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Sammanfattning

Rapporten redogor for de delar av regeringsuppdraget som rér
konkurrensvillkor och cabotage samt bestallaransvar. | huvudsak foreslar
Transportstyrelsen en bestdammelse som fortydligar hur kontrollen av
cabotagetransporter ska ga till, samt bestammelser om sanktionsavgift for
olaga cabotage. Nar det galler bestallaransvaret foreslas vissa
informationsinsatser.

Marknad och konkurrensvillkor

Den europeiska godstransportmarknaden pa vag kan delas upp i ett antal
delmarknader som har olika egenskaper och som i olika hég grad &r utsatta
for internationell konkurrens. Viktiga delmarknader ar bygg- och
anlaggning, fjarrtransport, nardistribution, skogstransport, maskintransport,
jordbrukstransport, miljétransport, och tanktransport. Det ar framst
delmarknaden for inrikes- och utrikes fjarrtransporter som &r internationellt
konkurrensutsatt. Denna marknad praglas av sma foretag pa utbudssidan
och stora industri- och logistikforetag pa efterfragesidan.

Fran ar 2009 och framat har de nyare medlemsstaterna i 6stra delen av
Europa tagit en storre andel av marknaden for internationella transporter. En
drivande faktor for detta ar att foretag i dessa lander har vissa
kostnadsfordelar, framst genom lagre arbetskraftskostnader. Ovriga
kostnader som drivmedel, avskrivningar, forsakringar o.s.v. ar relativt sett
lika mellan medlemstaterna. Dock har de nyare medlemsstaterna hogre
finansieringskostnader genom ett generellt sett hogre ranteldge.

Enligt den officiella statistiken som samlas in fran transportforetag i
unionens medlemsstater stod den utlandska cabotagetrafiken i Sverige for ca
2,4 procent av det totala transportarbetet i Sverige ar 2012. Mellan aren
2008 - 2012 har andelen varit i intervallet 2,2 - 2,9 procent. Preliminar
statistik visar att utlandsregistrerade lastbilar stod for ca 17,5 procent av det
totala transportarbetet med last i Sverige ar 2012. Statistiken indikerar
vidare att cabotagetransporterna minskade mellan aren 2011 och 2012, detta
fran att ha Okat i stort sett varje ar sedan 2004 .

Nagra regelbundna méatningar av det olaga cabotaget finns inte att tillga,
men i en rapport fran EU-kommissionen kan det utldsas att olaga cabotage
som upptéacks genom kontroller i flertalet fall &r under 1 procent.

Kontroll av olaga cabotage samt sanktionsavgift

Transportstyrelsen konstaterar att det dels finns problem med att kontrollera
cabotagetransporter, dels problem med att lagféra olaga cabotage. For att
komma till ratta med dessa problem foreslar Transportstyrelsen att det
genom en ny bestammelse tydliggors att det ar vid kontrolltillfallet som det
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sa kallade bevismaterialet ska visas upp pa begaran av en polisman.
Bevismaterialet ar beskrivet i férordningen (EG) nr 1072/2009 och det &r
transportforetaget som ska visa att transporten &r laglig, d v s i enlighet med
bestdimmelserna om cabotage i EG-férordningen. Kan detta inte visas upp ar
det en presumtion for olaga cabotage.

For att dven fa till stand en effektivare lagféring av olaga cabotage foreslas
en dvergang fran boter till sanktionsavgift. For att sanktionsavgiften ska
kunna verkstallas effektivt, foreslas att denna ska betalas som forskott i
samband med kontrollen pa vag.

Transportstyrelsens forslag innebér som helhet att det kommer att finnas
forutsattningar for polisen att genomféra effektivare kontroller av
cabotagetransporter och fa till stand en effektivare lagforing av olaga
cabotage. Det forslag om klampning av fordon som redovisas i en annan
delrapport blir ett viktigt verktyg for polisen att hindra fortsatt fard vid olaga
cabotage eller da forskott pa sanktionsavgiften inte betalas.

Bestéllaransvaret

Transportstyrelsen foreslar inga andringar av bestaimmelsen om
bestéllaransvar for olaga cabotage. Transportstyrelsen har Overvégt att
foresla inforande av undersokningsplikt i det sammanhanget, men avstar av
olika skal — bl.a. finns en risk for att foretagen da skulle fa 6kade
administrativa kostnader.

Transportstyrelsen har dock for avsikt att genomféra informationsinsatser
rorande bestéllaransvaret mot bakgrund av den osékerhet som till synes
rader kring vad den innebar.

For att underlatta kontroller av tillstand ska Transportstyrelsen utarbeta
olika tekniska lgsningar samt gora information om antalet tillstand mm
tillgangliga pa Transportstyrelsens hemsida.
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Forfattningsforslag

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

Harigenom foreskrivs i fraga om férordningen (1998:786) om inter-
nationﬁlla vagtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
(EES)

dels att nuvarande 3 a och 3 b 8§ ska betecknas 3 b och 3 c 8§,

dels att 4 och 8 88§ och rubriken narmast fére 4 § ska ha foljande lydelse,

dels att rubriken ndrmast fore 3 a § ska séttas narmast fore 3 b §,

dels att det i forordningen ska inféras en ny rubrik narmast fére 7 § med
lydelse "Hindrande av fortsatt fard”,

dels att det i férordningen ska inforas tolv nya paragrafer, 3a 8, 5a 8§ och
7 a—j 88 samt narmast fore 7 a, 7 ¢, 7 g och 7 h 88 nya rubriker av féljande

lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
3a§
Det bevismaterial som foreskrivs i
artikel 8.3 i forordning (EG) nr
1072/2009 ska vid kontrolltillfallet
kunna visas upp pa begaran av en
polisman.
Straffbestammelser m.m. Ansvarsbestammelser
4§

Till boter doms den som uppsatligen

1. driver trafik utan sadant

a) tillstand som avses i artiklarna 4 eller 6 i forordning (EG) nr
1073/2009,

b) kontrolldokument som avses i artikel 12 i samma férordning, om han
eller hon inte ar undantagen fran kravet pa kontrolldokument enligt 2 a §,

! Senaste lydelse av
3a§2011:1093

3b §2011:1093.

2 Senaste lydelse 2011:1093
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c) certifikat som avses i artikel 5.5 i samma forordning,
2. driver trafik utan nagot av de tillstdnd som avses i artikel 3 i

férordning (EG) nr 1072/2009,

3. utfor cabotagetransporter i

strid med foérordning (EG) nr

1072/2009,

4. utfor cabotagetrafik i strid med
forordning (EG) nr 1073/2009, eller

5. utfor transporter utan sadant
tillstand som avses i artikel 15 i den
overenskommelse  som  bifogas
radets beslut nr 917/2002/EG eller
sadant kontrolldokument som avses
i artikel 10 i samma
overenskommelse.

3. utfor cabotagetrafik i strid med
forordning (EG) nr 1073/2009, eller

4. utfor transporter utan sadant
tillstand som avses i artikel 15 i den
overenskommelse som bifogas radets
beslut nr 917/2002/EG eller sadant
kontrolldokument som avses i artikel
10 i samma dverenskommelse.

5a8§

Sanktionsavgift ska paféras det
transportforetag som utfor
cabotagetransporter 1 strid med
forordning (EG) nr 1072/2009.

Sanktionsavgift m.m.

Provningsmyndighet och avgiftens
storlek

7a8

Fragor om paférande av
sanktionsavgift enligt 5 a § provas
av Transportstyrelsen.

Sanktionsavgiften tillfaller staten.

Innan sanktionsavgift pafors ska
transportforetaget ges tillfalle att
yttra sig.

Sanktionsavgift far sattas ned
eller efterges om det finns sarskilda
skal.

7b§

Sanktionsavgift enligt 5 a § ska
paforas med ett belopp om 20 000
kronor.

8 (103)
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Forskott
7c8§

Om ett transportforetag enligt 5 a
§ ska paforas sanktionsavgift ska en
polisman vid vagkontrollen besluta
om forskott for sanktionsavgiften.

Forskottet ska betalas till polis-
myndigheten.

7d§

Om det forskott som anges i 7 ¢ §
inte betalas omedelbart i samband
med kontrollen, ska polismannen
besluta att  fordonet eller
fordonstaget inte far fortsatta
farden. En polisman far underlata
att fatta ett sadant beslut, om det
finns synnerliga skal.

Ett beslut enligt forsta stycket
galler tills forskottet betalats eller,
om sanktionsavgift har paforts utan
att forskottet har betalats, denna
avgift har betalats.

7e8

En polismans beslut om forskott
for sanktionsavgift eller om att
fordonet eller fordonstaget inte far
fortsatta farden ska skyndsamt
understallas Transportstyrelsens
prévning. Transportstyrelsen ska
omedelbart préva om beslutet ska
besta.

Om ett beslut om att fordonet eller
fordonstaget inte far fortsatta farden
galler enligt 7 d §, ska polisen och
Transportstyrelsen handlagga
arendet om sanktionsavgift utan
dréjsmal. Transportstyrelsen far vid
sin handlaggning

1. helt eller delvis satta ned ett
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forskott som har bestamts for
avgiften,

2. upphava det beslut som galler
enligt 7 d §, om det finns synnerliga
skal. Detsamma géller aven efter det
att Transportstyrelsen har beslutat i
arendet om sanktionsavgift.

718

Om det inte paférs nagon
sanktionsavgift, eller om avgiften
satts ned eller efterges, ska det
overskjutande beloppet aterbetalas.

Betalning av sanktionsavgifter
7098

Sanktionsavgifter ska betalas inom
trettio dagar efter det att beslutet
har wvunnit laga kraft eller den
langre tid som anges i beslutet.
Sanktionsavgifter ska betalas till
Transportstyrelsen.

Verkstallighet
7h§

Nar ett beslut om sanktionsavgift
har wvunnit laga kraft far det
verkstallas enligt utsokningsbalken.

718
Sanktionsavgift far paféras bara om
en som anspraket riktas mot har
getts tillfalle att yttra sig inom tva

ar fran det att forutsattningarna att
besluta om avgift har uppfyllts.

7]8
En sanktionsavgift faller bort, om
beslutet om avgiften inte har

verkstallts inom fem ar fran det att
beslutet vann laga kraft.
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88

I 22 a § forvaltningslagen (1986:223) finns bestdmmelser om
overklagande till allméan forvaltningsdomstol.
Foljande  beslut  far inte
Overklagas:
1. en polismans beslut enligt 7 c
och 7 d 8§, och
2.  Transportstyrelsens  beslut
enligt 7e8.

Ikrafttradande- och évergangsbestammelser

1. Denna forordning trader i kraft den 1 januari 2015.

2. Aldre foreskrifter galler fortfarande for Gvertradelser som agt rum fore
den 1 januari 2015.
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lag om andring i yrkestrafiklagen (2012:210)

Héarigenom foreskrivs att 7 kap. 3 8 yrkestrafiklagen (2012:210) ska ha

féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

7 kap.
38

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far meddela

foreskrifter om

1. kunskapskrav for fordonsbe-
sattningar vid vagtransport, och

2. avgifter for tillsyn och &rende-
handlaggning enligt  forordning
(EG) nr 1071/2009, denna lag och
enligt  foreskrifter ~ som  har
meddelats i anslutning till lagen.

1. kunskapskrav for fordonsbe-
séattningar vid vagtransport,

2. avgifter for tillsyn och &rende-
handlaggning enligt  foérordning
(EG) nr 1071/2009, denna lag och
enligt  foreskrifter  som  har
meddelats i anslutning till lagen, och

3. sanktionavgifter enligt bestam-
melser om cabotagetransport i
forordning (EG) nr 1072/2009.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2015.
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Forslag till
forordning om andring i polisférordningen (1998:1558)

Héarigenom foreskrivs att 3 kap. 8 8 polisférordningen (1998:1558) ska ha
féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
8§°

Lanspolisméstare, bitrddande lanspolismastare, polismastare,
poliséverintendenter, polisintendenter eller polissekreterare far fatta beslut

1. om frihetsberévande,

2. om att avvisa eller avlagsna deltagare i folksamlingar enligt 13 ¢ 8
polislagen (1984:387),

3. om att skaffa sig tilltrade till en bostad eller ndgot annat stalle eller for
att undersoka transportmedel enligt 20 § fdrsta och andra styckena
polislagen,

4. om att skaffa sig tilltrade till eller forhindra tilltrade till ett hus, rum
eller annat stalle m.m. eller om kroppsvisitation enligt 23 § forsta och andra
styckena polislagen,

5. om att forbjuda tilltrade till ett visst omrade eller utrymme eller att
anvisa deltagare i en folksamling att félja en viss vég enligt 24 § polislagen,

6. om vitesforeldggande,

7. om allménna sammankomster och cirkusforestallningar enligt 2 kap.
ordningslagen (1993:1617),

8. om forbud att fortsatta att anvanda vissa platser eller lokaler enligt
3 kap. 17 § forsta stycket andra meningen ordningslagen,

9. om att aterkalla tillstand enligt 3 kap. 18 § ordningslagen,

10. om att nagon ska vidta vissa atgarder enligt 3 kap. 19 §
ordningslagen,

11. om att polismyndigheten ska vidta vissa atgarder enligt 3 kap. 21 §
ordningslagen,

12. om tillstand i fraga om handel,

13. om hamtning av barn enligt 21 kap. foraldrabalken eller om atgarder
enligt 10 § andra stycket samma kapitel,

14. om hédmtning av barn enligt 18 § lagen (1989:14) om erkannande och
verkstallighet av utlandska vardnadsavgoranden m.m. eller om 6verflyttning
av barn eller om atgarder enligt 20 § samma lag,

15. om avvisning eller om 6verlamnande enligt 8 kap. 4 § andra och
tredje styckena utlanningslagen (2005:716),

16. om att ta en utlanning 1 forvar eller att stalla utlanningen under
uppsikt enligt 10 kap. 1-3, 6-8, 12, 13 och 17 88§ utlanningslagen,

® Senaste lydelse 2013:12
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17. om att ta emot en nojdforklaring enligt 15 kap. 2 § utlanningslagen,

18. om verkstéllighet enligt 12 kap. 14 och 17 88§ utlanningslagen,

19. om att gora en anméalan som ror utvisning enligt 2 § lagen (1991:572)
om sarskild utlanningskontroll, om forvar enligt 8 § forsta stycket samma
lag, om husrannsakan, kroppsvisitation m.m. enligt 19 8§ samma lag eller om
att framstalla yrkande om tillstand till hemlig avlyssning av elektronisk
kommunikation m.m. enligt 21 § andra stycket samma lag,

20. om tillstand att resa in fran eller ut till ndgot annat land enligt 6 kap. 1
8 utlanningsforordningen (2006:97),

21. om forordnande av offentligt bitrade,

22. om forskott for Overlastavgift enligt 8 a 8 lagen (1972:435) om
overlastavgift eller om att ett fordon eller fordonstag inte far fortsatta farden
enligt 8 b § samma lag,

23. om att géra en anmélan om tilltradesforbud enligt 6 § tredje stycket
lagen (2005:321) om tilltradesforbud vid idrottsarrangemang,

24. om forskott for 24 om forskott for

sanktionsavgift enligt 10 kap. 5 §
forordningen (2004:865) om kor-
och vilotider samt fardskrivare, m.m.
eller om att ett fordon eller
fordonstag inte far fortsatta farden
enligt 10 kap. 6 § samma forordning,
eller

25. om forskott for
sanktionsavgift enligt 25 a 8§
férordningen (1993:185) om
arbetsforhallanden vid vissa
internationella vagtransporter eller
om att ett fordon eller fordonstag
inte far fortsatta farden enligt 25 b §
samma forordning.

Polismyndigheten far uppdra at en annan anstalld an som anges i forsta
stycket att fatta beslut i d&renden som anges dar, om den anstallde har den

sanktionsavgift enligt 10 kap. 5 §
forordningen (2004:865) om kor-
och vilotider samt férdskrivare,
m.m. eller om att ett fordon eller
fordonstag inte far fortsatta farden
enligg 10 kap. 6 § samma
forordning,

25. om forskott for
sanktionsavgift enligt 25 a 8§
forordningen (1993:185) om
arbetsforhallanden vid vissa
internationella véagtransporter eller
om att ett fordon eller fordonstag
inte far fortsatta farden enligt 25 b §
samma forordning, eller

26. om forskott for sanktionsavgift
enligt 7 ¢ § forordningen
(1998:786) om internationella
vagtransporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet
(EES) eller om att ett fordon eller
fordonstag inte far fortsatta farden
enligt 7 d 8§ samma férordning.

kompetens, utbildning och erfarenhet som behdvs.
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Denna forordning trader i kraft den 1 januari 2015.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Transportstyrelsen fick i uppdrag av regeringen den 30 maj 2013 att
redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa
vag. Denna rapport omfattar punkt 2 och 4 i uppdraget.

Transportstyrelsen ska redovisa fordjupade analyser om
konkurrensvillkoren inom yrkestrafiken pa vag ur ett bredare perspektiv och
om det finns specifika problem kopplade till cabotagetransporter. Om
problem framkommer ska Transportstyrelsen lamna forslag pa atgarder for
att I0sa dessa.

| uppdraget ingar aven att studera eventuella konsekvenser av inférandet av
bestéllaransvar for cabotagetransporter som tradde ikraft den 4 december
20111 6 § forordningen (1998:786) om internationella vagtransporter inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES) samt om reglerna behéver
andras lamna forslag till &ndringar.

| uppdraget ingar vidare att inventera hur andra medlemslander I6st och
hanterat fragestéllningarna samt att lamna de forfattningsforslag som behévs
och att redovisa konsekvenserna av foreslagna atgérder.

Transportstyrelsen ska i uppdraget samarbeta med berérda myndigheter och
fora en dialog med arbetsmarknadens parter.

1.2 Avgransning

Utredningen avser att belysa forutsattningar och konkurrensvillkor for
yrkesmassiga godstransporter pa vag. Syftet med denna avgransning ar att
satta fokus pa en del av de fragestéllningar som idag omgardar
konkurrensvillkoren for den inhemska godstransportnéringen.

I enlighet med uppdragsbeskrivningen kommer de atgardsforslag som
presenteras att vara inriktade pa att l6sa problem kring cabotagetransporter
pa vag. Utredningen kommer i samband med detta att berdra faktorer som
leder till s.k. social dumping som far betraktas som en aktuell fraga inom
flera trafikslag. Utredningen kommer daremot inte att foresla nagra
atgardsforslag kopplat till detta da myndigheten inte rader dver atgarder
inom arbetsmarknadsomradet.

1.3 Genomférande av uppdraget

Uppdraget har préaglats av en omfattande samverkan mellan
Transportstyrelsens projektgrupp och externa intressenter. Med syfte att
skapa ett helhetsperspektiv har externa aktiviteter samordnats med
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projektgruppen som ansvarar for den del av regeringsuppdraget som avser
att infora klampning som atgéard for att hindra fortsatt fard.

Konkret har uppdraget genomforts i samverkan med Sveriges Akeriféretag,
Transportarbetareforbundet, Transportindustriférbundet och foretradare for
Transportgruppen. Dessa huvudintressenter har tillsammans med foretradare
for Rikspolisstyrelsen, polismyndigheterna i Vastra Gétaland, Skane,
Stockholm, Vasterbotten och Norrbotten samt Aklagarmyndigheten alla p&
olika satt bidragit till utredningsarbetet och de atgarder som foreslas.

Vid sidan av ovan ndmnda huvudintressenter har Henrik Sternberg,
Cabotagestudien (Lunds Universitet) samt Konkurrensverket, Tullverket
och Trafikanalys bidragit med ytterligare kunskap till utredningen.

Inom ramen for uppdraget har ett stort antal enskilda méten hallits. Dessa
har kompletterats med tva storre workshops med medverkan fran saval
branschorganisationer som myndigheter.

Huvudsyftet med den férsta workshopen (23 oktober) var att starta en
bredare diskusson som skulle leda fram till en problembild som sa manga
aktorer som mojligt kunde enas kring. Diskussionen dokumenterades och
foljdes aven upp av ett skriftligt frageformular som distribuerades via mejl
till samtliga deltagare.

I november holls ett telefonmote med ett antal polismyndigheter som
representerade olika delar av landet. Avsikten var att fa kunskap om
regionala skillnader i problembilden.

Under samma manad presenterade Henrik Sternberg Cabotagestudien for
projektgruppen. | presentationen ingick bade den del som genomférdes
under varen 2013 och den uppf6ljning som da pagick.

Pa den andra workshopen (11 december) presenterade projektgruppen de
forfattningsforslag som arbetats fram for att atgarda de identifierade
problemen.

1.3.1 Koppling till deluppdrag om hindrande av fortsatt fard

Med avsikt att belysa vérdet av att se helheten vill vi aterigen kommentera
att samverkan skett med det delprojekt som ansvarar for att infora
klampning som atgard for att hindra fortsatt fard. Vi har under utredningens
gang da identifierat att klampning kan bli aktuell dven nar brott mot
bestammelserna om cabotage har konstaterats. Klampning foreslas da bli
den yttersta konsekvensen for att forhindra fortsatt brott och i de fall
forskott pa sanktionsavgiften inte betalas. (Se delredovisning om
klampning).
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2 Legala forutsattningar for etablering pa

godstransportmarknaden

| detta kapitel redogors kort for hur de legala forutsattningarna ser ut for
etablering pa marknaden, dels inom EU och dels specifikt i Sverige.

