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Sammanfattning

Transportstyrelsen har i denna delrapport utrett om dagens regler for
bestallaransvar ar andamalsenliga eller om det finns anledning att tydliggora
det ansvar som aligger bestéllaren av transporter.

Vi har i utredningen konstaterat att reglerna om bestéllaransvar inte
tillampas i nagon storre utstrackning av polis och dklagare. Mot bakgrund
av detta har vi 6vervagt om det finns svarigheter som beror pa sjalva
utformningen av dagens regler.

Vi har slagit fast att reglerna maste tillampas for att ha nagon effekt av
betydelse, men vi har inte kunnat konstatera att dagens reglering i sig utgor
ett problem. Daremot menar Transportstyrelsen att en &ndring av reglerna
anda kan paverka hur bestallare agerar och i slutdndan fa en positiv effekt pa
transportmarknaden. Darfor har vi utrett vissa regelférandringar som syftar
till att gora reglerna tydligare och stélla ett storre krav pa bestéllaren an
hittills.

Nuvarande regler om bestéllaransvar innebdr i korthet att om trafik drivits
utan tillstand eller om cabotagetransporter har utforts i strid med reglerna,
kan den som yrkesmassigt slutit avtal om transporten med trafikutévaren
domas, om han eller hon kande till eller hade skélig anledning att anta att
tillstand saknades eller att cabotagetransport utforts i strid med reglerna.

Transportstyrelsens forslag innebér att bestallaren far ett stérre ansvar
jamfort med dagens regler. For det forsta innebar forslaget att den bestéllare
som sluter avtal med trafikutévaren, alltsa den som faktiskt utfor
transporten, inom ramen for en uttrycklig undersokningsplikt ska kontrollera
att transporten sker med stod av rétt tillstand. For det andra utvidgas kretsen
av bestallare som kan bli straffrattsligt ansvariga for en otillaten transport
till att omfatta fler bestallare an den som ingatt avtal med trafikutovaren. Vi
foreslar att kretsen av bestéllare som kan hallas straffrattsligt ansvariga for
en otillaten transport utvidgas till varje yrkesmassig bestallare i
avtalskedjan. Det innebdr att om avtal om transport slutits i flera led, i en
kedja, sa kan fler &n den sista bestallaren i transportkedjan hallas
straffrattsligt ansvarig.

Under arbetet med forslag till nya regler har vi gjort ett antal 6vervéganden.

En fraga ar om reglerna fortsattningsvis ska vara straffrattsliga eller bli
foremal for sanktionsavgift. Det finns skal som talar for bada. Forslaget
innebér fortsatt straffrattsliga regler. Om man ska 6vervaga en
sanktionsvéxling (dvs. en véxling fran straffsanktion till administrativ
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sanktion, sasom sanktionsavgift) bor man gora en storre 6versyn av samtliga
regler pa yrkestrafikomradet, istallet for punktvisa sanktionsvaxlingar.

En annan fraga har varit om undersokningsplikten ska vara férenad med en
skyldighet att dokumentera den undersokning som maste goras. Forslaget
innehaller dock inte ndgot krav pa dokumentation.

Idag kan en bestéllare bli ansvarig om han eller hon kant till eller haft skélig
anledning att anta att en transport skulle vara olaglig att utfora. Fragan har
vackts om bestéllarens ansvar dven ska omfatta andra férhallanden, sdsom
att foraren har skaliga arbetsvillkor.

En forutsattning for bestallaransvar &r att sjalva transporten ar olaglig. Om
man anser att det finns missforhallanden kring transporten som behdver
rattas till ar det reglerna om sjdlva transporten som behover andras. Forst
darefter kan bestéllaren fa ett utokat ansvar. For att fa yrkestrafiktillstand
eller gemenskapstillstand finns vissa krav. Det innebar att det aktuella
foretaget fatt en slags kvalitetsstampel av den behériga myndigheten (i
Sverige ar det Transportstyrelsen). Nér en bestéllare efter kontroll
konstaterat att tillstand finns s& bor denne kunna utga fran att transporten
utfors av ett schyst foretag. Om man vill att fler saker ska beaktas vid
tillstandsprévningen behGver man gdra en 6versyn av det regelverket.

Delrapporten innehaller ocksa en internationell utblick. Bland de lander vi
har undersokt visade det sig att det bara &r Finland som har regler om
bestéllaransvar. Dessa regler beskrivs i rapporten.

Transportstyrelsens bedémning ar att ett klargérande av reglerna och en viss
skarpning sannolikt kommer att paverka de 6vervaganden som en
transportkOpare gor i positiv riktning.
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lag om andring i yrkestrafiklagen (2012:210)
Héarigenom foreskrivs att 5 kap. 2 8 yrkestrafiklagen (2012:210) ska ha

féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

5 kap.
28

Har yrkesmdssig trafik enligt
forordning (EG) nr 1071/2009 eller
denna lag bedrivits utan tillstand,
doms den som yrkesmassigt for
egen eller annans rakning har slutit
avtal om  transporten  med
trafikutovaren  till  boter eller
fangelse i hogst ett ar, om han eller
hon kande till eller hade skalig
anledning att anta att tillstand
saknades.

1. Denna lag tréder i kraft den xx.

Har yrkesmaéssig trafik enligt
férordning (EG) nr 1071/2009 eller
denna lag bedrivits utan tillstand,
doms den som yrkesmassigt har
slutit avtal om transporten till boter
eller fangelse i hogst ett ar, om han
eller hon

1. kdnde till eller hade skalig
anledning att anta att tillstand
saknades, eller

2. slutit avtalet med
trafikutovaren och uppsatligen eller
av oaktsamhet inte kontrollerat
tillstandsinnehavet pa ett satt som
skaligen kan begéras.

2. Aldre foreskrifter galler fortfarande for overtradelser som &gt rum fore

den xx.
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lag om andring i taxitrafiklagen (2012:211)
Héarigenom foreskrivs att 5 kap. 3 8 taxitrafiklagen (2012:211) ska ha

féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

5 kap.
38

Har taxitrafik enligt denna lag
bedrivits utan tillstand, doms den
som yrkesmassigt for egen eller
annans rakning har slutit avtal om
transporten med trafikutévaren till
boter eller fangelse i hogst ett ar,
om han eller hon kénde till eller
hade skalig anledning att anta att
tillstand saknades.

1. Denna lag trader i kraft den xx.

Har taxitrafik enligt denna lag
bedrivits utan tillstand, doms den
som yrkesmassigt har slutit avtal
om transporten till boter eller
fangelse i hogst ett ar, om han eller
hon

1. kdnde till eller hade skalig
anledning att anta att tillstand
saknades, eller

2. slutit avtalet med
trafikutovaren och uppsatligen eller
av oaktsamhet inte kontrollerat
tillstandsinnehavet pa ett satt som
skaligen kan begaras.

2. Aldre foreskrifter géller fortfarande for Gvertradelser som &gt rum fére

den xx.
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forordning om andring i forordning (1998:786) om internationella
vagtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES)

Hérigenom foreskrivs att 6 § forordning (1998:786) om internationella
vagtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES) ska

ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Om trafik som avses i denna
forordning har drivits utan tillstand
eller om cabotagetransporter har
utforts i strid med férordning (EG)
nr 1072/2009 eller foérordning (EG)
nr 1073/2009, doéms den som
yrkesmassigt for egen eller annans
rakning har slutit avtal om
transporten med trafikutovaren till
boter, om han eller hon kéande till
eller hade skalig anledning anta

1. att tillstand saknades, eller

2. att cabotagetransporten skedde
i strid med nagon av de namnda
EU-forordningarna.

Foreslagen lydelse
§1

Om trafik som avses i denna
forordning har drivits utan tillstand
eller om cabotagetransporter har
utforts i strid med férordning (EG)
nr 1072/2009 eller forordning (EG)
nr 1073/2009, déms den som
yrkesmassigt har slutit avtal om
transporten till béter, om han eller
hon

1. kdnde till eller hade skalig
anledning att anta att tillstand
saknades, eller att
cabotagetransporten skedde i strid
med ndgon av de namnda EU-
forordningarna, eller

2. slutit avtalet med
trafikutdvaren och uppsatligen eller
av oaktsamhet inte kontrollerat
tillstandsinnehavet pa ett satt som
skaligen kan begaras.

1. Denna forordning trader i kraft den xx.
2. Aldre foreskrifter galler fortfarande for 6vertradelser som &gt rum fore

den xx.

! Senaste lydelse 2011:1093
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Transportstyrelsen fick den 1 oktober 2015 ett uppdrag av regeringen att
folja upp genomfarda reformer och utreda vissa aktuella fragor inom
yrkestrafiken.? En del av uppdraget galler reglerna om bestallaransvar.
Enligt dessa regler kan en bestéllare av en olaglig transport i vissa fall bli
straffrattsligt ansvarig. | uppdraget anges att Transportstyrelsen ska se 6ver
om den nuvarande regleringen av bestéllaransvar skapar tillrackliga
forutsattningar for ordning och reda i transportbranschen. |
uppdragsbeskrivningen har regeringen angett att det i forekommande fall
ingar i uppdraget att lamna forfattningsforslag.

1.2 Bakgrund

| uppdragsbeskrivningen anges att riksdagen har tillkdnnagett for regeringen
att det behovs en 6versyn av det nuvarande bestéllaransvaret i syfte att
klargéra hur en skarpning bér utformas for att fa ordning och reda i
transportbranschen. Trafikutskottet har till exempel konstaterat att en
bestallare inte langre har undersokningsplikt i forhallande till de
transportforetag som anlitas. Enligt utskottet finns det nu ett behov av en
mer djupgaende analys av om den nuvarande utformningen av
bestallaransvaret kan utgora ett problem och hur omfattande det i sadana fall
ar.

1.3 Hur arbetet har bedrivits

Arbetsgruppen har bestatt av medarbetare vid Transportstyrelsen. Under
arbetet har vi samverkat med Polis- och Aklagarmyndigheten, som &r de
myndigheter som ska tillampa reglerna om bestéllaransvar, i over tiden
varierande grad. Vi har ocksa haft dialog med branschorganisationer och
andra berorda. Branschmaten rorande bestéllaransvar holls den 16 februari
och den 14 november 2016. Under arbetet med forslaget till lag i borjan av
2017 skickade vi ut ett arbetsmaterial till foretradare for branschen och gav
dem tillfalle att Iamna synpunkter saval vid telefonintervjuer som
skriftligen.

Gruppen har kartlagt och analyserat hur bestammelserna ar utformade, och
under vilka forutsattningar en bestallare kan hallas ansvarig. Vi har gjort en
internationell utblick for att se om det finns fler lander &n Sverige som har
regler om bestéllaransvar inom yrkestrafiken. Bland de l&nder vi undersokte
visade det sig att det bara ar Finland som har sadana regler. En

2 Regeringsbeslut 2015-10-01, d nr N2015/06815/MRT, Uppdrag att félja upp genomférda reformer och utreda
vissa aktuella fragor inom yrkestrafiken.
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undersdkning av Finlands regler har gjorts, och vi har dven intervjuat
personer i Finland med kunskap om reglerna. Vi har ocksa kartlagt hur det
svenska regelverket om bestéllaransvar har forandrats Over tid. Vi har gjort
en genomgang av processen fran vagkontroll till lagféring mot bestallaren,
inklusive en undersokning av hur Polismyndigheten och
Aklagarmyndigheten &r organiserade i arbetet med bestéllaransvar och
andra yrkestrafikbrott. For att fa en uppfattning om i vilken omfattning
bestallare utreds och lagfors for otillatna transporter har vi gatt igenom och
analyserat den skriftliga information som vi begart ut fran
Polismyndigheten, Aklagarmyndigheten och domstolar. Férutom det
skriftliga materialet har vi ocksa intervjuat personal vid Polismyndigheten
kring bestéllaransvar.

Vi har darefter arbetat med att besvara fragan om dagens regler utgor ett
problem. Vi har inte kunna konstatera om det finns problem med reglernas
lydelse, eftersom de inte har tillampats av de kontrollerande myndigheterna.
Vi har anda funnit att det kan vara av varde att andra reglerna genom att
gora reglerna tydligare och stalla storre krav pa bestallaren an hittills, i syfte
att forbattra dess effekt. Darfor innehaller var slutrapportering ett forslag till
andring av reglerna om bestallaransvar. Vid utmejslandet av det slutliga
forslaget har vi arbetat med en stor méngd alternativ och dvervaganden,
vilka vi har beskrivit i denna slutrapport.

1.4 Avgransningar

Under arbetets gang har vi beslutat att gora foljande avgransningar i var
rapportering.

| kdr- och vilotidsregleringen finns ett ansvar for bestéllare att se till att
avtalade transporttidsscheman ar forenliga med EU-forordningen (EG) nr
561/2006. Den naringsidkare som bryter mot bestammelsen ska paforas
sanktionsavgift.® Transportstyrelsen har hittills inte fattat ndgot beslut om
sanktionsgift enligt dessa regler. Var bedémning ar att bristen pa
tillampning av bestammelsen inte handlar om regleringens utformning, utan
snarare om hur bestammelsen ska tolkas. Denna fraga tas darfor bast om
hand av Transportstyrelsen i det dagliga arbetet.

Inte heller innehéller rapporten nagon utredning gallande reglerna for
bestallare av transport av farligt gods. Aven om bestammelserna om farligt
gods i och for sig kan innefatta ett ansvar for bestéllaren, skiljer de sig i sitt
syfte och sin konstruktion fran de vanliga reglerna om bestallaransvar.
Darfor har reglerna om farligt gods inte innefattats i detta arbete.

® Detta regleras i artikel 10.4 i forordning (EG) nr 561/2006 och 9 kap. 7 § forordningen (2004:865) om kér- och
vilotider samt fardskrivare m.m.
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2 Gallande ratt

2.1 Vad ar bestallaransvar?

Bestéllaransvaret ar ett av flera instrument for att komma till ratta med
missforhallanden inom den yrkesmassiga trafiken. Att det finns ett
bestéllaransvar kopplat till ett brott eller en Gvertréadelse innebér att inte bara
den som gjort den otillatna transporten kan stéllas till ansvar, utan dven den
som har bestéllt transporten.

Inom yrkestrafiken finns det straffréttsliga bestammelser om bestéllaransvar
knutna till féljande brott eller Gvertradelser.

1. Olaga yrkesmassig trafik, 5 kap. 1 8§ yrkestrafiklagen (2012:210)

Bestéllaransvar:

Nar yrkesmassig trafik har bedrivits utan tillstand, ddms den som
yrkesmassigt for egen eller annans rakning slutit avtal om
transporten med trafikutévaren till boter eller fangelse i hogst ett ar,
om han eller hon kande till eller hade skalig anledning att anta att
tillstand saknades.”

2. Overtradelse av reglerna om cabotage eller avsaknad av vissa
internationella tillstdnd, 4 — 5 a 8§ i forordning (1998:786) om
internationella végtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES)

Bestéllaransvar:

Om trafik bedrivits utan tillstand eller om cabotagetransporter har
utforts i strid med reglerna, déms den som yrkesmassigt for egen
eller annans rakning slutit avtal om transporten med trafikutdvaren
till boter, om han eller hon ké&nde till eller hade skalig anledning
anta att tillstdnd saknades eller cabotagetransport utforts i strid mot
reglerna.’

3. Olaga taxitrafik, 5 kap. 1 8 taxitrafiklagen (2012:211)

Bestallaransvar:

Nar taxitrafik har bedrivits utan tillstand, doms den som
yrkesmassigt for egen eller annans rakning slutit avtal om
transporten med trafikutovaren till boter eller fangelse i hogst ett ar,

4 5 kap. 2 § yrkestrafiklagen (2012:210).
® 6 § forordningen (1998:786) om internationella végtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
(EES).
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om han eller hon kande till eller hade skalig anledning att anta att
tillstand saknades.

2.2 Forutsattningar for att bestallaren ska hallas ansvarig
enligt de straffrattsliga reglerna om bestéallaransvar

221 Allmant

For att ett brott ska anses beganget maste bade de objektiva och subjektiva
forutsattningarna for brott vara uppfyllda. En objektiv forutsattning aren i
regeln beskriven handling eller i vissa fall en beskriven underlatenhet att
gora nagot. En subjektiv forutsattning ar kopplad till garningsmannens
tankesatt vid handlingens utférande eller nar han underlater att gora nagot.
Det kan i ansvarsregeln exempelvis krévas att garningsmannen handlat med
uppsat eller av oaktsamhet for att beteendet ska vara straffbart.

Samtliga nu aktuella straffrattsliga bestallaransvarsregler ar konstruerade pa
samma satt. Nedan foljer en genomgang av under vilka forutsattningar
bestéllaren kan hallas ansvarig for en otillaten transport. Vid ett eventuellt
atal ar det aklagaren som har att bevisa att forutsattningarna ar uppfyllda.

2.2.2 Objektiva forutsattningar for straffansvar

En grundlaggande forutsattning for att bestallaren ska hallas ansvarig ar att
det har begatts ett brott (for vilket ett straff kan utdomas) eller en
overtradelse (for vilken en sanktionsavgift kan paforas) som ar kopplad till
en regel om bestéllaransvar. Det maste finnas en transport som utgor ett
brott eller en dvertradelse. | den fortsatta delredovisningen kommer detta
ursprungliga brott eller dvertradelse att bendmnas “grundbrott” eller
”grundovertrdadelse”. Nu aktuella grundbrott eller grundévertriadelser
framgar av uppréakningen i punkterna 1-3 ovan i avsnitt 2.1.

For att bestallaren ska hallas ansvarig kravs att denne har gjort bestallningen
av transporten yrkesmassigt. Det utesluter exempelvis bestallaransvar for en
privatperson som skickar en julklapp till en slakting eller for en privatperson
som spontant tar en sa kallad svarttaxi hem fran krogen.

Det ar inte bara yrkesmassiga bestallningar for egen rakning som kan bli
foremal for bestallaransvar. Aven bestéllningar for annans rakning omfattas
av straffbestdammelsen.

85 kap. 3 § taxitrafiklagen (2012:211).
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2.2.3 Subjektiva forutsattningar for straffansvar

For att bestallaren ska hallas ansvarig kravs det att han eller hon kant till
eller haft skélig anledning att anta att transporten har skett i strid med
regelverket. Vid ett atal ar det aklagaren som ska bevisa det.

Bestallaransvaret har tidigare innehallit en uttrycklig undersékningsplikt for
bestéllaren som togs bort 1989. Regeringen motiverade fordndringen med
att det inte fanns tillracklig anledning att behalla underskningsplikten. Den
straffbara oaktsamheten borde i stéllet omfatta den situationen att kdparen
hade skélig anledning att anta att tillstand saknades. | samband med detta
hanvisades till regeln om haleriforseelse i 9 kap 7§ brottsbalken’ som anger
att den som inte insdg men hade skalig anledning att anta att brott forelag
kan domas till ansvar om han exempelvis tar befattning med stéldgods. Vad
géller bestallaransvaret tolkar vi detta som att det krévs att en bestallare ar
aktsam pa sadant som tyder pa att ett grundbrott kan komma att ske under
transporten. Den bedémningen kan grundas pa forhallandet mellan pris och
tjanst, under vilka forhallanden transportkdpet skett eller vad man kanner till
om trafikutévaren. Om ett grundbrott begas och aklagaren kan visa att
bestallaren borde ha kunnat anta detta, kan bestallaren alltsa enligt var
mening domas.

224 Vem ar bestallaren?

Den ansvarige bestillaren anges som “den som yrkesmassigt for egen eller
annans rikning slutit avtal om transporten med trafikutdvaren”. Om avtal
om transport har slutits i flera led ar det &r alltsd bara ”den sista” bestéllaren
(den fysiska personen) som ingatt avtal med den som faktiskt utfor
transporten, som kan stéllas till ansvar med stdd av reglerna om
bestéllaransvar, ingen annan i transportkedjan.

For brott som har begatts i utdvningen av naringsverksamhet kan ocksa
aklagare eller domstol under vissa forutsattningar alagga naringsidkaren
foretagsbot.®

225 Straffskalor for bestallaransvaret

For bestallaransvar vid olaga yrkesmassig trafik och olaga taxitrafik ar
straffskalan boter eller fangelse hogst ett ar. Vid 6vertradelse av reglerna om
cabotage eller avsaknad av vissa internationella tillstand ar straffet for
bestéllaren begransat till boter.

Eftersom det for samtliga nu berdrda bestéllaransvar ar foreskrivet strangare
straff &n penningbdter, kan reglerna om foretagsbot for néaringsidkaren bli

" Regeringens proposition 1987/88:78 om avreglering av yrkestrafiken, s. 55. Se &ven avsnitt 4.3 nedan.
8 Se 36 kap. 7-10 a §§ brottshalken samt avsnitt 5.4.




}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 16 (107)

A STYRELSEN Datum
2017-05-02

aktuella. En foretagsbot kan faststallas till Iagst fem tusen kronor och hogst
tio miljoner kronor.’

2.3 Tillstdndsinnehav

2.3.1 Inledning

Bestallarens ansvar ar enligt reglerna i yrkestrafiklagen (2012:210) och
taxitrafiklagen (2012:211) kopplat till om han eller hon ként till eller haft
skalig anledning att anta att den som bedrivit trafik saknat tillstand for den
form av transport som bedrivs. Detsamma galler reglerna i férordningen
(1998:786) om internationella véagtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES). | sistnamnda forordning kan bestallaren dessutom
bli straffrattsligt ansvarig om otillaten cabotagetransport skett.

Nationella transporter far utféras av den som innehar nationellt
yrkestrafiktillstand, och internationell transport inom EU far utforas av den
som har gemenskapstillstand. Internationell transport med fordon
registrerade utanfor EU far utforas av dem som har tillstand med stod av
mellanstatliga 6verenskommelser.

Med stdd av ett gemenskapstillstand kan transportforetag pa vissa villkor ha
ratt att utféra cabotagetransport och kombitransport.

En kombitransport™ &r en godstransport mellan stater inom EES. Godset ska
transporteras pa lastbil eller pa slap. Den inledande eller avslutande strackan
ska ske pa véag och den andra pa jarnvag eller vatten och vara minst 100 km.
Vagtransporten far endast ske till eller fran narmaste lampliga
jarnvagsstation eller inom en radie av 150 km fran hamnen.

En cabotagetransport™ &r en tillfallig inrikestransport. Det &r tillatet att med
ett och samma fordon, sa snart godset levererats fran en internationell
transport, utféra upp till tre cabotagetransporter inom sju dagar fran det att
den sista lossningen av lasten skett. Rétten till cabotagetransport villkoras
aven av att vissa uppgifter dokumenteras och ska visas upp vid kontroll.

2.3.2  Trafiktillstand

Yrkesmassig trafik &r en tillstandspliktig verksamhet och skiljer sig pa det
sattet fran manga andra naringsverksamheter. For internationell transport
kravs enligt regler pa EU-niva gemenskapstillstand utfardat av medlemsstats
behoriga myndighet (Transportstyrelsen &r beh6rig myndighet och utfardar
tillstand for foretag etablerade i Sverige). For nationella transporter i

° 36 kap. 8 § brottsbalken.

101 kap. 3 § yrkestrafikforordningen (2012:237).

11 Artikel 8 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1072/2009 av den 21 oktober 2009 om
gemensamma regler for tilltréde till den internationella marknaden for godstransporter pa vag.
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Sverige kravs enligt nationella regler ett tillstand utfardad av
Transportstyrelsen.

Att bedriva taxitrafik ar i Sverige ocksa en tillstandspliktig verksamhet.
Ansokan om tillstand prévas och tillsyn utévas av Transportstyrelsen.
Provningen sker enligt nationella regler.

Att verksamhetsutGvaren har tillstand att utfora transporter innebar att denne
godkants av en behorig myndighet i den medlemsstat dar foretaget ar
etablerat. Varje medlemsstat maste enligt forordningen (EG) nr 1071/2009
(tillstndsforordningen)™ se till att vissa minimikrav beaktas vid
tillstandsprovningen. Darutover kan den enskilda medlemsstaten faststélla
ytterligare krav.

Tillstandsregleringen

EU-niva

EU:s tillstandsforordning uppstaller forutsattningarna for att fa bedriva
yrkesmassig gods- och busstrafik'®. Forordningen ar direkt tillamplig i
medlemsstaterna. Taxitrafiken omfattas inte av bestdmmelserna.

De krav som ska vara uppfyllda for att fa bedriva yrkesmassig trafik ar att
foretaget

ar faktiskt och fast etablerat i en medlemsstat
har gott anseende

har tillrackliga ekonomiska resurser

har ett erforderligt yrkeskunnande.'*

Kraven har preciserats narmare i tillstandsforordningen.

Nér det galler foretagets och den trafikansvariges goda anseende anges i
tillstandférordningen bland annat att det inte far forekomma domar eller
sanktioner for allvarliga 6vertradelser av gemenskapsregler som i huvudsak
galler transporter pa vag och fordons beskaffenhet. Det som bland annat
omnamns ar forarnas kor- och vilotider, maximivikt och maximimatt,
fordons tekniska beskaffenhet, sakerhet vid transport av farligt gods och
djurtransport. Aven overtradelser av nationella regler som géller bland annat

12 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler
betréffande de villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesmassig trafik och om upphévande av
radets direktiv 96/26/EG.

3 Artiklarna 3 och 6 i férordning (EG) nr 1071/2009.

 Artikel 3 i férordning (EG) nr 1071/2009.
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végtrafik, 16ne- och anstallningsforhallanden i branschen, insolvensratt™®,
manniskohandel och narkotikahandel kan omfattas av prévningen.®

Nationell niva

Yrkestrafiklagen innehaller kompletterande bestammelser till
tillstandsforordningen. | yrkestrafiklagen anges vilka personer som ska
omfattas av prévningen och de villkor som ska vara uppfyllda.’” Kraven
galler saval for nationella tillstand som gemenskapstillstand.

Vid prévningen av det goda anseendet ska viljan och férmagan att fullgora
skyldigheter mot det allmanna, laglydnad i 6vrigt och andra omstandigheter
av betydelse beaktas. Kravet anses inte uppfyllt av den som domts for eller
paforts sanktion for en eller flera allvarliga eller upprepade dvertradelser av
nationella regler inom omraden som avser handelsrétt, insolvensrétt, 16ne-
och anstallningsforhallanden i branschen, vagtrafiklagstiftning, yrkesansvar,
manniskohandel och narkotikahandel. Inte heller far den som provas ha
démts for ett allvarligt brott, inraknat ett allvarligt ekonomiskt brott.*®

De personer som omfattas av provningen har preciserats i yrkestrafiklagen.
Forutom foretaget och dess trafikansvariga ska prévningen &ven omfatta
vissa foretradare och vissa personer som har en ledande stéllning i bolaget.

Regleringen for taxitrafik

Taxitrafiken ar endast reglerad pa nationell niva. Forutsattningarna for att
bedriva taxitrafik finns reglerade i taxitrafiklagen. Tillstand far endast ges
till den som med hansyn till yrkeskunnande, ekonomiska forhallanden och
gott anseende beddms vara lamplig att bedriva verksamheten.™® Vad som
ska beaktas vid prévningen av det goda anseendet anges sarskilt.°

Vad granskas vid prévningen

Vid tillstdndsprévningen och tillsynen kontrollerar Transportstyrelsen brott
och overtradelser, déaribland domar, skulder som ar registrerade hos
kronofogdemyndigheten, konkursarenden och naringsforbud. Tillsyn sker
av tillstdndshavare nar anledning uppkommer. Exempel &r att foretaget har
paforts sanktionsavgift eller att underrattelser om brottmalsdom,
ordningsbot eller strafforelaggande kommit in. Uppgifter fran andra
myndigheter, andra lander eller fran allméanheten kan ha kommit in. Om
tillsynen resulterar i att foretaget, eller att ndgon av de prévade i foretaget,
inte uppfyller kravet pa gott anseende kan tillstandet i sista hand aterkallas.

%5 Ordet insolvens innebér obesténd, dvs. att en fysisk eller juridisk person inte kan betala sina skulder.
16 Art. 6 i férordning (EG) nr 1071/2009.

72 kap. 2, 4 §8 yrkestrafiklagen (2012:210).

'8 2 kap. 4 § yrkestrafiklagen (2012:210).

192 kap. 5 § taxitrafiklagen (2012:211).

22 kap. 11 § taxitrafiklagen (2012:211).
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2.3.3  Transporttillstand med stod av multilaterala och bilaterala
overenskommelser

Sverige har 6verenskommelser om internationella vagtransporter med andra
stater i bilaterala och multilaterala vagtransportavtal. Det galler saval stater
inom som utanfér EU.

De bilaterala vagtransportavtalen ingas av regeringen och ingar i Sveriges
internationella 6verenskommelser (SO). | Sverige ansvarar
Transportstyrelsen for det praktiska genomforandet av utbytet mellan
avtalsparterna genom en arlig utvaxling av dverenskommet antal
tillstandsformuléar. Tillstand tilldelas transportforetag for varje enskild
transport.

Sverige har ingatt flera multilaterala avtal avseende internationella
vagtransporter. Varje medlemsstat tilldelas ett antal tillstand. Déarefter
beslutar respektive stat om fordelningen av tillstand och i Sverige gor
Transportstyrelsen provningen. Exempel pa tillstand ar for godstrafiken
CEMT-tillstand och for busstrafiken Interbus. Ett CEMT-tillstand ger ratt
till trafik mellan anslutna lander och galler for ett obegransat antal
transporter under ett ar.

CEMT-tillstand maste medforas vid transporten tillsammans med ett ifyllt
kontrolldokument dar lastnings- och lossningsorten ska vara angiven.
Interbus ar ett kontrolldokument som ska vara ifyllt innan resan paborjas
och dar namnen pa passagerare ska finnas.

2.3.4  Forordningen (1998:786) om internationella vagtransporter
inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES)

| forordning (1998:786) om internationella végtransporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES) ar bestallaransvar kopplat till att trafik
drivits utan tillstand eller att cabotagetrafik utforts i strid med EU:s gods-
eller bussforordning®. De tillstdnd som avses ar gemenskapstillstand®,
tillstand for linjetrafik med buss®, forartillstand® eller tillstdnd enligt
Interzk%usbverenskommelsen om tillfallig internationell persontransport med
buss®.

Vid godstrafik inom gemenskapens omrade kravs, forutom
gemenskapstillstand, ett forartillstand om foraren ar medborgare i ett

2 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1072/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler
for tilltrade till den internationella marknaden for godstransporter pa vig (godsforordningen) och
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1073/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler for
tilltrade till den internationella marknaden for persontransporter med buss och om &ndring av férordning (EG) nr
561/2006 (bussforordningen).

2 Artikel 4 i godsférordningen resp. artikel 4 i bussférordningen.

2 Artikel 5 i bussforordningen.

2 Artikel 5 i godsférordningen.

% Interbus-6verenskommelsen om tillfallig internationell persontransport med buss (13262/1/2001).
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tredjeland. Forartillstand utfardas av behdrig myndighet i medlemsstat.
Foraren ska vara anstalld av ett transportforetag och pa vissa villkor som
finns angivna i férordningen. Tillstandet ska kunna visas upp av foraren vid
kontrgy. Den som driver trafiken utan att forartillstand finns kan démas till
boter.

