssyn &r att skapa ett hjt kvalitetsmedvetande i
europeisk industri. All tredjepartsbedémning utfors i EG-systemet av s.k. anmalda
organ (notified bodies). De anmalda organen utférs sina uppgifter enligt direktivet pa
egna vagnar och pa uppdragsbasis. Bedémning av dverensstammelse ses en en
rent teknisk verksamhet utan inslag av myndighetsutévning. Tillverkaren/importoren
har ratt att vanda sig till vilket anmalt organ man 6nskar, inom det egna landet eller i
annat land. De anmalda organen sétter sjélva pris pa sina tjanster. Avsikten ar att
den kvalitetskontroll som de anmalda organen utsatts for skall sakerstalla att
priskonkurrens inte leder till kvalitetssankning.

39



40

| EG:s system fér bedémning av 6verensstammelse har man tagit fasta pa att
tekniken att bedéma om en produkt 6verensstammer med vissa uppstéllda krav ar
densamma oavsett om bedémningen sker utifran tvingande regler eller frivilliga
normer. De omraden dér nationella krav pa obligatorisk provning och kontroll
aktualiseras inom icke-harmoniserade omraden ar famfér allt provning och kontroll
av produkter i drift, s.k. aterkommande kontroll t ex bilbesiktning.

Enligt regeringens EES-proposition svarar det svenska systemet med riksprovplatser
inte mot EGs bestammelser. Istéllet forordas i dessa internationella
6verenskommelser system som &r 6ppna for konkurrens, men dar kvaliteten
sakerstélls genom ackreditering av de féretag som far genomféra provningen och
kontrollen. Som norm faststélls vissa minimikrav pa vad som ska kontrolleras och
med vilken frekvens detta ska ske.

| enlighet med EGs principer skall det svenska systemet vara éppet och saval
offentliga som enskilda organ skall kunna utses till kontrollorgan. En férutséattning for
en val fungerande konkurrens &r emellertid att de olika organisationerna har en
normsatt kompetens och trovardighet, nar det géller att utféra besiktningen pa ett
dnskvart satt. Man har darfér féreslagit att SWEDAC skall fa préva och vidimera
organisationer som vill ha rollen att ackreditera féretag.

Fér narvarande innebar EGs minimibestammelser att personbilar kontrollbesiktigas
férsta gangen det fiarde aret efter tillverkningen och darefter vartannat ar. Kraven pa
besiktningsfrekvens ar darmed lagre an de fér narvarande ar i Sverige. Tunga
fordon besiktas inom EG savél som i Sverige varje ar fr o m det forsta aret efter
ibruktagandet.

Inom EG bereds nu en férandring nar det galler typgodkannande av fordon. Denna
férandring skulle innebéra att typprovning av nya fordon kan ske inom fritt valt EG-
land. EFTA-landerna férutses genom EES-avtalet komma med i detta system ar
1995.



41

5  PERIODISK BESIKTNING | ANDRA LANDER

5.1 EES-bestammelser

En viktig utgangspunkt fér denna utredning ar de krav som finns och utvecklas inom
EES-omradet samt hur dessa tillampas i andra lander. Vilken harmonisering av
periodisk kontrollbesiktning kan kravas av det svenska systemet som en féljd av den
internationella utvecklingen? Det &r har principiellt viktigt att skilja mellan & ena
sidan (1) nytillverkade fordon och & den andra sidan (2) besiktning av fordon under
den tid fordonet brukas.

Fér nya fordon géller krav pa beskaffenhet och utrustning, som tilldmpas av de flesta
landerna i Europa och aven i en del lander utanfér Europa. Kraven finns i ett antal
reglementen som utarbetats av FN:s ekonomiska kommission fér Europa (ECE) i
Genéve. Ett antal av dessa reglementen har sin motsvarighet i EG-direktiv med
samma innehall. Dessa reglementen och direktiv anger krav for olika system och
komponenter i fordonet och ar utformade framst i syfte att héja trafikséakerheten hos
fordonet.

Vissa reglementen och direktiv behandlar dven sadant som miljokraven for
motorfordon. Inom detta omrade tillampar Sverige vissa nationella sérkrav, som
ligger hégre an vad som galler i 6vriga Europa. Sannolikt féregriper dessa
utvecklingen i andra lander. Pa sakerhetsomradet &r kraven i Sverige daremot i allt
vasentligt samordnade med Europakraven.

Kontrollen av nya fordons éverensstammelse med géllande krav sker i huvudsak
genom typbesiktning, som utférs av varje lands nationella organ. Huvuddelen av alla
nya personbilar tas i trafik efter godkannande vid typbesiktning. Tunga lastbilar och
slapvagnar &r ofta individuellt byggda efter sitt anvandningssatt och maste darfor
besiktas individuellt. Flera lander i Europa har krav pa obligatorisk chassibesiktning,
dock inte Sverige.
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Inom EES finns direktiv fér typgodkannande av hela fordonet (Whole vehicle type
approval directive). WVT-direktivet skall gélla fran den 1 januari 1993.

Att fordon typgodkanns i sin helhet i kombination med harmonisering av EES-krav
innebar i princip att ett fordon som godkénns i ett EES-land av ett behérigt organ
ocksa maste accepteras av andra lander utan ytterligare provning. Proceduren att
godkanna och prova fordon férenklas dérmed jamfort med nuvarande ordning dar
varje land provar produkten innan den godkanns.

Betraffande organisationen av fordonskontrollen géller enligt EG:s kontrollordning
att provning och kontroll skall utféras av kompetenta organ. Beddémningen av
organens kompetens skall ske med tillampning av standard i EN:s 45000-serie.
Provning och kontroll betraktar EES-avtalet inte som myndighetsutévning utan som
en rent teknisk uppgift. Bekraftelsen pa kompetensen att prova lamnas i form av
ackreditering, som meddelas av det nationella ackrediteringsorganet - i Sverige
SWEDAC (Styrelsen for teknisk ackreditering). Godkéannandet daremot meddelas av
ett ackrediterande organ, s k tredjepartscertifiering. Denna form torde komma att
galla for trafikfordon.

Vad nu sagts galler organisationen av kontrollen av nya fordon. Aterkommande
provning och kontroll av produkter i bruk har berérts i mycket begréansad omfattning i
EG-kommissionens arbete hittills. Detta galler ocksa fordonsomradet. Det saknas
darfor i direktiv eller andra dokument regler om hur aterkommande provning och
kontroll bér bedrivas. Kommande direktiv med regler om det tekniska innehallet i
aterkommande fordonskontroll kan méjligen komma att behandla aven
organisationen av sadan verksamhet. Intresset fran EG:s sida av en i princip
likvardig trafiksakerhetsstandard hos fordon som ror sig éver granserna talar for att
verksamhetsformen inte l&mnas helt at sidan.

| Naringsdepartementets promemoria om inférande av EES-ratt inom omradet
provning och kontroll papekas att detaljerade regler om organisationen av
aterkommande kontroll saknas i EG-direktiv. EES-avtalet medfor salunda inte att
Sverige ér tvingat att éverge nuvarande riksprovplatssystem. Enligt promemorian
finns det emellertid starka skal som talar fér att tillampa en 6ppen ordning &éven for
den aterkommande provningen.

Regeringen har ocksa tagit stallning fér denna ordning.

42



43

Fér fordon i bruk har EG beslutat om regler for aterkommande provning och kontroll.
| fraga om tunga fordon (totalvikt > 3500 kg), bussar, taxi och ambulanser galler
sedan 1983 att de ska genomga arlig besiktning med borjan ett ar efter det att de
tagits i bruk.

Fér latta fordon, dvs i huvudsak personbilar, har EG under 1991 beslutat om ett
minimidirektiv, som anger att fordonen ska genomga besiktning férsta gangen
senast fyra ar efter ibruktagandet och darefter vartannat ar. Detta direktiv ar
resultatet av en kompromiss inom EG-kommissionen, dar vissa lander féresprakat
en betydligt hégre ambitionsnvié, medan nagra ville glesa ut besiktningsintervallen
ytterligare.

Da direktivet till sin karaktar ar ett minimidirektiv kan enskilda EG-lander inféra
striktare regler sa lange de inte utgér ett hinder mot den fria cirkulationen av varor
och tjanster mellan medlemslanderna.

Som framgar av det féljande har de flesta lander i Europa redan nu system for
periodisk fordonskontroll, som dock kan krava viss anpassning till EG-reglerna. For
lander som inte har denna form av kontroll har en évergangstid angivits i beslutet
1991, vilket innebar att fungerande system méste finnas senast den 1 januari 1998.

Det tekniska innehallet i den periodiska fordonskontrollen har angivits mycket
summariskt i direktivet for tunga fordon. | stort sett innehéller direktivet pa denna
punkt endast en upprakning av vilka system och komponenter i fordonet som skall
kontrolleras. Daremot sags ingenting om metoder eller grunderna for
underkannande nar kraven inte &r uppfyllda.

Bristerna i direktivet fér tunga fordon har uppméarksammats. For att fordonen i trafik
skall fa en i princip likvardig trafiksakerhetsstandard inom EG é&r avsikten att ett
utforligt besiktningsprogram skall tas fram av EG-kommissionen. Detta arbetet pagar
men nagon sluttidpunkt &r inte faststalld.

5.2 Kontrollbesiktning i évriga nordiska lédnder

Av de nordiska landerna har Finland sedan l&nge ett system for periodisk
fordonskontroll som till sin utformning har stora likheter med det svenska.
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Personbilar besiktas salunda férsta gangen efter tre ar, nasta gang efter ytterligare
tva ar och darefter varje ar. For tunga fordon galler samma periodicitet som inom
EG, dvs forsta gangen ett ar efter ibruktagandet och darefter varje ar. Samma
periodicitet galler for évrigt &ven for bilar i yrkesmaéssig trafik, vilket &r vanligt i de
flesta europeiska lander. Organisationen av den periodisk fordonskontrollen i
Finland skéts av en statlig myndighet, Bilregistercentralen. Den svarar ocksa for
férarprévning. Fordonsagarna kan fritt vélja besiktning inom det rikstackande
stationsnéatet. Regeringen i Finland har nyligen foreslagit att Bilregistercentralen ska
ombildas till affarsdrivande verk som ett forsta steg mot privatisering.

Island har under de senaste aren byggt upp en organisation for periodisk
fordonskontroll efter svenskt ménster och med konsulthjalp fran ASB. Personbilar
besiktas férsta gangen efter tre &r och darefter varje ar. Tunga fordon foljer EG:s
regler. Verksamheten skots av ett statlig bolag, som beraknas fa arbeta i konkurrens
fran 1994.

Norge har ingen allmén periodisk fordonskontroll. Endast bilar i yrkesmassig trafik
omfattas av sadana regler enligt samma schema som namnts ovan. Daremot kan
6vriga fordon kallas in for kontroll enligt ett selektivt forfarande. Detta kompletteras
med en omfattande fordonskontroll pa vag (flygande inspektion), som volymmassigt
ar betydligt stérre &n fordonskontrollen i besiktningshallarna. Verksamheten skéts av
det statliga Biltilsynet, en del av Vegdirektoratet, som i sin tur sorterar under
Samferdseldepartementet.

| Danmark finns heller ingen alimén periodisk fordonskontroll av personbilar. Tunga
fordon besiktas enligt EG:s regler liksom bilar i yrkesmassig trafik. Ett antal
personbilar kontrolleras emellertid varje &r genom att de kallas in fér sarskild kontroll
pa liknande satt som i Norge. Dessutom finns obligatorisk kontroll nar aldre bilar
byter agare. Statens Bilinspektion svarar fér verksamheten. (Som en foljid av EG-
direktiven kommer nu Danmark att utforma ett system fér periodisk
kontrollbesiktning. En utredning av det danska systemet presenterades sommaren
1992).

Finansieringen av fordonskontrollen sker pa Island genom avgifter som bilagarna
betalar. | Norge finansieras kontrollverksamheten éver den statliga budgeten.
Finland och Danmark har ett avgiftssystem som bara delvis tacker kostnaderna.
Resterande del tacks via statsbudgeten.
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5.3 Kontrollbesiktning i nagra andra europeiska ldnder

Aven flera EG-lander har haft periodisk fordonskontroll l&ngt innan den inférdes i
Sverige. Organisation och periodicitet har anpassats till de varierande
férutsattningarna i respektive land och till de institutionella férhallandena. | den mén
periodiciteten inte redan &r i Sverensstammelse med EG:s minimikrav krévs for
dessa férandringar pa samma satt som for Sverige inom de tidsramar som EG
beslutat. Med ett par undantag galler att EG-landerna tillampar en periodicitet for
fordonskontrollen, som innebér att kontrollen sker oftare an vad direktivet anger som
minimum.

Mot bakgrund av utredningens direktiv &r erfarenheter frén lander med konkurrens
inom kontrollbesiktningen av sarskilt intresse. | Belgien och Tyskland finns detta
genom organisationer som enbart agnar sig at sadan besiktning. | Holland och
England finns konkurrens &ven med féretag som vid sidan av kontrollbesiktning &ven
utfér bilservice/reparationer.

Belgien inférde periodisk fordonskontroll redan pa 1930-talet. Forsta besiktningen
sker, nér bilen ar fyra & gammal och darefter varje ar. Detta galler personbilar.
Tunga lastbilar féljer EG:s regler. Taxi-bilar besiktas var sjatte manad och bussar i
yrkesmassig trafik var fjarde méanad. Belgien har dessutom obligatorisk
dverlatelsebesiktning.

Organisationen i Belgien bestar av tio privatagda bolag, som inom sina resp.
omraden i landet byggt upp ett nat av bilprovningsanlaggningar. De tio bolagen ingar
i en "paraplyorganisation”, GOCA (Groupement des Organismes de Contréle
Automobile), som bl a svarar fér att alla bolagen arbetar efter ett gemensamt
besiktningsprogram. Verksamheten finansieras med avgifter som fordonsagarna
betalar. Besiktningsprogrammet ligger nara det svenska.

Tyskland bérjade med periodisk fordonskontroll i bérjan av 1950-talet. Redan fére
andra varldskriget forekom emellertid sadan verksamhet. | fraga om personbilar gérs
forsta besiktningen nar bilen varit i bruk tre &r och darefter vartannat ar. Daremellan
kravs emellertid en separat kontroll av bilens avgasutslapp, vilket innebar att denna
kontroll gérs varje ar. Tunga fordon och bilar i yrkesmassig trafik besiktas enligt EG-
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reglerna. Besiktningsprogrammet &r i allt vasenligt 6verensstammande med det
svenska.

Tills fér nagra ar sedan hade TUV (Technisches Uberwachungsverein) monopol pa
besiktningsverksamheten. TUV &r en stiftelse som bedriver en omfattande teknisk
kontrollverksamhet inom manga omraden, t ex av elektriska produkter, tryckkarl,
lyftanordningar och fordon. TUV har ett antal bilprovningsanlaggningar spridda éver
hela Tyskland.

Sedan nagra ar tillbaka har méjligheter 6ppnats aven fér andra organisationer att
utféra periodisk fordonskontroll, under férutsattning att de uppfyller vissa krav. F.n.
finns s&lunda jamsides med TUV i princip tva ytterligare organisationer, DEKRA
samt ett antal fristdende forrattningsman. som utfér ca 25 % av de periodiska
fordonskontrollerna. DEKRA etablerades redan pa 1930-talet och har tidigare
sysslat med olika provnings- och kontrolluppgifter, speciellt med
konsumentprovningar inom fordonsomradet. Idag spanner verksamheten éver ett
ganska brett omrade med inriktning pa teknisk provning och kontroll.

TUV och DEKRA arbetar efter samma besiktningsprogram, vilket faststalls av
Trafikministeriet i Bonn. DEKRA forfogar emellertid 6ver endast relativt fa stationer
och har istéllet valt att enligt avtal utnyttja lokaler hos verkstader, transportféretag
och liknande inrattningar for besiktningsverksamheten. En férutsattning ar dock att
lokaler och utrustning uppfyller vissa angivna krav. Det bér papekas att
verkstadernas personal inte i nagot avseende medverkar i besiktningsarbetet utan
detta utfors uteslutande av personal fran besiktningsféretag.

| Storbritannien kan verkstader bade utféra reparation och besiktning av personbilar.
Man har fran transportdepartementet avskilt en sarskild myndighet fér genomférande
(Vehicle Inspectorate). Den svarar for inspektion av de ca 16500 verkstader som
kan genomféra bade reparationer och kontrollbesiktning och de ca 40 "Designated
Councils" fér besiktning av kommunernas egna fordon men som ocksa kan ta emot
privata personbilar. Vehicle Inspectorate driver daven ca 95 egna stationerna for
besiktning av tunga fordon. Personbilarna besiktas férsta gangen tre ar efter det
fordonet tagits i bruk och darefter varje ar. Tunga fordon och bilar i yrkesmassig
trafik féljer EG-reglerna.

Vehicle Inspectorate finansieras genom avgifter fér de besiktningscertifikat som
utférdas (f n ca 4 kr/st). Kostnaden fér besiktning av en personbil &r drygt 200 kr. Det
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engelska besiktningsprogrammen 6verensstammer i sina huvuddrag med
motsvarande svenska. Kraven pa tillstand att genomféra periodisk kontrollbesiktning
ar |agt stallda: man ska vara kand som en redbar organisation/person och ha viss
specificerad utrustning. Tillstandet &r inte avgiftsbelagt. Fér den som ska arbeta med
besiktning kravs en en-dagskurs. For glesbygdsomréaden accepterar man en nagot
lagre standard p& den utrustning som krévs for godkénnande som station. Nagon
central dokumentering av papekanden férekommer inte, men man avser nu att
férsoka inféra ADB-registrering efter samma modell som finns i Sverige, eftersom
datautrustning nu blivit allmant tillganglig.

Besiktningen av personbilar (MOT) bérjade i England i mitten av 1960-talet, men har
hela tiden varit ppen for verkstader, servicegarage o dyl. Det fanns i huvudsak tre
skal fér valet av denna organisationsform: prioritering av tillganglighet, dar det stora
antalet servicestationer som erbjuds genom verkstader o dyl knappast kunde ha
byggts upp inom den offentliga sektorn. Dessutom menade man att konkurrens
skulle ge ett tryck pa prisutvecklingen. Det skulle ocksa innebéra en férdel for
konsumenten att kunna fa atgarda ett fel samtidigt som man konstaterat att det fanns
ett s&dant. P4 samma satt som i Holland har man salunda betraktat
kontrollbesiktningen som en aspekt pa bilens service och inte stéllt de krav som
finns i Sverige pa opartiskhet och separata anléaggningar.

| England évervéager regeringen 1992 att aven utséatta kontrollbesiktningen av tunga
fordon for konkurrens, vilket tyder pa att man funnit denna arbetsorganisation val
fungerande.

| Frankrike och Spanien pagar uppyggnad av besiktningsorganisationer for att EG:s
krav skall bli uppfyllda. Frankrike har tidigare inte haft nagon periodisk
fordonskontroll utan endast besiktning i samband med att man éverlatit fordonet till
annan agare.. Man har ackrediterat sex olika natverk, som har ratt att utféra
aterkommande besiktning i landet. Natverken har férbundit sig att

- ha minst ett center i varje distrikt (ca 100 6ver landet)
- ha datoriserat infosystem

- ha program for kvalitetssékring

- ha program fér utbildning och arbetsorganisation
samt i 6vrigt bedémas som I&mpliga

Natverken anvander antingen egna anlaggningar eller andras, t ex verkstaders.
Medan man i Tyskland har ett reglerat pris i vissa besiktningsanléaggningar och fri i

andra, har man i Frankrike fri prissattning. Kostnaden 1992 &r ca 300 kronor.
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Spanien har sedan tidigare en viss organisation fér periodisk fordonskontroll men
denna &r nu féremal fér Gversyn och komplettering.

5.4 Kontrollbesiktning i nagra ldnder utanfér Europa

Aven i lander utanfér Europa &r periodisk fordonskontroll vanlig. Formerna varierar.

Det japanska systemet skiljer sig starkt fran andra landers. Kraven pa bilarna ar
mycket héga och likasa kostnaderna fér att ga igenom och reparera bilarna sa att de
ska klara av testerna. Sjélva avgiften ar lag, men i genomsnitt betalar en bilagar ca 5
000 kr pa reparationer innan testet genomférs. Bl a byts avgassystemet ut pa alla
bilar och bilarna angtvattas éver hela underredet. Om en bil inte klarar testet far
agaren betala en hog avgift for ett nytt forsok.

Detta har lett till att felprocenten &r sa lag som 1 % och att det knappast finns nagra
bilar i Japan som ar aldre an sju ar. Darefter beréknas reparationskostnaderna bli sa
hoga att det inte I6nar sig att behalla bilen.

Den engelska beteckningen fér Japans motsvarighet till ASB &r Local Land
Transport Offices. Det finns ca 100 sadana utspridda éver landet. De kan dels utféra
tester, men har ocksa ansvar for att auktorisera privata teststationer. Dessa kan
bade utféra tester och de férararbeten/justeringar som behévs fére testerna. Det
finns omkring 20 000 privata teststallen.

Dessutom finns det ca 60 000 servicesstéallen som &ar auktoriserade att utféra de
nédvandiga foérarbetenaljusteringarna men som inte har ratt att utféra tester.
Konsumenten kan saledes antingen vanda sig till en servicestation och sedan till en
privat eller en statlig provare, eller ocksa vanda sig direkt till en privat kombinerad
servicestation och teststation.

Den férsta kontrollen sker efter tre ar och darefter utférs en test vartannat ar. Fér de
fatal bilar som blir aldre &n tio ar, kravs en arlig kontroll.
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| Eérenta staterna forekommer olika system, eftersom varje stat sjalv ansvarar for
utformningen. Fran den federala regeringens sida har en rekommendation utfardats
om att varje stat bér ha en organisation fér periodisk fordonskontroll. Fortfarande
finns emellertid stater som saknar sadan kontroll.

Singapore har tva privatégda bolag, varav det ena besiktar tunga fordon och det
andra i huvudsak personbilar.

| Israel tillampas samma periodicitet som for narvarande sker i Sverige. Reglerna &r

desamma fér bade latta och tunga fordon. En statlig organisation svarar for
kontrollen.
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6 ALTERNATIVA BESIKTNINGSFORMER

Kontrollbesiktningens frekvens och omfattning i Sverige har férandrats over tiden (se
avsnitt 2). Frekvens och innehall i besiktningsprogrammen varierar ocksa mellan
olika lander, d&ven om avsikten med EG-anpassningen nu r att uppna mer enhetliga
regler fér olika typer av besiktning och provning inom Europa (se avsnitt 5 och bilaga
3).

Denna utredning avser formerna fér periodiskt aterkommande besiktning av fordon.
Jag beskriver i detta kapitel (6) nagra alternativa former for besiktningen. | féljande
kapitel (7) redovisar jag mina bedémningar av besiktningsformerna och avger mina
forslag till nya organisationsformer med inriktning mot konkurrens. Det avslutande
kapitlet (8) sammanfattar jag mina férslag och ger slutkommentarer.

6.1 Férindring av besiktningens forutséttningar

Krav pa réttvisa och enkelhet gor att alla jamférbara fordon/fordonsinnehavare i dag
behandlas lika. Man kan emellertid fraga sig om alla fordon &r likvardiga i sin
konstruktion oavsett typ och méarke. Eller om alla fordon maste/bér hanteras pa
samma satt, oavsett férare eller var fordonen anvéands? | detta avsnitt pekar jag pa
den fortlépande tekniska utvecklingen av fordon, som bade borde paverka behovet
av och formerna fér aterkommande besiktning.

6.1.1 Teknisk utveckling - tillverkaransvar

Fran miljé- och sékerhetssynpunkt sker en betydande standardbestamning redan i
tillverkningsledet genom de krav pa normer som sétts av samhallet och den enskilde
fabrikanten. Inférande av lasningsfria bromsar, halkvarnare, trepunktsbélten och
motorer for blyfri bensin &r tydliga exempel pa konstruktionsférandringar som héjt
fordonets kvalitet. Ett annat ar kravet pa katalysator for avgasrening. Under de
senaste fem aren har katalysatorutrustade personbilar ékat sin andel av
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personbilstrafiken fran nara 0 till ca 40 %. Miljéeffekterna av detta har varit hégst
maérkbara (se avsnitt 3.1.2).

Inom Europa omkommer arligen éver 50 000 manniskor i trafiken och antalet fordon
6kar fortlépande och beréknas ar 2010 vara ca 40 % stérre &n idag. Enskilda
fordonstillverkare och olika samhallsorgan bedriver emellertid enskilt eller
tillsammans en rad FoU-projekt for att battre séka hantera trafikproblemen.

Den senaste debatten om bilsékerhet i Sverige har avsett férstarkning av skydd vid
sidokollisioner samt inférande av luftkuddar. Exempel ar det EG-baserade projektet
"Drive Dedicated Road Infrastructure for Vehicles in Europe" och "Prometheus".
Flera av dessa projekt utgar fran att géra trafiken "intelligentare" genom att férbattra
navigationssystem, kommunikationsenheter och fartkontroller. Avsikten &r t ex att i
bilen bygga in méjligheter att ta emot information om tillfalliga trafikhinder och
foresla alternativa vagar eller att genom laser i fronten péa fordonet kunna avkanna
avstandet till framférvarande fordon. En "intelligentare" farthallning i stadstrafik kan t
ex minska risker genom férarens stress och fordonets miljépaverkan genom
férsamrad foérbranning.

Den tekniska utvecklingen tenderar ocksa att géra bilen mer komplex. Ett exempel &r
de elektroniska system som byggs in i fordon, t ex for att styra férbranningen. Detta
héjer kraven pa kvalifikationer i utbildning och utrustning fér saval service som
besiktning av fordon. Det ar darfor rimligt att krav stélls pa kontrollsystem som byggs
in i fordonets mandéverdel, nagot som redan ar vanligt fér att ange sadant som
oljeniva, bromsbelaggens tjocklek och belysningsfel. Man kan férvénta sig en fortsatt
utékning av sadana inbyggda kontrollfunktioner. Ett exempel &r det elektroniska
system som ett bilféretag utrustat vissa modellvarianter med i 1993 ars bilprogram.
Hér finns bl a avkanning av vissa utslapp i rokgaserna.

Standardférbattringar i nytillverkade produkter kan kopplas till olika starka

garantiansvar fran tillverkaren och samhallet kan genom lagstiftning specificera
recall-regler vid brister i produkterna.

6.1.2 Teknisk utveckling - selektiv besiktning

Den tekniska utvecklingen ger fortlépande utrymme fér nya méjligheter att
genomféra kontrollbesiktning av fordon. Ett aktuellt exempel &r den s.k. FEAT-
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tekniken (Fuel Efficiency Analyser Test; se vidare bilaga 1). Genom denna teknik
maéter man idag utslapp av kolmonoxid (CO), totalkolvaten (HC) och koldioxid (CO2).
Matprincipen bygger pa att alla tre gaserna absorberar ljus inom det infraréda
omradet. Ett instrument bestar av en detektor for IR-ljus, en IR-ljuskélla, en
persondator samt en videokamera med tillhérande videomonitor. Inom loppet av en
sekund kan instrumentet mata utslappen fran ett enskilt fordon, identifierat utifran
dess registreringsskylt, i hastigheter upp till 100 km/h. Pa kort tid kan utslépp fran ett
mycket stort antal fordon registreras.

