Upprattat av: Jonas Roupé (DRF)

Till: Transportstyrelsen, Vag- och jarnvagsavdelningen: vag@transportstyrelsen.se.

Yttrande over Transportstyrelsens remiss TSF 2025-19
Andrade krav for utbytesfilgar enligt TSFS 2016:22 och UNECE-reglemente nr 124

Vi tackar for moéjligheten att lamna synpunkter pa Transportstyrelsens remiss TSF 2025-19, For-
slag till éndring i Transportstyrelsens foéreskrifter och allménna rad (TSFS 2016:22) om bilar och
sldpvagnar som dras av bilar och som tas i bruk den 1 juli 2010 eller senare.

Yttrandet avser de foreslagna andringarna i TSFS 2016:22 som syftar till att anpassa de nationella
kraven till Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/858 om godkdannande och mark-
nadskontroll av motorfordon och sldpvagnar till dessa (ramférordningen). Sarskilt berors de fore-
slagna bestdmmelserna om eftermarknadsfalgar och tillimpningen av UNECE-reglemente nr124.

Yttrandet lamnas gemensamt av Scandinavian Tire & Rim Organization (STRO), Dackspecialister-
nas Riksférbund (DRF), Motorbranschens Riksforbund (MRF), Maskinleverantérerna (ML), Dack-,
Falg- och Tillbehorsleverantdrernas Forening (DFTF), Svenska Fordonsbranschen samt Husvagns-
och Husbilsbranschens Riksforbund (HRF).

Organisationerna foretrader centrala aktdérer inom den svenska déck- och fordonsbranschen och
har ett brett engagemang inom omraden som trafiksakerhet, hallbarhet, teknisk utveckling och
konsumentfragor.

Sammanfattning

Vi delar fullt ut Transportstyrelsens ambition att starka trafiksakerheten och sékerstélla att falgar
som anvands pa svenska vagar uppfyller hdga krav pa hallfasthet och sékerhet. Vi delar dven be-
domningen att dagens svenska regelverk behdver starkas, sarskilt nar det galler falgars belast-
ningstalighet.

Transportstyrelsen har identifierat ett verkligt problem men foreslar en reglering som inte |6ser
det. Krav pa UNECE-reglemente nr 124 sakerstaller inte att den monterade falgen har ratt belast-
ningskapacitet for det aktuella fordonet, men skulle samtidigt fa omfattande negativa konse-
kvenser for konkurrens, valfrihet, sysselsattning och kostnadsnivaer pa den svenska eftermark-
naden.

Det remitterade forslaget innebar dessutom en genomgripande forandring av ett regelverk som
varit etablerat i Sverige under lang tid. Transportstyrelsen har dock inte redovisat hur regelverket
ska kunna tillampas, kontrolleras och féljas upp i praktiken eller vilka konsekvenser det far for de
foretag, myndigheter och konsumenter som berors.

Sarskilt saknas analyser av:

e tillgdngen till testnings- och certifieringskapacitet,

e kontroll- och tillsynsmetoder,

e utbildnings- och implementeringsbehov,

e paverkan pa konkurrens och marknadsstruktur,

e konsekvenser for sma och medelstora foretag,

e konsekvenser for fordonsdgare och transportnaringen, samt
e hur efterlevnaden ska sakerstéllas i praktiken.
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Vi bedomer att forslaget riskerar att leda till omfattande marknadsstorningar, minskad konkur-
rens, reducerad valfrihet och hogre kostnader for konsumenter utan att den identifierade saker-
hetsbristen darmed atgardas.

Vi anser darfor att Transportstyrelsen bor omarbeta forslaget och i stéllet utreda den alternativa
regleringsmodell som redovisas i detta yttrande. Modellen bygger pa att dagens regelverk kom-
pletteras med ett uttryckligt krav pa att den falg som anvédnds ska uppfylla fordonets belastnings-
krav samt att fragor om verifiering, kontroll, tillsyn och ansvar darefter ges tid att utredas - for-
slagsvis i ndra dialog med branschen.

En sadan reglering skulle enligt var bedomning ge en direkt och méatbar trafiksdkerhetsnytta ge-
nom att adressera den faktiska belastningsproblematiken, samtidigt som konkurrensneutralitet,
valfrihet och tillgangen till eftermarknadsprodukter kan uppratthallas.

Slutligen vill vi uppmaéarksamma ytterligare en avvikelse fran GSRIl i det remitterade forslaget.
TPMS-kravet féreslas enbart galla bussar, tunga lastbilar och tunga sldapvagnar, trots att GSRII
dven omfattar personbilar och |atta lastbilar. Vi anser att Sverige bor harmonisera fullt ut pa
denna punkt, da en nationell avvikelse saknar aktuell saklig grund och riskerar att undergrava tra-
fiksakerheten samt ga miste om de bransle- och miljdbesparingar som korrekt dacktryck medfor.