Att cabotagetransport utforts i strid med godsforordningen (EG nr
1072/2009) kan innebara att den tillatna tidsperioden pa sju dagar eller att
antalet tillatna nationella transporter som ar tre har 6verskridits. Vidare kan
det vara fragan om att uppgifter i transportdokument som ska finnas saknas
eller inte kan uppvisas inom rimlig tid.*’

Att cabotagetrafik utforts i strid med bussférordningen (EG nr 1073/2009)
kan innebéra att trafik &r annan &n speciell linjetrafik, tillfallig trafik och
linjetrafik i samband med internationell linjetrafik.?®

% 4§ 2 p. forordning (1998:786) om internationella vagtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomréadet (EES).

7 Artikel 8 i godsférordningen.

2 Artikel 15 i bussforordningen.
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3 Internationell utblick

3.1 Inhamtade uppgifter

| syftet att se hur regleringen om bestéllares ansvar ser ut i andra lander har
vi skickat ett antal fragor till flera landers transportmyndigheter. De svar
som har kommit in redovisar vi nedan.

Begreppet bestéllaransvar &r inte givet och definitionerna kan variera mellan
olika lander. Det ar darfor svart att jamfora olika landers reglering. Svaren
som kommit in har varit olika till karaktar och utforlighet. En
komplicerande faktor ar att i flera lander, precis som i Sverige, ar ansvaret
for regelutformning, tillstand, tillsyn och kontroll pa vagen uppdelat pa
olika myndigheter, vilket sannolikt paverkar omfattning och kvalitet pa
svaren. Eftersom Finland ar ett land som har regler om bestallaransvar, har
vi undersokt den lagstiftningen. | samband med det har vi tréffat och stallt
fragor till foretradare for det finska kommunikationsministeriet,
Trafiksakerhetsverket (Trafi) och Arbetarskyddsavdelningen inom Social-
och hélsovardsministeriet.

3.2 Nagra olika landers reglering

3.2.1 Danmark

Det finns inget sérskilt bestallaransvar i dansk lagstiftning som motsvarar de
svenska reglerna. Daremot finns regler om medverkan till brott i
allméanhet®, vilket kan medféra att transportképare déms for medverkan till
otillaten utford transport.

3.22 Norge

Det finns ett straffansvar for den som genom uppsat eller oaktsamhet bryter
mot lov om yrkestransport med motorvogn og fartay *° eller foreskrifter som
meddelats med stod av lagen. Norge har genomfort tillstandsférordningen
(EG nr 1071/2009) och godsforordningen (EG nr 1072/2009) i foreskrift om
yrkestransport i innenlands med motorvagn og fartey **. Den paféljd som
kan komma i fraga ar boter.

Norges motsvarighet till brottsbalken, straffeloven, stadgar ansvar for
medverkan som galler om inget annat anges.*? Det innebar enligt
Samferdseldepartementet ett medverkansansvar for transportkdpare som
innefattar en undersokningsplikt.

% 23 § den danska straffeloven.

% |_ov om yrkestransport med motorvogn och fartay (yrkestransportlova), 21 juni 2002 nr 45.
3! Forskrift om yrkestransport med motorvogn och fartay (yrkestransportforskriften), 26 mars 2003 nr 401.
%15 § den norska straffeloven.
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Samferdselsdepartementet har ingen kdnnedom om nagra lagforingar
relaterade till brott mot tillstandsférordningen och godsférordningen,
eftersom det ar norska polismyndigheten som utfor vagkontroller.

Nar det galler taxi sa kravs tillstand for att bedriva trafik. Brott mot reglerna
finns i lov om yrkestransport med motorvogn og fartgy. Den pafoljd som
kan komma i fraga dr boter. Pa samma satt som med godstrafik kan
straffansvar drabba den som medverkar till brottet.

Enligt Samferdselsdepartementet kan sadana tjanster som exempelvis Uber
tillhandahaller falla in under denna bestammelse. Det finns en dom dar
tjansteférmedlare pa taximarknaden har domts for brott mot regelverket.
Bade Statens vegvesen och norska polisen kontrollerar efterlevnaden av
regelverket for taximarknaden via vagkontroller.

3.2.3  Storbritannien

Enligt uppgifter fran DVSA (Driver & Vehicle Standards Agency) vidtas
inga atgarder mot transportkdparledet i de fall transport utforts i strid med
tillstands- och godsforordningarna (EG nr 1071/2009 och EG nr
1072/2009).

Nar det galler taxi kravs tillstand att bedriva trafik, men aven for att
formedla taxitjanst. Att formedla tjanst pa taximarknaden utan tillstand &r
forenat med straffansvar. De slutliga passagerarna kan inte goras ansvariga
for brott i de fall tjansteformedling skett av nagon utan tillstand.

3.24 Polen

De som &r involverade i transportkedjan, sdsom speditorer, avsandare och
mottagare, kan vid brott mot reglerna démas till ansvar om det kan visas att
de haft inverkan pa 6vertradelsen. Bétesbeloppet ar begransat till 40 000
PLN (runt 9 000 Euro).

3.25 Finland

Lag om bestallarens utredningsskyldighet och ansvar vid anlitande av
utomstaende arbetskraft

| Finland infordes ar 2007 lagen om bestéallarens utredningsskyldighet och
ansvar vid anlitande av utomstéende arbetskraft.>* Lagen kom till i arbetet
med att motverka den sa kallade gra ekonomin. Syftet med lagen ar att
framja lika konkurrens mellan foretag samt iakttagande av
anstallningsvillkor samt att skapa forutsattningar att sakerstélla att foretag
som ingar avtal om hyrd arbetskraft och underleverans fullgor sina

* Lag om bestallarens utredningsskyldighet och ansvar vid anlitande av utomstende arbetskraft (1233/2006).
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lagstadgade forpliktelser som avtalsparter och arbetsgivare.** Denna lag ar
inte branschspecifik utan &r tillamplig pa arbete som ska utforas i Finland
inom alla verksamhetsomraden, alltsa ocksa inom transportverksamhet, om
forutsattningarna ar uppfyllda. Enligt huvudregeln kan alla naringsidkare
vara bestéllare. Med bestéllare avses foretag och offentliga organ som
anlitar hyrda arbetstagare eller hyrd arbetskraft utifran ett
underleveranttrsavtal. Bestallaransvarslagen galler inte for arbeten som
varar hogst 10 arbetsdagar utan avbrott eller om vederlaget for avtalet
understiger 9 000 euro (exkl. moms).

Innan ett avtal om underleverans eller hyrd arbetskraft ingas ska en
bestéllare begara foljande utredningar och intyg fran avtalsparten: utredning
om huruvida foéretaget ar infort i skatteregistren och handelsregistret,
utredning Over betalda skatter, intyg 6ver tecknande och betalning av
pensionsforsakringar for arbetstagare, en redogdrelse for tillampligt
kollektivavtal eller anstallningsvillkoren, en redogérelse for hur halsovarden
ar ordnad och, vid byggverksamhet, intyg att olycksfallsforsékring finns.

Undantag fran skyldigheten att begara in det ovanstaende finns angivna i
lagen, och for utlandska avtalsparter galler anpassade regler.

I lagen finns bestammelser om att en bestallare som forsummat sin
utredningsskyldighet eller som maste ha kant till att den andre avtalsparten
inte haft for avsikt att fullgora sina lagstadgade betalningsskyldigheter ska
betala en forsummelseavgift. Avgiften ar minst 2 000 euro och hégst 65 000
euro.

Tillsynen éver denna lag ska goras av arbetarskyddsmyndigheterna.
Lag om kommersiell godstransport pa vég

Finland har lagstiftat om ett mer generellt bestéllaransvar i lag om
bestallarens utredningsskyldighet och ansvar vid anlitande av utomstaende
arbetskraft. Darefter har bestimmelse om bestallaransvar tillkommit i lagen
om kommersiell godstransport. Den branschspecifika bestammelsen i lag
om kommersiell godstransport syftar till att sérskilt ingripa i olagliga
cabotagetransporter och den gra ekonomin. Genom éatgarden vill man 6ka
bestéllarnas och formedlarnas ansvar for att se till att transportérerna har de
tillstdnd som behdvs.*

Bestammelsen om bestéallarens utredningsskyldighet vid kop av
transporttjanster i 3 kap. 5 a § i lagen om kommersiell godstransport pa vég

3 1 § lagen om bestallarens utredningsskyldighet och ansvar vid anlitande av utomstéende arbetskraft
(1233/2006).

% Regeringens proposition till Riksdagen med férslag till lag om andring av lagen om kommersiell godstransport
pd véag, RP 114/2011 rd, s. 18.
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infordes &r 2013.% Enligt bestammelsen ska bestallaren eller dennes
foretradare innan avtal om transport ingas utreda om transportoren har
trafiktillstand, eller att transportéren har ratt att utfora transporten som
cabotage eller utan trafiktillstand, och att transportoren ar inford i registret
over mervéardesskattskyldiga.

Privatpersoner anses inte som bestallare i bestimmelsens mening och de
omfattas inte av lagens definition. Aven om avtal om transport fattas i flera
led, dr det endast ”den sista bestdllaren”, alltsa den som sluter avtal med
transportoren, som omfattas av reglerna om bestallaransvar.

Vid kontroll av att transporttren har ratt att utfora transporten som cabotage,
maste bestallaren kontrollera att alla forutsattningar for cabotage ar
uppfyllda, exempelvis att det finns gemenskapstillstand, forartillstand for
forare fran tredje land, en inkommande internationell transport samt hur
manga dagar fordonet finns i landet och om antalet cabotagetransporter ar
inom lagens ram.

En skillnad véard att notera vad géller registrering for mervardesskatt ar att
det i Finland finns krav pa att alla som utfor transporter i Finland ska vara
registrerade for mervardesskatt, &ven for att utfora cabotagetransporter. Det
kravet finns i dagslaget inte i Sverige.

Om transportoren inte uppfyller alla de forutsattningar som bestéllaren ska
kontrollera, far inte avtal ingas. Avtal far heller inte ingas om bestallaren &r
medveten om, eller borde vara medveten om, att den andra avtalsparten inte
har for avsikt att fullgtra sina lagstadgade skyldigheter som arbetsgivare.

Med “lagstadgade skyldigheter” menas har bland annat att
transportforetaget vid transport i Finland ska betala ”finska 16ner” och
fullgéra sina skyldigheter vad avser pension gentemot foraren.

| vissa fall géller inte bestéllarens utredningsskyldighet. Dessa fall &r om
avtalsparten &r staten, en kommun, en samkommun, en férsamling eller
liknande, om det har forflutit mindre &n tre manader sedan senaste
utredningen gallande samma avtalspart, om bestéllaren och avtalsparten har
ett etablerat avtalsforhallande — da &r det tillrackligt med en utredning en
gang per kalenderar, eller om priset understiger ett lagsta belopp som ar
angivet i lagen.

Den som bryter mot bestéllarens skyldigheter i 3 kap. 5 a § kan démas till
brott mot bestéllning av transport®”. | straffbestammelsen anges att en
bestallare eller dennes foretradare som bestaller en transport utan att ha gjort

% 3 kap. 5 a § i den finska lagen om kommersiell godstransport pé vag (21.7.2006/693). Bestallarens ansvar
utokades i tvé steg under 2013. | det andra steget, som gjordes genom lag 12.4.2013/262, inférdes den nuvarande
lydelsen. Den andringen tradde i kraft den 25 april 2013.

%" 8 kap. 32 § 3 mom. lagen om kommersiell godstransport pé vag.
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en i 3 kap. 5 a § avsedd utredning eller som utifran en gjord utredning eller
annars ar medveten om att transportoren inte uppfyller forutsattningarna
enligt 5 a § eller inte har for avsikt att fullgora sina lagstadgade skyldigheter
s&som arbetsgivare, ska démas till béter®®. Den allméanna lagen om
bestéllaransvar har foretrade framfor bestéllaransvaret enligt lagen om
kommersiell godstransport. Det betyder att om den allménna lagen om
bestallaransvar tillampas pa transporten och om forsummelseavgift kan
paforas bestallaren for att denna ingatt ett avtal, sa ska béter enligt lagen om
kommersiell godstransport pa vag inte démas ut.

Vid varje brott mot EU-férordningarna kontrolleras om bestéllaren fullgjort
sin undersokningsplikt. Det ar polis och tull som kontrollerar
bestéllaransvaret. Utredningen av misstankar, &ven dvertradelse av reglerna
om cabotage, sker av polisen och dess avdelning for ekonomisk brottslighet.
Utredningen kan sen leda till atal och dom i straffrattsliga instanser.

Den finska erfarenheten &r att det finns svarigheter med att uppticka
Overtradelse av reglerna om cabotagetransporter vid vagkontroller och &ven
att utreda bestallaransvaret. Trafi har ingen kannedom om lagféring vad
géller brott mot bestallaransvaret och undersékningsplikten vid 6vertradelse
av reglerna om cabotage.

Sammanfattningsvis anser representanterna for det finska departementet och
myndigheterna som vi pratat med att bestdmmelserna om bestallaransvar for
godstransporterna fungerar val. | skriftligt svar fran Trafi har man angett att
regleringen har skapat en sund utveckling i branschen under de senaste aren,
och att medvetandet om ansvaret bland bestéllare av transporter ocksa har
Okat.

Fran utredningens sida har vi identifierat ett antal fragestéllningar kring den
finska regleringen vad galler att skapa effektiva, fungerande regler. Vi har
darfor bett om att fa ta del av eventuella anmélningar, utredningar,
domstolsdomar samt utvérderingar av effekterna av bestdmmelserna.
Dessvarre finns i dagslaget inget sadant underlag att ta del av.

Buss- och taxitransporter

Finland har i dagsléget inga sarskilda bestimmelser om bestallaransvar vad
avser buss- och taxitransporter.

% Brottsrubriceringen &r brott mot bestéllning av transport.
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4 En titt i backspegeln — historiken for det
svenska bestallaransvaret

4.1 Bestéallaransvarets inforande med undersokningsplikt

Bestallaransvaret, tidigare kallat transportkdparansvaret, infordes i svensk
ratt den 1 oktober 1972. Det kunde tillampas vid bestéallningstrafik for
godshefordran och framst i de fall da trafik bedrivits utan tillstand.
Bestéllaren som kunde domas som ansvarig definierades som “den for vars
rikning otilldten transport utforts”. For att domas for brottet kravdes att
bestéllaren antingen ként till hindret for transportens utférande eller att han
inte visat att han gjort den undersokning huruvida sadant hinder forelag,
som skiligen kan begéras av honom”.*®

Bestallaransvaret var alltsa fran borjan kombinerat med en
undersokningsplikt. Kravet pa undersokningen skulle dock enligt
departementschefen inte stéllas for hogt. Den skulle framst avse om
transportoren hade tillstand till godsbefordran. Detaljerna i tillstandet, till
exempel medgiven lastkapacitet, var bestéllaren inte i allméanhet skyldig att
undersoka. Kontrollen underléttades av att fordon som anvéndes i
yrkesmassig trafik skulle vara forsett med ett sarskilt beteckningsmarke.*°

4.2 Bestéllaransvaret utvidgas aven till persontransporter

Den 1 april 1984 kom bestéllaransvaret dven att gélla bestallningstrafik for
persontransporter med tyngre fordon och inte endast godstransporter.
Ansvaret utvidgades dven till att nu gélla den bestéllare ”som for egen eller
annans rakning har slutit avtal med trafikutdvaren om transportens
utforande”.** Nar det géllde persontransporter avgransades ansvaret till att
endast avse den bestéllare som yrkesmassigt slutit sadana avtal.

| propositionen till lagdndringen konstaterades att regeln om bestéllaransvar
relativt sallan tillampades. En av orsakerna ansags kunna vara att
definitionen av den ansvarige képaren inte var helt entydig. Den tidigare
skrivningen hade ibland tolkats sa att exempelvis den som for nagon annans
rakning traffat avtal med en akare om en olaglig transport kunde slippa
ansvar, eftersom transporten inte utforts for formedlarens rdkning. Det
ansags viktigt att bestammelsen var klart utformad sa det inte rddde ndgon
tvekan om vem som bar ansvaret. Vidare konstaterades att avtal om
transporter ofta sluts genom en mellanhand och inte direkt mellan godsets
agare och transportoren. Den ursprungliga uppdragsgivaren har i det

® KK 1972 nr 437; 34 § 5 mom. forordning (1940:910) ang&ende yrkesmassig automobiltrafik m.m.

“ Kungl. Maj:ts proposition 1972:81 med férslag till kungérelse om &ndring i férordningen (1940:910) angende
yrkesmadssig automobiltrafik, m.m., s. 87.

Prop. 1972:81, s.87.

1 SFS 1984:83, ikrafttradande den 1 april 1984.
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enskilda fallet inget inflytande om vilken transportdr som anlitas.
Departementschefen anférde att den som hos en mellanhand bestaller en
transport har ratt att kunna utga fran att yrkestrafiklagens regler foljs. Det
ansags uppenbart att speditoren, transportformedlaren, lastbilscentralen
respektive det akeri som avtalat med en underentreprenor maste béara
ansvaret for att endast akare med trafiktillstand anlitas. Nar det gallde i vad
undersokningsplikten skulle besta, uttalade departementschefen att det inte
gar att ange exakt utan koparen bor forvissa sig om att transportoren har
trafiktillstand och det kan exempelvis kontrolleras genom kontakt med
lansstyrelsen.*?

4.3 Undersokningsplikten forsvinner

Undersdkningsplikten, som hade gallt sedan regelns inférande 1972, togs
bort den 1 januari 1989. For att kunna domas till ansvar krévdes nu att man
antingen kant till eller hade skalig anledning att anta att trafikutdvaren
saknade tillstand. Ansvaret begransades samtidigt i samtliga delar till att
endast galla de som yrkesmassigt koper transporter. Tidigare hade den
begransningen endast gallt vid bestallningstrafik for persontransporter med
tyngre fordon, men kom nu att 4ven omfatta godstrafik.*®

Att undersokningsplikten togs bort motiverades endast med att det inte
fanns tillracklig anledning att behalla den skyldigheten. Den straffbara
oaktsamheten borde i stéllet omfatta den situationen att kdparen hade skalig
anledning att anta att tillstand saknades och i samband med detta hanvisades
till regeln om haleriférseelse i 9 kap 7 § brottsbalken.*

Den 1 oktober 1998 gjordes bestallaransvarsbestammelsen generell s att
den omfattade all yrkesmassig trafik, alltsa aven linjetrafik och taxitrafik.
Straffskalan skarptes till fangelse i hogst ett &r.* | samband med detta
uttalades att det inte framst var en utvidgad lagstiftning som kréavdes for att
komma till ratta med problemen inom den yrkesmassiga trafiken utan att i
stéllet tillsynen och kontrollen av redan géllande bestdimmelser borde
skarpas. For vissa dvertradelser, dar en lagforing kan forvantas fa en viss
genomslagskraft, kravdes dock en straffskarpning, vilket inte gallde minst i
fraga om ansvaret for transportkdpare/bestéllare. Kravet pa yrkesméassighet
nar man sluter ett avtal medférde att den vanliga taxikunden inte berdrdes
av lagandringen. Straffskalan andrades for att 6verensstimma med den for
olaga yrkesmassig trafik.

“2 Regeringens proposition 1983/84:65 om vissa yrkestrafikfragor, s.11-12.
322 § yrkestrafiklagen (1988:263), som tradde ikraft den 1 januari 1989.

4 Regeringens proposition 1987/88:78 om avreglering av yrkestrafiken, s.55.
6 kap. 2 § yrkestrafiklagen (1998:490), som tradde ikraft den 1 oktober 1998.
“ Regeringens proposition 1997/98:63 En reformerad yrkeslagstiftning, s. 118.
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Vid samma tillfalle, den 1 oktober 1998, upphéavdes lagen (1979:560) om
transportformedling som hade gallt sedan den 1 januari 1980. Med
transportformedling avsags att nagon yrkesmassigt at allméanheten formedlar
godstransporter med bilar. Sjalva transporterna utférdes inte av
formedlingsforetagen utan av fristaende akeriforetag. | lagen fanns det krav
pa tillstand for att bedriva transportformedling vid regelbundna transporter.
Lagen inneholl en straffansvarsbestdammelse som innebar att den som drev
sadan verksamhet utan tillstand kunde démas till boter. | samband med att
lagen upphévdes, uttalade departementschefen att ansvaret for den som
formedlar transporter alltjamt galler.*’

4.4 Den nya yrkestrafiklagen och taxitrafiklagen infors

Den 1 juni 2012 ersattes den davarande yrkestrafiklagen med en ny sadan
och en sarskild taxitrafiklag. Reglerna om bestéallaransvaret flyttades da ver
till dessa nya lagar med samma innehall. Vad géller bestammelsen i
yrkestrafiklagen gjordes ett tillagg med héanvisning till den sa kallade
tillstdndsforordningen, eller férordning (EG) nr 1071/2009.% |
propositionen berdrdes fragan om undersokningsskyldighet. Enligt forslag
som framforts skulle en undersokningsplikt kunna innebéra att bestéllaren
innan avtal skulle kontakta Transportstyrelsen for att kontrollera att
trafikutdvaren har tillstand att bedriva yrkesmassig trafik.
Departementschefen ansag att det skulle leda till 6kad administration och
okade kostnader for bade foretag och myndigheter. Det hade inte heller
utretts om den nuvarande regleringen utgjorde ett problem och i sa fall hur
omfattande det problemet var. Mot den bakgrunden andrades inte
regleringen.*®

4.5 Utredningar i tiden efter att nya yrkestrafiklagen och
taxitrafiklagen infordes

45.1 Transportstyrelsens utredning om bestéllaransvar vid
Overtradelse av reglerna om cabotage

Den 30 maj 2013 fick Transportstyrelsen i uppdrag av regeringen att
redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken.*
Utredningsuppdraget redovisades den 28 februari 2014.%*

Transportstyrelsen konstaterade att det fanns problem med att kontrollera
cabotagetransporter och att lagféra 6vertradelser av reglerna om cabotage.
For att fa till stand en effektivare lagforing av 6vertradelse av reglerna om

" Regeringens proposition 1997/98:63 En reformerad yrkeslagstiftning, s. 118.

85 kap 2 § yrkestrafiklagen (2012:210) och 5 kap 3 § taxitrafiklagen (2012:211), vilka tradde i kraft den 1 juni
2012.

9 Regeringens proposition 2011/12:80 Nya lagar fér yrkestrafik och taxi, s. 90.

%0 Regeringsuppdrag N2013/2816/TE.

5! Transportstyrelsens drende TSV 2013-2006.
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cabotage foreslogs en 6vergang fran boter till sanktionsavgift vid
overtradelse av reglerna om cabotage. En sadan sanktionsvaxling
genomfordes den 1 januari 2015.

| uppdraget ingick ocksa att studera eventuella konsekvenser av inforandet
av bestéllaransvar for cabotagetransporter, som tradde ikraft den 4 december
2011, och vid behov lamna forslag till férandringar av reglerna.

Transportstyrelsen konstaterade att det fanns svarigheter med att utforma ett
rattssakert bestallaransvar med undersokningsplikt. Transportstyrelsen sag
ocksa att det skulle kunna leda till 6kade administrativa kostnader for
foretagen. Transportstyrelsen avstod darfor fran att foresla nagra
forandringar av bestammelsen. | stéllet foreslog Transportstyrelsen att det
skulle genomfdras informationsinsatser kring bestéllaransvarets innebord.

For att underlatta kontroller av tillstdnd angav Transportstyrelsen att
myndigheten skulle utarbeta olika tekniska losningar och gora en
information om antalet tillstand med mera tillgangliga pa var webbplats.

Vid tiden efter rapporten har Transportstyrelsen informerat och berort
fragan om bestéllaransvar inom ramen for den kontinuerliga dialogen med
branschen. Transportstyrelsen har ocksa utvecklat en e-tjanst som finns
tillganglig pa var webbplats. Den innebér att vem som helst kan fa
information om ett visst foretag har tillstand att bedriva yrkesmassig trafik,
vem som ar trafikansvarig, hur manga fordon som tillstandet medger och
hur méanga kopior pa gemenskapstillstandet som finns med mera.

Den 6 september 2015 driftsattes ett system som gor det mojligt for
transportforetag att via en typ av direktatkomst till véagtrafikregistret
dagligen kontrollera att vissa férarbehorigheter ar giltiga.

45.2 Politisk behandling av fragan om ett skarpt bestallaransvar

| samband med riksdagens behandling av regeringens proposition om
inférande av sanktionsavgifter vid 6vertradelser om reglerna om cabotage
tillkdnnagav riksdagen for regeringen som sin mening att en éversyn av det
nuvarande bestéllaransvaret bor genomforas i syfte att klargora hur en
skarpning bor utformas for att fa ordning och reda i branschen.>?

Utskottet konstaterade att bestéllaransvaret inom yrkestrafiken inte &r strikt i
det att en bestallare ar alagd en undersokningsplikt i forhallande till de
transportforetag som anlitas. Utskottet paminde ocksa om att det tidigare
funnits en undersokningsplikt som togs bort 1989. Utskottet konstaterade
vidare att d&ven om fragan om bestéllaransvar setts 6ver i nartid av

%2 Regeringens proposition 2013/14:234 Sanktionsavgift for dvertradelse av bestammelserna om cabotagetransport
pa vag, Trafikutskottets betankande 2014/15:TU2 och Riksdagsskrivelse 2014/15:24.
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Transportstyrelsen sa gjordes det inte med utgangspunkten att belysa om en
reglering enligt den nuvarande utformningen ar tillracklig for att ge
forutsattningar for att astadkomma ordning och reda i branschen. Enligt
utskottet behdvs darfor en mer djupgaende belysning av om den nuvarande

utformningen kan utgora ett problem och hur omfattande det problemet i sa
fall &r.

Fragan om en skarpning av bestallaransvaret har varit foremal for beredning
i trafikutskottet varje &r 2014 - 2017.%

532013/14:TU14, 2014/15:TU12, 2015/16:TU10, 2016/17:TU3.
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5 Fran vagkontroll till lagforing mot
bestallaren
5.1 Vagen mot lagféring

Syftet med det har avsnittet ar att beskriva forutséattningarna kring de olika
momenten och hur de berérda myndigheterna &r organiserade i fragan.
Processen fran vagkontroll till lagforing mot bestéllaren kan illustreras
enligt foljande.

Lagforing

For-
undersokning

Vagkontroll

Brott/Gver- och anmilan (Aklagare

tradelse

(Polis och/eller
aklagare)

och/eller

(Polis)

5.2 Vagkontroll och anmélan

Det ar Polismyndigheten som gor vagkontroller. Det finns inga centralt
uppstallda mal for antalet kontroller som ska utforas eller vad som ska
kontrolleras. Inriktningarna pa kontrollerna bestdms av den enskilde
polismannen eller av befél.

Om polismannen konstaterar brott mot reglerna om bestéllaransvar,
upprattas en anmélan. Till anmaélan bifogas alla de uppgifter som
framkommit vid kontrollen. Né&r det galler misstanke om bestallaransvar
kravs alltid ytterligare utredning som inte kan ske ute pa plats. Om det finns
behov av tvangsatgarder eller andra atgarder som &r bradskande, tar
polismannen kontakt med en férundersokningsledare hos polisen for beslut.
Om den misstankta personen ar bosatt utomlands, och det finns risk att han
eller hon genom att lamna Sverige undandrar sig lagforing och straff, kan
polisen ta kontakt med aklagare for beslut om eventuellt frihetsberévande. |
andra fall sker avrapportering till en forundersokningsledare, som utser en
utredare att handlagga arendet.

Den som utfor cabotagetransporter i strid mot reglerna ska paforas
sanktionsavgift. Det ar Transportstyrelsen som fattar beslut om avgiften.
Behorig kontrollant &r dock polisman och bilinspektor. Vid Overtradelser av
cabotagereglerna beslutar polisen om forskott pa sanktionsavgift som
skyndsamt understélls var provning. Darefter upprattas en rapport som
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skickas till oss for handlaggning.>* Eftersom det inte ar frdgan om en
straffrattslig sanktion, och darmed ingen férundersékning som ska ske,
provas rapporten inte av nagon undersokningsledare hos polisen innan den
skickas. Den misstanke som i cabotagedelen kan uppkomma mot bestéllaren
ska dock handlaggas av Polismyndigheten i sedvanlig ordning.> Det
innebdr att bestallarens ansvar utreds av Polismyndigheten, medan
transportforetagets ansvar for grunddvertradelsen hanteras av oss. Nar vart
beslut i sanktionsavgiftsfragan fatt laga kraft skickas beslutet till
Polismyndigheten.

5.3 Foérundersdkning

Nar det finns anledning att anta att nagon har begatt ett brott inleder polisen
en forundersokning. Malet med undersokningen ar att utreda dels vem som
kan missténkas for brottet, dels om det finns tillrdckliga bevis for lagforing
(strafforelaggande, atalsunderlatelse eller dom). Eftersom penningbdéter inte
kan utdémas for bestallaransvar, kan foreldggande om ordningsbot inte
beslutas. Forundersokningen ligger till grund for aklagarens beslut och
utredningen leds normalt av polis. Aklagare kan ta 6ver ansvaret om det blir
aktuellt med frihetsberdvande, internationell rattshjalp, talan om foéretagsbot
eller om &rendet anses svarbedomt.*®

| vissa fall maste polisen forhdra personer i utlandet. For att kunna gora det
kravs en ansokan om rattslig hjalp. Med vissa lander kan direkt
kommunikation ske, medan det for andra lander krdvs att ansokan skickas
via Justitiedepartementet for vidarebefordran till den andra staten. Att
paféljden kan forvantas bli endast boter utgor i och for sig inga hinder for en
ansOkan om rattshjalp, men den som ansoker maste géra en bedémning och
avvagning av om den begéarda atgarden star i proportion till brottslighetens
art eller straffvérde.”’

Om utredningslaget ar sadant att det inte langre finns anledning att fullfélja
utredningen ska den ldggas ned. Om den férdigstalls, redovisas den till
aklagare.

5.4 Lagforing

Om aklagaren finner att bevisningen ar tillracklig for lagféring kan han eller
hon besluta om lagforing (strafforelaggande eller atalsunderlatelse) eller

% B5a och 7 §§ forordning (1998:786) om internationella végtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES).

% 6 § forordning (1998:786) om internationella vagtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
(EES).

% Aklagarmyndighetens féreskrifter och allménna réd om ledning av férundersékning i brottmal med bilaga; AFS
2005:9.

% Handbok i Internationell rattslig hjalp i brottmal utgiven av Réttsavdelningen, Internationella enheten,
Aklagarmyndigheten.




}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 33 (107)

A STYRELSEN Datum
2017-05-02

vécka atal hos allméan domstol (tingsratten) som da prévar fragan och
meddelar dom. Endast fysisk person kan démas till ansvar for brott.

Aklagaren kan ocksé fora talan om foretagsbot. Talan riktas dd mot en
néringsidkare som kan vara en fysisk eller en juridisk person. Foretagsbot
beslutas antingen av aklagaren direkt genom beslut om strafforelaggande
eller av domstol efter att aklagare véckt talan. Forutsattningarna ar att
naringsidkaren inte har gjort vad som skéligen kunnat krévas for att
forebygga brottsligheten eller att brottet begatts av person med ledande
stéllning eller med ett sarskilt ansvar for verksamheten. Utredningen sker
genom en forundersokning. | vissa fall ska som huvudregel atal inte vackas
utan endast talan om foretagsbot foras. Det géller om brottet skett av
oaktsamhet och inte kan antas foranleda annan péfoljd &n béter.*®
Bestallaransvarshestammelsen borde i manga fall méjliggora en talan om
foretagsbot riktad direkt mot naringsidkaren.

