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ARBETSDOKUMENT FRAN KOMMISSIONENS AVDELNINGAR
Atfoljande dokument till

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING om periodisk
trafiksaker hetsprovning av motor fordon och tillhérande slépfordon och om
upphavande av direktiv 2009/40/EG
och
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING om véagkontroller av
trafiksdker heten hos nyttofordon i trafik i gemenskapen och om upphavande av dir ektiv
2000/30/EG
och
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETSDIREKTIV om &ndring av ré&dets dir ektiv
1999/37/EG om registreringsbevis for fordon

Sammanfattning av KONSEKVENSBEDOMNING

1. PROBLEMFORMULERING

| direktiv 2009/40/EG faststélls minimikrav for regelbunden teknisk inspektion av
motorfordon. Syftet med regelbunden teknisk inspektion &r att sékerstélla att de fordon som ar
i drift underhdlls och provas korrekt sa att deras prestanda Overensstammer med
typgodkannandet' under hela livscykeln. Direktiv 2009/40/EG kompletteras av direktiv
2000/30/EG som innehdller krav pa kontroll av teknisk status hos nyttofordon i trafik mellan
de regelbundna kontrollerna (vagkontroller).

Den 20 juli 2010 antog kommissionen politiska riktlinjer for trafiksékerhet dér man foreslog
harmonisering och successiv forbéttring av EU-lagstiftningen om trafiksakerhetsprovningar
och végkontroller, en utvidgning av fordonsinspektionen till att &en omfatta tvahjuliga
motorfordon och ett fordag till en eventuell elektronisk plattform for Europa i syfte att
harmoni sera fordonsi nformation och utbyta sadan information.

Efter samradet med berorda parter och kommissionens analys identifierades ett problem med
nuvarande regelbundna tekniska inspektioner i Europa: Det finns for manga fordon med
tekniska defekter pa vagarna. Undersokningar fran Storbritannien och Tyskland visar att upp
till 10 % av fordonen vid ndgon tidpunkt hade en defekt som skulle hindra dem fran att bl
godkanda vid den tekniska inspektionen. Dessutom finns det manga tekniska defekter som
paverkar sikerheten negativt (huvudsakligen elektriska sikerhetskomponenter sdsom ABS
och ESC) som inte kontrolleras vid de tekniska inspektionerna enligt géllande regler.

Tekniska defekter orsakar ofta olyckor. Man beré&knar att tekniska fel orsakar 6 % av alla
skador vilket innebédr 2 000 dodsfall och manga fler skadade varje ar. Tekniska defekter Okar
aven utdgppen (t.ex. CO, HC, NO och CO,) med i genomsnitt mellan 1,2 % och 5,7 % och
upp till 20 ganger for vissa fordon.

Tvaviktiga orsaker till problemet har identifierats.

Forst och framst & EU-lagstiftningens omfattning for sndv och kraven for ldga. En
jamforande analys av befintliga nationella tekniska inspektionssystem visar att EU-

Typgodkannande definieras i Europaparlamentets och réadets direktiv 2007/46/EG av den 5 september
2007 om faststéllande av en ram fér godkannande av motorfordon och sl@pvagnar till dessa fordon samt
av system, komponenter och separata tekniska enheter som & avsedda for sadana fordon.
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lagstiftningens krav inte racker till for att uppfylla de su pelana i unionens
trafiksakerhetsprovningar for att minska forekomsten av defekter till en hdllbar niva:

- Antalet objekt som kontrolleras &r inte tillrackligt (elektriska sékerhetskomponenter
inspekteras inte tillréckligt noga)

- Definitionen av defekter & inaktuell och beddmningen &r inte harmoniserad.
- Utrustningen som anvands vid inspektionerna &r inte tillréckligt avancerad.
- Inspektdrernas kunskaper har inte definierats.

- Manga fordonsklasser inspekteras inte alls (sarskilt motorcyklar, som &r inblandade i
manga olyckor).

- Fordonen inspekteras inte tillrackligt ofta (detta galler sarskilt &@ldre fordon och
nyttofordon, med storre antal defekter).
- Provningsstationerna se inte dver i tillracklig utstrackning i manga medlemsstater.