Bakgrund

Transportstyrelsen foreslar att anvandningen av eftermarknadsfalgar i storre utstrackning ska
knytas till typgodkannanden enligt UN ECE R124. Forslaget innebar en omfattande forandring
jamfort med dagens svenska regelverk dar fordonsdgaren, under vissa férutsattningar, kan an-
vanda alternativa falg- och dackdimensioner utan registreringsbesiktning.

Nuvarande regelverk har varit i kraft under lang tid och ar vél etablerat hos fordonsagare, verk-
stader, besiktningsorgan och tillsynsmyndigheter.

Samtidigt ar det val kant att dagens regler innehaller brister avseende verifiering av falgars be-
lastningstalighet, sarskilt mot bakgrund av att moderna fordon blir allt tyngre till féljd av elektrifi-
ering och 6kade sakerhetskrav.

Branschen delar darfér uppfattningen att tydligare krav pa dokumenterad belastningskapacitet
bor inforas.

Konsekvensanalys

1. Forslaget missar den identifierade sakerhetsutmaningen

Vi delar Transportstyrelsens beddmning att verifierad belastningstalighet ar en viktig trafiksdker-
hetsfraga. Det foreslagna kravet pa UNECE-reglemente nr 124 missar dock malet att sékerstélla
att de félgar som anvands pa svenska vagar faktiskt uppfyller fordonets belastningskrav.

Transportstyrelsen har identifierat en relevant trafiksdkerhetsfraga, namligen behovet av att sa-
kerstalla att de falgar som anvands pa svenska vagar har tillrdcklig belastningskapacitet for det
fordon de monteras pa. Det ar ocksa har den storsta bristen i dagens svenska regelverk finns.

Ett krav pa UNECE-reglemente nr 124 adresserar emellertid inte denna fraga. Reglementet regle-
rar hur en falg provas och godkanns som produkt, men inte om den falg som faktiskt monteras
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pa ett visst fordon har tillracklig barighet for den aktuella anvandningen. Det sakerstaller darfor
inte att den identifierade sdkerhetsbristen atgérdas.

En R124-godkand falg kan fortfarande monteras pa ett fordon dar belastningskapaciteten ar
otillrdcklig i forhallande till fordonets hogsta tillatna axelbelastning. Pa motsvarande satt kan en
originalfalg anvandas pa ett fordon eller i en fordonsvariant som den inte ar dimensionerad for.
Att en falg ar typgodkand, certifierad eller originalmonterad ar darfor inte detsamma som att
den ar lamplig for varje enskild fordonsapplikation.

Den avgorande trafiksdkerhetsfragan ar inte hur en falg har testats eller certifierats, utan om den
falg som faktiskt anvands pa fordonet klarar den belastning som fordonet kan utsatta den for.
Det dr denna fraga som maste regleras, kontrolleras och foljas upp om syftet ar att minska risken
for éverbelastade félgar.

Transportstyrelsens forslag flyttar daremot fokus fran faktisk belastningskapacitet till certi-
fieringsform. Forslaget reglerar saledes hur en produkt ska vara godkand for att fa séljas eller an-
vandas, men inte att den filg som monteras pa fordonet uppfyller fordonets belastningskrav.
Darmed uppstar ett glapp mellan det problem som identifieras i konsekvensutredningen och den
[6sning som foreslas.

Mot denna bakgrund beddmer vi att det remitterade forslaget inte |6ser den trafiksdkerhetsut-
maning som Transportstyrelsen sdger sig vilja atgarda. Samtidigt riskerar det att medféra omfat-
tande negativa konsekvenser for konkurrens, valfrihet, sysselsattning och kostnadsnivaer pa den
svenska eftermarknaden.

2. Transportstyrelsen har inte visat att forslaget ar nodvandigt eller proportionerligt

2.1 Konsekvenser for konkurrens och eftermarknad

Sverige har en omfattande eftermarknad for félgar och dédck. Branschen omsatter flera miljarder
kronor arligen och sysselsatter tusentals personer. Manga foretag bygger sin verksamhet pa moj-
ligheten att erbjuda alternativa dimensioner och |6sningar som inte motsvarar fordonets ur-
sprungliga utforande men som dnda uppfyller dagens svenska krav.

Om dessa mojligheter begransas kraftigt riskerar:
e konkurrensen att minska,

e konsumenternas valfrihet att forsamras,

e priserna att oka,

e och mindre foretag att slas ut fran marknaden.