5.5 Hur &r Polismyndigheten och Aklagarmyndigheten
organiserade i dessa fragor?

55.1 Polismyndigheten

Det &r bara poliser och bilinspektorer som bada behdver sarskilt
forordnande som far gora flygande inspektioner, dvs. tekniska kontroller av
fordons skick. Kontroller avseende 6vriga forhallanden kring den
yrkesmassiga trafiken kan utféras av varje polisman. | praktiken
kontrolleras den tunga yrkesmassiga trafiken dock framst av tjansteman som
har sarskilt forordnande, efter att ha genomgatt en sarskild utbildning, och
som ar placerade vid en sarskild trafikgrupp.

Enligt uppgifter fran Polismyndigheten arbetade sommaren 2015
sammanlagt cirka 230 personer med kontrollen av yrkestrafik i Sverige. 175
personer hade behorighet att utfora flygande inspektioner pa tunga fordon,
varav cirka 110 var poliser och cirka 65 bilinspektorer. Hur manga av dessa
som dven faktiskt utforde kontroller &r osékert. Det kan konstateras att
antalet personer som har full behdrighet att utféra flygande inspektioner har
minskat under en tredrsperiod med 18 procent.>®

Inom polisen fanns fére omorganisationen sarskilda trafiksektioner i varje
lansmyndighet, dar de poliser som arbetar med yrkestrafiken tjanstgjorde.
Pa dessa sektioner fanns inte endast personer i yttre tjanst utan aven till
exempel utredare som ar specialiserade pa brott inom trafiken.

Polismyndigheten har en ny organisation fran den 1 januari 2015. Nar det
galler trafikomradet finns i 12 § i arbetsordningen for Polismyndigheten

%8 36 kap. 7-10 a §§ brottsbalken.
% Statistik inhamtad fran UC Mitt, Polismyndigheten.
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klara direktiv vad som ska galla for det mer kvalificerade trafikarbetet. Tre
av Polismyndighetens sju regioner har dock fatt dispens och gjort avsteg
fran arbetsordningen och har avvecklat trafiksektionerna och latit
trafikpoliserna utlokaliseras till lokala polisomraden.

Regeringen tillforde i budgetpropositionen for 2017 ett 6kat anslag till
Polismyndigheten. | detta ingick ett tillskott pa 25 000 000 kr arligen for

2017 — 2020, som en satsning for att motverka illegal cabotageverksamhet.®

55.2  Aklagarmyndigheten

Det ar normalt polisen som &r foérundersokningsledare i alla &renden som ror
yrkestrafiklagen och taxitrafiklagen, inklusive &renden om bestéllaransvar.
Normalt sett ska alltsa ett fardigt forundersokningsprotokoll — en fardig
utredning — komma till en av Aklagarmyndighetens trafikenheter, som
meddelar beslut om strafforelaggande eller atal. 1 vissa fall &r dock aklagare
forundersokningsledare, till exempel nar det ar aktuellt med ansékan om
internationell rattslig hjalp.

Trafikarenden med boéter i straffskalan hanteras idag av tva trafikenheter
placerade vid Aklagarkammaren i Karlskrona respektive Aklagarkammaren
i Ostersund. Den koncentrerade handlidggningen har visat pé ett antal vinster
i verksamheten, bland annat i form av kortare genomstréomningstider, hdgre
lagféring och en stérre enhetlighet i handlaggningen.®* Dock har enheterna
inte hanterat de &renden som beddmts kunna handldggas som talan om
foretagsbot. Sadana drenden har éverlamnats till en lokal allméan
aklagarkammare. Inte heller har trafikenheterna hanterat brott dar fangelse
ingdr i straffskalan.®

Det finns for narvarande en planering att enheternas ansvarsomrade ska
utvidgas. Aven drenden som kan foranleda talan om foretagsbot samt brott i
yrkestrafik dar fangelse ingar i straffskalan ska hanteras dar. Enheterna
kommer da till skillnad fran idag att hantera samtliga brott avseende
bestallaransvar fram till dess att domstolsférhandling sker. Ambitionen &r
att skapa en enhetligare hantering betréffande fler brott &n idag och att
utveckla handlaggningsrutinerna for foretagsbot i trafikarenden.®® Vad
géller &renden med foretagsbot kommer dessa att hanteras av en utpekad
&klagare. Aklagaren ar for narvarande placerad vid trafikenheten i
Ostersund, men har férundersokningsledaransvaret for hela landet.

8 http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2016/09/budgetforstarkningar-till-polisen-och-sakerhetspolisen/.
¢ Delbeslut 160104 av Aklagarmyndigheten rérande utvidgning av trafikenheternas verksamhet.

52 AFS 2014:4.

% Delbeslut 160104 av Aklagarmyndigheten rérande utvidgning av trafikenheternas verksamhet.
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| vissa fall kommer dock trafikbrottsarenden aven fortséattningsvis att
hanteras av lokal aklagarkammare. Detta galler till exempel nar trafikbrott
begas samtidigt som andra brott som inte ar trafikbrott.
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6 Dagens tilldmpning av reglerna om

bestallaransvar
6.1 Lagfors bestéallare?

6.1.1 Allmant

Reglerna om bestéllaransvar ar straffrattsligt reglerade. Det innebér att den
som Overtrader reglerna kan démas till boter eller fangelse. Polis eller
aklagare leder férundersokningen. Lagforing kan inte ske av polis utan
endast genom att aklagare beslutar om strafforelaggande eller
atalsunderlatelse eller genom dom av allman domstol.

For att fa en uppfattning om i vilken grad bestéllaransvarsreglerna tillampas
av polis, aklagare och domstolar har vi samlat in beslut och domar pa
omradet. Tidsperioden har begransats till att avse januari 2012 till och med
oktober 2015, da utredningen startade. Vi har inte begart uppgifter fran
forundersékningar som pagar, utan bara om de som har avslutats.

Uppaifter fran Polismyndigheten

Polismyndigheten har inte bedémt det som mojligt att ta fram uppgifter om
forundersokningar pa grund av hur denna typ av arende registreras och
kodas. Vi har darfor inte fatt uppgifter om i vilken utstrackning polisen har
utrett arenden om bestéllaransvar som har lagts ned innan de redovisats till
aklagare.

Forundersokningsledare och annan personal vid polisen har uttryckt
uppfattningen att rapporter och utredningar om bestallaransvar & mycket
ovanliga. Vid samtal i september 2016 med gruppchefer och
forundersokningsledare i Malmg, som tillhor region syd, kunde de endast
erinra sig tre forundersokningar om bestallaransvar under 6verskadlig tid.
Tva av dessa hade lagts ned pa grund av preskription (dvs. drendena var
aldre &n tva ar), och den tredje skulle snart komma att preskriberas. Det kan
ocksa namnas att nar det galler dvertradelse av reglerna om cabotage sa
hade Polismyndigheten region Syd vid samma tillfalle (september 2016)
inrapporterat 57 arenden till Transportstyrelsen fran den 1 januari 2015.
Savitt kant har inget av dessa arenden foranlett att forundersokning inletts
om bestéllaransvar.

Uppaifter fran Aklagarmyndigheten

Endast en forundersokning om bestéllaransvar har redovisats till aklagare
fran polis under tidsperioden. Misstanken avsag bestallaransvar for olaga
yrkesmassig trafik. Aklagaren beslutade i det fallet att inte vacka atal med
hansyn till att det inte gick att bevisa att den misstankte begatt garningen.
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6.1.2 Bestallare lagfors inte

Vi har inte funnit ndgon lagforing for bestallaransvar under perioden januari
2012 — oktober 2015. Inte heller har vi funnit nagon lagforing i tiden
dessforinnan eller darefter. Vi vagar darfér gora beddmningen att nagon
lagforing i princip inte sker enligt reglerna om bestallaransvaret.

Vi gor aven, med stod av uppgifter fran foretradare for Polismyndigheten,
bedémningen att forekomsten av rapporteringar fran vagkontroller och
forundersokningar om bestallaransvar &r mycket ovanliga.

6.2 Utreds bestallare?

6.2.1  Allmant

For straffansvar for bestéllare krévs att det har skett en transport som utgor
ett brott eller en 6vertrédelse, som i sin tur hor till en ansvarsregel for
bestallare. Detta ursprungliga brott eller denna ursprungliga 6vertradelse
bendmns fortsittningsvis “grundbrott”. I syfte att granska om frigan om
ansvar for bestallare har aktualiserats i utredningar om grundbrott har vi
samlat in beslut och domar om dessa. Grundbrotten &r olaga yrkesmassig
trafik, Overtradelse av reglerna om cabotage eller avsaknad av vissa
internationella tillstdnd samt olaga taxitrafik. Aven hér har tidsperioden
begransats till januari 2012 till och med oktober 2015. Vi har bara begért in
forundersokningar som &r avslutade, dvs. nedlagda eller dér lagforing skett.

Den 1 januari 2015 overgick sanktionen for dvertradelse av reglerna om
cabotage fran straffrattslig pafoljd till administrativ avgift. Da tog dven
Transportstyrelsen dver ansvaret fran Polismyndigheten for att utreda
arenden om overtradelse av reglerna om cabotage och att prova fragan om
sanktionsavgift vid dvertradelse av regelverket. Det &r dock fortfarande
polis som utfor kontroll pa véag och rapporterar 6vertradelser till
Transportstyrelsen for fortsatt utredning.® Vi har tagit fram uppgifter om
hur méanga sanktionsavgiftsbeslut for vertradelse av reglerna om cabotage
som har fattats sedan sanktionsvaxlingen.

Inte heller gallande grundbrotten har Polismyndigheten bedémt det som
mojligt att ta fram uppgifter om foérundersokningar pa grund av hur dessa
arenden registreras och kodas.

En strre méngd slutforda forundersokningar finns redovisade hos
Aklagarmyndigheten under efterfragad period. | de fall dér &klagaren har
beslutat att vacka atal har vi tagit del av stamningsansokan. Om aklagaren
istallet beslutat om strafforelaggande har vi efterfragat dels sjalva

% Sanktionsvéxlingen féljs upp inom ramen for detta regeringsuppdrag i arbetet med deluppdrag 1.Uppféljning av
sanktionsvaxling och lag om atgarder vid hindrande av fortsatt fard.
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forelaggandet hos Aklagarmyndigheten, dels férundersékningen hos
Polismyndigheten. Vi har ocksa begért in forundersokningen for arenden
som avslutats med atalsunderlatelse.

Genom stamningsansokningarna fran Aklagarmyndigheten har vi
identifierat vilka domstolar som handlagt atalen. Vi har tagit del av de
domar som fatt laga kraft och forundersékningarna som utgjort underlag till
atalen. Det innebar att vi inte har tagit hansyn till domar som beslutats, men
som exempelvis verklagats och inte provats av hogre instans.

Transportstyrelsen har sedan sanktionsvaxlingen skedde till och med forsta
kvartalet 2017 registrerat 130 &renden om sanktionsavgift for dvertradelse
av reglerna om cabotage.

6.2.2  Analys av granskade grundbrott
Buss- och godstrafik

Vi har fatt del av 42 arenden gallande buss- och godstrafik som avser
grundbrott under aktuell tidsperiod (januari 2012 — oktober 2015). Av dessa
avser 7 stycken dvertradelser av reglerna om cabotage och avsaknad av
vissa internationella tillstand enligt forordning (1998:786) och 35 avser
olaga yrkesmassig trafik enligt yrkestrafiklagen. Endast i tva av drendena
framgar att rapport om bestéllaransvar upprattats.

Overtradelse av reglerna om cabotage eller avsaknad av vissa
internationella tillstand (7 arenden)

Samtliga utredningar utom en har avsett dverskridande av antingen antalet
tillatna cabotagetransporter eller av den tilldtna tiden pa sju dagar. En av
utredningarna avsag att forare fran sa kallat tredjeland saknade
forartillstand.

| de flesta av forundersokningarna har fraktsedlar kopierats, dar avsandare
och mottagare samt i flera fall transportor framgar. | flera av fallen har
foraren i forhor lamnat uppgifter om hur han fatt uppdraget och de
transporter han utfort. Utifran dessa uppgifter borde det ha gatt att utreda
vidare vem som &r bestéllare och om denne haft vetskap eller haft skélig
anledning att anta att trafik bedrivits i strid mot regelverket. Dér bestéllare
framgar ar denne alltid yrkesmassig.

Nar vi har gatt igenom utredningarna om grundbrotten har vi upptackt att
bevissvarigheter hade kunnat uppsta om forundersékning om bestallaransvar
hade inletts. Bevissvarigheten som skulle kunna ha uppstatt bestar av vad
bestallaren kant till eller haft skalig anledning att anta vid avtalstillfallet.
Forhallanden som rader vid sjalva avtalstillfallet kan ha forandrats vid
transporttillfallet, till exempel genom att det fordon som anvands vid
transporten kan ha utfort flera cabotagetransporter i landet &n som var
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planerat vid avtalstillfallet. En annan svarighet som géller bestéllarens insikt
ar vilken forare som ska utfora den avtalade transporten. Om en forare fran
tredjeland saknar forartillstand, kravs det for bestallaransvar att bestéllaren
vid avtalstillféllet visste eller anade vem som skulle vara forare, vilket
medborgarskap denne har och slutligen om det finns ett forartillstand.

En annan reflektion &r att det i dessa fall hade kunnat uppkomma praktiska
utredningssvarigheter med anledning av att det ar frdgan om utlandska
aktorer och att darfor utredningsatgarder i utlandet hade blivit nddvandiga.

Olaga yrkesmassig trafik (35 arenden)

Aven i de flesta av dessa drenden finns det i rapporterna sadana uppgifter
som medfor att det borde ha gatt att utreda vidare vem som &r bestéllare och
om denne haft vetskap eller haft skdlig anledning att anta att trafik bedrivits
i strid mot regelverket. Dar bestéllare framgar ar denne alltid yrkesmassig.

| det stora flertalet av arendena som vi granskat ar det en svensk
trafikutvare som utfort nationell transport utan yrkestrafiktillstand. | flera
fall har bestéllningen skett utan mellanled och har skett av en bestéllare som
haft sitt sate i1 Sverige. Trots detta synes det som att varken rapport
upprattats eller forundersokning inletts om bestéllaransvar. | flera &renden ar
till och med foretradare for bestallaren hord, men forhoret har da framst
géllt omsténdigheterna kring grundbrottet och inte vad bestéllaren ként till
eller haft skélig anledning att anta.

Taxitrafik

Vi har fatt del av 15 arenden dar lagforing skett gallande olaga taxitrafik,
dvs. ett grundbrott, under den aktuella tidsperioden (januari 2012 — oktober
2015). Det ska papekas att ansvar for bestallare, &ven nar det galler
taxitrafik, endast kan drabba den som yrkesmaéssigt har slutit avtal om
transporten. Yrkesmaéssiga bestéllare forekommer exempelvis vid
samhaéllsbestallda resor. Vid granskningen av férundersokningarna och
domarna har det dock inte varit fragan om nagra yrkesmassiga bestéllare. |
huvudsak har det istéllet rort sig om privatpersoner som spontant har tagit
en sa kallad svarttaxi hem fran nojesstallen. Bestallarna har da i
utredningarna och i processen horts som vittnen och inte som misstankta.

Savitt hittills har framkommit finns inte nagot utbrett problem med
yrkesmassiga bestéllningar av olaga taxitransporter. En avsaknad av sadana
bestallningar skulle kunna vara orsaken till att det saknas utredningar och
lagféringar mot bestéllare i taxibranschen.

Under senare tid har flertalet domar géllande olaga taxitrafik vunnit laga
kraft, dar forare fatt uppdrag formedlade via en tjanst benamnd UberPop.
Enligt uppgifter i media i oktober 2016 har férundersékning om
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bestéllaransvar inletts mot foretaget som férmedlar tjansterna. | dagsléget
vet vi inte nér utredningen kommer att vara klar och vad forundersékningen
kommer att resultera i.

6.2.3  Forunderstkningar om bestallaransvar

Vi har genom direkta kontakter med enskilda tjanstemén hos
Polismyndigheten fran region Vast fatt del av 15 férundersokningar om
bestallaransvar som bedrivits®. Utredningarna har alla bedrivits fran den 1
januari 2012 och senare. Underlaget ar inte representativt for hela landet,
men det ger bra information om hur reglerna om bestéllaransvar tillampas i
olika fall.

Sedan den 1 januari 2012 har det inom Polismyndigheten i Vastra Gétaland
upprattats 9 rapporter om brott mot reglerna om bestallaransvar. Sedan nya
Polismyndigheten borjade sin verksamhet den 1 januari 2015 har det i
region Vast upprattats 6 rapporter om brott mot reglerna. Statistiken &r
baserad pa handrékning av en férundersékningsledare och en utredare i
Goteborg.

Inte i ndgot fall har arendet lett till atal. Inte heller har drendena formellt
overlamnats till aklagare utan forundersokningarna har lagts ner av polisiar
forundersokningsledare.

Brott mot reglerna om bestallaransvar i friga om cabotagetransporter ar till
sin natur gransoverskridande och utredningarna kraver i princip alltid
kontakt dver granserna. | de fall da det berérda landet godtar att polisen
haller telefonforhor med en person som vistas i landet kan dessa kontakter
genomforas. Om inte, maste en aklagare Gvervaga om internationell rattslig
hjalp ska begéras i det enskilda fallet. Aklagaren ska dvervéga om en sédan
begéaran star i proportion till brottslighetens art eller straffvarde. Utifran att
man inte funnit det motiverat med internationell rattslig hjalp har 8
forundersokningar lagts ner.

Det framgar inte direkt av tillgangliga handlingar vem som verkligen ar
bestéllare i det konkreta fallet. Utredningarna har dock visat att i 8 fall har
bestallningen gjorts fran utlandet.

Flera av de berérda bolagen har sa kallade friskrivningsklausuler i sina avtal
med transportdrerna. Dessa klausuler innebar typiskt sett att kbparen kraver
att avtalets motpart ska folja géallande lagar och regler. Dessa villkor har i
utredningarna lett till osdkerhet om i vilken utstrackning bestallaren trots allt
kunnat stéllas till ansvar och har foranlett nedlagda forundersékningar i 6
fall. Antalet &renden stimmer inte 6verens med antalet nedlagda
forundersokningar, eftersom det i nagra fall har forekommit mer &n en

% Dessa 15 utredningar kommer frn region Vst resp. fran tidigare Polismyndigheten i Vastra Gétaland.
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nedlaggningsgrund. Nar vi fick del av drendena pagick fortfarande
utredning i tva arenden.

6.2.4 Intervjuer med polis

Inom ramen for hela regeringsuppdraget har vi hallit intervjuer med
personal vid Polismyndigheten. Personerna har olika uppgifter inom
polisens arbete med yrkestrafik, sdsom gruppchef, trafikpolis, bilinspektor
och utredare. Intervjuer har skett med personal fran samtliga 7
polisregioner.

Nar det galler bestallaransvaret har det efterfragats vilka erfarenheter som
finns av bedomningar i samband med upprattande av rapporter. Det har da
framkommit flera svarigheter och synpunkter.

Det upplevs att man inte kommer “nagon vart” med dessa drenden. De
erfarenheter man har ar att de inte leder till nagra fallande domar. Det i sin
tur inneb&r att man prioriterar annat som kommer att leda till lagforing.

Bade reglerna och arendena upplevs som besvérliga. Det finns problem med
tolkningen av reglerna avseende grundbrotten, och da blir det svarare att ha
framgang med bestallaransvaret. Det ar ocksa svart att utreda vem som ar
bestallare med tanke pa att transportkopen kan ske i flera led. Det &r ocksa
svart att hitta ndgon ansvarig hos foretagen.

Polisens utredare saknar i nuldget kompetens kring dessa drenden.
Uppfattningen &r att aklagare saknar intresse och kompetens for fragorna.
De tva trafikdklagarkammarna (Ostersund och Karlskrona) har inte fungerat
optimalt och har tidigare bara handlagt brott med endast boter i straffskalan
(vilket har inneburit att bland annat bestallaransvaret inte innefattas, utredn.
anm.). Trafikaklagarkammarna har inte heller ndgon jourverksamhet. Det ar
ett problem att mojligheten att halla forhor med misstankta i andra lander ar
begransad.

Vid intervjuerna har olika synpunkter och forslag lamnats for forbattring av
laget. De forslag som har framkommit &r foljande:

Infor sanktionsavgifter eller strikt bestéllaransvar.

Krav uppgifter om ansvarig bestéllare i fraktsedlarna.

Utoka tillampningen av foretagsbot.

Lagg ansvaret for utredningen hos en utredningsavdelning med
resurser i stallet for pa polismannen i yttre tjanst.

o Sakerstall att hela rattskedjan fungerar.
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6.2.5 Sammanfattande iakttagelser

Den uppfattning som framkommit vid kontakter med foretradare for
Polismyndigheten att forundersokningar om bestéllaransvar ar séllsynt
forekommande har bekraftats av granskningen.

Granskningen av grundbrotten pekar pa att bestallaransvaret dgnas liten
uppmarksamhet vid utredningarna. Vi har inte funnit nagot entydigt svar pa
den bakomliggande orsaken utan det ror sig sannolikt om flera olika. Nar vi
granskat utredningar om grundbrott férefaller det som om att
bestéllaransvaret inte har uppméarksammats &ven om det har funnits
uppgifter som kunnat féranleda ytterligare utredning. Det ar dock méjligt att
det i arendena har framkommit omstandigheter, som inte framgar av de
handlingar vi har tagit del av och som utgjort skal att inte ga vidare med en
utredning mot bestéllaren.

Nér det géller de utredningar som bedrivits om bestéllaransvar har det
framkommit diverse utredningssvarigheter. En dvervagande del av dessa
uppkommer néar transporten eller avtalsforhallandena ar granséverskridande.
Det innebér praktiska svarigheter att halla forhor med personer som i de
flesta fall befinner sig i andra lander. En annan svarighet rér bevisningen,
namligen nar avtalet mellan bestéllare och trafikutdvare innehaller en
klausul om att transportdren ska folja tillampliga lagar och regler.
Ytterligare en svarighet kan bero pa tolkningsproblem av gallande regler.

Bristen pa lagforingar av bestéllare inom yrkestrafiken kan inte forklaras av
bristen pa grundbrott och -Gvertradelser. Det finns namligen ett antal
lagforda grundbrott och -6vertradelser till vilka det finns kopplat ett
straffrattsligt bestallaransvar.

Bristen pa lagféringar av bestéllare inom godstrafik och busstrafik kan inte
heller forklaras av att det saknas yrkesmaéssiga bestéllare.

Nar det galler olaga taxitrafik framgar det dock att det saknas yrkesméssiga
bestéllare i de fall grundbrott har upptéckts. Det har rort sig om
privatpersoner som spontant har tagit en sa kallad svarttaxi hem fran krogen.
Dessa bestéllare har da horts som vittnen i processen istallet for som
missténkta for brott.
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7.1 Inledning

Vart uppdrag har varit att utreda om den nuvarande regleringen av
bestéllaransvar skapar tillrackliga forutsattningar for ordning och reda i
transportbranschen. | uppdragsbeskrivningen anges att bestéllarledens
agerande ar av avgorande betydelse for hur marknaden for vagtransporter
fungerar. Det som ska efterstravas ar ett tydligt regelverk som klargér vad
som ankommer pa bestallare av transporttjanster.

For att utreda fragan har vi kartlagt om forundersokningar och lagforingar
sker med stdd av de nuvarande straffansvarsreglerna samt om det vid
tillampningen har framkommit problem.

Av avsnitt 6 framgar att det inte finns nagra lagforingar och att antalet
forundersokningar som polis redovisar till aklagare &r fa. Antalet
forundersdkningar som bedrivs och antalet misstankar om brott som
upprattas ar oklart. Vid kontakter med polis har det framgatt att det ar ett
litet antal.

Det kan anses vara ett problem i sig att lagforing och utredning sker i sa
liten utstrackning. Regeln i sig kan vara svar att tillampa. Antalet kontroller
samt kontrollernas omfattning och inriktning har betydelse. Det kan inte
heller helt uteslutas bero pa att regelefterlevnaden ar god och att det faktiskt
ar ytterst fa bestéllare som forfar brottsligt eller har ett brottsligt uppsat.

Vi har genom att kartlagga utredningar om grundbrott, genom kontakter
med foretradare for polis, aklagare och branschen samt genom egna analyser
forsokt utreda om regleringen i sig utgor ett problem nar det géller
mojligheten till lagforing och, i sa fall, hur omfattande problemet é&r.

Vidare har vi utrett frdgan om det finns anledning att dndra regelverket pa
satt som kan forvantas fa positiva effekter pa transportmarknaden oavsett
om polis och aklagare utreder brott mot reglerna. Om ett stérre ansvar laggs
pa bestallare av transporter, kan det medfora an béttre regelefterlevnad av de
som utfor transporterna.

7.2 Svarigheter vid vagkontroller

721  Allmant

For att bestéllaransvarsbrott ska upptackas kravs i samtliga fall att polis
uppmarksammar och rapporterar misstanke. Antalet misstankar &r i sin tur
beroende pa antalet vagkontroller som sker av den yrkesmassiga trafiken
och att polis véljer att aven inrikta dessa pa bestallares ansvar. Oavsett hur
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reglerna om bestéllares ansvar ar utformade kravs det for en 6kad lagforing
att antalet kontroller och utredningar halls pa en tillrackligt hog niva.

| samband med de &ndringar av yrkestrafiklagstiftningen som skedde den

1 oktober 1998 uttalades i propositionen foljande: ”Det ar inte framst en
utvidgad lagstiftning som kravs for att komma till ratta med problemen
inom den yrkesmaéssiga trafiken. I stallet bor tillsynen och kontrollen av
redan gallande bestammelser skarpas savél pa yrkestrafikomradet som inom
andra forfattningsomraden”.*® Vikten av tillsynen och kontrollen av
gallande bestammelser pa omradet har som framgar patalats vid tidigare
utredningar pa omradet och ar alltsa ingen ny iakttagelse.

Det finns en osékerhet om hur trafikbvervakningen hos polisen kommer att
organiseras i framtiden. Flera av Polismyndighetens regioner har efter
omorganisationen valt att 6verfora ansvaret for kontrollen av den
yrkesmassiga trafiken till lokalpolisomraden och lagga ner de sarskilda
trafiksektionerna. Om det kommer att paverka antalet kontroller av den
tunga trafiken ar oklart. Det finns dven signaler om att de poliser som idag
har sdrskild kompetens for att utféra kontroller av tung trafik blir férre till
antalet.

Var och en av kontrollernas omfattning och inriktning bestams av polisbefal
och av den enskilde tjanstemannen. De poliser som utfor kontroller av
yrkesmaéssig trafik har inte alla den kunskap och kompetens som kravs for
att utfora en i alla delar heltdckande kontroll. Det krévs att medvetenheten
och kunskapen om bestallaransvarsreglernas utformning sakerstalls hos de
tjansteman som utfor kontroller for att sakerstalla att forstahandsatgarderna
haller en bra kvalitet. Att ett fordon stoppas pa véag och kontrolleras innebar
inte att allt kring fordonet, féraren och transporten kontrolleras i praktiken.

Den enskilda polisens rationella évervaganden kan &ven avgora hur en
kontroll begrénsas och nar den avslutas. Om exempelvis ett brott noterats
som foranleder béter pa hogsta mojliga penningbotsniva, eller nar en
overtradelse av reglerna om cabotagetransport rapporterats till
Transportstyrelsen for vidare handlaggning och dar forskott beslutats pa
maxbelopp, kan polis vlja att avsluta kontrollen. | stéllet for att vidta
ytterligare kontrollatgarder, bland annat vad galler bestallares ansvar, kan
polisen vélja att foreta en ny kontroll av ett annat fordon, transport och
forare.

Kontrollens omfattning kan dven bestdmmas av den enskilda polismannens
uppfattning om vad som &r svart respektive latt att utreda samt om det krévs
stora eller mindre resurser for att na lagféring. Aven i denna del ar det den
enskilda polismannens rationella syn pa sitt arbete som kommer till uttryck

8Regeringens proposition 1997/98:63, En reformerad yrkestrafiklagstiftning, s. 118.
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och som kan medféra att han eller hon later bli att géra vissa kontroller som
i och for sig skulle vara mojliga att gora.

7.2.2  Spraksvarigheter

Vid végkontroller kan praktiska spraksvarigheter uppsta om forare inte
beharskar det sprak som polisen kan tala. | manga fall kravs darfor
tolkhjalp. Det innebar da att kontrollerna tar lang tid att utfora.
Transportdokumenten kan ocksa medfora dversattningsproblem. Néar det
galler kontakten med trafikutGvaren sker denna ofta pa telefon fran
kontrollplatsen, pa ett annat sprak dn svenska och med osakerhet kring
vilken roll personen man pratar med har pa foretaget.

7.2.3  Svérighet att granska handlingar

Vid kontroll av cabotagetransport ska transportforetaget uppvisa tydliga
bevis pa inkommande internationell transport och pa varje paféljande
cabotagetransport som darefter har utforts.®’ Det kan i vissa fall uppsta
problem att pa platsen fa fram handlingar som visar pa samtliga de
transporter som fordonet utfort i Sverige. ldag finns inga krav pa att
transportdokumenten ska finnas i fordonet, men det pagar ett regelarbete pa
EU-niva dar Sverige arbetar for att sddant krav ska inforas. Vid kontroll om
bestallaransvar kan det darfor vara svart for polis att direkt pa plats gora de
undersokningar som krévs for en anmalan om bestéllaransvar.

7.3 Svarigheter vid forundersokning och lagféring

7.3.1  Allmant

Eftersom det endast forekommer ett drende som redovisats till dklagare fran
polisen under den tid som vi har granskat, har vi inte kunnat konstatera
nagra systematiska eller aterkommande svarigheter vad galler reglernas
utformning. Vi har inte kunnat konstatera om det finns problem med
reglernas lydelse, eftersom de inte har tillampats av de kontrollerande
myndigheterna. Daremot har det vid kontakter med foretradare for
brottsutredande myndigheter framkommit att det finns vissa
utredningssvarigheter. Det ar dock tveksamt om det &r reglerna om
bestallaransvar som innebér svarigheter, utan dessa problem verkar vara av
sadan karaktar som mer allmant forekommer vid brottsutredningar.

En del utredningsatgarder ar nara knutna till straffskalorna for olika brott
och vilken paféljd ett visst brott kan férvantas féranleda. Ju hogre
straffvarde och straffskala, desto mer ingripande utredningsatgarder kan
vidtas. Vi har dock inte funnit skal att ndrmare utreda huruvida straffskalan
for bestéllaransvar i olika delar ska skérpas.

57 Artikel 8.3. i férordning (EG) nr 1072/2009.
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7.3.2 Gransoverskridande brott och 6vertradelser

Overtradelse av cabotagereglerna, och manga ganger aven olaga
yrkesmassig trafik, ar gransoverskridande. Om férundersdkning inleds kan
det darfor kravas utredningsatgarder i form av bland annat forhor
utomlands. | de flesta fall kravs da en begaran om internationell rattslig
hjalp och s&dan beslutas av aklagare. Aklagaren gér d& en beddmning i det
enskilda fallet.