FEAT-tekniken har testats i flera lander och den har sarskilt aktualiserats i USA, dar
1990 ars "Clean Air Act Amendments" kraver datoriserad emissionsanalyser
"including on-road testing devices". Det hittills mest langtgéende lagférslaget som en
folid av den nya amerikanska luftvardslagen har tagits i Kalifornien ("The Hart Bill").
Avsikten ar att man ska upprétta program for att identifiera och atgérda de fordon
som kraftigt éverskrider géllande normvarden fér avgasutslapp.

Flera stater i USA har beslutat att anvanda tekniken i sina avgasbesiktningsprogram
- férutom Kalifornien aven Michigan, Texas, Virgina, Main och Rhode Island. |
Sverige har Institutet for Vatten- och luftvardsforskning (IVL) testat tekniken. De
maétningar av avgasutslapp som IVL gjort av fordon i normalt trafikarbete visade t ex
att majoriteten av fordonen har laga utslapp av saval kolmonoxid som kolvéaten. Ca
60 % av fordonsparkens totala utslapp kan hanforas till de 10 % "smutsigaste"
fordonen i fallet CO och 20 % av fordonen i fallet HC. IVLs slutsats av studien var att
om dessa bilar blev féremal fér nédvéandig service och/eller reparation, skulle det
teoretiskt innebara att de totala utslappen halveras i fallet CO och reduceras med 40
% i fallet HC. | IVLs studie visade 4/5 av fordonen lagre halter i avgaserna &n 1
volymsprocent CO resp 0,1 volymsprocent HC.

Den svenska polisen testar nu ocksa ny registreringsutrustning for IR-analyser av
fordon i trafik. Det &r i férsta hand hastighetsévervakningen som ska foérbattras tack
vare denna utrustning. Genom en béttre samordning av bilbesiktning pa vag och i
hall (se vidare 6.3.1), skulle denna typ av utrustning kunna utveckias, eventuellt i
kombination med den ovan namnda FEAT-tekniken.
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6.2 Utveckling av AB Svensk Bilprovnings besiktning

6.2.1 Intern konkurrens

Den centralstyrda organisationskultur som varit dominerande inom ASB sedan
starten, har man foérsékt atgarda sedan slutet av 1980-talet. Den kritik som da
riktades mot verksamheten avsag framfér allt servicebrister som t ex alltfér langa
véntetider och 1&g fornyelsevilja.

Den externa kritiken ledde till att ADB tog fram ett internt utvecklingsprogram, som
sedan dess fortsatt. Den nya organisationen som inférdes den 1 juli 1988 stravar
efter decentralisering av ansvar och befogenheter. Nu bestar organisationen av tio
regioner om vardera 15-20 besiktningsstationer. Mal och resultatkrav formuleras fér
servicenivan, teknisk utveckling, kvalitet och ekonomi.

Ett aktuellt exempel pa ASBs férandringsprogram ar projektet "Nasta station". Detta
startade 1990/91. Utgangspunkten &r att analysera faktiska och upplevda
hinder/méjligheter for en rationell produktion. Framférda férslag om andringar av
lokaler, utrustning, arbetsorganisation och teknik har bildat en plattform for fortsatt
utveckling av stationsverksamheten.

Efter hand har ASBs roll som leverantér av service till fordonsagarna alltmer lyfts
fram av bolaget. Darmed har ASBs féretagsmassiga funktion successivt betonats
och myndighetsrollen tonats ned.

6.2.2 Bolagisering

ASBs konkurrenssituation skulle kunna betonas ytterligare genom att ge de
nuvarande stationerna en mer sjalvstandig stalining, t ex genom att man skapade
regionbolag. Ett exempel pa en sadan organisation finns i tyska TUV. AB Svensk
Bilprovning &r redan idag uppdelat i (10) regioner. Dessa varierar i storlek pa
féljande satt:
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Faktor Minst Storst
Omsattning (kkr): 35763 160373
Antal anstallda: 83 348
Antal stationer: 15 24

En uppdelning av ASB i fristdende bolag som ungefar motsvarar nuvarande tio
regioner skulle ge ytterligare mojlighet till konkurrens och stimulera till viss
inpendling éver regiongranserna. Sarskilt om man tillats forhallandevis langa
installelsetider/besiktningsperioder, finns reella méjligheter for manga bilagare att
vélja mellan tva eller flera fristdende besiktningsstationer. Exempel finns frén andra
lander pa "rullande besiktningsperioder". Dessa innebar att bilen ska besiktas inom
ett ar fran foregaende besiktningstillfalle. En utdkning fran nuvarande fem manaders
installelsetid, skulle salunda kunna 6ka konsumentens valfrinet bade inom ramen for
nuvarande organisationslésning och en forstarkning av konkurrensen genom att
flera fristaende aktérer tillats pa marknaden.

6.3 Kompletterande besiktningsformer

6.3.1 Vagkontroller

| en utredning (SOU 1992:81) som har presenteras i september 1992 har man
féreslagit att besiktning av fordon genom kontroll efter vag skall 6ka. Det blir darmed
viktigare att ha bilen i funktionsdugligt skick fortlopande och inte bara vid ett arligt
besiktningstillfalle. Ansvaret for detta arbete foreslas éverga fran polisen och
Trafiksakerhetsverket (TSV) till polisen och ASB. Darmed forvantas en battre
samordning ske mellan besiktning pa véag och de resurser som finns for besiktning i
hall.

Vid en jamférelse av vag- och hallbaserad kontroll ar det enligt min mening inte
entydigt vilken form som &r effektivast. Bilden ar t ex ratt lika i Norge och Sverige nar
det galler relativa antalet dédade och skadade i trafiken samt nar det géller
fordonens felfrekvens. Sverige har satsat mycket pa hallkontroll och litet pa vag.
Norge har gjort tvartom. Den norska topografin och darmed vagsystemet gor det
|attare att finna effektiva kontrollplatser, dvs sadana som "alla" fordon méste
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passera. Pa flera sadana platser har man byggt lokaler och installerat utrustning
som gor att pavagkontrollen far likheter med kontroll i hall.

Med tanke pa topografi, vagnat, utbyggda néat av hallar m m i Sverige féreslar
utredningen att de bada kontrollformerna kombineras. En 6kad satsning av kontroll
pa vag t ex omférdelning av kontrollresurserna fran en argang yngre personbilar
bedéms ge en positiv effekt pa fordonsbestandets genomsnittliga trafikséakerhet och
miljéniva under aret. ASB har ocksa givit uttryckt for bedémningen att samordnade
resurser for hallkontroll och polisens vagkontroll bér ge rationaliserings- och
kostnadsbesparingar.

Med tillgang till ASBs nuvarande databas och TSV:s bilregister kan ytterligare
selekteringar av bilmarken och argangar av fordon géras fér att styra vagkontroller
mot de som framst behéver besiktigas. Som framgatt av avsnitt 6.1.3 understéds en
sadan utveckling av ny teknik, som t ex FEAT-metoden (se 6.1.1). Omlaggningen av
insatser fran hall- till vagbesiktning bér ge patagliga vinster i form av minskningar av
det produktionsportfall RRV pekat pa som en stor indirekt kostnad. Sarskilt om
dessa besiktningar kan géras mer precisa genom att de riktas mot fordon som
genom en automatisk trafikévervakning redan har registrerats som problemfordon.

6.3.2 Overlatelsebesiktning

| bl a Danmark, Belgien, Frankrike och delar av Australien &r eller har det till nyligen
varit obligatoriskt att besikta sin bil i samband med 6verlatelse av fordonet till ny
agare. Syftet bakom denna typ av besiktning ar i férsta hand att férhindra att man
handlar med fordon i daligt skick. En avgérande nackdel med denna typ av
besiktning &r att fordon som inte byter dgare inte alls besiktas, oavsett alder. En
annan risk &r att kontrollbesiktning som gérs enbart for trafiksdkerhets- och
miljéskal, utnyttias som ett sorts allmant kvalitetkriterium fér fordon och darmed kan
misskreditera kontrollbesiktningen. Overlatelsebesiktning far narmast ses som en
enklare form av kontrollbesiktning eller "konditionstest", nar t ex aterkommande
hallbesiktning inte férekommer. | samband med att man i Danmark nu ocksa
planerar nya besiktningsformer som en anpassning till EG, féreslar man att befintligt
Sverlatelsebesiktning upphdr till férman for hallbesiktning. | Frankrike har man
upphért med denna besiktningsform fr o m 1992, da en rikstackande hailbesiktning
inforts.
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6.4 Konkurrens om besiktning i hall

Det ar en generell utgangspunkt for denna utredning att 6kad konkurrens ger
konsumenten stérre valfrinet och underlag fér kostnads- och prisreduktioner. Enligt
SPKs bedémning ar det férst genom fungerande konkurrens i en bransch man totalt
sett far en tillfredsstallande utveckling. Konkurrens skulle darmed 6ka valfrihet for
kunden och ge incitament fér leverantéren att saluféra efterfragade tjénster och ge
en optimal balans mellan pris, kvalitet och service.

Nar det galler obligatoriska kontroller féreskrivna av staten begransas valfriheten
inte bara for kunden utan &ven fér leverantéren. Produkten, dvs periodicitet, innehall
etc bestams av staten. Kvaliteten torde ocksa bestammas och évervakas av staten.
Maxpris laggs ofta fast av staten. Servicegraden i form av 6ppettider, bemétande o d
efter férslag fran olika myndigheter (Vagverket m fl) bér dock kunna vara en
konkurrensfaktor. Tavling mellan flera organisationer kan ocksa paskynda utveckling
och anvéandning av ny teknik.

Den geografiska servicegraden kan daremot krava speciella Gvervaganden. Inom
ASB ar det ca 15 stationer som ligger inom glesbygd och inte tacker sina kostnader.
Vissa stationer utanfor direkt glesbygd har ocksa oftillracklig I6nsamhet. Andra fragor
som kan behéva bedémas sarskilt &r hur ASBs nuvarande ansvar att féra samman
olika myndigheters krav till fungerande besiktningsprogram ska ske. En ytterligare
fraga ar vem som skall utveckla och ansvara for databaser med erfarenhetsmaterial
och hur denna erfarenhetsaterféring ska genomféras. Hittills har inte heller nagon
mer markerad prisdifferentiering gjorts i besiktningsarbetet. Méjligen finner man har
att mindre frekventa besiktningar eller mer tidskravande sadana bér belasta
fordonsagaren med faktisk kostnad i stérre utstrackning &n som sker fér nérvarande.

6.4.1 Fristdende besiktningsstationer

Med férebild i organisationer som finns bl a i Tyskland och Belgien har jag studerat
méjligheten att inféra konkurrerande besiktningsorganisationer. | Tyskland finns
DEKRA och TOw som konkurrerar; i Belgien finns tio privatégda bolag. | Frankrike
har i januari 1992 sex fristdende natverk for besiktning etablerats och Danmark
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bereds nu férslag som innebér, att fristdende besiktningsstationer ges mgjlighet att
etablera sig. De franska stationerna &r privata. De skall ackrediteras och sta under
uppsikt av ett ackrediteringsorgan under offentlig tillsyn. | Sverige kan SWEDAC
utféra detta, vilket redan beslutats i samband med att verkstader givits rétt att intyga
att vissa anmarkningar ("2:or") vid bilbesiktning atgardats.

En organisation i Sverige som redan kan ségas vara etablerad som fristaende
besiktningsorganisation & Motormannens Riksférbund (M). Organisationen férfogar
dver ett tjugotal egna teststationer och driver testverksamhet med ca 60 anstallda
testare. Testpersonalen far fortiépande fortbildning. Nuvarande kapacitet uppges till
ca 20 000 tester/ar. Nuvarande testkapacitet &r utnyttjad till ca 50 %. De tester som
utférs varirerar fran 2 timmars képtest (pris 850 kr for icke medlemmar, 750 kr for
medlemmar i M) till trafiktest med konditionsbetyg (400 kr). | syfte att hoja
effektiviteten utreder man f n M:s organisation. | detta sammanhang évervager man
att bolagisera férbundet.

6.4.2 Egenbesiktning i vissa fall

En del organisationer har mycket stora innehav av fordon, t ex kommunala bolag,
posten, televerket och storre akerier. For dessa organisationer motsvarar
produktionsbortfall och merarbete genom extern besiktning betydande varden.
Genom att tillata ackreditering &ven av organisationer som brukar stora
fordonsparker (men inte &r fordonstillverkare eller reguljara verkstadsféretag), skulle
denna typ av organisationer kunna géra stora besparingar. Man kan da tanka sig att
organisationen som sadan méter de krav som stalls av SWEDAC (6.4.2) och sjalv
kan bli ackrediterade for besiktning av den egna fordonsparken. Alternativ skulle
personal fran de ackrediterade, fristaende besiktningsorganisationer som beskrivits i
avsnitt 6.4.2 genom kontraktsférfarande kunna placera besiktningman i anslutning till
de fordonshallar som organisationerna har. Brukarféretagen skulle darvid kunna
svara for utrustningen, medan besiktningsféretaget svarar fér personal och
besiktningsarbetet. (Jfr EGs begrepp "declaration of conformity, se
ordférklaringarna).
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6.4.3 Besiktning vid bilverkstéader

Msjligheten att utféra besiktning har, vilket tidigare framgatt av den internationella
éversikten, i lander som England, Osterrike, Japan och Holland utstrackts att galla
aven ackrediterade bilverkstader. Det innebdr att reparation och besiktning av
fordonet kan ske vid ett och samma tillfalle inom ramen fér en organisation. En
sadan organisation for besiktningsverksamheten betonar besiktningens roll som en
"férstarkt” eller obligatorisk service av fordonet. Man kan séga att besiktningen
hittills har byggt pa ett annat synsatt i Sverige. Besiktning &r t ex i det brittiska
systemet tydligt inordnad i en servicekultur, medan den i Sverige tydligt varit en
myndighetsutévning.

En majlighet att utféra en mer serviceinriktad besiktning &r att samordna den med
det program fér underhélisservice som alla biltillverkare féreskriver. "Stor
underhallsservice" som nu sker med 1500-2000 mils intervall for personbilar tacker
de punkter som ingar i ASBs trafiksékerhetskontroll.

En tydlig férdel fér konsumenten med en sadan ordning &r att man skulle kunna
samordna besiktning och service och utféra detta i ett sammanhang. En lika tydlig
risk ar den intressekonflikt som kan uppsta mellan konsumentens énskan om en
korrekt besiktning och verkstadens reparationsambitioner. Har féreligger en risk for
"Overreparationer".

P& samma satt som i ovan angivna alternativ skulle ett statlig organ ansvara for
ackreditering av verkstadernas resurser, kompetensutveckling och évervakning av
arbetskvalitet.

Ett steg i riktning mot 6kat engagemang av verkstadssektorn kan 1991 ars
riksdagsbeslut sagas vara. Genom detta kommer fran 1993 intyg fran godkéand
verkstad om utférd reparation i vissa fall att ersatta ombesiktning vid ASB-station.

I bl a Tyskland och Frankrike finns ocksa den varianten att fristaende
besiktningsforetag svarar for personal, men hyr in sig i verkstader med foreskriven
utrustning. P4 detta satt kan man fa ett hogre utnyttjande av befintligt realkapital,
hoja tillgangligheten for konsumenten och samtidigt uppratthalla kraven pa en tydlig
skiljelinje mellan besiktnings- och reparationsforetag.
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7 OVERVAGANDEN

| detta avsnitt redovisar jag mina sammanvagda bedémningar mot bakgrund av dels
utredningsdirektivens inriktning mot internationalisering respektive konkurrens, dels
den information jag tagit del av under utredningens gang. Denna har i sina
huvuddrag redovisats i tidigare kapitel.

Férst anger jag mina framsta bedémningskriterier for att 6vervaga nya, alternativa
organisationsformer fér den fortiépande besiktningen av fordon. Mitt framsta
uppdrag har varit att 6vervaga vilka kriterier som skall gélla for féretag som skall ges
tilltrade till marknaden. For konkurrens &r emellertid &ven 6vriga marknadsvillkoren
viktiga. Exempel pa fragor som da behover beréras &r sadana som har effekt pa
besiktningens frekvens och omfattning, liksom hur besiktning i framtiden kommer att
utféras. Redan nu finns t ex en férskjutning mot utékad kontroll av fordon ute i
trafiken, s k vagkontroll eller "flygande besiktning". Sadan besiktning bor ocksé
kunna forfinas och fér konsumenten férenklas ytterligare genom anvandning av ny
teknik och 6kad anvandning av diagnostiska system i fordonet, sarskilt inom
miljdomradet.

Nar det galler direkt konkurrens mellan olika aktérer inom ramen for nuvarande
stationsbaserade besiktningssystem, har jag stallt tva huvudformer mot varandra:
méjlighet for privata, oberoende besiktningsféretag att etablera sig samt besiktning
genom féretag som dven utfér andra uppgifter (t ex drivmedelsforséljning och
bilreparation).

7.1 Bedomningskriterier

Vilka kriterier bér en ny besiktningsorganisation méta? Jag har kommit fram till
féliande huvudsakliga normer som vagledning fér mina évervaganden. Besiktningen
ska

o erbjuda skalig serviceniva fér flertalet bilinnehavare och darigenom i férsta hand
ses som en tekniskt inriktad serviceuppgift, inte priméart som en myndighetsuppgift
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o tillgodose allmanhetens behov av opartiskhet/hdg integritet i besiktningen
o vara anpassad till EES-avtalets kravnivéer samt stravan mot likartade system

o utféras under konkurrens i ett konkurrensneutralt system, dar intradeskostnaden
inte ar hogre an att det ar rimligt for nya aktorer att etablera sig

o sakerstalla erfarenhetsdata som underlag fér samhéllets och andras bedémningar
av atgarder som framjar en positiv utveckling av trafiksakerhet och miljé

7.2 Konsumenters och producenters syn pa besiktningen

Konkurrens pa en marknad har betydelse béde for konsumenter, producenter och
samhallets allmanna funktionssatt. Fér konsumenter ska konkurrensen sékerstélla
ett tryck pa pris-/produktivitetsutveckling och stimulera till anvandning av ny teknik
och en god serviceniva (6ppethéllande, bemétande, fysisk tillganglighet).

Jag utgér i mina resonemang fran att &garen (konsumenten) har det priméra
ansvaret for sitt fordon, inte samhallet. Det férefaller mig darfor rimligt att i forsta
hand utga fran konsumentens krav pa en val fungerande kontrollbesiktning.

Jag har inte fran konsumenthall funnit nagon aktuell och uttrycklig kritik av den
ordning pa vilken vi i Sverige hittills bedrivit kontrollbesiktning av fordon. Av detta
skal finns heller knappast ndgon anledning att 6verge nuvarande
besiktningsorganisation, som i manga fall fungerat som ett positivt exempel i det
internationella arbetet pa att héja trafiksakerhet och minska fordonens
miljopaverkan.

Man bér & andra sidan inte utesluta méjligheten av en "tyst kritik" mot obligatorier,
sarskilt nar dessa som har organiserats som monopol med myndighetsfunktioner.
Insatser for den enskilde att paverka i sddana fall kan upplevas som starkt
begransade, vilket kan gora att man avstér fran att diskutera alternativa insatser.

Allmanhetens syn pa besiktningsformerna maste ocksa ses i relation till hur man
varderar andra aktorer pa marknaden. Den kan t ex ses som en indirekt kritik av

verkstadernas reparationsinsatser i Sverige.

| mina direktiv anges, att jag ska "belysa hur opartiskhet och integritetsfragor kan
sakerstallas i en framtida besiktningsverksamhet". Det ar salunda ett fortsatt

62



63

Snskemal fran samhallets sida att s& langt méjligt erbjuda en bilbesiktning som
starker konsumentens stéllning som en svag part vid bedémning av bilar, eftersom
dessa blir alltmer tekniskt komplicerade och svarar for en betydande andel av
hushallens ekonomi.

Den europeiska form av auktorisation genom ackreditering som nu utvidgas inom
flera provnings- och besiktningsomraden kan ses inte bara som ett satt att etablera
kvalitetssakring utan ocksa som en strévan efter objektivitet (balans) i bedémningen.
| detta avseende bidrar ackrediteringen till konsumenternas integritetsskydd.

Hur man starker konsumentens stalining kan emellertid diskuteras. Olika insatser
kan behéva vagas mot varandra, t ex krav pé tjanste- och serviceutveckling mot
sakerhetsbeddmningar. Valet av insatser méste bedémas mot de alternativ som
finns. Konsumentens intresse av att minska antalet enskilda besok vid olika
serviceanlaggningar kan t ex tillgodoses genom att fristdende besiktningsféretag ges
majlighet att etableras i anslutning till (separata) verkstader. Erfarenheter fran
Tyskland visar att denna kombination féredras av en stor andel bilkonsumenter.

Den uttalade kritik jag under utredningen funnit mot AB Svensk Bilprovnings
monopol har kommit fran bilbranschen, framst markesverkstéader och biltillverkare.
MRE har i en intern utredning bedémt att mellan 200 - 400 av deras medlemmar har
kompetens och kapacitet att ta sig an bilbesiktning i sina nuvarande former. Fran
dessa producenters synpunkt ger konkurrens méjligheter for féretag att tavia om
denna marknads intakter. Den svenska bilbranschen omséatter ca 100 Mdr kr/ar,
varav utgifter fér inkép av nya och begagnade bilar svarar for ca 80 % och
resterande 20 % &r utgifter for reparationer. Den totala kostnaden for hushallens
bilinnehav ar genomsnittligt mindre &n en tiondel av konsumtionsbudgeten. Den
direkta kostnaden fér den arliga bilbesiktningen utgér vidare mindre &n 1 % av
denna driftskostnad. Den direkta besiktningskostnaden &r salunda 6verkomlig fér de
flesta hushall. Till denna kostnad kommer fér den enskilde eventuellt inkomstbortfall
i samband med besiktningen och rena tidsférluster. Fér innehavare av tunga fordon
ar denna alternativa kostnad den relevanta. Ekonomiskt &r troligen bilbesiktning idag
mer intressant som marknadspotential fér serviceféretag inom bilbranschen &n som
kostnad fér konsumenten. Den mycket rigorésa besiktningsverksamheten i Japan,
som jag redogjort for, visar emellertid att kravnivan fér besiktning av starka
intressenter kan drivas upp och bli mycket kannbar fér fordonségarna (se avsnitt
5.4).
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En organisation i en monopolsituation ar knappast nagon garanti fér opartiskhet,
oavsett agarsituationen. En monopolorganisation som svarar fér en obligatorisk
Kkontroll som t ex ASB goér, tenderar att fa en stark stalining inte bara gentemot
kunden utan ocksa genom den kompetens man samtidigt kommer att besitta.
Majligheten att ompréva besiktningsprogram och besiktningsfrekvens kan darigenom
forsvaras. Utveckling av verksamheten férdréjs darmed.

En motsatt oroande tendens nar det galler att varna om en for konsumenten
fungerande konkurrens &r hér den dkande koncentrationen av bilservice till
markesverkstaderna. Denna utveckling beror sannolikt pa bilarnas allt mer
komplicerade tekniska innehall. Risken ar att en évergang fran det
provningsmonopol som ASB har efter hand skulle kunna éverga till ett rent tekniskt
monopol fér markesverkstaderna, om dessa aven skulle svara fér besiktningarna. |
ett sadant perspektiv bidrar blotta existensen av fristaende
besiktningsorganisationer till en béattre fungerande konkurrens genom att skapa
balanserande information (konsumentupplysning) om vagnparken.

7.3 Samhillseffekterna och erfarenhetsaterforing

Eér samhallet ar den totala kostnaden fér bilbesiktning emellertid stor - drygt 900
Mkr ar 1991. Som RRV papekat tillkommer sammantaget for hela
fordonsagarkollektivet ett icke obetydligt produktionsbortfall. RRV beréknade de
indirekta kostnaderna till ungefar samma belopp som de direkta avgifterna.

RRV har i sina kalkyler raknat fram en samhéllsekonomisk vinst av
besiktningsarbetet. Denna kalkyl séger dock inget om vinster av alternativa,
effektivare besiktningsformer. Bilbesiktningens samhallsintakter i form av ett minskat
antal olyckor, mildrade olyckskonsekvenser och minskad miljéférstorelse finner man
inte heller vara otvetydiga. Som framgar av den internationella Sversikten i kapitel 5
och av bilaga 2 varierar ocksa formen fér och omfattning av bilbesiktning mycket
mellan olika lander. Fér att fa fram samhallsintékter behéver man koppla samman
ASBs direkta produktionsresultat med effekterna pa fordonspark, trafiksakerhet och
miljé.

Om man granskar ASBs produktionsstatistik for 1991 framgar att summan av alla
provade personbilar yngre &n 4 &r har en frekvens for férelaggande av ny besiktning
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(ombesiktning) som understiger 9%. For 5 ar gamla personbilar ar frekvensen 14,2
% och fér 6 ar gamla personbilar 18,1 %. For 3 &r gamla bilar ar frekvensen endast
3,9 %. Av bilar som &r 10 ar eller aldre har 0,1 % fatt kérforbud. Totalt utfardas ca
2000 kérférbud per ar. Vissa typer av anmérkningar leder till s k
endagsférelagganden, dar fordonsagaren ges mojlighet att kéra bilen till verkstad for
atgard. Ca 9000 s&dana atgarder vidtas arligen enligt uppgifter fran ASB.

D& den omfattande produktionsstatistik som ASB redovisar inte bygger paen
enhetlig bas, kan tyvarr inte en traditionell analys géras av det statistiska materialet -
att t ex jamfora relativa frekvenser med varandra. Slutsatserna har darfér dragits
mera &versiktligt. Nar det géller arten av anmérkningar i besiktningen av personbilar
kan man dock konstatera, att av alla bilar som blivit féremal fér besiktning under
1991 har

- 25 % en eller flera anmarkningar pa kommunikationssystem (vindrutetorkare,
stralkastare m m)

- 24 % en eller flera anmérkningar pa bromssystem

- 19 % en eller flera anmarkningar pa avgassystem, avgasrening m m

Vissa funktionskontroller &r svara att utféra fér den enskilde fordonségaren, dar
speciell utrustning krévs fér kontroll. Andra kontroller berér funktioner som bilagaren
sjalv bor kontrollera med tét frekvens (exempelvis vindrutetorkare, stralkastare m m).
| takt med bilarnas tekniska utveckling kommer allt fler av dessa funktioner att
kontrolleras via indikatorer pa instrument i bilens kupé, vilket gér att &ven de
funktioner som tidigare varit krangliga att kontrollera omedelbart kan konstateras av
bilféraren sjalv. Av det statistiska materialet att déma &gnas idag stort utrymme vid
besiktningen &t funktioner som primart fordonsféraren sjélv har att kontrollera och
atgarda och som aven med enkla medel &r mjligt att uppratthalla.

Av SCBs statistik framgér att bilarnas livslangd efter hand okat. Ar 1980 var 29 % av
bilarna 6ver 10 ar gamla och 11 % minst 15 &r gamla. Tio ar senare hade andelen
bilar éver 10 ar gamla okat till 37 % och 16 % var minst 15 &r. Denna forbattrade
livslangd &r internationellt hég. Den beror sannolikt pa bade forbattrad kvalitet och
forbattrat underhall, t ex nar det géller rostskydd. Den aterkommande
kontrollbesiktningen spelar hér en roll lika val som annan regelbunden service.