Dessa faktorer ar avgorande for marknadens funktionssétt och satter
"spelreglerna” for de som vill verka pa marknaden. 1 allt vasentligt ar
reglerna i grunden lika for unionens medlemstater (utom Kroatien), da det
mesta styrs av EU-forordningar. Tillampningen varierar i viss grad mellan
medlemstaterna och efterlevnadskontrollen likasa.

Regelverken har blivit alltmer harmoniserade under de tva senaste
artiondena. Detta har medfort en tydligare styrning av tillampningen i
medlemsstaterna och att fler etableringshinder och hinder for den fria
rorligheten har undanrojts. Darigenom ska utvecklingen ga mot “ett
gemensamt europeiskt transportomrade” som det uttrycks i kommissionens
vitbok for transporter.

Végtransportpaketet, som kom 2009 och innehéll tre EU-férordningar med
direkt tillamplighet i alla medlemsstater, hade till syfte att skapa en mer
enhetlig tillampning av reglerna for yrkesmassig trafik pa vag inom EU.
Forordningarna tradde i kraft den 4 december 2011 och utgér nuvarande
legala ramverk for végtransportmarknaden inom unionen.

Traditionellt har vagtransportmarknaden i Europa styrts av bilaterala
overenskommelser om arliga kvoter for gods och passagerartransporter
mellan lander. Kvotsystemet férsvann i och med férordning EEG nr
881/92* som istallet inforde ett gemenskapstillstand dar foretag som ville
transportera gods mellan lander fick ett tillstand att gora sa baserat pa att de
har tillstand till yrkesmassig trafik i den medlemsstat dar de ar etablerade.
Tillstandsprocessen for de foretag som vill bedriva yrkesmassig trafik inom
unionen har under lang tid varit foremal for harmoniseringsatgéarder som ett
led i att liberalisera marknaden och ta bort hinder for den fria rérligheten.

Ett viktigt steg i harmoniseringen var det numera upphévda direktivet
96/26/EG>dar det faststalls grundlaggande krav pa att den som vill utféra
godstransport pa vag ska ha en god finansiell stallning, yrkesmassig

* Rédets forordning (EEG) nr 881/92 av den 26 mars 1992 om tilltrade till marknaden for
godstransporter pa vag inom gemenskapen till eller fran en medlemsstats territorium eller
genom en eller flera medlemsstaters territorier.

> Rédets direktiv96/26/EG av den 29 april 1996 om rétt att yrkesmassigt bedriva person-
och godstransporter pa vag och om msesidigt erkannande av uthildnings-, examens- och
andra behdrighetsbevis for att framja ett effektivt utnyttjande av dessa transportérers
etableringsratt pa omradet for nationella och internationella transporter.

18 (103)

Uppdrag att redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vag



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 19 (103)

A STYRELSEN Datum
2014-02-28

kompetens och god vandel. I och med att direktivet [amnar utrymme for
medlemstaterna att implementera genom eget regelverk skiljer sig saval
tolkning som tillampning at inom unionen, nagot som har setts som
problematiskt i och med att olikheter i tillampning av regler riskerar att bli
till hinder for den fria rorligheten.

2.1 Foérordning (EG) nr 1071/2009

De legala grundforutsattningarna for aktorerna pa marknaden anges i
forordningen (EG) nr 1071/2009° om gemensamma regler betraffande de
villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesmassig trafik.

Forordningen tillampas pa alla foretag som &r etablerade i gemenskapen och
bedriver yrkesmassig trafik samt for de féretag som har for avsikt att
bedriva yrkesmaéssig trafik. Kraven i forordningen innebér att foretaget ska
vara faktiskt och fast etablerade i en medlemsstat, ha gott anseende, ha
tillrackliga ekonomiska resurser samt ha erforderligt yrkeskunnande.
Forordningen medger att medlemsstaterna far infora ytterligare krav under
forutsattning att dessa ar proportionerliga och icke-diskriminerande.

Varje foretag som bedriver yrkesmassig trafik ska utse minst en fysisk
person som ska vara trafikansvarig. Denne person ska “faktiskt och
fortlopande” leda foretagets transportverksamhet, och maste for detta
andamal uppfylla ett antal krav stéllda i forordningen:

Den trafikansvarige maste uppfylla kraven pa yrkeskunnande och gott
anseende’, ha verklig anknytning till foretaget, dvs. vara anstalld,
styrelseledamot, &gare eller aktie&gare, eller forvaltare av det, eller, om
foretaget ar en fysisk person, vara denna person, och vara bosatt i
gemenskapen.

2.1.1 Kravet pa fast etablering i en medlemsstat

Enligt forordningen ska foretag som vill bedriva yrkesmassig trafik pa vag
inom gemenskapen forfoga Over ett driftstélle i den medlemsstaten dar det
ar etablerat. Det fasta driftstallet innebar lokaler dér foretaget bevarar sin
centrala foretagsinformation, sarskilt alla rakenskaper, personalhandlingar,
handlingar som innehaller uppgifter om kor- och vilotider samt 6vriga
handlingar som den behdriga myndigheten maste ha tillgang till for att
kunna kontrollera att villkoren enligt denna férordning ar uppfylida.
Medlemsstaterna far krava att foretag som ar etablerade pa deras territorium
vid varje tidpunkt dven ska ha andra handlingar tillgangliga i sina lokaler.

® Europaparlamentets och Radets forordning (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 upphavande av radets direktiv 96/26/EG.

" Gott anseende enligt artikel 3.1 b och d i férordningen.
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2.1.2 Kravet pa yrkeskunnande

For att uppfylla kravet pa yrkeskunnande (artikel 3.1 d) ska den
trafikansvarige ha kunskaper som svarar mot den niva som anges i bilaga |
till forordningen, dessa &mnen &r: civilratt, handelsréatt, socialratt, skatteratt,
kommersiell och ekonomisk ledning av ett féretag, marknadstilltrade,
tekniska normer och tekniska driftsforhallanden, och trafiksakerhet.

Kunskaperna ska styrkas genom ett obligatoriskt skriftligt examensprov som
far kompletteras med ett muntligt prov om medlemsstaten beslutar detta.

2.1.3  Gott anseende hos foretag och trafikansvarig

Gott anseende hos trafikansvariga (eller 6vriga prévade personer) och
foretag innebar en vandelsprévning utifran forekomst av fallande domar
gentemot personer som &r provade av myndigheten eller sanktioner mot
foretaget. Den trafikansvarige eller transportforetaget far inte heller ha
adragit sig fallande domar eller sanktioner i en eller flera medlemsstater for
allvarliga dvertradelser av gemenskapsreglerna. Grunder som anges i
forordningen for att ifragasatta den trafikansvariges eller ett
transportforetags goda anseende &r fallande domar eller sanktioner for
allvarlig overtradelse av nationella regler som ar tillampliga inom omraden
som avser: handelsratt, insolvensratt, Iéne- och anstallningsforhallanden i
branschen, vagtrafiklagstiftning, yrkesansvar, manniskohandel och
narkotikahandel.

214 Kravet pa tillrackliga ekonomiska resurser

For att uppfylla kravet pa tillrackliga ekonomiska resurser (artikel 3.1 ¢ i
forordningen) ska ett foretag fortlépande kunna uppfylla sina finansiella
skyldigheter under rakenskapsaret. Foretaget ska darfor, pa grundval av
arliga rakenskaper som har bestyrkts av en revisor eller annan ackrediterad
person, kunna bevisa att det varje ar forfogar 6ver kapital och reserver till
ett varde av minst 9 000 euro om endast ett fordon anvands och minst 5 000
euro for varje ytterligare fordon som anvénds. Detta krav forutsatter
bankintyg eller att en auktoriserad eller godkénd revisor styrker de
ekonomiska uppgifterna vid initiala tillstandsansokan eller vid férandring i
fordonsflottans bestand.
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3 Godstransportmarknaden pa vag

| detta kapitel beskrivs véagtransportmarknaden for gods. Marknaden
beskrivs dels generellt och dels med fokus pa konkurrensvillkor for
inhemska akerier respektive trafikforetag i andra medlemslander.

Detta kapitel ar saledes en introduktion till marknaden. Kapitlet ger aven en
kortare utblick 6ver marknadssituationen inom EU idag.

3.1 Marknadsstruktur

Godstrafikmarknaden pa vag i Sverige préaglas av en hog andel mindre
foretag, vilket illustreras med tabell och figur nedan. Siffrorna har hdmtats
frdn Statistiska Centralbyran (SCB) och avser akerier och flyttfirmor.®

Antal foretag efter storleksklass och ar, avser akerier och flyttfirmor (SNI 49.4):

2013 0 anstallda

B 1-4 anstdllda

B 5-9 anstdllda

M 10-19 anstallda

B 20-49 anstallda

M 50-99 anstallda

1 100-199 anstallda
M 200-499 anstallda

500+ anstallda

Diagrammet visar att mer an fyra femtedelar av foretagen i dessa branscher
pa marknaden har mindre &n fem anstéllda. Nettoomsattningen exklusive
punktskatter totalt for foretagen uppgick ar 2012 till 101 004 miljoner
kronor, vilket var ca 2,86 procent av total BNP for det &ret®.

8 SCB, foretagsdatabasen.
° SCB, Preliminara resultatrakningsposter enligt Foretagens ekonomi, mnkr efter
néringsgren SNI 2007.
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Godstransportmarknaden kan delas in i ett antal olika delmarknader. |
tabellen nedan aterges andel verksamma foretag inom de “viktigaste”
delmarknaderna. Tabellen redovisar en total andel som Overstiger 100 %
vilket visar att flera av foretagen ar verksamma pa mer &n en delmarknad.

Siffrorna grundar sig pa uppgifter fran branschorganisationen Sveriges
Akeriforetag och omfattar darmed endast medlemsféretag.

Sveriges akeriforetags medlemsforetags verksamheter, andel verksamma pa olika
delmarknader i procent:

Delmarknad Procent av foretag verksamma
Bygg- och anlaggning 49
Fjarrtransport 26
Nérdistribution 18
Skogstransport 15
Maskintransport 11
Jordbrukstransport 10
Miljtransport 9
Tanktransport 5
Ovriga 12

Bygg- och anl&ggning och fjérrtransport ar de vanligaste marknaderna for
foretag att vara verksamma pa. Nardistribution, som omfattar
styckegodstransporter, budférsandelser och post- och smapaket, &r ocksa en
vanlig verksamhet. Bland 6vriga transporter ingar i transporter av bilar,
bilbargning, maskin- och tungtransporter samt bohags- och
kontorsflyttningar.*°

Branschorganisationen Sveriges Akeriforetag har i en branschanalys frén
2012 redogjort for medlemsforetagens ekonomiska forutsattningar och
I6nsamhet mot konjunkturbakgrund aren 2006-2010. | denna analys har man
aven beraknat hur manga foretag (bland organisationens medlemmar) som
finns inom lika delmarknader.™*

19 Sveriges keriforetag: Fakta om &kerinaringen 2013.
I http://www.akeri.se/sites/default/files/uploaded_files/simpler-rapporten-he_0.pdf
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Utredningsuppdrag

Datum

2014-02-28

avser 2010:

Delmarknad Antal foretag Procent
Jordbrukstransport 178 4%
Skogstransport 497 10%
Byggtransport 1083 22%
Tanktransport 117 2%
Fjarrtrafik 720 15%
Milj/renhalining 157 3%
Distribution 261 5%
Budtransport 58 1%
Bohagstransport 40 1%
Maskintransport 54 1%
Blandad verksamhet 1782 36%
Totalt 4947 100%

Siffrorna i tabellen ovan inkluderar inte alla medlemmar hos
branschorganisationen och da “blandad verksamhet” redovisas separat ar det
troligt att redovisningen framst avser renodlade verksamheter. Tabellen ger
dock en fingervisning om vilka de storre delmarknaderna é&r.

Delmarknadernas egenskaper skiljer sig at nar det galler
konjunkturkanslighet. Exempelvis &r kansligheten olika beroende pa de
relaterade marknader som de paverkas eller &r eller beroende av. Generellt
visar marknaden for godstransporter pa véag en stark samvariation med saval
tillvéxten i ekonomin som den ekonomiska utvecklingen i landet i stort*?.

Pa en mer detaljerad niva ar exempelvis de akerier som &r inriktade pa
bygg- och anlaggningstransporter beroende av utvecklingen inom
byggsektorn medan akerier som fokuserar pa skogstransporter ar beroende
av den specifika ravarumarknaden. Detta gor att det till viss del ar mojligt
att forutspa utvecklingen pa de delmarknader som ar beroende av
utvecklingen for mycket konjunkturkénsliga verksamheter som bygg- och
ravaruindustrin. Motsatt finns det delmarknader som miljo- och renhallning
och till viss del distribution och budtransport som inte &r lika
konjunkturutsatta.

12 Dessa forhéllanden redogérs for bl.a. i den akademiska publikationen DRIVERS OF
FREIGHT TRANSPORT DEMAND AND THEIR POLICY IMPLICATIONS, Van de Riet,
de Jong och Walker (2008), http://www.significance.nl/papers/2008-STELLA-Drivers-of-
freighttransport-demand.pdf
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Inom delmarknaden internationella fjarrtransporter ser strukturen pa
efterfragesidan annorlunda ut &n pa utbudssidan, med dominerande inslag
av ett fatal stora (ofta globala) logistikbolag som transportkdpare medan de
som utfor transporterna mycket ofta utgors av mindre foretag. For foretag
som utfor inrikes och utrikes fjarrtransporter ar kontakten med
transportkoparen oftast endast indirekt, da det ar andra féretag som
férmedlar sjalva transporten. Formedlingsforetaget har affarskontakten med
transportkunden och administrerar transporten. Dessa formedlingsforetag
anlitar sedan akeriforetag for att genomfora transporten.

Tidigare har det ofta funnits en langsiktig avtalsknytning mellan akeri och
formedlingsforetag, trenden har dock under senaste artiondet gatt mot att
internationella transporter kan kopas och saljas pa en datoriserad
spotmarknad.

Stora transportformedlingsforetag/speditionsféretag som &r verksamma i
Sverige idag ar exempelvis Schenker och DHL. | ett pressmeddelande fran
den 21 mars 2013 skriver Schenker bl.a. att ”Schenker AB har cirka 300
gransoverskridande transporter om dagen, normalt ingar mellan 2 och 20
av dem inte i den reguljara trafiken utan ar upphandlade pa
spotmarknaden”, de skriver vidare ” Priserna pa spotmarknaden varierar
kraftigt beroende pa konjunkturen for tillfallet. En tysk bil som fatt last till
Sverige och fatt bra betalt for den vill snabbt tillbaka. Istallet for att kdra
tom kan akaren da noja sig med ett mycket lagt pris for att snarast komma
tillbaka till kontinenten”.

Manga mindre akerier har traditionellt samverkat inom gemensamt &dgda
transportforetag, s.k. lastbilscentraler som ombesdrjer marknadsforing,
kundkontakt, transportplanering och administration. Lastbilscentralerna har
dock minskat stadigt i antal fran 307 ar 1970 till 83 ar 2011, framst genom
sammanslagningar®.

3.2 Foretagen och fordonsflottan

Fordonsflottan for godstransporterna pa vag (svenskregistrerade fordon i
yrkesmassig trafik) uppgar till cirka 40 000. | tabellen nedan redovisas
antalet lastbilar i yrkesmassig trafik fordelat pa foretagsstorlek (antal
fordon) och ar.

13 Sveriges keriforetag: Fakta om &kerinaringen 2013
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Lastbilar i yrkesmassig trafik, uppdelat pa storleksklass (antal fordon per dkare) och
forandring 6ver tid™:

Storleksklass - antal lastbilar i yrkesmassig trafik Procent

1990 1997 2001 2007 2011| 1990| 1997| 2001| 2007 | 2011
1 8381 6 814 5937 5 326 4841 21,5 19,2 15,9 13,3 12,1
2-5 13 109 11 963 12 004 11274 10335| 336| 337| 322| 281| 259
6-10 5 647 5554 6176 6 985 6775 14,5 15,6 16,5 17,4 17
11-15 2831 2817 3117 3928 3731 7,2 7,9 8,4 9,8 9,4
16- 9 068 8 379 10 092 12 584 14 188 23,2 23,6 27 31,4 35,6
Totalt 39 036 35 527 37 326 40 097 39 870 100 100 100 100 100

Tidigare i detta kapitel har det pavisats att fyra femtedelar av foretagen har
0-4 anstallda, och att SCB har listat de antal foretag som ar akerier och
flyttfirmor till 6 403. Samtidigt var antalet lastbilar i yrkesmassig trafik fér
enmansforetag 4 841, vilket kan forklaras med att foretag som ingar i SNI-
kod 49.1 kan ha fordon i yrkesmassig trafik som inte &r lastbilar (d.v.s. som
inte vager mer &n 3,5 ton), eller att de har verksamhet som inte kréver
yrkestrafiktillstand. Siffrorna skiljer sig av urvalsmetodologiska skél fran
Trafikanalys arliga publikation om fordonsbestandet i Sverige gallande antal
lastbilar i yrkesmaéssig trafik och det &r i skrivande stund inte klargjort vari
skillnaden pa definitioner ligger, men de huvudsakliga slutsatserna i
Sveriges akeriforetags publikation ar intressanta: ”De stérsta akerierna, med
16 bilar eller fler, innehar 35 procent av fordonsflottan. 45 procent av
fordonsflottan tillnor dkerier som har 11 fordon eller fler.”

En utblick mot fordonsflottans struktur i évriga EU-lander och USA gors i
publikationen ”Who controls the fleet? Initial insights into road freight
transport planning and control from an industrial network perspective”
(2013), Sternberg, Germann, och Klaas-Wissing. I studien visar forfattarna
att mindre akerier & normen pa marknaden i manga av de utvecklade
ekonomierna.

| tabellen nedan redovisas hur utvecklingen av fordonsflottan har férandrats
med %/seende pa antalet lastbilar i yrkesmassig trafik under aren 2003 till
20127

1 Siffror publicerade i Sveriges &keriféretags ”Akerinaringen 2013”.

15 Fordonsstatistik sammanstalld rligen av Trafikanalys:
http://www.trafa.se/sv/Statistik/Vagtrafik/Fordon/http://www.trafa.se/sv/Statistik/Vagtrafik/
Fordon/
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Datum

2014-02-28

Lastbilar i yrkesméassig trafik
Vlgvslgrtet Totalvikt i kg Totalt darav leasing
-3 500 3501 -
2003 10 990 41 253 52 243 7 466
2004 11 126 41723 52 849 7 657
2005 11 422 42139 53 561 7972
2006 12 247 44 722 56 969 9169
2007 12 343 46 796 59 139 9592
2008 12 976 45631 58 607 10 642
2009 13 188 45908 59 096 11 333
2010 13 541 46 222 59 763 12 200
2011 13 419 46 419 59 838 12 657
2012 12 768 46 019 58 787 12 126

For de tunga lastbilarna (6ver 3 500 kg) har antalet varit relativt oférandrat
sedan 2007, och den totala lasthilsflottan i yrkesmassig trafik har hallit sig i
intervallet mellan 58 500 — 60 000 sedan 2007. En tydlig utvecklingstrend ar
dock att andelen leasade fordon stadigt dkat, vilket mot bakgrund av 6kade
krav pa flexibilitet och generellt restriktivare utlaning fran banker gentemot
foretag ter sig logiskt.

3.3 Nyckeltal och &keriféretagens ekonomi*®.

Med hjélp av aktiebolagens siffror fran arsredovisningar kan en bild av
foretagens tillstand i branschen belysas. Siffrorna utgar fran SNI-kod: 49410
vilket omfattar aktiebolag som har uppgett vagtransport av gods som sin
huvudsakliga verksamhet, vilket omfattar all vagtransport av gods utom
flyttjanster, dven uthyrning av lastbilar med forare ingar®’.

Bolagen har delats upp i storleksklasser efter antalet anstéllda. Tabellen
nedan visar hur manga bolag som ingar i statistiken:

' Siffrorna i detta avsnitt &r hamtade fran Bisnodes databas, som i sin tur hamtar siffror
fran SCB:s foretagsdatabas.
" Komplett beskrivning av vad som ingér finns p& SCB:s hemsida,

http://www.sni2007.scb.se/snihierarki2007.asp?sniniva=5&snikod=49410

26 (103)

Uppdrag att redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vag



4 TRANSPORT

STYRELSEN

Storleksklasser foretag:

Utredningsuppdrag

Datum

2014-02-28

Storleksklass (antal Andel av foretagen i storleksklass
anstéllda)

0 44,87%

1-4 37,02%
5-9 9,07%
10-19 5,10%
20-49 2,77%
50-99 0,75%
100-199 0,30%
200-499 0,05%
500-999 0,03%
1000-4999 0,04%

Vilken typ av foretagsform som valjs varierar med storleksklass av naturliga
skal, bland foretag utan anstallda ar enskild naringsidkare vanligast, i ovrigt

dominerar aktiebolag:

Foretagsform efter storleksklass:

Storleksklass )
(antal Enskild firma | Aktiebolag | Handelsbolag | Kommanditbolag | Ovriga
anstallda)

0 72,41% 21,02% 3,31% 1,73% 1,52%
1-4 14% 84% 1% 1% 0%
5-9 5% 94% 1% 0% 1%
10-19 2% 97% 0% 0% 1%
20-49 0% 100% 0% 0% 0%
50-99 0% 100% 0% 0% 0%
100-199 0% 100% 0% 0% 0%
200-499 0% 88% 0% 0% 13%
500-999 0% 100% 0% 0% 0%
1000-4999 0% 100% 0% 0% 0%

Da nyckeltalen uteslutande kommer fran aktiebolag kan presentationen

nedan inte ses som en totalundersdékning i och med att enskilda firmor med
annan bolagsform inte finns representerade. Aktiebolag utgor dock 21

procent av akerier utan anstallda, vilket far ses som ett &r ett relativt sett

stort urval.