Av Aklagarmyndighetens handbok om internationell réttslig hjalp i brottmal
framgar att &ven om brottet endast ska féranleda béter, bor det inte avhalla
aklagare fran att begara rattslig hjalp. Men det poéngteras att den atgard som
begars ska sta i proportion till brottets art och straffvarde och att en
beddmning utifran omstandigheterna i det enskilda fallet maste goras.®®

Vid samtal med foretradare fran polis och aklagare har det framkommit att
en begaran om internationell rattslig hjalp i arenden om bestéllaransvar i fa
fall bedoms som proportionerlig, eftersom péaféljden bara kan forvéntas leda
till boter. Detta har lett till att férundersdkningar har lagts ned i ett antal fall.
Vi har inte fatt uppgift om att nagot arende formellt har Gverlamnats till
aklagare for provning, utan forundersokningen har i dessa fall lagts ner av
polisiar forundersokningsledare. Vid nagot tillfalle har en
underhandskontakt med aklagare foregatt beslutet.

7.3.3  Osakerhet kring gransdragningar mellan olaga yrkesmassig
trafik och otillaten cabotage

Nér det géller grundbrotten/-6vertradelserna olaga yrkesmassig trafik och
otillaten cabotage finns en osékerhet kring tillampningen. Det saknas
domstolspraxis pd omradet. Transportstyrelsen prévar fragan om otillaten
cabotage och pafor sanktionsavgift, medan polis och aklagare provar fragan
om otillaten yrkesmassig trafik som fortfarande &r straffrattsligt reglerad.
Polismyndigheten har tagit fram riktlinjer for hur reglerna ska tillampas®
och det har aven Transportstyrelsen.”® Myndigheternas tillampningar skiljer
sig i vissa delar.

Vid samtal med Polismyndigheten och Aklagarmyndigheten har det darfor
konstaterats att det for narvarande, innan gransdragningsfragan ar klarlagd,
ar svart att veta — och utreda— vilka krav som egentligen kan stéllas pa
bestallaren. Det ar ocksa en synpunkt som branschorganisationerna har
framfort.

% Handbok utgiven i mars 2015 frén rattsavdelningen p& Internationella enheten inom Aklagarmyndigheten, s. 38.
% polismyndighetens riktlinjer for handlaggning av vissa yrkestrafikfragor, PM 2016:18.

"0 vagledning vid tolkning av bestimmelserna om cabotagetransporter och kombinerade transporter, TSG 2016-
2994.




}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 47 (107)

A STYRELSEN Datum
2017-05-02

Det pagar for narvarande ett arbete med syftet att fortydliga regleringen.
Inriktningen pa arbetet ar att sanktionsavgift ska kunna paforas i fler fall nar
utlandsetablerade transportforetag har utfort transporter i strid med reglerna.
Enligt forslaget i promemorian ska sanktionsavgift kunna paftras oavsett att
transporten inte foregatts av en internationell transport eller att
begransningen i fraga om saval antal transporter som antal dagar har
overskridits. Det &r endast om inrikestransporterna genomfors i en
utstrackning som far anses innebara en mer permanent verksamhet i Sverige
som transporten, enligt forslaget, kan bli att bedéma enligt
yrkestrafiklagen.”

7.3.4 Bestallareiflera led

En annan svarighet som polisiara férundersokningsledare har gett uttryck
for ar att det kan vara svart att faststalla vem som &r bestéllare och vem som
har gjort vad i transportkedjan. Bestéllare forekommer ofta i flera led och
det kan dven forekomma flera trafikutdvare for en och samma transport.

7.3.5  Friskrivningsklausuler

| vissa av de forundersdkningar som granskats har avtal med
friskrivningsklausuler forekommit. Villkoren innebér typiskt sett att koparen
i avtalet kraver att motparten ska folja géallande lagar och regler. Dessa
villkor har i vissa fall foranlett osakerhet i vilken utstrackning bestéllaren
trots allt kan vara straffrattsligt ansvarig och foranlett nedlagda
forundersokningar. Inget av dessa fall har dock prévats i domstol. Det &r
darfor osakert om och pa vilket satt sadana klausuler har betydelse for det
straffrattsliga ansvaret.

7.4 Taxitrafik

Nér det galler taxitrafik har det inte framkommit att det ar ett problem med
yrkesmassiga bestéllningar av olaga taxitrafik i nagon storre utstrackning. |
avsnitt 6.2.2 har ndmnts den numera nedlagda tjansten UberPop. UberPop
var en formedlingstjanst dar det forekom att personer fick taxiuppdrag, utan
att inneha taxiforarlegitimation och taxitrafiktillstand. Enligt uppgifter fran
media i oktober 2016 har 60 forare domts i domstol for kdrningarna. En
forundersokning rorande bestéllaransvar har inletts i oktober 2016 mot
foretaget bakom UberPop. Det ar annu inte ként vad férundersdkningen
kommer att resultera i.

7.5 Ar reglerna tillrackligt effektiva?

Det har i arbeten med utredningar om bestéllares ansvar framforts att
ansvaret for den som koper transporter ar ett viktigt instrument for att

™ promemoria — Mer &ndamalsenliga ansvarsregler vid dvertradelser av bestammelserna om cabotagetransporter
pé vag, dnr N2017/01592/MRT.
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komma till ratta med missforhallanden inom den yrkesméssiga trafiken.”?
Eftersom alla foretagare ar beroende av sina kunder, &r det mycket viktigt
att genom olika atgarder soka forma transportkoparna att avsta fran att anlita
foretag som inte foljer gallande regler.”

Vi har konstaterat att reglerna om bestéllaransvar inte tillampas i nagon
storre utstrackning av polis och aklagare. Vi har dock inte kunnat konstatera
att dagens reglering i sig utgor ett problem. Att andra reglerna kan anda
paverka hur bestéllare agerar och i slutandan fa effekt pa
transportmarknaden. Darfor har vi, efter synpunkter fran bransch och
foretradare for polis och aklagare, utrett vissa regelforandringar.
Overvagandena redovisas i avsnitt 8.

En straffansvarsregels syfte ar i manga fall att fa till stand ett 6nskat
handlingsmdnster och paverka hur den som regeln riktar sig till agerar.
Straffansvaret medfor i sig att manga kanner en moralisk plikt att folja lagen
och att gora ratt. Ett mer omfattande straffansvar i sig kan alltsa fa bestallare
att bli &n mer noggranna och aktsamma nér avtal sluts om transporter.
Detsamma géller om bevisbdrdans placering andras. Det maste dnda
poangteras att om respekten for reglerna ska uppratthallas far inte
upptacktsrisken bli alltfor 1ag. Det har framforts att sannolikheten for att bli
stoppad for vagkontroll idag ar liten. For att inte syftet med straffansvaret
ska urholkas far risken att utsattas for vagkontroll antagligen i vart fall inte
sjunka.

"2 Prop. 1997/98:63 5.118.
" Regeringens proposition 2013/14:234, Sanktionsavgift for évertradelse av bestimmelserna om
cabotagetransport pa vag, s. 24.
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Forslag och 6évervaganden

Bakgrund och forslaget i korthet

I enlighet med vad som framgar tidigare i rapporten tillampas inte reglerna
om bestallaransvar i nagon storre utstrackning av polis och aklagare. Det &r
ett problem, som maste l6sas. Det ar inte sakert att problemet beror pa hur
reglerna &r utformade, men fordndrade regler skulle kunna bidra till
schystare villkor pa transportmarknaden.

Vi foreslar vissa forandringar av de befintliga reglerna om bestéllaransvar.
Forandringarna syftar till att tydliggora vem som ska kontrollera och vad
som ska kontrolleras. Vara forslag kan sammanfattas enligt féljande.

Den bestéllare som sluter avtal med trafikutévaren, alltsa den som
faktiskt utfér transporten, ska inom ramen for en uttrycklig
undersokningsplikt kontrollera att transporten sker med stod av ratt
tillstand.

Kretsen av bestéllare som kan bli straffrattsligt ansvariga for en
otillaten transport utvidgas till att omfatta fler bestéllare &n den som
ingatt avtal med trafikutGvaren. Vi foreslar att kretsen av bestéllare
som kan hallas straffrattsligt ansvariga pa grund av att de kant till
eller haft skalig anledning att anta att en otillaten transport utfors,
utvidgas till att galla samtliga yrkesmassiga bestéllare i avtalskedjan.
Det innebar att om avtal om transport slutits i flera led, i en kedja, sa
kan fler an den sista bestallaren i transportkedjan hallas straffrattsligt
ansvarig.

Vi har ocksa gjort foljande bedémningar.

Bestallaransvaret bor dven fortsattningsvis vara straffrattsligt
reglerat och finnas i anslutning till reglerna om de brott som kan
grunda bestéllaransvar.

Bestallaransvaret bor dven fortsattningsvis endast omfatta
yrkesmassiga bestéllare och inte fler forhallanden &n att transporten
sker med ratt tillstand.

Det bor inte inforas nagon informations- eller dokumentationsplikt
med avseende pa om undersokningsplikten har utforts.

Vi har aven uppmarksammat vissa 6vriga rattsliga aspekter som framgar av
avsnitt 8.6.

49 (107)
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8.2 Overvaganden kring frdgan om sanktionsvaxling

Beddmning:
Bestéllaransvaret bor dven fortsattningsvis vara straffrattsligt reglerat.

8.2.1 Gallande ratt

Dagens bestéllaransvar ar straffrattsligt reglerat. Detsamma géller samtliga
grundbrott som kan ligga till grund for bestéllaransvar med ett undantag.
Det grundbrott som inte regleras straffrattsligt ar overtradelse av reglerna
om cabotage vid godstrafik. Vid dvertradelser beslutar da Transportstyrelsen
om sanktionsavgift. Bestallaransvaret som ar kopplat till
cabotagedvertradelser vid godstrafik ar dock straffrattsligt reglerat och ska
utredas av polis och aklagare.

8.2.2 Beddmning

Vi har tittat pa fragan om det finns fordelar med att, istéllet for ett
straffrattsligt ansvar, infora en administrativ sanktionsavgift for bestallaren.
Administrativa sanktionsavgifter kan i fungerande fall vara en mer effektiv
och handlingsdirigerande metod &n kriminalisering. For att sanktionsvaxling
ska komma ifraga kravs dock att det ar rimligt att infora strikt ansvar for
bestéllaren och att det finns verktyg for att utreda 6vertradelser och
sékerstélla regelefterlevnad. Vi anser inte att dessa omstandigheter kan
tillgodoses vid en sanktionsvéxling och att bestéllaransvaret darfor aven
fortsattningsvis ska vara straffrattsligt reglerat.

8.2.3  Skal for beddmningen

Anvandningen av rattsvasendets resurser

Resurserna som rattsvasendet lagger ned pa utredning och lagféring av
botesbrottslighet ar tamligen sma i forhallande till den totala
resursanvandningen. Det kan ocksa konstateras att 6vertradelserna inom
yrkestrafikomréadet har 1&g prioritet.”* Detta &r sannolikt en bidragande orsak
till att tillsyn och kontroll av gallande bestimmelser om bestéllaransvar inte
fungerar tillfredsstéllande idag.

Brott mot reglerna om bestallaransvar sker i naringsverksamhet. Det finns
ofta ekonomiska vinster att uppna for den naringsidkare som valjer att
asidosatta reglerna. Fragan ar darfor om det brott som bestéllaren begar ska
vara forenat med straffansvar, eller om sanktionsavgift ar en lampligare och
mer handlingsdirigerande foljd.

Kriminalisering ar en kostnadskravande metod och det kravs betydande
resurser for att utreda och lagfora brott.”® Detta tillsammans med vad som

™ Betankande av Straffrattsanvandningsutredningen, SOU 2013:38, Vad bér straffas? s. 18 och 24 — 25.
5 SOU 2013:38 Vad bér straffas?, s. 18 — 25.
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anforts ovan kan vara skal for att Gvervaga en dvergang fran straffrattslig
pafoljd till administrativ sanktionsavgift (sanktionsvéxling).

Ar 2015 sanktionsvéxlades otillaten cabotage fran straff till sanktionsavgift.
Istallet for att aklagare eller domstol lagfér den som begar Gvertradelsen
pafor nu Transportstyrelsen en sanktionsavgift. Polismyndigheten har dock
fortfarande ansvaret for kontrollerna. En sadan 16sning vore nédvandig aven
vid en sanktionsvaxling av bestéllaransvaret. Aven om en sanktionsvaxling
av bestallaransvaret skulle medfora en lattnad for allman domstol och
Aklagarmyndigheten skulle den darfér troligen inte medféra ndgon stérre
lattnad for Polismyndigheten vad avser anvandandet av resurser.

De flesta grundbrotten &r straffrattsligt reglerade. En sanktionsvéxling av
bestallaransvaret skulle alltsd medféra att utredningar om samma transport i
stdrre utstrackning an vad som sker idag handlaggs hos olika myndigheter.
Detta kan medfdra en risk for att relevant information inte tas om hand pa
bésta satt.

Sammantaget konstaterar vi att en sanktionsvaxling inte skulle vara enbart
positiv med avseende pa anvandningen av de rattsvardande myndigheternas
resurser.

Verktyg for att sékerstalla utredning och regelefterlevnad

Under en forundersokning kan det i manga fall finnas behov av att anvanda
straffprocessuella tvangsmedel. Det kan ske i syfte att sékra bevisning hos
den missténkte eller for att hindra den missténkte att lamna landet. De
tvangsmedel som bland annat kan beslutas ar husrannsakan, beslag och
frihetsberévande. Det kan i flera fall uppkomma behov av tvangsmedel vid
utredning om eventuellt bestallaransvar. Inom ramen for sanktionsavgifter
finns inte motsvarande verktyg som inom straffratten.’”® Om
bestallaransvaret sanktionsvéxlades skulle dessa verktyg forsvinna.

For att verkstalla betalning av sanktionsavgift kan visserligen en polisman
eller en tulltjansteman enligt vissa forfattningar besluta om forskott pa
avgiften och att fordonet eller fordonstaget’” inte far fortsatta farden forran
ett forskott har betalats. Ett forskottsfarande kan dock inte bli aktuellt mot
bestéllaren eftersom det inte ar denne som kontrolleras och inte dennes
fordon som stoppas.

En annan atgard som i vissa fall kan vidtas inom ramen for sanktionsavgift,
ar om det i lag finns en foreskriven ratt for en myndighet att utfora
foretagskontroll.”® Grunden for detta ar d& regelmassigt att en myndighet har

7 Se mer om detta i avsnitt 5.

" Fordonst&g definieras som ett motordrivet fordon med ett eller flera tillkopplade fordon, 2 § lagen (2001:559)
om vagtrafikdefinitioner.

"8 7 kap. 11 och 12 8§ férordning (2004:865) om kér- och vilotider samt fardskrivare, m.m.
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en tillsynsplikt till foljd av att foretag innehar tillstand. Att bestalla
transporter kraver idag inget tillstdnd. Det innebér att det inte &r majligt att
foreskriva om foretagskontroll, eftersom tillsynsmyndigheten inte har nagot
att kontrollera hos bestéllaren. | stallet maste de straffprocessuella
tvangsmedlen anvéandas, som husrannsakan, vilket forutsatter en fortsatt
straffrattslig reglering.

| tidigare avsnitt har vi konstaterat att otillaten cabotage och olaga
yrkesmaéssig trafik ofta ar overtradelser av gransoverskridande natur, dvs. av
internationell karaktér. Vid begéaran om internationell rattslig hjalp finns en
rad lagar och konventioner att tillampa. Dessa ar dock 6verenskommelser
om 6msesidig hjalp i brottmal och ror saledes dvertradelser forenade med
straffansvar.”® De ar darfor inte tillampliga vid sanktionsavgifter.

| férordning (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m. finns
en bestammelse som stadgar att Transportstyrelsen i vissa fall, pa begaran,
ska bista den berdrda staten vid utredning av en dvertradelse.?’ Denna
bestammelse bygger dock pa en EU-férordning®!, dar medlemsstaterna
bland annat kommit Gverens om att bista varandra vid kontroll av
forordningens efterlevnad. | nuldget finns ingen motsvarande reglering vad
géller bestallaransvaret.

Som angetts ovan saknas verktyg motsvarande de ovan beskrivna om
bestéllaransvaret skulle sanktionsvéxlas. Det krévs alltsa arbetsverktyg som
kan ersétta de straffprocessuella tvangsmedlen, men ocksa internationella
overenskommelser som ger majlighet att begara utredningsatgarder i
utlandet. Aklagarmyndigheten skrev i sitt remissvar till SOU 2013:38 Vad
bor straffas? att myndigheten generellt sett ar positiv till sanktionsvaxling,
men de angav ocksa att behovet av straffprocessuella tvangsmedel kunde
lagga hinder i vagen for en sanktionsvaxling. Detta da det dven vid brott av
enkel beskaffenhet kan kréavas atgarder enligt polisslagen och
rattegangsbalken som forutsatter att ett brott begatts.®” Vi delar denna
uppfattning.

Sammantaget anser vi att manga viktiga verktyg som behovs for att
sakerstalla utredning och regelefterlevnad skulle ga férlorade om reglerna
om bestéllaransvar sanktionsvaxlades.

™ Lag (2000:562) om internationell réttslig hjalp i brottmal, forordning (2000:704) om internationell réttslig hjélp i
brottmal, Europeiska konventionen den 20 april 1959 om inbordes rattshjalp i brottmal, Nordisk 6verenskommelse
1974 om inbdrdes réattshjélp genom delgivning och bevisupptagning m.fl.

8 7 kap. 10 § forordningen (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m.

8 Europaparlamentets och radets férordning (EG) 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av viss
sociallagstiftning pa vagtransportomradet och om &ndring av radets férordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr
2135/98 samt om upphavande av radets forordning (EEG) nr 3820/85, se artikel 22.

8 Aklagarmyndighetens remissvar 2014-01-16, "Yttrande 6ver betankandet Vad bér straffas? (SOU 2013:38).
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Rattssékerhet och effektivitet

For att foreskriva om sanktionsavgift bor reglerna vara enkla att tillampa
och latta att forsta. Ett exempel pa en enkel och lattforstaelig reglering ar att
viss verksamhet &r anmalningspliktig, och om verksamheten sker utan
anmalan ar det en dvertradelse.®® Det bor vara latt att utifran reglerna forsta
vilket agerande som efterfragas och finnas ett tydligt samband mellan
handling/underlatenhet och konsekvens. Reglerna bor dven vara saval
rattssékra som effektiva och handlingsdirigerande.

Vi ska nu titta ndrmare pa mojligheterna att sanktionsvéxla bestimmelserna
om bestéllaransvar ur den aspekten.

Vi delar Polismyndighetens och Aklagarmyndighetens bedémning att det &r
svart att beddma vilka krav som kan stallas pa en bestallare.® Idag finns det
inte krav pa att transportdokument ska finnas med i det fordon som utfor
transporten.® Det innebar att polis som utfér vagkontroller, har svart att
avgora om transporten ar laglig eller olaglig. Det kan darfor ocksa
ifrdgasattas om bestallare innan transporten utférs har mojlighet att fa
tillgang till korrekt information och underlag for att avgéra om transporten
ar laglig eller olaglig.

Bestéllaransvaret ar ett ansvar som inte riktar sig direkt till den som
Overtratt ett forbud, utan till den som bestéllt en tjanst i ledet fore
Overtradelsen. Att sanktionsvéxla bestallaransvaret skulle innebéra att
bestéllaren far ett strikt ansvar gentemot nagon annans, trafikutévarens,
brottslighet trots att det inte alltid & mojligt att forhindra det som gor
transporten olaglig. Det ar rimligt att den bestéllare som mot béttre vetande
bestéller en olaglig transport drabbas av en sanktion. Daremot ar det enligt
utredningens uppfattning inte rimligt att det ska foreligga ett strikt ansvar
for bestallaren, eftersom det ibland kan forekomma omstandigheter som han
eller hon har svart att paverka.

Sammanfattande synpunkter och analys

Transportstyrelsen ar i grunden positiv till sanktionsvaxling, eftersom det
systemet i fungerande fall ar en mer effektiv och handlingsdirigerande
metod an kriminalisering. For att sanktionsvéaxling ska komma ifraga bor
dock en Gversyn ske av samtliga dvertradelser inom yrkestrafikomradet. En
positiv effekt skulle da kunna vara att 6vertradelser inom yrkestrafikomradet
inte langre kan prioriteras ner till férman for brott med hogre straffvérde.
Det innebar vidare att vi som tillsynsmyndighet pa ett rationellt sétt far mer

8 Se till exempel férordning (2012:259) om miljésanktionsavgifter.

® Se avsnitt 7.3.3.

% Denna friga ar en del av EU-kommissionens nuvarande 6versyn av regelverken pd yrkestrafikomrédet, Road
Package. Sverige har dar stdndpunkten att kontrollerbarheten av cabotagetransporter ska underlittas.




}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 54 (107)

A STYRELSEN Datum
2017-05-02

underlag vid provningen av ansokningar av yrkestrafiktillstand och vid
tillsynen av innehavare av tillstanden.

Vi ar daremot ytterst tveksamma till att sanktionsvaxla enstaka
bestammelser at gangen. Ett sadant tillvagagangssatt kan innebéra att
helheten forbises. Det finns risk att verksamhet flyttas fran ett system till ett
annat utan att det analyseras vilka konsekvenser det kan medféra eller vilka
verktyg som behdvs for att forbattra regelefterlevnaden.

Om sanktionsvaxling ska genomfdras bor man darfor bland annat se 6ver

- mojligheterna till att sanktionsvéxla hela yrkestrafikomradet

- vilka verktyg som behdvs for att utreda Overtradelser, samt om de
verktygen ar féremal for reglering i nationell lagstiftning eller om
det kravs reglering pa EU- eller annan internationell niva

- om kontrollverksamheten alltjamt ska ligga pa rattsvasendet

- vilka resurser som kravs for dels kontrollverksamheten ute pa
vagarna och dels den myndighet som ska besluta om sanktionsavgift

- omden eller de myndigheter som ansvarar for omradet har ratt
kompetens

- om det behdvs ett nytt register for sanktionsavgifter, motsvarande
misstanke- och belastningsregister.

En ytterligare forutsattning for sanktionsvéxling ar att den regel som ska
foljas ar tydlig och enkel att forsta. Den osakerhet som idag finns avseende
ratten till cabotagetransporter och kombinerade transporter medfor fér den
enskilde bestéllaren en rattsosdkerhet om vad som galler och talar mot att
sanktionsvaxla ansvarsreglerna. Vi ar darfor dven tveksamma till att en
sanktionsvaxling skulle ge den effekt som efterfragas. Vi anser darfor att det
ar en mer rattssaker och proportionell reglering att aven fortsattningsvis lata
bestéllaransvaret vara forenat med ett straffansvar. Vid prévningen av
straffansvar kan en bestallares ansvar pa ett sakrare satt provas i dess helhet.
Det innebér att man, i motsats till ett strikt ansvar, beaktar de
omsténdigheter som foreligger i det enskilda fallet och de invandningar som
framfors.

8.3 En uttrycklig undersdkningsplikt for bestéallaren som
ingar avtal med trafikutévaren

Forslag:

Det infors en uttrycklig undersokningsplikt for bestéllaren som ingar avtal
med trafikutOvaren. Bestallaren ska undersoka att transporten sker med rétt
tillstand. Om bestallaren uppsatligen eller av oaktsamhet inte gér vad som
skaligen kan begéras for att kontrollera fragan om tillstand kan han eller hon
hallas straffrattsligt ansvarig for en otillaten transport.




}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 55 (107)

A STYRELSEN Datum
2017-05-02

Beddmning:
Bestallaransvaret bor inte omfatta fler forhallanden an att transporten sker
med ratt tillstand.

8.3.1 Bakgrund och gallande ratt

Enligt gallande ratt kan bestéllaren hallas ansvarig om denne kéant till eller
haft skalig anledning att anta att en transport varit otillaten. Enligt var
beddmning innebér detta att en bestallare dven idag har en viss skyldighet
att undersoka forhallandena kring transporten om det finns omstandigheter
kring transporten och avtalet som indikerar att det kan vara frdgan om en
otillaten transport. Fragan ar om det finns skal att foreskriva om en
uttrycklig undersokningsplikt i samtliga fall.

Idag kan en bestéllare bli straffrattsligt ansvarig om en transport varit
olaglig att utféra. De forhallanden som avgér om en transport &r olaglig ar
att tillstand saknas eller att villkoren for cabotage inte ar uppfyllda. Under
utredningen har fragan vackts om bestéllarens ansvar dven ska omfatta
andra forhallanden, sdsom att foraren har skéliga arbetsvillkor och att
trafikutdvaren ar registrerad for moms. Vi har darfor utrett fragan om vilka
omstandigheter som ska innefattas i bestéllarens undersokning och ansvar.

8.3.2 Forslag

Vi foreslar att det infors en uttrycklig undersokningsplikt for bestéllaren
som ingar avtal med trafikutovaren. Bestallaren ska undersoka att
transporten sker med rétt tillstand. Om bestallaren uppsatligen eller av
oaktsamhet inte gor vad som skaligen kan begéras for att kontrollera det kan
han eller hon hallas straffrattsligt ansvarig.

8.3.3 Bedomning

Vi anser inte att bestallaransvaret ska omfatta fler forhallanden &n att
transporten sker med rétt tillstand.

8.3.4 Skal for forslag och beddémning

En uttrycklig undersékningsplikt

Fram tills januari 1989 var bestéllaransvaret forenat med en uttrycklig
undersokningsplikt. Den togs bort da lagstiftaren inte ansag att det fanns
skal att behalla en sadan reglering. I tiden efter det har det vid flera tillfallen
diskuterats om undersokningsplikten ska terinforas eller inte.* Ett av

8 Regeringens proposition 2011/12:80 Nya lagar for yrkestrafik och taxi, s 90 och i regeringens uppdrag till
Transportstyrelsen, Uppdrag att redovisa férdjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vag,
deluppdrag nr 4. Bestallaransvar, slutrapporterat 2014-02-28, dnr TSV 2013-2006.
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skalen till att inte foreskriva om undersokningsplikt har varit att det skulle
leda till 6kad administration och kostnader.®’

En aktiv undersokningsplikt staller hogre krav pa bestallaren.
Utgangspunkten &r att en undersokningsplikt ska vara mojlig och rimlig att
utfora. Vi anser darfor att det ar rimligt att en sadan skyldighet, som ar
forenat med straffansvar, endast avser den som sluter avtal med den som
faktiskt utfor transporten — trafikutévaren. Den atgarden medfor en viss
Okad administration och kostnad for naringsidkaren, men &r nodvandig for
att sakerstalla regelefterlevnaden. Det &r rimligt att krava att den bestéllaren
ska kontrollera lagligheten i en tjanst som han bestaller pa motsvarande satt
som denne kontrollerar att en avtalspart kan leva upp till bland annat de
kvalitetskrav som efterfragas. Indirekt kommer det att innebara att varje
bestallare maste kontrollera sin avtalsparts tillstdnd sa lange han inte ar
séker att transporten kommer att séljas vidare till en annan person.

Straffansvar kan komma ifraga om bestéllaren uppsatligen eller av
oaktsamhet inte har fullgjort sin kontrollskyldighet. Om en
undersokningsplikt ska kunna uppratthallas kan straffansvar inte bara
drabba de personer som medvetet later bli att kontrollera, utan dven de som
av vissa andra orsaker forbiser att kontrollera. Enligt 1 kap. 2 8 brottsbalken
anses en garning som brott endast da den begas uppsatligen om inte annat
sarskilt foreskrivs. Den bestammelsen géller &ven specialstraffratten, dit
reglerna om yrkestrafiken hor. Darfér maste det uttryckligen i
forfattningstexten anges att oaktsamhet ar tillrackligt for att en garning ska
vara straffbar fastan inte uppsat utan endast oaktsamhet kan bevisas.

De som bestéller transporter har olika forutsattningar att kontrollera. Det
finns bestéllare som har som sin ndringsverksamhet att sluta avtal och
organisera transporter, dvs. speditorer, samt de néringsidkare som endast
sporadiskt sluter sadana avtal. Vi har funnit att reglerna om ansvar ska vara
likalydande for alla yrkesmassiga bestallare.

Mer om 6vervaganden kring vad som ska kontrolleras foljer nedan. | avsnitt
8.5 foljer ett resonemang kring 6vriga bestéllare i en avtalskedja.

Vilka omstandigheter bor omfattas av understdkningsplikten?

Dagens regler om bestéllaransvar ar kopplade till ett beganget grundbrott.
Grundbrottet bestar i samtliga fall utom ett av att trafik bedrivits utan
tillstand. Undantaget ar de fall da cabotagetransport drivits i strid med
regelverket. Under utredningen har fragan véckts om bestallaren ska kunna
drabbas av straffansvar dven i de fall andra brister och missforhallanden
foreligger hos trafikutovaren. Det kan avse bland annat registrering for
moms, arbetsmiljéforhallanden och lonevillkor.

8 Prop. 2011/12:80 s. 90.
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Vart forslag ar att de forhallanden som ska kontrolleras, eller som vid avtal
om transport ar straffbara for bestallare att kanna till, dven fortsattningsvis
bor utgoras av samma férhallanden som gor att en transport blir otillaten att
utfora. En transport som sker med stod av tillstand eller enligt
cabotagereglerna och som é&r laglig att utfora, bor inte vara olaglig fér en
yrkesmassig bestallare att avtala om.

Tillstdndsinnehav

Tillstand till transport sker med stod av EU-forordningar, nationella regler
och mellanstatliga avtal. Under avsnitt 2.3 redogdr vi for de krav som géller
for att fa tillstand och hur tillstandsprévningen sker.

Yrkestrafiktillstand ger ratt att bedriva yrkesmassig gods- och busstrafik och
taxitrafiktillstand ger ratt att bedriva taxitrafik. Av bestammelser i EU-
forordningar regleras aven, vad géaller gods- och busstransporter, i vilka fall
det ar tillatet for utlandska transportforetag att tillfalligt bedriva trafik inom
Sverige.

Gemenskapstillstandet medfor de rattigheter som framgar av de gemensamt
beslutade forordningarna. Det innebér ratt att bland annat inom EU utfdra en
internationell transport till och fran Sverige och kan, om vissa villkor &r
uppfyllda, dven innebéra réatt att utfora tillfalliga nationella transporter i
Sverige, cabotagetransporter. Ett gemenskapstillstand utfardat av en annan
medlemsstat har Sverige att acceptera.®

De gods- och bussforetag som ar etablerade i Sverige provas av
Transportstyrelsen. Kraven for att fa tillstdnd av svensk myndighet kan vara
hégre men inte lagre 4n vad tillstdndsforordningen® anger. Sddana strangare
krav kan stallas enbart pa de foretag som ar etablerade och vars tillstand
provas i Sverige. Detsamma galler i de 6vriga medlemsstaterna. Det goda
anseendet &r en del av vad som provas vid ansokan om tillstand och Sverige
har i dessa delar skarpt kraven for de foretag som provas av svensk
myndighet™. For att skarpa minimikraven inom EU till att avse
tillstandshavare fran andra medlemsstater kravs dock ett arbete med att
andra tillstandsforordningen.