Besiktningen bidrar salunda sannolikt till fordonsparkens 6kande livslangd, vilket i

RRVs undersokning ocksa framhallits som den entydigt positiva effekten av den
aterkommande besiktningen. ASBs produktionsresultat som monopolféretag &r
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emellertid i princip endast motiverat av att man kan koppla dem till samhaéllets syfte
med fordonsbesiktningen, namligen att férbéttra trafiksakerhet och miljé. Antalet bilar
i trafik férdubblades nastan fran 1965 till 1985 och uppgar nu till ca 4 miljoner.
Antalet polisanmaélda trafikskadade &r sedan borjan av 1970-talet férhallandevis
konstant (ca 15000/ar), medan antalet trafikdédade l&angsamt sjunkit under samma
period fran ca 1250/4r till ca 750/ar. Utslappen av kvaveoxider, koloxid, kolvaten och
bly har successivt minskat, sarskilt markerat efter mitten av 1980-talet efter
inférande av katalysator. Blyféroreningar fran bilar &r nu ett mindre problem.

Det framgar ocksa tydligt av ASBs besiktningsstatistik att bilarnas brister varierar. En
forbattrad statistisk analys och anvandning skulle kunna bana véag fér mer selektiva
besiktningskrav riktade mot de fordon, arsmodeller etc dar man kan férvéanta sig att
forbattringar av service skulle bast effekt med avseende pa trafiksékerhets- och
miljiomal. Kombinationen av registrering och besiktning efter vag och selektiva
inkallelser av fordon som har férhéjda varden, skulle kunna ge stérre
kostnadseffektivitet i besiktningen/férbattrade besiktningsresultat. Det &r uppenbart,
att den databas som redan finns om den svenska bilparken, &r en viktig tillgang, som
bér vidareutvecklas. Internationellt tycks man nu pa flera hall i fard med att bygga
upp sadana register som sedan l&nge funnits i Sverige pa fordonsomrédet.

7.4 Besiktningsprogrammet - marknadsvillkoren

Avsikten med denna utredning &r inte att vaga samhallets eller enskildas
uppoffringar mot den nytta bilprovningen gér for att forbattra trafiksakerhet och miljo.
Syftet &r att se hur en fungerande konkurrens kan stimuleras for att darigenom
forbattra produktiviteten och service. Detta &r emellertid inte enbart en fraga som
begrénsas till strikt organisatoriska stallningstaganden. En marknad fungerar battre
om arbetsvillkoren ar val kanda och stabila. Fragor om besiktningens omfattning och
besiktningsfrekvens - dvs sadant som paverkar de langsiktiga kostnads- och
intaktsmajligheterna - &r darfor centrala for det féretag som évervéager att etablera
sig pa den svenska besiktningsmarknaden. Det &r uppenbart, att denna fraga
omfattar en rad forhallanden t ex

- paverkan pa fordonets utformning/utrustning

- alternativa och alltmer selektiva satt att besikta bilar

- méjligheten att dela upp besiktningsarbetet, t ex med hansyn
till fordonets alder och typ av fordon
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Hur mycket av de bokférda forbattringarna i trafiksakerhet och minskade
miljféroreningar kan gottskrivas den arliga bilprovningen? Vag- och Trafikinstitutet
och andra fristaende organ bedémer t ex att den dominerande delen av
trafikolyckorna beror pa missgrepp av féraren, en relativt stor andel beror pa véagfel
och endast en mindre del &r beroende av direkta fel pa fordonet. Liknande
bedémningar har gjorts i Norge och Danmark, som inte haft obligatorisk bilprovning
vid stationara anlaggningar utan mer forlitat sig till véagkontroller. Nar det galler
effekter som uppnas pa miljisomradet torde dessa i férsta hand vara kopplade till den
utrustning som finns i bilen redan vid leverans och i andra hand till reparationer av
befintlig utrustning. | utredningen har jag ocksa pekat pa de méjligheter som finns till
effektivisering genom att anvanda ny teknik, t ex FEAT-tekniken (se avsnitt 6.1.2 och
bilaga 5). Kostnaden fér FEAT-utrustning beraknas ocksa kunna sénkas hogst
vasentligt fran nuvarande 0,5 milj./station vid en reguljar anvéandning. De méjligheter
till férbattrad miljisévervakning som borde finnas om man utvecklar tekniken till fasta,
automatiserade anlaggningar, borde inspirera till fortsatta FoU-insatser. Besiktning
fér sakerhet och besiktning for milje behéver inte vara kopplade till varandra.
Generellt borde stimulansen att anvénda sadan ny teknik 6kas, eftersom
samhallsvinsterna vid farre obligatoriska fordonsinstallelser kan bli stora. Ansvaret
att driva denna utveckling har de sektorsmyndigheter som svarar for
bilbesiktningens foreskrifter.

Av ovanstaende och den allmant forekommande - men inte belagda - bedémningen
att ca 5 % av trafikolyckorna beror pa tekniska fel, kan man dra slutsatsen att den
direkta paverkan pa trafiksékerhetsdetaljer i kontrollverksamheten ar férhallandevis
begransad. Vid en véxande fordonspark berér de tekniska felen naturligtvis ett
skande antal bilar. Man kan dock tycka att besiktningsarbetet ocksé borde minska
den relativa olycksandelen for tekniska fel.

Mot detta resonemang kan man anféra att det & méjligt att den arliga bilprovningen
har en férebyggande effekt, som innebér att bilagarna battre forvaltar sina bilar och
hojer deras vagvardighet. Detta &r dock en spekulativ bedémning, som inte forts
fram i nagon vetenskaplig undersékning. Detsamma galler dock tyvarr ocksa
motsatsen. Det ar kant att en stor del av de privata bilagarna servar sina fordon fére
bilprovningen, vilket sakerligen ocksa paverkar resultatet av besiktningen. Det &r ju
uppenbart, att underhall av bilar till 6vervaganden delen ar ett egenintresse fér
flertalet bilagare.
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Mycket tyder pa att det &r sjélva férekomsten av ett system i sig som &r viktig nar det
galler den tekniska funktionssakerheten. Darigenom sakerstaller man att alla fordon
far en rimlig funktionskontroll. Det finns alltid en risk att konkreta och méatbara
faktorer lyfts fram pa bekostnad av mer svarhanterliga, &ven om dessa egentligen
bedéms som mer relevanta for slutresultatet. Darmed ocksa sagt att lika val som det
finns en risk att Gverbetona teknisk bilprovning som inslag i trafiksakerhetsarbetet,
finns det en risk att ensidigt éverbetona enskilda inslag i besiktningsprogrammen.
Jamférelser med de erfarenheter som vunnits i Norge, Tyskland, Franrike, Holland
och England pekar pa detta.

7.5 Alternativa och differentierade besiktningsformer

Det finns naturligtvis alltid anledning att ingaende granska och ompréva
besiktningssystemens effektivitet. Inte minst eftersom samhallet alagger
fordonsagare kontrollbesiktningen som ett obligatorium, bl a med tanke pa de skador
bristfalliga fordon kan astadkomma pa tredje man. Omprévning av
besiktningssystemet bér darfér gélla saval periodicitet, programmens omfattning som
arbetsformer. Inte minst behéver naturligtvis omprévningar ske mot bakgrund av de
stravanden som finns att underlatta det internationella samarbetet, vilket leder till
insatser for att harmonisera verksamheter aven inom kontroll- och

provningsomradet.

Typbesiktningar, registreringsbesiktningar och andra speciella atgarder kommer
aven i fortsattningen att stalla stora krav pa sarskild utrustning och kompetens.
Dessutom kommer i fortsattningen biltillverkarna att kunna vélja att géra denna typ
av besiktning i vilket europeiskt land man énskar, eftersom reglerna blir desamma
genom EES-avtalet och landerna forbinder sig att acceptera typgodkéannande
genomférd i andra lander. Omfattningen av sadant arbete ar f n begrénsat i Sverige
och kan av resursskal férvantas koncentreras till en organisation. Inom ASB-
koncernen genomférs besiktningen genom den sarskilda enheten i Solberga.
Ingenting hindrar emellertid att &ven andra fristdende organisationer (se nedan)
ansoker om att fa bli s k notified body och ackrediteras for sadan verksamhet. Det &r
knappast rimligt att biltillverkarna sjélva ska kunna typgodkénna sina egna fordon,
varfér jag utgér fran att de organisationer som ger sig in pa denna marknad genom
agande eller pa annat satt ar helt fristdende fran tillverkarintressen.
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Fordonens tekniska innehall har successivt blivit mer komplext. Behovet av
kvalificerad kvalitetskontroll kan darfor bade férvéntas stiga och bli mer riktad mot
vissa brister. Sakerhetssystemen med kontrollfunktioner maste i allt storre
utstréckning byggas in i fordonets konstruktion. Féraren skulle darmed genom
varningslampor o.dyl. i 6kad utstrackning fé information om service- och
reparationsbehov.

Nar det galler méjligheten att utveckla en mer selektiv, relevansinriktad besiktning
kan IVLs slutsatser av de hittills utférda studierna med FEAT-teknik tjanat som
exempel (se vidare bilaga 5):

- P& vag svarar en minoritet hégemitterande fordon ("gross polluters") for
huvuddelen av de totala utslappen (dokumenterat vad avser CO och HC) frén
trafiken, medan en majoritet fordon har mycket laga utslapp med proportionelit liten
betydelse fér de samlade utslappen samt for lokal luftkvalitet.

- | grova drag en bil av tio pa vagarna ar "gross polluter" oavsett om obligatorisk och
periodisk avgaskontroll férekommer eller inte.

- Orsaken till att ett fordon upptrader som "gross polluter” &r oftast bristande
underhall och/eller medveten manipulation med avgasreningssystemet
("tampering").

Man kan bl a mot bakgrund av IVLs slutsatser ovan férvénta sig en fortsatt
diskussion om hur ofta olika typer av fordon behéver besiktas och vilken metod som
bér anvandas for olika typer av fordonsproblem. Tack vare goda dataregister over
fordonsinnehav och fordonsstatistik skulle selektiva inkallanden av fordon kunna
ske. Nar felen upptrader for stérre grupper av viss arsmodell eller visst méarke, kan
ocksa strikta recall-regler anvandas av samhallet. Overvakning och ett sadant
bemyndigande kan ges sektorsmyndigheter for trafiksékerhet och milj6. Det ar darfor
rimligt att det ombildade Trafiksakerhetsverket (i framtiden Vagverket) ges ett
entydigt ansvar fér Bilregistrets drift och utveckling, vilket &ven inkluderar ASBs
nuvarande databas.

En méjlighet ar ocksa att dela upp besiktningsarbete i A-, B- och C-kontroller med
olika omfattning och krav pa utrustning. Beroende pa hur kravande sjélva kontrollen
&r nar det galler utrustning och besiktningsmannens kompetens, bér man kunna
évervaga olika typer av licens/auktorisation for att fa utfora dessa. Detta forutsatter
dock att majligheter till en sadan uppdelning kan ske inom ramen for géllande EG-
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direktiv eller att Sverige i vissa situationer anser sig vilja ha strangare regler an EG,
som hittills format sina normer i termer av "minimidirektiv".

En uppdelning i A-, B- och C-kontroller skulle ocksa kunna underlatta for personer i
glesbygd att i vissa lagen finna lamplig pbesiktningsstation. | viss utstrackning har
ASB differentierat sina besiktningar idag, men kreativiteten och vilja till
differentiering kan sakerligen 6ka. Ju enklare kontroll, desto fler féretag ges ocksa
méjlighet att delta. Detta skulle kunna innbéra att t ex bensinféretag kunde delta i
vissa besiktningar, medan mer avancerade kravde utrustning vid méarkesverkstad.
En narmare analys av differentieringar mellan trafiksakerhets- och miljébesiktning
skulle kunna 6ppnad sadana majligheter, liksom differentiering av besiktning med
avseende pa fordonstyp och anvéandningssatt.

Nar det galler besiktningsmomenten &r det framfor allt bromsprov som kraver mer
betydande utrustning. Idag tillampas ett system med s k rullprovare. Annan teknik
finns, men har tvistar man om matnoggrannheten. Det ar emellertid uppenbart, att en
alternativ teknik skulle sanka investeringskostnaden fér en besiktningsstation och
darmed underlatta intrade pa marknaden for nya aktérer. Har ligger ett tungt ansvar
pa de myndigheter som utfardar féreskrifter for bilbesiktningen. De tio kravstallande
myndigheterna maste sjélvfallet noga 6vervéaga vilken precision som man énskar vid
olika funktionskontroller av fordon. Fran konsumentsynpunkt ar detta arbete mer
intressant &n den rent tekniska precisionen.

Den nyligen framlagda utredningen om s k flygande besiktning i trafiken, foreslar en
omférdelning fran hall- till forman for vagbesiktning. Jag delar uppfattningen att det
ar rimligt att minska kraven pa obligatorisk hallbesiktning, om resurserna for
vagkontroller ékar. Lagger man till detta ékade krav pa inbyggda kontroller for
miljskomponenter och vidareutvecklar den teknik for dvervakning av avgasutslapp
som nu inférs i USA och som testats i Sverige, 6kar méjligheterna ytterligare for en
utglesning av obligatorisk besiktning. Den majoritet fordon som nu gar igenom
besiktningen utan allvarligare anmarkning pekar pa stora potentiella vinster genom
forbattrad teknik och uppfélining riktad mot "problemfordon”.

| samma riktning pekar ocks& de allméanna bedémningar man gor i branschen att
mellan 5-10 % av trafikolyckorna beror pa tekniska fel och att denna siffra varit
férehallandevis konstant sedan ASBs tillkomst. Den norska TQI-rapporten pekar i
samma riktning, &ven om man bor ta dessa bedémningar med forsiktighet. Hartill
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kommer dock de krav man pé politisk vég kan besluta om nar det galler
produkternas utformning (t ex galvanisering, kollisionsskydd, inbyggda kontroller
med varningssystem etc).

Férdelen med kontroll pa vag i relativt stor omfattning &r att féraren/agarens
ambition att halla fordonet i acceptabelt skick hela &ret torde ¢ka. Kontroll pa vég
ger &ven viss majlighet till ett selektivt urval.

Nackdelarna med kontroll pa vag &r att méjligheten att upptécka fel/brister &r mindre
(enligt en norsk undersékning upptéacks bara hélften av de fel som upptéacks vid
kontroll i hall) trots att kostnaderna &r férhallandevis héga. Enligt RRV ar
kontrollorganisationen 2 & 3 ganger sa dyr som kontroll i hall. ASBs bedémning ar
att det dock finns goda majligheter att effektivisera denna kontrollform och darmed
sanka kostnaderna. Till detta kommer férarens m fl kostnader fér de oplanerade
uppehallen langs vagen.

Férdelarna med kontroll i hall &r att flertalet fel och brister kan upptéckas trots
relativt kort kontrolltid. Orsaken &r en véltranad och erfaren personal med tillgang till
specialutrustning i lokaler sarskilt anpassade for besiktning.

Nackdelen med en arlig kontroll i hall &r att &garen/féraren inte kanner kravet att
underhalla fordonet kontinuerligt utan bara i anslutning till besiktningstillfallet.

Min slutsats av detta &r dels att besiktning i hall successivt kommer att f& en mindre
betydelse an den hittills haft fér personbilar, motorcyklar, slép o dyl. Istallet for att
inrikta sig mot alla fordon kommer man att s6ka okad effektivitet genom att finna de
fordon/fordonsgrupper som utgér de storsta problemen eller dér atgarder ger storsta
samhallseffekterna. Till denna grupp hér t ex fordon som har hog arlig kérstracka
som taxi och akerifordon. Sarskilt viktiga ur trafiksékerhetssynvinkel ar tunga fordon.

Pa grund av den héga frekvens av tunga fordon som blandas med 6vrig trafik pa
landets vagar och den héga belastning som finns pa dessa fordon, maste sérskilda
krav stallas pa dessa. Detta géller speciellt funktioner som bromsar, styrinrattning,
hjullager o dyl. Det &r enligt min mening rimligt att stéalla hogre krav pa
besiktningsfrekvens, utrustning och personalkompetens nér det galler kontroll av de
tunga fordonen, eftersom man har en hég trafikfrekvens och utsatts for hég
belastning. D& den yrkesmassiga trafiken arbetar under andra férutsattningar an den
privata &r det ocksa rimligt att noggranna kontroller ingér som en naturlig del i den
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produktion som transportféretagen genomfor. En kontinuerlig kontroll kan déar antas
vara en medveten del av god driftekonomi. Det &r inte heller lika nodvandigt att
uppratthalla en lika stor tathet pa auktoriserade besiktningsorter som mojligen kan
hévdas for privata fordon.

Fér tunga fordon (> 3,5 ton) utgar jag ifran att besiktningsfrekvensen behalls i
nuvarande omfattning. Daremot bér man kunna forma ett system som innebar att
besiktningsforetag genomfér besiktning av fordon dar transportféretaget har sin
vagnpark for att darigenom minska kundens kostnader. Den kostnadskravande
utrustningen fér bromsprov &r vanlig férutom hos ASB aven hos markesverkstader
och transportforetag. Sarskilda test av bromsarnas tillférlitlighet kan behdva goéras
oftare an foreskrivet (en gang/ar), vilket kréver tillgang till utrustning utanfér ASB. |
de fall godkand bromsprovutrustning finns hos annan an ASB bér en aukoriserad
besiktningsman kunna svara aven for obligatorisk kontrollbesiktning. Méjligheten att
kopa tjansten vid annan tidpunkt an vid den obligatoriska hos ASB finns aven idag,
men anvénds i begransad omfattning.

Beslutet att Iata verkstadsintyg av vissa anmarkningar vid besiktning (s k "2:or")
ersatta ombesiktning, skapar nya férutsattningar for investeringar i
bromsanlaggningar inom verkstadsbranschen. Dels kommer de godkanda
bromsprovutrustningar som redan idag finns utanfér ASB att utnyttjas battre, dels
kommer sannolikt antalet kvalificerade bromsutrustningar att 6ka ute hos transport-
och verkstadsféretag. Enligt uppgift fran verkstader kostar en utrustning for
bromsprovning ca 600 kkr, vilket forutsatter ett hog kapacitetsutnyttjande av
utrustningen fér att den ska kunna motiveras.

EGs minimiregler fér kontrollbesiktning av personbilar innebar att man besiktar
fordonet forsta gangen det fjarde aret och darefter vartannat ar till dess bilen ar tio
ar. Darefter sker besiktning varje ar. De svenska bestammelserna &r salunda
hardare an dessa minimiregler, vad géller besiktningsperiodicitet. Ett giltigt skal att
paborja den svenska besiktningen av personbilar redan efter det andra aret har varit
de garantiataganden som finns fér katalysatorjustering. Under utredningen har jag
av intressenter inom besiktningsféretag ofta métt krav pa allt striktare
besiktningsscheman, medan andra bedémare pekar pa bristen pa bevis fér héjda
effekter av en uppdriven kravniva. Snarare pekar man pa andra faktorer bakom
olyckor, vagnparkens standardforbattring och betydelsen av en aterkommande

service. Det ar ocksa min bedémning att besiktningen har sin framsta roll som
"obligatoriskt servicesystem".
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| mitt internationella material har endast Faréarna stérre krav pa besiktningsfrekvens
an Sverige. FNs statistik 6ver antalet trafikolyckor per 100 000 fordon visar
visserligen att Sverige har de nast basta siffrorna (19,6 ar 1990). Detta ar samtidigt
inte s& mycket battre an i Holland (22,8), dar man besiktar forst efter det 4:e aret och
sedan varje &r eller ltalien (22,3), dér man besiktar forsta gangen efter 2:a aret och
darefter vart femte. Norge som i princip endast haft vagbesiktning har de tre senaste
aren haft den lagsta siffran (17,2 ar 1990).

Som jag tidigare namnt &r det viktigt for féretag som vill betablera sig pa den
svenska besiktningsmarknaden att man vet vilka villkor som kommer att galla under
éverskadlig tid. Jag har utgatt ifrén att Sverige har kommer att narma sig EGs
miniregler fér besiktning i hall. Fér personbilar som anvands privat i Sverige skulle
detta innebéra att man évervager en besiktning férst det fiarde aret och darefter
vartannat ar fram till dess fordonet ar 10 ar. Denna utveckling anser jag sannolik
framst mot bakgrund av att vagbesiktning kommer att bedémas som mer
kostnaddseffektiv, sarskilt om bilarnas diagnossystem utvecklas och man finner
former for automatiserad trafikévervakning for t ex miljisutslapp. ASB har ocksa i
oktober i &r foreslagit ett steg i riktning mot glesare hallbesiktningar genom att
argumentera for att den férsta besiktningen ska ske efter det 3:e aret och den andra
efter det 5:e aret samt darefter varje &r. Ett skal foér detta ar katalysatorernas
kvalitetsforbattringar. For att stimulera biltillverkare till konsumentvanliga
fabriksgarantier, skulle man ocksé kunna tanka sig ett system dar markesverkstaden
kunde svara for dessa kontroller till dess garantitiden gatt ut. Denna kontroll borde
dock kunna ske pa annat séatt och |6sas civilrattsligt.

7.6 Internationaliseringen

Regeringen har genom sin s.k. EES-proposition i maj 1992 (1991/92:170) lagt
forslag som jag utgatt ifran i mina évervaganden. Dar féreslas att en anpassning av
svenska kontrollordningar till EES-rétten skall ske nar det &r majligt och att 6ppna
system med anmélda organ tillampas. Bade offentliga och enskilda organ som
uppfyller kraven pa kompetens skall kunna medverka inom systemet och konkurrera
om uppdragen.
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Nar det galler férhandskontrollen av produkter som omfattas av drektiv medfor EES-
avtalet enligt regeringens uppfattning att riksprovplatssystemet behover ersattas
med ett system med anmalda organ. Enligt EG:s nya ordning ersétter privatréttsliga
certifieringar tidigare myndighetsbeslut om godkannanden. Enligtde av riksdagen
antagna riktlinjerna skall det nya svenska systemet vara 6ppet for offentliga och
enskilda organ, som visat att de uppfyller kompetenskraven.

De anmalda organen utfér sina uppgifter pa uppragsbasis och bér normalt fa
faststalla priserna pa sina tjanster sjalva. Endast undantagsvis, an det bedéms att
konkurrenssituationen &r otillfredsstéllande, anser man att det fims skal att fran
statens sida ga in och styra prissattningen for vissa tjanster. Lagen innehaller ett
bemyndigande for regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer att
meddela narmare féreskrifter om anmalda organ.

Det EES-avtal som Sverige undertecknat ger bindningar nar det jaller vissa
minimikrav pa den aterkommande provningen av bilar i drift, nar det géller
omfattning och frekvens. En personbil ska provas forsta gangen senast det fjarde
aret efter det den tagits i bruk och dérefter minst vartannat ar. Fér tunga fordon
galler att de ska provas redan efter det forsta aret och darefter varje ar. Sjélva
provningsprogrammen regleras endast i grova drag av EG, likson valet av
organisationsform.

Det ligger ocksa inom ramen fér den s k europaharmoniseringenatt lata
provningsverksamhet som sadan éverga fran myndigheter till attlata denna ske pa
en marknad. Darmed ser man i det europeiska integreringspersgektivet provningen
mer som en teknisk uppgift &n som ett samhallsatagande for myndigheter. Det blir
samhallets uppgift att ange kraven pa olika produkters funktionsiuglighet, men det
4r tillverkarens ansvar att se till att produkterna méter dessa krar vid leverans och
det &r konsumentens uppgift att se till att kraven pa sékerhet och miljé uppfylls &ven
under den tid man brukar produkten. Besiktning och reparation ska ske under
betryggande former, vilket inte nédvéndigtvis innebar att de skaske i
myndighetsregi. Ett sadant utesluts dock inte. Tillverkarens garentidtaganden samt
agarnas fortlépande service av produkten ar emellertid grundenfér ett fungerande
system.

Bilinnehavaren har f n en installelseperiod fér kontrollbesiktningsom omfattar fem

méanader. Inom de tre foérsta sker besiktning till en taxa, som hdjs féljande tva
manader. En utdkning av instéllelsetiden skulle géra det majligt fér bilister som rér
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sig mellan skilda regioner att valja mellan besiktningsstationer i stérre utstréckning
an idag. System for s k "rullande besiktningsperioder" tillampas med framgang i
andra lander. Detta innebér att ny kontrollbesiktning av fordonet alltid ska ske inom
ett ar efter senaste besiktning.

Fér fordon med lang arlig kérstracka, r det rimligt att anta att man nagon gang
under installelsetiden for besiktning, kommer att befinna sig i narheten av en
besiktningsstation och dérmed kan kontrollera bilen. Man kan hér ocksa ténka sig att
utéka installelsetiden ytterligare for att underlatta for glesbygdsbor att géra sin
besiktning.

Av det som hittills sagts framgar att forandringar i systemet bér leda i riktning mot
vasentliga forbattringar for enskilda bilagare genom farre kontrolltillfallen och
méjligheter att gora besiktning i flera organisationer. Aven om jag inte aterkommer till
dessa fragor i mina forslag ar det fran min synpunkt viktigt att peka pa sambanden
mellan dessa "marknadsvillkor", eftersom i de ingar i sadana faktorer som paverkar
de etableringsbeslut besiktningsféretag évervager.

7.7 Opartiskhet och konsumentinflytande

Som huvudregel féreslar regeringen att de organ som énskar bli anmalda fér
medverkan i kontrollférfaranden under EG-direktiv skall kunna uppvisa att de
uppfyller kraven i tillamlig standard i EN 45 000-serien. Darjamte skall de uppfylla de
sarskilda krav som féljer av resp. direktiv. Kompetenta organ skall parakna att bli
anmalda och darmed kunna konkurrera om uppdragen. En férutsattning for en sadan
ordning &r dock att organens kompetens och trovardighet har blivit oberoende
prévad och faststalld. Detta &r viktigt for att fa allmanhetens fortroende for systemet.
Det ar vidare vasentligt av konkurrensskal att kraven tillampas lika for alla organ
oberoende av om de &r statliga eller enskilda. Det &r darfér nédvandigt att lagga fast
sé tydliga och klara kritierier som méjligt.

Det &r enligt regeringen en statlig uppgift att se till att endast organ somi alla
avseenden uppfyller kraven blir anmalda. | Sverige foreslas styrelsen for teknisk
ackreditering (SWEDAC) fa uppgiften att efter samrad med berérda
sektorsmyndigheter beddma om organ som 6nskar bli anmalda uppfyller kraven for
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detta. SWEDAG far dock inte ensamratt pa denna uppgift utan det ar majligt aven for
andra organisationer att etablera sig som ackrediteringsorgan. EG-kommissionen
ser ackreditering som en nationell angelagenhet dar varje land bér svara for
riktigheten av sina ackrediteringar. Nagon form av auktorisation tycks vanlig i olika
lander aven om graden av formalisering kan variera. | mina kontakter visade
England upp en férhallandevis tét extern kontroll av besiktningsféretag, medan man i
Tyskland och Frankrike snarare litade till féretagens internkontroll (enligt i férvag
éverenskomna arbetsordningar fér information och utbidining).