FOr det andra utbyts inte information som & viktig for att forbéttra effektiviteten och
provningsresultaten mellan de berdrda aktérerna. Detta géller sarskilt foljande:

- Data for provning av el ektriska sdkerhetskomponenter &r oftainte tillganglig.
- Information om vagmatarstallning samlasinte in pa ett centraliserat Sétt.
- Inspektionsintygen ar inte bedrageriskyddade.

- Information om resultat fran inspektionerna & inte tillganglig for ansvariga
myndigheter sdsom polis eller registreringsmyndighet.

Problemets utveckling (grundscenario)

De huvudsakliga bristerna ror till stor del lagstiftning. Nederlanderna och Storbritannien har
undersokt mojligheten att minska inspektionsfrekvensen for att sanka kostnaderna for
fordonsdgare, men detta & en mycket liten indikation om de eventuella framtida
forandringarna i EU:s medlemsstater. Nar det galler EU kommer de tekniska bilagorna till
direktiv 2009/40/EG att uppdateras regelbundet for att dverensstdmma med tekniska framsteg
som skett fram till i dag® Eftersom forteckningen 6ver provningsobjekt och
provningsmetoder som anges i direktivet endast kan uppdateras genom kommittéf orfaranden
kan inga férandringar géras gallande provningens omfattning och frekvens eller i ramverket
for informationsutbyte i detta grundscenario.

Tillgangliga prognoser bekréftar att fordonsbestandet i Europa kommer att 6ka i framtiden.
Kommissionen uppskattar att antalet passagerarfordon kommer att 6ka fran 220,2 miljoner
2005 till 307,1 miljoner 2050 med en oférandrad politik.> Fler fordon innebar i princip en
Okad risk for olyckor.

Samtidigt forvantas den ambitidsa politik som presenterades i de politiska riktlinjerna for
trafiksakerhet 20112020 forbéttra trafiksakerheten. Det finns stora forhoppningar pa att
utvecklingen och driftséttningen av intelligenta transportsystem (ITS) och tillhérande teknik

2 Den senaste andringen var direktiv 2010/48/EU.
Primes-Tremove, referensscenario.
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och verktyg ska fa stor genomslagskraft. Det intelligenta transportsystemet kommer dessvérre
att leda till komplexare elektrisk utrustning i fordonen som &ar svar att prova under rédande
forhdllanden eftersom den tekniska informationen fran tillverkarna inte finns tillganglig i
anvandbar form. | sin helhet beraknas antalet dodsolyckor fortsitta minska® men det finns
&ven en risk for att andelen olyckor som sker pa grund av tekniska defekter Okar fran den
nuvarande andelen pa 6 %.

Nér det gdler miljon kommer férorenade utslgpp att minska betydligt eftersom fordon som
godkants enligt aldre Euro-klasser successivt skrotas och nya utslappsfria fordon presenteras
pa marknaden. Detta innebér att effekten pa luftkvaliteten kommer att paverkas till storre del
av fordon som avger stora utsldppsmangder pa grund av tekniska defekter.

2. SUBSIDIARITETSANALYS

EU:s rétt att agera pa transportomradet regleras i fordraget om Europeiska unionens
funktionssétt. | artikel 91 i fordraget foreskrivs att lagstiftarna ska faststélla atgarder for att
forbéattra trafiksékerheten.

V agtransporter — med forare, passagerare och i synnerhet kommersiella transporter — har en
tydlig gransbverskridande dimension. Detta & sarskilt viktigt vid verkstéllighet, dar
effektiviteten beror pa informationsflddet om fordonens tekniska status, tidigare efterlevnad
och identifiering av bedrégerier mellan de olika medlemsstaternas olika myndigheter.
Fordonstillverkningen & global, och atgarder avseende tillverkarnas tillhandahdlande av
information infor regelbundna tekniska inspektioner maste vidtas pa hogst méjliga niva

Enligt gédlande bestammelser har medlemsstaterna stor flexibilitet néar det géller
tillampningen av direktiven, vilket gor att de kan faststélla hdgre standarder for regelbundna
tekniska inspektioner. Erfarenheter visar att den hdr mgjligheten inte har utnyttjats av alla
medlemsstater vilket gor att kvaliteten pa kontrollerna skiljer sig mycket & inom regionen.
Dennatrend kan endast vandas genom samordnade atgérder pa EU-niva.