Som ett exempel pa skarpning av de nationella kraven kan namnas att
Transportstyrelsen i april 2016 gjort en framstéllan om en &ndring av
yrkestrafiklagen.® | framstallan foreslas att lagtexten blir &n tydligare att nar

8 C-110/01, 19 juni 2003, Malika Tennah-Durez.

® Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler
betraffande de villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesméssig trafik och om upphdvande av
radets direktiv 96/26/EG.

% 2 kap. 4 § yrkestrafiklagen (2012:210).

® Framstallan om andring, i yrkestrafiklagen (2012:210), yrkestrafikforordningen (2012:237) och férordningen
(2001:650) om végtrafikregister, Riskvérderingssystem enligt forordning (EU) nr 1071/2009, Transportstyrelsen. d
nr TSV 2016-637.
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forare begar dvertradelser i samband med yrkesmassig trafik ska detta
beaktas vid tillsynen av det foretag som foraren vid tillfallet utfort
transportuppdrag for.

Nar ett foretag har fatt tillstdnd att bedriva trafik utfardat innebéar det ett
godkannande av myndigheterna, ndgot som skulle kunna jamféras med en
kvalitetsmérkning. Den som avtalar om transport med foretag som innehar
tillstand bor kunna utga fran att foretaget har gott anseende. Det goda
anseendet ar en del av det som provas vid tillstdndsgivningen och
fortlopande vid tillsyn.

Nar det galler taxitrafiktillstand reglernas detta enbart nationellt och
bestdimmelserna finns i taxitrafiklagen (2012:211).

Vi bedomer att det &ar bade mojligt och rimligt att krava att bestallaren ska
kontrollera lagligheten, dvs. tillstandet, i en tjanst som han bestéller pa
motsvarande sétt som han eller hon kontrollerar att en avtalspart kan leva
upp till bland annat de kvalitetskrav som efterfragas.

Annat &n tillstdnd

Det kan finnas skal att krdva att bestallare av en transport ska kontrollera
mer an tillstand. Det bor i sa fall framst gélla forhallanden som har mer med
den enskilda transporten att gora an foretaget som sadant. Det bor dven avse
forhallanden som inte bara ar mojliga, utan dar det aven ar rimligt att krava,
att bestéllaren kontrollerar.

Mervardesskatt, moms

| Sverige &r det mojligt for bestallare att kontrollera om svenska foretag ar
registrerade for till exempel moms hos Skatteverket. Foretag etablerade
inom EU kan med hjalp av foretagens sa kallade VAT-nummer kontrolleras
i en databas som EU-kommissionen tillhandahaller. I vart samrad med
branschen har vi fatt synpunkten att en kontroll av om trafikutovaren &r
momsregistrerad ar sa enkel att gora att det inte innebar nagon administrativ
belastning.

Vid Transportstyrelsens prévning av ansokan om tillstand beaktas foretagets
vilja och férmaga att fullgéra sina skyldigheter mot det allmanna.®

For att fa eller inneha tillstand att bedriva yrkesmassig trafik ar det dock inte
ett formellt krav att ett trafikforetag &r registrerat for moms eller F-skatt®>.

% 2 kap. 11 § taxitrafiklagen (2012:211) och 2 kap. 4 § yrkestrafiklagen (2012:210).

% Den som &r godkand for F-skatt betalar sjalv preliminarskatter och sina sociala avgifter,
https://www.skatteverket.se/foretagochorganisationer/sjalvservice/svarpavanligafragor/fskatt.4.18e1h10334ebe8hbc
80003982.html.
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Det ar Skatteverket som har myndighetsansvaret for att foretag ar réatt
registrerade och betalar rétt skatter.

Vi blir dock underrattade om ett foretag far sin F-skattsedel aterkallad. Detta
ar ofta ett resultat av skatteskulder eller annan misskdtsamhet. Den
misskotsamhet som lett till aterkallande av F-skatten kan gora att vi startar
en tillsyn mot tillstandshavaren. Vi far ocksa information nar Skatteverket
beslutar att pafora tillstandshavaren ytterligare moms efter en revision.

Som beskrivits i avsnitt 2.3 kontrollerar vi bland annat att den som soker
eller har tillstdnd har en vilja och formaga att fullgora sina skyldigheter mot
det allménna. Misskotsamhet kring skyldigheten att betala sina skatter kan
fa en paverkan pa ratten till tillstand att bedriva trafik. Detta &r en kontroll
som faller under Transportstyrelsens ansvar, vilket talar emot att 1agga det
ansvaret pa bestéllarna.

Forenklat innebéar reglerna om moms att ett foretag ska betala moms om det
séljer momspliktiga varor och tjanster och om omsattningen sker inom
Sverige. Dessa bestammelser omfattar svenska akerier.

Ett utlandskt akeri som till exempel utfor en cabotagetransport i Sverige
behover inte alltid vara registrerat fér moms i Sverige. Av Skatteverkets
webbplats framgar att omvand skattskyldighet kan galla i vissa situationer.
Det kan innebéra att det utlandska foretaget sasom saljare av en transport
inte ar skattskyldig, om kdparen & momsregistrerad i Sverige. | de fallen
rader frivillig momsregistrering i Sverige for det utlandska foretaget.**

Vi har tittat pa det finska regelverket avseende bestéllaransvar. Enligt dessa
regler har bestéllaren ansvar for att bland annat underséka om ett foretag ar
registrerat for moms.> Att ett foretag &r momsregistrerat &r dock inte
detsamma som att det alltid redovisar och betalar ratt moms, nagot som inte
en bestéllare kan kontrollera, vare sig det ror sig om svenska eller utlandska
transportforetag.

Att stalla krav pa bestallaren att kontrollera registrering avseende moms
bedéms darfor inte motiverat i forhallande till den effekt det skulle kunna fa
pa transportmarknaden.

Arbetsmiljoforhallanden och sociala villkor

Av yrkestrafiklagens och taxitrafiklagens bestammelser framgar att dven

andra omstandigheter av betydelse an viljan och formagan att fullgora sina
skyldigheter mot det allmanna och laglydnaden ska beaktas. Kravet pa gott
anseende &r enligt de nationella reglerna inte uppfyllt av den som har démts

% www.skatteverket.se/foretagsochorganisationer/moms/forutlandskaforetag
% 3 kap. 5 a § lag om kommersiell godstransport pé vag.
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eller paforts sanktion for en eller flera allvarliga eller upprepade
overtradelser av bland annat I6ne- och anstéllningsforhallanden i branschen,
forarnas kor- och vilotider och fordons tekniska beskaffenhet.?® Det ar
mojligt att brister avseende arbetsmiljon och sociala villkor kan inrymmas i
den tillstandsprévning som sker. Det som beaktas vid prévning idag ar
domar eller sanktioner pa arbetsmiljoomradet. Vad géller efterlevnaden av
kor- och vilotidsreglerna, som ar en viktig del i forarnas arbetsmiljo, beaktas
sanktionsavgifter som foretaget har paforts. Aven overtradelser av kraven pa
fordons tekniska beskaffenhet beaktas, vilka har betydelse for de anstalldas
arbetsmiljo och sékerhet.

Att bestéllare av transporter sjalva ska kontrollera trafikutdvarens
arbetsmiljo ar enligt var bedémning i det narmaste en omdjlig uppgift. Det
kraver tillgang till sarskild kunskap och kompetens pa omradet. Det
forutsatter aven i manga fall mojlighet att gora platsbesok och intervjuer
med anstallda. Det ar inte rimligt att en presumtiv kund ska behdva foreta
sadan kontroll innan en tjanst kops fran foretaget.

Det &r aven svart att tydligt ange vad som ska vara straffbart for en
bestallare att kanna till om sin avtalsparts arbetsmiljéforhallanden och
sociala villkor vid avtalstillfallet och darefter. Om dessa férhallanden ska
beaktas mer an vad som sker idag vid prévningen av tillstandet, bor ansvaret
laggas pa en myndighet och inte pa en enskild avtalspart. Det kan namnas
att det tidigare foreskrevs i yrkestrafiklagen att provningsmyndigheten, vid
tillsyn, skulle verka for att kraven pa bland annat arbetsmiljo var

uppfyllda.®’
Lonenivaer

Det dr i sig inget brott att utfora transport med forare som saknar
kollektivavtal eller med forare med viss l16neniva. Lonevillkor &r ndgot som
regleras mellan parterna pa arbetsmarknaden. Darfor ar det inte heller
mojligt att under straffansvar forbjuda nagon att sluta avtal om transport
med ett transportforetag pa dessa grunder. Daremot sa kan eventuellt
I6nevillkoren till viss del vara nagot som bor granskas vid
tillstandsprévningen. Nér det galler utfardande av forartillstand for
tredjelandsmedborgare beaktar Transportstyrelsen i enlighet med
godsforordningen vid prévningen att anstéallningsvillkoren for denne
motsvarar minst de nivaer som férekommer i normalt tillampliga
kollektivavtal.%®

Det ska ndmnas att EU-kommissionen den 16 juni 2016 startade
overtradelseforfaranden mot Frankrike och Tyskland for deras krav pa

% 2 kap. 4 § yrkestrafiklagen och 2 kap. 11 § taxitrafiklagen
% 5 kap. 17 § gamla yrkestrafiklagen (1998:490), upphavd genom SFS 2012:210.
% Artikel 5 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1072/2009.
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minimiloner inom vagtransportomréadet.*® Frankrike och Tyskland anség att
kravet pa att minimiloner skulle tillampas for alla transporter som skedde pa
deras territorium. EU-kommissionen ansag att kravet om minimilon pa ett
oproportionerligt satt har begransar friheten att tillhandahalla tjanster och
den fria rorligheten for varor. Det finns i dagsléget inte uppgifter om
utgangen av dessa forfaranden. Forfarandet visar dock att det medlemsland
som vill stalla krav pa lagsta I6n for personal for transportforetag fran andra
EU-lander noggrant bor undersoka om det ar tillatet med hansyn till EU-
ratten.

Forutsattningarna for cabotagetransporter

En grundldggande forutséttning for att utféra en cabotagetransport &r att det
finns ett gemenskapstillstand. En annan ar att om foretagets forare ar
medborgare i sa kallat tredjeland maste denne ha ett forartillstand. Vidare
kravs att fordonet haft en inkommande internationell transport som lossats,
att den avtalade transporten som dérefter sker &r hogst nummer tre i
ordningen och inom sju dagar. Darutdver stalls aven krav pa uppgifter i
transportdokument.

Innehavet av gemenskapstillstand kan kontrolleras i samband med att avtal
sluts. De 6vriga forutsattningarna for cabotagetransport har dock i manga
fall annu inte intraffat vid avtalstillfallet. Forhallandena kan dven éndras pa
kort tid och efter avtalstillfallet. Under alla omstéandigheter &r det uppgifter
som kan vara svara att kontrollera.

En undersokningsplikt for bestéllare av cabotagetransport forutsatter i
manga fall en fortlopande kontroll fran avtalstillfallet till dess att transporten
paborjas. For att sékerstalla att trafikutdvare som utfor godstransporter
uppfyller forutsattningarna kan aven kontroll behéva ske av dokument i
samband med palastning. En sadan kontroll kan vara svar att utféra eftersom
det inte finns krav pd att transportdokumenten, som visar den inkommande
internationella transporten och varje paféljande cabotagetransport, ska
medforas i fordonet.

Darfor har vi funnit att det inte ar rimligt att kréva att bestéllaren ska foreta
en kontroll under straffansvar i alla dessa delar. Det ar i manga fall inte
mojligt, och i andra fall svart, att kontrollera att forutsattningarna for att
utfora transporten som cabotage ar uppfyllda. Den administrativa bordan
och kostnaden beddms bli alltfor stor for bestallare.

Bestallaren kan anda inte helt underlata att skaffa sig information kring
forutsattningarna for en cabotagetransport. Transporten kan bli att beddma
som olaga yrkesmassig trafik enligt yrkestrafiklagen och da ska bestéllarens

% Se |ank http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-2101_en.htm.
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ansvar bedémas enligt den lagen. Det galler i vart fall nar dvertradelserna av
cabotagereglerna skett i sadan utstrackning som far anses innebara en mer
permanent verksamhet i Sverige och da transporten inte kan definieras som
annat &n en nationell transport enligt yrkestrafiklagen. Darfér kan det i vissa
fall krévas av bestéllaren att till exempel kontrollera nar fordonet hade sin
inkommande transport till landet for att undga ansvar for brott.

Daremot har vi pa samma satt som skett i yrkestrafiklagen och
taxitrafiklagen ansett att det ar rimligt att kréva att bestéllaren &ven vid en
otillaten cabotagetransport ska kontrollera tillstandsinnehav. Nar det galler
otillaten cabotagetransport innebar det ett krav att kontrollera om foraren av
transporten ar tredjelandsforare och om han i sa fall har forartillstand.

Skélighetsbeddmning av vad bestéllaren haft att gora i det enskilda fallet

En bestallare ska kontrollera lagligheten i den transport han eller hon
bestaller av en trafikutdvare. Huvudregeln ar att nationellt tillstand krévs. |
undantagsfall racker det med exempelvis gemenskapstillstand, om
transporten uppfyller villkoren for till exempel cabotage eller kombinerad
trafik'®. Det innebar att bestéllaren, i syfte att undersdka om trafikutvaren
har ratt sorts tillstand, &ven maste underséka om férutsattningarna for
exempelvis cabotage ar uppfyllda. Som vi redan tidigare konstaterat i
utredningen kan det i vissa fall vara svart att fa ratt information om en sadan
transport. Mot den bakgrunden har vi ansett att undersokningsplikten ska
vara kombinerad med en skalighetsprévning av vad bestallaren haft att gora
I det enskilda fallet.

Vid skalighetsbedomningen bor beaktas vem som ar bestallare, vilken
relation som foreligger mellan avtalsparterna och vilken undersékning som
skaligen kan begaras.

Bestallaren &r den som yrkesmassigt slutit avtal om transport. Det kan
innebdra att &ven en person anstalld i ett foretag som i tjansten bestaller
taxiresa for egen transport mellan jarnvagsstation och hotell kan anses som
en yrkesmassig bestéllare. | ett sadant fall kan det ifragasattas om det &r
skaligt att begara av denne att kontrollera om foretaget har
taxitrafiktillstand. Daremot &r situationen en annan om samma taxiresa
bestélls av personal pa ett resebolag eller ett hotell som inom ramen for sin
verksamhet erbjuder en sadan service.

Transporter kan bestallas vid enstaka tillfallen liksom vara regelbundet
aterkommande. Den bestéllare som sporadiskt bestéller en transport ska vid
varje enskild transport undersdka om trafikutdvaren har ett giltigt
trafiktillstand. Daremot ar det inte lika sjalvklart att bestéllaren ska
undersoka trafikutovarens tillstand vid varje enskild transport, om parterna

190 1 kap. 3 § yrkestrafikférordningen (2012:237).
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har ett etablerat avtalsforhallande med transporter som sker varje dag eller
varje vecka. Under de omstandigheterna kan det vara mer rimligt att
kontrollera trafikutdvarens tillstand mera sallan.

Vid cabotagetransport ska trafikutdvaren inneha gemenskapstillstand. For
att fullgora sin undersokningsplikt maste bestéllaren kontrollera att samtliga
forutsattningar for en cabotagetransport ar uppfyllda, for att vara saker pa att
trafikutdvaren har ratt sorts tillstand. Detta kan vara en delikat uppgift, till
exempel eftersom forutsattningarna kan andras under tiden en transport
genomfors och vara beroende av de val trafikutdvaren gér. Mot den
bakgrunden ska man vid bedémningen av om bestallaren uppfyllt sin
undersokningsplikt, beakta om han eller hon gjort vad som skaligen kan
begéras i det enskilda fallet.

Bestéllaren ska ha fullgjort sin undersokningsplikt innan transporten borjar.
Vissa av tillstanden, som har sin grund i bilaterala och multilaterala avtal,
utfardas inte forran ett transportavtal tecknats och innebar da att
trafikutovaren inte har giltigt tillstand i samband med att avtalet tecknas.
Bestallarens undersokningsplikt kan i dessa fall inte uppfyllas vid
avtalstillfallet utan senare, men maste ha skett innan avtalad transport
paborjas.

Den information som bestallaren hédmtar in &r en farskvara. Det innebér att
en genomford undersokning inte géller for all framtid. Avser transporten en
cabotagetransport eller en kombinerad transport maste bestallaren
kontrollera omstandigheterna for just den transporten for att kontrollera att
det endast kravs gemenskapstillstand. Avser transporten en nationell
godstransport som utfors av ett akeri verksamt i landet, kan det finnas skal
att forlita sig pa resultatet av undersokningen av det nationella tillstandet en
langre tid &n bara for en enskild transport.

Vid skalighetsbedomningen ska saledes sammanfattningsvis framforallt
foljande tre omstandigheter beaktas:

1. vem som &r bestéllare,
2. relation mellan avtalsparterna och
3. vilken undersdkning som skéligen kan begaras.

8.4 Overvaganden kring informations- och
dokumentationsplikt rorande undersékningsplikten

Beddmning:
Det bor inte inforas nagon informations- eller dokumentationsplikt med
avseende pa att undersokningsplikten har utforts.
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8.4.1 Bakgrund

Under arbetets gang har branschen bidragit med synpunkter och 6nskemal.
Ett tydligt onskemal har varit att de krav som stalls pa en bestallare ska
utformas som en checklista, inneb&rande tydliga krav som bestallaren kan
”bocka av” och dokumentera nir atgérderna utforts.

| kontakten med branschen har det ocksa framkommit synpunkter kring att
det bor foreskrivas om en informationsskyldighet for trafikutdvarna
gentemot bestallarna.

8.4.2 Bedomning

Vi har inte funnit det mojligt att infora krav pa dokumentationsplikt for
bestéllaren. Vi har heller inte funnit det lampligt att infora en
informationsplikt for trafikutovaren i fornallande till bestéllaren.

8.4.3 Skal for bedomningen

En checklista 6ver vad som ska understkas

Utredningen har 6vervagt branschens dnskemal om en checklista och
analyserat vilka punkter en sadan lista skulle kunna innehalla. En av de
fragor som uppstod i det arbetet var hur en bestéllare ska visa att han eller
hon uppfyllt sin undersokningsplikt i fornallande till checklistan. Det mest
naturliga skulle vara att bestallaren, helst genom dokumentation av nagot
slag, presenterade vad och pa vilket satt han eller hon har undersékt. Nagot
annat tillvagagangssatt skulle géra det svart, for att inte sdga omajligt, for
rattsvasendet att utreda eller bedéma om plikten uppfyllts. En
undersokningsplikt utformad som en checklista skulle darfor sannolikt
behdva kombineras med dokumentationsplikt av nagot slag.

Overvaganden kring en dokumentationsplikt

Dokumentationsplikt kan i det har avseendet regleras pa tva satt. | det forsta
fallet kan en generell dokumentationsplikt inféras som innebér att en
bestéllare ska dokumentera alla undersokningar han eller hon goér avseende
en trafikutdvare, oavsett om en otillaten transport genomforts. Denna typ av
dokumentationsplikt ar enligt var bedémning en generell
dokumentationsplikt som liknar den bokfdringsskyldighet som finns
foreskriven i lag. En sadan skulle i praktiken innebéra att det ar forbjudet att
sluta avtal om transport om dokumentation inte finns, pa samma satt som
det ar straffbart for vissa personer att asidosatta sin bokforingsskyldighet'®,
Vi har inte bedomt att en sadan generell dokumentationsplikt ska inforas. |
det andra fallet kan dokumentationsplikten utformas att endast avse de
tillfallen en transport anses otillaten, dvs. att ett grundbrott har begatts.
Fragan ar om en sadan reglering skulle vara mojlig med beaktande av

101 Bokfdringslagen (1999:1078) och 11 kap. 5 § brottsbalken.
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Europakonventionen om ménskliga rattigheter. Nedan kommer vi att
undersdka mojligheten att krdva dokumentation av bestéllaren i de
situationer en brottsmisstanke gallande bestallaransvaret har uppstatt.

Oskyldighetspresumtionen i artikel 6 Europakonventionen

| brottmal galler att den misstankte &r oskyldig till dess motsatsen bevisats.
Oskyldighetspresumtionen framgar aven av artikel 6 i
Europakonventionen'®?. Det innebér att det ar &klagaren som har
bevisbordan for att styrka att ett brott har begatts. Det kan anses strida mot
Europakonventionen om misstankta tvingas att medverka i utredningen for
att utreda sin egen brottslighet.

Forbudet att kréva att en misstankt ska medverka i utredningen for att utreda
sin egen brottslighet intrader nar det kan anses foreligga en brottsanklagelse.
Det innebar att det i och for sig inte finns nagot hinder for myndigheter att
krava dokumentation, vilket ar fallet nar det galler bokféringsskyldighet, om
det ar for att tillgodose en lagstadgad skyldighet. Om man darefter genom
dokumentationen hittar bristfalligheter som kan medféra straffansvar finns
det inga hinder att anvéanda sig av den. Nér det galler bestallares ansvar
uppkommer misstanken om brott forst i samband med att trafikutGvaren
rapporteras for ett grundbrott. Brottsmisstanken har med andra ord uppstatt
innan myndigheterna skulle komma att begara ut handlingarna. En begaran
av myndigheterna att fa ut bestallarens dokumentation skulle darfor
sannolikt strida mot det sa kallade sjalvinkrimineringsforbudet. Vi har
darfor ansett att det inte ar mojligt att foresla en dokumentationsplikt inom
ramen for bestéllaransvar.

Sanktionsavqift och Europakonventionen

Vi har som alternativ till straffrattsliga bestimmelser 6vervégt forslag om en
sanktionsvaxling, se avsnitt 8.2. Darfor har vi aven utrett om
Europakonventionen forhindrar regler som stéller krav pa dokumentation
om bestallaransvaret, aven om bestammelserna ar foremal for
sanktionsavgift. Har foljer endast en kortfattad beskrivning av var slutsats i
denna del.

Utgangspunkten i svensk ratt ar att administrativa sanktioner inte ar att
betrakta som straff. Detta talar for att bestdmmelserna i Europakonventionen
avseende brottmal inte blir tillampliga om en Gvertradelse forenas med en
sanktionsavgift. Europadomstolens praxis visar dock att det avgérande ar
om sanktionen beddms vara av straffréttslig karaktar. Domstolen har
formulerat hur bedomningen ska avgoras genom de sa kallade

192 Eyropeiska konventionen om ménskliga rattigheter ar inférd i svensk ratt genom lagen (1994:1219) om den
europeiska konventionen angaende skydd for de manskliga rattigheterna och de grundldggande friheterna.
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Engelkriterierna.'® Var uppfattning, efter en analys av domstolens praxis, ar
att reglerna oavsett om de regleras straffréattsligt eller sanktionsvaxlas, skulle
anses ha en straffrattslig karaktéar i Europakonventionens mening. Det
innebar i sa fall att ratten till en rattvis rattegang enligt artikel 6
Europakonventionen maste beaktas vid utformning av bestammelserna,

aven om reglerna sanktionsvaxlas.

Utredningsmajligheter vid missténkt bestallaransvar

Som beskrivs i avsnitt 8.3 har utredningen landat i att ett rimligt krav pa
undersokningsplikt av bestéllare ska avse att trafikutévaren innehar
trafiktillstand. Denna undersékningsplikt kan genomféras av bestallaren av
gods- och busstransporter genom att anvénda den e-tjanst som
Transportstyrelsen erbjuder pa sin webbplats'® och vad avser utlandska
akerier, genom att till exempel fa en kopia av gemenskapstillstandet. For
taxitrafiktillstand kan bestallaren fa information om giltigt tillstdnd genom
att mejla eller ringa Transportstyrelsen.

Uppgiften om vilka foretag som har tillstand finns registrerade hos
myndigheter, bade i Sverige och i andra lander.'® Vid utredning av ett
misstankt bestéllaransvar kan rattsvasendet alltsa kontrollera om tillstand
finns registrerat eller inte. Om inte, talar detta for att bestallaren inte gjort
nagon undersokning av tillstandsinnehavet. Detta blir en omstandighet i
utredningen. Fragan om nagon gjort sig skyldig till bestallaransvar bor alltsa
kunna utredas trots att det inte finns ndgon dokumentationsplikt.

Overvaganden kring en informationsplikt

En uttrycklig undersékningsplikt for bestéllaren kan i manga fall indirekt
innebéra att denne maste begéara information fran trafikutdvaren. Om inte
trafikutovaren informerar, kan i vissa fall inte heller bestéllaren uppfylla sin
undersokningsplikt. Informationen kan ske genom att presentera dokument
som visar pa en inkommande internationell transport eller underlag for att
visa att den aktuella transporten kan ske inom den tid och inom det tillatna
antalet transporter som medfor rétt till cabotage.

| kontakten med branschen har framkommit synpunkten att det bor
foreskrivas om en informationsskyldighet for trafikutovarna gentemot
bestéllarna. Vi ar dock tveksamma till att féreskriva om en sadan skyldighet.
TrafikutGvare som begar dvertradelsen doms namligen for brottet och att
darutover foreskriva om straffansvar aven for underlaten information till
bestéllaren kommer troligen ha liten, om ens nagon, effekt. Det ar heller inte

198 Se Europadomstolens mal; Engel m.fl. mot Nederlanderna (mél nr 5100/71).

104 Se avsnitt 4.5.1.

105 Artikel 16 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om
gemensamma regler betraffande de villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesméssig trafik och om
upphavande av radets direktiv 96/26/EG.
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rimligt att straffbeldgga samma person flera ganger for en i grunden samma
Overtradelse.

Sammanfattande synpunkter

Under utredningen har vi Overvagt att infora en undersokningsplikt som &r
utformad som en checklista, sa att bestdllaren kan ”bocka av”’ de delar han
eller hon har undersokt. De omstandigheter som potentiellt kunde ha varit
foremal for en sadan undersokningsplikt ar exempelvis om villkoren for en
cabotagetransport varit uppfyllda. For att det skulle vara mojligt for
rattsvasendet att utreda en sadan undersokningsplikt, skulle det kravas dels
att bestéllaren dokumenterar det han eller hon gjort och dels att denna
dokumentation lamnas in till rattsvasendet vid eventuell Gvertradelse.

En sadan dokumentationsplikt skulle sannolikt strida mot
Europakonventionen om manskliga rattigheter, da den kraver att den
misstankte ska medverka i att utreda sin egen brottslighet. Vi har mot
bakgrund av ovanstaende inte funnit skl att féresla nagon
dokumentationsplikt.

Den foreslagna undersokningsplikten avser fragan om tillstand. Utredning
om detta kan genomféras oavsett om bestéllaren har dokumenterat
kontrollen. Rattsvasendet kan kontrollera om tillstand att bedriva trafik finns
registrerat. Har uppgiften funnits tillganglig, borde bestéllaren aven ha
kunnat kontrollera den.

8.5 Bor fler bestéllare omfattas av straffansvar vid en
otillaten transport?

Forslag:

Kretsen av bestallare som kan bli straffréttsligt ansvariga for en otillaten
transport utvidgas till att avse samtliga yrkesmassiga bestéllare dven i de fall
nar transportavtal slutits i flera led. Bestallaren ska kunna bli straffrattsligt
ansvarig om han eller hon kénde till eller hade skélig anledning att anta att
transporten var otillaten.

Den nuvarande skrivningen om att avtalet om transport ska ha skett for egen
eller annans rakning tas bort.

Beddmning:
Bestallaransvaret bor dven fortsattningsvis endast omfatta yrkesmassiga
bestéllare.

8.5.1 Bakgrund och gallande ratt

Enligt nuvarande reglering kan endast den bestéllare som slutit avtal med
trafikutdvaren, den som utfor den avtalade transporten, démas till
straffansvar vid en otillaten transport. Det innebér att om avtal om en
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otillaten transport slutits i flera led, i en kedja, sa ar det bara den sista
bestallaren i transportkedjan som kan hallas straffrattsligt ansvarig.

Dagens regler om bestéllaransvar omfattar ocksa endast den som
yrkesmassigt sluter avtal om transporten. Straffansvarsregeln galler alltsa
inte privatpersoner.

Under utredningen har det framforts forslag som innebér att &ven icke
yrkesmaéssiga bestéllare ska kunna drabbas av ansvar nér grundbrott har
begatts. Det har ocksa kommit in synpunkter, att i de fall transportavtal
slutits i flera led, sa ska fler bestallare &n den sista kunna straffas.

8.5.2 Forslaget

Vi foreslar att kretsen av bestéllare som kan hallas straffrattsligt ansvariga
for en otillaten transport utvidgas till att avse samtliga yrkesmassiga
bestallare, om transport salts i flera led. Det innebér i dessa fall att fler &n
den som sluter avtalet med den som utfor transporten kan bli straffrattsligt
ansvariga.

Vi foreslar ocksa att skrivingen om att avtalet ska ha skett for egen eller
annans rakning tas bort. Det innebar dock ingen forandring i sak, da fokus
enligt forslaget ligger pa vem som slutit avtalet. Straffansvar kan alltsa
fortfarande drabba den som sluter avtalet oavsett om avtalet sker for egen
eller annans rakning.

8.5.3 Beddmningen

Vi anser att bestéllaransvaret aven fortsattningsvis endast bor omfatta
yrkesmaéssiga bestéllare.

8.5.4 Skal for forslag och bedémning

Yrkesmassiga bestéllare

Begreppet yrkesmassighet forekommer i ett stort antal férfattningar inom
skilda rattsomraden och skiftar beroende pa sammanhang. Det kan anvandas
som kvalificering av viss verksamhet och kan da innefatta krav pa viss
regelbundenhet, varaktighet och omfattning.'®® Det kan aven anvandas pa
enstaka forfaranden dar forfarandet ingétt som ett led i en verksamhet som
kan betecknas som yrkesmassig.'%’ Nar det galler yrkestrafiken definieras
yrkesmassighet som verksamhet déar gods transporteras fér annans rékning
eller som verksamhet med persontrafik for allmanheten eller sérskilda
anvandarkategorier mot erséttning.'%

1% 13 kap. 1 § inkomstskattelagen (1999:1229) och Skatteverkets vagledning s. 846.
107 1 kap. 1 § och 3 § patentlagen (1967:837).
1% Artikel 2 férordning (EG) nr 1071/2009.




}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 69 (107)

A STYRELSEN Datum
2017-05-02

Enligt var uppfattning borde begreppet yrkesmassigt i
bestéllaransvarsreglerna kunna tolkas som den som i en yrkesmassig
verksamhet avtalar om transport. Det borde alltsa kunna avse saval en
yrkesmassig bestéllare med transportférmedling som huvudsaklig
naringsverksamhet, som en hantverkare som bestaller transport for leverans
av sina varor. Fragan om yrkesmassighet vid bestallaransvar har dock aldrig
provats av domstol.