Regeringen har foreslagit att det nuvarande riksprovplatssystemet avvecklas till
férman for éppna system. Fér avvecklingen svarar i férsta hand respektive
sektorsansvariga organ. Inriktningen &r att den genomférs till den 1 januari 1994. |
samband med denna férandring bér enligt regeringen det ocksa évervagas huruvida
kontrollen med bibehallan krav pa sakerhet kan ske i enklare former som battre
ansluter till de kontrollférfaranden som tillampas inom EG, sésom t ex
tillverkardeklaration eller évervakad egenkontroll. | de fall d& kontrollordningar
bedéms krava medverkan av tredjepartsorgan torde det ligga narmast till hands att
utnyttja systemet med ackrediterade organ.

Det har under utrednings gang forts fram kritiska synpunkter pa konsumentens
bristande méjligheter att 6verklaga en besiktning av sin bil. Sadan majlighet finns
visserligen och ett flertal mindre tvister I6ses mellan fordonsagare och ASB i
samband med besiktningen. P&fallande fa fall kan emellertid uppvisas under de nara
30 ar som ASB funnits, nar det géller situationer dar man haft i grunden olika
uppfattningar. Skalet till detta &r troligen att proceduren att vid en olost konflikt
mellan kund och ASB, fordonsagaren fatt véanda sig till justitiekanslern bedéms som
alltfér kranglig och man finner sig inte ha stor méjlighet som enskild att fa rattelse
gentemot en myndighet.

For att forbattra konsumentens/bilagarens sékerhet har man fran bilbranschen
tidigare fort fram féreslaget att en sarskild reklamationsnamnd inrattas. Med
ombildning av den nuvarande besiktningsorganisationen pa det satt jag féreslar blir
det klart att man pa sedvanligt satt kan ge Allmanna Reklamationsnamnden (ARN)
ett uttryckligt mandat att handlagga tvister om priser och service. Nar det galler
tekniska tvister foreslar jag att man i férsta hand bér vanda sig till den
sektoransvariga myndigheten. Mgjligheten att vanda sig till ARN bér tydligt anges pa
provningsprotokollet. Fér de konsumenter som inte &r néjda med besiktningen bor
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dessa férslag innebara avsevarda forbattringar i jamforelse med den nuvarande
ordningen.

7.8 Fristaende eller integrerade besiktningsféretag

Min huvuduppgift har varit att presentera ett férslag till organisation for
aterkommande besiktning som ger konkurrens pa bilprovningsmarknaden. Jag har
darvid i princip évervagt tva huvudalternativ: (1) fristdende besiktningsstationer samt
(2) integrerade serviceféretag som kan genomfora saval besiktning som reparation
av fordon.

Det &r tankbart med flera varianter av det férsta alternativet. En méjlighet ar t ex att
anvéanda fria besiktningsféretagare som knyts till ett sammanhallande natverk i ett
franchisingsystem, med férebild i Tyskland och Frankrike. Man kan ocksa tanka sig
att besiktningsman i fristdende besiktningsféretag besoker foretag med stora
fordonsparker (t ex akerier) och utfér besiktningarna dar, vilket sker t ex i Tyskland
och England. En naraliggande majlighet &r att lata fristdende besiktningsforetag
utféra bilprovning bade i egna stationer och med hjalp av utrustning som finns hos
andra, t ex bilverkstader. Detta sker bade i Tyskland och England.

| dessa 6vervaganden ingar fragor som hur ackreditering ska ga till och vilka former
den fortiépande utvardering av besiktningsféretagen ska ta. England har t ex ett val
utbyggt nat av myndighetsinspektioner av besiktningsféretag, medan man i
Frankrike och Tyskland mer tycks lita till den interna kvalitetssakringen. Det var
sarskilt tydligt i Frankrike att man var radd fér uppbyggnad av en ny byrakrati fér
inspektioner. Denna fraga far dock I6sas narmare i dialog mellan de myndigheter
som svarar for foreskrifter inom trafiksakerhets- och miljsomradet samt SWEDAC.
Jag har emellertid utgatt fran att nagon form av ackreditering av besiktningsforetag
ska komma att ske fér att sékerstélla besiktningskvaliteten.

Bér de féretag som konkurrerar om en besiktningsmarknad vara fristaende eller bér
man integrera besiktnings- och reparationsarbete? De lander som valt att |ata
verkstader ocksa vara besiktningsorgan (t ex England, Holland, Osterrike), tycks ha
haft tre skal for detta:
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1 Man har i samband med att man byggt upp en ny besiktningsorganisation kunnat
utnyttja verkstaders befintliga lokaler och personalgrupper och darmed undvikit en
omfattande nyinvestering for staten.

2 Man har snabbt fatt en stor geografisk utbredning och dérmed god tillganglighet for
fordonsinnehavarna.

3 Kunderna har fatt mojlighet att forena besiktning och reparation vid ett och samma
besék, om man vill. Vid separata organisationer krévs minst tva besok.

Jag kan da konstatera att det &r det tredje motivet som har sarskild giltighet i
Sverige, eftersom vi sedan mitten av 1960-talet har en utbyggd
besiktningsorganisation. Har finns snarare en risk for kapitalférstorelse, om denna
skulle hanteras ovarsamt.

De 176 besiktningsstationer som idag finns tacker i princip hela landet och
inkluderar aven omraden som inte bedomts ge besiktningsstationerna
foretagsekonomisk barighet. Pa nagot enstaka hall har jag métt en uttalad kritik mot
bristande tillganglighet nar det galler besiktningen idag. Enligt de berakningar som
presenterats av ASB har ca 97 % av landets bilinnehavare hégst 30 km till en
anlaggning (enkel resa). Om bilverkstadernas anlaggningar pa ett eller annat satt
skulle stallas till forfogande for besiktning, skulle enligt MRF mellan 200 och 400
stationer kunna svara mot de kvalifikationer som kommer att stallas p& personal och
utrustning. Tillgangligheten skulle darmed oka for flertalet fordonsagare.

Okad tillganglighet genom nyetablering av besiktningsféretag ligger narmast till
hands i de stora tatorterna. En stor andel av den svenska fordonsparken ar
koncentrerad till Malardalen samt runt Malmo- och Géteborgsregionen. Har kan man
pa féretagsekonomiska grunder vilja etablera alternativ.

Det ar daremot majligt, att tillgangligheten i glesbygd pa ett avgérande satt skulle
paverkas av en konkurrens pa lika villkor mellan flera besiktningsféretag. Man kan ju
knappast forvénta sig att ASB i ett sadant fall kommer att ta ansvar for besiktning pa
orter dar en foretagsetablering skulle ge ekonomiska férluster. Har finns emellertid
flera Iésningar som ensamma eller i kombination kan forbattra glesbygdsservicen.
Enligt mina bedémningar &r detta en av de omraden dar man kan foérvanta sig att
reella konkurrenmajligheter ger incitament till nya l6sningar.

Glesbygdsfragan har bedémts som sarskilt viktig i direktiven. | den nyligen
genomforda etableringen av en besiktningsmarknad i Frankrike har man sakerstallt

tillgangligheten genom att krava att det natverk som fatt ackreditering for
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besiktningsverksamhet ska vara representerat i samtliga av de nara 100
delregionerna. Utstracka instéllelseperioder som i praktiken skulle lamna upp till ett
ars installelsetid skulle ocksa ge maéjligheter for den helt dominerande delen av
fordonsagarna att besikta bilen vid nagot besok i stérre tatort, liksom en
differentiering av obligatorisk besiktning med olika kravnivaer pa
besiktningsorganisationen. Man kan ocksa havda att méjligheten till tatare
vagkontroller minskar behovet av fasta hallanlaggningar i glesbygd.
Glesbygdsproblemet maste ocksa bedémas mot bakgrund av det antal fordon som
permanent trafikerar dessa omraden. Enligt mina 6verslagsberakningar berér detta
problem mindre &n 10 % av fordonsparken, eller ca 300 000 fordon. En majoritet av
dessa finns i nagon tatort. (Jag aterkommer till detta i detaljer i se avsnitt 8.4)

Sjalvfallet kan samhallet genom stat eller kommun ocksa valja att ekonomiskt ge
stéd at en besiktningsstation, for att etablera den. Mgjligheter till dispenser nar det
galler besiktningens former for att klara glesbydens problem bér ocksa finnas.
Genomférande av bilbesiktning skulle darmed ses som en kommunal ansvarsfraga.
Om dispensmdjligheten skulle anses stéta traditionella krav pa likformighet och
rattvisa i olika myndighetsstyrda fragor, skulle man istallet kunna lata
besiktningsféretagen hyra och anvanda utrustning som anvéands av andra foretag for
fordonsservice. Det skulle i vissa fall géra det méjligt att fran samhallets och den
enskildes synvinkel I6sa sarskilda fall, utan att lata dessa hindra en enhetlig ordning
f6r den helt dominerande majoriteten fordon. Viktigt har &r att dispenserna Gvervags
mot marknadens funktionssétt, sa att man inte skapar ojamlika konkurrensvillkor.
Dispens i ett geografiskt omrade skulle da ses som en ytterlighetsatgard.

Som jag papekat finns denna majlighet for fristaende besiktningsforetag att
anvanda/hyra andra féretags tekniska utrustning i flera andra lander. Det finns flera
férdelar med en sadan 16sning. Befintligt realkapital kan anvandas battre, det
ekonomiska risktagandet blir mindre fér den som vill etablera sig och etablering pa
marknaden for nya foretag kan ske betydligt snabbare &n vid krav pa nybyggnader.

Om man gar ytterligare ett steg och later de verkstadsforetag och fordonsagare som
har énskvard utrustning att sjalva svara fér besiktning, skulie man vinna i
servicetillganglighet fér konsumenten. | andra lander har man emellertid pekat pa de
intressekonflikter som kan uppsta, nar

a) en verkstad faststallt reparationsbehov och reparerar
b) en verkstad genomfort ev. reparationer och godkant det egna reparationsarbetet
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c) en verkstad fatt mojlighet att darefter ocksa anvanda "nybesiktad" som
saljargument i sin rorelse for forsaljning av begagnade bilar

Jag delar dessa tveksamheter, &ven om t ex the Vehicle Inspectorate i England
finner att detta kombinerade system fungerar tillfredsstéllande och t o m overvager
att utdka det till att &ven omfatta tunga fordon. Det &r majligt att detta ar en
kulturell/ideologisk fraga snarare &n en trafiksékerhets- och miljoéfraga. Enligt min
bedémning har inte svenska verkstader 6ver lag det allméanna fértroende som kravs
fér att man skulle kunna vervaga en sadan ordning - medan den fristaende
besiktningsverksamheten genom ASB pa det hela taget tycks ha allménhetens
fértroende. Detta fortroendekapital for besiktningsverksamheten ar en viktig tillgang
nar det galler att utveckla systemet som sadant.

SPK har tydligt pekat pa den 6kande andelen av bilreparationer som gar il
markesverkstaderna allt eftersom bilarnas tekniska komplexitet okar. | férlangningen
finns darfor en risk att monopolhantering av fordonen ékar om verkstaderna ocksa
skulle ges mojligheten att besikta bilarna. Fristaende besiktningsféretag ger salunda
enligt min bedémning snarare garantier for en viss langsiktig mangfald vid
granskning och service av fordon, vilket tjanar konsumenten. Av dessa skal har jag
bedémt det som mindre Iampligt att lata bilverkstader genomfora besiktning i egen
regi av fordon med den typ av enhetliga besiktningsprogram som nu finns for alla
fordon av samma typ och alder.

Det bér daremot vara dppet for fristdende besiktningsforetag att hyra in sig i
befintliga anlaggningar, som svarar mot uppstalida, tekniska krav. Genom ett avtal
med besiktningsféretag skulle man darmed vid vissa verkstader kunna erbjuda
besiktning. En sadan ordning skulle férmodligen avsevart paskynda etablering och
spridning av organisationer som konkurrerar med varandra pa
besiktningsmarknaden, eftersom man slipper stora nyinvesteringar och befintliga
anlaggningar kan f4 ett battre kapacitetsutnyttjande.
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8 FORSLAG

8. 1 Fristaende besiktningsféretag

Mitt férslag &r att terkommande kontrollbesiktning far utforas av fristdende
besiktningsféretag fr o m den 1 januari 1994. Det ska vara mdjligt att anvanda egen
eller annans tekniska utrustning fér denna besiktning. Féretagen skall vara
fristdende, s k tredjepartsorgan.

Jag har anvént beteckningen "fristaende" for att markera den inriktning mot opartiska
bedémningar som ska finnas hos féretagen pa denna marknad. Detta innebar i
praktiken ocksa att féretagen ska vara fristaende fran biltillverkning och bilservice.
Begreppet "tredjepartsorgan’ innebar att det &r en av parternas intressen oberoende
person/organisation som gér besiktningen. Det avilar den eller de organisationer
som kommer att svara fér ackreditering (se nedan) och kvalitetsuppféljning att aven
se till att andemeningen i begreppet "fristdende" ocksa ges ett praktiskt innehall.
Under utredningen har svenska férsakringsbolag liksom utlandsetablerade foretag
som tyska Dekra och TUV uttalat ett intresse att etablera sig. Dessa &r enligt min
mening tankbara, men de féreskrivande myndigheterna (Naturvardsverket,
Vagverket m fl) och SWEDAC har som representanter fér samhaéllet och
konsumenterna aven i fortsattningen en avgérande roll att precisera villkoren.

8.2 Ackreditering - trovardighet och kvalitet

Mitt férslag &r att de fristdende besiktningsféretagen skall vara ackrediterade. Kraven
pé dem som ackrediteras skall inkludera bedémning av opartiskhet och integritet.
Den skall baseras pa tolkningar av europeiskt harmoniserade standards i EN 45000-
serien eller eventuellt pa svensk lagstiftning eller myndighetsforeskrifter.

Av mina redovisningar av besiktningens effekter i Sverige och andra l&ander framgar
att jag bedémer det som méjligt att behalla nuvarande mal och resultat nér det galler
trafiksakerhet och miljépaverkan aven med en konkurrensutsatt bilprovning. Jag
bedémer det dock som viktigt att foretagens kvalitetssystem sékras genom
ackreditering. Denna ackreditering innebar ett formellt erk&nnande av féretagens
kompetens fér besiktning. Valjs ett forslag till standard pa EN 45 004, (General
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Criteria for the Operation of Bodies Performing Inspection) som bas for ackreditering
stalls héga krav pa besiktningsorganets tredjepartsstalining, organisation,
informationssystem, personalkompetens, kvalitetssakringssystem m m just for att
organen skall vara opartiska och producera kvalitativt goda tjanster. Detta bor t ex
inkludera bestammelser som innebar att besiktningsforetag inte far segmentera
marknaden fér att endast betjana vissa bilméarken eller arsmodeller. Jag har
emellertid avstatt fran att binda mitt forslag i alltfér detaljerade former, utan anser att
i den nya situationen detta arbete utfors av de féreskrivande myndigheterna
(Vagverket, NSV m fl) tillsammans med SWEDAC.

Eftersom EGs system fér provning och kontroll bygger pa 6ppenhet och fri
konkurrens medfér det att alla som anséker om ackreditering och bedéms uppfylla
stallda krav ocksa ackrediteras. De utsatts sedan for tillsyn, vanligen en gang per ar,
ibland oftare, d& man bedémer hur verksamheten fortlépande uppfyller stallda
normer. Ackrediterade organ ar ocksé skyldiga att omedelbart rapportera till
SWEDAC om vasentliga férandringar av verksamheten sker. SWEDAC kan dra in
ackrediteringen med omedelbar verkan om inte villkoren uppfylls. Ackrediteringen
kan aterfas nar atgarder skett och kraven bedémts vara uppfyllda. SWEDACs beslut
kan Sverklagas till kammarrétten. Intill den avgivit sitt beslut kvarstar SWEDACs
beslut.

En del av de internationella erfarenheterna pa detta omrade har jag tidigare beskrivit
i samband med att jag redogjorde fér férhallandena i Tyskland och Frankrike (avsnitt
5.3).

8.3 Erfarenhetsaterféring

Mitt férslag ar att ge Vdgverket ansvar fér den fortsatta driften och utvecklingen av
en samlad databas for bilomradet. Besiktningsfoéretag ansvarar fér att information om
besiktade fordon och deras brister regelbundet l&mnas till denna databas pa sétt
som Végverket faststéller.

TSV har ett centralt bilregister for landet, vilket &r kopplat till lansstyrelserna. TSV
har ansvaret for att ett bilregister uppratthalls, ajourférs och kan ge service at lanens
bilregisterenheter. Den databas TSV har far indata fran savél lansstyrelsernas
bilregister som fran ASB, som registrerar besiktningsresultaten.
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Enligt féreskrifterna for riksprovplatser ar dessa skyldiga att informera féreskrivande
myndigheter om viktigare erfarenheter av den obligatoriska kontrollen. Detta &r
nédvandigt bl a fér att myndigheterna skall kunna leva upp till de krav som stélls pa
dem i begransningsférordningen (SFS 1987:1347). Enligt denna skall myndighet
som beslutat om en féreskrift fortlépande félja dess kostnadsméssiga och andra
konsekvenser.

ASB ansvarar idag som riksprovplats fér att 6verféra en mangd féreskrivande
myndigheters krav till praktiska besiktningsprogram. ASB har ocksa tillgang till
aktuella besiktningsresultat i den interna databasen. Under arens lopp har detta lett
till olika forslag till forandringar av saval besiktningens omfattning som innehall, t ex
till det nu aktuella slopandet av kontroller av 3 &r gamla personbilar, vilket kan ses
som ett steg mot EGs minimidirektiv for fordonskontroll.

Av TSVs intakter ska f n 165 Mkr/ar inlevereras till staten for att tacka statens
kostnader for lansstyrelsernas kérkorts- och bilregisterverksamhet. Lansstyrelsen far
statliga anslag fér verksamheten via anslag. Detta innebér att det belopp TSV har att
inleverera inte 6ronmérks. En lansstyrelses anslag foljs inte upp pa den
detaljeringsnivan och aterkopplas darmed inte till TSV.

Man kan séga att fordonsagarna och kérkortsinnehavarna betalar bilregistrets
verksamhet via avgifter. Dessa avgifter debiteras av TSV och inlevereras av TSV till
statskassan. Sedan nagra ar har ASB tagit pa sig uppgiften att till TSV éverféra via
dataterminal de uppgifter om bilprovningsresultat som tidigare inrapporterades via
skriftliga rapporter. Detta nya satt att arbeta bér ha inneburit betydande
kostnadsbesparingar hos TSV, som tidigare dataregistrerade de rapporter som
insandes fran ASB. | gengald skickar TSV ut paminnelser till fordonségarna om
férestaende besiktning utan debitering av ASB.

Aven om det ur utredningens synvinkel ter sig bade kostnadsférdyrande for
samhaéllet och tveksamt vad géller klart utpekande av ansvar, ligger det inte inom
uppdragets ram att lagga forslag som berér bilregistrets finansiering och
organisation. Men den ajourhallning av bilregistrets status, som ASB idag har ett
ansvar fér via sin rapportering av bilprovningens resultat, maste sékerstallas om
beslut fattas att andra aktérer tillats utféra kontrollbesiktning. ASB utfér denna
rapportering som en rutin inom ramen fér de avgifter man nu tar. Andra aktérer
maste alaggas att skéta inrapporteringen till bilregistret pa samma satt som ASB.
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| samband med att konkurrens méjliggérs och rutinerna ses éver bér &ven en
6versyn ske angaende bilregistrets finansiering och organisation. Erfarenheter av
den periodiska besiktningen visar att nyttjandet och uppratthallandet av en samlad
databas ar mycket viktig som underlag fér bedémning av besiktningsresultat. Okad
selektivitet i besiktningsverksamheten stéller ocksa krav pa utbyggda databaser.

8.4 Service i glesbygd

Mitt huvudférsiag att 6ppna besiktningsmarknaden for fristdende besiktningsféretag
boér gora det mdjligt att ge en tillfredsstéallande I6sning &ven pa glesbygdens behov.
Man kan sékerstélla detta genom att ocksa

- fériédnga perioden for instéllelse av personbilar att gélla inom ett ar fran féregaende
besiktning

- tillata etablering av mobila besiktningsanldggningar

- tillata fri prissattning for besiktningsféretag etablerade inom givet geografiskt
omrade

- | undantagsfall méjliggéra for Vagverket att ldmna dispenser fér att finna en adekvat
I6sning

Fér konsumenter ska konkurrensen stimulera till anvandning av ny teknik och en god
serviceniva - 6ppethallande, bemétande och fysisk tillgdnglighet.
Besiktningsservicens direkta tillganglighet har en ekonomisk sida bade fér
konsument och producent. Att etablera en besiktningsstation i glesbygd kan
innebéra att underlaget inte racker for Ionsamhet. Att tvingas till langa resor fér en
obligatorisk besiktning kan fér den enskilde bli dyrbart. Direktiven har darfér sarskilt
uppmarksammat glesbygdsproblemet.

Hur stort &r glesbygdsproblemet? De 3,6 milj. personbilarna i landet férdelade pa lan
visar att det finns minst 100 000 personbilar i trafik i varje 1&an. De tre stérsta
stadsregionerna intar darvid en sarstalining med en betydligt storre biltathet, vilket
framgar av féljande tabell:
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Lan Antal Antal Bilar/ Bilar/

bilar bilar km?2 km?2
(tusen) exkl. exkl.
centra centra
BD 124 50 1.25 0,57
AC 110 40 1,99 0,87
Z 62 37 1,24 0,78
W 135 55 4,78 2,62
b ( 118 38 5,44 3,45
X 127 45 6,98 3,46
S 132 50 7,51 4,17
| 26 8,3
H 106 9,5
G 80 9,5
F 132 13,3
ir 118 13,9
E 164 15,5
Cc 108 155
R 126 15,9
P 197 17:3
V) 110 17,5
D 108 17,8
N 118 21,6
L 136 22.3
K 68 231
0} 290 56,4
M 320 64,8
AB 597 92,0

| denna tabell har biltdtheten beraknats, dels i form av antalet bilar/km2, dels i form
av en mer nedbruten berakning dar stérre tatorter bortréaknats.

Av tabellen framgér att de tre storstadsregionernas biltathet ligger inom latituden 50
- 100 bilar/km2. Merparten av sédra och mellersta Sverige har en biltathet som &r ca
1/3 av den i storstadsregionerna. Norrland inkl Kopparbergs 1&n och delar av
Varmlands 1an samt Gotland har en biltathet under det viktade talet 10. Om man
dessutom tar bort de stérre tatorter som finns inom dessa glesbygdsomraden, blir
biltatheten mycket lag. Av exempelvis Norrbottens lans 120 000 registrerade
personbilar i trafik, finns ca 70 000 i omradet Lulea-Boden-Pitea. Det innebér att ca
50 000 bilar finns stationerade pa ett omrade som motsvarar 1/5 av landets yta. |
Sorsele kommun i Vésterbottens Ian fanns den sista december -91 1635 personbilar.
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Kommunen har en yta om 7494 km2, vilket &r en areal stérre an den ytan fér
Stockholms, Uppsala, Sédermanlands, Gotlands, Blekinge, Kristianstads,
Malméhus, Hallands, Géteborgs- och Bohus resp Varmlands 1an. P& den viktade
skalan utgér Sorsele kommuns biltathetstal 0,22, vilket kan jamféras med
Sédermanlands 17,8.

Barigheten for besiktningsstationer blir av ovan némnda skal otilirécklig och
kostnader for sjalva instéllelsen kan fér den enskilde i glesbygd bli hég. Séarskilda
atgarder kravs darfor for att underlétta denna besiktning, &ven om detta innebar
sarlésningar. Jag har i min utredning i forsta hand definierat BD, AC, Z, X, Y, W och
S som glesbygdslan. Enligt SCBs redovisning per 1991-12-31 hade dessa en
personbilspark i trafik om 315 000 bilar, dvs mindre &n 10 % av landets totala
personbilspark. Det &r enligt min uppfattning viktigare att finna en rationell I6sning
for dessa fordon an att bilbesiktningen ska vara utformad pa samma sétt 6ver hela
landet.

Enligt ASBs berakningar skulle priserna i glesbygd idag som mest behdva
férdubblas mot den generella prisnivan for att stationerna dér skulle vara
sjalvbarande. Ca 15 stationer redovisade 1991 ett negativt bidrag. Till detta kommer
ca 40 stationer med ett bidrag under 18 % av intékterna. Medelintakten dar skulle
behéva héjas 11 % for att detta skulle uppnas; ett alternativ ar naturligtvis att héja
stationernas produktivitet.

Genom att 6ppna for fristaende besiktningsféretag att hyra in sig i befintliga
verkstader och att férlanga installelsetiden for besiktning, bedémer jag att
kontrollbesiktning i glesbygd kan ske pa ett acceptabelt satt. Man kan naturligtvis
&ven genom fri prisbildning i vissa regioner géra det mer attraktivt att etablera sig
dar. Fordonsinnehavare i glesbygd far da dra stérre privatekonomiska konsekvenser
av sitt fordonsinnehav. Méjligheten att besikta vid flera anlaggningar (inklusive
etablering av mobila stationer) kommer dock sannolikt att bidra till att prisnivan halls
inom rimliga nivaer. Majligheten att sléappa pa ett ensidigt likhetstdnkande och ge
Véagverket utrymme for dispenser i undantagsfall, &r en sista utvag att I6sa
eventuella problem.

Om man nagonstans skulle vilja préva steget att lata bilverkstader svara for
kontrollbesiktningen, ar glesbygdsomraden mdjliga for sadana "experiment". Genom
att lamna 6ppet &ven for bilverkstader att bli ackrediterade besiktningsstationer inom
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vissa glesbygdsregioner, skulle verkstadernas utrustning, personalens kompetens
och testprocedureren darmed specificeras och kontrolleras av SWEDACs
tiansteman. Eftersom verksamheten blir ett komplement till den ordinarie
verksamheten kan en forbattrad I6nsamhet uppnas i féretagen. Integritet i
testverksamheten kan bl a skapas genom att en féretagsledning ges ansvaret for
operationen. En uppféljning av verksamheten och risk fér omedelbart
tillbakadragande av ackrediteringen vid bristande kvalitet och tekniskt slarv eller
ekonomiskt missbruk skulle férmodlingen héja regelanpassningen.

8.5 Produktivitetsutveckling och prissittning

Mitt forslag &r att pa sikt sléppa priset fritt inom besiktningsmarknaden. Férst méste
nya aktérer etablera sig pa marknaden, s& att en konkurrenssituation uppkommer.
Till dess bér nuvarande férhandlingsmodell behallas och Vagverket ges ansvaret att
faststélla ett hégsta pris i samrad med Riksrevisionsverket. Detta hégsta pris far
underskridas av marknadens féretag. (Fér glesbygd kan sarbestammelser
ev.faststéllas, se 8.4)

Som jag konstaterat har en stark sida av det hittillsvarande besiktningssystemet varit
att stordrift, enhetlighet och kontroll 6ver ingéende faktorer (t ex efterfragan),
underléttat att ha en hég produktivitet. En fungerande konkurrens under
I6nsamhetskriterier kommer med stérsta sannolikhet att verka stimulerande pa
effektiviteten i besiktningsverksamheten i vid mening. Med hansyn till de stora
besiktningsvolymer som finns, betyder &ven smé férkortningar av genomloppstiderna
stora samlade produktivitetsvinster. Fér detta férutsatts ocksa en fungerande
priskonkurrens. Effektivitet i tjansteproduktion riktar ocksa in sig pa dess
servicegrad, dar bade tillganglighet och tillmétesgaende ar centrala faktorer. Bada
forvantas forskjutas i positiv riktning med de férslag jag presenterat.