Kommissionen har inte bara tittat pa IGsningar som innebar lagstiftning utan har &ven
analyserat resultaten av insatser som baserats pa milda atgéarder eller en kombination av milda
atgarder och lagstiftning.

Kommissionen anser att vissa delar av 6versynen av trafiksdkerhetsprovningen ska utféras av
medlemsstaterna som kan uppna malen pa ett effektivare sétt, sarskilt vad géller uppréttande
av vagkontroller, utbildning av inspektorer och genomférande av tillsyn.

3. SYFTET MED EU:SINITIATIV
De overgripande malen med dettainitiativ ar foljande:

1. Att bidra till malet att halvera antalet dodsfall i trafiken inom EU 2010-2020 och att na
nollvisionen for vagtransport till 2050 med hjdp av atgarder som syftar till att forbéttra
kvaliteten och samordna arbetet med regel bundna tekniska inspektioner och végkontroller.

2. Att bidra till att minska utddppen av véaxthusgaser och |uftférorenande @mnen fran
vagtransporter med hjdlp av effektivare atgarder for att identifiera och ta ur trafik fordon som
avger stora mangder fororenande amnen pa grund av tekniska defekter.

De allménna mélen kan dverforas till tva konkreta méal:

4 Malet for kommande tiodrsperiod enligt de politiska riktlinjerna for trafiksakerhet & att minska

dédsolyckorna med 50 %.
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- Att Oka omfattningen och nivan pa kraven for trafiksdkerhetsprovning och
vagkontroller inom EU.

- Att skapa ett 1dmpligt regelverk for enkelt informationsutbyte mellan de aktorer och
medlemsstater som arbetar for béttre resultat av de regelbundna tekniska
inspektionerna.

Det finns tva operativa ma som ska uppnas tre & efter ikrafttradandet av lagstiftningens alla
delar (inklusive driftsattningen av systemet for datautbyte):

- Minska antalet dodsolyckor som orsakats av tekniska defekter till 1 100 varje ar,
vilket har beréknats till maximal kapacitet.

- Arbeta for att fasa ut de fordon som orsakar mest utsldpp ur fordonsbestandet.
4. ALTERNATIV

Flera olika aternativ har tagits i beaktande: Ett alternativ utan nagra forandringar
(alternativ 0), avdutade EU-atgérder, ett aternativ med icke-bindande lagstiftning (alternativ
1), ett alternativ med lagstiftning (alternativ 2) och en kombination av icke-bindande och
bindande lagstiftning (alternativ 3). Alternativet for avdutade EU-dtgéarder avdogsi ett tidigt
skede eftersom detta inte skulle bidra till att uppfylla mdlen och vara oférenligt med de
befintliga EU-strategierna.

Alternativ 1 innebar en dkad anvandning av kommissionens sakkunnigbeddmningar och
granskningar samt utforskning av lampliga nivaer for investeringar i regelbundna tekniska
inspektioner och vagkontroller och undersokning av omfattningen av riskbaserade
provningsforfaranden tillsasmmans med medlemsstaterna. Alternativet skulle &ven omfatta
granskning av pafdljderna for personer som inte lter sitt fordon genomga den regelbundna
tekniska inspektionen. Atgérderna skulle dven bestd av kampanjer for att tka medvetenheten
hos fordonsagare, béttre vagkontroller och trafiksakerhetsprovning samt béttre tillsyn i
medlemsstaterna. Slutligen skulle alternativ 1 inneb&ra rekommendationer till frivilliga
&tgarder for fordonstillverkare.

Alternativ 2 och 3 delades in i vardera tre delalternativ a—c som rangordnades fran minsta till
stérsta okning av de lagsta EU-standarderna for regelbundna tekniska inspektioner och
vagkontroller. Alladelalternativen har analyserats var for sig.