Under utredningen har det framforts att det finns problem med laglydnad
hos trafikutdvaren vid vissa typer av transporter som typiskt sett bestélls av
privatpersoner. Flyttransporter har lyfts fram som ett sadant exempel. Vi har
darfor 6vervagt om det finns skal for att lata bestallaransvarsreglerna
omfatta privatpersoner. Var slutsats ar dock att det inte finns tillrackliga skal
for ett sddant forslag. Vi har da beaktat att det inte kan anses rimligt att
krdva att en privatperson som endast gor bestallning vid enstaka tillfallen
ska skaffa sig kunskap om vad som krévs for att utfora en viss typ av
transport. For att komma till ratta med oseridsa aktérer inom vissa specifika
branscher borde istéllet kontrollerna mot just dessa trafikutdvare kunna
skarpas. Vi bedomer alltsa att bestéllaransvaret aven fortsattningsvis bor
avse den som yrkesmassigt sluter avtal om transport.

Kan kretsen av yrkesmassiga bestéallare som kan hallas straffrattsligt
ansvariga utvidgas?

Jamforelse med arbetsmiljoreglerna

Under arbetet har vi tittat pa om det gar att jamfora bestallaransvaret med
ansvarsférhallanden som regleras i annan lagstiftning. I arbetsmiljolagen
finns regler som innebar att varje led kan drabbas av straffansvar.

Arbetsmiljolagen reglerar skyldigheter for arbetsgivare att forebygga ohalsa
och olycksfall i arbetet och pa arbetsplatsen. | arbetsmiljolagstiftningen
finns bestammelser som innebér att flera foretag kan hallas ansvariga for det
eventuella brott som orsakas en anstalld, se figur 1. Syftet ar att skydda
arbetstagaren fran eventuell brottslighet som arbetsgivaren/arbetsgivarna, av
oaktsamhet eller av uppsat, begar mot den anstallde.

Figur 1

Kraven pa en arbetsgivare ar langtgaende i arbetsmiljélagen. Denne ska
vidta alla atgarder som behdvs for att forebygga ohélsa och olycksfall,
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utreda arbetsskador osv. % Vid byggnads- eller anlaggningsentreprenad
finns ytterligare skyldigheter for ”den som later utfora arbetet”, dvs.
byggherren.*® Byggherren kan utse sig sjalv eller ndgon annan till
byggarbetsmiljosamordnare, men den omstandigheten att ndgon annan utses
befriar inte byggherren fran samtliga arbetsmiljorattsliga skyldigheter.
Dérutdver finns en bestdmmelse som foreskriver att &ven andra som
medverkar i ett byggnads- eller anlaggningsarbete ska se till att
arbetsmiljésynpunkter uppmarksammas.*!

Dessa bestammelser innebér bland annat att straffrattsligt ansvar kan
utkrévas av byggherren, och ibland &ven av de underentreprendrer som
anlitats om de har brustit i sitt ansvar till f6ljd av uppsat eller oaktsamhet.

Bor fler bestéllare omfattas av straffrattsligt ansvar?

Fragan ar om det ar en lamplig l6sning att utoka bestallarnas ansvar pa
motsvarande satt som i arbetsmiljélagstiftningen, se figur 2.

Figur 2.

Teoretiskt och juridiskt sett finns inga hinder att utkréava ansvar for
bestallare i tidigare led, pa motsvarande satt som arbetsmiljolagen staller
krav pa samtliga aktorer i en byggnads- eller anlaggningsentreprenad.

Till skillnad mot arbetsmiljolagstiftningen, vars syfte ar att skydda
arbetstagare fran arbetsgivarens brottslighet, reglerar bestammelserna om
bestéllaransvar en skyldighet for uppdragsgivaren att ta ansvar for en
uppdragstagares brottslighet. Visserligen kan man hévda att transportkopare
i vissa fall borde tvingas till ett stGrre ansvar gentemot trafikutdvaren,
speciellt om trafikutovarna &r sma &kerier. Akerierna kan dé& kéanna stark
press att ta de uppdrag som de far aven om det kravs att de maste bryta mot
gallande bestammelser for att fullgora det avtal som tecknats. | sadana fall
skulle det kunna finnas fog for att jamstalla en bestéllare med en
arbetsgivare och 6ppna ansvarskedjan for bestéllare.

Ar en utvidgning av bestéllares ansvar proportionerlig?

Proportionaliteten av en reglering med straffansvar av samtliga bestallare
som slutit transportavtal i flera led ar beroende av vilka krav ansvaret
forenas med. Né&r en godstransport ska genomfdras kan varudgaren kontakta

109 3 kap. arbetsmiljolagen (1977:1160).
10 3 kap. 6 § arbetsmiljélagen samt kommentaren till bestimmelsen.
113 kap. 7 § arbetsmiljélagen.
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en speditor som i sin tur formedlar tjansten vidare till ett akeri. Detta akeri
kan komma att i sin tur avtala med ett annat akeri. Det ar darfor inte alltid
ként for en avtalspart vem som slutligen kommer att utfora transporten.
Avtal kan tecknas dagar i forvag, men ocksa enbart nagra timmar innan
transporten ager rum. Har akeriet ingen kapacitet att utféra den salda
transporten, och maste hitta en snabb 16sning, kan det anvanda sig av en
formedlingstjanst pa internet.

Varudgaren kan vid kop av transport kontrollera séljaren av transporten,
men om saljaren i sin tur tecknar avtal om transporten med nagon kan det
vara svarare att kontrollera det foretaget. | vissa fall har varudgaren inte
heller information om vem eller vilka som slutligen fraktar deras gods och
kanske inte heller pa vilket sétt godset fraktas, dvs. via lastbil, jarnvag, flyg
eller fartyg.

| exempel 1 nedan, som &r en grov forenkling av hur en transportbestélining
kan se ut, har en schematisk skiss upprattats. De bla rutorna visar samtliga
aktorer som skulle komma att anses som bestallare vid en utvidgning av
ansvaret. De roda rutorna avser trafikutGvarna och slutligen de grona pilarna
de avtal som tecknats mellan parterna. Om straffansvaret utokades till att
avse samtliga led, samtidigt som det forenades med en undersokningsplikt
som géller for samtliga som i nagot av ledet bestallt transporten skulle det i
exemplet innebara att en varuagare istéllet for att kontrollera ett avtal maste
kontrollera sex avtal. Var bedémning &r att ett sddant ansvar skulle leda till
alltfor stor administration och for stora kostnader kring varje enskild
transport samt medfora risk for tidsforluster av de transporter som ager rum
varje dag.

b

e e
e e

o

Déremot anser vi att om en bestéllare, oavsett var i ett led av flera bestallare
han befinner sig, kant till eller haft skélig anledning att anta att en otillaten
transport utfors bor denna kunna blir straffréttsligt ansvarig. Ansvaret
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kommer da kunna goras gallande mot bestallare som uppsatligen eller mot
battre vetande bestaller olagliga transporter. Ansvaret kan da traffa
bestillare 1 — 4 i exempel 2 nedan. Andringen i sig medfér ingen okad
administration eller kostnad av betydelse, och den ar rimlig da ansvaret
endast faller pa de bestallare som trots béattre vetande sluter avtal om
olagliga transporter.

Exempel 2

Vilka bestéllare ska omfattas av undersdkningsplikt?

En viktig utgangspunkt ar att en foreskriven undersokningsplikt ska vara
mdojlig och rimlig att utfora. Vi anser darfor att en undersékningsplikt,
forenad med straffansvar, endast ska avse den som sluter avtal med den som
faktiskt utfor transporten — trafikutovaren. Indirekt kommer det dock att
innebara att varje bestallare maste kontrollera sin avtalsparts tillstand sa
lange han inte &r saker att transporten kommer att saljas vidare till en annan
person.

Andra alternativ som vi har évervagt
Straffbar oaktsamhet

En skrivning, snarlik dagens formulering, &r att straffansvar &ven ska kunna
drabba den som av oaktsamhet sluter avtal om transport i det fall
trafikutdvaren saknar tillstand. Det kan tyckas att ett sadant ansvar medfor
vissa bevislattnader for aklagaren, men det finns en skillnad pa att vara
oaktsam eller straffbart oaktsam. Som exempel kan ndmnas att vid vissa fall
av trafikbrott sker bedomningen av straffbar oaktsamhet utifran den normalt
skicklige forarens korséatt med hénsyn tagen till den missténkte forarens
egna forutsattningar.** Det skulle, tillampat pa bestallaransvaret, troligen ha
samma effekt som ansvarsformuleringen kant till eller haft skalig anledning
att anta. Att forandra bestallaransvaret — till ett oaktsamhetsbrott — skulle
darfor enligt var bedomning inte medféra ndgra vasentliga forandringar i
tillampningen av bestdmmelserna.

Strikt ansvar och farebrott

Vi har redogjort for skalen till att behalla den straffrattsliga regleringen av
bestéllaransvaret, se avsnitt 8.2. Var uppfattning ar att det i dagslaget inte &r
rimligt att forena bestallaransvaret med strikt ansvar. Strikt ansvar innebér

H2Regeringes proposition 1994/95:23, Ett effektivare brottmalsforfarande, s. 60, 61 och 122.
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att en person har ett ansvar dven om han eller hon inte har agerat
uppsatligen eller oaktsamt.

| samtal med branschen har det framkommit att vissa foretradare ser en
fordel med att bestallaransvaret konstrueras som ett farebrott, pa samma sétt
som enligt skattebrottslagen'*. Skattebrottslagens konstruktion innebr att
det for ansvar enbart kravs att det forelegat risk for att fel skatt ska betalas
in; inte att fel skatt faktiskt inbetalats. Det kan ske bland annat genom att
garningsmannen uppsatligen lamnar oriktig uppgift till myndighet eller
underlater att 1amna foreskriven uppgift till myndighet.** For att ett
farebrott ska foreligga krévs att det har uppkommit risk for en viss effekt,
men effekten behdver alltsa inte ha intraffat.

En motsvarande konstruktion inom ramen for bestallaransvar skulle vara
svar att genomfora. Det finns idag inte nagra skyldigheter att Iamna
dokumentation av till exempel tecknade transportavtal till nagon
kontrollmyndighet. Att infora ett sadant system skulle dessutom medféra
stora kostnader for saval naringsidkare som myndigheter, bade vad galler
administration och personalatgang. Dessutom bor det noteras att inte ens
trafikutovaren enligt dagens regler kan domas till straffansvar for forsok att
bega grundbrottet.

Efter genomgang av de olika ansvarsformerna har utredningen kommit fram
till att den nuvarande regleringen, kant till eller haft skélig anledning att
anta, ar att foredra. Den kraver att bestéllaren ska vara aktsam och inte inga
avtal som kan missténkas vara olagliga.

8.6 Ovriga rattsliga aspekter

8.6.1 Bestéllaransvaret i en egen lag?

| dag finns bestdammelserna om bestallaransvar i olika regelverk i anslutning
till brotten som kan ligga till grund for bestallaransvar, grundbrotten. Det
finns déarmed bestallaransvarsregler i yrkestrafiklagen, taxitrafiklagen och
forordning (1998:786) om internationella vagtransporter inom Europeiska
Ekonomiska Samarbetsomradet (EES).

Vi har dvervégt att flytta samtliga bestammelser om bestéllaransvar till en
egen lag. Syftet skulle vara tydliggora de krav pa atgarder som stélls vid
avtal om transport. Med hénsyn till de regelférandringar som foreslas har vi
inte bedomt att det finns nagot behov av en egen lag, och vi anser darfor att
bestallaransvaret &ven fortsattningsvis ska regleras i anslutning till
bestdmmelserna om grundbrotten.

113 Skattebrottslagen (1971:69).
114 2 § skattebrottslagen (1971:69).
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8.6.2  Straffskalor

Det finns idag olika straffskalor for bestallaransvar beroende pa vilket
grundbrott som utforts. Straffskalan for bestallaransvar ér boter eller
fangelse i hogst ett ar i yrkestrafiklagen och taxitrafiklagen. | férordningen
(1998:786) om internationella vagtransporter inom EES som avser
internationell transport utan tillstdnd och otillaten cabotagetrafik ar
straffskalan endast béter. Skillnaderna i straffvarde pa brotten framstar som
omotiverade. Vi har darfor Gvervagt att foresla att straffskalan for de
bestallningar som avser internationell transport utan tillstand och otillaten
cabotagetrafik ska skéarpas.

Samma skillnad i straffskalorna finns dock aven for grundbrotten. Olaga
yrkesmassig trafik och olaga taxitrafik kan medftra boter och fangelse i ett
ar, medan den som driver trafik utan gemenskapstillstand eller busstrafik i
strid med cabotagereglerna endast kan domas till boter. Att ha en strangare
straffskala for den som bestéllt en otillaten transport an for den som utfor
transporten anser vi inte motiverad. For att &ndra straffskalan for
bestallaransvar skulle darfor enligt var uppfattning aven straffskalan for
grundbrotten behdva &ndras.

Det ar endast riksdagen som genom lag kan foreskriva om fangelsestraff.
Riksdagens mojlighet att bemyndiga regeringen att foreskriva om
rattsverkan av brott far inte avse annat an béter.™> Darfor &r det inte mojligt
att dndra i forordningen (1998:786) om internationella vagtransporter och
foreskriva om en skarpning av straffskalan, utan i stéllet krévs att &ndringen
sker i lagform. Vi har inte bedémt det som mojligt att inom detta uppdrag
gora en dversyn och utreda konsekvenserna av att andra om delar av eller
hela férordningen till lag. Darfor nojer vi oss med att konstatera bristen pa
logik.

8.6.3 Bestammelser i brottsbalken

Bestammelser om medverkan till brott

Under utredningsarbetet har vi undersokt andra landers eventuella
bestammelser om bestallaransvar. Med undantag fran Finland har vi inte
hittat nagra regler som motsvarar det svenska bestallaransvaret. Daremot har
vi funnit att Danmark och Norge i vissa fall tillampar medverkansreglerna
pa den bestallare som deltagit i en 6vertradelse som motsvarar till exempel
olaga yrkesmaéssig trafik. Den mojligheten finns &ven enligt befintlig svensk
lagstiftning, om fangelse &r foreskrivet for brottet.

For olaga yrkesmassig trafik''® och olaga taxitrafik™’ finns fangelse i

straffskalan. Medverkansregeln i 23 kapitlet brottsbalken blir darfor

115 8 kap. 3 § regeringsformen.
16 5 kap.1 § yrkestrafiklagen (2012:210).
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tillamplig.**® Det innebdr att inte enbart garningsmannen, i det har fallet
trafikutovaren, blir straffrattsligt ansvarig utan &ven medhjalpare som
framjat garningen. Bevisbordan &r dock i detta avseende, jamfort med
bestallaransvaret, hogre da det kravs uppsat istallet for att bestéllaren kant
till eller haft skalig anledning anta att transporten var olaglig. Straffskalan
medfor vidare vissa mojligheter att tillampa de straffprocessuella
tvangsmedel som finns reglerade i 24 — 28 kapitlet rattegangsbalken.

Ovanstaende bestammelser, dvs. vissa lagrum i 23 kapitlet brottsbalken
(reglerar bland annat medverkan till brott) och i 24 — 28 kapitlet
rattegangsbalken (reglerar olika straffprocessuella tvangsmedel) ar dock inte
tillamplig for exempelvis bestéllaransvar avseende otillaten cabotage.
Orsaken ar att fangelse inte ingar i straffskalan. Detta ar en besvérande
omstandighet, da cabotagetransporter till sin natur ar gransoverskridande.

Forverkandebestammelser

Vid kontakt med Aklagarmyndigheten har vi uppméarksammats pa att
forverkandebestdmmelsen i 36 kap. 1 § brottsbalken inte &r tillamplig vid
brott mot bestéllaransvarsreglerna. Forverkande kan enligt nuvarande
reglering endast ske om det for brottet ar forskrivet fangelse i mer an ett ar.
Inget av de brott som regleras i taxitrafiklagen har en straffskala som
m0ojliggor forverkande. Det innebér att &ven om det finns pengar tillgangliga
I taxifordonet, och som anvants for att betala for resan, kan dessa inte tas i
beslag i syfte att forverkas. Det innebar att garningsmannen far behalla de
pengar han eller hon tjanat pa brottet. En sadan ordning ar
otillfredsstallande. For att komma till ratta med detta skulle man kunna
infora en bestammelse om forverkande i bland annat taxitrafiklagen. En
sadan forandring skulle innebéra att det i framtiden finns mojlighet att
forverka egendomen istéllet for att aterlamna den till garningsmannen.

8.6.4  Avtalsklausuler/friskrivningsklausler

Under arbetets gang har vi fatt fragan om straffbestimmelserna om
bestallaransvar kan utformas sa att bestallaren, for att undga straffansvar,
maste infora en avtalsklausul i sina avtal som kraver att motparten foljer de
lagar och regler som finns inom omradet. En sadan avtalsklausul liknar i sitt
innehall de sa kallade friskrivningsklausulerna som vi har hittat vid
granskningen av férundersokningar om bestallaransvar. Forekomsten av
dessa friskrivningsklausuler har medfort osékerhet kring fragan om
bestallaren kan stallas till ansvar, vilket i sin tur medfort att ett antal
forundersokningar har lagts ner. Var bedomning i fragan ar att det dels inte
ar mojligt att avtala bort straffansvar, dels att en regel med en avtalsklausul
av denna art skulle motverka syftet att skapa ordning och reda i branschen.

175 kap.1 § taxitrafiklagen (2012:211).
118 23 kap. 4 § brottsbalken.
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9 Konsekvenser
A. Allmant
9.1 Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

Att marknaden for transporttjanster pa vag fungerar val ar en viktig del i
samhéllsekonomin och manniskors vardag, bade vad galler godstransporter
och persontransporter med buss och taxi. Transportomradet &r omgardat av
en omfattande reglering i syfte att halla till exempel miljépaverkan,
trafiksékerhet och den sunda konkurrensen i schack. Som ett led i att ocksa
lata dem som efterfragar transporterna ta sin del av ansvaret for
regelefterlevnaden finns de straffrattsliga reglerna om bestallaransvar.
Bestdmmelserna omfattar gods-, buss- och taxitransporter. Reglerna syftar
till att gora yrkesmassiga bestallare av transporter som sker utan de tillstand
som kravs eller som sker med brott eller 6vertradelse av de sa kallade
cabotagereglerna ansvariga for brott. Straffansvar kan bli aktuellt i de fall da
koparen “’kénde till eller hade skilig anledning anta™ att transporten skulle
komma att bryta mot reglerna. Regler om bestallaransvar inom
transportomradet har funnits i olika utformningar sedan 1972.

Den 1 oktober 2015 gav regeringen ett uppdrag till Transportstyrelsen att
folja upp genomfarda reformer och utreda vissa aktuella fragor inom
yrkestrafiken.'* Bestallaransvaret var en av fragorna.

| detta uppdrag har var uppgift varit att utreda om den nuvarande
regleringen av bestéllaransvar skapar tillrackliga forutsattningar for ordning
och reda i transportbranschen. | uppdragsbeskrivningen anger regeringen att
bestéllarledens agerande &r av avgdrande betydelse for hur marknaden for
vagtransporter fungerar. Vidare anges att det som ska efterstravas ar ett
tydligt regelverk som klargér vad som ankommer pa bestéllare av
transporttjanster.

Det har i arbeten med utredningar om bestallares ansvar framforts att
ansvaret for den som koper transporter &r ett viktigt instrument for att
komma till ratta med missforhallanden inom den yrkesmassiga trafiken.'?
Eftersom alla foretagare ar beroende av sina kunder, ar det mycket viktigt
att genom olika atgarder soka forma transportkoparna att avsta fran att anlita
foretag som inte foljer gallande regler.**

119 Regeringsbeslut 2015-10-01, d nr N2015/06815/MRT. Uppdrag att félja upp genomforda reformer och utreda
vissa aktuella fragor inom yrkestrafiken.

20 Regeringens proposition 1997/98:63 En reformerad yrkestrafiklagstiftning, s.114.

121 Regeringens proposition 2013/14:234 Sanktionsavgift for évertradelse av bestimmelserna om
cabotagetransport pa vag, s. 24.
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Vi har konstaterat att reglerna om bestallaransvar inte tillampas i nagon
storre utstrackning av polis och aklagare, se avsnitt 6.2.5. Vi har dock inte
kunnat konstatera att dagens reglering i sig utgor ett problem, se avsnitt 7.
Att dndra reglerna kan dnda paverka hur bestéllare agerar och i slutandan fa
effekt pa transportmarknaden. Darfor har vi, efter synpunkter fran bransch
och foretradare for polis och aklagare, utrett vissa regelférandringar. Denna
utredning har resulterat i ett férslag om andring av bestammelserna om
bestallaransvar.

9.2 Vad ska uppnas?

Syftet med reglerna om bestéllaransvar &r att bidra till ordning och reda pa
transportmarknaden. Forslaget syftar till att tydliggéra och 6ka bestéllarnas
ansvar. De foreslagna forandringarna innebar for det forsta att den bestéllare
som sluter avtal med trafikutévaren, alltsa den som faktiskt utfor
transporten, inom ramen for en uttrycklig undersokningsplikt ska kontrollera
att transporten sker med stod av rétt tillstand. For det andra utvidgas kretsen
av bestallare som kan hallas straffrattsligt ansvariga for en otillaten transport
till att omfatta fler bestallare an den som ingatt avtal med trafikutGvaren.

En straffansvarsregels syfte ar i manga fall att fa till stand ett 6nskat
handlingsmadnster och paverka hur den som regeln riktar sig till agerar.
Straffansvaret medfor i sig att manga kanner en moralisk plikt att folja lagen
och att gora ratt. Ett mer omfattande straffansvar i sig kan alltsa fa bestallare
att bli &n mer noggranna och aktsamma nér avtal sluts om transporter.
Detsamma géller om bevisbdrdans placering andras. Det maste anda
poangteras att om respekten for reglerna ska uppratthallas far inte risken att
upptackas bli alltfor 1ag. Fran branschen har det framforts att sannolikheten
for att bli stoppad for vagkontroll idag ar liten. For att inte syftet med
straffansvaret ska urholkas far risken att utsattas for vagkontroll antagligen i
vart fall inte sjunka.

9.3 Vilka ar lI6sningsalternativen?

931 Effekter om ingenting gors

Om reglerna om bestéllaransvar ska fa effekt maste polis- och
aklagarmyndigheten uppmarksamma och utreda nar misstanke om sadana
brott foreligger. Detta géller oavsett om dagens regler fortsatter gélla, eller
om de foreslagna lagéandringarna beslutas. Om ingenting gérs kommer
dagens regler att fortsatta galla. | den man dagens regler ar otydliga med
laga krav kommer denna situation att kvarsta. Det innebér att till den del
avsaknaden av lagforingen beror pa att regleringen har brister si kommer
bekymret att finnas kvar.
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9.3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Ett alternativ till att foresla en andring av reglerna skulle kunna vara att 6ka
informationen kring det géallande regelverket.

Det kan ndmnas att Transportstyrelsen den 30 maj 2013 fick ett uppdrag av
regeringen att redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom
yrkestrafiken pa véag. En del av uppdraget rorde bestallaransvaret vid
cabotagetransporter. Transportstyrelsen slutrapporterade detta uppdrag den
28 februari 2014. For bestéllaransvarets del resulterade uppdraget i att vi
inte lamnade nagot forslag pa regelandringar. Vi skrev dock att vi hade for
avsikt att genomfdra informationsinsatser rérande bestéllaransvaret mot
bakgrund av den osakerhet som radde kring vad bestéllaransvaret innebar.*??

Vid tiden efter den rapporten har vi informerat och berért fragan om
bestéllaransvar inom ramen for den kontinuerliga dialogen med branschen.
Vi har ocksa utvecklat en e-tjanst som finns tillganglig pa var webbplats.
Den innebér att vem som helst kan fa information om ett visst foretag har
tillstand att bedriva yrkesmassig trafik for gods och buss, vem som &r
trafikansvarig, hur manga fordon som tillstandet medger och hur manga
kopior pa gemenskapstillstandet som finns med mera.

Det ar givetvis viktigt att Transportstyrelsen inom ramen for sitt uppdrag
arbetar aktivt med informationsinsatser kring till exempel géllande regler.
Déremot gor vi inte bedomningen i det hér fallet att ytterligare
informationsinsatser &r ett fullvardigt alternativt till reglering.

9.3.3 Regleringsalternativ

Forslag till nya bestammelser om bestallaransvar

Vi foreslar forandringar av befintliga regler om bestéllaransvar i 5 kap. 2 §
yrkestrafiklagen (2012:210), 5 kap. 3 § taxitrafiklagen (2012:2011) och 6 §
forordning (1998:786) om internationella véagtransporter inom Europeiska

ekonomiska samarbetsomradet (EES).

Forandringarna innebdr att en uttrycklig undersdkningsplikt infors for den
bestéllare som slutit avtal om transport med trafikutdvaren, dvs. den sista
bestallaren i ledet. Undersokningsplikten avser fragan om trafikutdvaren har
tillstand till att utféra avtalad transport. Darutéver utvidgas begreppet
bestéllare fran att enbart avse den bestallare som slutit avtal med
trafikutdvaren till att avse samtliga bestéllare som slutit avtal om transport.
Det betyder att alla bestallare, &ven om transportavtal slutits i flera led, kan
bli straffrattsligt ansvariga om de kant till eller haft skalig anledning att
anta att en otillaten transport utfors.

22 Delredovisning av regeringsuppdrag N2013/2816/TE, Uppdrag att redovisa fordjupade analyser om
regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pé vég, 2. Konkurrensvillkor/cabotagetransporter och 4. Bestallaransvar, s.
70.
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| avsnitt 8 har vi gjort en genomgang éver de regleringsalternativ som vi har
overvagt under arbetets gang. Utredningen har bland annat undersokt for-
och nackdelar med straffansvar och sanktionsavgift, vilket ansvar som ar
rimligt att krdva av en bestéllare och bestdimmelsernas utformning i 6vrigt.

Har foljer en sammanfattning av vara 6vervaganden med hanvisning till
respektive del i avsnitt 8.

Straffansvar eller sanktionsavgift
Se avsnitt 8.2.

Vi har dvervégt om bestéllaransvaret ska finnas kvar i det straffrattsliga
systemet eller om det vore lampligare att foresla en sanktionsvéxling. En
sanktionsvéxling skulle innebara att sanktionsavgift paférs vid 6vertradelse
istallet for straff. Vi ser fordelar med en sanktionsvaxling. Ett system med
sanktionsavgift ar i sig en mer effektiv och handlingsdirigerande metod &n
kriminalisering. Dock beddmer vi det inte som I&ampligt att sanktionsvaxla
enstaka bestammelser at gangen, eftersom ett sadant tillvagagangssatt kan
innebdra att helheten forbises. I avsnitt 8.2.3 har vi ndmnt olika aspekter
som kan behdva utredas om sanktionsvéxling skulle bli aktuell.

Vi ser ytterligare skél till att det &ven fortsattningsvis ar lampligast att
bestdimmelserna ar forenade med straffansvar.

Ett skal ar att det inom straffratten finns verktyg sasom straffprocessuella
tvangsmedel for att utreda Gvertradelser. Motsvarande verktyg finns inte
idag inom ramen for sanktionsavgifter. Ett annat skal &r att sanktionsavgift
ar forenat med strikt ansvar. Det innebadr att det &r av vikt att den som
drabbas latt ska kunna forsta vilket agerande som efterfragas for att gora
ratt. | dagslaget ar det inte alltid ltt for en bestallare att fa ratt information
fran sin avtalspart. Under de omstandigheterna &r ett strikt ansvar inte
rimligt.

Bestallaransvaret i en egen lag?
Se avsnitt 8.6.1.

| dag finns bestdammelserna om bestallaransvar i olika regelverk i anslutning
till brotten som kan ligga till grund for bestallaransvar (grundbrotten). Det
finns déarmed bestallaransvarsregler i yrkestrafiklagen, taxitrafiklagen och
forordning (1998:786) om internationella vagtransporter inom Europeiska
Ekonomiska Samarbetsomradet (EES).

Vi har funderat éver om det finns anledning att flytta bestdmmelserna om
bestallaransvar till en egen lag. Vi har inte bedomt att det finns nagot behov
av en egen lag, och vi anser darfor att bestallaransvaret &ven fortsattningsvis
ska regleras i anslutning till bestdmmelserna om grundbrotten.
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Samordning av straffskalorna
Se avsnitt 8.6.2.

Det finns idag olika straffskalor for bestallaransvar beroende pa vilket
grundbrott som begatts. Straffskalan for bestallaransvar ar boter eller
fangelse i hogst ett ar i yrkestrafiklagen och taxitrafiklagen. | férordningen
om internationella vagtransporter inom EES, som avser internationell
transport utan tillstand och otillaten cabotagetrafik, ar straffskalan endast
boter. Skillnaderna i straffvéarde pa brotten framstar som omotiverade. Vi
har darfor 6vervagt att foresla att straffskalan for de bestallningar som avser
internationell transport utan tillstdnd och otillaten cabotagetrafik ska
skarpas.

Samma skillnad i straffskalorna finns dock &ven for grundbrotten. Olaga
yrkesmassig trafik och olaga taxitrafik kan medféra boter och fangelse i ett
ar, medan den som driver trafik utan gemenskapstillstand eller busstrafik i
strid med cabotagereglerna endast kan domas till boter. Att ha en strangare
straffskala for den som bestéllt en otillaten transport &n for den som utfor
transporten anser vi inte motiverad. For att &ndra straffskalan for
bestéllaransvar skulle darfor enligt var uppfattning aven straffskalan for
grundbrotten behdva andras.

Det &r endast riksdagen som genom lag kan foreskriva om fangelsestraff.
Riksdagens mojlighet att bemyndiga regeringen att foreskriva om
rattsverkan av brott fir inte avse annat an boter.'?* Darfor ar det inte méjligt
att dndra i forordningen (1998:786) om internationella vagtransporter och
foreskriva om en skérpning av straffskalan, utan i stéllet kravs att andringen
sker i lagform. Vi har inte bedémt det som mojligt att inom detta uppdrag
gora en 6versyn och utreda konsekvenserna av att andra om delar av eller
hela forordningen till lag. Darfor nojer vi oss med att konstatera bristen pa
logik.

Inforandet av en uttrycklig undersokningsplikt och vilka forhallanden ska
bestéallaransvaret omfatta

Se avsnitt 8.3.

Enligt gallande réatt kan bestéllaren hallas ansvarig om denne kant till eller
haft skalig anledning att anta att en transport varit otillaten. Enligt var
beddmning innebar detta att en bestéllare aven idag har en viss skyldighet
att undersoka forhallandena kring transporten om det finns omstandigheter
kring transporten och avtalet som indikerar att det kan vara frdga om en
otillaten transport. Fragan ar om det finns skal att foreskriva om en
uttrycklig undersokningsplikt i samtliga fall.

123 8 kap. 3 § regeringsformen.
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En aktiv undersokningsplikt staller hogre krav pa bestallaren.
Utgangspunkten &r att en undersokningsplikt ska vara mojlig och rimlig att
utfora. Vi anser att det ar rimligt att en sadan skyldighet, som ar forenat med
straffansvar, endast avser den som sluter avtal med den som faktiskt utfor
transporten — trafikutévaren. Den atgarden medfor en viss 6kad
administration och kostnad for naringsidkaren, men ar ngdvéndig for att
sékerstélla regelefterlevnaden. Det ar rimligt att kréva att den bestallaren ska
kontrollera lagligheten i en tjanst som han bestéller pa motsvarande satt som
denne kontrollerar att en avtalspart kan leva upp till bland annat de
kvalitetskrav som efterfragas.