Produktivitetsutvecklingen drivs i hég grad genom férnyelse av teknik och metod. En
forutsattning for att produktivitetsvinsterna realiseras ar darfor att systemet i sig
bel6nar sadana forbattringar. Det skulle t ex vara battre att beskriva verksamhetens
mél i funktionstermer, snarare &n i tillampning av bestamda procedurer. Det viktiga
ar t ex att bromsarna fungerar tillfredsstéllande, inte att de provats med en bestamd
metod. De féreskrivande myndigheterna har ett stort ansvar fér en sadan utveckling
som stimulerar teknikutvecklingen.
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Som regel faststalls avgifterna for bilbesiktning av regeringarna eller av myndigheter
under regeringen. Detta synes gélla &ven i lander, dar flera organ &r verksamma pa
omréadet. | Tyskland géller att den federala regeringen bestammer avgifterna for
TUV, medan DEKRA sjalv far bestdmma sina avgifter. | praktiken har DEKRA valt att
i princip tillampa samma avgifter som TUV fér motsvarande tjanster.

Internationella prisjamférelser &r svara att géra pa ett rattvisande satt. Dels finns
vissa skillnader i besiktningsprogrammens utformning, dels kan vissa kostnader vara
undantagna fran avgiftsfinansiering. Detta kan gélla speciellt nar statliga organ
svarar for kontrollen, da t ex lokalkostnader och pensionskostnader betalas direkt av
staten. Det &r darfor svart att férsoka géra en exakt jamférelse av avgiftsnivaerna i
olika lander. Kostnaden inom Europa varierar mellan 200-300 kronor.

| Frankrike ligger kostnaden vid 300 kr och man har en fri prisséattning. Man har dock
konstaterat att det ar en pafallande prisstelhet pa marknaden, vilket man kan
férvanta sig vid oligopolistiska marknader. Man 6vervager dock inte att amna den
fria prisséattningen, eftersom man menar, att prisreglering bara skapar andra
problem. | England dér besiktningen sker i verkstader &r det inte ovanligt att priset
ligger under det reglerade maximipriset och salunda anvands som ett "lockpris".

Det &r min uppfattning att man ska behalla nuvarande "férhandlingsmodell" for priset
pa besiktning i Sverige till dess man bedémer att det utvecklats en fungerande
konkurrens pa marknaden. Visserligen kan man da s&ga att en lag prisniva gér det
mindre attraktivt att etablera sig fér nya féretag. A andra sidan skulle en fri
prisséttning utan konkurrerande féretag kunna leda till oskéliga monopolvinster for
existerande féretag. Att ange priset som "maxpris" skulle innebara att man har
mojlighet att underskrida det. Om man dessutom reglerar etableringsovilja i vissa
glesbygder med en fri prissattning i dessa omraden, skulle man fa en marknad, dar
prisskillnader bérjar fungera. Det blir salunda inte langre fragan om en taxa/avgift,
utan ett pris som kunden erlagger for en utférd tjanst.

8.6 Bolagisering av AB Svensk Bilprovning?

Jag féreslar, att AB Svensk Bilprovning organiseras i regionbolag med utgangspunkt
frén den regionindeling man idag har.
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Jag vill framhalla den organisatoriska utveckling som successivt agt rum inom ASB. |
ASB-projektet "Nasta station" ingar en uttalad strévan att bygga in en "intern
konkurrens" genom att ge férbattrade malbeskrivningar (nyckeltal) och andra
konkreta atgarder for att underlatta sjalvstandigt agerande inom regionerna. Den
organisationsform, den styrfilosofi och det styrsystem som numera tillampas ger
tillsammans med en aktiv ledning stora méjligheter att stimulera till ytterligare
férbattrad effektivitet, enligt min uppfattning. Inom respektive region jamférs da
stationernas niva genom ett antal nyckeltal for servicekvalitet, besiktningskvalitet
och ekonomi. Inom produktionsavdelningen centralt jamférs regionerna pa
motsvarande satt. Jamférelser av pris- och produktivitetsutveckling inom andra
provningsanlaggningar, KP| och andra serviceanlaggningar inom bilbranschen ger
enligt min mening goda méjligheter fér agarna att i sin tur driva ett aktivt
agarinflytande. Jag har fatt ett gott intryck av de férandringar som sedan flera ar sker
inom ASB.

Det kan vara en skillnad mellan att i formell och reell mening 6ppna en marknad for
konkurrens. Vilka 6vervaganden gor ett féretag som vill etablera sig pa den svenska
besiktningsmarknaden efter 19947? Vilka méjligheter har man éver huvud taget att
komma in pa marknaden?

Lénsamheten ar direkt kopplad till hur rationell produktionsprocessen kan géras och
den potentiella intéaktsvolymen, dvs prisbildning och volymutveckling &r centrala. Av
dessa skal kan man férvanta sig att en nyetablering &r mest intressant i
storstadsregionerna och andra tatorter. Med hansyn till att de europeiska
férhallandena kommer att bli allt mer lika, kan man férvanta sig att flera foretag vill
arbeta inom en stérre geografisk yta. Pa den nyligen éppnade franska marknaden
har t ex utlandsbaserade féretag som Veritas, Dekra och TUV etablerat sig. Dessa
har ocksa visat ett intresse fér den svenska marknaden.

Man star har infér tva svara évervaganden. Om man utgar fran ASB som féretag och
resurs, kan man séga, att féretagets maéjlighet att vidareutvecklas och ta del av en
ny, internationell marknad kan kréva en betydande bas. Min bedémning ar att
foretaget som sadant idag skulle kunna vitaliseras av sadana méjligheter och att
ASB mycket val skulle kunna lyckas i detta.
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Om man istallet utgar enbart fran Gnskemaélet, att skapa konkurrens pa den svenska
marknaden, blir 6vervagandena annorlunda. Har finns hinder, sérskilt for mindre
féretag att etablera sig.

Brist pa lampliga lokaler och stora investeringar i fasta anléaggningar kan vara
allvarliga etableringshinder fér nya foretag. Jag har darfér foreslagit sarskilda
atgarder for detta i form av méjligheter for fristaende besiktningsforetag att anvanda
befintliga verkstadsanlaggningar.

Ett annat etableringshinder kan vara ASBs valetablerade marknadsdominans.
Eftersom ASB funnits pa marknaden i néra 30 ar, kan séarskilda atgérder behévas for
att bryta detta monopol. Ett satt ar att dra férdel av den interna konkurrensen genom
nuvarande regionindelning genom att lata dessa utvecklas ytterligare ett steg och
bilda basen fér sjalvstandiga regionbolag. Sjélva besiktningsverksamheten far
darmed formen av sméféretagande, fér vilket den rent tekniskt har goda
forutsattningar att fungera. Erfarenheter inom teleomradet,
arbetsmarknadsutbildningen m m pekar pa att en ny, regionbaserad uppdelning ar
effektiv. En internationell férebild for detta finns i tyska TUV. Genom den stérre
narhet man darmed kan férvanta sig mellan &gare och kunder, kan serviceaspekten
betonas ytterligare i verksamheten.

Reell konkurrens pé besiktningsmarknaden kommer att resultera i en
volymminskning fér ASB. En fortsatt anpassning av ASBs kostnader blir darfér
noédvandig. Visserligen kan man tanka sig att foretaget ges nya intéaktsmdojligheter
genom sortimentsbreddning eller att en fusion kan ske mellan olika provnings- och
besiktningsorganisationer. ASB kommer sakerligen ocksa att undersoka
méjligheterna att etablera sig utomlands, t ex pa den marknad som nu 6ppnas i
Danmark. Jag har dock inte gatt s langt i mina alternativa berékningar.
Intaktsméjligheterna har istéllet férutsatts bygga pa samma grunder som idag, dér
maximalt indexupprakning tillampas.

Utredningen har enbart gallt ASBs storsta tjansteomrade, den aterkommande
kontrollbesiktningen. ASB utfér emellertid &ven andra besiktningar, som kan krava
annan eller djupare kompetens, t ex registreringsbesiktning och typregistrering (jfr
2.4.2). Jag har utgatt fran att dessa ocksa tills vidare atminstone kommer att vara
kvar hos ASB, men att aven andra besiktningsforetag skall kunna ackrediteras aven
for dessa uppgifter. Jag gér ingen principiell skillnad mellan olika
besiktningsinsatser. Det &r majligt, att man pa sikt far rakna med att typbesiktning
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kommer att ske pa ett mer begransat antal platser &n idag. | och med
europaharmoniseringen kommer sannolikt typregistrering att koncentreras till ett
fatal lander.

Gemensamma s k overhead-kostnader inom ASB tycks bygga pa fordelning enligt
principen att alla delar ska béra sina kostnader. D4 de olika regionerna har olika
férutsattningar sker anda en anpassning av andelen gemensamma kostnader, vilket
innebar att férdelningsnycklar anvénds. Detta forbattrar enligt min bedémning idag
resultatet for de svaga stationerna och forsamrar resultatet fér stationer i
storstadsregioner. ASB redovisar i sin bokféring ett underskott for 15 stationer.
Enligt min bedémning skulle en striktare kostnadsférdelning oka antalet
underskottsstationer. Det ar majligt att ett flexiblare kapacitetsutnyttjande skulle
forbattra resultaten.

D4 antalet fastigheter ar stort inom ASB och utgér en relativt stor kostnadsandel,
paverkar dessa kostnader resultatet kraftigt for varje station. Beroendet ar stort av
fastighetens alder. Darfor utjamnar (subventionerar) fastighetsavdelningen hyran
under de férsta aren for en station som ar ny.

Vid en 6versiktlig konsekvensberakning visar det sig att ASB &r volymkansligt och
att redan ett intaktsbortfall pa 10 - 15 % &r svart att parera - &ven om jag bedémer
att ASB totalt sett har tillgang till ett betydande, latent dverskott pa kapacitet i sina
anlaggningar. ASBs fastighetskostnader har genom att staten givit ASB ett
myndighetsansvar, blivit hégre an vad man som l6nsamhetsstyrt foretag skulle ha
tagit pa sig. Staten har darfér ett ansvar fér avveckling av dessa 6verkostnader nar
man infér konkurrens pa lika villkor.

En minskning av 10 % férutsétts ej kunna paverka kostnadsmassan for fastigheter
och drift annat an marginellt. Personalkostnaderna (ca 60 % av totalen) forutsatts
kunna minskas proportionellt mot volymférandringen. En intaktsminskning med
bortemot 40 % innebar att kostnaden for fasta anléaggningar direkt maste atgardas
kraftfullt. Ett antal stationer behéver da laggas ned. Det bidrag som stationerna nu
lamnar till over-head (ca 100 Mkr) upphér vid en sa kraftig volymminskning.

Vid storre forluster av marknadsandelar kommer sannolikt huvudkontoret och 6vrig
kringsverksamhet att fa betydande problem.
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Jag har redogjort fér de &garférhallanden som galler fér ASB (se avsnitt 2.4.1). Inom
ramen fér regeringens politik och allmanna privatiseringsdoktrin har en privatisering
av ASB ocksa diskuterats. Detta skulle innebéra att staten salde sin andel (52%) av
aktierna i ASB till andra intressenter. Det borde ocksa innebéra att féljande
organisationer sélde sina intressedelar, eftersom de inte fyller kravet pa "fristaende"
organisation, som jag tidigare stallt upp:

Motorbranschens Riksférbund (12 %)
Svenska Busstrafikférbundet (3 %)
Svenska Taxiférbundet (3 %)
Svenska Akeriférbundet (3 %)

Genom att kontroll/besiktning i EG:s system nu kommer att ses som privatrattslig
teknisk verksamhet faller det sig naturligt att &ven évervaga i vilken utstréckning som
staten sasom &gare skall engagera sig i teknisk provningsverksamhet eller
certifieringsorgan. Inom de tyska féretagen Dekra och TUV pekar man t ex pa vikten
av den helt oberoende stalining dessa har som foreningar eller ideella stiftelser.
Aven i det nya franska besiktningssystemet har man undvikit statligt engagemang.
Det kan salunda finnas skal att 6vervaga agandeformen pa ASB. Foérsakringsbolag
och M &r exempel pa téankbara &gare inom landet. Internationella besiktningsféretag
ar andra exempel. Vid en agareférandring kan eventuellt 6vergripande uppgifter
inom ASB behéva féras 6ver till andra organ, t ex féreskrivande sektorsmyndighet
eller departement. Det kan inte uteslutas att den totala kostnaden férblir oférandrad
och endast omférdelas.

Agarfragan bér 6vervagas inom den sarskilda privatiseringskommissionen.

8.7 Forskning om avgasemissioner m.m.

Jag féreslar, att ASBs Motortestcenter i Jordbro gors till et fristaende féretag som
antingen finansieras direkt av uppdragsintékter eller finansieras genom en avgift pa
varje bilbesiktning.

ASB har sedan 1989 tagit i bruk ett nyuppfort Motortestcenter (MTC) med
anlaggning i Jordbro som utrustats fér att ta hand om speciella uppgifter. MTC
bedriver framfér allt FoU-projekt om avgasutslapp och emissionsgranser.
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Vid MTC finns mycket avancerad utrustning fér olika slags emissionsprov. De stérsta
kunderna ar idag Naturvardsverket och ASB. Naturvardsverket bedémer MTC-
anlaggningen som ledande i Europa.

ASBs Motortestcenter ar idag kvalificerat att méta och kontrollera funktionen hos
olika motorkonstruktioner. Den samlade erfarenheten av denna verksamhet ar
inriktad mot utveckling och forskning (FoU). Samtidigt driver varidens
motortillverkare FoU fér konstruktion av motorer pa ett mycket avancerat plan och
med mycket stora investeringar. Det &r inte avsikten att vid Jordbroanlaggningen
driva utveckling som leder till nya konstruktioner och motorutvecklingar. Daremot
kan den med hégt driven teknik och kunskap tjana som teknisk och opartiskt
kontrollorgan for industri och myndigheter.

Jag har tidigare pekat pa den betydelse fordonets konstruktion har, nar det galler
miljépaverkan av avgaser. Forbattringarna i detta avseende har varit mycket stora
tack vare katalysatorkravet. Samtidigt har jag ocksa pekat pa de majligheter som
finns, nar det géller 6vervakning av emissionsutslapp genom évervakning i trafik. |
detta perspektiv kan nuvarande inriktning av MTCs verksamhet behéva ses 6ver. En
sadan strategiplanering bér inkludera évervaganden om samarbete med andra
organisationer (t ex IVL, tekniska hogskoleinstitutioner, internationella FoU-enheter),
breddning av verksamhetsidé och méjligheter att vidga den nuvarande kundkretsen.
| den nyligen framlagda utredningen om Statens provningsanstalt och Statens
maskinprovningar (1992:74) behandlas ocksa naraliggande fragestallningar. Dar
understryks ocksa betydelsen av FoU-styrning genom en tydlig bestallarfunktion.
Utredningen poangterar att det inte &r nédvandigt att staten har agarandelar i
verksamheter som man ar bestallare av. Jag delar denna bedémning. En hdg teknisk
standard och ackrediterad opartiskhet utgér grunden fér att Jordbroanlaggningen
framgangsrikt bér kunna konkurrera med andra liknande institutioner pa
varldsmarknaden.

Generellt har sma produktionsenheter mindre ekonomiska och kompetensmassiga
forutsattningar att driva utveckling, sarskilt sadan som forutsatter kapitaltung
utrustning, men aven investeringar i personalutveckling har efter hand blivit allt mer
kostnadskravande. ASBs totala storlek bildar har en god plattform fér sadana
utvecklingsinsatser. ASB har ocksa uttryckt ett klart intresse att behalla MTC. Detta
ar naturligtvis en méjlighet. MTC skulle darmed vara en tillgang fér ASB i den
kommande konkurrenssituationen. Man kan ocksa inom koncernens ram éka
intaktsfilodet genom att resultatorientera verksamheten mer i ekonomisk mening pa

93



94

satt som namnts ovan. Vid konkurrens med stora, internationella féretag som Dekra,
TUV, Veritas m fl far man dérvid en vasentlig konkurrensfaktor, som ocksa delvis
redan finns inom dessa féretag. Samtidigt star da vasentligt mindre organisationer (t
ex M i Sverige) utanfor detta FoU-arbete. Sarskilt om man valjer att bolagisera ASBs
olika regioner, skulle ett alternativ kunna vara att géra MTC fristdende med samma
majlighet att ta uppdrag fran hela marknaden. Bildande av ett sjalvstandigt bolag ar
darmed en méjlighet. Jordbroanlaggningen bor i bolagsform drivas med strikta
ekonomiska malsattningar, dvs krav pa I6nsamhet

8.8 Forfattningsdndringar

Jag foreslar, att forfattningséndringar i férordningen (1989:527) om riksprovplatser
och riksmatplatser samt fordonskungérelsen (1972:595) gérs i enlighet med bilaga 2.

| utredningsuppdraget har séarskilt angivits att jag skall redovisa férslag till
erforderliga forfattningsandringar.

Jag vill inledningsvis hanvisa till den 6versikt jag tidigare gjort av
riksprovplatssystemet och EES-avtalets konsekvenser for var nuvarande reglering
pa provnings- och besiktningsomradet.

Enligt bilaga 1 till férordningen (1989:527) om riksprovplatser och riksmatplatser ar
ASB riksprovplats fér kontrollomradet motorfordon, terrangfordon, slapfordon till
motorfordon och till traktorer ombyggda bilar, allt med vissa nédrmare angivna
undantag.

De narmare bestammelserna om kontrollbesiktning aterfinns i fordonskungérelsen
(1972:595) huvudsakligen i 74-89 §§. Av 74 § framgér bl a att kontrollbesiktning sker
for kontroll av den beskaffenhet och utrustning hos fordon som ar av betydelse fran
miljé och trafiksékerhetssynpunkt samt av att kraven om taxameter ar uppfyllda.
Vidare framgar att kontrollbesiktning utférs av riksprovplats.

Av 82-84 §§ framgar bl a att om ett fordon vid kontrollbesiktning ar i trafiksakert skick
och fyller miljokraven sa skall fordonet godkénnas. Ar ett fordon vid
kontrollbesiktning sa bristfalligt att det inte vidare kan anvandas utan uppenbar fara
for trafiksékerheten skall riskprovplatsen meddela kérférbud for fordonet. Har
fordonet sadana brister att det inte kan godkénnas och meddelas inte korférbud
foérelagger riksprovplatsen fordonets agare att avhjalpa bristerna och inom viss tid
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installa fordonet fér kontrollbesiktning. Instélls inte fordonet inom féreskriven tid
intréader korforbud for fordonet.

Enligt 87 § skall riksprovplatsen, om det vid kontrollbesiktningen visar sig att
fordonet andrats pa sadant satt att det borde genomga registeringsbesiktning,
férelagga fordonets &gare att inom en manad installa fordonet till
registreringsbesiktning enligt 38 §. Instélls inte fordonet inom férelagd tid intréder
kérférbud for detta.

Riksprovplatsen skall féra protokoll vid besiktningen, 86 §. Riksprovplatsen skall
ocksa i fraga om fordon som &r registrerade i bilregistret enligt 89 § bl a lamna
uppgift om kontrollbesiktning och om féreléggande enligt 87 § till
trafiksakerhetsverket.

Regeringen har i EES-propositionen 1991/92:170 bil. 1 féreslagit att
riksprovplatssystemet skall avvecklas till forman fér 6ppna system. Detta géller
saledes aven fér den aterkommande kontrollen fér vilken det i stort saknas regler
inom EG-ratten fér hur den skall organiseras.

Enligt departementschefen far en 6vergang fran riksprovplatssystemet till en 6ppen
ordning i enlighet med EG:s system konsekvenser pa flera satt. En viktig folid &r att
den rattsliga karaktaren pa de berérda organens verksamhet férandras.
Provningsorganens verksamhet innefattar inte nagot moment av
myndighetsutévning. De utfér sina uppgifter pa uppdragsbasis och helt pa egna
vagnar. De fattar heller inga beslut pa statens vagnar.

| det forslag till ny lag om teknisk kontroll som I&mnas i propositionen avses
SWEDAC kunna besluta om ackreditering av vissa organ (14 §). Med ackreditering
avses i lagen en forklaring att ett organ ar kompetent att utféra den verksamhet som
ackrediteringen avser. Vid ackrediteringen skall tillampliga europeiska eller
internationella standarder iakttas.

SWEDAC far aterkalla en ackreditering om det ackrediterade organet inte langre
uppfyller fordringarna for ackreditering eller i nagot vasentligt hanseende bryter mot
de villkor som galler fér verksamheten (15 §). SWEDAC skall enligt forslaget ocksa
utéva tillsyn éver de ackrediterade organens verksamhet (17 §) och har ratt att hos
de organ som omfattas av tillsynen fa tilltrade till lokaler samt upplysningar och
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handlingar i den utstrackning som behévs for tillsynen (18 §). Vidare regleras i lagen
bl a SWEDAC:s ratt att ta ut avgifter fér ackrediterade organ (20 §).

| mina férslag utgér jag fran att de andringar och den nya lag om teknisk kontroll som
foreslas i propositionen kommer att antas av riksdagen och saledes bli gallande ratt.

Mitt férslag innebar att ASB:s monopol avskaffas i fraga om kontrollbesiktning pa
fordonsomradet och att besiktningsverksamheten éppnas for fristaende foretag som
skall vara ackrediterade, s k tredjepartsorgan. Om mitt forslag f6ljs bér férordningen
om riksprovplatser och riksmatplatser andras. | bilagan till férordningen bér ASB:s
kontrollomrade begrénsas till att inte 1angre avse kontrollbesiktning (se bilaga 2).

| vrigt forutsatter mitt forslag ett system med ackreditering av de féretag som skall
fa utféra kontrollbesiktning. Det system med ackreditering som féreslas i den nya
lagen om teknisk kontroll fyller enligt min bedémning detta behov. Av den lagen
féljer ocksé att regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far
meddela narmare foreskrifter om ackreditering.

De férandringar jag foreslar i gallande fordonskungérelse framgar av bilaga 2. Jag
vill sarskilt kommentera nagra av de &ndringar som jag dar féreslagit:

| fordonskungérelsen bér anges att kontrollbesiktning utférs av organ som
ackrediterats enligt lagen om teknisk kontroll. Det ar darvid rimligt att SWEDAC
samrader med berérda myndigheter i fragor och ackreditering. En bedémning av ett
fordon med ett godkénnande eller underkannande som féljd skall, savitt ramgar av
forarbetena till lagforslaget, inte anses som myndighetsutévning om det utfors av ett
ackrediterat féretag. Nagon annan reglering an i fordonskungérelsen torde darfor
inte vara nédvandig.

Daremot maste enligt min mening, meddelanden av korférbud enligt 83 § och
férelagganden enligt 84 § resp 87 § vara att anse som myndighetsutévning
Paragraferna 83 - 84 bor darfor &ndras pa sa satt att olika féljder intrader vid ett
underkadnnande beroende pa bristernas art. Nagon méjlighet att behalla
férelaggande om registreringsbesiktning ar enligt min bedémning inte mojlig. Istéllet
kan den utformas som ett papekande.
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Som jag tidigare redogjort for i avsnitt 7.2 bor ocksa méjligheterna att begrénsa
trafiksakerhetsverkets prévning av underkannande vid kontrollbesiktning av
ackrediterat organ utvidgas i férhallande till vad som kar: géras idag.

Erforderliga féreskrifter i 6vrigt bor kunna meddelas av berérda myndigheter med
stéd av bemyndiganden i respektive forfattning.
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9 SAMMANFATTNING

Aven om nivan pa trafikens negativa effekter (olyckor, mijopaverkan etc) alltjamt ar
for hég, kan man konstatera, att antalet déda i trafiken har minskat nagot och flera
miljéindikatorer har férbattrats, trots att antalet fordon i trafik under de senaste trettio
aren mer an férdubblats (fran knappt 2 milj. till ca 4 milj. fordon).

Manga faktorer bidrar till biltrafikens o6nskade effekter. Den allménna bedémningen
Ar att férarens beteende i kombination med fér hdga hastigheter ar den dominerande
orsaken nar det géller trafiksékerhet. For miljopaverkan &r sannolikt fordonets
grundkonstruktion avgérande. Eftersom fordonen &r i bruk under allt langre tid, &r
service och reparationer under drifttiden betydelsefulla for att de ska behalla sin
vagvardighet. Den héar utredningen ar avgransad till besiktning av fordonet ur teknisk
synvinkel.

Ansvaret for drift och underhall av fordon vilar pa agaren. Fér konsumenten har
besiktningen en servicefunktion. Eftersom trafiken &r en kollektiv foreteelse har
emellertid samhallet ett dvergripande ansvar for effekter pa miljé och
olycksutveckling. Av detta skal har det ocksa funnits en obligatorisk, periodiskt
aterkommande kontroll av fordon i trafik sedan nara 30 ar tillbaka. Ansvaret for
denna har legat pa AB Svensk Bilprovning (ASB), som &r ett aktiebolag med
myndighetsfunktioner. Majoritetsdgare ar svenska staten. Aterkommande
kontrollbesiktning &r den tjanst som idag helt dominerar ASBs verksamhet.

Hur ofta behéver en bil kontrollbesiktas? Hur omfattande ska besiktningen vara? Pa
vilket satt ska besiktningen ske? Svaret pa dessa och liknande fragor varierar mellan
olika lander. | Sverige géller t ex att personbilar fér narvarande besiktas i
hallanlaggningar férsta gangen efter tva ar och darefter det fjarde aret, fér att sedan
testas varje ar som bilen &r i drift. | Norge har man i huvudsak férlitat sig till
besiktning efter vég, s k flygande kontroller. | Danmark har man fram till nu haft
besiktning i samband med éverlatelse/férséaljning av fordon.

Regeringen har uppdragit at mig att se 6ver det monopol AB Svensk Bilprovning

(ASB) har pa aterkommande kontrollbesiktning. Man vill ppna
besiktningsmarknaden fér konkurrens. Det finns tva motiv till detta. Dels vill man

99



100

anpassa svenska krav pa provning och kontroll till allt mer enhetliga regler inom
Europa, dels vill man sékerstélla en langsiktig effektivitet i samhallet genom att i
storsta méjliga utstrackning utsatta foretag for konkurrens.

Genom EES-avtalet ska Europas lander harmonisera formerna for provning och
kontroll. Fér periodisk bilbesiktning har EG beslutat om s k minimidirektiv, som anger
att personbilar ska besiktas senast efter det fjarde aret och dérefter minst vartannat
ar, medan tunga fordon ska besiktas som i Sverige redan efter det forsta aret och
sedan varje &r. Meningen &r att sjalva besiktningen ska ske pa en konkurrensutsatt
marknad. De konkurrerande féretagens kompetens och kapacitet kan understéllas
olika grad av formell prévning. Jag har utgétt fran att en formaliserad prévning av
kompetens, kvalitetssakringssystem etc ska ske genom s k ackreditering. | Sverige
kommer Styrelsen for teknisk ackreditering (SWEDAC) att svara for detta pa det
tekniska omradet.