Alternativ 2ainnebér en dkad omfattning av vagkontrollerna sa att de omfattar mer an utsl&pp
och bromsar. Har faststéller man detaljerade krav pa den utrustning som ska anvandas vid
regelbundna tekniska inspektioner och krav pa regeringarna att genomfora regelbundna
kvalitetskontroller av inspektionsanldggningar, utvidgar inspektionen till att &en omfatta
motorcyklar (L3,4,5,7) och léta dapfordon (O2), andrar tidpunkten for den forsta
obligatoriska tekniska inspektionen fran fyra ar efter registreringen till tre & och faststaller
krav pa regelbunden uthildning av inspektorer, avseende bade tekniska inspektioner och
vagkontroller.

| adternativ 2b stélls hogre krav an i 2a na det géller provningsutrustning vid
inspektionsanlaggningar (inklusive provning av elektroniska sakerhetskomponenter) och for
vagkontroller (provning av 15% av fordonen vid véagkontroller med mobila
inspektionsenheter). Alternativet omfattar &ven Okade utbildningskrav for inspektorer
(tekniska inspektioner och véagkontroller) till fyra dagar per & och att de tekniska
inspektionerna ska omfatta mopeder (L1,2,6) och att vagkontrollerna ska omfatta skapbilar
(N1) med sldpfordon som anvénds som nyttofordon. Man ska @ven tka provningsfrekvensen
for aldre mindre fordon (provning varje ar istéllet for vartannat & for M1IN101,2L3,4,5,7)
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och ett minimikrav pa att 10 % av nyttofordonen ska genomga véagkontroller samt okad
kvalitet patillsyn av inspektionsanl &ggningar.

Alternativ 2c kompletterar alternativ. 2b med fordag pa utddppsprovning for ala
fordonskategorier vid vagkontroller med hjalp av fjarranalysteknik dar malet &r att detta ska
genomforas pa 15 % av de fordon som provas. | alternativet uttkas vagkontrollerna till ala
fordonskategorier samtidigt som provningsfrekvensen for latta fordon (MIN101,2 L3,4,5,7)
justeras till varje ar fran och med registreringen och till var sjéte manad for tunga fordon
(M2,3N2,303,4).

Inledningsvis har &ven tre tekniska Iosningar for att sikerstélla datautbytet fran och for
regelbundna tekniska inspektioner beaktats. centraliserat datalager; centralt definierat
datalager med komplett replikering av alla data till alla medlemsstater; centralt definierade
datalager som administreras regionalt dar endast lokal information forvaras. Den prelimindra
analysen visar emellertid att de sérskilda kraven for regelbundna tekniska inspektioner i de tva
forsta |6sningarna skulle blir altfor kostsamma och olampliga ur en administrativ synvinkel.
Dérfor valdes den tredje [Gsningen ut for vidare analys och inférlivadesi aternativ 2 a—c och
3a-c.

Tabell 1: Sammanfattande tabell av alter nativen

Minimistandarder for tekniska Datautbyte
inspektioner och vagkontroller
Alternativ 0 Ingen férandring av politiken
Alternativ 1 | cke-bindande lagstiftning
Alternativ 2 Lagstiftning
2a Maittlig okning av

minimistandarder  for  tekniska
inspektioner och végkontroller

2b  Betydande skning v Plattform for datautbyte

minimistandarder  for  tekniska
inspektioner och vagkontroller

2c Hogsta mdjliga okning av
minimistandarder  for  tekniska
inspektioner och vagkontroller

Alternativ 3 | cke-bindande och bindande lagstiftning
3a 2a+1

3b 2b+1 2+1

3¢ 2c+1
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5. KONSEKVENSBEDOMNING

Konsekvensbeddmningen foljer samma monster som en partiell 16nsamhetsanalys. De
huvudsakliga ekonomiska, sociala och miljomassiga effekterna ar klassificeras i kostnader
och fordelar. Det som ar en kostnad for en grupp kan givetvis utgora en fordel for en annan
grupp. Ett exempel pa detta & att fler tekniska inspektioner innebér kostnader for
fordonsagarna men fordelar for verkstaderna. 1 analysen nedan behandlas darfér de sociala
kostnaderna och fordelarna. | slutet av avsnittet beskrivs paverkan pa séarskilda grupper i
detalj, t.ex. paverkan pa sma och medelstora foretag, medborgare och myndigheter.

Kostnaderna uttrycks i pengar. Nér det géler fordelar uttrycks de flesta konsekvenser for
trafiksékerhet och miljo i pengar, och vinster i form av nya arbetstillfallen kvantifieras. Det
finns emellertid viktiga fordelar som inte kunnat kvantifieras och som darfor presenteras ur
kvalitativ synvinkel.

Kostnaderna galler framst

- verkstader, ofta sma och medelstora foretag som behdver ytterligare utrustning och
mer personal vid inspektionsanlaggningarna,

- fordonséagarna, som betalar for fler provningar av fler fordon,

- myndigheter, som bekostar tillsynen av verkstader och driftsdttningen av system for
datautbyte.