Enligt gallande ratt kan bestéllaren hallas ansvarig om denne kant till eller
haft skalig anledning att anta att en transport varit otillaten. De forhallanden
som avgor om en transport ar olaglig ar till exempel om tillstand saknas
eller att exempelvis villkoren for cabotage inte &r uppfyllda. Under
utredningen har fragan vackts om bestallarens ansvar dven ska omfatta
andra forhallanden, sdsom att foraren har skéliga arbetsvillkor och att
trafikutdvaren &r registrerad for moms.

En forutsattning for bestallaransvar &r att sjalva transporten ar olaglig. Om
man anser att det finns missfoérhallanden kring transporten som behover
rattas till ar det reglerna om sjalva transporten som behdver andras. Forst
darefter kan bestéllaren fa ett utokat ansvar. For att fa yrkestrafiktillstand
eller gemenskapstillstand finns vissa krav. Tillstandet innebar att det
aktuella foretaget fatt en slags kvalitetsstampel av den behoriga
myndigheten (i Sverige ar det Transportstyrelsen). Nar en bestallare efter
kontroll konstaterat att tillstand finns sa bor denne kunna utga fran att
transporten utfors av ett schyst foretag. Om man vill att fler saker ska
beaktas vid tillstindsprévningen behéver man géra en dversyn av det
regelverket.

Darfor anser vi att bestéllaransvaret inte bor omfatta fler forhallanden an att
transporten sker med rétt tillstand.

Undersokningsplikt — informations- och dokumentationsplikt
Se avsnitt 8.4.

Eftersom vi foreslar att en uttrycklig undersokningsplikt ska inforas har vi
overvagt om det bor inforas nagon informations- och dokumentationsplikt
rorande undersokningsplikten.

Under utredningen har vi 6vervagt att inféra en undersékningsplikt som &r
utformad som en checklista, sa att bestillaren kan ’bocka av” de delar han
eller hon har undersokt. De omstandigheter som potentiellt kunde ha varit

foremal for en sadan undersokningsplikt ar exempelvis om villkoren for en
cabotagetransport varit uppfyllda. For att det skulle vara mojligt for
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rattsvasendet att utreda en sadan undersokningsplikt, skulle det kravas dels
att bestallaren dokumenterar det han eller hon gjort och dels att denna
dokumentation lamnas in till rattsvasendet vid eventuell dvertradelse.

Enligt var bedémning skulle en sadan dokumentationsplikt sannolikt strida
mot Europakonventionen om manskliga rattigheter, da den kraver att den
misstankte ska medverka i att utreda sin egen brottslighet. Vi har mot
bakgrund av ovanstaende inte foreslagit nagon dokumentationsplikt.

Den féreslagna undersokningsplikten avser fragan om tillstand. Utredning
om detta kan genomfdras oavsett om bestéllaren har dokumenterat
kontrollen. Rattsvasendet kan kontrollera om tillstand att bedriva trafik finns
registrerat. Har uppgiften funnits tillganglig, borde bestéllaren aven ha
kunnat kontrollera den.

Bor fler bestallare omfattas av straffansvar vid en otillaten transport?
Se avsnitt 8.5.

Enligt nuvarande reglering kan endast den bestéllare som slutit avtal med
trafikutvaren domas till straffansvar vid en otillaten transport. Med
trafikutovare avses den som utfor den avtalade transporten. Det innebér att
om avtal om en otillaten transport slutits i flera led, i en kedja, sa ar det bara
den sista bestallaren i transportkedjan som kan hallas straffrattsligt ansvarig.

Dagens regler om bestéallaransvar omfattar ocksa endast den som
yrkesmassigt sluter avtal om transporten. Straffansvarsregeln galler alltsa
inte privatpersoner.

Vi har tittat pa om fler bestallare bor omfattas av straffansvar vid en
otillaten transport.

Vad géller fragan om att dven bestéallare hogre upp i en avtalskedja (de
bestallare som avtalat om transport med nagon som i sin tur kopt transporten
av annan) kan omfattas av en undersokningsplikt gor vi féljande
bedémningar. Utgangspunkten ar att en undersokningsplikt ska vara méjlig
och rimlig att utfora. Vi anser darfor att det ar rimligt att en sadan
skyldighet, som &r férenat med straffansvar, endast avser den som sluter
avtal med den som faktiskt utfor transporten — trafikutvaren. Indirekt
kommer det dock att innebéra att varje bestéllare maste kontrollera sin
avtalsparts tillstand sa lange han eller hon inte ar séker att transporten
kommer att séljas vidare till en annan person.

Déremot &r det av vikt att dagens formulering, kant till eller haft skalig
anledning att anta, tillampas pa bestallare hdgre upp i kedjan for att dven
komma till ratta med de bestéllare som uppsatligen eller mot béttre vetande
bestéllt olagliga transporter. Straffansvaret i dessa fall bor kunna traffa
samtliga som avtalat om en otillaten transport.
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Andra alternativa ansvarsformer som vi har 6vervégt, men forkastat, ar

e straffbar oaktsamhet
e strikt ansvar
e farebrott

Vara 6vervéaganden finns i avsnitt 8.5.4.

Under utredningen har det framforts att det finns problem med laglydnad
hos trafikutdvaren vid vissa typer av transporter som typiskt sett bestélls av
privatpersoner. Flyttransporter har lyfts fram som ett sadant exempel. Vi har
darfor dvervagt om det finns skal for att lata bestallaransvarsreglerna
omfatta privatpersoner. Var slutsats ar dock att det inte finns tillrackliga skal
for ett sddant forslag. Vi har da beaktat att det inte kan anses rimligt att
krdva att en privatperson som endast gor bestallning vid enstaka tillfallen
ska skaffa sig kunskap om vad som krévs for att utfora en viss typ av
transport. For att komma till ratta med oseridsa aktérer inom vissa specifika
branscher borde istéllet kontrollerna mot just dessa trafikutdvare istéllet
kunna skarpas. Vi bedomer alltsa att bestéllaransvaret aven fortsattningsvis
bor avse den som yrkesmassigt sluter avtal om transport.

94 Vilka ar beroérda?

9.4.1 Foretag

De foretag som yrkesmassigt bestéller transporter pa vag ar berorda,
eftersom de kommer att fa en uttalad skyldighet att undersoka om
trafikutovaren har tillstand for att utfora den transport de avtalar om.
Forandringarna kommer berora alla foretag, men typiskt sett ar det
framforallt varudgare och speditorer i egenskap av bestallare som paverkas.
Bestéllaren ska undersdka den som ska utfora transporten, och darmed kan
aven transportforetagen, dvs. trafikutdvare som transporterar gods och
passagerare, komma att bli berdrda.

9.4.2 Medborgare

Reglerna om bestallaransvar galler for yrkesméssiga bestéllare av en
yrkesmassig transport. Privatpersoners bestallningar och transporter
kommer alltsa inte att paverkas.

9.4.3 Stat

Polis- och aklagarmyndigheten kommer att paverkas genom att regler som
de ska tillampa kommer att fordndras. Detsamma géller for domstolarna.
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9.4.4 Kommun

Kommunerna och landstingen ar stora kunder nér det galler upphandling av
sa kallade samhaéllsbetalda resor.

9.5 Vilka konsekvenser medfor regleringen?

95.1 Foretag

Den féreslagna regleringen bedoms fa effekter av betydelse for ett foretags
arbetsforutsattningar, konkurrensférmaga eller villkor i 6vrigt. Dessa
effekter beskrivs nedan under rubriken C Foretag.

9.5.2 Medborgare

Vi har inte identifierat nagra omedelbara effekter av avgérande betydelse for
medborgaren. Priset pa varor kan mojligtvis komma att paverkas pa sikt,
beroende pa hur stor andel av dagens transporter som gars till underpris pa
grund av att man inte foljer reglerna om krav pa tillstand. Men detta
forutsatter ocksa att reglerna tillampas.

9.5.3 Staten, regioner eller landsting och kommuner

Den foreslagna dndringen kan komma att medfora ett visst merarbete for
rattsvasendet, dvs. polis, aklagare och domstolar, eftersom de maste sétta sig
in i de nya reglerna. Andringen ar dock inte sarskilt omfattande, sa
merarbetet beddms inte bli sérskilt stort. Dessutom kan man rimligen forutse
en viss okad belastning pa polisens och aklagarens utredningsresurser, och
en viss 6kad malstillstromning hos de allmianna domstolarna. Denna 6kning
beddms dock inte bli sarskilt stor.

Kommunerna kommer att behéva se till att de uppfyller sin
undersdkningsplikt nér de bestéller resor av trafikutévaren.

954 Externa effekter

Externa effekter dr konsekvenser for samhallet i stort. Exempel pa vanliga
externa effekterna ar utslapp, buller, olyckor och infrastrukturslitage. Vi har
inte identifierat nagra externa effekter av den foreslagna andringen.

9.6 Vilka konsekvenser medfor dvervagda alternativ till
regleringen och varfor anses regleringen vara det béasta
alternativet?

Vi har valt att foresla andringar i nu gallande straffrattsliga regler om
bestallaransvar, eftersom vi i vara 6vervaganden har kommit fram till att det
I dagslaget ar det bésta alternativet. | strdvan efter ordning och reda ar ett
instrument att forma transportkoparna att avtala om lagliga transporter. Nya




}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 85 (107)

A STYRELSEN Datum
2017-05-02

regler med ett utokat ansvar syftar till att fa bestéllarna att kontrollera att
trafikutdvaren har ett giltigt tillstand for den transport som ska genomforas.
Givetvis har risken for att bli upptackt i en kontroll betydelse for
incitamentet att folja reglerna — den som bryter mot de straffrattsliga
reglerna riskerar att domas till ansvar. Men sannolikt leder ocksa vetskapen
om reglerna i sig till att koparen i manga fall stravar efter att folja reglerna.

Som ett alternativ till att &ndra de straffrattsliga reglerna har vi 6vervagt att
sanktionsvaxla bestammelserna, dvs. att forena Overtradelserna med en
administrativ avgift. Som vi beskrivit i avsnitt 9.3.3 har vara évervaganden
dock lett till att vi nu foreslar andring av de straffrattsliga reglerna. Skélen
for det ar i korthet foljande. Systemet med sanktionsavgifter ar en effektiv
och handlingsdirigerande metod. Men vi bedémer inte att det ar lampligt att
gora en sanktionsvaxling av dessa enstaka bestammelser. Ett Overvégande
om sanktionsvaxling bor goras i ett storre grepp.

Ett alternativ till reglering ar att 6ka informationsinsatserna. Som beskrivits
under avsnitt 9.3.2. har vi provat den metoden i anslutning till slutrapporten
av ett tidigare regeringsuppdrag, dar fragan om bestallaransvaret for
cabotagetransporter var aktuell. Vi har inte bedomt att ytterligare
informationsinsatser &r ett alternativ till reglering.

Ett annat alternativ ar att inte gra nadgonting. Om ingenting gors kommer
dagens regler att fortsatta galla. | den man dagens regler &r otydliga med
laga krav kommer denna situation att kvarsta. Reglerna uppfattas av manga i
rattskedjan som svara att tillampa, och risken for upptéackt och att bli lagford
har hittills varit i stort sett obefintlig. Denna situation kan tankas kvarsta om
ingenting gors.

9.7 Overensstammer regleringen med eller gar den utéver
de skyldigheter som foljer av EU-rattslig reglering eller
andra internationella regler?

Kraven pa transportforetag som vill bedriva internationella transporter
mellan lander i EU finns reglerade i den s& kallade tillstandsférordningen®*,
forordning 1071/2009. De gemensamma reglerna for tilltrade till den
internationella marknaden for godstransporter pa vag respektive
persontransporter med buss finns i forordningarna 1072/2009 resp.
1073/2009. Dock anges det i férordningarna att ansvaret for att faststélla
bestammelser om sanktioner for dvertradelser av bestdmmelserna i
godsfarordningen och bussforordningen ligger pa medlemsstaterna. Det
anges att sanktionerna ska vara effektiva, proportionella och

24 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler
betréffande de villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesmassig trafik och om upphévande av
rédets direktiv 96/26/EG.
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avskrackande.*® Det anges ocksé att medlemsstaterna ska se till att alla
sadana bestammelser tillampas utan diskriminering pa grund av
transportforetagets nationalitet eller etableringsort.

Medlemsstaterna har ansvaret for att faststalla bestimmelser om sanktioner.
Utgangspunkten blir darmed att reglerna om bestallaransvar inte star i strid
med eller gar utdver den EU-rattsliga regleringen. Men man far halla i
minnet att reglerna inte ska strida mot viktiga principer inom EU-ratten,
sasom principerna om icke-diskriminering och fri rorlighet for varor och
tjanster.

Forslaget innebér att den som bestaller en transport ska kontrollera att
trafikutdvaren har tillstand att utfora transporten. Bestéllaren ska alltsa
kontrollera att regler, som baserar sig pa redan gallande EU-ritt, efterfoljs.
Kravet att kontrollera trafikutovaren, som anges i lagforslaget, blir lika for
bade svenska trafikutvare med yrkestrafiktillstand och trafikutévare fran
annat EU-/EES-land, som utfor transport i Sverige med
gemenskapstillstand. Men man skulle &nda kunna héavda att kontrollen blir
krangligare for bestallaren nar det galler ett transportforetag fran ett annat
EU-land som utfor en cabotagetransport. For att kunna avgdra om
trafikutdvaren har ratt tillstand, ett gemenskapstillstand, behover bestéllaren
ha kunskap om gallande regler pad omradet och undersoka sa att
forutsdttningarna for cabotagetransporten ar uppfyllda, till exempel om det
handlar om en inkommande internationell transport, hur lange fordonet
vistas i landet utan avbrott och hur manga cabotagetransporter det totalt ar
fragan om vid vistelsen i Sverige. Om trafikutdvaren har anlitat en forare
fran tredje land, ska bestéllaren ocksa kontrollera att foraren har ett sa kallat
forartillstand.*® Vid kontroll av en svensk trafikutovare, innebar
undersokningsplikten att bestéllaren ska kontrollera att trafikutdvaren har
yrkestrafiktillstand.

Ett tankbart scenario kan vara att det foretag som kdper transporter i liten
omfattning och vill vara pa den sékra sidan, bestammer sig for att kopa
transporter enbart av svenska foretag. Han eller hon undviker pa sa satt att
behova satta sig in i reglerna om cabotage och omsténdigheterna kring den
specifika transporten. Hur utbrett ett sadant forhallningssatt skulle kunna bli,
gar inte att veta i nulaget. Men det kan ses som en teoretisk risk att svenska
bestallare i nagon man skulle valja bort trafikutdvare fran andra EU-lander
av den anledningen. Detta kan ses som en tankbar effekt av det nya forslaget
& ena sidan. A andra sidan finns inget underlag som slér fast att detta skulle

125 Se artikel 16 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1072/2009 av den 21 oktober 2009 om
gemensamma regler for tilltrade till den internationella marknaden for godstransporter pa vag och artikel 27 i
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1073/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler for
tilltrade till den internationella marknaden for persontransporter med buss och om &ndring av férordning (EG) nr
561/2006.

126 Artikel 8 i férordning (EG) nr 1072/2009.
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bli konsekvensen. Trafikutdvare som vill sélja transporter i Sverige ar ju
helt fria att for potentiella transportkdpare i Sverige presentera de uppgifter
som behovs for att kdparen ska kunna bedéma att tillstand finns och att
cabotagereglerna beaktas.

Var analys ar darfor att reglerna 6verensstammer med den EU-réttsliga
regleringen.

Det har ocksa funnits anledning att undersoka lagforslaget i forhallande till
Europakonventionen, namligen vid 6vervagandet om kravet pa
undersokningsplikt ska innehalla nagot krav pa dokumentation. Som vi
redogjort for under avsnitt 8.4 innehaller Europakonventionen bland annat
den sa kallade oskyldighetspresumtionen som finns i artikel 6. Den innebar
att den enskilde ska betraktas som oskyldig till dess hans eller hennes skuld
lagligen faststallts. Ur den presumtionen (antagandet) kan ocksa hérledas ett
skydd mot sa kallad sjalvbelastning, eller som det ocksa kallas for, forbudet
mot sjalvinkriminering. Det innebdr att den enskilde inte behdver bidra till
utredningen eller bevisningen av hans eller hennes skuld. Detta skydd
intrader nér det kan anses foreligga en brottsanklagelse. Bestallaransvar blir
bara aktuellt i de fall da trafikutévaren har begatt ett sa kallat grundbrott, till
exempel olaga yrkesméssig trafik. Detta innebdr att brottsmisstanke for
bestallaren redan foreligger dd myndigheterna har anledning att begéara att fa
dokumentation av bestallaren. Nar det géller bestallaransvarsbrottet har vi
darfor bedomt det som sannolikt att en dokumentationsplikt skulle kunna
strida mot det s kallade sjalvinkrimineringsforbudet. Detta har resulterat i
att vi inte har foreslagit nagot lagkrav pa dokumentation, vad avser
bestallarens undersokning av trafikutdvarens eventuella tillstand.

Bestammelserna star inte i strid med eller gar utover andra internationella
regler.

9.8 Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten
for ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Nagra andra hansyn an att det kan vara en fordel for de berdrda foretagen att
ha en viss, skalig 6vergangstid pa sig innan bestammelserna trader i kraft
har vi inte identifierat. En aktiv undersékningsplikt kan stélla krav pa nya
rutiner hos foretagen, men borde inte innebéra nagra krav pa investeringar
eller omfattande utbildning.

Det kan vara pa sin plats med sérskilda informationsinsatser. Vi kan
informera vid vara kontakter med branscherna, och halla var webbplats
uppdaterad.
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B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det dvergripande mdlet for svensk transportpolitik ar att séikerstélla en
samhadllsekonomiskt effektiv och l&ngsiktigt héllbar transportfdrsérjning for
medborgare och ndringsliv i hela landet. Under det évergripande mdlet finns
ocksé funktionsmél och hénsynsmal med ett antal prioriterade omréden.

Funktionsmdlet handlar om att skapa tillgéinglighet fér ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att
ge alla en grundldggande tillgénglighet med god kvalitet och anvéandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill sciga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.

Hénsynsmélet handlar om sdkerhet, miljd och hdlsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéindning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det dvergripande generationsmdlet fér
miljé och att miljdkvalitetsmalen uppnés, samt bidra till skad halsa.

9.9 Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Syftet med reglerna om bestéllaransvar &r att bidra till ordning och reda pa
transportmarknaden. Ordning och reda medverkar till en sund konkurrens
for foretagen, vilket bidrar till tillganglighet med en god kvalitet for
méanniskor och gods.

9.10 Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Reglerna om bestallaransvar reglerar marknadsforutsattningar, och inte
fragor om sakerhet, miljo och halsa. Reglerna bedéms darfor inte ha nagon
direkt paverkan pa hansynsmalet, men de motverkar inte heller
hansynsmalet.

C. Foretag

Forslaget innebar for det forsta att var och en som yrkesmassigt sluter avtal
om en transport, kan komma att bli ansvarig som bestéllare, om han eller
hon har kant till eller haft skalig anledning anta att tillstand saknades eller
att en cabotagetransport skett i strid med aktuella EU-férordningar. For det
andra innebér forslaget att den bestallare som sluter avtal om transport med
trafikutdvaren ska kontrollera att trafikutdvaren har tillstand. Alla foretag
som bestaller transporter ar alltsa berérda av lagforslaget.

En annan paverkan &r att trafikutdvare kan bli tvungna att lamna
information till sin avtalspart, bade vad géller innehav av giltiga tillstand
och forutsattningar for den aktuella transporten.
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9.11 Hur manga foretag berors, i vilka branscher ar de
verksamma och hur stora ar féretagen?

Bestallare av transporter

De som berdrs ar foretag, oberoende av verksamhet, som avtalar om
godstransporter pa vag, taxi- eller busstransporter.

Lagforslaget innebéar tva forandringar, och fragan om hur foretagen berors
delas darfor upp i tva delar.

1. Yrkesmassiga bestéllare som kant till eller haft skalig anledning att
anta att transporten ar olaglig

Inte sa sdllan kan en bestéllning om en transport avtalas i flera led. Det
innebar till exempel vid godstransport att varuégaren bestaller sina
transporter fran en transportférmedlare, en speditor. Speditoren sluter i sin
tur avtal om transporter med ett eller flera akerier. | vissa fall avtalar
akerierna sedan om transport med andra akerier. Teoretiskt finns ingen
begransning av i hur manga led man kan sluta sadana avtal. Pa liknande séatt
kan en aktor som till exempel gor en bestéllning av persontransporter for
kollektivtrafik, avtala om persontransporter med en aktor som sedan sluter
avtal med den som utfor transporten, dvs. trafikutdvaren.

Enligt dagens regler kan en transportképare démas om denne yrkesmaéssigt
slutit avtal om transporten med trafikutdvaren (dvs. den faktiska
transportdren), om han eller hon kénde till eller hade skalig anledning att
anta att tillstdnd saknades. Lagforslaget innebér en andring av reglerna pa sa
sitt att inte bara den ’sista bestéllaren”, dvs. den som slutit avtal med
trafikutOvaren, kan bli ansvarig for bestallaransvar. Alla som slutit avtal om
den olagliga transporten kan alltsa domas.

Som namnts kan alla foretag bertras, om de bestéller transporter. Det kan
bertra foretag i alla branscher och av alla storlekar.

2. Yrkesmassiga bestallare som slutit avtal med trafikutdvaren utan att
kontrollera tillstand

Detta led i bestammelsen &r ett nytt lagforslag fran Transportstyrelsen. Den
som sluter avtal om transport med trafikutovaren maste kontrollera att
trafikutdvaren har rétt tillstand for den aktuella transporten.

Det &r vanligt att varudgare bestéller godstransporter via en speditér. Om da
speditoren &r den som sluter avtal med trafikutdvaren, &r det speditéren som
traffas av ansvaret att kontrollera. P4 samma sétt om nagon bestéller
persontransporter via en formedlare. Da blir formedlaren ansvarig for
kontrollen, férutsatt att formedlaren avtalar om transporten. Oavsett i hur
manga led avtal om transport fattas ar det alltsa den sista bestéllaren som
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ska utfora kontrollen. Han eller hon maste da gora en kontroll att
trafikutovaren har tillstand for att bedriva transporten.

Godstransporter

| manga fall anlitar foretagen speditorer for att avtala om transporter, och da
faller undersokningsplikten pa speditorerna. | stort sett alla branscher kan
forutsattas bli berorda. Nér det galler godstransporter ar troligen speditorer,
tillverkningsindustrin och foretag som handlar med varor de branscher som
berdrs i storst omfattning. Storleken pa foretagen varierar fran sma
enmansforetag till stora féretag med tusentals anstéllda.

Antalet speditérer i SNI-kod 52.290 (6vriga serviceféretag till transport, dér
bland annat spedition omfattas) ar enligt SCB:s foretagsdatabas knappt 2
000. Antalet speditdrer uppgar alltsa sannolikt till 2 000. Alla speditorer
som arbetar med férmedling av végtransporttjanster kan forutsattas bli
bertrda av lagforslaget.

Busstransporter

| stort sett alla branscher kan forutsattas bli berorda, i den man de bestaller
busstransporter. Storleken pa foretagen kan variera fran sma enmansforetag
till stora foretag med tusentals anstéllda.

Taxitransporter

| stort sett alla branscher kan forutsattas bli berorda, i den man de bestaller
taxitransporter. Storleken pa foretagen kan variera fran sma enmansforetag
till stora foretag med tusentals anstéllda.

Trafikutovare

Ocksa de foretag som utfor transporterna, dvs. godsforetag, bussforetag och
taxiforetag, berors av reglerna i forslaget. Dessa kan komma att tillfragas av
bestallaren om de har tillstand, och d& behdva visa upp det. Utlandska
foretag som ska kora i Sverige behdver visa upp kopia pa
gemenskapstillstand eller annat tillstand (dvs. tillstand baserat pa en
bilateral eller multilateral 6verenskommelse). Féretag som utfor gods- eller
busstransport i Sverige i enlighet med cabotagereglerna kan behdva ldmna
information kring det till bestallaren i samband med att avtal ingas.

Hur ménga foretag handlar det om? Nar det géller de svenska foretag som
utfor transporter kan ledning hamtas fran Transportstyrelsens register 6ver
beviljade tillstand. Det finns totalt cirka 8 000 taxitrafiktillstand, cirka
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16 500 yrkestrafiktillstand for godstransporter och cirka 900
yrkestrafiktillstand for persontransporter med buss.*?’

Det finns inte uppgifter om hur manga utlandska foretag som berdrs. Enligt
statistik fran Trafikanalys ar majoriteten av de foretag som berdrs svenska.
Enligt Trafikanalys siffror fran 2014 och 2015 om antalet utférda
godstransporter i Sverige &r cirka 6,5 procent av transporterna inom, samt
till och fran Sverige uférda av utlandska lastbilar.'?®

9.12 Vilken tidsatgadng medfor regleringen for féretagen och
vad innebéar regleringen for féretagens administrativa
kostnader?

Allmant

1. Yrkesmassiga bestallare som kant till eller haft skalig anledning att
anta att transporten ar olaglig

| den har delen innebar inte lagforslaget nagon forandring for den bestallare
som sluter avtal med trafikutdvaren; bestéllaren kan ju redan idag domas for
bestallaransvar om han eller hon kant till eller haft skalig anledning att anta
att transporten &r olaglig.

For bestallare hogre upp i kedjan kan det fa betydelse om han eller hon har
vetskap om eller har skélig anledning att anta att transporten inte kommer
att genomforas pa ett lagligt satt. For att slippa ansvar kravs da att
bestéllaren reagerar pa att transporten kommer att vara olaglig, till exempel
genom att inte inga avtal om transporten, eller saga upp avtalet.

Den typ av kontroller som denna del av forslaget innebéar bedoms kunna
goras inom ramen for arbetet med att ingd avtal om transporter. For de
bestéllare som redan idag efterstravar och aktivt arbetar med att bara kdpa
lagliga transporter innebar alltsa denna andring inte nagon ytterligare
tidsatgang, och darmed inte heller nagra ytterligare administrativa kostnader
med anledning av forslaget.

Foretag som idag inte aktivt arbetar med detta kommer att behtéva utveckla
administrativa rutiner. Eventuella kostnader for detta diskuteras i avsnitt
9.13.

2. Yrkesmassiga bestallare som slutit avtal med trafikutévaren utan att
kontrollera tillstand

27 Uppgift frén 2016-12-31.

128 Totalt antal transporter per ar &r cirka 24,5 miljoner, varav cirka 1,5 miljoner utférs av utlandska lastbilar, d.v.s.
andelen utlandska uppskattas grovt till 6,5 procent (= 1, 5 milj/24,5 milj). Uppgifter fran Trafikanalys, Utlandska
lasthilstransporter i Sverige 2013 — 2014, Statistik 2016:35 och Lastbilstrafik 2015 Swedish national and
international road goods transport 2015, Statistik 2016:27.
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Kontroll av tillstdnd

Tidsgangen kan paverkas av vilket tillstand det ar som ska kontrolleras. De
olika tillstand som det handlar om ar foljande.

Typ av transport Foretagets Typ av tillstand
etableringsland
Godstransport Sverige Yrkestrafiktillstand
Annat EU-land, EES Gemenskapstillstand
Godstransport
Om chauffor fran tredje land: Forartillstand
Tillstand baserat pa
Godstransport Tredje land bilateralt eller
P ! multilateralt avtal, t.ex.
CEMT-tillstand
Busstransport Sverige Yrkestrafiktillstand
Annat EU-land, EES Gemenskapstillstand
Busstransport Om linjetrafik: Linjetrafiktillstand
Om bestéllningstrafik: Kontrolldokument
Tillstand baserat pa
Busstransport Tredje land bilateralt eller
P J multilateralt avtal, t.ex.
interbus och ASOR
Taxitransport Sverige Taxitrafiktillstand

Lagforslaget innefattar inte nagot krav pa hur kontrollen ska goras. Det
finns alltid mojlighet att kontrollera hos trafikutovaren om foretaget har

tillstand.

| de fall trafikutdvaren har ett svenskt tillstand kan uppgiften om tillstand
hamtas fran Transportstyrelsens register. Tillvagagangssatten mellan de
olika tillstanden skiljer sig dock at i dagslaget. Nar det géller
yrkestrafiktillstandet for gods- och persontransporter med buss kan man
enkelt skicka en mejlfraga via Transportstyrelsens webbplats, och i ett
svarsmejl fa besked om tillstand finns (1). | svarsmejlet finns ocksa uppgift
om huruvida foretaget som har yrkestrafiktillstand ocksa har

gemenskapstillstand utfardat. Avseende taxitrafiktillstand ar en motsvarande

92 (107)
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tjanst inte tillganglig i dagslaget. For forfragningar till Transportstyrelsen
om taxitrafiktillstand far man skicka ett vanligt mejl eller ringa (2).

Nar det galler gemenskapstillstand och tillstand som baserar sig pa bilaterala
eller multilaterala avtal, finns idag ingen databas eller liknande dar sadan
information finns systematiskt samlad. Flera nationella
transportmyndigheter inom EU har sokfunktioner efter foretag med tillstand,
men kvalitet och mojligheten att faktiskt hitta information varierar (3).

For att gora kontrollen far man fraga trafikutdvaren. | de flesta fall har
trafikutdvaren ett tillstand att visa upp. Men det kan vara sa, nar det galler
vissa bilaterala avtal, att trafikutdvaren inte kan fa nagot tillstand forran
avtalet om transporten ar slutet. | det fallet far bestallaren kontrollera att
tillstand finns i perioden mellan att avtalet sluts och transporten sker.

Uppskattad kostnad for att kontrollera tillstand

Nedan foljer ett antal berakningsexempel pa kostnader for kontroll av
tillstand.

Uppskattad tidsatgang for att hamta in uppgifter om tillstandet:
(1) Mejla Transportstyrelsens direkttjanst — 3 minuter.
(2) Ringa/skicka vanligt mejl till Transportstyrelsen — 5 minuter.

(3) Fa uppgift fran trafikutdvaren (inkl. uppgift om ev. forartillstand) —
10 minuter.

Lonekostnad:

For att berdkna kostnaden behdver l6nekostnaden for den personal som goér
kontrollen vara kénd. Denna 16n kan variera mycket i det har
sammanhanget. Har har kostnaden for att gora en sadan kontroll baserats pa
en manadslon pa 32 500 kronor, vilket ar genomsnittlig manadslon for
Formedlare m.fl. (kod 333, innefattar till exempel personer som organiserar
godstransporter och forhandlar om fraktavtal) i SCB:s Ionedatabas’?®. Detta
ger en uppskattad timkostnad pa 280 kronor™*. Beloppet &r timlénen med
ett paslag med 50 procent for att berakna den totala lonekostnaden for
arbetsgivaren.

Antalet kontroller per &r och antalet féretag som berors:

129 hitp://www.sch.se/sv_/hitta-statistik/lonedatabasen/
30 Timkostnad = (manadslén x 12) / (52 x antal veckoarbetstimmar) x 1,5. 1,5 &r paslaget for arbetsgivarens
kostnader utdver l6nen.
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Foretagens behov av att kdpa transporter varierar stort. Det gar darfor inte
att gora en uppskattning av hur manga ganger per ar ett enskilt foretag
behdver gora kontroll av att tillstand finns.