Dessa effekter analyseras inte tillrdckligt i remissunderlaget.

Det finns aven en betydande risk att marknaden koncentreras till ett mindre antal aktérer med
nara koppling till fordonstillverkarnas egna distributionskanaler. Konsekvensen kan bli minskad
konkurrens, hogre priser for fordonségare, reducerad valfrihet och forsamrade forutsattningar
for de manga sma och medelstora foretag som verkar pa den svenska eftermarknaden.

Transportstyrelsen har inte analyserat dessa effekter trots att de kan fa betydande konsekvenser
for sysselsattning, konkurrens och konsumentkostnader. Detta ar sarskilt anmarkningsvart ef-
tersom det inte har visats att den féreslagna regleringen i motsvarande grad bidrar till att |6sa
den identifierade belastningsproblematiken. Vi menar att forslaget inte |6ser den identifierade
belastningsproblematiken samtidigt som marknadsstorningarna riskerar att bli avsevarda.
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2.2 Forhallandet till EU:s inre marknad och principen om 6msesidigt erkdnnande

Transportstyrelsen har inte analyserat hur forslaget forhaller sig till principen om émsesidigt er-
kdnnande inom EU. Eftersom forslaget innebar betydande begransningar for produkter som lag-
ligen testats, godkants och saluforts i andra medlemsstater bor det sarskilt redovisas varfor at-
garden dr nddvandig och proportionerlig for att uppna det efterstrévade trafiksdkerhetsmalet.
En sadan analys saknas ocksa i remissunderlaget.

Sammantaget har Transportstyrelsen inte visat att de omfattande marknadsingrepp som forsla-
get innebér dr nodvandiga for att uppna det efterstravade trafiksdkerhetsmalet. Inte heller har
det visats att atgarden ar proportionerlig i forhallande till de konsekvenser den riskerar att fa for
konkurrens, foretagande och konsumenter.

3. Transportstyrelsen har inte visat hur regelverket ska genomforas i praktiken

Forslaget innebar inte endast nya tekniska krav pa utbytesfalgar utan ocksa inférandet av ett nytt
system for godkannande, dokumentation, kontroll och tillsyn. Transportstyrelsen har emellertid
inte redovisat hur detta system ska fungera i praktiken eller vilka forutsattningar som kravs for
att det ska kunna tillampas pa ett enhetligt, rattssakert och kostnadseffektivt satt. Av remissun-
derlaget framgar varken hur efterlevnaden ska sédkerstéllas eller hur berdrda aktorer ska ges moj-
lighet att anpassa sig till de nya kraven.

3. 1 Sverige saknar systemforutsattningarna for ett direkt inférande

Ett direkt inforande av UNECE-reglemente nr 124 skulle innebara mycket omfattande konse-
kvenser for branschen, tillverkare, aterforsaljare, verkstader, besiktningsorgan, myndigheter och
slutkonsumenter.

Forslaget innebar i praktiken en 6vergang fran ett regelverk som varit etablerat i Sverige sedan
2006 till ett betydligt mer komplext system for godkdnnande, dokumentation och kontroll av ut-
bytesfélgar. En sadan forandring riskerar att bli svar att férstd och annu svarare att tillampa i
praktiken om inte nédvandiga forutsattningar forst byggs upp.

Transportstyrelsen har inte redovisat hur polis, besiktningsorgan, verkstader, aterfoérsaljare och
andra berdrda aktorer ska utbildas for att kunna tillampa regelverket pa ett enhetligt och rattssa-
kert satt. Inte heller behandlas fragan om ansvarsfordelning, kontrollrutiner och praktisk tillamp-
ning.

Det foreligger darfor en betydande risk for olika tolkningar, felaktiga bedémningar och rattsosa-
ker tillampning under en lang dvergangsperiod.

Det bor dven beaktas att UNECE-reglemente nr 124 i stor utstrackning bygger pa ett system som
utvecklats successivt i flera centraleuropeiska lander under mer an ett halvt sekel. Rutiner,
praxis, kompetens och kontrollfunktioner har dar vuxit fram 6ver lang tid. Sverige saknar i dag
motsvarande struktur.

Transportstyrelsen har inte redovisat hur regelverket ska tillampas av polis, besiktningsorgan,
verkstader och andra berdrda aktorer eller hur en enhetlig och rattssaker tillampning ska sédker-
stallas. Det saknas ddrmed en genomforandeplan for hur regelverket ska fungera i praktiken.
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3.2 Avsaknad av testnings- och certifieringsinfrastruktur

En betydande brist i konsekvensutredningen ar att den inte behandlar fragan om testnings-
kapacitet.

| dag sker huvuddelen av certifiering och provning inom ramen for UN ECE R124 hos ett begran-
sat antal privata testorgan i Centraleuropa.