Fordelarna galler framst

- béttre trafiksakerhet (géller i stort sett alla alternativ och delalternativ),
- minskad miljopaverkan,

- fler arbetstillfallen,

- tillgang till battre statistik som underlag for politik och en béttre fungerande inre
marknad.

| tabellen nedan sammanfattas kostnader och fordelar for de olika alternativen.
Tabell 2: Kostnader och fordelar med deolika alter nativen

Alter Kostnad (miljoner Penning- Penning  Ovrigafordelar
nativ  euro) massig massig
fordel fordel/ko

(miljoner  stnads-

euro) forhallan
de

1 0,28, av vilket: 184 656:1 Okad omfattning och en hégre niva pa
tekniska Inspektioner och
0,2: Informations- (fr&mst vagkontroller tack vare
kampanjer gdlande sakkunnigbedémningar och
- trafik- granskningar samt undersdkning av
0,08 Sakkunnig- - sskerhet) lampliga nivder for investeringar i
beddmningar tekniska inspektioner och
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vagkontroller.

2a 459,5, av vilket: 1,622 3,531 - 1450 ytterligare arbetstillféllen skapas
125: Okad (mestadel - Okning i antalet identifierade defekter tack
T - vare forbattrad utbildning av inspektdrer och
provningsfrekvens 2 gz_allapde tillsyn av tekniska kontrollcentrum
_ trafiksdke
150:  Provning av rhet) - férbéttrad identifiering av ” riskfordon” tack
fler fordons- vare riktade vagkontrol ler
kategorier
- Battre mdjligheter for myndigheterna att
05: Behov av mer kontrol]era resultaten fran de tekniska
personal ingpektionerna tack vare datautbyte
- béttre beslutsfattande och en mer
tillforlitig marknad for begagnade
bilar tack vare datautbyte.
2b 3347, av vilket: 5,623 1,68:1 Fordelar med aternativ 2 a
1,681: Okad (mest - 12000 vytterligare arbetstillfallen
provningsfrekvens gdlande skapas
trafik-
273: Provning av sikerhet) Okad identifiering av defekter vid
fler vagkontroller tack vare utdkad
. omfattning (antal kontroller och alla
fordonskategorier fordonskategorier som kontrollerats)
263 Behov av mer - Okning i antaet identifierade
personal defekter tack vare béttre utbildning av
inspektorer.
2C 9 227, av vilket 7,027 0,76:1 Fordelar med alternativ 2 b:
8,541: Okad (mest - 34260 vytterligare arbetstillfallen
provningsfrekvens gdlande skapas
trafik-
281: Provning av sikerhet)
fler fordons-
kategorier
273: Behov av mer
personal
3a 460, av vilket: 1,806 3,931 Fordedlar med dternativ. 1 samt
) fordelarna med alternativ 2a
125: Okad (mestadel
provningsfrekvens s géllande
trafiksdke
150: Provning av rhet)
fler
fordonskategorier
95. Behov av mer
8
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personal

3b 3347, av vilket: 5,807 1,73:1 Fordear med alternativ. 1 samt
) fordelarna med aternativ 2b
1,681: Okad (mest
provningsfrekvens gdlande
trafik-
273: Provning av sikerhet)
fler fordons-
kategorier

263: Behov av mer
personal

3c 9 227, av vilket 7,211 0,78:1 Fordear med alternativ. 1 samt
) fordelarna med alternativ 2c
8,541.: Okad (mest
provningsfrekvens gdlande
trafik-
281: Provning av sikerhet)
fler fordons-
kategorier

273: Behov av mer
personal

6. JAMFORELSE AV ALTERNATIVEN

Alternativ 1 m6jliggor uppfyllande av de enkla mélen, dvs. en begransad forbéttring av
trafiksakerheten och miljoskyddet till en mycket 1&g kostnad. Det ligger emellertid langt fran
den fulla potentialen hos systemet for trafiksdkerhetsprovning nar det géller oOkad
trafiksakerhet, dar olika undersokningar visar att 900-1 100 dodsfall per ar kan undvikas.
Verktygen i alternativ 2a & mycket mer effektiva eftersom de leder till en minskning med 749
dodsfall per ar. Med aternativ 2b utnyttjar man troligen systemens fulla potential nar det
gdler att undvika olyckor, personskador och dodsfall efter beddmning av den eventuella
felmarginalen i konsekvensbeddmningen. Alternativ 2c gar langre an vad som kan anses vara
en "normal” potential med 1 441 farre dodsolyckor, vilket aven forklarar den obverkomliga
kostnaden.