Det finns inte uppgifter om hur manga yrkesmassiga bestallningar av taxi-
och busstransporter som gors.

Daremot kan man pa godssidan uppskatta hur manga kontroller av tillstand
som behdver goras totalt sett.

Totala antalet transporter under ett ar kan uppskattas till 24,5 miljoner
stycken. Av dem utfordes drygt 23 miljoner med svenska lastbilar och 1,5
miljoner med utlandska lastbilar. Uppgifterna kommer fran Trafikanalys och
avser undersokningar under &ren 2014 och 2015.*

(1) Tidsatgang for att kontrollera yrkestrafiktillstand: ((23 000 000 x 3
minuter)/60) =1 150 000 timmar.

(3) Tidsatgang for att kontrollera utlandska tillstand = ((1 500 000 x 10
minuter)/60) = 250 000 timmar.

Uppskattad total kostnad av forslaget att granska tillstdnden:

Typ av tillstand Uppskattad Uppskattad Uppskattad
tidsatgang, timmar | kostnad per kostnad per
timme, kr tillstandstyp, kr
Yrkestrafiktillstand | 1 150 000 280 322 000 000
Utlandskt tillstand | 250 000 280 70 000 000
Totalt 1 400 000 392 000 000

Total kostnad uppskattas till 392 miljoner kronor per ar.

Kostnaden per transport:

Kostnaden per transport kan beréknas enligt det foljande:
Total kostnad for att géra kontrollerna / Antal kontroller =

=392 000 000 kronor / 24 500 000 transporter = 16 kronor per transport

131 Trafikanalys "Lastbilstrafik 2015 Swedish national and international road goods transport 2015” Statistik
2016:27, s. 42 och Trafikanalys Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2013-2014” Statistik 2016:35, s. 13.
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Hur méanga kontroller behdver goras?

For den transportkdpare som séllan behdver bestélla en transport finns det
skal att genomfora kontroll av tillstandet vid varje bestallning.

Man kan ténka sig situationer dar en varuagare eller en spedittr avtalar om
ett antal transporter med en och samma transportforetag, som ska utforas
under en tidsperiod. I avsnitt 8.3.4 under rubriken Skalighetsbeddmning av
vad bestéllaren haft att gora i det enskilda fallet har vi ansett att det finns
situationer dar bestallaren inte nédvéndigtvis ska undersoka trafikutévarens
tillstand vid varje enskild transport. Till exempel om parterna har ett
etablerat avtalsférhallande som innebar att transporter sker varje dag eller
varje vecka. Da kan det vara rimligare att kontrollera trafikutovarens
tillstand mera sallan. | dessa fall blir den ovanstaende uppskattningen av
kostnad per transport lagre an 16 kronor.

Antalet foretaq:

Vi har inte tillgang till uppgifter om hur manga foretag som berérs av
lagforslaget om undersokningsplikt. Darmed &r det inte mojligt att berédkna
kostnaden for ett enskilt foretag.

Rakneexempel 1:

For att fa en aning om vad detta skulle kunna innebéra for ett foretag gors
ett exempel med ett fiktivt foretag. Foretaget koper i snitt tva transporter i
veckan, dvs. 100 transporter per ar.

90 procent av transporterna kops av ett svenskt akeri och 10 procent av
transportforetag fran nagot annat EU-land.

Arlig kostnad for kontrollerna:

Typ av tillstand Antal Tidsatgang, | Kostnad | Kostnad
tillstdnd | minuter per
timme,
kr
Yrkestrafiktillstand | 90 3 280 1260
Utlandskt tillstand | 10 10 280 470
Totalt 100 1730

Total kostnad for kontroller av tillstand for det fiktiva foretaget beréknas till
1 730 kronor per ar.

Som angetts under foregaende rubrik kan antalet faktiska kontroller vara
farre &n antalet transporter. Om transporterna som det fiktiva foretaget har
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bestallt inom ramen for ett eller flera etablerade avtalsforhallanden, kan
antalet kontrolltillfallen och darmed kostnaden for kontrollerna i manga fall
minska.

9.13 Vilka andra kostnader medfor regleringen for
foretagen och vilka foérandringar i
verksamheten kan de behdva vidta?

Utbildning/orientering i relevanta regler

Foretag som idag bestaller transporter far forutsattas redan ha kunskap om
de aktuella reglerna om till exempel cabotage- och kombitransporter. | och
med den skarpning som forslaget innebar kan det &nda finnas behov for
vissa foretag att lagga ytterligare arbetstid pa att satta sig in i
bestammelserna. Aven om regleringen ar relativt kranglig, handlar det inte
om en stor mangd regler. Vilken tidsatgang som kravs for att satta sig in i
reglerna beror mycket pa vilken bakgrundskunskap den berérda personalen
har. Som ndmnts har exempelvis personal vid en logistikavdelning sannolikt
redan idag kunskap om dessa regler. Ett foretag utan denna typ av resurser
kan behova tillbringa en arbetsdag for att satta sig in i reglerna och forsta
hur de fungerar.

Med en berdknad I6nekostnad pa 280 kronor per timme innebér en sadan
orientering i reglerna en kostnad pa (8 x 280 kronor=) 2 240 kronor for ett
foretag.

Nya rutiner:

For foretag som redan idag har administrativa rutiner for att bestélla
transporter och kontrollera trafikutdvare tillkommer inga andra extra
kostnader med anledning av lagférslaget. Foretag som idag inte har ndgra
upparbetade rutiner kring bestallning av transporter kan behdva skapa
sadana. Kostnaden varierar givetvis beroende pa behovet, till exempel hur
omfattande bestéllningsverksamheten ar. Lagforslaget antas emellertid inte
innebara ndgon omfattande &ndring av rutinerna, utan vi forutsatter att det
kan arbetas in i det ordinarie arbetet med avtalsskrivning och rutiner.

P4 sikt:

Pa langre sikt forvantas vetskapen om de nya reglerna ge incitament for fler
att folja gallande regler om krav pa tillstdnd och forutsattningar for
cabotagetransporter. Detta skulle kunna leda till 6kade kostnader for de
foretag som idag bryter mot dessa regler, bade vad avser sa kallade
grundbrott/grunddvertradelser och bestéllaransvaret. Hur stor
kostnadsokningen kan bli ar dock inte mojligt att kvantifiera, eftersom det
inte &r kant hur omfattande regelbrotten &r eller hur mycket féretagen sparar
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pa detta. Sannolikt kommer foretagen att méta de 6kade kostnaderna med
hojda fraktpriser. Det kan i sin tur paverka priset pa varor. Pa sa satt
paverkas konkurrenssituationen och fordelningen av transporter mellan
transportforetag, vilket ocksa ar en avsedd konsekvens.

9.14 | vilken utstrackning kan regleringen komma att
paverka konkurrensforhallandena for féretagen?

Syftet med det skarpta ansvaret &r att regelefterlevnaden ska 0ka, vilket i sin
tur innebér att aktdrerna inom transportmarknaden far verka pa mer lika
villkor. Ambitionen &r alltsa att konkurrensforhallandena ska forbattras.
Detta forutsatter dock att det gors kontroller att foretagen lever upp till dessa
regler.

9.15 Hur kan regleringen i andra avseenden komma att
paverka foretagen?

Transportstyrelsen har inte identifierat ytterligare avseenden som kan
komma att paverka foretagen.

9.16 Behover sarskilda hansyn tas till sma foretag vid
reglernas utformning?

| arbetet med att utforma krav pa undersokningsplikt har hansyn tagits till
det enskilda foretagets mojligheter att uppfylla sin undersokningsplikt, har
ingar att beakta dven sma foretag. Avvéagningar som gjorts ar till exempel
omfattningen av undersdkningen, vilken har begransats till att avse enbart
att trafikutdvaren innehar giltigt tillstand. Paragraferna har ocksa forsetts
med en “ventil” pa sa satt att kravet pa kontroll begransas till “ett sitt som
skéligen kan begiras”.
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D. Sammanstallning av konsekvenser

Berord aktor Effekter som inte kan beréknas Beraknade Kommentar
effekter
Fordelar Nackdelar +/-
Foretag Forbattrad | viss man 6kad -392 MKr Fordelar dvervager for
konkurrens- administration. branschen som helhet,
situation aven om berorda foretag

kan uppleva att
nackdelen évervager

fordelen.

Medborgare Priset pa varor Om priset pa varor skulle
kan komma att stiga, kan det tyda pa att
héjas pa sikt. priset for transporter ar

for 1agt idag.

Staten m.fl.

Externa effekter

Totalt En 6kad regelefterlevnad

ar en viktig malsattning.
Fordelarna dvervager
nackdelarna.

E. Samrad

Under uppdragstiden har vi i deluppdraget haft kontakt med branschen och
andra berérda myndigheter for att fa del av synpunkter och férslag. Med
branschen avses foretradare for bade transportbranschen och
varuagarbranschen. Vi har beaktat inkomna synpunkter kontinuerligt i
arbetet.

Branschtraffar med fokus pa fragan om bestéllaransvar har hallits den 16
februari och den 14 november 2016. | mitten av januari 2016 skickade vi ett
valdigt tidigt arbetsmaterial med forslag till lag om bestéllaransvar vid
yrkesmassig trafik med forklarande kommentarer och exempel till
foretradare for branschen (Detta utkast har vi under arbetets gang forkastat
och lagforslaget har istéllet arbetats in i de befintliga reglerna om
bestéllaransvar.) | samband med utskicket av forslag till &ndrade regler
lamnade vi tillfélle att ge synpunkter genom antingen telefonintervju eller
skriftligt. Vi holl 4 telefonintervjuer den 1 — 2 februari 2016 och fick in
totalt 12 skriftliga yttranden (i detta inkluderas skriftliga yttranden fran dem
som blev intervjuade).

Vidare har vi haft dialog med kontaktpersoner for Polismyndigheten och
Aklagarmyndigheten, bland annat kring arbetsmaterialet med lagférslag och
kommentarer. Moten har hallits den 12 januari 2016, den 26 oktober 2016
och den 8 februari 2017. Vi har dessutom haft kontakt med Tullverket.
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10 Forfattningskommentar

10.1 Forslag till lag om andring i yrkestrafiklagen (2012:210)

5kap. 28§

Har yrkesmaéssig trafik enligt forordning (EG) nr 1071/2009 eller denna lag
bedrivits utan tillstdnd, doms den som yrkesmassigt har slutit avtal om
transporten till béter eller fangelse i hogst ett ar, om han eller hon
1. kande till eller hade skalig anledning att anta att tillstand saknades, eller
2. slutit avtalet med trafikutdvaren och uppsatligen eller av oaktsamhet
inte kontrollerat tillstandsinnehavet pa ett sitt som skaligen kan begaras.

| den tidigare lydelsen av bestammelsen angavs att den som yrkesmassigt
for egen eller annans rakning slutit avtal om transporten med trafikutévaren
kunde démas for brott. Preciseringen for egen eller annans rikning” har
tagits bort. Den foérandringen innebar i sig varken en utokning eller
begransning av den krets som kunde drabbas av ansvar enligt den tidigare
skrivningen, utan bestdimmelsen galler fortfarande den som slutit
transportavtalet, oavsett for vems rakning det skett.

Straffansvaret géller den som i en yrkesmassig verksamhet avtalar om
transport. Det kan avse saval en yrkesmassig bestallare som har
transportférmedling som sin huvudsakliga verksamhet, dvs. en speditor,
som en hantverkare som bestaller transport for att leverera sina tillverkade
varor.

Enligt punkt 1 utgdr den krets av personer som kan drabbas av straffansvar
samtliga som slutit avtal om transporten. Tidigare har detta avsett enbart den
som slutit avtalet med den som faktiskt utforde transporten. Det innebér att
om avtal slutits i flera led kan samtliga som kopt transporten bli ansvariga,
om de kant till eller haft skélig anledning att anta att trafikutdvaren saknar
tillstand.

Uttrycket om han eller hon kénde till eller hade skélig anledning att anta att
tillstand saknades har inte andrats. Skrivningen kraver att bestallaren ska
vara aktsam och inte inga avtal som kan misstankas vara olagliga.
Rattstillampningen far utveckla vilka krav som kan stallas. Exempel pa
omstandigheter som kan vara av betydelse i sammanhanget ar forhallanden
vid avtalstillfallet. | vissa fall kan det vara nivan pa det avtalade priset for
transporten och i andra fall information om trafikutévaren som bestallaren
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fatt del av. Nar kravet infordes hanvisades till regeln om haleriforeelse i 9
kap. 7 § brottsbalken.'3

Enligt punkt 2 finns en uttrycklig undersokningsplikt for den som slutit avtal
om transport med trafikutdvaren, dvs. den som utfor sjélva transporten. Om
ett transportavtal har slutits i flera led &r det endast den aktdr som sluter
avtalet med trafikutévaren som kan drabbas av straffansvar for att ha
underlatit att iaktta undersokningsplikten.

Straffansvar kan komma ifraga om bestéllaren uppsatligen eller av
oaktsamhet inte har fullgjort sin kontrollskyldighet. Om en
undersokningsplikt ska kunna uppratthallas kan straffansvar inte bara
drabba de personer som medvetet later bli att kontrollera, utan dven de som
av vissa andra orsaker forbiser att kontrollera. Enligt 1 kap. 2 § brottsbalken
anses en garning som brott endast da den begas uppsatligen om inte annat
sarskilt foreskrivs. Den bestammelsen géller &ven specialstraffratten, dit
reglerna om yrkestrafik hor. For att en garning ska vara straffbar dven om
endast oaktsamhet kan bevisas krdvs darfor att detta uttryckligen anges i
bestammelsen.

Undersokningen avser fragan om trafikutévaren har tillstand att utféra den
avtalade transporten.

Huvudregeln ar att nationellt tillstand kravs for att utfora en nationell
transport. | vissa fall far dock ett foretag med gemenskapstillstand utféra en
transport mellan olika platser inom landet. Sa &r fallet om villkoren for
cabotagetransport™ eller kombinerad transport™** &r uppfyllda. Det innebar
att bestallaren i aktuella fall, inom ramen for sin undersdkningsplikt
avseende tillstand, dven har att undersoka om forutsattningarna for

exempelvis cabotage ar uppfyllda.

Det kan i vissa fall vara svart att fa ratt information om férutséttningarna for
att fa utféra en transport inom landet med stod av ett gemenskapstillstand.
Déarfor kombineras undersékningsplikten med en skalighetsprévning. Vid
skalighetsprdvningen bor det beaktas vem som &r bestéllare, vilken relation
som avtalsparterna har sedan tidigare och vilken undersokning som skaligen
kan begaras utifran omstandigheterna kring transportavtalet.

1. Vem som &r bestallare

En bestéllare kan, s& som redan tidigare namnts, vara en yrkesverksam
person som har transportférmedling som sin huvudsakliga verksamhet, dvs.
en speditor, liksom en egenfortagare som bestéller nagon enstaka transport

132 Regeringens proposition 1987/88:78, s. 55 om avreglering av yrkestrafiken.

3% Artikel 8 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1072/2009 av den 21 oktober 2009 om
gemensamma regler for tilltrade till den internationella marknaden for godstransporter pa vag

134 1 kap 3 § yrkestrafikforordningen (2012:237).
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sporadiskt. Bada dessa personer &r bestallare, men har olika forutsattningar
for att genomfora sin undersékningsplikt, bland annat till féljd av erfarenhet
och resurser. | prévningen bér man beakta den enskilde bestéllarens
forutsattningar till hur omfattande undersdkning som kan goras i det
specifika fallet. Det kan vara rimligt att stalla hogre krav pa en
transportformedlare att kontrollera att samtliga villkor for en
cabotagetransport ar uppfyllda &n pa en mindre egenforetagare vars
huvudsakliga sysselsattning ar till exempel tillverkning.

2. Relation mellan avtalsparterna

Transporter kan bestallas vid enstaka tillfallen liksom vara regelbundet
aterkommande. Den bestallare som sporadiskt bestéller en transport ska vid
varje enskild transport undersoka om trafikutOvaren har ett giltigt
trafiktillstand. Daremot ar det inte lika sjalvklart att bestéllaren ska
undersoka trafikutovarens tillstand vid varje enskild transport, om parterna
har ett etablerat avtalsforhallande som innebar att transporter sker varje dag
eller varje vecka. Under de omstandigheterna kan det vara rimligare att
kontrollera trafikutévarens tillstand mera sallan.

3. Vilken undersokning som skaligen kan begéaras

Undersokningsplikten avseende tillstand innebar att bestallaren, for att
undga ansvar, maste kontrollera att utévaren har ratt tillstdnd med hansyn
till samtliga forutsattningar. Forutsattningarna kan dndras under tiden en
transport genomfors och vara beroende av de val trafikutévaren gor. Mot
den bakgrunden ska man vid beddmningen av om bestallaren uppfylit sin
undersdkningsplikt beakta om han eller hon gjort vad som kan skéligen kan
begéras under radande forutsattningar.

Informationen ar en férskvara. Det innebdr att en genomford undersokning
inte galler for all framtid. Detta beror pa att omstandigheterna for en
transport kan variera kraftigt beroende pa de villkor som foreligger for den
aktuella transporten. Om transporten avser en sa kallad cabotagetransport
maste bestallaren kontrollera omstandigheterna for just den transporten, for
att komma fram till om det &r tillrackligt med endast gemenskapstillstand.
Om transporten avser en nationell godstransport som utfors av ett akeri
verksam i landet, kan det finnas skal att bestallaren kan forlita sig pa
resultatet av undersokningen av det nationella tillstandet en langre tid och
inte behtva gora en ny kontroll infor varje enskild transport.

Bestéllaren ska ha fullgjort sin undersokningsplikt innan transporten
paborjas. Vissa typer av tillstand, som har sin grund i bilaterala och
multilaterala avtal, utfardas inte forrén ett transportavtal tecknats. Det
innebdr att trafikutdvaren inte alltid har giltigt tillstand nar avtalet ingas. |
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dessa fall méste bestéllaren kontrollera trafikutdvarens tillstand efter
avtalstillfallet och senast innan en avtalad transport paborjas.

10.2  Forslag till lag om &ndring i taxitrafiklagen (2012:211)

5kap. 3 8

Har taxitrafik enligt denna lag bedrivits utan tillstand, déms den som
yrkesmassigt har slutit avtal om transporten till boter eller fangelse i hogst
ett ar, om han eller hon
1. kande till eller hade skalig anledning att anta att tillstand saknades, eller
2. slutit avtalet med trafikutdvaren och uppsatligen eller av oaktsamhet
inte kontrollerat tillstandsinnehavet pa ett sétt som skaligen kan begaras.

| den tidigare lydelsen av bestammelsen angavs att den som yrkesmassigt
for egen eller annans rakning slutit avtal om transporten med trafikutévaren
kunde démas for brott. Preciseringen for egen eller annans rikning” har
tagits bort. Den forandringen innebdr i sig varken en utdkning eller
begransning av den krets som kunde drabbas av ansvar enligt den tidigare
skrivningen, utan bestdimmelsen galler fortfarande den som slutit
transportavtalet, oavsett for vems rakning det skett.

Straffansvaret géller &ven fortsattningsvis den som i en yrkesmassig
verksamhet avtalar om transport. Nér det galler taxitrafik férekommer
samhéllsbestallda transporter. Dessa avtal omfattas ocksa av bestammelsen.

Enligt punkt 1 utgdr den krets av personer som kan drabbas av straffansvar
samtliga som slutit avtal om transporten. Tidigare har detta avsett enbart den
som slutit avtalet med den som faktiskt utforde transporten. Det innebér att
om avtal slutits i flera led kan samtliga som kopt transporten bli ansvariga,
om de kant till eller haft skéalig anledning att anta att trafikutdvaren saknar
tillstand.

Uttrycket om han eller hon kéande till eller hade skéalig anledning att anta att
tillstand saknades har inte andrats. Skrivningen kraver att bestallaren ska
vara aktsam och inte inga avtal som kan misstankas vara olagliga.
Rattstillampningen far utveckla vilka krav som kan stéllas. Exempel pa
omstandigheter som kan vara av betydelse i sammanhanget ar forhallanden
vid avtalstillfallet. | vissa fall kan det vara nivan pa det avtalade priset for
transporten och i andra fall information om trafikutdvaren som bestéllaren
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fatt del av. Nar kravet infordes hanvisades till regeln om haleriférseelse i 9
kap. 7 § brottsbalken.®

Enligt punkt 2 finns en uttrycklig undersokningsplikt for den som slutit avtal
om transport med trafikutdvaren, dvs. den som utfor sjalva transporten.
Undersokningsplikten avser fragan om trafikutdvaren har tillstand till att
utfora avtalad transport.

Straffansvar kan komma ifraga om bestéllaren uppsatligen eller av
oaktsamhet inte har fullgjort sin kontrollskyldighet. Om en
undersokningsplikt ska kunna uppratthallas kan straffansvar inte bara
drabba de personer som medvetet later bli att kontrollera, utan dven de som
av vissa andra orsaker forbiser att kontrollera. Enligt 1 kap. 2 8 brottsbalken
anses en garning som brott endast da den begas uppsatligen om inte annat
sérskilt foreskrivs. Den bestdmmelsen géller aven specialstraffratten, dit
reglerna om yrkestrafik hor. For att en garning ska vara straffbar dven om
endast oaktsamhet kan bevisas krévs darfor att detta uttryckligen anges i
bestammelsen.

Undersokningsplikten ar kombinerad med en skalighetsprévning. Vid
skalighetsprovningen bor beaktas vem som ar bestéllare, vilken relation som
avtalsparterna har sedan tidigare och vilken undersékning som skéligen kan
begaras utifran omstandigheterna kring transportavtalet.

1. Vem som &r bestéllare

Bestallaren &r den som yrkesmassigt har slutit avtal om transport. Det kan
innebdra att &ven den som rest till annan ort i tjansten kan anses vara en
yrkesmassig bestallare, nar han eller hon bestaller en taxi for att aka mellan
till exempel jarnvagsstation och konferenslokal. Det kan i manga fall inte
anses vara skaligt att en sadan person ska drabbas av straffansvar om han
eller hon inte kontrollerat att taxiforetaget har taxitrafiktillstand. Daremot &r
situationen en annan om taxiresan bestéllts av personal pa ett resebolag eller
ett hotell som inom ramen for sin verksamhet erbjuder en sadan service.
Dock bor beaktas att &ven dessa sistndmnda bestéllare har olika
forutsattningar till hur omfattande undersékningen ska goras, bland annat
till f0ljd av erfarenhet och resurser.

2. Relation mellan avtalsparterna

Transporter kan bestallas vid enstaka tillfallen liksom vara regelbundet
aterkommande. Den bestallare som sporadiskt bestéller en transport ska vid
varje enskild transport undersoka om trafikutOvaren har ett giltigt
trafiktillstand. Daremot &r det inte lika sjalvklart att bestallaren ska
undersoka trafikutovarens tillstand vid varje enskild transport, om parterna
har ett etablerat avtalsforhallande som innebér att transporter sker varje dag

135 Regeringens proposition 1987/88:78, s. 55 om avreglering av yrkestrafiken.
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eller varje vecka. Under de omstandigheterna kan det vara rimligare att
kontrollera trafikutdvarens tillstand mera sallan.

3. Vilken undersokning som skaligen kan begéaras

Vid beddmningen om av om bestéllaren uppfyllt sin undersokningsplikt, bor
beaktas om han eller hon gjort vad som kan skéligen kan begéaras under
radande forutsattningar.

Informationen ar en féarskvara. Det innebar att en genomford undersokning
inte galler for all framtid. Bestéllaren ska ha uppfyllt sin undersokningsplikt
innan transporten paborjas.

10.3  Forslag till férordning om andring i forordning
(1998:786) om internationella vagtransporter inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES)

68

Om trafik som avses i denna forordning har drivits utan tillstand eller om
cabotagetransporter har utforts i strid med férordning (EG) nr 1072/2009
eller forordning (EG) nr 1073/2009, déms den som yrkesmassigt har slutit
avtal om transporten till béter, om han eller hon

1. kande till eller hade skélig anledning att anta att tillstand saknades, eller
att cabotagetransporten skedde i strid med nagon av de namnda EU-
forordningarna, eller

2. slutit avtalet med trafikutGvaren och uppsatligen eller av oaktsamhet
inte kontrollerat tillstandsinnehavet pa ett sétt som skaligen kan begaras.

| den tidigare lydelsen av bestammelsen angavs att den som yrkesmassigt
for egen eller annans rakning slutit avtal om transporten med trafikutévaren
kunde domas for brott. Preciseringen ”for egen eller annans rakning” har
tagits bort. Den forandringen innebadr i sig varken en utdkning eller
begransning av den krets som kunde drabbas av ansvar enligt den tidigare
skrivningen, utan bestimmelsen galler fortfarande den som slutit
transportavtalet, oavsett for vems rékning det skett.

Straffansvaret galler &ven fortsattningsvis den som i en yrkesmassig
verksamhet avtalar om transport. Det kan avse savil en yrkesmassig
bestallare som har transportférmedling som sin huvudsakliga verksamhet,
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dvs. en spedittr, som en hantverkare som bestaller transport for att leverera
sina tillverkade varor.

Enligt punkt 1 utgor den krets av personer som kan drabbas av straffansvar
samtliga som slutit avtal om transporten. Tidigare har detta avsett enbart den
som slutit avtalet med den som faktiskt utforde transporten. Det innebér att
om avtal slutits i flera led kan samtliga som kopt transporten bli ansvariga,
om de kant till eller haft skdlig anledning att anta att trafikutévaren saknar
tillstand.

Uttrycket om han eller hon kénde till eller hade skélig anledning anta 1. att
tillstand saknades, eller 2. att cabotagetransporten skedde i strid med nagon
av de ndmnda EU-férordningarna har inte &ndrats. Skrivningen kréaver att
bestallaren ska vara aktsam och inte inga avtal som kan misstinkas vara
olagliga. Rattstillampningen far utveckla vilka krav som kan stéllas.
Exempel pa omstandigheter som kan vara av betydelse i sammanhanget ar
forhallanden vid avtalstillfallet. | vissa fall kan det vara nivan pa det
avtalade priset for transporten och i andra fall information om trafikutévaren
som bestallaren fatt del av. Nar uttrycket infordes i yrkestrafiklagen
hanvisades till regeln om haleriforseelse i 9 kap. 7 § brottsbalken.**

Enligt punkt 2 finns en uttrycklig undersokningsplikt for den som slutit avtal
om transport med trafikutdvaren, dvs. den som utfor sjélva transporten. Om
ett transportavtal har slutits i flera led, ar det endast den aktér som sluter
avtalet med trafikutévaren som kan drabbas av straffansvar for att ha
underlatit att iaktta undersokningsplikten.

Straffansvar kan komma ifraga om bestallaren uppsatligen eller av
oaktsamhet inte har fullgjort sin kontrollskyldighet. Om en
undersokningsplikt ska kunna uppratthallas kan straffansvar inte bara
drabba de personer som medvetet later bli att kontrollera, utan dven de som
av vissa andra orsaker forbiser att kontrollera. Enligt 1 kap. 2 § brottsbalken
anses en garning som brott endast da den begas uppsatligen om inte annat
sarskilt foreskrivs. Den bestammelsen géaller &ven specialstraffratten, dit
reglerna om yrkestrafik hor. For att en garning ska vara straffbar dven om
endast oaktsamhet kan bevisas kravs darfor att detta uttryckligen anges i
bestammelsen.

Undersokningen avser fragan om trafikutévaren har tillstand att utfora den
avtalade transporten. Om avtalet galler en internationell transport inom EU,
ska trafikutdvaren ha ett gemenskapstillstand. | 6vriga fall ska foretaget ha
tillstand som utfardats med stod av mellanstatligt avtal. For den som
bedriver internationell linjetrafik for buss kravs sarskilt tillstdnd. Aven detta
tillstand omfattas av undersokningsplikten. Detsamma galler det

136 Regeringens proposition 1987/88:78, s. 55 om avreglering av yrkestrafiken.
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forartillstand som kravs i fall da internationell transport sker inom EU av ett
foretag med gemenskapstillstand, men dar foraren ar
tredjelandsmedborgare.

Den som sluter avtal om transport som pastas vara cabotagetransport har
anda en skyldighet att kontrollera att de grundlaggande forutsattningarna for
en sadan transport ar uppfyllda, eftersom transporten annars kan bedémas
som brott mot yrkestrafiklagen. Det géller nar 6vertréadelserna av
cabotagereglerna skett i sadan utstrackning som far anses innebara en mer
permanent verksamhet i Sverige. Da ar inte gemenskapstillstand tillrackligt,
utan ett nationellt tillstand kravs. Bestallaren har i samtliga fall att
kontrollera att trafikutévaren har ratt tillstand for den transport som utfors.

FOr att en godstransport ska ha skett i strid mot cabotagereglerna kravs att
trafikutovaren innehar ett gemenskapstillstand. Det som en bestéllare har att
kontrollera i dessa fall ar dérfor att foéraren, om denne ar
tredjelandsmedborgare, har ett forartillstand.

Undersokningsplikten ar kombinerad med en skalighetsprévning. Vid
skalighetsprdvningen bor det beaktas vem som &r bestéllare, vilken relation
som avtalsparterna har sedan tidigare och vilken undersokning som skaligen
kan begaras utifran omstandigheterna kring transportavtalet.

1. Vem som &r bestallare

En bestéllare kan, s& som redan tidigare namnts, vara en yrkesverksam
person som har transportférmedling som sin huvudsakliga verksamhet, dvs.
en speditor, liksom en egenfortagare som bestéller nagon enstaka transport
sporadiskt. Bada dessa personer &r bestallare, men har olika forutsattningar
for att genomfora sin undersokningsplikt, bland annat till foljd av erfarenhet
och resurser. | prévningen bér man beakta den enskilde bestallarens
forutsattningar till hur omfattande undersdkning som kan goéras i det
specifika fallet.

2. Relation mellan avtalsparterna

Transporter kan bestallas vid enstaka tillfallen liksom vara regelbundet
aterkommande. Den bestallare som sporadiskt bestéller en transport ska vid
varje enskild transport undersoka om trafikutdvaren har ett giltigt
trafiktillstand. Daremot ar det inte lika sjalvklart att bestéllaren ska
undersoka trafikutdvarens tillstdnd vid varje enskild transport, om parterna
har ett etablerat avtalsforhallande som innebar att transporter sker varje dag
eller varje vecka. Under de omstandigheterna kan det vara rimligare att
kontrollera trafikutdvarens tillstand mera sallan.

3. Vilken undersokning som skaligen kan begéaras
Nar det galler undersokningsplikten avseende forartillstand for
tredjelandsmedborgare finns det svarigheter i vissa fall. Det ar inte alltid vid
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avtalstillfallet kant vem som ska vara forare. Avtalsparten &r inte heller
alltid narvarande vid lastning och kan kontrollera forare och tillstand. En
bedémning om vilka krav som kan stéllas pa avtalsparten far darfor ske fran
fall till fall.

Informationen &r en farskvara. Det innebdr att en genomférd undersékning
inte galler for all framtid. Detta beror pa att omstandigheterna for en
transport kan variera kraftigt beroende pa de villkor som foreligger for den
aktuella transporten. Det aligger darfor bestallaren att, oavsett vilket
tillstdnd som kravs, ha uppfyllt sin undersokningsplikt senast innan den
avtalade transporten paborjas.