Transportstyrelsen redovisar inte:

e hur kapaciteten paverkas om Sverige infor krav pa certifiering,

e vilka kostnader detta medfor,

e hurlanga ledtider som kan uppsta,

e eller hur svenska foretag ska fa tillgang till nddvandiga testtjanster.

Vi anser att dessa fragor maste analyseras innan ett genomforande kan beslutas. Sarskilt géller
detta den foreslagna bestammelsen om utbytesfilgar (46B). Det saknas en analys av hur kravet
ska kunna tillampas i praktiken, inklusive tillgang till test- och certifieringskapacitet, ledtider,
kostnader, kontrollmetodik vid besiktning samt hur méarkning, dokumentation och sparbarhet
ska verifieras av myndigheter och besiktningsorgan. Utan sadan analys riskerar kravet att bli sva-
radministrerat och rattsosdkert samt att medfoéra oproportionerliga kostnader fér foretag och
fordonségare.

3.3 Tidplanen ar inte realistisk

Mot bakgrund av att frdgor om testkapacitet, vigledning, utbildning och kontrollrutiner annu
inte har analyserats framstar den féreslagna ikrafttradandetiden som orealistisk.

Den foreslagna ikrafttradandetiden ger inte branschen rimliga mojligheter att anpassa sig.

Tillverkare, importorer, grossister, verkstader, besiktningsforetag och tillsynsmyndigheter beho-
ver tid for: utbildning, systemanpassningar, certifiering, dokumenthantering och informationsin-
satser. Viforeslar darfor att ikrafttrddandet senareldggs till den 1 april 2029.

3.4 Risk for olika tolkningar och rattsosaker tillampning

Forslaget forutsatter att ett stort antal aktdrer ska kunna bedoma: certifikat, typgodkdannanden,
belastningsdata, fordonsapplikationer och undantagsregler.

Det finns en betydande risk for olika tolkningar mellan verkstdder, polis och besiktningsorgan.
Transportstyrelsen bor darfor ta fram nationella végledningar innan regelverket trader i kraft.

3.5 Sarskilda konsekvenser for vissa marknadssegment

For vissa fordonstyper saknas kommersiellt tillgéngliga R124-certifierade alternativ.
Det galler bland annat: dldre fordon, specialfordon, entusiastfordon, vissa latta lastbilar,

samt nischfordon med begransade produktionsvolymer. Sarskilda undantagsbestammelser be-
hovs darfor for dessa marknadsegment.
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4. Forslag till en rattssaker och praktiskt genomforbar reglering

Som framgatt ovan delar vi Transportstyrelsens bedomning att dagens regelverk behoéver stérkas
avseende verifiering av belastningstalighet.

Vi anser dock att detta kan uppnas genom en mer proportionerlig reglering som bygger vidare pa
det nuvarande svenska systemet, snarare dn genom ett direkt inférande av krav som i praktiken
motsvarar UNECE-reglemente nr 124.

Var beddmning ar att den centrala trafiksdkerhetsfragan inte ar vilken certifieringsmodell som
anvants for att prova en falg, utan att den falg som monteras pa fordonet faktiskt uppfyller for-
donets belastningskrav. Ett krav pa UNECE-reglemente nr 124 sidkerstéller inte i sig att den félg
som anvands pa ett fordon har tillrdcklig belastningskapacitet for den aktuella tillampningen.

Forslaget fokuserar pa hur en falg har testats och certifierats, inte pa om den falg som faktiskt
monteras pa fordonet har tillracklig belastningskapacitet. Det sdkerstéller darmed inte att den
identifierade sakerhetsbristen atgardas.

Vi féreslar darfor ett stegvis genomfoérande.

Steg 1 —Tydliggdr belastningskravet i befintligt regelverk

| ett forsta steg bor Transportstyrelsen starka det befintliga regelverket genom en riktad andring
av 1 kap. 6 § Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2013:54) om registrerings-
besiktning och mopedbesiktning.

Nuvarande bestammelse medger utbyte av hjul och dack utan registreringsbesiktning under
vissa forutsattningar, men innehaller inget uttryckligt krav pa att den falg som anvédnds ska upp-
fylla fordonets belastningskrav. Vi foreslar darfor att bestammelsen kompletteras enligt foljande:

Nuvarande lydelse:

“Utbyte av hjul och déck pa personbil, sldpvagn med en totalvikt av hégst 3 500 kg eller motorcy-
kel under férutsdttning att hjul och déck har fritt utrymme vid fjédringsrérelser samt att hjul och
ddick técks av fordonets ursprungliga stdnkskydd (sténkskdrm). Fér personbil och motorcykel géil-
ler dessutom att hjul och déck gar fritt vid fulla manéverrérelser samt att hastighetsmdtaren upp-
fvller féreskrivna krav.”