27 (103)

Uppdrag att redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vag



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 28 (103)
A STYR E LSEN Datum
2014-02-28

Nedan ges en forteckning dver hur manga aktiebolag som ingar i urvalet och
som nyckeltal hamtats ifran i de olika storleksklasserna. Antal avser 2012
som &r det senaste redovisningsaret som ingar i kallmaterialet:

Antal aktiebolag efter storleksklass:

Storleksklass .
(antal anstallda) Antal aktiebolag
0 1675
1-4 5534
5-9 1507
10-19 880
20-49 489
50-99 134
100-199 53
200-499 7
500-999 5
1000-4999 7

Nedan redogors for nettoomsattningen for bolagen samt utveckling dver tid,

medianvarden:

Nettoomséattning, medianvérde (tkr), ar 2009-2012

Storleksklass 2009 2010 2011 2012
0 (enskilda bolag) 733 594 404 238
1-4 anstallda 2 354 2411 2 395 2278
5-9 anstallda 6 137 6 918 7 286 7 524
10-19 anstallda 11 962 13 358 14 568 14 919
20-49 anstallda 24 908 27 170 30 920 32 379
50-99 anstallda 65 607 68 777 76 901 78 305
100-199 anstallda 111 847 117 021 138 786 139 011
200-499 anstallda 286 466 260 632 464 908 416 771
500-999 anstallda 350 979 530 488 622 107 632 482
1000-4999 anstallda 5169 000 5 356 000 4 963 000 4 426 836

Av tabellen framgar att storleken pa omséattningen varierar kraftigt mellan
de olika kategorierna. Bland de riktigt stora bolagen (200-499, 500-999,
samt 1 000-4 999 anstéllda) som t.ex. IL Recycling Service AB, Bring
Cargo Inrikes AB, NTM Distribution AB, Schenker Akeri AB, och DSV
Road AB finns betydligt mer diversifierad verksamhet an i de mindre

akerierna.

Med nettoomsattning avses intakter fran salda varor och utforda tjanster

som ingar i foretagets normala verksamhet med avdrag for lamnade rabatter,
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mervardesskatt och annan skatt som ar direkt knuten till omsattningen. Den
langsiktiga trenden for bolagen i de flesta storleksklasser tycks vara en
Okande nettoomsattning, forutom for enmansféretagen, dar det mérks en
tydlig minskande trend.

Medianvérdet for arets resultat visar pa en nagot fallande utveckling under
de senare aren, forutom for ett par av de storre storleksklasserna:

Arets resultat, medianvarde (tkr), ar 2009-2012

Storleksklass 2009 2010 2011 2012
0 (enskilda bolag) 9 7 3 5
1-4 anstallda 40 47 28 24
5-9 anstéllda 83 97 77 56
10-19 anstallda 116 149 113 86
20-49 anstéllda 269 331 370 283
50-99 anstallda 642 830 687 662
100-199 anstallda 1079 950 757 775
200-499 anstallda 6 347 61 4 0
500-999 anstallda 17 813 18 549 28 629 30211
1000-4999 anstallda 0 16 790 -2 632 174 436

Rakenskapsarets resultat beraknas genom att samtliga kostnader dras ifran
intékterna (intékter och skulder berdknade enligt bokféringsmassiga
grunder). Vid nasta rakenskapsars intrade nollstalls resultatrakningen for att
man ska kunna folja utvecklingen under det nya aret.

Betraffande arbetskraftskostnaden per anstalld i bolagen ar inte skillnaden
sa stor mellan bolagen i de olika storleksklasserna. Okningen 6ver tid har
inte heller varit sa dramatisk:

Arbetskraftskostnad/anstélld, medianvérde (tkr), 2009-2012

Storleksklass 2009 2010 2011 2012
0 (enskilda bolag) 48 0 0 0
1-4 anstallda 357 363 371 373
5-9 anstéllda 387 404 411 419
10-19 anstéallda 406 418 434 440
20-49 anstallda 426 435 444 451
50-99 anstéllda 410 430 442 455
100-199 anstéllda 419 432 439 458
200-499 anstallda 501 538 551 615
500-999 anstallda 469 490 466 498
1000-4999 anstallda 496 520 540 532
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Nyckeltalet anger ett foretags niva pa loner och formaner till de anstallda
och inkluderar bruttoléner inkl. sociala avgifter, pensioner samt I6neskatt
for dessa. (Det kan aven innehalla personalférmaner som friskvard och
liknande.

Medianvérdet for vinstmarginalerna for foretagen visar en trend mot att
minska nagot langsiktigt, forutom for en av de storre storleksklassernas

bolag:
Vinstmarginal, medianvarde, i procent, 2009-2012
Storleksklass 2009 2010 2011 2012
0 (enskilda bolag) 0 0 0 0
1-4 anstéllda 3,11 2,79 2,24 1,53
5-9 anstéllda 3,00 3,25 2,50 2,10
10-19 anstéllda 2,44 2,76 2,33 1,67
20-49 anstéllda 3,33 2,83 2,95 2,25
50-99 anstéllda 2,79 2,83 2,33 1,78
100-199 anstéllda 2,88 1,87 2,81 1,47
200-499 anstéllda 181 3,86 4,55 0,31
500-999 anstéllda 4,87 4,45 4,43 3,94
1000-4999 anstéllda 0,02 0,28 1,44 2,01
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Nyckeltalet anger i procent foretagets vinst i férhallande till dess
nettoomsattning. Man raknar pa vinsten innan rantekostnaderna ar betalda
vilket gor att finansieringen av verksamheten &r ovidkommande vid
berékningen av vinstmarginalen.

Rorelseresultat per anstalld berattar vad en genomsnittlig anstalld genererar

I vinst innan skatter och ranteutgifter/skulder ar dragna, differensen mellan

rorelsens intékter och de rena rorelsekostnaderna. Trenden ar svagt negativ

forutom for de allra storsta bolagen:

Rorelseresultat/anstalld, medianvérde (tkr), 2009-2012

Storleksklass 2009 2010 2011 2012
0 (enskilda bolag) 0 0 0 0
1-4 anstallda 34 37 44 33
5-9 anstéllda 45 52 46 38
10-19 anstallda 39 41 42 36
20-49 anstéllda 43 45 44 42
50-99 anstéllda 41 42 39 37
100-199 anstéllda 37 27 39 25
200-499 anstallda 125 77 89 92
500-999 anstallda 111 136 125 135
1000-4999 anstallda 1 16 20 62
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3.3.1  Slutsatser — marknadsstruktur och nyckeltal

Vad visar da nyckeltalen och marknadsstrukturen? Godstransportmarknaden
pa vag visar pa utbudssidan (transportsaljare) en stor andel sma foretag med
manga enmansforetag utan anstallda och med endast ett fordon. Pa
efterfragesidan (transportkdpare) visar bilden snarare pa en hog andel stora
aktorer, globala logistikféretag och stora industriforetag, som i vissa fall
sjalva kontrollerar marknadsplatser i form av datoriserade spotmarknader.
Det gar i nulaget inte att se ett trendskifte mot nagon annan ordning och
antalet lastbilscentraler har minskat over tid, &ven om andelen fordon hos
bolag med storre fordonsflottor verkar oka.

Gallande hur akeriforetagen "mar” kan man av nyckeltalen se att marginaler
och resultat de senaste aren visar pa en negativ trend, och att
arbetskraftskostnaderna for foretagen har 6kat. Samtidigt har
nettoomsattningen for de allra minsta foretagen (mindre &n fem anstallda)
gatt ner medan den har okat for de storre. Detta ska ses mot bakgrund av
konjunkturutvecklingen aren 2009-2012 som inte var genomgaende positiv
dven om den utgjorde borjan pa aterhamtningen fran finanskrisen.

| Sveriges Akeriforetags branschanalys frén 2012 framkommer att de
foretag som ar verksamma pa delmarknader som har dkat sin lonsamhet
mest under aren 2006-2010, framforallt &r verksamma inom
jordbrukstransporter, bygg- och anlédggning, tank-, och distribution. Minst
I6nsamma har framforallt skogstransporter och fjarrtransporter varit.
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Godstransportmarknaden generellt ar konjunkturkénslig och de stora
exportforetagen i Sverige paverkades negativt av den laga tillvéaxten pa de
viktigaste marknaderna i Europa under dessa ar.

3.4 Marknadsandelar — cabotage och internationella
transporter

Transportforetag med inriktning pa inrikes och utrikes fjarrtransporter har

under de senaste aren i 6kande omfattning utsatts for konkurrens fran

foretag etablerade i andra medlemlénder. Antalet utlandsregistrerade fordon

som utfor transportarbete pa denna marknad har dven de okat.
Tabellen nedan visar pé de utlandska lastbilarnas ékande marknadsandel*®:

Transportarbete (miljoner tonkilometer):

Ar 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Svenska 32 669 34 682 35455 36 375 37934 32118 32738
lastbilar pa
svenska vagar
Utléandska 6676 6714 7679 7704 8319 6 827 8162
lastbilar pa
svenska vagar
Svenska 4 257 3874 4444 4150 4 433 2923 3535
lastbilar i
utlandet
Utléndska lastbilars marknadsandel i Sverige, procent:
17 16 18 17 18 18 20

Siffrorna ovan ar hamtade fran Trafikanalys publikation Utlandska
lastbilstransporter i Sverige 2009-2010. I skrivande stund har inte
publikationen som avser 2011-2012 fardigstéllts, dock har
Transportstyrelsen preliminart fatt ta del av nedanstaende siffror:

18 Trafikanalys, Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2009-2010, (2012),
http://www.trafa.se/PageDocuments/Utlaendska_lastbilstransporter_i_Sverige_2009-
2010.pdf

33 (103)

Uppdrag att redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vag



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag

A

STYRELSEN Datum

2014-02-28

Utléandska lastbilars andelar av transporter med last med start och/ eller slut i
Sverige. Ar 2004-2012:

Ar Antal Trafikarbete pa Transporterat Transportarbete pa
transporter svensk mark gods svensk mark
2004 5,1% 16,1% 6,2% 16,6%
2005 5,2% 15,8% 5,9% 15,9%
2006 6,0% 17,0% 6,9% 17,4%
2007 6,1% 17,4% 6,8% 17,1%
2008 6,6% 18,0% 6,9% 17,5%
2009 5,6% 19,1% 6,4% 17,2%
2010 6,0% 20,1% 7,8% 19,5%
2011 5,3% 17,6% 7,0% 16,9%
2012 5,9% 18,1% 7,2% 17,5%

Transportstyrelsens och Rikspolisstyrelsens tillstandsmétning av den
yrkesmassiga trafiken pa vag visade att tre fjardedelar av transportarbetet (i
métningen) utférdes av svenskregistrerade lastbilar.*® Matningen visade
ocksa att drygt 70 procent av lastbilsslapen var svenskregistrerade medan en
knapp tredjedel av forarna hade utlandskt kérkort. Matningen utférdes under
2012 veckorna 35-37.%°

Néstan 91 procent av transportarbetet med svenskregistrerade lastbilar
utfordes inom Sverige. Avseende cabotage utfort i Sverige ger uppgifter
fran officiellt rapporterade siffror till Eurostat féljande bild av utveckling.
Statistiken baseras pa en sammanstallning av uppgifter fran EU-lander om
varutransporter pa vag inrapporterade enligt forordning (EU) 70/2012%* som
reglerar landernas statistikinsamling: %

19 Redovisning av regeringsuppdrag N2012/1374/TE

2 http://www.transportstyrelsen.se/Global/Press/regelefterlevnad/Bilaga-3-Resultatrapport-
tillstandsmatning-gods.pdf

2! Europaparlamentet och radets férordning (EU) nr 70/2012 av den 18 januari 2012 om
statistikrapportering om varutransporter pa vag.

%2 Dessa siffror rapporteras in till Eurostat fran ett urval av féretag i unionens medlemstater.
Information om hur undersékningen och urvalet gar till finns pa Eurostats hemsida:
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_SDDS/EN/road_go_esms_4d.htm
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Cabotage, miljoner tonkilometer:

Ar 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Utlandska | 255 357 522 547 800 933 709 | 1044 | 1018 | 794
lastbilar i
Sverige

Svenska | 230 | 170 | 186 | 164 | 152 | 222 | 156 | 179 | 144 | 140

lastbilar
utomlands

I sammanhanget kan det poéngteras att cabotaget, trots 6kningen, enligt den
officiella statistiken fortfarande utgdr en liten andel av det sammanlagda
transportarbetet i Sverige. Nedan anges siffror fran Eurostat som redovisar
den andel av det totala transportarbetet som ar cabotage:

Totalt transportarbete i Sverige och cabotagetransporter i Sverige, tusentals
tonkilometer per ar:

Ar 2008 2009 2010 2011 2012
Totalt
42370000 | 35047 000 | 36268000 | 36 932 000 | 33 481 000
transportarbete
Cabotage 933 388 708964 | 1044264 | 1018002 | 794143
Andel 2,20% 2,20% 2,88% 2,75% 2,37%
cabotage

Saledes visar den officiellt rapporterade statistiken inte pa en dramatisk
utveckling av cabotaget i Sverige, dessa siffror ar dock behaftade med en
felmarginal och den statistiska osdkerheten &r storre med avseende pa
utrikes transporter.

Pa nasta sida visas siffror fran Trafikanalys som anger utvecklingen éver tid
for cabotagetransporter i Sverige och som baseras pa samma grunddata som
Eurostatsiffrorna. Det &r i skrivande stund inte ként varfor uppgiften om
transportarbetet i miljoner tonkm for ar 2012 skiljer sig at mellan Eurostat
och Trafikanalys i storre omfattning an for de tidigare aren.
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Cabotagetransporter i Sverige med utlandska lastbilar, Ar 2004-2012:

Utredningsuppdrag

Datum

2014-02-28

Antal Trafikarbete Transporterad Transportarbete
Ar transporter Tusen godsméngd Miljoner
Tusental kilometer tusen ton tonkilometer
2004 78 28 106 1374 407
2005 127 37 613 2494 541
2006 143 43 674 2 402 587
2007 193 56 093 2936 824
2008 273 71008 3941 936
2009 217 60 125 2 584 716
2010 310 80 544 4244 1052
2011 328 71 560 4381 1020
2012 188 48 814 2871 689

Nagon matning av mangden olagligt cabotage gors inte generellt éver hela
unionen men i kommissionens rapport om cabotaget inom unionen
DEVELOPMENT AND IMPLEMENTATION OF EU ROAD CABOTAGE -
Study?® redogdrs for ett antal summeringar fran kontroller av yrkestrafiken i
ett antal medlemstater:

2 http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/etudes/join/2013/495854/IPOL -
TRAN_ET(2013)495854_EN.pdf
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Antal brott mot reglerna for cabotage i olika medlemstater, fran kommissionens

rapport:
Land Period AntaLbelvrade Andel av kontroller
rott
Tyskland 2012 477 0,45 %
Storbritannien 31 mars 2012 - 31 299 0.2 %
mars 2013 '
7 % (avser riktade
Frankrike 2010 Ingen uppgift kontroller mot
cabotagetransporter)
Polen Jan 2012 — okt 2012 3 0,002 %
3% avalla
kontroller har lett
Litauen Ingen uppgift Ingen uppgift till boter for
bristande
dokumentation.
0,1 %, avser brott mot
regler kring
Italien Jan 2012 - okt 2012 205 internationella
transporter, dar
cabotage ingar.

Av tabellen ovan kan det utlésas att problemet med illegalt cabotage som
upptacks genom kontroller inte ar av nagon betydande storlek. Med stor
sannolikhet finns ett morkertal men nagon officiell uppskattning av dess
storlek finns inte att tillga. 1 och med foreliggande forfattningsforslag kan
efterlevnaden av cabotagereglerna ingd i tillstandsmatningarna av den
yrkesmassiga trafiken pa vag i Sverige som kommer att genomforas med
regelbundenhet.

Det ar i sammanhanget vart att ndmna den studie som genomférdes under
varen 2013 och som leddes av en forskare pa Lunds Tekniska Hogskola.
Den s.k. Cabotagestudien® fick stort medialt genomslag och presenterades
bl.a. pd Almedalsveckan i Visby. Transportstyrelsen har under utredningens
gang tagit del av varens studie och aven fatt en preliminar muntlig
presentation av den uppfdljande och ut6kade studie som bl.a. genomfordes i
Danmark under senhdsten.

24 Cabotagestudien, Henrik Stenberg, Lunds Tekniska Hogskola. (2013-09-30)
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Studien konstaterar att det handlar om komplexa fragestéllningar och att
avsikten ar att ge ett "forsta, litet kunskapsbidrag till ett omrade som lange
varit outforskat”. Transportstyrelsens beddmning &r att studien &r intressant
ur ett mer allmant perspektiv da den tar upp en viktig problematik, i det har
fallet omfattningen av eventuellt olaga cabotage. Det vill sdga just det som
vi skulle behéva veta mera om. Studien redovisar ocksa ett storre antal
utlandsregistrerade lastbilar i Sverige under en begrénsad period, ett
rorelsemonster som inte tidigare finns beskrivet. Rérelsemonstret bygger pa
positionsrapportering av utlandsregistrerade lastbilar dar inrapporteringen
har skett av enskilda lastbilschaufforer via en for studien speciellt framtagen
mobilapp. Transportstyrelsen anser sig dock inte kunna anvénda sig av
studiens resultat med avseende pa forekomsten av olaga cabotage da
tillforlitligheten i den metodik som anvands kan diskuteras. Det handlar da i
huvudsak om hur man skiljer det eventuellt olaga cabotaget fran lagligt
cabotage, kombitrafik eller internationella transporter, trafikformer som alla
innebdr fullt laglig verksamhet.

Gallande hur utvecklingen for de officiellt rapporterade
cabotagetransporterna visar diagrammet nedan pa en langsiktig utveckling
sedan 2005 mot att cabotagetransporterna blir ”lattare”, godsmangden visar
en nagot minskande trend, samt att korstrackorna blir kortare®:

Utvecklingen av genomsnittlig godsméngd for cabotagetransporter i
lastbilsundersékningen:
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5,0
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B Genomsnittlig godsmangd per transport

% Siffror fran Trafikanalys, presenterade pa workshop den 23 oktober 2013
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Utvecklingen av genomsnittlig kdrstracka for cabotagetransporter i
lastbilsundersékningen:
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B Genomesnittlig kord stracka per transport

Utvecklingen mot minskad godsméngd per transport har rapporterats i andra
sammanhang dven gallande internationella transporter®.

Végtransportmarknaden inom EU har kontinuerligt fordndrats och en tydlig
forskjutning har skett mot att de nyare medlemstaterna utfor alltmer av det
samlade cabotagearbetet men ocksa de internationella transporterna i dvrigt
inom unionen:

% Det pévisades i en riktad studie av transittrafik mellan Norge och Sverige vid
Svinesundsbron, genomfoérd av Rambdll med titeln: Missing Link 2013. Studien avser
Godstransporter mellan Norge och Sverige aterkommande under aren 1989, 1994, 1999,
2004 och 2013. | den senaste undersdkningen intervjuades 3897 forare vid végkanten.
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Cabotagetransporter, efter utférande lander, miljoner tonkilometer:
6000 -
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For de internationella transporterna dar lossning av gods sker i annat land an
det egna ser fordelningen mellan transportutférande lander ut enligt nedan:
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Internationella transporter efter utférande lander, miljoner tonkilometer:
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3.4.1 Slutsatser — marknadsandelar svenska kontra utlandska
foretag

Med stod av den officiella statistiken kan man iaktta en utveckling som
visar att utlandska foretag i 6kande utstrackning konkurrerar om transporter
till och fran Sverige, genom internationella transporter, och inom Sverige,
genom cabotage.

Trenden gar dven mot att cabotagetransporterna omfattar kortare strackor
samtidigt som godsméngden per transport minskar. Vidare kan det
konstateras att ett antal medlemstater mer eller mindre har specialiserat sig
pa internationella transporter och att i samband med detta utfora cabotage. |
avsnitt 3.7 nedan kommer det att belysas vilka konkurrensfordelar dessa
medlemstater har gentemot 6vriga, framférallt genom lagre
arbetskraftskostnader.

Konkurrensen fran foretag i andra medlemstater marks framforallt pa
delmarknaderna for inrikes och utrikes fjarrtrafik. Samtidigt blir
utvecklingen for marknadsplatserna, dar séljare och kopare av
transporttjanster mots, allt mer komplex.