Mot bakgrund av ovan namnda Overvaganden och med EU:s Overgripande ma for
trafiksdkerhet kan foljande slutsatser dras:

. Alternativ 1 & mycket kostnadseffektivt men racker inte till for att na EU:s mal for
trafiksdkerhet och miljo.

o Alternativ 2a &r relativt kostnadseffektivt och méjliggor betydande férbéttringar av
trafiksékerheten och miljoskyddet, men resultaten ligger under vad som anses vara
den "normala’ potentialen.

o Alternativ 2b gor det mojligt att utnyttja trafiksékerhetsprovnings "normala’ fulla
potentialen for béttre trafiksdkerhet och miljoskydd, och har fortfarande ett positivt
kostnads-nyttoférhallande.
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o Alternativ 2c ger ett ndgot béttre resultat an aternativ 2b men till en mycket hogre
kostnad (kostnads-nyttoférhallande under 1).

. Alternativ 3 i alla versioner kombinerar kostnadseffektiviteten i aternativ 1 med
effektiviteten i alternativ 2.

Dérfor anses alternativ 3b vara det basta alternativet. Berdkningarna som ligger bakom
valet &r relativt tillforlitliga, vilket resultaten av kanslighetsanalysen visar.

7. OVERVAKNING OCH UTVARDERING

Inom fem & efter det att den nya lagstiftningen och alla dess delar trétt i kraft (inklusive
driftsattning av systemet for datautbyte) kommer kommissionen att rapportera till radet och
parlamentet om atgardernas verkan vad géller att uppnd malen. Kommissionen ska bestélla en
sarskild undersokning enligt de operativa malen for att utvardera om antalet och andelen
olyckor, personskador, dodsfall och utddpp som &r knutna till tekniska defekter har minskat
ochi safall i vilken utstrackning.

Kommissionen ska anvanda resultaten fran de nationella riskvarderingssystemen fran
transportforetag  for att  kontrollera  hur  nyttofordonen  6verensstammer  med
trafiksakerhetskraven och hur detta paverkar det antal och den andel olyckor som &r knutna
till denna fordonskategori.

Kommissionen kommer att eventuella synergieffekter som hérror frén revideringen av
lagstiftningen for typgodkannande av motorcyklar.’ Denna nya lagstiftning for
typgodkannande av tva och trehjuliga fordon innebar aven krav pa &tgarder mot
manipulering. Efterlevnaden av dessa bestdmmelser, enligt bifogad konsekvensanalys,
kommer att kontrolleras genom trafiksakerhetsprovning (tekniska inspektioner och
vagkontroller) och kommer tillsammans med marknadstillsynen att ge ytterligare underlag for
overvakning.

Fler synergieffekter kommer att utnyttjas vid Gvervakning och utvardering i samband med det
nyligen paborjade arbetet med ett lagstiftningsinitiativ om ny registrering®. Plattformen for
fordonsadministration kommer att l6sa problemet med tillgdng pa uppgifter vid
nyregistrering, vilket aven kommer att ge en 6kad insyn i informationsutbytet inom EU och
maojliggora 6vervakning av systemet i realtid.

Kommissionen kommer &ven att anvanda det befintliga rapporteringssystemet for
vagkontroller enligt artikel 6 i direktiv 2000/30/EG om végkontroller for att kontrollera att
medlemsstaterna genomfor rétt antal inspektioner av nyttofordon. Rapporterna kommer &ven
att mojliggora overvakning av forandringar i forekomsten av defekter tack vare ett béttre
system for regel bundna tekniska inspektioner.

> Forslag till Europaparlamentets och rédets férordning om godkénnande och marknadstillsyn av tvé och

trehjuliga fordon och fyrhjulingar, KOM(2010) 542 dlutlig.
Registrering av motorfordon som tidigare registrerats i en annan medlemsstat.
http://ec.europa.eu/enterprise/policies/single-market-goods/files/car_registration/roadmap_en.pdf.
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