Foreslagen lydelse:

“Utbyte av hjul och déck pa personbil, sldpvagn med en totalvikt av hégst 3 500 kg eller motorcy-
kel under férutsdttning att hjul och déck har fritt utrymme vid fjédringsrérelser, att hjul och déck
tdcks av fordonets ursprungliga stdnkskydd (sténkskédrm) samt att fdlgen uppfyller fordonets be-
lastningskrav. Fér personbil och motorcykel gdller dessutom att hjul och déck gar fritt vid fulla
mandéverrérelser samt att hastighetsmdtaren uppfyller féreskrivna krav.”

En sadan forandring skulle omedelbart tydliggdra ansvaret for fordonsagare, verkstader, aterfor-
séljare och importorer samt direkt adressera den trafiksakerhetsfraga som Transportstyrelsen
identifierat.

Steg 2 — Utred verifiering, kontroll och tillsyn

| ett andra steg bor Transportstyrelsen i ndra dialog med branschen, utreda hur belastnings-
kapacitet kan verifieras, hur kontroll och tillsyn kan genomfdras i praktiken, hur ansvar ska utkra-
vas samt vilka dokumentationskrav som ar proportionerliga och rattssakra.
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Utredningen bor sarskilt omfatta:

e hur belastningskapacitet ska kunna styrkas,

e vilka certifikat, provningsintyg eller andra handlingar som ska accepteras,

e hur kontroll ska/kan ske vid besiktning och vagkontroll,

e huransvar ska fordelas mellan fordonsagare, verkstdder, aterforsaljare och importérer,

e hur efterlevnaden ska foljas upp, samt

e hur regleringen — och kraven pa dokumentation - ska férhalla sig till principen om dmsesi-
digt erkdnnande inom EU.

Forst nar dessa fragor har analyserats bor ytterligare reglering dvervagas.

En sadan modell skulle ge omedelbar trafiksdkerhetsnytta genom att tydliggbra kravet pa belast-
ningskapacitet samtidigt som den undviker de omfattande negativa konsekvenser som ett direkt
inforande av UNECE-reglemente nr 124 riskerar att medfora. Darmed kan den storsta svagheten
i dagens regelverk atgardas utan att konkurrensneutralitet, valfrinet och tillgangen till eftermark-
nadsprodukter i onddan begrénsas.

Rekommendationer
Vi rekommenderar att Transportstyrelsen:

1. kompletterar TSFS 2013:54, 1 kap. 6 § med ett uttryckligt krav pa att falgen ska uppfylla for-
donets belastningskrav,

2. inéradialog med branschen utreder hur belastningskapacitet kan verifieras, hur kontroll och
tillsyn ska genomforas, hur ansvar ska utkravas samt vilka dokumentationskrav som ar pro-
portionerliga och rattssakra,

3. kompletterar konsekvensutredningen med en analys av eftermarknadseffekter, test- och cer-
tifieringskapacitet, kontrollmetodik, dvergangsbestammelser, undantag och paverkan pa sma
och medelstora foretag,

4. Avstar fran ett generellt inférande av UNECE-reglemente nr 124, atminstone till dess att
dessa fragor har utretts och forutsattningarna for en rattssaker och enhetlig tillampning har
sakerstallts.

5. Slutligen anser vi att TPMS-kravet b6r omfatta dven personbilar och |atta lastbilar i enlighet
med GSRIl, da en nationell avvikelse saknar aktuell saklig grund och riskerar att undergrava
trafiksékerheten samt ga miste om de brénsle- och miljobesparingar som korrekt dacktryck
medfor.
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Avslutande synpunkter

Vi delar, som sagt, fullt ut Transportstyrelsens ambition att starka trafiksdkerheten och saker-
stalla att eftermarknadsfalgar uppfyller hoga krav pa kvalitet och belastningstalighet.

Vi bedomer att de trafiksdkerhetsmal som Transportstyrelsen efterstravar bast uppnas genom
att dagens regelverk forst kompletteras med ett tydligt krav pa att félgen ska uppfylla fordonets
belastningskrav. Ett generellt inférande av UNECE-reglemente nr 124 bor inte genomfdras innan
fragor om verifiering, kontroll, tillsyn, ansvar och proportionalitet har utretts.

Vi ser fram emot en fortsatt dialog med Transportstyrelsen.
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