Omstrukturering av rollfordelning, 4gande, incitament, och institutioner i
sparen av globaliseringen och den europeiska marknadsliberaliseringen
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leder till hardare konkurrens om transportuppdragen. Genom
sammanslagningar och uppkdp har ett mindre antal stora globala
logistikbolag kommit att dominera férmedlande av transporttjanster inom
vissa marknadssegment. Dessa delmarknader paverkas dven av kraven pa
allt mer flexibilitet fran industrin (som ar stora transportkdpare) med just in
time- leveranser for att minska ledtider och minimera lageruppbyggnad.

3.5 Konkurrensfoérutsattningar och villkor

De medlemstater som anslét sig till unionen ar 2004 hade speciella
begransningar i mojligheterna till cabotage under fem ar. Sedan 1 maj 2009
har alla medlemsstater samma regler.

Recessionen som drabbade unionens medlemstater under och efter ar 2008
hade en negativ paverkan pa vagtransportmarknaden p.g.a. den minskade
efterfragan i den reala ekonomin och nedgangen i exportvolymer.

Efter 2008 har tva trender pa marknaden inom EU varit tydlig. Den forsta
har varit "utflaggningen” av fordonsflottor till de nya medlemstaterna i stra
delen av unionen dar arbetskraftskostnader (forare) ar lagre. FOr det andra
finns ett intresse som handlar om att etablera sig i Iander inom unionen som
har mer gynnsamma skatteregler.

Sannolikt kommer arbetskraftskostnaderna over tid att ndrma sig varandra
inom unionen. I nuldget ser dock situationen ut att ha en stor betydelse for
transportmarknaden.

En viktig fraga i sammanhanget ar den om hur jambordiga eller lika de
sociala trygghetssystemen och arbetsmarknadsmodellerna (harmonisering)
behover vara for att mojliggéra en liberalisering som inte forskjuter
tyngdpunkten pd ett alltfor ofordelaktigt satt for de aldre medlemsstaterna®’.

%" Development and implementation of EU road cabotage — study, 2013, 5.13-14.
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Arbetskraftskostnader for forare inom unionen uppdelat pa ett antal medlemstater,
€/timme?:
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Beneluxregionens har sedan 1992 haft ett fullt liberaliserat cabotage mellan
landerna, vilket utgor ett exempel pa ett omrade dar en full liberalisering har
ansetts som valdigt lyckad. En av orsakerna &r att landerna ar valdigt lika
varandra i flera viktiga avseenden®.

En faktor som paverkar arbetskraftskostnaden och aven vilka aktérer som
tar marknadsandelar pa vagtransportmarknaden inom EU &r den radande
forarbristen som inte anses vara akut men som kan komma att utgdra en
drivande faktor vid ett gynnsammare konjunkturlage eller i samband med
pensionsavgangar.

Végtransportmarknaden &r beroende av ett utbud av tillgdngliga och
kvalificerade forare och det tillskott som kom fran de nya medlemstaterna
2004 och framat kommer att plana ut. Detta skulle potentiellt kunna 6ka
inslagen av tredjelandsférare pa marknaden. Situationen med forarbrist
skulle kunna paverka forarlonerna men ocksa att tydliggora behoven av att
inom unionen se 6ver de gemensamma kraven pa forarutbildningar och
kostnader for individen for dessa®.

Det &r inte bara arbetskraftskostnaderna for forare som paverkar priset pa
transporter. Den brittiska branschorganisationen Freight Transport
Association (FTA) som bl.a. representerar akerinaringen i Storbritannien
uppdrar &t ett konsultbolag att aterkommande undersoka och indexera
kostnaderna for att ha en lastbil i godstrafik i unionens medlemstater.

%8 Development and implementation of EU road cabotage — study, 2013 s 13-14.

% study on Road Cabotage in the freight transport market — final report, 2006, s. 12-13.
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2006_03_road_cabotage_study.pdf
% Report of the High Level Group on the Development of the EU Road Haulage Market,
2012, s.3.4.
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| tabellen nedan aterges uppgifter for ett antal av de lander som ingar i den
engelska undersokningen:
Kostnader for en lastbil i yrkesmassig trafik, i brittiska pund, siffror fran NERA,
december 2009
Antaganden UK Tjeckien | Frankrike | Tyskland | Ungern Polen| RuRtémiaier]

Drivmedelskostnad
(E/liter_exkl. moms) 0.92 0.78 0.77 0.86 0.75 0.65 0.63
Diesel multiplikator

100 85 83.5 93 81.5 70.6 68.7
Kostnad for inhemsk
forare- multiplikator

100 66.4 115.2 108.9 43.8 23.1
Personalkostnad
verkstad- multiplikator

100 54.9 101 152 33.1 17.6
Arbetsgivaravgifter
férare (%)

12,80% 21,90% 36,70% 24,00% 17,00% 21,00% 10,50%
Arbetskraftskostnad
multiplikator

100 108 121.2 109.9 103.7 107.3 98
Kostnader
Fordonskatt 1850 1102 473 1180 1132 104 494
Vignette (Vagavgifter

9 (vagavgitter) 0 0 0 0 679 567 1107

Forsakringar

3880 3880 3880 3880 3880 3880 3880
Vardeminskningar

11261 11261 11261 11261 11261 11261 11261
Finansieringskostnader

4104 4884 4099 3957 6434 5375 7680
Drivmedel

38540 32775 32172 35851 31412 27215 26488
Dack

2815 2815 2815 2815 2815 2815 2815
Underhéll/reparationer

8953 6936 8,999 11282 5,959 5266
Lonekostnad forare 30812 | 20473 35505 33549 13504 7103
Overheadkostnader 16482 | 17145 18228 17300 16789 17081 | 16314
Totala kostnader 118696 | 101271 | 117433 | 121077 | 93866 82408

Kostnadsindex 100 85 99 102 79 69

%! Tabellen &terges i Report of the High Level Group on the Development of the EU Road
Haulage Market, 2012, s 15.
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Det finns flera olika faktorer som paverkar kostnaderna for godstransport pa
vag. Merparten av dessa bestdms av medlemstaterna sjalva eller av andra
faktorer/aktorer inom dessa och ar saledes att se som landsspecifika. Det
handlar da om fragor som lonekostnader, skatter, rantenivaer och
drivmedelskostnader.

Den 6vergripande kostnads- och prisnivan i en medlemsstat paverkar
indextalet, men dven rantenivaer och arbetsmarknadspolitik, samt
skattepolitik.

De olika kostnaderna kan utgdra olika "belastning” eller vikt av
totalkostnaden beroende pa land. Nedan redovisas en jamférelse mellan
Tyskland och Ruménien:

Kostnader, lastbil i yrkesmassig trafik (gods), siffror frdn NERA, dec 2009:

1% Tyskland

0%

B Fordonskatt

M Vignette (Vagavgifter)
B Forsdkringar

B Vardeminskningar

M Finansieringskostnader
B Drivmedel

m Dack

H Underhall/reparationer
1 Lonekostnad forare

= Overheadkostnader
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Rumanien
1% 1%

B Fordonskatt

M Vignette (Vagavgifter)
B Forsdkringar

B Vardeminskningar

B Finansieringskostnader
B Drivmedel

m Dack

® Underhall/reparationer
[ Lonekostnad férare

m Overheadkostnader

Akerier i Ruménien ar betydligt mindre belastade av l6nekostnader for forare an
dess tyska motsvarigheter. Daremot har man ett relativt sett hdgre
finansieringskostnader (hdgre rantelage) och hdgre overheadkostnader.

| den senaste rapporten fran FTA 6ver godstransportmarknaden visas pa vissa
forandringar i kostnadsindexet:
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Férandring i kostnadsindex, lastbil i yrkesmassig trafik (gods), siffror frin NERA*

Kostnadsindex dec

Kostnadsindex sep

Land 2009 2012
Storbritannien 100 100
Belgien 99 97
Tjeckien 85 80
Frankrike 99 91
Tyskland 102 94
uUngern 79 78
Irland 110 92
Italien 111 95
Litauen - 75
Nederléanderna 110 101
Rumaénien 69 73
Spanien - 87

Av tabellen ovan framkommer att kostnadsindex for lastbiltransporter i
samtliga lander (med undantag for Rumaénien) sjunkit jamfoért med

Storbritannien. FTA:s rapport redogor inte specifikt for var forandringarna

varit som storst eller minst, men det framgar att saval en mangd
omvarldsfaktorer som inhemska faktorer paverkar den sammanlagda

kostnadshilden. Det kan vidare konstateras att de mest centrala kostnaderna

for aktorerna pa marknaden handlar om I6ner och drivmedel.

| tabellen nedan syns hur priset pa for diesel skiljer sig at mellan de olika

medlemstaterna:

%2 Tabell i publikationen The year in logistics — 2012, s 24.
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Utvecklingen av dieselpriset per liter i utvalda medlemstater, priser i Euro®
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Drivmedelskostnaderna for diesellastbilar har inte stigit ndmnvart sedan
inledningen av ar 2012, vilket paverkar mojligheterna for kostnadsindexet i
de olika medlemstaterna att sjunka. Priserna har dven minskat i spridning
mellan de flesta lander.

Arbetskraftskostnader varierar mellan landerna i unionen och allmént sett
rader ett relativt stort spann mellan det hogsta och det lagsta vardet. |
diagrammet nedan redovisas de olika nivaer som forekommer i
genomsnittliga arbetskraftskostnaden (euro) for 1anderna i unionen. |
siffrorna ingar loner, sociala avgifter och skatter, minus eventuella bidrag
eller subventioner.

Siffrorna avser ekonomin i helhet och ar inte branschspecifika, men de ger
anda en fingervisning om vilken niva arbetskraftskostnaderna ligger pa
generellt for respektive medlemsstat®*.

%% Europeisk kommissionens oil bulletin:
http://ec.europa.eu/energy/observatory/oil/bulletin_en.htm.
% Siffror frén Eurostat.
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Arbetskraftskostnad per anstélld och timme, for ekonomin i helhet i utvalda
medlemstater, innefattar I6ner och sociala avgifter + skatter — subventioner och
bidrag, priser i euro®.

45

— Sverige
40 Belgien
35 e Frankrike
30 4 e Tyskland
=—|rland
25 Storbritannien
20 e — — = Spanien
15 Tjeckien
10 — = Polen
s Litauen
= RuUmanien
0 ' ' ' ' Bulgarien
2008 2009 2010 2011 2012
Samma siffror som ovan i tabellform
Land/ar 2008 2009 2010 2011 2012
Sverige 31,6 29,5 33,6 36,4 39,2
Belgien 32,9 34,2 35,3 36,3 37,2
Frankrike 31,2 31,6 32,5 33,6 34,2
Tyskland 27,9 28,6 28,8 29,6 30,5
Irland 28,9 29,3 28,9 28,7 29,1
Storbritannien 20,9 18,8 20 20,1 21,6
Spanien 19,4 20,5 20,7 21,2 21,0
Tjeckien 9,2 91 9,8 10,5 10,6
Polen 7,6 6,6 7,2 7,3 7,4
Litauen 59 5,6 5,4 55 5,8
Rumaénien 4,2 4,0 4,1 4,2 4,4
Bulgarien 2,6 29 3,1 3,3 3,6

Siffrorna visar pa kraftiga skillnader i arbetskraftskostnader landerna
emellan, nagot som i hdg grad paverkar transportkostnaderna for de enskilda

% Kalla: Eurostat.
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foretagen i medlemstaterna och darmed &ven till vilket pris dessa foretag
kan ata sig olika transportuppdrag.

En intressant fraga i sammanhanget ar om det finns tendenser mot en
konvergens av arbetskraftskostnadsnivaerna inom unionen. Om, och nar
dagens skillnader sa smaningom att férsvinna, och darigenom jamna ut
kostnadsbilden mellan foretag etablerade i olika lander inom unionen.

Enligt siffror fran Eurostat har utvecklingen for arbetskraftskostnadsindex
sett ut enligt nedan for ett antal utvalda lander och dar indexet avser
arbetskraftskostnad for den bransch som definieras som "transport and
storage” vilket motsvarar i SCB:s naringslivsregister “transport och
magasineringsforetag”, kod H:

Procentuella forandringen av arbetskraftskostnadsindex i utvalda medlemstater,
2008-2012, avser bransch transport och lager/magasineringsforetag (H).
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° Frankrik | Tysk Storbri R Bul
. . rankri ysklan torbrita . Lo . umani | Bulgarie
Sverige | Belgien e d Irland nnien Spanien | Tjeckien| Polen | Litauen en n
m2008| 0,5 37 3,7 2 52 2,8 3,9 6,3 12,0 19,4 21,2 17,2
m2009( 3,7 34 1,6 25 -0,7 1,0 3,8 4,5 2,7 -4,4 8,2 7,2
m2010| 238 2,9 15 11 -4,2 3,0 -0,2 1,9 -0,7 -3,3 5,0 10,5
m2011| 05 2,8 2,7 -0,3 1,3 1.8 2,4 0,6 2,3 4,3 3,2 2,2
m2012| 43 1,6 2,0 2,2 4,1 1.8 12 3,8 1,9 6,1 3,2 3,9

Fram till finanskrisen 2008 fanns en tydlig utvecklingstrend med

uppatgaende arbetskraftskostnadsnivaer i de nyare medlemstaterna i 6stra
Europa och saledes aven en trend mot utjamning och konvergens med
nivaerna i de gamla medlemstaterna. Styrkan i denna trend har dock avtagit
i och med de ekonomiska svarigheterna och den konjunkturmassiga
nedgangen i ekonomin under senare ar, d&ven om okningstakten ar fortsatt
hogre i de nyare medlemstaterna.
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Ett antal 1ander inom EU har lagstadgade minimil6ner, i Sverige hanteras
I6nenivaer inom alla branscher av arbetsmarknadens parter genom
forhandlingar och kollektivavtal, i vissa kollektivavtal faststélls
ingangsloner och lagsta loner for kategorier av anstallda.

For forare pa godstransportmarknaden finns kollektivavtalet
"Transportavtalet” som anger 23 321 SEK i ingangslon for en forare med
BE och C- behorigheter®®. Transportbranschen hade generellt en
organisationsgrad pa 62 procent ar 2012, detta tal varierar dock mellan olika
delar av branschen, exempelvis har taximarknaden en lagre
organiseringsgrad.*’

Diagrammet nedan visar nivaer av minimiloner i olika medlemstater i
unionen:

Lagstadgade minimiloner i ett antal utvalda medlemstater, Euro/manad, avser loner
innan skatt & sociala avgifter.
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Storbrita . S . Rumani |Bulgarie | Nederla
Spanien |Tjeckien| Polen | Litauen en n nderna

2009 1387,5 |1321,02| 254,13 |1461,85| 995,28 | 728 | 297,67 | 307,21 | 231,7 | 149,16 | 122,71 | 1381,2 | 268,09
®2010| 1387,5 |1343,77| 253,77 |1461,85|1076,46 | 738,85 | 302,19 | 320,87 | 231,7 | 141,63 | 122,71 | 1407,6 | 271,8
m2011(1415,24| 1365 | 281,93 |1461,85|1136,22| 748,3 | 319,22 | 348,68 | 231,7 | 157,2 | 122,71 | 1424,4 | 280,63
®2012(1443,54|1398,37| 285,92 |1461,85|1201,96| 748,3 | 310,23 | 336,47 | 231,7 | 161,91 | 138,05 | 1446,6 | 295,63
®2013|1501,82(1430,22| 286,66 |1461,85|1264,25| 752,85 | 312,01 | 392,73 | 289,62 | 157,5 | 158,5 | 1469,4 | 335,27

Frankrik

Lettland| Irland

Belgien h
elgie e nnien

Ungern

% http://www.transport.se/dina-rattigheter/Ditt-kollektivavtal/540/
%7 Kjellberg, Kollektivavtalens tackningsgrad samt organisationsgraden hos
arbetsgivarforbund och fackférbund, 2014.
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3.5.1  Slutsatser — konkurrensférutsattningar och villkor

Sammanfattningsvis kan det ségas att for medlemstaterna i EU, vilka ingar
pa samma godstransportmarknad med samma juridiska ramverk, rader
generellt konkurrensfordelar for foretag etablerade i ett antal av dessa stater
i den 6stra delen av unionen. Detta i och med lagre arbetskraftskostnader
och marginellt 1agre drivmedelskostnader. Till de nyare medlemstaternas
nackdelar hor hogre finansieringskostnader genom framforallt hogre rantor
pa lan.

Fordonskostnader och kostnader for forsékringar torde daremot vara
likartade l&nderna emellan.

Det finns i nuldget vidare inget som tyder pa att den konkurrensfordel som
utgors av lagre arbetskraftskostnader kommer att férsvinna inom en néra
framtid, aven om det &r sannolikt pa langre sikt. Den av kommissionen
uppmarksammade forarbristen verkar inte heller ha paverkat lénebilden pa
nagot avgorande sétt inom unionen.
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4 Tillampning och kontroll av regelverk

Inledningsvis gjordes en kortare genomgang av det juridiska ramverket for
etablering pa marknaden for de som vill bedriva godstrafik inom EU. Detta
kapitel avser att belysa hur medlemstaterna tillampar och kontrollerar
géllande regler. Detta ar av central betydelse for att kunna sakerstalla att
samma regelverk far samma effekt i medlemstater och att
konkurrensneutralitet rader.

Vikten av att kontrollera regelefterlevanden pa marknaden har konstaterats i
flertalet fall®®. Utan kontrollsystem och en fungerande tillsyn av
grundldggande gemensamma regelverk kommer marknaden helt enkelt inte
att fungera optimalt.

4.1 Tillampning — internationella transporter och cabotage

Som tidigare beskrivits har reglerna for aktorerna pa vagtransportmarknaden
for gods tillampats olika inom unionen. Detta har aven gallt for
internationella transporter och cabotage.

Utvidgningen av EU ar 2004 och tilltradet av nya medlemstater medférde en
forandring av marknaden i och med att foretag i de nya medlemstaterna
kunde vara med och konkurrera om internationella fjarrtransporter, nagot
som aven foranledde ett fortydligande av reglerna med férordning (EG) nr
1072/2009% i vagtransportpaketet.

Fore forordning (EG) nr 1072/2009 hade reglerna for cabotage endast
specificerat att cabotage skulle vara av tillfallig” natur. Reglerna kring
cabotage fanns tidigare i den nu upphévda forordningen (EEG) nr 3118/93
daterad 25 oktober 1993 om forutsattningar for transportforetag att utfora
inrikes godstransporter pa vag i en medlemsstat dar de inte &ar etablerade. |
och med forordningen som tradde i kraft den 1 januari 1994 slopades (fran
och med 1998) kvoterna for tillstand till cabotagetransporter som varit
proportionerligt fordelade pa medlemstaterna. Huvudregeln for cabotage
specificerades i forsta artikeln i férordningen:

Varje vagtransportforetag som utfér yrkesmassig trafik och som innehar det
gemenskapstillstand som avses i forordning (EEG) nr 881/92 skall ha ratt,
enligt de villkor som faststalls i denna forordning, att utfora tillfalliga

% Bl.a. tidigare i SIKA, 1999, AKERINARINGENS KOSTNADSSTRUKTUR OCH
KONKURRENS-SITUATION - Redovisning av ett regeringsuppdrag, Och aven i
Vagverket, 1995 — Rapport - Atgéarder for en sund och livskraftig godstransportnéring.

% Europaparlamentets och Rédets 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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inrikes vagtransporter, nedan kallat "cabotage™, i en annan medlemsstat,
nedan kallad "vardmedlemsstat”, utan att ha séte i eller pa annat satt vara
etablerat i den staten.

En kalla till olika tolkningar av reglerna var begreppet “tillfalliga inrikes
vagtransporter”, vad ordet "tillfalliga” inbegrep. Kommissionen publicerade
26 januari 2005 ett tolkningsmeddelande om den tillfélliga karaktéaren hos
véagcabotage inom varutransporter®’, dar fyra kriterier specificerades som
avgorande for om en transporverksamhet ska ses tom “tillfallig” i meningen
tillaten cabotage. De fyra kriterierna var: varaktighet, frekvens, kontinuitet
och regelbundenhet. Det klargjordes dven fran kommissionen att vissa
omsténdigheter utesluter att cabotaget &r lagligt enligt forordningen:

Under alla omstandigheter anses det strida mot férordning (EEG) nr
3118/93 att ett transportféretag som inte ar

etablerat i vardmedlemsstaten i denna stat utfor verksamhet

— som ar permanent och utdvas pa standig eller regelbunden basis, eller
— som utfors systematiskt och inte endast efter omstandigheterna, eller
— som innebar att det icke etablerade transportforetagets fordon aldrig
lamnar vardstaten.

I och med vagtransportpaketet och férordning (EG) nr 1072/2009,
faststélldes vad som utgjorde lagligt cabotage i antal transporter och
tidsperiod:

Ett transportféretag som avses i punkt 1 och som utfért en internationell
godstransport pa vag fran en medlemsstat eller ett tredjeland till en
vardmedlemsstat ska, s& snart godset levererats, ha ratt att med samma
fordon, eller om det ar fraga om fordonstag, med dess motorfordon, utféra
upp till tre cabotagetransporter. Den sista lossningen av last inom ramen
for en cabotagetransport som genomfors innan fordonet lamnar
vardmedlemsstaten ska dga rum inom sju dagar fran det att den sista
lossningen av last inom ramen for den ingdende internationella transporten
har &gt rum.