Samhaéllets allménna trafikpolitik omvandlas av Trafiksakerhetsverket,
Naturvardsverket och andra myndigheter till sarskilda foreskrifter. Dessa har ASB
hittills omsatt i besiktningsprogram nar det galler bilprovning. | den omvandling som
nu sker av offentlig sektor i stravan att hoja dess effektivitet och géra den mer
serviceinriktad, vill regeringen i anslutningen till den internationella utvecklingen
stimulera konkurrens inom s& manga system som mgjligt. Pa detta satt kommer
enligt EG:s nya ordning privatréattsliga certifieringar att erséatta tidigare
myndighetsbeslut om godkannanden av fordon. Ackrediterade foretag kan darfor
genom certifikat intyga att ett fordon klarat kraven i den aterkommande
kontrollbesiktningen.

Jag har i mina évervaganden i princip stallt tva évergripande alternativ mot
varandra: fristdende besiktningsforetag mot integrerade serviceféretag som kan
genomféra saval besiktning som reparation av fordon. Den férra modellen ar
internationellt den vanligaste, medan den senare modellen anvants dar man snabbt
velat bygga upp en ny besiktningsorganisation utan att samhéllet ska behéva goéra
omfattande nyinvesteringar. For konsumenten ger en sadan ordning férdelen att
kunna férena besiktning och reparation/underhall vid ett enda besok vid verkstad.

| Sverige finns redan genom ASB ett utbyggt stationsnat med 176 stationer, vilket
gor att 97 % av landets bilinnehavare har hogst 30 km till en anlaggning. Att lata
verkstader och garage aven svara for besiktningen skulle visserligen medféra
servicevinster fér konsumenten, eftersom antalet resor och kontakter minskar, men
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det skapar samtidigt ett dilemma nér det géller opartiskheten i besiktningsarbetet.
Det finns salunda en tydlig intressekonflikt, om en verkstad bade reparerar,
faststaller reparationsbehovet och godkanner det egna reparationsarbetet.
Erfarenheter fran England tyder visserligen pa att man inte ska 6verdriva den
faktiska betydelsen av "opartiskhet vid bilbesiktning" som faktor for att héja
trafikséakerhet och minska miljoeffekterna av trafik. | det europeiska samarbetet
betonas "service" snarare an "kontroll". Man kan dock séga att den svenska
traditionen med stark inriktning pa opartiskhet talar for att man ska behalla ett
system som skiljer mellan reparation och godkannande. Det svenska systemet for
kontrollbesiktning har som en tillgang ett inte oansenligt fértroendekapital att
férvalta, vilket inte alltid kan sdgas om bilbranschen i dess helhet.

En viktig faktor fér mig har ocksa varit den langsiktiga utveckling som sker inom
reparationsbranschen. Generellt kan man s&ga, att ju mer komplicerade fordonen
blir, desto stérre marknadsandel inom eftermarknaden far markesverkstaderna. Pa
l&ng sikt 6kar salunda monopoltendenserna pa reparationssidan. En fristdende
besiktningsverksamhet skulle darmed stédja en fortsatt balans pa marknaden till
konsumenternas férdel. En viktig del i denna ar det system som nu finns fér
registrering och spridning av statistiska uppgifter om besiktningsresultat. Nya aktérer
pa marknaden férutsatts darfor knytas till denna databas, som aven i framtiden bér
skétas av TSV/Vagverket.

Mitt forslag &r att ASBs monopol pa periodisk kontrollbesiktning upphdr i och med
1993 érs utgang och att marknaden éppnas for fristdende féretag (ackrediterade
tredjepartsorgan) fr o m den 1 januari 1994. Det ska vara mdjligt att anvénda egen
eller annat foretags tekniska utrustning for denna besiktning.

Det &r viktigt att Gvervaga vad som behéver géras for att det reellt ska bli méjligt for
nya féretag att etablera sig pa marknaden, som salunda sedan nara trettio ar
dominerats av en enda aktér. Jag foreslar tva sarskilda atgarder for att underlatta
detta. Dels bér det vara majligt for nya aktorer att anvanda aven andra féretags
utrustning. Genom att nya besiktningsféretag kan utnyttja befintliga anlaggningar
hos transportféretag, garage och verkstader, minskar man avsevart deras
etableringskostnad. Darigenom kan intradet pa marknaden bli snabbare. Antalet
besiktningsstationer kan ocksa férvantas 6ka markant och darmed férbattras
tillgangligheten fér konsumenten. Det &r sannolikt att flera befintliga anlaggningar
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idag har éverkapacitet, vilket vid ett hajt utnyttjande forbattrar foretagens
ekonomiska barighet.

Den andra atgarden &r att starka den interna konkurrensen inom ASB genom att
bolagisera de tio regioner som nu finns, eventuellt i samband med en privatisering.
Férdelen med en stor, sammanhaéllen organisation &r att den kan bara stérre
overhead-kostnader, t ex for forskning och utveckling. Genom att lyfta av sadana
insatser till helt fristdende organisationer, skulle man kunna betona sjalva
besiktningsarbetets form som smaféretagande. Det kvalificerade FoU-arbetet vid
ASBs Jordbro-anlaggning (Motortestcentret, MTC) kan soka sig en bredare bas &an
enbart ett beroende av den svenska marknaden och Naturvardsverket samt ASBs
egna behov. MTCs resultat skulle darmed ocksa bli tillgangliga aven fér andra
marknadsaktorer.

Fér etablering av nya foretag &r inte bara organisationskraven av betydelse, utan
aven marknadsvillkoren &r centrala. De bér vara kanda och stabila. For |6nsamheten
ar t ex prisbildning, besiktningsuppdragens omfattning och alternativa
besiktningsméjligheter grundlaggande faktorer. Har kan finnas ett intresse bade fran
inhemska och utlandska foretag, att utnyttja férdelen av harmoniserade regler inom
Europa till en marknadsexpansion. Pa den nyligen 6ppnade franska marknaden har t
ex tyska Dekra och TUV etablerat sig.

Att besikta en privatbil kostar hésten 1992 210/230 kr (beroende pa alder) och att
besikta ett tungt fordon i normalfallet 410 kr och upp till 685 kr. Den totala
marknaden for kontrollbesiktning ar nu ca 1 miljard kronor. Totalt utférde ASB 1991
drygt 5 miljoner besiktningar. For narvarande ar prissattningen kontrollerad. Jag
féreslar att denna ordning kommer att behallas till dess man bedomer att en
fungerande konkurrens etablerats pa marknaden. Priset bor dock anges som ett
hogsta pris, som salunda kan underskridas. P4 sikt bor priset sattas fritt pa
marknaden.

Andra évervaganden om besiktningsmarknaden kan t ex gélla det utredningsférslag
regeringen fatt i hést att géra en omférdelning av besiktningsinsatserna i hall till
forman for ékade vagkontroller. EGs minimidirektiv for besiktning av privatbilar
Kkréver ocksa farre obligatoriska hallbesiktningar av bilagarna &n vad som hittills gallt
i Sverige. Utvecklingen av ny teknik innebar att man kan férvanta sig ékade krav pa
inbyggda diagnossystem i fordonen och utdkade méjligheter att géra selektiva
inkallelser av fordon efter vagkontroller. Denna typ av féréndringar av
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marknadsvillkoren paverkar besiktningsféretagens intakter och kostnader pa
avgérande satt. Huvudinriktningen pa mitt uppdrag har emellertid gallt vilka aktorer
som bér finnas pa marknaden.

Jag har gjort tva sarskilda évervaganden. Det ena géller glesbygdens service. Det
andra avser effekterna av féreslagna férandringar pa ASB.

Biltatheten i stader ar avsevart stérre &n i glesbygdsomraden. Jag har i férsta hand
definierat BD, AC, Z, Y, W och S som glesbygdslan. Enligt SCBs statistik finns dar
utanfér tatort en personbilspark pa ca 300 000 bilar, dvs mindre 10 % av landets
totala personbilspark. Enligt ASBs beakningar skulle man behdva héja prisnivan
maximalt till ca 400 kr i glesbygd fér att na idag satta avkastningskrav pa de
stationer man déar har. En méjlighet r att tilléta en s&dan prishojning. Genom att lata
besiktningsfoéretag fritt etablera sig och bilda natverk med existerande féretag med
tillrackliga anlaggningar, bér emellertid enligt min uppfattning en rimlig service kunna
uppratthallas aven i glesbygd vid en vasentligt lagre prisniva. Detta sarskilt om man
forlanger den tidsperiod d& man ska besikta bilen. Ju langre besiktningsperiod,
desto stérre ar sannolikheten att fordonet atminstone nagon gang kommer att féras
till en stérre ort, med besiktningsanlaggning. Utvecklingen av mobila enheter med
hog kvalitet gor det ocksa méjligt att ha ambulerande anlaggningar. En méjlighet att
tillgripa i sarfall &r ocksa dispenser fran uppstallda besiktningsregler, dvs relevansen
av besiktningsinsatsen satts da fére uniformiteten i regelfoljning.

Det andra 6vervagandet som gjorts avser effekterna pa ASB. | den interna
redovisningen gér idag ca 15 av de 176 stationerna med underskott. Ytterligare
négra stationer har otillracklig avkastning. Man far vid konkurrens réakna med att
foretaget kommer att géra volymférluster, som endast delvis kan pareras med ¢kad
produktivitet. Enligt mina bedémningar ar foretaget mycket pris- och volymkansligt.
Det beror pa den intékts- och kostnadsstelhet som finns. Prisdifferentieringen och
kostnadsférdelning mellan olika besiktningsinsatser och besiktningsorter &r idag inte
tillracklig. Dessutom har féretaget tunga fastighetskostnader och inte obetydliga
overhead-kostnader fér central verksamhet, vilket kommer att paverka resultatet
negativt vid férlust av marknadsandelar och en ren volymnedgéng fér besiktning i
hall.
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Bilaga 1

KONTAKTADE NATIONELLA OCH INTERNATIONELLA ORGANISATIONER

AB Svensk Bilprovning
Bilindustriféreningen

Dekra, Stuttgart

Dackspecialisternas Riksférbund
EG-kommissionens trfaikenhet, Bryssel
Férsakringsbolaget Ansvar
Forsakringsbolaget WASA
Forsakringsaktiebolaget Holmia
Forsakringsaktiebolaget Skandia
Forsakringsbolaget Folksam
Grossistforbundet Svensk Handel
Industriférbundet

Institutet fér Vatten- och Luftvardsforskning
Konsumentverket

Kommerskollegium
Kommunikationsdepartementet

Kungl. Automobil Klubben
Lansforsakringsbolagens AB

Milj6- och Naturresursdepartementet
Ministére des Transports Direction de la Sécurité et de la Circulation Routiére, Paris
Motorbranschens Riksférbund
Motorférarnas Helnykterhetsférbund
Motorméannens Riksférbund

MAMAS, National Physical Laboratory, Teddington
Naringsdeparementet
Néaringsfrihetsombudsmannen

OK Marknadsservice

Sveriges arbetsledarférbund

Sveriges industriarbetarférbund

Statens Naturvardsverk

Statens Pris- och Konkurrensverk

Statens Vagverk

Statens Vag- och trafikinstitut

Styrelsen for teknisk ackreditering, SWEDAC
Svenska Busstrafikférbundet

Svenska Taxiférbundet

Svenska Akeriférbundet

Svenska Shell AB
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Svenska Statoil AB

Svenska Arbetsgivareféreningen
Sveriges Bildelsgrossisters Forening
Trafiksékerhetsverket
Transportradet

Trygg-Hansa férsakringsaktiebolag
TUV, Essen

Vehicle Inspectorate, Bristol
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Bilaga 2

FORFATTNINGSFORSLAG

Férslag till andringar av férordningen (1989:527) om riksprovplatser och
riksmatplatser

| bilaga 1 om AB Svensk Bilprovning tilliggs en punkt
"d) kontrollbesiktning"

Férslag till &ndringar i fordonskungérelsen (1972:595)

| 74 § om Kontrollbesiktning tillfogas i stéllet for texten "Kontrollbesiktning
utférs av riksprovplatas” foljande:

“Kontrollbesiktning utférs av organ som ackrediterats enligt lagen om teknisk kontroll.
Innan organet ackrediteras skall Styrelsen for teknisk ackreditering samrada med
berérda myndigheter. Detsamma géller innan en ackreditering aterkallas."

Ny lydelse for 80 §:

“Den som till kontrollbesiktning instéller ett fordon som underkénts vid
kontrolibesiktning eller for vilket kérférbud eller féreldggande om kontrollbesiktning
har meddelats skall férete den handling i vilken underkénnadet eller férbudet eller
férelaggandet har meddelats.”

Ny lydelse for 83 §:

“"Har ett fordon vid kontrollbesiktning andra brister &n som avses i 82 § skall fordonet
underkannas.

Instélls fordonet inte till ny kontrollbesiktning inom en manad frén dagen fér den
férsta kotnrollbesiktningen intréder kérférbud for fordonet. Ar bristerna av sadan
allvariig art att fordonet inte kan brukas utan fara for trafiksékerheten géller
omedelbart kérférbud fér fordonet.

Kérférbud géller till dess ny kontrollbesiktning sker. Utan hinder av att kérférbud
meddelatsfar fordonet anvéndas vid provkérning i omedelbart samband med
reparation och fér fard kortaste lémpliga vag fran plats dér reparation utforts till till
besiktning."
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84 § upphdvs.

Ny lydelse av 85 § 1:a stycke:

"Instélls inte fordon till kontrollbesiktning inom tid som anges i 75 och 77-79 §§
intréder kérférbud fér fordonet fran och med kalendermanaden efter den ménad
varunder fordonet senast skulle ha installts till besiktning. | friga om s&dant férbud
&ger 83 § tredje stycket motsvarande tillampning.”

Ny lydelse av 86 §:

"Vid kontrollbesiktning fors protokoll. Av protokollet skall framga

1 om fordonet godkénts eller underkénts

2 de brister som lett till att ett fordon underkénts

3 om kérforbud géller

4 om fordonet skall instéllas till ny kontrollbesiktning

5 papekande om registreringsbesiktning samt

6 brister som har konstaterats &ven om de inte lett till att fordonet underkénts

Protokollet skall efter avslutad férréttning éverlédmnas till fordonetsférare.”

Ny lydelse av 87 §:

"Visar det sig vid flygande inspektion att fordonet dndrats pa sadant sétt som avses i
38 § férsta stycket skall forréttningsmannen foreldgga fordonets dgare att inom en
maénad instélla fordonet till registreringsbesiktning enligt 38 §.

Instélls inte fordonet till registreringsbesiktning inom férelagd tid, intrader kérférbud
fér fordonet. | frdga om s&dant férbud géller bestémmelserna i 83 § tredje stycket.

Visar det sig vid kontrollbesiktning att fordonet har &ndrats pa sédant sétt som avses
i 38 § forsta stycket skall det provande organet papeka det for fordonets férare."

Ny lydelse av 88 §:

"Intréder korférbud vid kontrollbesiktning férser det provande organet fordonet med
ett korférbudsmérke.

Ny lydelse av 89 §:

“Det provande organet skall Idmna uppgift om kontrollbesiktning i frdga om fordon

som &r registrerade i bilregistret till trafiksékerhetsverket och i frAga om fordon som
ar registrerade i det militéra fordonsregistret till foérsvarets materielverk. Om
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kontrollbesiktning av fordon som brukas enligt turistvagnslicens skall uppgift lamnas
till vederbérande tullmyndighet.

Om kontrollbesiktning av andra fordon &n som avses i férsta stycket skall det
provande organet I&dmna uppgift till den lansstyrelse som ha meddelat féreldggande
om kontrollbesiktning eller inom vars omrade kérférbud eller féreléggande om
kontrollbesiktning har meddelats."

Ny lydelse av 115 §:

“"Agaren av ett fordon far begéra trafiksékerhetsverkets provning av kérférbud som
har meddelats av polisman eller bilinspektér och av underkénnande vid
kontrollbeisktning av ackrediterat organ enligt 83 § andra stycket.

Ett beslut av riksprovplats vid besiktning som avses i 55 § far 6verklagas hos
trafiksékerhetsverket.

Ett beslut av riksprovplats enligt 62 a § far 6verklagas hos regeringen.”
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Regioner och bilprovningsstationer

dilaga 4

Bilprovningsstationer 1992-05-01

Region 1
Arjeplog
Arvidsjaur
Boden
Gillivare
Haparanda
Jokkmokk
Kalix
Karesuando
Kiruna
Lulea
Pajala
Pitea
Alvsbyn
Overkalix

Overtornea

Region 2
Funisdalen
Giddede
Hammarstrand
Hivrnosand
Jiirpen
Kramfors

Solleftea

Sorsele
Storuman
Stromsund
Sundsvall
Sveg
Timra
Tarnaby
Umea
Vilhelmina
Ange
Aniiset
Ascle
Ornskoldsvik
Ostersund

Region 3

Borlinge
Edsbyn
Falun
Giivle-Norr
Giivle-Soder
Hedemora
Hudiksvall
Ljusdal
Ludvika
Malung
Mora
Riittvik
Sandviken
Siirna
Soderhamn
Vansbro

Region 4
Enképing
Haninge

Jirfilla

Marsta

Nacka

Norvrtalje
Nyniishamn
Sollentuna

Solna
Stockholm-Hogdalen
Stockholm-Siitra
Stockholm-Vinsta
Sodertilje
Tierp
Tiiby
Uppsala-I*
Uppsala-L
Osthammar

Region 5
Arboga
Eskilstuna
Fagersta
Flen
Hallsberg
Karlskoga
Katrincholm
Koping
Lindesberg
Nykoping

1

Orebro-Bista
Orehro-Lillan

Region 6
Arvika
Bengtsfors
I*alkiping
Filipstad
Hagfors
Karlstad
Kristinchamn
Lidkoping
Mars
Sk
Skivde
Sunne

iick

Siiffle
Tidaholm
Vara
Amal

Region 7

Falkenberg
Goteborg-Arod
Goteborg-Sisjo
Goteborg-Tagene
Halmstad

Kinna
Kungsbacka
Kungiilv

Lysekil

Malndal

Partille
Stenungsund
Stromstad
Trollhiittan
Uddevalla
Ulricehamn
Varberg
Vinersborg

Region 8

Jonkoping
Kisa
Linkoping
Motala
Mjilby
Norrkoping

Tranas
Valdemarsvik
Vetlanda

Vi

Atvidaberg

Region 9
Borgholm
Kalmar
Karlshamn
Karlskrona
Ljunghy
Markaryd
Nybro
Olofstrom
Oskarshamn
Ronneby
Solvesborg
Tingsryd
Vimmerby
Viistervik
Viixjo

Ascda
Almhult

Region 10

Klippan
Kristianstad
Landskrona
Lund
Malmi-Fosic
Malmé-Valden
Simrishamn
Skurup
Trelleborg
Ystad
Angelholm

Region 1

Region 2

Region 3

Region 4

Region 5
Region 8

Region 7

Region 9

Region 10
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ASBs historia i sammandrag

1963
ASBs historia borjar med riksdagsbe-
slutet om periodisk fordonskontroll
viiren 1963 och bolagsbildningen den
20 september samma ar.

1964
Besiktningsverksamhet startar den 1
Jjuli i Stockholm, Viistervik,

arshamn, Kalmar, Helsingborg,
Arvika och Soderhamn. Flertalet bilin-
spektorer hos Statens bilinspektion
acceplerar anstiillning i ASB.

1965

Den definitiva starten sker 1 januari
pit 108 fasta stationer och 27 hesiks-
stationer. Ca 800 000 fem ar och dldre
fordon knn(lullhu\:kh" I november
1 statistiska rap-
porten. av fordonen under-
kiinns, 12 av l 000 far korforbud.

1966
Fyraaringarna kommer med. Nirmare
1.8 miljoner besikiningar utfors.
Underkiinnandelrekvensen éir ver
30%, men korforbuden minskar till ca
8 per 1000 fordon. Statior eluti-
kas. Statistik presenteras diven pi eng-
clska.

1967

Treiarvingarna ingar, och ditrmed r det
utrsprungliga beslutet genomfort.
%l.llwn\n itet byges ut ytterligare, och
a pravisoriska lokaler ersiitts av

1. ASB blir fastighet re, Lidigare
alla stationer forhyrda.
Hogertralik infors den 3 september.

1968

Delar av viig- och vattenbyggnadssty-
relsen bildar tillsammans med

0 ikkommissionen stommen i
1 raliksikerhets
ar den 1 januari. Statens bilin-
spektion ombildas till en regional orga-
ation i det nya verket med sju dis-
trikt. Nya fordonskrav beslutas.

1969
TSV foreslar att kontrollbesikiningen
skall gillaciiven tva ar gamla fordon,
Fleranya fordonskray infors, bl a krav
pa bilbélten. HIK flyttar frin
Vattenfalls komplex i Racksta till
nuvarande lokaler.

1970
Den 1 juli hojs avgifterna for kontroll-
besiktning for forsta gangen sedan 1
Juli 1964, Ors: dratt CO-kontroll
infors. n [or nya bilar
beslutas, liksom att tva ar gamla bilar
skall genomga arlig kontrollbesikt-
ning.

1971
Tvaaringarna ingar, och besiktningsvo-
iz 3 miljoner per ar.
er)
overstiger 1 500 och ASB har nu 160
bilprovningsstationer pa 150 orter. Alla
ASB-anstiillda fiar 40-timmarsvecka.

1972
Bilregistersystemet liggs om, viigtra-
fikbeskattningen ses éver och en ny
vigtraliklagstiftning infors.
Rullenheter for rioktithetskontroll bor-

jar inforas hos ASB. ASB ér vird fir

CITAs plenarmite.

1973

Biligarna far "Anmodan om kontroll-
besiktning”. Centralbokning infors i
Stockholm. Kilometerriknarbesiktning
blir en ny arbetsuppgift for ASB.
Snoskotrar och andra terringfordon
besiktigas infor registreringen ar 1974,
ASB-anstillda far 16n via ADB-teknik.

1974

Kilometerskatt infors for di

sselfordon.
ordon
mfors 1 juni. ASB triilfan overensko-
melse med AB Provet om kop av 44 fas-
tigheter 1975 resp 1977. Rullenheter
for kontroll av réktithet och km-riik-
narfunktion installeras pa manga sta-
tioner.

1975

Forsoksverksamhet med kontroll av
avgasulslipp enligt avial med TSV
inleds vid avgaslaboratoriet i
Barkarby. ASB slutar séitta kontroll-
miirken pa vindrutan.
Konditionsbesikiningen moderniseras.

1976
Miljokraven pide nya bilarna skir
Aven utslippen av kviiveoxider begriin-
sas. "Anmodan” ersiills av
"Besiktningsunderlag”. Statens prov-
ningsanstalt for ratt ASB skall bli
riksprovplats for fordon. Nytt huvud-
protokoll infors, Fordonsparkens till-
viixt avstannar.

1977
Antalet anstéillda (heltidstjianster) pas-
serar 2 000. Besiktningsvolymen ér ca
3,7 miljoner, antalet stationer 167,
varav ASB nu diger ca 40%
Underkiinnandefrekvensen h:u' nu
sjunkit till deygt 21% och bara 2 fordon
per 1000 far korforbud.

1978
Den 1 juli 1978 blir ASB riksprovplats
for fordon och overtar typbesiktning
och avgascertifiering av nya fordon,
TIR- och ADR-besiktningar. Statens

provningsanstalt blir ASBs tillsyns-
myndighet. Programmet for kontrollbe-
siktning revideras och presenteras i ny
form.

1979
ATP-besiktning och stjirnmirkning av
bussar tillkommer som nya arbetsupp-
gillger for ASB. Naturvdrdsverket
overtar bilavgasfragorna av TSV. Nya
kassaregister tas i bruk. Den forsta
kvinnliga bilprovaren gor entré.

1980
Besiktningsvolymen tangerar 4-miljo-
nerstrecket. ASB har nu 171 stationer i
160 kommuner,
Underkiinnandefrekvensen dr strax
under 21% och kérforbud drabbar bara
ett fordon per 1 000. Reglerna for kon-
trollbesiktning av uthyrningsbilar
dndras.

1981
Begriinsad registreringsbesiktning
infors, vilket innebiir att ASB mister ca
tva tredjedelar av ngmngqmu
Fordonsparken borjar dnyo viixa. ASB
sdindrade instillelseregler for
lasthilar och bussar éver 12 tons total-
vikt.

beg

1982

Lasthilar och bussar éver 12 tons total-
samma instillelseregler som
sliipvagnar. Besikiningsinstrumenten
Grsvinner och ersiills av registrerings-
underlag. ASBs inskrivningsrutiner
forenklas. Nya regler for amatérbyggda
och ombyggda fordon infors.
Aterkommande besiktning av fordons-
monterade kranar tillkommer som ny

arbetsuppgilt.

1983
Lamplighetsbesiktning av taxi forsvin-
ner. Stationsniitet omfattar nu 175 sta-
tioner i 161 kommuner. ASB édger éver
hiilften av stationerna.
Kopplingsklassning infors.

1984
Bromskontrollen pa den tunga fordons-
parken utokas. En databas liggs upp,
som bl a ger underlag Gll "Bilens Svaga
Punkter”, men ocksa kan ge svar pa
ménga fragor. Korforbudsfrekvensen
okar, efl L oavbrutet ha minskat
sedan 1965,

1985

Centralbokningen i Stockholm datori-
seras och en framtida datorisering av
kassa-, inskrivnings- och rapporte-
ringsrutiner beslutas. ASB blir god-
kiannandeinstans for foretag som skall
plombera taxametrar. Beslut fattas om
uppforande av ett motortestcenter, och
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For utredningen om avmonopolisering av dterkommande bilbesiktning:
MOJLIGHETER ATT ANVANDA FEAT-TEKNIK FOR AVGASKONTROLL

Ake Sjodin, Institutet for Vatten- och Luftvirdsforskning

Vad dr FEAT-teknik?

FEAT dér en forkortning av Fuel Efficiency Analyser Test. Detta namn kommer
av att tekniken ursprungligen utvecklades for att kunna madta den faktiska
bréinsleekonomin hos stora personbilsflottor i USA. I och med att tekniken alltmer
kommit att tillimpas i renodlade luftvirdssammanhang, dvs med syftet att mita
verkliga bilavgasemissioner pa vig, borjar man delvis dverge det forstnamnda nagot
foraldrade namnet, och ofta anvinds nu forkortningen RSD, vilket star fér Remote
Sensing Device (alternativt Remote Sensing Detector eller Remote Smog Detector).
Enkelt uttryckt dr det alltsd ett sitt att mita avgasutsldpp frén enskilda fordon i
trafiken med fjarranalysteknik.

FEAT-tekniken utvecklades under andra hilften av 80-talet av en forskargrupp
vid universitetet i Denver, USA under ledning av professor Donald H. Stedman [1].
Fram till idag har denna grupp, delvis i samarbete med andra forskargrupper, gjort
avgasmatningar pd over en halv miljon fordon i trafik, framst i USA, men dven i
lander som Kanada, Mexiko, England och Sverige [2-4]. De viktigaste resultaten
fran dessa mitningar (Mexico City undantaget) kan sammanfattas med att de flesta
bilar dr "rena", dvs har liga utslipp, men att i grova drag 10% av ett givet
personbilskollektiv svarar for hilften eller mer av dess samlade CO-utslipp, och
oberoende av om det ar i ett omridde med obligatoriskt avgaskontrollprogram eller
inte. Dessa 10% ar bilar som ér antingen daligt skotta eller har icke-fungerande
avgasreningssystem. FEAT-teknikens kanske starkaste sida dr just mojligheten att
kunna identifiera dessa s k "gross polluters" ute i trafiken. Andra exempel pa
tidigare tillimpningar av tekniken &r studier av de faktiska utsldppseffekterna av
storskalig introduktion av alternativa brénslen samt verifiering av emissionsmodeller
for vagtrafik [5,6].