Saledes gar gransen for tillatet cabotage vid tre transporter, utférda inom sju
dagar fran lossning av den internationella transporten (lossning av sista
cabotagetransporten ska da ha &gt rum).

I en studie av hur regelverket kring cabotage tillampats i medlemstaterna har
kommissionen kommit fram till att tillampningen och kontrollen av

“0 http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2005:021:0002:0007:SV:PDF
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efterlevnaden har varierat mellan medlemstaterna i metod, omfattning, samt
utformning.*

Forordningen specificerar att straffen/sanktionerna for brott mot
forordningen maste vara effektiva, proportioneliga, och avskrackande, och
att medlemstaterna maste se till att atgarderna inte ar diskrimenarende mot
nagon eller nagra medlemstater. Olika tillampning av regelverket har aven
medfort att brott mot reglerna kontrolleras och beivras i olika utstrédckning
inom unionen.

Ett fatal medlemstater har infort kompletterande nationella regler i avsikt att
forsakra sig om att cabotagetransporterna inte dvergar i permanent
verksamhet. Exempel pa sadana lésningar &r bl.a. regler som specificerar det
antal dagar ett utlandskt transportforetag far utfora cabotage i den egna
medlemstaten under ett kalenderar. Vidare finns exempel pa nationella
I6sningar dar det utlandska fordonet ska ldamna landet atminstone en gang
per manad. Det &r Transportstyrelsens bedomning att dessa nationella regler
inte &r férenliga med de regler som anges i férordning (EG) nr 1072/2009
om cabotage.

4.2 Internationell jAmforelse

Forutom kommissionens jamforande studie om hur regelverket for cabotage
tillampats i de olika medlemstaterna har Transportstyrelsen for detta
uppdrags rakning genomfért en undersokande studie av évriga
medlemstaternas system for tillampning och kontroll av regelefterlevnaden
géllande cabotagetransporter samt vilka sanktioner som anvands vid
konstaterade av brott mot regelverket. Nedan redogdrs for resultaten och
vilka slutsatser som kan dras av studien.

421 Genomforande

Den internationella jamforelsen har samordnats med delprojekt klampning
som atgard for att hindra fortsatt fard. Nedanstaende redovisning omfattar
dock endast de fragor som berdr cabotagetransporter.

Informationsinsamlingen har skett ett gemensamt utarbetat frageformular®?
som skickats till EU:s medlemslander via mejl. Formularet innehdll en
inledande bakgrundsbeskrivning foljt av ett antal fragor rérande klampning
och cabotagetransporter. Ambitionen var att formulera ett frageformular
som skulle bidra med tillrécklig information till utredningen utan att belasta
mottagaren mer &n nédvandigt. Utskicket samordnades av Sveriges stdndiga
representation i Bryssel.

! Kommissionens direktorat fér Transport och turism - Development and implementation
of EU road cabotage — study, 2013.
“2 Se bilaga 1
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Transportstyrelsen har mottagit information fran Danmark*®, Finland,
Holland, Irland, Lettland, Litauen, Portugal, Storbritannien, Tyskland och
Ungern. Vidare har Kroatien meddelat att det &nnu saknas ratt att utfora
cabotage inom landets grénser. De finns ddrmed inte med i
sammanstallningen nedan. Sammantaget innebdr detta att 11 lander av 28
har svarat vilket ger en svarsfrekvens pa knappt 40 %.

Transportstyrelsen saknar saledes information fran drygt halften av
medlemslanderna, bl.a. fran transportintensiva centraleuropeiska lander som
Spanien, Italien och Frankrike. Den sammantagna informationen bedéms
anda som godtagbar for att ligga till grund for en jamforelse.

4272 Resultat

Redovisning ger en 6versiktlig bild av situationen i respektive land med
utgangspunkt fran fragestéallningar om (1) aktuella sanktioner, (2) vem som
ansvarar for kontrollerna samt (3) antal lagférda dvertradelser.

Aktuella sanktioner - cabotage

Nér det galler sanktioner vid brott mot bestdmmelserna ar som tidigare
nadmnts varje medlemsstat skyldigt att faststélla sanktioner som ar effektiva,
proportionerliga och avskrackande men som inte medfor diskriminering ga
grund av transportforetagets nationalitet eller etableringsort.

| tabellen nedan redovisas sammanstélining dver de nationella sanktionerna
for brott mot cabotagebestammelserna. Redovisningen sker i euro for att
underlatta en rak monetar jamforelse.

Underlaget visar pa kraftigt varierande belopp dar Sverige, Lettland och
England ligger pa jamforelsevis laga botesnivaer kring 3 — 400 euro.
Danmark och Holland aterfinns i den 6vre delen av skalan med boter pa upp
emot 4 000 euro.

I nagra fall gar det av underlagen inte att avgéra om straffsatsen avser boter
eller sanktioner. | tabellen anges boter endast dar man specifikt uttryckt att
sa ar fallet. Halften av landerna uppger att de har en graderad straffskala dar
botesbeloppet, alternativt sanktionen, 6kar om uppsat finns eller vid
upprepade brott mot bestdmmelserna. Finland och Irland uppger vidare att
fangelse finns med pa straffskalan.

Danmark har nyligen** infort en tregradig skala dar man bedémer om brottet
ar ringa, allvarligt eller mycket allvarligt. Det lagsta beloppet om 5 000
DKR doms exempelvis ut om nagon del av bevismaterialet inte &r korrekt
ifyllt (exempelvis om en signatur saknas). Botesbeloppet Okar till 15 000

*® Svar frdn bade Justitiedepartementet och Trafikstyrelsen
“ December 2013

Uppdrag att redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vag



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag
A STYR E LSE N Datum
2014-02-28

DKR om transportforetaget startar en cabotagetransport innan godset fran
den internationella transporten har lastats av. Om 7-dagars perioden

overskrids eller om fler &n tre transporter utfors inom denna period bedéms

brottet som mycket allvarligt och transportféretaget straffas med 35 000
DKR.

Tabell: Jamforelse av uppgifter om straffsatser (euro)

Land Straffsats i euro Kommentar
Danmark 600 - 4 260 Boter Tre olika botesnivaer
Finland 2 050 Fangelse i straffskalan
England 370 Boter
Holland 4200
Irland 500 Boter Fangelse i straffskalan
Lettland 280-710
Det hogre beloppet nar brottet
Litauen 870 -2 900 upprepas
Portugal 1250-3740
Tyskland 1 000 -2 000 Boter Det hogre beloppet vid uppsat.
Ungern 2 000
Sverige 230 - 650 Boter
Kontroller

Kontroll av cabotagetransporter sker vid vagkantskontroll och utfors i
huvudsak av polis. | vissa lander delas kontrollansvaret med andra
myndigheter.

I Tyskland ansvarar exempelvis den sarskilda godstransportmyndigheten
BAG* for kontroll av regelefterlevnaden rérande all godstransport.
Kontrollen sker langs vag och man kontrollerar da dven att
cabotagebestdammelserna efterlevs. Ibland sker samverkan med polis dar
mer eller mindre riktade kontroller rérande cabotagesbestdmmelserna
genomfors. Vid brott mot bestammelserna finns mojlighet att kvarhalla
fordonet tills dess att boter erlagts.

Irland uppger att polisen gor regelbundna kontroller av cabotaget. Man
genomfor dven riktade insatser vid misstanke om pagaende brott.

** Bundesamtes fiir Giiterverkehr (Federal office for Goods Transport).
http://www.euromedtransport.eu/En/image.php?id=1666
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Holland har enligt uppgift inte kontrollerat efterlevnaden av
cabotagebestammelserna fore ar 2013. De kontroller som nu genomfors
anges som riskbaserade kontroller.

| Finland kontrolleras reglerna av polis med bistand av tullen. Det ar oklart i
vilken utstrackning kontroller sker.

England uppger att polisen genomfér vagkantskontroller som inkluderar
hamnomradenas naromraden.

Fran Danmark meddelas att alla vagkantskontroller avseende tung trafik
fr.o.m. 1 januari i ar kommer att utféras av sarkskilt utbildad polis fran tre
olika s.k. "tungvognscentre”.

Lagférda 6vertradelser

| tabellen nedan redovisas antalet lagforda overtradelser. Det ska papekas att
det saknas uppgifter om antal kontrollerade fordon vilket gor att det inte gar
att sdga nagot om andelen évertradelser. Det enda undantaget fran detta &r
Danmark dar man under 2013 uppger att 5475 lastbilar kontrollerades for
misstankt olaga cabotage. Antalet lagforda brott mot
cabotagebestammelserna under samma period uppgar till 266 stycken, vilket
innebér att 5 % av de kontrollerade fordonen bedrev olaga cabotage.

Tabell: Jamforelse av antal lagférda brott mot cabotagebestammelserna

Land Lagforda brott Tidsperiod Kommentar
11 domar under 2010, 64
domar under 2011, 87 domar
under 2012 och 266 domar
Danmark 428 2010-2013 under 2013.
Finland 4-5 2012
127 avslutade, 151 dar boten
England 288 uppgift saknas ej erlagts, ovriga atertagna
Holland ett flertal !
Irland 0 "
Lettland 0 "
Litauen >10 2013
Portugal 4 2010-2012
Tyskland 282 jan-okt 2013
Ungern 2 uppgift saknas
Sverige 4% 2008-2011

“® Tillsynsrapport Trafikbrott begagna inom den yrkesmassiga trafiken, Tillsynsrapport
2013:1, Aklagarmyndighetens utvecklingscentrum i Malmé, Januari 2013, s. 12
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423 Den hollandska modellen

Bakgrund

Riksdagen beslutade*’ den 22 maj 2013 att bifalla trafikutskottets forslag i
ett betankande rérande yrkestrafik- och taxifragor. Ett av forslagen innebar
att riksdagen tillkdnnagav "for regeringen som sin mening vad utskottet
anfor om behovet av att se 6ver mojligheten att inféra en modell liknande
den som tillampas i Holland, med bl.a. krav pa att de som arbetar inom
&kerinaringen ska vara anstallda i det foretag som utfor transporten.”*®

Utskottet konstaterade att det behovs forbattrade villkor inom akerinaringen
och att det kravs ytterligare atgarder som syftar till att ge branschen
forutsattningar att konkurrera pa lika villkor. Nar det galler kraven for att
bedriva yrkesméssig trafik ville utskottet paminna om den mojlighet som
medlemsstaterna har att infora ytterligare krav, utver de som regleras i
(EG) nr 1071/2009, sa lange de ar proportionerliga och icke-
diskriminerande. Utskottet hanvisade vidare till det forhallandet att antalet
utlandska egenforetagare i den svenska akerinaringen pa senare ar har 6kat
markant, och att manga utlandska forare i Sverige inte ar formellt anstallda
trots anstallningsliknande forhallanden. Vidare anfordes bl. a. féljande. "1
exempelvis Holland tillampas som huvudregel att de forare som akerierna
anlitar ska vara anstallda i det foretag de arbetar samtidigt som undantag
gors for anstéllda i bemanningsforetag med kollektivavtal samt
underentreprendrer med egna trafiktillstdnd och egna fordon. Utskottet vill
peka pa att man genom denna l6sning har fatt en mer konkurrensneutral
transportnéring. Regleringen har dven lett till att man motverkar att utlandsk
arbetskraft utnyttjas och att man skapar battre forutsattningar for att alla
manniskor ska ha samma varde pa den hollandska arbetsmarknaden oavsett
nationalitet eller etnicitet.”>"

Utskottet framhdll att det &r "angeldget att Sverige skyndsamt undersoker
om liknande regler som i Holland skulle kunna inféras i Sverige i fraga om
krav pa att de som arbetar i transportnaringen ska vara anstéllda i det foretag
som innehar trafiktillstandet, att bemanningsforetag som kontrakteras i
transportnéringen har kollektivavtal och att underentreprendrer ska ha egna
trafiktillstdnd och egna fordon”.>

Kravet pa anstallning i Nederlanderna
I Nederlanderna regleras vilka anstéllningsforhallanden som ska gélla

*" Riksdagsskrivelse 2012/13:228

*® Trafikutskottets betankande 2012/13:TU16, Yrkestrafik- och taxifragor
%92012/13:TU16's. 2

% 2012/13:TU16 5.16

51 2012/13:TU16 5.16

529012/13:TU16 5.16
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mellan just kare och forare. Av artikel 2.11 i den hollandska lagen fran den

30 oktober 2008 om godstransporter framgar féljande

(googledversattning)>>:

Artikel 2.11

1. Het is een vervoerder
verboden vervoer te verrichten met
gebruikmaking van bestuurders van
vrachtauto’s die niet bij hem in
dienstbetrekking zijn.

2. Ten blijke van de in het
eerste lid bedoelde dienstbetrekking
wordt door de vervoerder en de
bestuurder van een vrachtauto
gezamenlijk een verklaring opgesteld
waarin in ieder geval wordt vermeldt
dat:

a. het vervoer voor rekening
en risico van de vervoerder wordt
verricht; en

b. tussen de vervoerder en
de bestuurder van een vrachtauto sprake
is van een loons- en gezagsverhouding.

3. Onze Minster stelt het
model vast van de in het tweede lid
bedoelde verklaring.

4. Bij regeling van Onze
Minister worden regels gegeven over de
gevallen waarin Onze Minister
ontheffing kan verlenen van het in het
eerste lid vermelde verbod, alsmede
over de in die gevallen benodigde
documenten.

5. Een ontheffing kan onder
beperkingen worden verleend en aan een
ontheffing kunnen voorschriften worden
verbonden.

Artikel 2.11

1. Det ar forbjudet fér den som utfor
transporttjanster att genomfora
transporten med lastbilschaufforer som
inte ar anstallda hos denna.

2. Det forhallande som star i forsta
stycket, ska visas genom att
transportoren tillsammans med foraren
utarbetar en deklaration som i vart fall,
anger att:

a. en transport pa transportorens
kostnad och risk utférs och

b. det mellan transportéren och féraren
av en lastbil finns ett 16ne och
underordningsforhallande.

3. Var Minster skall bestamma
utformningen av deklarationen i andra
punkten.

4. Genom reglering av ministern ges
bestdmmelser om fall dar ministern kan
bevilja undantag fran forbudet i forsta
stycket, liksom de nédvéndiga
dokumenten i dessa fall.

5. Undantag kan beviljas omfattande
vissa begransningar och villkor.

6. Genom att bryta mot férbudet som
avses i forsta punkten, uppfylls inte
langre kravet pa tillforlitlighet
(fortroende).

%% http://wetten.overheid.nl/BWBR0024800/Hoofdstuk2/Artikel211/geldigheidsdatum_30-

01-2013
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6. Door overtreding van het
verbod, bedoeld in het eerste lid, wordt
niet langer voldaan aan de eis van
betrouwbaarheid.

Den hollandska modellens koppling till cabotagetransporter

Resonemanget om den hollandska modellen torde sakna baring pa reglerna
om cabotage, eftersom de galler utlandska transportfoéretag som endast utfor
tillfalliga inrikes transporter. Cabotaget avser alltsa utlandska
transportforetag som vid en internationell transport till (hdr) Sverige &ven
kan utfora upp till tre inrikes transporter under en veckas tid. Nagot
anstallnings- eller hyrforhallande i forhallande till ett svenskt
transportforetag torde inte forekomma i det avseendet.

Nar det galler olaga cabotage och olaga yrkesmassig trafik, d v s da det kan
anses rora sig om ett utlandskt transportforetag som &r i det narmaste
etablerat i Sverige och hér driver sin verksamhet, skulle fragan kunna
aktualiseras i samband med situationer med s.k. falska egenforetagare och
andra mer anstéllningslika omstandigheter, se nedan om det i svensk ratt
tvingande arbetstagarbegreppet.

Utstationering av arbetstagare

Arbetstagares grundlaggande rattigheter och sociala formaner vid arbete i
annan medlemsstat i viss man garanteras genom det s.k.
utstationeringsdirektivet®®, vilket & implementerat genom lagen (1999:678)
om utstationering av arbetstagare samt férordningen (2013:352) om
anmalningsskyldighet vid utstationering av arbetstagare. Vidare ska
tredjelandsforare som kor internationella transporter och
cabotagetransporter inneha ett forartillstdnd® som garanterar dem vissa
grundlaggande anstallningsvillkor, motsvarande dem i kollektivavtal.

S.k. falska egenforetagare och det goda anseendet

Bestdammelserna om det goda anseendet i (EG) nr 1071/2009 ger mojlighet
att ifragasatta trafiktillstandet, i forlangningen eventuellt aterkalla
tillstandet, om det finns fallande domar eller sanktioner avseende
overtradelser inom bl a omradet som avser 16ne- och anstallningsvillkor i
branschen. Sverige har visserligen en modell med kollektivavtal som sluts
av arbetsmarknadens parter och det innebar bl a att det inte finns
bestdammelser om minimiléner i lag, men brott mot kollektivavtal har enligt

% Europaparlamentets och radets direktiv 96/71/EG av den 16 december 1996 om
utstationering av arbetstagare i samband med tillhandahallande av tjanster
% Artikel 5 i (EG) nr 1072/2009
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tidigare yrkestrafiklagen (1998:490) kunnat utgéra grund for att vagra
trafiktillstand. Det forhallandet att motsvarande bestammelser numera
aterfinns i (EG) nr 1071/2009 torde inte forandra rattslaget i det avseendet.
En fallande dom avseende kollektivavtalsbrott skulle darfor kunna ligga till
grund for att ifragasatta den trafikansvariges eller transportforetagets goda
anseende och i forlangningen en prévning av huruvida trafiktillstandet ska
aterkallas eller inte.

Det tvingande arbetstagarbegreppet

| en inom transportomradet aktuell dom rérande en s.k. falsk
egenforetagare domde Arbetsdomstolen ut skadestand for
kollektivavtalsbrott, da en chauffor fick anses anstélld av akeriet trots att
han var inhyrd. Efter en helhetsbedémning av samtliga omstandigheter
beddmde domstolen att chaufféren fick anses ha varit arbetstagare hos
akeriet. Enligt domstolens mening hade akeriet inte kunnat undkomma det
tvingande arbetstagarbegreppet genom att via det andra bolaget inga ett
avtal om tjanster med chaufféren och genom att lata det bolaget sta for
betalningen for det utférda arbetet.

Arbetsdomstolen uttalade i ovan ndamnda dom bl. a. féljande avseende
arbetstagarbegreppet.”Ett kollektivavtal ska tillampas pa anstallda som
sysselsatts i arbete som omfattas av kollektivavtalet. Ett
kollektivavtalsbundet foretag ar daremot inte skyldigt att tillampa
kollektivavtalets villkor pa personer som visserligen utfor arbete at foretaget
men som inte &r arbetstagare hos detta (se t ex AD 1982 nr 105 och AD
2012 nr 59). Fragan om en person &r arbetstagare eller inte ar alltsa av
avgorande betydelse for fragan om kollektivavtalsvillkoren ska tillampas
eller inte. Innebdrden av det sa kallade civilrattsliga arbetstagarbegreppet
nar det galler att avgora om ett arbetstagarforhallande eller
uppdragstagarforhallande foreligger har utvecklats i rattstillampningen,
savitt avser akeriverksamhet se t ex AD 1981 nr 121 och AD 1982 nr 104.
Enligt radande praxis har domstolen att géra en helhetsbedémning av
samtliga omstandigheter i det enskilda fallet. Hansyn tas da inte bara till
innehallet i avtalet mellan parterna utan aven till sddana omstandigheter som
inte har omedelbar anknytning till avtalet men som ar dgnade att belysa hur
avtalsforhallandet bor uppfattas. De nu redovisade principerna for
gransdragningen mellan anstéllningsavtal och uppdragsavtal innebar att
nagon avgorande vikt inte kan féastas vid hur parterna sjalva har betecknat
eller uppfattat rattsforhallandet, se t ex AD 2005 nr 16. Bestammande blir
istallet hur parterna har reglerat avtalsforhallandet i skilda hanseenden och
hur omsténdigheterna i dvrigt ar beskaffade. Detta att parterna inte kan
avgora hur avtalet ska karaktariseras bara genom att sétta en viss rubrik pa

% Arbetsdomstolens dom 2013-12-18 nr 92/13, mal nr A 213/12
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avtalet ligger direkt i linje med att den arbetsrattsliga lagstiftningen &r i sina
grunddrag tvingande till arbetstagarens forman och darmed inte kan sattas
&sido genom avtal.”®’

Transportstyrelsens bedémning

Vad man vill uppna med den hollandska modellen med anstallningskrav ar
enligt vad Transportstyrelsen uppfattar en minskning av antalet s.k. falska
egenforetagare och tillforsakra forare drégliga anstéliningsvillkor. I Sverige
ar det i stor utstrackning lagen (1982:80) om anstallningsskydd som reglerar
arbetstagares rattigheter. Ytterst avgor Arbetsdomstolen sadana fragor. Mot
bakgrund av det i svensk ratt tvingande arbetstagarbegreppet, som alltsa inte
kan avtalas bort, kan man dock fraga sig om det i Sverige egentligen finns
behov av en sadan reglering. Det tvingande arbetstagarbegreppet innebér i
korthet att det ar omstandigheterna och villkoren i sjélva avtalet som avgor
om den som ska utfora jobbet &r att anse som anstélld eller uppdragstagare.
Den dom som meddelades av arbetsdomstolen i december 2013 bekréftar
det synsattet och tydliggor vad som galler dven inom transportomradet.
Domen torde innebdra minskade mojligheter och incitament for
transportforetag att kringga kollektivavtal genom att hyra in forare.
Transportstyrelsen bedémer darfor sasmmanfattningsvis att det tvingande
arbetstagarbegreppet i svensk rétt tillférsakrar forare de villkor som de
genom ett anstallningsavtal skulle atnjuta.