I och med den nya amerikanska luftvardslagen har FEAT-tekniken dven blivit
intressant i samband med utvecklingen av nya avgaskontrollprogram. Detta berors
narmare i kommande avsnitt.



Hur fungerar tekniken?

De FEAT-instrument som finns tillgangliga idag méter utslappen av kolmonoxid
(CO), totalkolviten (HC) och koldioxid (CO,). NO,-métningar kommer sannolikt
att vara mojliga inom en snar framtid. Matprincipen bygger pa att alla tre gaserna
absorberar ljus inom IR-omradet. Ett instrument bestar av en detektor for IR-ljus,
en IR-ljuskilla, en persondator samt en videokamera med tillhérande videomonitor.
Inom loppet av en sekund kan instrumentet méta utslappen fran ett enskilt fordon i
hastigheter upp till 100 km/h. Det gor att pa kort tid utsldppen fran ett mycket stort
antal fordon kan métas. Matforfarandet ar mest lampat for enfilig trafik. En skiss
over en matuppstéllning ges i figuren nedan.

Computer\> ﬁl Calub%ratlon

IR Source—s

IR-lampan sander ut ljus fran vdgkanten tvédrs Over vdgbanan i avgasrorshdjd.
Ljusstrilen tas emot av detektorn, en IR-spektrofotometer, placerad pa den motsatta
vagkanten. En persondator ansluten till spektrofotometern analyserar mottagna
spektra. Lagringen av data aktiveras forst niar en bil bryter ljusstrdlen. Datorn
utnyttjar matvardena insamlade strax fore bilens front som bakgrundsvdrden, vilka
subtraheras fran virdena uppmitta i avgasplymen efter bilen, for att erhalla
utsldppen sammanhoérande med det enskilda fordonet. For varje fordon goérs en
mitserie omfattande ca 0.5 s med mitningar av CO-, HC- respektive CO-halter var
10:e ms, d v s totalt 50 métningar for varje komponent. CO- resp. HC-halten
avsdtts mot motsvarande CO,-halt, och ur en linjar regression berdknas kvoten
CO/CO, resp. HC/CO,. Ur en grundlidggande bransleforbranningsformel berdknas
slutligen volyms %-koncentrationerna av CO och HC i de outspadda avgaserna med
hjélp av dessa kvoter. Endast utslappsvarden for vilka en tillrackligt hog korrelation
mellan CO- och COs-halter respektive HC- och CO,-halter erhallits, godkianns och
lagras, Ovriga forkastas. Med detta tillvigagangssatt forsakrar man sig om att
avgasplymen uppehallit sig i stralgdngen tillrickligt ldnge for att ge hog
tillforlitlighet i utslappsbestimningen. Via persondatorn &r sjilva maitenheten
synkroniserad med en videokamera. P4 videomonitorn kan direkt avldsas tidpunkten
da fordonet bryter ljusstrdlen, samt de uppmitta CO-, HC- och COs-halterna.
Videoupptagningen gor det mojligt att med uppgifter fran bilregistret relatera
enskilda utslappsvirden till bilfabrikat, bilmodell, d&rsmodell etc.



Verifiering och utvirdering av FEAT-tekniken

FEAT-instrumentets tillfrlitlighet har till att borja med validerats i tva
undersdkningar genom parallella matningar med konventionella métinstrument,
mellan vilka man kunnat konstatera en mycket god overensstimmelse [7,8]. Vidare
har det amerikanska naturvardsverket (EPA) nyligen gjort en fullstindig utvardering
av FEAT-tekniken. De viktigaste slutsatserna i denna utvirdering har nyligen
sammanfattats i en engelsk studie [3]:

- Teorin bakom FEAT-tekniken, dvs ekvationerna for att Gverfora rda FEAT-data
till emissioner uttryckta som volymsprocent i outspadda avgaser, 4r sund och inte
unik for FEAT. Det sistndmnda innebar att data fran konventionella
emissionsmitinstrument kan utvirderas med FEAT-ekvationerna utan markbara fel.

- FEAT-ekvationerna ar giltiga inom hela det intervall fér CO-emissioner som ar
aktuellt for bilavgaser, och tycks inte leda till felaktigheter i emissionsvéirden for
bilar med intermittent fungerande katalysatorer. Dock ar det viktigt att beakta den
korta integrationstiden for en FEAT-matning (<1 s) mot bakgrund av att under
vissa korbetingelser ett fordons emissioner kan variera kraftigt inom ett litet
tidsintervall.

- Flera anvindbara parametrar kan hirledas frin FEAT-instrumentets primira mat-
ningar av haltkvoter, t ex emissioner uttryckta som volymsprocent i outspidda
avgaser, massemissioner som gram CO per liter forbrukat brinsle, samt matt pa
forbrinningseffektiviteten, t ex det effektiva luft/bransleforhéllandet ("A/F-ratio").

- Fel i emissionsbestimningarna orsakade av osakerheter i branslesammansittning
och emissioner av kolviten ar smd, och kan korrigeras for genom att inkorporera ny
information och/eller ny instrumentering i FEAT-systemet.

- FEAT-instrumentets noggrannhet och precision ar jamforbar med instrument fér
konventionella tomgangsprov: en noggrannhet pa ca +5% av skalutslaget, samt en
precision vid 1dga CO-halter pA +0.2%, resp. vid hoga pa +0.3%.

- Parallella mitningar av CO-emissioner med FEAT och ett konventionellt
métinstrument uppvisar en mycket god Gverensstimmelse. En regressionsanalys ger
en lutningskoefficient och en korrelationskoefficient pa 0.99 (for bada).

- FEAT-tekniken ér kapabel att korrekt mdta fordndringar i ett fordons CO-
emissioner, t ex en katalysatorbil som gir frdn kallstart till varmkérd motor. I
normalfallet erhdlls dock bara en momentan métning per fordon.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det inte finns ndgon anledning att
ifrdgasitta riktigheten i FEAT-teknikens princip for att bestimma avgasemissioner.
Man bor dock beakta att i en verklig trafikmiljo métningarna oftast gors endast en
gang pa varje fordon, och representerar en kort integrationstid.



Konsekvenser av "1990 Clean Air Act Amendments" for tillimpningen av
FEAT-teknik i amerikansk kontrollbesiktning

1990 antogs den nya amerikanska luftvardslagen, "Clean Air Act", vilken i strikt
bemarkelse inte dr nigon egentlig lag, eftersom USA's federala regering snarare
anger riktlinjer for innehéllet i de lagar som sedan skrivs av de enskilda staterna. I
de senare antagna tilliggen, "Amendments", till "Clean Air Act", krdvs att varje
stat inom tva 4r ska ta fram ett atgardsprogram for att paskynda reduktionen av
utslapp fran "in-use motor vehicles" i de omrdden déar riktvirdena for god
luftkvalitet alltjamt Overskrids [9]. I den specifikation pa vad ett sadant
atgardsprogram enligt tilliggen som minimum ska innehalla, anges bl a
"Computerized emission analyzers, including on-road testing devices". Vidare
skrivs att dtgardsprogrammen till alla delar ska uppfylla de riktlinjer som stélls upp
for de forstirkta kontrollbesiktningsprogrammen av de federalt ansvariga
myndigheterna. Dessa riktlinjer ska omfatta en "performance standard" som ska
uppnds genom att kombinera emissionstester, inklusive "on-road emission testing",
med kontroller for att detektera och atgirda fordon med icke-fungerande
avgasreningssystem.

Skrivningen i "Clean Air Act Amendments" har lett till att det i flera
amerikanska stater har tagits fram lagforslag som anger att "remote sensing devices"
ska anvindas i de nya avgasbesiktningsprogrammen. I april 1992 aterfanns bland
dessa stater bl a Kalifornien, Michigan, Texas, Virginia, Maine och Rhode Island.
60% av USA's stater uppges vara mycket positiva till att utnyttja FEAT-teknik i
sina framtida besiktningsprogram. New York, Utah, Pennsylvania, New
Hampshire, Louisiana, Illinois och Colorado 4r exempel pa stater som kommit mer
eller mindre l4ngt med att ta fram lagforslag som omfattar anvandning av FEAT.

Det hittills mest langtgaende lagforslaget ("The Hart bill") vad géller utnyttjande
av FEAT-teknik som ett sitt att skirpa insatserna mot mot bilarnas utslipp, finns i
Kalifornien [10]. Tyngdpunkten i forslaget ligger pa upprattandet av program for att
identifiera och &tgarda "gross polluters" i trafiken. I ett forsta steg kraver
lagforslaget att ansvarig myndighet (Air Resources Board) ska infora kriterier, i
form av typer och emissionsmédngder av luftfororeningar, for "gross polluter".
Vidare ska ansvarig myndighet uppritta standarder och testforfaranden vid
anvindandet av fjarranalysatorer (FEAT), eller annan teknik, for att identifiera
fordon som uppfyller de faststillda kriterierna for "gross polluters". Med lagen vill
man berittiga ansvariga myndigheter till aldgganden for lokala luftvérdsdistrikt att
genomfora pilotprogram mot s k "tampering" (medvetet manipulerande med
avgasreningssystemet, sd att det sdtts ur funktion). I pilotprogrammen ska
ovanndmnda metod(er) anvindas for att identifiera "gross polluters”, vilka kommer
att bli 4lagda tester och reparation i enlighet med det befintliga
kontrollbesiktningsprogrammet.  Generella program for identifiering av
hogemitterande fordon vars emissioner kan reduceras genom reparationer, ska ocksa
kunna upprittas av myndigheterna. Dessa program ska dven kunna erbjuda
ekonomiska incitament som kan gynna reparationer eller eventuellt skrotning av de




aktuella fordonen. For de som ertappas med "tampering" ska boter upp till 1500 kr
kunna utdomas. Slutligen finns ett krav i lagférslaget pd att vid upprittande,
omprévning eller uppdatering av planer for att uppfylla luftkvalitetsnormerna i de
olika distrikten, ska man lokalt beakta kostnadseffektiviteten for de program som &r
inriktade mot att identifiera "gross polluters" i jamforelse med den for andra typer
av dtgardsprogram.

Lagforslaget ar dnnu inte antaget i Kalifornien. Om det antas i sin helhet, ar det
dock sannolikt att det kommer att innebdra ett stort genombrott for en bredare
anvindning av FEAT-tekniken i kontrollbesiktningssammanhang, eftersom man vill
att Atgirdsprogrammen upprittas lokalt. Det dr dock viktigt att podngtera att det
annu inte finns vare sig nigra operationella eller ens nigra detaljerade praktiska
forslag pd program dir FEAT-tekniken ingdr. Utvecklingen ar dock snabb pa
omradet, vilket kan gora bilden helt annorlunda inom loppet av t ex ett halvar.

Varfor och hur utnyttja FEAT-teknik i kontrollbesiktningssammanhang?

Resultaten fran de hittills utforda studierna med FEAT-teknik ger de viktigaste
motiven till varfor det pa sikt kan vara angelaget att utnyttja sddan teknik, sannolikt
i forsta hand som ett komplement till konventionella avgaskontrollprogram:

- P4 vig svarar en minoritet hogemitterande fordon ("gross polluters”) for huvud-
delen av de totala utslippen (dokumenterat vad avser CO och HC) fran trafiken,
medan en majoritet fordon har mycket 13ga utslipp, och har proportionellt liten
betydelse for de samlade utslappen samt for lokal luftkvalitet.

- I grova drag en bil av tio pa vigarna ar "gross polluter”, oavsett om obligatorisk
och periodisk avgaskontroll forekommer eller inte.

- Orsaken till att ett fordon upptrider som "gross polluter" ar oftast bristande
underhdll  och/eller medveten manipulation med avgasreningssystemet
("tampering").

Orsakerna till att "gross polluters" upptrider i betydande omfattning i ett land
som Sverige med en lang tradition av obligatorisk, arlig och centraliserad
besiktningskontroll kan vara flera:

- Det finns mdjligheter att "fuska" sig igenom testet, t ex att motorparametrar
justeras strax innan fordonet ska in p4 besiktning, varefter dterstéllning sker till den
normala instillningen. Man kan ocksi tinka sig en tillfallig tillsats av lampligt
oxiderande dmne, t ex alkohol, i bensinen innan besiktningen for att fA ner CO-
utslappen. I vissa delar av USA t ex, dar man tillimpar en avreglerad avgaskontroll,
uppskattas 80% av alla avgasgodkannanden vara falska.



- Nuvarande avgasprov pa tomgangsvarv representerar inte alltid de utsldpp som
sker ute pd vdg da motorn ar belastad.

- En arlig kontroll hjélper inte mot forsamringar i motorinstillning, fel etc., som
mycket vil kan uppstd inom loppet av manader, och medfora drastiska effekter pa
ett fordons utsldppsnivéer.

Den uppenbara fordelen med FEAT-tekniken i sammanhanget ar ju att man
bereds mdjligheten att méta avgasutsldppen fran enskilda, identifierbara fordon i
deras vardagliga operationella skick samt i en verklig trafikmiljé6 (motorn belastad).
Detta skulle till stor del kunna eliminera de ovan angivna problemen med den
befintliga kontrollen.

Den storsta nackdelen i tanken pa att utnyttja FEAT-teknik i stor skala i félt for
avgaskontroll, ar sannolikt att matningen, "testet", pi varje fordon gors under en
mycket kort tid. Om mdtningen bara gors en gang per fordon, blir testet bara en
ogonblicksbild, for vilken tillfilliga variationer i korforhdllanden kan ha stor
betydelse for den registrerade emissionsnivan. Ett speciellt problem i detta
sammanhang 4r eventuell férekomst av kallstartsfenomen. I viss utstrackning kan
denna nackdel mildras genom val av optimala matplatser, genom fokusering pa de
vérsta bland "gross polluters”, genom upprepade matningar for att f4 en statistiskt
sikrare bedomningsgrund for vilka fordon som ér egentliga "gross polluters", samt
genom att kombinera FEAT-mitningar med ett enklare tomgangstest vid vigkanten
for de fordon som enligt de forstnimnda métningarna klassificerats som "gross
polluters”.

Tinkbara siitt att utnyttja FEAT-teknik i framtida svensk kontrollbesiktning

Redan tidigare har konstaterats att utslappen inom den svenska fordonsparken &r
mycket ojamnt fordelade, trots att andelen katalysatorbilar fortfarande ar relativt 1ag
(omkring en tredjedel). I framtiden kommer den skeva utslippsfordelningen att
forvarras i takt med att katalysatorbilarna utgor en allt storre andel av
fordonsparken. Det innebar alltsd att allt fler bilar, i absoluta och relativa tal,
kommer att vara "rena", dvs en mycket stor andel av fordonsparken kommer att ha
sd laga utsldpp att de &dr betydelselosa for totalutslappen fran fordonsparken och
lokal luftkvalitet. Proportionellt sett desto storre betydelse i sammanhanget komer
dock det minskande antalet "gross polluters" att ha. Att ytterligare skirpa
utsldppskraven for nya bilar kommer inte att vara nagon effektiv dtgird for att fa
ner totalutsldppen, sérskilt inte om kostnadsaspekten ska vdgas in. De mest
kostnadseffektiva atgarderna kommer istillet att vara de som inriktas mot
minoriteten hogférorenande fordon.

Ett motsvarande resonemang som ovan kan foras kring den framtida &rliga
avgaskontrollen i dess nuvarande upplaggning. I syfte att forsoka fanga in varje
"svart far" kommer man att tvingas mata upp hundratals, kanske tusentals fordon




med mycket liga utslipp. Denna strategi blir med tiden allt mindre
kostnadseffektiv, och heller ingen garanti for att man verkligen lyckas eliminera de
“svarta firen" frdn vdgarna (se t ex foregdende avsnitts resonemang rorande
tinkbara "luckor" i nuvarande kontrollbesiktning). Eventuellt kan FEAT-tekniken
bli en nyckel till att 16sa en del av de nimnda problemen, samtidigt som
avgaskontrollen kan effektiviseras. Det forefaller inom 6verskadlig tid dock inte
sannolikt att FEAT-mitningar ute i trafiken i stor skala, helt kan ersitta den
nuvarande avgaskontrollen. I dagsldget bor man snarare se tekniken som ett mojligt
komplement till denna for att kunna hja ambitionsnivén i strivandet mot att minska
trafikens miljopaverkan. I det foljande diskuteras ndgra olika sitt att tillimpa
FEAT-teknik i framtiden i syfte att uppna en effektivare avgaskontroll:

1. FEAT-mdtningar i samband med den drliga kontrollbesiktningen

Ett av de problem som ndamnts med nuvarande avgaskontroll 4r att ett
tomgéngsprov inte sikert ar representativt for de verkliga emissioner som sker ute
pad vdg. Genom att istillet basera den &rliga avgaskontrollen pd métningar med
FEAT-instrument, under det att fordonet som ar foremédl for kontrollen kér en
sarskild slinga i anslutning till besiktningsplatsen, skulle man f& testvirden som
bdttre speglar utslippen under korning i verklig trafik. Bilar med hoga
utsldppsvirden skulle eventuellt fi genomga kompletterande test. Kvarstdr gor dock
problemen med mojligheterna att fuska sig igenom testet (se foregdende avsnitt),
samt med forsamringar/fel som uppstir inom loppet av manader och som kan leda
till drastiskt okade utsldpp. Mojligheterna att i stor skala tillimpa denna typ av
avgaskontroll, t ex pd ASB's samtliga besiktningsstationer, styrs ocksd av
kostnaderna for inkép, drift och underhdll av ett FEAT-instrument, vilka i dagsliget
dr svdra att precisera (se nedan).

2. FEAT-mdtningar i falt kopplade till "flygande” besiktning

FEAT-tekniken forefaller vara mycket limpad som ett sorteringsverktyg ute i
trafiken. De fordon som identifieras av FEAT-instrumentet som hdgemitterande pa
vdgen kan av trafikpolis stoppas langre fram vid véagkanten for visuell inspektion,
ett enklare avgastest eller for att bli direkt hanvisad till nirmaste besiktningsstation
dar ett mer ingdende test kan goras (eventuellt pA chassidynamometer). Vid behov
gors darefter en direkt efterfoljande service/reparation. Pilotstudier i Los Angeles
med likartad uppldggning har visat att huvuddelen (nirmare 90%) av de fordon som
FEAT-instrumentet identifierade som hogemitterande ocksa erholl hoga avgasvirden
i ett efterfoljande konventionellt tomgangstest vid vigkanten [7]. Férdelen med
denna strategi 4r att den fokuseras pa de verkliga hogemitterarna, och siledes borde
ha en potential att bli effektiv, dven om det i dagslaget ar svart att ange kostnaderna
for att f en tillfredsstillande tickning av fordonsparken. Detta sitt att utnyttja
FEAT-tekniken i avgaskontrollsammanhang forefaller dock vara det som i forsta
hand 4r aktuellt i USA och England. Det ar hogst mojligt att pa detta vis med ett
FEAT-instrument kunna ticka ca 5000 fordon per dag. Hur ménga fordon som man
kan hinna med att stoppa och kontrollera vid vagkanten per dag ar mer osakert. Det
beror bl a pad hur stor personalstyrka som avsitts for detta &ndamal. Om denna



"besiktning" fokuseras pd de verkligt hogemitterande fordonen, borde man dock
klara vagkantskontrollen av dessa med relativt mattliga insatta resurser.

3. FEAT-mditningar i falt for "frivillig" avgaskontroll

Av forklarliga skl ar den enskilde bildgarens kannedom om den egna bilens
utsldpp liten, och detta kan ofta vara forklaringen till forekomsten av "gross
polluters" ute i trafiken. Om en mojlighet skapas for enskilda bilister att pa ett
enkelt sitt fi kinnedom om den egna bilens utsldppsnivéer, skulle detta kunna leda
till att service och reparationer sker med titare intervall, dvs nar ett reellt behov
foreligger. Pa liknande sdtt som det idag finns elektroniska informationsskyltar vid
vagkanten som talar om for den enskilde foraren néar han kor for fort, skulle man
med utnyttjande av FEAT-tekniken kunna ange vilka utsldpp den enskilda bilen har,
och om det finns anledning for bildgaren att soka upp en verkstad. Innan nagon
form av pilotstudie har gjorts, ar det dock mycket svirt att uppskatta vilken
effektivitet den hér typen av frivillig kontroll och frivilliga étgarder skulle kunna fa
ndr det giller att f4 ner utsldppen fran hogemitterande fordon. Dessutom krdvs en
del utvecklingsarbete innan det kan finnas tillging till ett fungerande
informationssystem baserat p& FEAT-instrumentet.

FEAT-tekniken idag och i framtiden - kostnader, utvecklingsmdjligheter mm

Idag finns 5-10 FEAT-system i vdrlden, de flesta tillverkade for forsknings-
andamal av forskargruppen vid universitetet i Denver (dven vid General Motors
miljoforskningsavdelning i Detroit har dock tillverkats ndgot enstaka
forskningsexemplar med liknande utformning). Raittigheterna for att tillverka
instrument paA kommersiell basis har kopts av ett nybildat dotterbolag, Remote
Sensing Technologies (tidigare Vehicle Test Technology), till elektronikforetaget
Sun Electric Corporation och Systems Control, det sistnamnda ett foretag verksamt
sedan lang tid inom bilbesiktningsbranschen i USA. RST har i var fardigstillt den
forsta prototypen av FEAT-instrumentet avsett for serietillverkning. I och med att
tillverkningsvolymen i nuldget 4r liten, betingar instrumentet ett relativt hogt
inkopspris, omkring en halv miljon kronor, i ra form. For instrumentering inklusive
videokamera for "stand by"-métningar fran en skapbil, typ amerikansk van, fir man
kanske rakna med det dubbla priset (inklusive bilen). Det finns dock anledning att
tro att priset kommer att sjunka i framtiden, dels eftersom tillverkningsvolymen
forvantas Oka, dels eftersom avskrivningskostnaderna for att ta fram sjdlva
prototypen antagligen belastar de forst tillverkade instrumenten kraftigt. Det finns
ytterligare faktorer som talar for ett framtida sjunkande pris. I "The Hart bill" (se
tidigare avsnitt) skrivs namligen att en myndighet forbjuds kopa ett FEAT-
instrument sdvida det inte kan erbjudas fran tva eller fler tillverkare. Det ar darfor
sannolikt att det kommer att finnas fler tillverkare av likartade matsystem i
framtiden, vilka av konkurrensskal tvingas pressa priserna. Eftersom instrumentet ar
relativt enkelt i sin funktion och datainsamlingen baseras pa konventionell PC-
teknik, borde man kunna hysa stora forhoppningar att instrumenten pa sikt kan



kopas till avsevirt lagre pris an det som forefaller aktuellt idag. Den framtida
prisnivén 4r dock dnnu svar att forutsdga.

De forsta kommersiellt tillverkade instrumenten kommer att kunna méta CO och
HC (och CO,). For narvarande pagir ett utvecklingsarbete med att ta fram en
"NO,-kanal". Har finns tvd mdjligheter. Den ena 4r att fortsitta att utnyttja IR-
spektroskopi. Detta arbete har bedrivits pa universitetet i Denver under ett par 4r,
och det forefaller som man inom nagon manad har en operationell NO,-métning
enligt detta koncept. Nackdelen forefaller vara att man har nagot délig kénslighet,
dock sannolikt tillrickligt for att kunna skilja ut hogemitterare. Den andra
mdjligheten ar att bygga ihop nuvarande IR-system med en spektrofotometer och
ljuskilla for UV-omradet (s k DOAS-teknik). Detta utvecklingsarbete gors i ett
direkt samarbete mellan IVL och universitetet i Denver. Eventuellt kan en battre
kanslighet erhdllas, samtidigt som mdjligheter Oppnas att mita vissa enskilda
speciellt hdlsovadliga kolvatekomponenter, som t ex bensen och formaldehyd. Pa
sikt 4r en utveckling ocksd trolig mot métningar av roktithet (for partikelutslapp
fran dieselfordon).

Andra tekniska forbattringar av intresse i sammanhanget som kan forvintas ske
framover ar lagring av videofilmupptagningarna direkt pa PC-disk samt
bildanalyssystem for automatisk lasning av fordonens registreringsskyltar (det
nuvarande manuella avlasningsarbetet dr mycket tidskravande). Pa ldngre sikt 4r det
kanske majligt att identifiera fordonen direkt i samband med métningen utan
videoupptagning, genom att olika typer av elektroniska avldsningssystem utvecklas
inom andra omraden.

Sammantaget kommer framtidens tillimpning av FEAT-tekniken kanske att
kannetecknas av matningar av fordonsutslédpp pa vig av CO,, CO, HC (inklusive
specificering av ndgra ur halsosynpunkt intressanta enskilda kolvitekomponenter),
NO, samt partiklar till relativt sett ldga kostnader, och dir savil det enskilda
fordonet som dess dgare (om Onskvart) snabbt kan identifieras.

Teknikutvecklingen i samhallet i allmanhet och instrumentutvecklingen i
synnerhet kommer sannolikt att gora det mer och mer attraktivt att forsoka utnyttja
FEAT-teknik i Okande omfattning i avgaskontrollsammanhang. Med storsta
sannolikhet kommer atminstone de tekniska forutsittningarna att finnas for att kunna
anvanda FEAT-tekniken i storre skala i en effektiv framtida avgaskontroll.



10

Referenser

ik

10.

Bishop, G.A., Stackey, J.R., Ihlenfeldt, A., Williams, W.J. and Stedman,
D.H. (1989) IR Long-Path Photometry. A remote sensing tool for
automobile emissions. Anal. Chem. 61, 671A.

Guenther, P. L., Bishop, G. A., Peterson, J. E. and Stedman, D. H. (1992)
Emissions from 200,000 vehicles: A remote sensing study. In: Proceedings

of the 4th International Symposium Highway Pollution, Madrid, 18-22 May
1992, 279.

Vanke, J., Bidgood, J. F. S. (1992) Remote sensing of vehicle emissions -
principles and potential. In: Proceedings from FISITA Conference, London,
8-11 June 1992.

Sjodin, A. (1991) Rena och smutsiga bilar - en pilotstudie av avgasutslapp
fran svenska fordon i verklig trafik. IVL B-publ. 1042.

Bishop, G.A. and Stedman, D.H. (1990) On-road carbon monoxide
emission measurement comparisons for the 1988-1989 Colorado Oxy-Fuels
Program. Env. Sci. Techn. 24, 843.

Stedman, D. H. (1992) The Baltimore traffic tunnel experiment June 1992,
personlig kommunikation.

Lawson, D.R., Groblicki, P.J., Stedman, D.H., Bishop, G.A. and
Guenther, P.L. (1990) Emissions from In-Use Motor Vehicles in Los
Angeles: A Pilot Study of Remote Sensing and the Inspection and
Maintenance Program. J. Air Waste Managem. Assoc. 40, 1096.

Lawson, D. R. and Gunderson, J. A. (1992) Presentation to I/M Review
Committee, Sacramento, California, 29 January 1992.

1990 US Clean Air Act Amendments, 37.

Hart (1992) Senate bill no. 1404, February 5, 1992.