En annan aspekt pa ett lagstadgat anstéllningskrav inom transportomradet,
enligt den hollandska modellen, ar fragan om vilka konsekvenser det skulle
fa for arbetsmarknaden i 6vrigt. Och ar det mojligt och ens efterstravansvart
att reglera ett specifikt yrkesomrade.

5 Arbetsdomstolens dom 2013-12-18 nr 92/13, mél nr A 213/12
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5 Bestallaransvar

5.1.1 Bakgrund

Bestallaransvaret, tidigare kallat transportkOparansvaret, anses vara ett
viktigt instrument for att komma till ratta med missforhallandena inom den
yrkesmassiga trafiken.® Det infordes &r 1973. | samband med andringar av
yrkestrafiklagstiftningen pa 1980-talet beskrevs betydelsen av att lagga en
del av ansvaret pa transportkdparen: "I kampen mot de olagligheter som
férekommer inom den yrkesmassiga trafiken har intresset helt naturligt
framst inriktats mot transportérerna - inte minst dem som saknar
yrkestrafiktillstand. Alla foretagare - seriésa som oseridsa - ar emellertid
beroende av sina kunder. Det ar darfor mycket viktigt att ocksa genom olika
atgarder soka forma transportkdparna att avsta fran att anlita foretag som
inte foljer gallande regler.”>®

Den &ndring av bestallaransvaret som skedde i samband med att
vagtransportpaketet tradde ikraft den 4 december 2011 innebar att ett
bestéllaransvar for olaga cabotage infordes. Tidigare var bestammelsen
utformad utifran det forhallandet att tillstand saknades. Med den lydelsen
kunde inte bestallaransvar for olaga cabotage utkrévas eftersom cabotage
inte langre kravde nagot tillstand.

5.1.2 Dagens bestallaransvar

Inom yrkestrafiken finns bestéllaransvar for tre olika situationer. Det ena ar
nar yrkesmassig trafik har bedrivits utan tillstand, och den som slutit avtal
om transporten, for egen eller annans rakning, kant till eller hade skélig
anledning anta att tillstdnd saknades.®® Det kravs vidare att bestallningen
gors yrkesmassigt. Straffet ar boter eller fangelse i upp till ett ar.

Den andra situationen ror olaga cabotage, saval gods- som busstrafik. Den
bestammelsen ar utformad pa i huvudsak samma satt som nar det galler
yrkestrafiktillstand, se ovan. Salunda kravs det att bestallaren kande till eller
hade skalig anledning att anta att cabotagetransporten skedde i strid med
(EG) nr 1072/2009 eller (EG) nr 1073/2009.%* Skillnaden &r att det for
cabotagetransporter inte kravs nagot sarskilt tillstand, utan har blir
avgorande huruvida bestammelserna om tillaten cabotage foljts.

%8 Trafikkommentarer, Ceder, Magnusson, Rémbo, Stahl, sjatte upplagan, 2012, s. 787
*° Prop. 1983/84:65 s. 11

%0 5 kap. 2 § yrkestrafiklagen (2012:210)

61 6 § forordningen (1998:786) om internationella vagtransporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES)
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Den tredje situationen ar den att det saknas tillstdnd sasom
gemenskapstillstand, tillstand for linjetrafik, forartillstand eller tillstand
enligt InterbusGverenskommelsen om tillfallig internationell persontransport
med buss. %

Bestdammelsen om bestallaransvar rorande olaga cabotage &ndrades senast i
samband med att de tre férordningarna i det s k véagtransportpaketet,
"trafiktillstandsférordningen” (EG) nr 1071/2009, "godsforordningen” (EG)
nr 1072/2009 och “bussfoérordningen” (EG) nr 1073/2009, trddde i kraft, d.
v. s. den 4 december 2011.% D4 anpassades bestammelsen efter det
forhallandet att det numera inte kravs ett sarskilt tillstand for att bedriva
cabotage.

5.1.3  Vad ar problemet?

Sa vitt kant for Transportstyrelsen finns inga domar avseende
bestallaransvaret. Redan pa 1980-talet konstaterades att tillampningen av
bestammelsen om bestéllaransvar var sparsam.® | det sammanhanget
anfordes att orsaken kunde vara att sjélva bestallaren inte var klart
definierad. ldag ar dock denna tydligt formulerad i bestimmelsen.

Enligt en rapport fran Aklagarmyndigheten har det under aren 2008-2011
endast rapporterats in hogst fyra arenden rérande otillaten cabotage. Av
dessa ledde endast ett till atal och fallande dom avseende olaga yrkesmassig
trafik meddelades. ® Mot denna bakgrund &r det inte s& svart att forsta att
det inte verkar finnas nagra domar meddelade avseende bestallaransvaret for
olaga cabotage. De bada brotten &r starkt sammanlankade och utan nagon
konstaterad olaga cabotage torde det heller inte ga att gora nagon bestéllare
ansvarig.

Polisen har vidare uppmarksammat Transportstyrelsen pa problemet att
finna nagon person att atala i ett foretag och att kunna leda bestéllaransvaret
i bevis. Under ar 2012 inledde Polismyndigheten i Véastra Gotaland 5-6
arenden avseende bestallaransvar for olaga cabotage.®’ Enligt uppgift ledde
inget av dessa till atal.

Vid kontakter med bransch och polis har det kunnat skénjas en viss
osakerhet kring vad bestallaransvaret egentligen innebar. Det rader t.ex.

62 6 § forordningen (1998:786) om internationella vagtransporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES)

% Prop. 2011/12:80 s. 53

% Se Departementspromemorian En reformerad yrkestrafiklagstiftning, Ds 2011:20, s. 221
% prop 1983/84:65 s. 11

% Tillsynsrapport Trafikbrott begagna inom den yrkesmassiga trafiken, Tillsynsrapport
2013:1, Aklagarmyndighetens utvecklingscentrum i Malmé, Januari 2013, s. 12

¢ Tillsynen av yrkesmassiga godstransporter pa vag — En uppféljning, Trafikutskottets
rapport, 2011/12:RFR8, s. 128
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osakerhet om en bestéllare har undersékningsplikt, och hur langt den i sa
fall strécker sig. Vidare synes det finnas osékerhet kring vem i den s.k.
transportkedjan som egentligen har bestéllaransvaret.®® | den fortsatta
redogorelsen nedan kommer darfor dessa fragor att behandlas.

5.14 Finns en undersdkningsplikt?

Bestallaransvaret &r idag utformat utan undersokningsplikt. Vid ett
eventuellt atal ankommer det alltsa pa de rattsvardande myndigheterna att
visa att bestallaren kéande till eller hade skélig anledning anta att tillstand
saknades eller att transporten skedde i strid med bestammelserna om
cabotage.

Fragan om att infora undersokningsplikt var uppe senast infor den nya
yrkestrafiklagens inforande. | forarbetena framgar att Rikspolisstyrelsen
foreslagit ett strikt bestéllaransvar och regeringen uttalade da féljande i det
sammanhanget. ”Att, som Rikspolisstyrelsen foreslar, infora ett strikt s.k.
bestallaransvar i 5 kap. 2 8 YTL skulle innebéra att en
undersokningsskyldighet alaggs bestallaren av en transport. Bestéllaren
skulle innan avtal tréffas behdva kontakta Transportstyrelsen for att
kontrollera att trafikutdvaren har tillstand att bedriva yrkesmassig trafik. En
sadan hantering skulle leda till 6kad administration och 6kade kostnader for
bade foretag och myndighet. Om den nuvarande regleringen utgor ett
problem och hur omfattande det problemet i sa fall &r har inte utretts. Mot
den bakgrunden anser regeringen att det fortsatt bor krévas att bestallaren
kande till eller hade skalig anledning anta att tillstand att bedriva
yrkesmassig trafik saknades for att straff ska kunna utdomas.”®®

Det har tidigare funnits en undersokningsplikt for bestallare. 1 samband med
andringar &r 1984 anforde departementschefen bl a féljande.” ”Den som
upphandlar transporttjansten har saledes att undersoka om det foreligger
nagot hinder mot att transporten far utforas. Hur denna undersokningsplikt i
varje enskilt fall skall fullgoras gar inte att ange exakt. Transportkdparen
bor forvissa sig om att transportéren har trafiktillstand. Detta kan
exempelvis kontrolleras genom en kontakt med lansstyrelsen. Det nya
tillforlitliga yrkestrafikméarket ger ocksa besked harom.” Vidare foreslogs en
undersokningsplikt vid bestéllningstrafik for persontransporter med tyngre
fordon, varvid departementschefen uttalade: ”Det extra arbete som

transportkdparen &samkas kommer att bli av mycket ringa omfattning.””*

%8 Se t ex Brott mot bestimmelserna om cabotage — ska vi utreda och lagfora sadant,
Polismyndigheten i Véstra Gotaland, 2012-10-11, Dnr AD-339-31892-12, s. 11

% prop. 2011/12:80 s. 90

0 prop. 1983/84:65 5. 11 ff

™ Prop. 1983/84:65 s. 11 ff
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Undersokningsplikten togs bort den 1 januari 1989 i samband med den
fortsatta avregleringen av yrkestrafikmarknaden i Sverige, varvid
departementschefen bl a uttalade féljande.”® ”For att ansvar skall intrada
enligt den nuvarande bestammelsen kravs att transportkdparen antingen
kande till att tillstand saknades eller att han inte formar bevisa att han gjort
vad som skaligen kan begaras av honom for att underséka om det forelag
nagot hinder mot transportens utférande. Aven i fortsattningen bor ansvaret
omfatta den som slutit avtal med vetskap om att tillstand saknades. Daremot
finns det enligt min mening inte tillracklig anledning att behalla den
nuvarande regeln om en uttrycklig undersékningsplikt och omvand
bevisborda med avseende pa denna. Den straffbara oaktsamheten bor i
stéllet omfatta den situationen att transport kdparen hade skalig anledning
att anta att tillstand saknades (jfr t.ex. brottshalken).”

515 Vem ar bestallare?

Bestallaransvaret &r numera tydligt formulerat som ”den som yrkesmaéssigt
for egen eller annans rakning har slutit avtal om transporten”. Fore den 1
mars 1984 var bestallaransvaret annorlunda formulerat; ”den for vars
rakning den otillatna transporten har utforts”, vilket i sig gav upphov till
frdgan om vem i den s.k. transportkedjan som egentligen bar ansvaret.”

| forarbetena till &ndringar som innebar att bestallaransvaret preciserades
uttalade departementschefen bl a foljande.”™ 1 yrkestrafiklagen finns ett
stadgande om s. k. transportkdparansvar. Har bestallningstrafik for
godstransporter bedrivits utan tillstdnd kan den for vars rakning den otillatna
transporten har utforts domas till boter om han kénde till att det fanns hinder
mot att transporten fick utforas eller om han inte kan visa att han pa det sétt
som skaligen kan begaras av honom har undersokt om det forelag nagot
hinder mot att transporten fick utforas. Denna bestdmmelse infordes i
lagstiftningen 1973. Den har emellertid - enligt vad jag har inhdmtat -
tillampats relativt sallan. En av anledningarna hértill kan vara att lagens
definition av den ansvarige transportkdparen inte ar helt entydig. Enligt
lagtexten ar det "den for vars rékning transporten har utforts” som ar skyldig
att kontrollera om transportoren har trafiktillstand. Regeln har ibland tolkats
sa, att exempelvis den som for nagon annans rakning traffar avtal med en
akare om en transport skulle undga detta ansvar. Transporten utfors ju -
menar man - egentligen inte for formedlarens rékning utan fér den som
uppdrar at férmedlaren att ombesorja transporten. I en skrivelse till
regeringen har Transportradet aktualiserat fragan om en precisering av

72 Prop. 1987/88:78 s. 55. Den aldre yrkestrafiklagen (1979:559) upphérde att galla den 1
januari 1989 da den "nya” yrkestrafiklagen (1988:263) tradde i kraft.

3 Trafikkommentarer, Ceder, Magnusson, Rémbo, Stahl, sjatte upplagan, 2012, s. 787

" Prop 1983/84:65 s. 11 ff
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transportkOparansvaret. For egen del vill jag anfora foljande.
Transportkdparansvaret &r ett viktigt instrument i kampen mot missfor-
hallandena inom transportnaringen. Det kan inte uteslutas att kinnedomen
om bestammelserna hos transportképarna ar dalig. Pa senare tid har emel-
lertid genom bl.a. transportradets, Svenska akeriforbundets och Sveriges
industriforbunds forsorg spridits information om vilka regler som géller.

For att lagstiftningen skall fungera effektivt ar det emellertid viktigt att
bestdmmelsen &r klart utformad. Varken for transportkdparen eller for de
rattstillampande myndigheterna far det rada ndgon tvekan om vem som
verkligen bar ansvaret. Vid en stor del av alla transportuppdrag sluts inte
avtal direkt mellan godsets dgare och akeriforetaget. Industri- och
handelsforetag vander sig ofta till exempelvis speditorer,
transportformedlingsforetag eller lastbilscentraler da de har behov av
transporter. Det ar darefter denna mellanhand som sjalvstandigt avtalar med
ett akeri om transporten. Nagot inflytande pa fragan om vilken transportor
som i det enskilda fallet skall anlitas har normalt inte uppdragsgivaren.
Motsvarande situation kan uppsta exempelvis néar ett akeri anlitar
underentreprenér. | de ndmnda fallen &r det enligt min mening uppenbart att
speditoren, transportférmedlaren, lastbilscentralen respektive det akeri som
avtalat med en underentreprendr maste bara ansvaret for att endast akare
med vederborligt trafiktillstand anlitas. Den som hos dessa mellanhander
bestallt en transport har ratt att kunna utga fran att yrkestrafiklagens regler
foljs. Jag foreslar darfor att 4 kap. 2 § yrkestrafiklagen andras sa att den
ansvarige transportkdparen definieras som den som for egen eller annans
rakning har traffat avtal med trafikutdvaren om transportens utférande.”

5.1.6  Transportstyrelsens dvervaganden

Branschen har i kontakter med Transportstyrelsen och i andra sammanhang
fort fram krav pa ett utokat bestallaransvar och da med en
undersokningplikt. Bland annat har man hénvisat till den omfattande
undersdkningsplikt som inférts i Finland.” Den finlandska regleringen
stipulerar undersokningsplikt av tillstand att bedriva yrkesmassig trafik, ratt
att utféra transporten som cabotage samt att i forekommande fall
transportforetaget &r momspliktigt.”® Aven RPS har fort fram krav pé strikt
ansvar som namnts ovan.

En undersokningsplikt skulle kunna underlatta lagféring av
bestallaransvaret. Samtidigt finns vissa svarigheter att utforma
undersokningsplikten avseende bestéllaransvaret for olaga cabotage
eftersom det inte kraver nagot tillstand. Transportstyrelsen har dvervagt ett

75 Se t ex artikel i Transportarbetaren, 2013-05-06
65 a § och 32 § lagen (21.7.2006/693) om kommersiell godstransport pa vag
(www.finlex.fi)
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eventuellt forslag om ett utokat bestéllaransvar fér olaga cabotage med
undersokningsplikt. Anledningen ar dels de uppenbara svarigheterna att
lagfora brottet och dels det forslag om sanktionsavgift som foreslas for
olaga cabotage. Det forslaget innebar ndmligen att Transportstyrelsen
kommer att pafora sanktionsavgift for olaga cabotage och i det
sammanhanget ha det utredningsmaterial som dven kan aktualisera
bestallaransvaret.

En bestdammelse om undersokningsplikt for bestéllare av
cabotagetransporter skulle kunna utformas med en skyldighet att innan avtal
ingas undersoka och forvissa sig om att transportoren har ratt att utfora
transporten i enlighet med bestdmmelserna om cabotage i EU-férordningen.
Om transportforetaget underlater att gora detta far inte avtal ingas. Vidare
skulle sanktionsavgift paféras om trafikféretaget antingen underlatit att
uppfylla sin undersékningsplikt, eller annars kant till eller haft skélig
anledning anta att cabotagetransporten skedde i strid med EU-forordningen.
En ny regel skulle utformas dels utifran den bestammelse om
undersokningsplikt som tidigare fanns, dels utifran dagens férhallanden och
krav pa rattssakerhet.

5.1.7  Transportstyrelsens bedémning

Aktualisering av bestallaransvaret &r som tidigare ndmnts beroende av de
kontroller som gors avseende olaga cabotage och olaga yrkesmaéssig trafik.
Vid polisens s.k. EU-kontroll som genomférdes under hésten 2013
stoppades totalt 948 lastbilar varav 403 registrerade i utlandet. Av dessa
transporter utgjordes fem av cabotagetrafik, varav en domdes till 50 ganger
50 dagshoter for olaga yrkesmassig trafik.”” Detta utfall tyder pa att
eventuella problem med olaga cabotage ar relativt litet for nérvarande.
Salunda skulle dven antalet bestéllare av olaga cabotagetransporter vara
litet.

Transportstyrelsen konstaterar vidare mot bakgrund av évervagandena i
foregaende avsnitt att det finns svarigheter med att utforma ett for olaga
cabotage rattssékert bestéllaransvar med undersékningsplikt. En annan sak
som talar emot en sadan ordning ar ocksa den risk for 6kade administrativa
kostnader som detta skulle medfora for foretagen. Transportstyrelsen har
darfor bedomt att avsta fran att foresla nagra forandringar av den nuvarande
bestammelsen rérande bestéllaransvar for cabotage. Detta hindrar forstas
inte att man i samband med en eventuell kommande Gversyn av
yrkestrafikomradet med avseende pa sanktionsvaxling, aktualiserar fragan

pa nytt.

" Uppgifter fran RPS 2014-02-05 och 2014-02-10.
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Det kan mot bakgrund av den osékerhet som rader kring bestéllaransvaret
behovas sérskilda informationsinsatser, sarskilt avseende vem som é&r att
anse som bestéallare. Transportstyrelsen avser darfor att initiera sadana
informationsinsatser.

5.1.8 Internationell utblick

Av en skriftlig forfragan som Transportstyrelsen gjort till ett antal andra
EU-lander under hosten 2013 framkom bl. a. féljande. | ett fatal lander,
sasom Tyskland, Finland och Danmark finns ett bestallaransvar, och detta ar
kombinerat med en undersokningsplikt. Nagra lander svarar att det inte
finns nagot bestéllaransvar for narvarande (England, Irland och
Nederlanderna). Nederlanderna svarar att de arbetar pa det. Finland svarar
att ingen annu lagforts p g a att regleringen tradde i kraft sa sent som i april
2013. Inte heller Danmark kanner till nagot rattsfall. Irland svarar dock att
de har en undersokningsplikt for bestallare och att fyra &renden initierats till
domstol men utan framgang. Det kan vidare konstateras att inget
bestallaransvar i de tillfragade landerna verkar rora olaga cabotage, utan
fragan om tillstand att bedriva yrkesmassig trafik.
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6.1 Kontroll av cabotagetransporter

Forslag: En bestdammelse infors som fortydligar att bevismaterialet enligt
artikel 8.3 i férordning (EG) nr 1072/2009 ska uppvisas vid kontrolltillfallet
pa begaran av en behdrig kontrollant. Denna bestammelse infors i den nya 3
a § i férordningen (1998:786) om internationella vagtransporter inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES).

6.1.1 Problemet

Det finns indikationer pa att svarigheter med att tolka bestammelserna for
cabotage har lett till att fa kontroller genomfors, ndgot som i sin tur har lett
till att det idag finns mycket liten kunskap om i vilken grad olaga cabotage
forekommer. Detta leder i sin tur till att det idag inte gar att faststalla i
vilken utstrackning konkurrensen pa den inhemska marknaden snedvrids
som en féljd av att dessa bestammelser inte foljs.

Att ett utlandskt transportforetag inte kontrolleras mot gallande regler med
avseende pa bestaimmelser om cabotage innebar att det utlandska foretaget
far en generell konkurrensfordel gentemot ett svenskt transportforetag. Detta
innebér i sig att konkurrensneutralitet inte uppnas.

6.1.2 Bakgrund

Forordning 1072/2009 reglerar vilka forutsattningar som géller for en
transport ska kunna definieras som en cabotagetransport samt i vilken
omfattning dessa transporter far utforas. Férordningstexten redogor specifikt
for den dokumentation som transportforetaget ar skyldigt att tillhandahalla
vid ett kontrolltillfalle i syfte att visa att man foljer regelverket. Det aligger
saledes transportforetaget att bevisa att transporten sker i enlighet med
reglerna, s.k. omvéand bevisbdrda.

Forordningstexten anger dock inte narmare krav pa vad som avses med en
kontroll med avseende pa var och hur den far genomféras. Inte heller
regleras den tid transportforetaget har pa sig for att lamna de uppgifter som
kravs for att styrka att transporten sker i enlighet med reglerna.

Detta tolkningsutrymme medférde att Aklagarmyndigheten genomférde en
rattsutredning redan 2010"8. I promemorian konstateras bl.a. att det inte kan
stallas nagra krav pa att foraren har med sig fysiska handlingarna for
transporten.

"8 RattsPM 2010:8, Aklagarmyndighetens Utvecklingscentrum i Malmd, uppdaterad
augusti 2012.
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6.1.3  Transportstyrelsens 6vervaganden

Transportstyrelsen har vagt den foreslagna forfattningsandringen mot ett
alternativ som skulle innebdra att myndigheten tillsammans med andra
berorda skulle arbeta for en &ndrad tillampning utan stod av en nationell
forfattningsandring. Transportstyrelsen beddomer dock att problemet 16ses
mest effektivt genom en forfattningsandring.

Konkurrens ska ske pa lika villkor och det ar Transportstyrelsen bedémning
att polisen far de verktyg som kravs for att bestammelserna om cabotage ska
kunna kontrolleras pa det satt som férordningen avser. | bedémningen har
aven Trafikutskottets stallningstagande om att skyndsamt vidta atgarder som
hojer kvaliteten pd godstransportomrédet vagt in. "

6.1.4  Transportstyrelsens forslag

Utredningen foreslar en forfattningsforandring som ska ge
polismyndigheten okat stod att begéra de uppgifter som kravs vid en
kontroll pa véag. Fysiska handlingar i fordonet kan som namnts ovan inte
kravas men syftet med forslaget ar att na fram till en tillampning som
innebar att transportforetaget anda avkravs de uppgifter som forordningen
anger. Ett exempel pa detta ar att transportforetaget ges mojlighet att
anvanda sig av de tekniska losningar som idag finns for att 6verféra begérd
information till kontrollanten pa vagen.

6.1.5 Det goda anseendet och riskvardering

| kapitel 4 i det regeringsuppdrag som Transportstyrelsen och
Rikspolisstyrelsen redovisade under varen 2013 beskrevs syftet och arbetet
med det utvidgade riskvérderingssystemet enligt tillstandsforordningen.

Transportstyrelsen har under 2013 fortsatt att arbeta med underlaget for den
kategorisering som kommissionen enligt artikel 6 2 b i
tillstandsforordningen ska ta fram och avvaktar nu kommissionens beslut
om den kategorisering som ska galla. Transportstyrelsen har med anledning
av det haft méten med Rikspolisstyrelsen for att se om det finns behov av
forfattningsandringar i den del som avser de olika dvertradelserna. Det
forslag till kategorisering som behandlas innefattar 6vertradelser som ar sa
allvarliga att de direkt ska kunna leda till aterkallelse av ett trafiktillstand.
Om Transportstyrelsen bedémer att 6vertradelsen inte ska leda till att
tillstandet aterkallas ska den foras in i foretagets riskvarde.

En fraga som Transportstyrelsen ocksa arbetar med ar de forarrelaterade
overtradelser som ska paverka ett foretags riskvarde och i forlangningen det
goda anseendet. Svarigheten &r att veta vilken forare som kor for vilket
foretag. Dar pagar diskussioner med Rikspolisstyrelsen i syfte att fa med

2012/2013:TU16 s 23
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uppgift om organisationsnummer i samband med en végkontroll eller en
rapportering enligt olika vagtrafiktrafikforfattningar. Uppgiften behdver
behandlas mot tillstandsuppgifter i vagtrafikregistret, darefter kommer
handlaggare att bedoma om forarens 6vertradelse ska paverka foretagets
riskvérde och i forlangningen foretagets goda anseende. Transportstyrelsen
behover till bland annat ta stallning till om brottet skett inom ramen for en
yrkesmassig transport.

Vilka brott eller sanktioner som kommer att paverka ett foretags goda
anseende och i vissa fall &ven leda till att ett tillstand aterkallas har
Transportstyrelsen en bild av. Svarigheten &r att bedoma nér ett brott som
begatts till exempel av den trafikansvarige ska paforas foretagets riskvarde
och darmed paverka foretagets goda anseende och nar det ska paverka det
goda anseendet for den trafikansvarige eller de dvrigt prévade enligt

2 kap. 2 yrkestrafiklagen (2012:210). Férdelningen av ansvar mellan
foretaget, den trafikansvarige och de 6vrigt provade i forhallande till hur
riskvardet ska paverkas &r i vissa avseenden oklart och Transportstyrelsen
analyserar for narvarande dessa oklarheter.

Transportstyrelsen har i 6vrigt ocksa arbetat med att fardigstélla den
information som ska 6verforas i det s.k. ERRU-systemet och déar har det
visat sig finnas vissa tillampningsfragor att reda ut, bland annat da det géller
handlaggning av de eventuella administrativa atgarder som ska vidtas mot
ett gemenskapstillstand med anledning av de 6vertradelser som begas av
svenska foretag i en annan medlemsstat. Dessa Overtradelser rapporteras av
en medlemsstat forst efter det slutliga avgorandet i drendet vilket innebér att
Transportstyrelsen, utdver att vidta administrativa atgarder, direkt lagger in
Overtradelsen i riskvarderingssystemet.

Transportstyrelsens bedémning ar att det kan finnas behov av ytterligare
forfattningsandringar dels i yrkestrafikforfattningarna, dels i
vagtrafikregisterforfattningarna for att fa ett riskvarderingssystem som
svarar upp mot gemenskapsratten.

6.1.6 Branschinsatser

Transportstyrelsen noterar att akerindringen har startat upp ett
branschinternt utvecklingsarbete som gar under bendmningen Fair
Transport. Arbetet syftar till att lyfta fram och uppméarksamma sunda
transporttjanster som kan bidra till att starka konkurrenskraften hos den
inhemska transportnaringen.

Medlemsforetagen valjer att delta genom att” skriva under” pa ett antal
ataganden som handlar om trafiksékerhet, miljchansyn och goda
arbetsforhallanden. Med hjélp av detta avser man att kunna erbjuda
transportkOpare kvalitetssakrade transporttjanster.
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Det ar Transportstyrelsens bedémning att frivilliga insatser som Fair
Transport ar ett mycket viktigt bidrag for att uppna gemensamma
samhallsmal, saval nar det galler trafiksékerhet och miljo som nar det galler
incitament for att arbeta med regelefterlevnad som en konkurrensfordel.

6.2 Sanktionsvaxling — fran boter till sanktionsavgift

Forslag: En sanktionsavgift infors for olaga cabotage for godstransporter.
Sanktionsavgiften foreslas vara 20 000 kr och ska tas ut som forskott. Pa sa
sétt sékras betalning och sanktionen kan bli verkningsfull. Samtidigt tas
bestdmmelsen om boter for olaga cabotage bort.

Detta forslag innebéar dven att det foreslas att ett bemyndigande for
regeringen att foreskriva om sanktionsavgift infors i yrkestrafiklagen
(2012:210) samt ett tillagg om polisens beslutsbehdrighet infors i
polisférordningen (1998:1558).

6.2.1 Bakgrund

Straffbestdammelsen for olaga cabotage finns i forordningen (1998:786) om
internationella vagtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES) och denna stadgar om béter for den som
uppsatligen utfor cabotagetransporter i strid med férordningen.® Enligt
artikel 16 i forordning (EG) nr 1072/2009 ska medlemsstaterna faststélla
bestdammelser om sanktioner for 6vertradelser av bestammelserna i
forordningen och dessa ska vara effektiva, avskrdckande och proportionella
samt tillampas utan diskriminering pa grund av transportforetagets
nationalitet eller etableringsort.

6.2.2 Problembilden

Polisen upplever svarigheter med att utreda dessa typer av arenden men
ocksa att fa till stand lagforing. Det ar vidare svart att verkstalla boter for
utomnordiska medborgare.

Vid sidan om svarigheten att kontrollera och lagféra olaga cabotage upplevs
dagens boter som alltfor laga. De upplevs inte som sérskilt kannbara och
kan inte anses vara varken avskrackande eller effektiva. Sett i ett europeiskt
perspektiv visade det sig vidare att dagens svenska botesbelopp ligger pa en
jamforelsevis mycket 1&g niva®:.

6.2.3  Transportstyrelsens 6vervaganden

Eftersom det finns uppenbara problem med att utreda och atala nagon i ett
utlandskt foretag skulle sanktionsavgift vara ett satt att enklare pafora en

0g5e484p.
8 Se internationell jamforelse i kap. 4.2.2
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sanktion pa ett foretag. Genom att géra detta undviker man ocksa dagens
utredningstekniska problematik dar det forutsatts att myndigheterna
samarbetar dver granserna da brottet i sig ar gransoverskridande.

Da det finns mycket begransade majligheter att i utlandet verkstalla en i
Sverige paford sanktionsavgift forefaller forskottsbetalning vara den enda
rimliga metoden. Forskottet ska betalas till polismyndigheten vid
vagkontrollen. Konstruktionen med férskottsbetalning av sanktionsavgift
finns idag redan vid évertradelser av kor- och vilotidsregler samt vid
overlast.

6.2.4  Transportstyrelsens forslag

Transportstyrelsens forslag innebér att sanktionsavgift foreslas for olaga
cabotage. Vidare foreslas att forskott pa sanktionsavgiften ska betalas vid
vagkontroll.

Beloppet foreslas till 20 000 kronor och grundar sig pa en avvagning av dels
proportionaliteten och dels den avskréackande effekten.

6.2.5 Sanktionsvéxling

Sanktionsavgiften foreslas i detta utredningsuppdrag endast for olaga
cabotage, men mot bakgrund av den utredning om sanktionsvaxling som
foreligger (SOU 2013:38) finns det i ett framtida perspektiv behov av att se
over storre delar an sa.

6.3 Bestallaransvar - informationsinsatser

Atgard: Det ska bli l4tt att kontrollera om ett transportféretag har tillstand
att bedriva yrkesmassig trafik. Darfor ska Transportstyrelsen utarbeta olika
tekniska I6sningar for detta. Vidare ska information om antalet tillstand m m
goras tillganglig pa Transportstyrelsens hemsida.

Transportstyrelsen och Rikspolisstyrelsen lamnade i rapporten "Uppdrag om
regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vag”®? ett forslag om att
tillgangliggora mer information &n tidigare pa Transportstyrelsens
webbplats. Denna har d&rfor utokats med uppgifter om antalet
trafiktillstand, antalet ans6kningar av gemenskapstillstand, antalet
innehavare av taxiférarlegitimation, antalet genomférda kontroller av kor-
och vilotider och trafiktillstand samt antalet aterkallade trafiktillstand och
taxiforarlegitimationer. Det h&r innebdr att alilménheten kan ta del av mer
information an tidigare.

8 Redovisning av regeringsuppdrag N2012/1374/TE, Dnr TSV 2012-1207, POA-337
2016/12
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Transportstyrelsen arbetar dessutom med tva tekniska I6sningar som ska
underlatta for bestéllare att stalla krav och som motsvarar det forslag som
fanns i den tidigare ndmnda rapporten.

Det forsta ar en teknisk 16sning som ska mojliggora kontroll av anstéllda
forares behdrigheter som t.ex. kdrkort, taxiforarlegitimationer och
yrkeskompetensbevis. Svenska Taxiforbundet, Svenska Bussbranschens
Riksférbund och Sveriges Akeriféretag har i olika sammanhang aktualiserat
fragan om majligheten att via vagtrafikregistret kunna kontrollera sina
anstallda forares behorigheter. Under hésten 2013 startade darfor
Transportstyrelsen ett arbete, tillsammans med Svenska Taxiférbundet, med
att bygga en teknisk 16sning. Den 28 februari 2014 kommer den del av
systemet for kontroll av taxiforarlegitimationers giltighet som tillhor
Transportstyrelsen® att vara fardigstalld. Systemet for kontroll av
behorigheter ska daven anpassas till att omfatta gods- och bussbranschens
behov av att genomfora behorighetskontroller. Dessa anpassningar beréknas
vara klara for produktionssattning under hosten 2014. Las mer om den
teknisléf I6sningen i utredningens delredovisning av taxiverksamheten som
helhet™.

Den andra tekniska I6sningen, som &r en publik e-tjanst, driftssatts i juni. E-
tjansten "Kontroll av tillstand” forvantas underlatta for den som vill
sékerstélla att det transportforetag i buss- och godsbranschen, som man
koper en transport av, har tillstand. Tjansten kraver ingen inloggning och
innebar att saval transportkdpare som allmanhet kommer att kunna
kontrollera tillstand pa ett enklare satt an tidigare.

Forutom publicering pa webbplatsen kommer Transportstyrelsen pa olika
sétt att informera branschaktérer och branschmedia om e-tjansten.

8 Svenska Taxiférbundet har till Transportstyrelsen uppgett att taxiférbundets del av
systemet ska vara klart for driftsattning i produktionsmiljé den 15 juni 2014.

8 3. Taxiverksamheten som helhet, avsnitt 6.12. Delredovisning av regeringsuppdrag
N2013/2816/TE. 2014-02-17. TSV 2013-2006.
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7 Konsekvensutredningar

7.1 Kontroll av cabotage

7.1.1  Vad ar problemet och vad ska uppnas?

Det finns problem med att kontrollera cabotagetransporter och det har
uppmarksammats i olika sammanhang.®® Anledningen ar delvis att det
saknas en uttrycklig bestammelse om nar och var kontrollen ska ske.®® Man
kan sdga att det saknas en bestdammelse om att bevismaterialet ska uppvisas
vid vagkontroll och pa uppmaning av kontrolltjansteman. Vidare bestar
problemet i att utreda och lagfdra brott mot cabotagereglerna eftersom det
handlar om utlandska transportforetag och de laga straffskalorna innebar att
det i praktiken inte gr att fA hjalp av utlandska myndigheter.®” Det finns
aven signaler om att regelverket kring cabotage upplevs som komplicerat
och att det i sig forsvarar kontrollen. Under aren 2008-2011 har endast hogst
fyra arenden rorande otilldten cabotagetrafik lottats in till aklagare.®

Cabotage kraver numera inget sarskilt tillstdnd.® Sedan de nya reglerna
infordes den 4 december 2011 framgar av artikel 8 i forordning (EG) nr
1072/2009 under vilka forutsattningar cabotage far utforas. | princip innebéar
det maximalt tre inrikestransporter inom en sjudagarsperiod. En
grundforutsattning ar att det gjorts en internationell transport in i landet. Det
ar transportforetaget som ska visa att cabotagetransporten sker i enlighet
med forordningen (EG) nr 1072/2009 och dér finns dven angivet vilka olika
uppgifter som ska visas upp. Vidare finns angivet att inga ytterligare bevis
far kravas av transportoren. Om transportforetaget inte kan visa att
transporten sker i enlighet med férordningen sa ar transporten att anse som
olaga cabotage. I tidigare géllande bestdammelser stadgades att det sérskilda
cabotagetillstandet skulle atféljas fordonet och uppvisas pa begéaran av en
behérig tjansteman.*® Liknande bestammelser om att handlingar ska finnas i

8 Se t ex RattsPM 2010:8, Aklagarmyndighetens Utvecklingscentrum i Malmd, uppdaterad
augusti 2012, s. 7 f, och Trafikutskottets rapport 2011/12:RFR8, Tillsynen av yrkesméssiga
godstransporter pa vag — En uppféljning, s. 106 ff

% RattsPM 2010:8, Aklagarmyndighetens Utvecklingscentrum i Malmd, uppdaterad
augusti 2012, s. 7

8 Brott mot bestimmelserna om cabotage — ska vi utreda och lagféra sddant?
Polismyndigheten i Véstra Gétaland, 2012-10-11, s. 11

® Tillsynsrapport Trafikbrott begagna inom den yrkesmassiga trafiken, Tillsynsrapport
2013:1, Aklagarmyndighetens utvecklingscentrum i Malmé, Januari 2013, s. 12

% Se numera upphavda Radets forordning (EEG) nr 3118/93 av den 25 oktober 1993 om
forutsattningar for transportforetag att utfora inrikes godstransporter pa vag i en
medlemsstat dar de inte &r etablerade, Celex 31993R3118

% Se artikel 3 i numera upphavda (EEG) nr 3118/93.
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fordonet och uppvisas pa begaran av behdrig kontrolltjansteman finns
betraffande cabotage med buss.™

Straffbestdimmelsen for olaga cabotage finns i 4 8 forordningen (1998:786)
om internationella vagtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES), dar det stadgas att den som uppsatligen utfor
cabotagetransporter i strid med férordning (EG) nr 1072/2009 déms till
boter.

S&val Danmark® som Finland®® har under &r 2013 skarpt sina regelverk och
sina tillampningar av cabotagereglerna. Andringarna innebér bl. a. krav pa
att en CMR-fraktsedel ska finnas tillganglig i fordonet och uppvisas pa
anmodan av kontrolltjainsteman och att sjdlva definitionen av
cabotagetransport snavas in. Kommissionen har dock uppmérksammat att
detta kan vara i strid med EU-ratten och har darfor inlett forfaranden mot
dessa lander. Anledningen synes dels vara att det pa grund av bestammelser
kring fraktsedlar® inte gar att stélla krav pa att de ska forvaras i fordonet,
dels att det &r EU-forordningen som definierar vad som dr att anse som
cabotage.

Med anledning av detta har darfor utredningsgruppen fort samtal saval
muntligt som skriftligt med Europeiska kommissionens generaldirektorat for
Mobilitet och transport (DGMOVE) for att stdmma av Transportstyrelsens
forslag och fa kommissionens syn pa hur en kontroll av cabotage &r tankt att
ga till. Transportstyrelsen har av dessa kontakter bl. a. dragit foljande
slutsatser.

For det fall den fullstdndiga informationen, det s.k. bevismaterialet, som
kravs inte finns i fordonet, ska transportforetaget fa en rimlig tid pa sig att
skaffa fram den. Denna tidsrymd ska inte vara sa lang att kontrollen eller
transporten sinkas. En cabotagekontroll kan ta mellan 30 minuter och tva
timmar. Informationen behdver inte finnas i fordonet utan kan goras
tillganglig for kontrollmyndigheten pa annat lampligt sétt sasom fax eller e-
post fran transportforetagets huvudkontor. For det fall kontrollen dger rum
pa natten kan denna rimliga tid innebara att detta gors foljande dag. Om a
andra sidan inhamtandet av informationen tar alltfor lang tid och orsakar en
oproportionerlig borda for antingen transportoren eller

°! Se artikel 17 i férordning (EG) nr 1073/20009.

% Bekendtgorelse nr 724 af 27 juni 2012 om godskérsel, som andrat ved bekendtgdrelse nr
377 av 12 april 2013 og bekendtgorelse nr 891 af 2 juli 2013.

% 2 kap 6 a § och 8 kap 29 § Lag (21.7.2006/693) om kommersiell godstransport pa vag.

% Se artikel 6 i R&dets forordning (EG) nr 11/1960 om avskaffande av diskriminering savitt
avser fraktsatser och befordringsvillkor enligt artikel 79.3 i Fordraget om upprattandet av
Europeiska ekonomiska gemenskapen (andrad genom Radets férordning (EG) nr
569/2008).
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kontrolltjanstemannen, far det antas att den for cabotagetransporten
nodvandiga informationen saknas och sanktion far utfardas. Reglerna ger
kontrolltjanstemannen en mojlighet att handla med viss urskiljning vilket
anses Onskvart.

En annan fraga har rort huruvida polisen ska kunna avkrava foraren det
nddvandiga bevismaterialet, nar det ar transportféretagets ansvar i
grunden.® Av den information som DGMOVE ldmnat i detta avseende
framgar att fordonet inte far fortsatta farden sa lange som kontrollen fortgar
och att forarens narvaro kravs for att tillhandahalla det nédvandiga
bevismaterialet.

Kommissionen har vidare for avsikt att forenkla cabotagereglerna och
reglerna som ror kontrollen av dessa for att mojliggéra malinriktade och
effektiva kontroller.*

Vad ska uppnas?

Forslaget syftar till att tydliggora det forhallandet att det ar vid
kontrolltillféllet, d v s védgkontrollen som trafikforetaget ska uppvisa det s k
bevismaterialet enligt artikel 8.3 i (EG) nr 1072/2009 pa begaran av behorig
kontrollant. Den foreslagna bestammelsen kan tillsammans med den
information som kommissionen numera ldmnat avseende kontrollen, leda
till att polisen i storre utstrackning genomfor kontroller avseende cabotage
och att dessa blir battre och sakrare.

Darmed mojliggors ocksa att sanktionsbestammelsen kan fa verkan och
darmed dven att bestéllaransvaret kan aktualiseras enligt 6 § férordningen
(1998:786) om internationella vagtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES).

7.1.2 Vilka alternativa lI6sningar finns och vad blir effekterna om
nagon reglering inte kommer till stand?

Om inte problemet med att kunna kontrollera olaga cabotage vid
vagkontroller 6ses, riskerar straffoestimmelsen att bli ineffektiv. Och da
blir foljden att Sverige inte heller lever upp till de krav som stélls i
forordningen, ndmligen att sanktionerna ska vara effektiva, proportionella
och avskrackande. Vidare riskerar da regelefterlevnaden pa vag att &n mer
forsamras vilket innebdr att transportforetagen behéver mota konkurrens av
foretag som inte foljer bestammelserna.