Bilaga 6

Kommittédirektiv

iy

o
B

Begrinsning av statens engagemang i Statens prov-
ningsanstalt och Statens maskinprovningar

Dir: 1992:7

Beslut vid regeringssammantrdde 199202 - 06.

Chefen for Niringsdepartementet, statsrédet P. Westerberg, anfor.

Mitt forslag

En sirskild utredare tillkallas med uppdrag att utreda méojligheterna och
formerna Or en begriinsning av statens engagemang inom provnings- och
mittcknik samt anslutande verksamhcter inom Statens provningsanstalt
(SP) och Statens maskinprovningar (SMP). Utredaren skall som underlag
for utredningen redovisa den teknologiska infrastrukturen i EFTA- och EG-
linderna inom tcknisk utvirdering, provning, mitteknik och kvalitetssik-
ring samt analyscera Sveriges behov av dessa tjinster.

Uppdraget bor redovisas senast den 15 augusti 1992.

Bakgrund

I Sverige har det varit vanligt att den provning och kontroll som staten
anser nddvindig for sidkerhet till liv, hilsa och egendom utfors av myndighe-
ter eller enskilda organ pa statens vignar. En organisatorisk ram for sidan
provning och kontroll finns sedan 1970-talet i riksprovplatssystemet, som in-
nebir att det for sarskilda kontrollomriiden kan utses ett organ, riksprov-
plats, som har monopol pé att p& uppdrag av staten utfdra provning inom
detta omrdde. Nuvarande bestimmelser om riksprovplatser finns i lagen
(1989:164) om obiigatorisk kontroll genom tcknisk provning och om mit-
ning.

Sedan mitten av 1980-talet har de svenska systemen for provning och kon-
troll varit foremal for flera utredningar med syfte att anpassa vira egna sy-
stem till de som véxer fram i Europa. Inom EG finns sedan 1989 en samman-
hingande policy {61 provning och certificring ("The global approach to con-
formity assessment”, se prop. 1989/90:88, s. 122 f). Denna policy syftar till
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attuppn Omsesidigt godtagande av provningar och certifieringar inom saval
det frivilliga som det obligatoriska omréidet. Enligt EG:s principer bor syste-
met vara Oppet for alla kompetenta organ, bade offentliga och enskilda. En
grundliiggande regel dr vidare att det skall vara tillrickligt att kontrollera en
produkt i ctt land for att vinna tilltride till hela EG-marknaden. En viktig
utgdngspunkt [6r EG-kommissionen var ocksd att skapa ett kontrollsystem
som bidrar till att frimja kvalitetstinkandet i industrin.

Inom EG gors siirskilda insatser for att stirka medlemslidndernas kompe-
tens inom teknisk utvirdering, provning, mittcknik och kvalitetssdkring.
Silunda dr ”Community Bureau of Reference Programme in Applied Met-
rology and Chemical Analysis” i det niarmaste slutfort. 1 slutskedet medver-
kade ocksa Sverige. For nirvarande genomfors inom tredje ramprogrammet
"Research and Development Programme in the Field of Measurement and
Testing”. EG har ocksd paborjat en inventering av tillgéngliga resurser inom
omridet. Avsikten dr att kunna identifiera var ytterligare resurser méste
byggas upp hos medlemslinderna for att en tillrickligt hog nivd inom omra-
det skall kunna sikerstéllas.

I det curopeiska arbetet med att harmonisera tekniska regler har standar-
der fatt en central roll. En stor del av standarderna avser metoder for prov-
ning och kontroll. Plancrna inom standardiseringsorganen visar pé en tillta-
gande aktivitet inom omrddet. Detta foranleds inte bara av EG:s direktiv
utan dven av allminhetens krav och industrins dnskemal. Mojligheten att
paverka finns i kommittéer och arbetsgrupper, och ddr ér tiligdngen till
svensk cxpertis viktig. For att kunna péverka utvecklingen méste dessutom i
manga fall insatser goras i ett kunskapsbyggande samarbete (”prenormative
rescarch™) som féregér standardiseringen. EG har flera organ och program
for sidana akliviteter. En avgorande forutsittning for detta deltagande och
{61 en nira forestiende standardrevidering ér den forskning och utveckling
(FoU) och den erfarenhet som byggts upp inom teknisk utvérdering, prov-
ning och métteknik.

En departementspromemoria (Ds 1991:86) om inforande av EES-ritt
inom omridet provning och kontroll ér nu féremdl for remissbehandling.
Promemorian redovisar gemensamma losningar pa vissa sektorsovergri-
pande frégor. Detta giller framfor allt inférande av den infrastruktur av an-
milda organ for bedomning av den dverensstimmelse som EG-systemet for-
utsitter samt allménna bestimmelser om EG-mirkning. Samtidigt foresls
att det svenska riksprovplatssystemet som skiljer sig pd viisentliga punkter
fran det system som nu ar under framviixt i Europa successivt skall avveck-
las. Genom lagen (1989:164) om kontroll genom teknisk provning m.m. har
Styrclsen for teknisk ackreditering (SWEDAC) givits uppgiften att som na-
tionellt ackrediteringsorgan {or laboratorier, certificringsorgan och kontroll-



organ skota insyn och tillsyn av dessa organ utifran tillimpliga europastan-
darder.

Den beskrivna europeiska utvecklingen mot Oppna system och mojlighet
for alla kompetenta organ att agera pa marknaden stimmer vil 6verens med
regeringens ambition att forvandla tidigare statliga monopolsektorer till
konkurrensutsatta verksamheter. Regeringen har nyligen beslutat att till-
sitta en utredning om avmonopolisering av bilprovningen (dir. 1992:2). I
proposititionen (1991/92:69) om privatisering av statligt agda foretag, m.m.
finns statliga bolag inom provning och certificring fortecknade for att dessa
skall kunna bli foremal for forsiljning. Detta giiller SEMKO AB, AB Svensk
Anldggningsprovning och AB Svensk Bilprovning.

Regeringen har dirmed anledning att omprova sitt engagemang i Statens
provningsanstalt (SP) och Statens maskinprovningar (SMP) och da framfor
allt i de delar av myndighcterna som arbetar pd en konkurrensutsatt mark-
nad.

I samband med ett EES-avtal och ett EG-medlemskap stalls dock sar-
skilda krav, dels nér det galler en tillrackligt hog nivd och mognadsgrad pa
den teknologiska infrastruktur som:behovs for provning och certifiering, och
dels mojligheterna att fora fram och fa gehor for svenska krav vid utarbetan-
det av olika dokument inom EG bl.a. direktiv och standarder.

Verksamheten inom SP

Statens provningsanstalt ar landets centrala institution for teknisk utvir-
dering, provning och mitteknik samt ddrmed forenad rddgivning, forskning
och utveckling. SP utfor undersokningar, provningar och tekniska utvirde-
ringar av material, konstruktioner, system och dirmed forenad verksamhet.
SP fullgor uppgifter som riksprovplats och riksmitplats. Riksprovplatsverk-
samheten omfattar tjugo kontrollomrdden och utgdr ca 9 % av verksamhe-
ten. SP bedriver teknisk-vetenskaplig forskning inom sitt verksamhetsom-
réde och limnar experthjélp och rd till myndigheter och utredningar samt
i nationellt och internationellt standardiseringsarbete. Totalt omfattar SP:s
verksamhet ca 515 personer (ca 470 persondr).

Verksamheten finansieras av intdkter frdn uppdragsverksamhet 4t ni-
ringsliv och forvaltning, forskningsrddsmedel for forsknings- och utveck-
lingsprojekt och anslag over statsbudgeten. SP omsatte under verksamhets-
aret 1990/91 233 miljoner kronor.

Verksamheten inom SMP

Statens maskinprovningar har till uppgift att it allmanhcten prova maski-
ner, fordon och redskap inom entreprenadmaskinverksamheten, jordbru-



ket, skogsbruket, tridgardsniringen och for virden av gronytor. Provning
av entreprenadmaskiner utgodr huvuddelen av omsittningen som budgetaret
1990/91 var 31 miljoner kronor. Antalet anstillda dr 73 personer. SMP dr
riksprovplats for tre kontrollomraden och utfoér annan obligatorisk kontroll
enligt lagen om kontroll genom teknisk provning och om métning inom sitt
verksamhetsomrdde. SMP utfor ocksd uppdragsprovning pé begiran av
foretag, myndigheter eller enskilda samt limnar rdd och upplysningar inom
sitt verksamhetsomrdde.

Verksamheten finansieras av uppdragsintikter samt anslag 6ver statsbud-
geten.

Mot bakgrund av vad jag nu anfort bor en sirskild utredare tillkallas med
uppgift att utreda vilka mojligheter och former som finns for att begrinsa
statens cngagemang i SP och SMP inom provnings- och miétteknik samt an-
knytande verksamheter.

Riktlinjer for utredningsuppdraget
Utredaren bor ha foljande uppgifter:

~ P& cn Overgripande nivd kartldgga och analysera statens och andra akto-
rers roller och strategier inom omréadena teknisk utvirdering, provning
och kontroll och dirmed sammanhidngande FoU-stdd i ett antal EFTA-
och EG-linder. T detta sammanhang bor redovisas vilka resurser linderna
har for att genomfora marknadskontrollen av olika tekniska produkter.

- Beskriva den svenska situationen och resurserna i huvuddrag inom prov-
ning och kontroll.

— Analysera den nationella cfterfrigan av tjanster inom teknisk utvarde-
ring, provnings- och métteknik samt kvalitetssakring med sérskild inrikt-
ning pd de omréden dir SP och SMP ér verksamma. I sitt arbete bor utre-
daren beakta de smd och medelstora foretagens sirskilda behov vad avser
tillgdng till opartisk provningskompetens, service, enkla regler osv.

— Kartligga och analysera omfattningen och férdelningen mellan olika tek-
nikomriiden av dct statliga stodet till FoU med anknytning till teknisk ut-
virdering, provnings- och mitteknik samt kvalitetssikring. I detta sam-
manhang bor dven redovisas om FoU-verksamheter inom SP och SMP kan
samordnas med andra forskningsinstitutioner.

— Mot bakgrund av behovet av Okat nédringslivsengagemang och begréins-
ning av det statliga engagemanget foresld limpliga organisatoriska 10s-
ningar och huvudmannaskap/dgande for de verksamheter som bedrivs
inom SP och SMP och darvid limna forslag om privatisering och belysa
konsckvenserna ddrav.



I sitt arbete bor utredaren efterstriiva cn bred samverkan med berdrda
myndigheter och organisationer samt néringslivet.

Utredaren bor beakta det utredningsarbete om konkurrensutsatt affirs-
verksamhet hos forvaltningsmyndigheterna som pa regeringens uppdrag ge-
nomfors av riksrevisionsverket.

For utredaren giller dircktiven (dir. 1984:5) till samtliga kommittéer och
sarskilda utredare angdende utredningsforslagens inriktning samt direktiven
(dir. 1988:43) angéende beaktande av EG-aspekten.

Uppdraget bor redovisas senast den 15 augusti 1992.

Jag bar i denna friga samratt med chefen {61 Jordbruksdepartementet.

Hemstillan

Med hinvisning till vad jag nu har anfort hemstiiller jag att regeringen be-
myndigar chefen for Néringsdepartementet

att tillkalla en sarskild utredare — omfattad av kommittéeférordningen
(1976:119) - med uppdrag att utreda begriinsning av statens engagemang i de
verksamheter av karaktiren mitning, provning, kontroll, utvirdering m.m.
som bedrivs vid SP och SMP,

att besluta om sakkunniga, experter, sekreterare och annat bitriide &t utre-
daren.

Vidarc hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna skall belasta
tolfte huvudtitelns anslag Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens 6vervdganden och bifaller
hans hemstillan.
(Niringsdepartementet)

REGERINGSKANSLIETS
OFFSETCENTRAL
Stockholm 1992
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Statens offentliga utredningar 1992

Kronologisk forteckning

1. Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens
villkor i hogskolan. U.
2.Regler for risker. Ett seminarium om varf6r vi
tillAter mer fororeningar inne 4n ute. M.
3. Psykiskt stdrdas situation i kommunemna
—en probleminventering ur socialtjinstens
perspektiv. S.
4. Psykiatrin i Norden —ctt jimftrande perspektiv. S.
5.Koncession for forsikringssammanslutningar. Fi.
6. Ny mervirdesskattelag.
— Motiv. Del 1.
— Forfattningstext och bilagor. Del 2. Fi.
7. Kompetensutveckling - en nationell strategi. A.
8. Fastighetstaxering m.m. — Bostadsritter. Fi.
9. Ekonomi och ritt i kyrkan. C.
10.Ett nytt bolag for rundradioséndningar. Ku.
11. Fastighetsskatt. Fi.
12. Konstnirlig hogskoleutbildning. U.
13. Bundna aktier. Ju.
14. Mindre kadmium i handelsgdsel. Jo.
15. Ledning och ledarskap i hogskolan — nigra
perspektiv och mojligheter. U.
16. Kroppen efter doden. S.
17. Den sista understkningen — obduktionen i ett
psykologiskt perspektiv. S.
18. Tvangsvérd i socialtjansten — ansvar och innehall. S.
19. Langtidsutredningen 1992. Fi.
20. Statens hundskola. Ombildning frin myndighet till
aktiebolag. S.
21.Bostadsstdd till pensiondrer. S.
22.EES-anpassning av kreditupplysningslagen. Ju.
23.Kontrollfrdgor i tulldatoriseringen m.m. Fi.
24, Avreglerad bostadsmarknad. Fi.
25. Utvirdering av forstksverksamheten med 3-arig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. U.
26.Ritten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella férhallanden. S.
27. Arsarbetstid. A.
28.Kartliggning av kasinospel — enligt internationella
regler. Fi.
29. Smittskyddsinstitutet — ny organisation for Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. S.
30. Kreditforsikring — Nagra aktuella problem. Fi.
31.Lagstiftning om satellitsindningar av
TV-program.Ku.
32.Nya Inlandsbanan. K.
33.Kasinospelsverksamhet i folkrorelsernas tjanst? C.
34. Fastighetsdatasystemets datorstruktur. M.
35.Kart- och métningsutbildningar i nya skolformer. M.
36.Radio och TV i ett. Ku.

37. Psykiatrin och dess patienter — levnadsférhallanden,
vérdens innehall och utveckling. S.

38. Fristiende skolor. Bidrag och elevavgifter. U.

39. Begreppet arbetsskada. S.

40. Risk- och skadehantering i statlig verksamhet. Fi.

41, Angéende vattenskotrar. M.

42, Kretslopp — Basen for hallbar stadsutveckling. M.

43, Ecocycles — The Basis of Sustainable Urban
Development. M.

44, Resurser for hogskolans grundutbildning. U.

45. Miljofarligt avfall — ansvar och riktlinjer. M.

46. Livskvalitet for psykiskt langtidssjuka — forskning
kring service, stod och vard. S.

47. Avreglerad bostadsmarknad, Del II. Fi.

48. Effektivare statistikstyrning — Den statliga
statistikens finansiering och samordning. Fi.

49. EES-anpassning av marknadsforingslagstiftningen.
C

50. Avgifter och hogkostnadsskydd inom #ldre- och
handikappomsorgen. S

51.Oversyn av sjopolisen. Ju.

52.Ett samhiille for alla. S.

53. Skatt pa dieselolja. Fi.

54. Mer f6r mindre — nya styrformer for barn- och
ungdomspolitiken. C.

55.RAd for forskning om transporter och
kommunikation. K.
RAd for forskning om transporter och
kommunikation. Bilagor. K.

56. Firjor och farleder. K.

57. Beskattning av vissa naturafsrmaner m.m. Fi.

58. Miljoskulden. En rapport om hur miljéskulden
utvecklas om vi ingenting gor. M.

59. Liraruppdraget. U.

60. Enklare regler for statsanstillda. Fi.

61. Ett reformerat 4klagarvisende. Del. A och B. Ju.

62. Forskning och utveckling for totalférsvaret — forslag
till Atgérder. F6.

63. Regionala roller — en perspektivstudie. C.

64. Utsikt mot framtidens regioner — sju debattinligg. C.

65. Kartboken. C.

66. Vistsverige — region i utveckling. C.

67. Fortsatt reformering av foretagsbeskattningen. Del 1.
Fi.

68. Langsiktig miljtforskning. M.

69. Meningsfull vistelse pa asylforliggning. Ku.

70. Telelag. K.

71. Bostadsformedling i nya former. Fi.

72. Det kommunala medlemskapet. C.
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Kronologisk forteckning

73:

74.

75.

76.

7L

78.

79.

80.
81.

Vilfird och valfrihet — service, stod och vard for
psykiskt strda. S.

Prova privat — Provning och métteknik inom SP
och SMP i europaperspektiv. N.

Ekonomisk politik under kriser och i krig. Fi.
Skogspolitiken infor 2000-talet. Huvudbetin-
kande. Skogspolitiken infor 2000-talet. Bilagor L.
Skogspolitiken infor 2000-talet. Bilagor IL. Jo.
Psykiskt storda i socialforsikringen —ett
kunskapsunderlag. S.

Utredningen om vissa internationella insolvens-
fragor. Ju.

Statens fastigheter och lokaler — ny organisation.
Fi.

Kriminologisk och kriminalpolitisk forskning. Ju.
Trafikpolisen mer 4n dubbelt bittre. Ju.

82. Genteknik — en utmaning. Ju.

83

. Aktiebolagslagen och EG. Ju.

84. Ersittning for kriinkning genom brott. Ju.

85.
86.
87.

88.

89.
90.
91,
92.
93.
94,
95.

96.

975

98.

99.

Forvaltning av forsvarsfastigheter. Fo.

Ett nytt betygssystem. U.

Augarder for att forbereda Sveriges jordbruk och
livsmedelsindustri for EG — forslag om vegeta-
biliesektorn, livsmedelsexporten och den ekolo
giska produktionen. Jo.

Veterinir verksamhet — behov, organisation och
finansiering. Jo.

Bostadsbidrag — enklare - rittvisare — billigare. S.
Biobrinslen for framtiden. Jo.

Biobrinslen for framtiden. Bilagedel. Jo.
Pliktleverans. U.

Svensk skola i vérlden. U.

Skola for bildning. U.

Den svenska marknaden for projektkapital

— statens nuvarande och framtida roll. N.
Forbud mot etnisk diskriminering i arbetslivet.
Ku.

Sparar vi for lite? HushAllssparandet i samhalls-
ekonomin. Fi.

Kommunernas socialbidiag — en kartliggning av
normer, kostnader m.m. S.

Radgivningen inom jordoruket och tradgards-
ndringen. Jo.

100. Staten och arbetsgivarorzarisationerna. Fi.
101. Forsvarsmaktens hlso- och sjukvérd. Fo.
102. Myndigheternas forvaltringskostnader

— budgetering av pris- och nefordndringar. Fi.

103. FHU92. A.
104. Var uppgift efter Rio — sveask handlingsplan

infor 2000-talet. M.

105. Administrativt stdd till Forsvarsmakten. FO.

106. Civilbefilhavarna. Fo.

107. Kulturstdd vid ombyggnad. Ku.

108. VAL, Organisation Teknik Ekonomi. Ju.

109. Investeringar i arrendejordbruket och andra
arrenderittsliga fragor. Ju.

110. Information och den nya InformationsTeknologin

— straff- och processrittsliga frigor m.m. Ju.
111. Den framtida skogsvérdsorganisationen. Jo.
112. Administrationen i kanslihuset.

Klara administrationen — Bilaga. Fi.
113. Lag om foretagsrekonstruktion. Ju.

114. Malmoregionens trafiksystem. Overenskommelse

om Atgérder i trafikens infrastruktur. K.

115. Kontroll i konkurrens — avveckling av AB Svensk
Bilprovnings monopol pa kontrollbesiktning. K.
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Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Bundna aktier. [13]

EES-anpassning av kreditupplysningslagen. [22]
Oversyn av sjdpolisen. [51]

Ett reformerat 4klagarviisende. Del A och B. [61]
Utredningen om vissa internationella insolvens-
fragor. [78]

Kriminologisk och kriminalpolitisk forskning. [80]
Trafikpolisen mer 4n dubbelt bittre. [81]
Genteknik — en utmaning. [82]

Aktiebolagslagen och EG. [83]

Ersittning for krinkning genom brott. [84]

VAL, Organisation Teknik Ekonomi. [108]
Investeringar i arrendejordbruket och andra arrende-
rittsliga frigor. [109]

Information och den nya InformationsT eknologin
— straff- och processrittsliga frigor m.m. [110]
Lag om foretagsrekonstruktion. [113]

Forsvarsdepartementet

Forskning och utveckling for totalfrsvaret - forslag
till Atgérder. [62]

Forvaltning av forsvarsfastigheter. [85]
Forsvarsmaktens hilso- och sjukvérd. [101]
Administrativt stdd till Férsvarsmakten. [105]
Civilbefilhavarna. [106]

Socialdepartementet
Psykiskt stordas situation i kommunerna

—en probleminventering ur socialtjinstens perspektiv. [3]

Psykiatrin i Norden — ett jimférande perspektiv. [4]
Kroppen efter doden. [16]

Den sista undersokningen — obduktionen i et:
psykologiskt perspektiv. [17]

TvAngsvard i socialtjansten — ansvar och innzhll. [18]
Statens hundskola. Ombildning frin myndighet till
aktiebolag. [20]

Bostadsstdd till pensiondrer. [21]

Riitten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella férhillanden. [26]
Smittskyddsinstitutet — ny organisation for Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. [29]

Psykiatrin och dess patienter — levnadsfrhilarden,
vardens innehall och utveckling. [37]

Begreppet arbetsskada. [39]

Livskvalitet for psykiskt langtidssjuka

— forskning kring service, stod och vérd. [46]
Avgifter och hogkostnadsskydd inom Zldre- ack
handikappomsorgen. [50]

Ett samhille for alla. [52]

Vilfird och valfrihet — service, stéd och vérd f6r
psykiskt storda. [73]

Psykiskt storda i social forsidkringen — ett kunskaps-
underlag. [77]

Bostadsbidrag - enklare - rittvisare — billigare. [89]
Kommunernas socialbidrag — en kartldggning av
normer, kostnader m.m. [98]

Kommunikationsdepartementet

Nya Inlandsbanan. [32]

RAd for forskning om transporter och kommunikation.
RAd for forskning om transporter och kommunikation.
Bilagor. [55]

Firjor och farleder, [56]

Telelag. [70]

Malméregionens trafiksystem. Overenskommelse

om Atgérder i trafikens infrastruktur. [114]

Kontroll i konkurrens — avveckling av AB Svensk
Bilprovnings monopol p kontrollbesiktning. [115]

Finansdepartementet

Koncession for fSrsikrimgssammanslutningar. [5]
Ny mervirdesskattelag.

— Motiv. Del 1.

— Forfattningstext ech bilagor. Del 2. [6]
Fastighetstaxering m.m. — Bostadsritter. [8]
Fastighetsskatt. [11]

Langtidsutredningea 1992. [19]

Kontrollfragor i ulldatoriseringen m.m. [23]
Avreglerad bostadsmarkmad. [24]

Kartliggning av kasinospel — enligt internationella
regler. [28]

Kreditforsikring — Nagra: aktuella problem. [30]
Risk- och skadehanering; i statlig verksamhet. [40]
Avreglerad bostaisnarkmad, Del II. [47]

Effektivare statisikstyrniing — Den statliga statistikens
finansiering och sarordniing. [48]

Skatt pa dieselolja. 53]

Beskattning av vissz natwraférméner m.m. [57]
Enklare regler for stitsanstillda. [60]

Fortsatt reformerngav ftjretagsbeskattningen. Del 1.
[67]

Bostadsférmedlirg inya fformer. [71]

Ekonomisk politit wder kriser och i krig. [75]
Statens fastighete: o:h lolkaler — ny organisation. [79]
Sparar vi for lite? HishAlllssparandet i samhlls-
ekonomin. [97]

Staten och arbetsgivirorg:anisationerna. [100]
Myndigheternas firaltnimgskostnader

— budgetering av prie- och 16neférindringar. [102]
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Systematisk forteckning

Administrationen i kanslihuset.
Klara administrationen — Bilaga. [112]

Utbildningsdepartementet

Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens
villkor

i hogskolan. [1]

Konstnirlig hogskoleutbildning. [12]

Ledning och ledarskap i hogskolan — nigra perspektiv
och mdjligheter. [15]

Utvirdering av forsoksverksamheten med 3-arig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. [25]
Fristdende skolor. Bidrag och elevavgifter. [38]
Resurser for hogskolans grundutbildning. [44]
Lararuppdraget. [59]

Ett nytt betygssystem. [86]

Pliktleverans. [92]

Svensk skola i virlden. [93]

Skola for bildning. [94]

Jordbruksdepartementet

Mindre kadmium i handelsgddsel. [14]
Skogspolitiken infor 2000-talet. Huvudbetiinkande.
[76]

Skogspolitiken infor 2000-talet. Bilagor I. [76]
Skogspolitiken infor 2000-talet. Bilagor II. [76]
Atgiirder for att forbereda Sveriges jordbruk och
livsmedelsindustri for EG — férslag om vegetabilie-
sektorn, livsmedelsexporten och den ekologiska
produktionen. [87]

Veterindr verksamhet — behov, organisation och
finansiering. [88]

Biobrinslen for framtiden. [90]

Biobrinslen for framtiden. Bilagedel. [91]
RAdgivningen inom jordbruket och
trddgardsniringen. [99]

Den framtida skogsvardsorganisationen. [111]

Arbetsmarknadsdepartementet
Kompetensutveckling - en nationell strategi. [7]
Arsarbetstid. [27]

FHU92 [103]

Kulturdepartementet

Ett nytt bolag for rundradiosindningar. [10]
Lagstiftning om satellitsindningar av TV-program.
[31]

Radio och TV i ett. [36]

Meningsfull vistelse pd asylforliggning. [69]
Forbud mot etnisk diskriminering i arbetslivet. [96]
Kulturstd vid ombyggnad. [107]

Naringsdepartementet

Prova privat — Provning och métteknik inom SP och
SMP i europaperspektiv. [74]

Den svenska marknaden for projektkapital — statens
nuvarande och framtida roll. [95]

Civildepartementet

Ekonomi och ritt i kyrkan. [9]

Kasinospelsverksamhet i folkrorelsernas tjénst? [33]
EES-anpassning av marknadsforingslagstiftningen.[49)
Mer for mindre — nya styrformer for barn- och
ungdomspolitiken. [54]

Regionala roller — en perspektivstudie. [63]

Utsikt mot framtidens regioner — sju debattinligg. [64]
Kartboken. [65]

Vistsverige —region i utveckling. [66]

Det kommunala medlemskapet. [72]

Miljo- och naturresursdepartementet

Regler for risker. Ett seminarium om varfdr vi tilliter
mer fororeningar inne 4n ute. [2]
Fastighetsdatasystemets datorstruktur. [34]

Kart- och métningsutbildningar i nya skolformer. [35]
Angaende vattenskotrar. [41]

Kretslopp — Basen for hallbar stadsutveckling. [42]
Ecocycles — The Basis of Sustainable Urban Develop-
ment. [43]

Miljofarligt avfall — ansvar och riktlinjer. [45]
Miljéskulden. En rapport om hur miljoskulden utveck
las om vi ingenting gor. [58]

Langsiktig miljéforskning. [68]

VAr uppgift efter Rio — svensk handlingsplan infér
2000-talet. [104]
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