Man skulle naturligtvis kunna tanka sig att EU-férordningen tillsammans
med den information som numera finns inhadmtad fran kommissionen, kunde

% RattsPM 2010:8, Aklagarmyndighetens Utvecklingscentrum i Malmd, uppdaterad
augusti 2012, s. 7 f.
% Annexes to the Commission work programme 2014, Brussels, 22.10.2013.
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ge polisen tillrackligt stéd i att utveckla kontrollerna till att bli battre och
grundligare genomférda. EU-forordningen galler ju utan nagot inforlivande
i nationell ratt. Slutligen ar det forstas domstol som avgor huruvida sanktion
paforts lagenligt.

En annan 16sning skulle vara att bestdmmelserna kring kontroll av cabotage
gors tydligare i férordningen (EG) nr 1072/2009. Sa som namnts ovan &r
andringar planerade men i skrivande stund &r det oklart pa vilket satt och om
dessa beror just sjélva kontrollen.

Det &r svart att se nagra andra losningar pa detta problem eftersom det &r
gemenskapsratten som reglerar cabotaget och vad som lamnats till
medlemsstaterna att besluta i stort sett ror sanktioner.

7.1.3 Vilka berdrs av regleringen?

Foretag

De foretag som berdrs initialt ar de som bedriver yrkestrafik pa vag och som
utfor olagliga cabotagetransporter. Eftersom ¢kade kontroller av
cabotagetransporter syftar till att 6ka regelefterlevnaden inom yrkestrafiken
pa vag kan samtliga godstransportforetag beréras genom att
konkurrenssituationen féréndras.

Konsumenter
Foretag som koper godstransporter berors

Statsfinanserna
Ingen tydlig paverkan av statsfinanserna kan forvantas

Samhallet i dvrigt
Inga effekter for samhallet i Gvrigt kan forvantas

Myndigheter och 6vrig offentlig férvaltning
Polisen.

7.1.4  Vilka ar konsekvenserna for de mgjliga I6sningarna?

Genom de fortydliganden som den foreslagna regelférandringen innebér kan
antalet cabotagekontroller som polisen utféor komma att 6ka. Darigenom kan
omfattningen av olaga cabotagetransporter komma att minska.

Det saknas kunskap om den totala omfattningen av olaga
cabotagetransporter. Vad galler évriga cabotagetransporter redovisas viss
statistik i kapitel 3.4. Den genomsnittliga godsmangden per
cabotagetransport ar 2011 var ca 14 ton och den genomsnittliga
transportstrackan samma ar var ca 200 km. De sma volymerna och korta
strackorna per transport innebdar att konkurrensytorna gentemot andra
trafikslag, jarnvéag och sjofart, ar mycket sma och sannolikt kommer dessa
inte att paverkas i ndgon namnvard omfattning.
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Konsekvenser for foretag

Den direkta konsekvensen for foretag som stoppas av polisen vid
vagkontroll &r att dessa maste uppvisa det bevismaterial som kravs i enlighet
med artikel 8 i (EG) nr 1072/2009 och, om olaga cabotage foreligger, ska
forskott pa sanktionsavgift erlaggas. Om inte erforderligt bevismaterial
uppvisas eller forskott erlaggs kan polisen forhindra fortsatt fard. De direkt
berorda transportforetagen far pa detta sétt 6kade incitament att folja
gallande bestammelser om cabotagetransporter. Pa sa satt paverkas
konkurrenssituationen och fordelningen av transporter mellan
transportforetag. Detta ar ocksa en viktig avsedd konsekvens.

Cabotagetransporter genomfors i samband med en huvudtransport under den
tid fordon och forare vistas i landet i avvaktan pa returtransport. Det innebéar
att cabotagetransporter kan genomforas till en lag kostnad (eftersom
alternativkostnaden for fordon och forare ar mycket lag). Samma laga
kostnad torde inte foreligga i situationer med olaga cabotage eftersom det da
inte finns nagon aktuell ingaende eller utgaende internationell transport.
Déremot torde I6nekostnader t ex vara ett konkurrensmedel i de
situationerna. Minskning av olaga cabotagetransporter innebar att
konkurrenssituationen andras till forman for de foretag som utfor lagliga
transporter. Det finns ingen mojlighet att kvantifiera storleksordningen pa
nagon av dessa ekonomiska konsekvenser. Det ar dock rimligt att forutsatta
att en viss kostnadsokning och omférdelning av transportuppdrag mellan
foretag kommer att ske.

Konsekvenser for konsumenter

De transportkdpande foretag som i nuldget anvénder olaga
cabotagetransporter kan istéllet komma att kdpa lagliga transporter. Det &r
mojligt att transportkoparnas fraktkostnader darvid kommer att 6ka nagot.

Konsekvenser for statsfinanserna
Ingen markbar paverkan pa statsfinanserna

Konsekvenser for samhallet i 6vrigt
Ingen paverkan pa samhallet i dvrigt

Konsekvenser for myndigheter och 6vrig offentlig foérvaltning
Genom de fortydliganden avseende kontroller av cabotagetransporter som
foreslas kan polisen komma att 6ka antalet kontroller.

Sammanfattning av samtliga konsekvenser

Genom tkade kontroller av cabotagetransporter kan regelefterlevnaden
inom yrkestrafik pa vag komma att 6ka. Detta paverkar
konkurrenssituationen till forman for godstransportforetag som enbart
bedriver lagliga transporter. Polisens kostnader for kontroller och
aklagarmyndighetens kostnader for handlagg okar.
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Transportpolitisk maluppfyllelse

7.1.5 Overensstammer regleringen med eller gar den utéver de
skyldigheter som foljer av EU-réttslig reglering eller andra
internationella regler Sverige ska folja?

Den foreslagna bestammelsen bedoms inte std i konflikt med forordning
(EG) nr 1072/2009. Inte heller bedoms den ga utdver vad som ar juridiskt
mojligt i forhallande till férordningen. Avstamningar har gjorts med
kommissionen under arbetets gang och analyser har gjorts betraffande de
pilotfall som &r inledda. Se tidigare avsnitt.

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

Inga sarskilda hansyn beddéms behdva tas nér det géller tidpunkten for
ikrafttradande. Informationsinsatser skulle kunna vidtas i forhallande till
ber6rda transportféretag, exempelvis genom att internationella transporter
informeras vid ankomsten till Sverige. Detta skulle kunna ske pa farjor och
vid hamnar m.m.

7.1.7 Kan regleringen fa effekter av betydelse for foretags
arbetsforutsattningar, konkurrensformaga eller villkor i
ovrigt?

Huvudsyftet med regelfoérédndringen ar att infora ett mer effektivt

sanktionsmedel och pa sa satt oka regelefterlevnaden hos yrkestrafik pa vag

och déarigenom uppna en mer rattvis och effektiv konkurrens i

godstransportbranschen.

Hur manga foretag berors, i vilka branscher ar foretagen verksamma samt
hur stora ar féretagen?

Samtliga godstransportforetag som bedriver kommersiella godstransporter i
Sverige kan berdras, innebarande bade svenska och utlandska foretag.

Det saknas uppgifter om hur omfattande olaga cabotage ar. Det ar darfor
inte mojligt att bedoma hur manga foretag som berdrs, hur stora dessa ar
och inte heller i vilka branscher dessa ar verksamma.

De direkt berorda foretagen ar de utlandska transportforetag som utfér olaga
cabotagetransporter i Sverige. Da regelefterlevnaden okar, det vill sdga
olaga cabotage minskar, kan en konsekvens vara att dessa foretag hojer sina
fraktpriser pd huvudtransporten. Ovriga transportféretag paverkas indirekt
genom férandrade konkurrensvillkor. Dessa Ovriga foretag finns inom hela
godstransportbranschen.
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Vilken tidsatgang medfor de mdjliga l6sningarna for foretagen och vad
innebar detta for foretagens administrativa kostnader?

Okade kontroller innebar en viss tidsatgang under tiden kontrollen sker.
Som ndmns i avsnitt 1 tar en normal cabotage-kontroll mellan 30 minuter
och tva timmar. 1 6vrigt finns ingen tydlig paverkan for foretagens tidatgang
och administrativa kostnader

Vilka andra kostnadsmassiga konsekvenser medfér de mdojliga l6sningarna
for foretagen och vilka féljdandringar av verksamheten kan féretagen behéva
vidta?

Om regelforandringen leder till 6kat omfattning av cabotagekontroller kan
en omfordelning av transportuppdrag mellan foretag komma att ske.
Omfordelningen av transportuppdrag kommer sannolikt i forsta hand att ske
inom lastbilstrafiken, eftersom det ror sig om sma volymer och korta
transportavstand per cabotagetransport, se inledande texten avsnitt 6 ovan.

Det &r inte mojligt att bedoma omfattningen av sadana eventuella
omfordelningar mellan foretag och darfor &r det inte heller mojligt att
beddma om féljdandringar av verksamheten kan behdva vidtas.

I vilken utstrackning paverkas konkurrensforhallandena for foretagen?
Konkurrenssituationen forbattras till forman for foretag som inte bedriver
olaga cabotage vilket &r en avsedd konsekvens.

| vilka andra avseenden paverkas foretagen?
Foretagen paverkas inte i andra avseenden

Behover sarskild hansyn tas till smé foretag?
Ingen hansyn behover tas till sma foretag

7.1.8 Ovriga konsekvenser, t.ex. miljo, transportpolitiska mal etc.

Regelforandringen bedoms inte ha nagra miljokonsekvenser eftersom det i
forsta hand ror sig om forandrade konkurrensvillkor mellan
godstransportforetag inom vagtrafiken.

Minskning av cabotageverksamheten kan innebara nagot 6kade fraktpriser
vilket kan paverka tillgangligheten negativt.

| 6vrigt bedoms att ingen markbar paverkan pa transportpoliska malen
kommer att ske.
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7.2 Sanktionsavgift for olaga cabotage

7.2.1  Vad ar problemet och vad ska uppnas?

Bakgrund

Reglerna om cabotage finns i artikel 8 i forordningen (EG) nr 1072/2009. |
korthet sa innebér dessa att utlandska transportforetag som utfor en
internationell transport har ratt att i ett annat land &n
etableringsmedlemsstaten utfora upp till tre inrikes transporter inom en
sjudagarsperiod. Bestammelserna ar utformade pa sa satt att transporterna
anses forenliga med férordningen endast om transportféretaget kan uppvisa
tydliga bevis pa den internationella transporten och de paféljande
cabotagetransporterna. Vad for sorts bevis, d v s vilka uppgifter, som ska
uppvisas finns angivet i artikeln. Daremot finns, sasom
Aklagarmyndigheten papekat®’, inte preciserat under vilka férutsattningar,
framforallt nar och var, handlingarna ska uppvisas. Nu har dock EU-
kommissionens generaldirektorat for transport och rérlighet (DG MOVE) i
kontakter med Transportstyrelsen uttalat sig kring hur kontrollen ska ga till,
vilket lett till att styrelsen i denna rapport dven foreslar ett fortydligande i
forordningen (1998:786) om internationella vagtransporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES).

Straffbestdammelsen for olaga cabotage finns i forordningen (1998:786) om
internationella vagtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES) och denna stadgar om boter for den som
uppsatligen utfor cabotagetransporter i strid med férordningen.®® Enligt
artikel 16 i forordningen (EG) nr 1072/2009 ska medlemsstaterna faststélla
bestdimmelser om sanktioner for Gvertradelser av bestammelserna i
forordningen och dessa ska vara effektiva, avskrdckande och proportionella
samt tillampas utan diskriminering pa grund av transportforetagets
nationalitet eller etableringsort.

Olaga cabotage eller olaga yrkesmassig trafik?

Fragan om var gransen egentligen gar mellan de olika brotten olaga
cabotage och olaga yrkesmassig trafik har i detta utredningsarbete varit
uppe till diskussion och det har vid kontakter med polis och bransch &ven
noterats en viss osékerhet kring detta. | korthet torde man kunna beskriva de
olika brotten utifran de olika forutsattningar som kravs i respektive
situation. Lite forenklat kan man sdga att olaga cabotage skulle kunna
overga till att betraktas som olaga yrkesmassig trafik om det ar sa att
trafikforetaget i praktiken bedriver verksamheten i landet och darmed kan
anses vara etablerat i landet. Detta etableringskrav finns ndrmare beskrivet i

" RattsPM 2010:8, Cabotage, Aklagarmyndighetens Utvecklingscentrum Malmd, Augusti
2012,s. 7 f
%Se484np.
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artikel 5 i férordningen (EG) nr 1071/2009. Det finns en dom meddelad den
18 september 2013 fran Skaraborgs tingsratt dér en person domts for olaga
yrkesmaéssig trafik utan att foretaget for den skull haft formellt séte i landet,
istallet ansags omstandigheterna, d v s lokaler hér och servning av fordon,
vara sadana att det ansdgs ha bedrivit yrkesmassig trafik har i landet.”
Fragan om var gransen gar ar naturligtvis ytterst en fraga for de
rattsvardande instanserna.

Problem med att lagfora olaga cabotage

Problemet ar dels svarigheter att lagfora brottet dels att botesbeloppen som
doms ut vid olaga cabotage inte upplevs som avskrackande. Det &r dven
svart att verkstalla boter som adomts utomnordiska medborgare.

Det finns ett litet fatal rattsfall gallande olaga cabotage, och sa vitt kant
annu ingen vagledande dom. Exempelvis démdes det ut 50 dagsboter & 50
kr, d v's 2500 kr, i en dom fr&n Skaraborgs tingsrtt den 30 april 2013'%. |
en dom fran Gallivare tingsratt den 17 december 2008 domdes det ut 40
dagsbéter & 150 kr, d v s 6 000 kr'®:. Polisen upplever svérigheter med att
utreda dessa typer av arenden samt att fa till stand lagforing. Exempelvis sa
uppger polismyndigheten i Vésta Gotaland att under en ettarsperiod 2010-
2011 handlades 35 drenden rorande otillaten cabotage vid trafikpolisen i
Goéteborg, och av dessa ledde endast ett till atal.**? Personen i frdga démdes
till 30 dagsbéter for olaga yrkesmassig trafik.*®

Eftersom det finns uppenbara problem med att utreda och atala nagon i ett
utlandskt foretag skulle sanktionsavgift vara ett satt att lattare pafora en
sanktion pa ett foretag. Polisen uppger att brott mot bestammelserna om
cabotage och yrkesmassig trafik inte ar enkla att utreda. Eftersom
bestammelserna tar sikte pa utlandska aktorer som verkar i Sverige ar
brotten alltid gransdverskridande. Detta forutsatter ett samarbete mellan
myndigheter Over granserna for att effektivt kunna utreda och lagfora
brotten. De laga straffskalorna for brott mot cabotagebestammelserna
medfdr samtidigt att instrumenten for det granséverskridande
myndighetssamarbetet i praktiken inte blir tillgangliga.'* Det finns inte
nagot formellt hinder mot att begéra rattslig hjalp fran utlandet. Daremot

% Mal nr B 1649-13, domen vann laga kraft 2013-10-11

100 MaI nr B 104-13, domen vann laga kraft 2013-05-21

191 MaI nr B 663-08, dverklagades men Hovratten for Nedre Norrland meddelade 2009-03-
11 inte prévningstillstand

192 Rapport: Brott mot bestammelserna om cabotage — ska vi utreda och lagfora sadant,
Polismyndigheten i Véstra Gétaland, 2012-10-11, s.10

103 Alingsas tingsratt, dom den 19 december 2011, mél nr B 1422-11

104 Rapport: Brott mot bestammelserna om cabotage — ska vi utreda och lagféra sddant,
Polismyndigheten i Véstra Goétaland, 2012-10-11, s. 11
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finns i Sverige en praxis som i princip innebér att man inte begar réttslig
hjalp i botesarenden.*®

Vad ska uppnas?

Sanktionerna ska bli avskrackande, effektiva och proportionella och darmed
uppfylla kraven i forordningen (EG) nr 1072/2009. Fler transportforetag ska
darmed kunna paforas sanktioner for det fall de kan konstateras utfora olaga
cabotage. Forskott vid vagkontroll innebér att sanktionen blir effektiv och
problem med verkstalligheten avhjélps. | férlangningen innebdr det
forhoppningsvis att transportbranschen upplever mindre konkurrens fran
transportforetag som inte efterlever reglerna och darmed kan konkurrera pa
lika villkor.

Ar sanktionsavgift lampligt for olaga cabotage?

Sanktionsavgifter infors ofta med skalet att de anses effektiva. Vad som &r
att anse som effektivt kan sjalvfallet variera.’% Normalt forutsatts
sanktionsavgifter grundas pa ett rent objektivt ansvar eller strikt ansvar.
Men det finns dven omraden dar uppsat kravs, t ex for
konkurrensskadeavgift.*®’ Allmant géller att handlaggningen hos
forvaltningsmyndighet ska vara enkel, snabb och billig.*® Och ett i det
narmaste strikt ansvarsutkravande staller hoga krav pa tydliga regler.
Huruvida reglerna om olaga cabotage framstar som tydliga far besvaras dels
utifran reglernas utformning och dels utifran uppfattningen hos polis och
aklagare t ex. Reglerna ar utformade pa sa satt att det ar transportforetaget
som ska visa att cabotagetransporten utfors i enlighet med EG-férordningen,
i vilken det ocksa finns uppraknat exakt vilka uppgifter som ska visas. | det
avseendet kan man sdga att reglerna ar tydliga. Reglerna om sjalva
berdknandet av inrikes transporter och tidsperioden kan kanske upplevas
som mer komplicerade. Man far ocksa ha i atanke att kontrollerna sker ute
pa vag.

Straffrattsanvandningsutredningen sammanfattade i sitt betdnkande
principerna i Europaradets rekommendation om administrativa sanktioner
och namner bl. a. krav pa snabb handlaggning och att bevisbérdan ska ligga
pa den administrativa myndigheten.'® Principerna torde avse framst fysiska
personer men resonemanget kan nog aven i viss man overforas pa juridiska
personer. Betankandet redogor aven for regeringens riktlinjer'® avseende
ekonomiska sanktioner vid brott i naringsverksamhet varvid bl a séags att for

195 Rapport: Brott mot bestammelserna om cabotage — ska vi utreda och lagfora sadant,
Polismyndigheten i Véstra Gotaland, 2012-10-11, s. 15

196 sanktionsavgifter — sarskilt i naringsverksamhet, Wiweka Warnling-Nerep, 2010, s.29
197 sanktionsavgifter— sarskilt i naringsverksamhet, Wiweka Warnling-Nerep, 2010, 5.30
108 e 7 § Forvaltningslagen (1986:223)

199 SOU 2013:38 s. 465 ff.

110 Bet. 1981/82:JuU53, rskr. 1981/82:328
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att en konstruktion med strikt ansvar ska vara forsvarbart ur
rattssakerhetssynpunkt bor forutsattas att det finns starkt stod for en
presumtion om att 6vertradelser pa omradet inte kan forekomma annat &n
som en foljd av uppsat eller oaktsamhet. Olaga cabotage torde s& gott som
alltid vara en foljd av ett medvetet handlande fran transportforetagets sida
varfor ett strikt ansvar kan vara forsvarbart. Bevisbordan ligger dock pa
transportforetaget, men denna utgors av ett krav pa uppvisande av ett antal
klart och tydligt uppréknade uppgifter. Vidare skulle troligtvis en del av
effektiviteten i systemet ga forlorad om regeln inneholl s k subjektiva
rekvisit, d v s uppsat eller oaktsamhet, och sadana rekvisit brukar forutsatta
en domstol som beslutsinstans, och inte en forvaltningsmyndighet som har
foreslds.'™* Tillracklig rattssakerhet torde vidare anses uppnas genom dels
mojligheten att helt eller delvis sétta ned avgiften, dels mojligheten att
overklaga. Forslaget ar salunda utformat med ett strikt ansvar.

Vid en sammantagen bedémning har Transportstyrelsen kommit fram till att
en sanktionsavgift med den foreslagna utformningen med forskottsbetalning
ar ett satt att fa till stand en mer effektiv sanktion av olaga cabotage. Det
finns dven stod for en sanktionsvaxling i ett storre perspektiv utifran de
resonemang som fors i Straffrattsanvandningsutredningens betdnkande,
vilket kraver ett storre helhetsgrepp.

112

Problem med verkstalligheten

I den tidigare ndmnda Straffrattsanvandningsutredningens betdnkande finns
foljande konstaterande betraffande verkstallighet i utlandet. ”Né&r det galler
botesstraff &r mojligheterna att verkstélla dem utomlands relativt goda. Det
finns flera lagar som innehaller sadana regler. En av dessa ar lagen
(1972:260) om internationellt samarbete rorande verkstallighet av
brottmalsdom, som har sin bakgrund i 1970 ars europeiska konvention om
brottmalsdoms internationella rattsverkningar. En annan ar lagen (1963:193)
om samarbete med Danmark, Finland, Island och Norge angaende
verkstallighet av straff m.m. (nordiska verkstallighetslagen). Relativt
nyligen tillkom ocksa lagen (2009:1427) om erkannande och verkstallighet
av botesstraff inom Europeiska unionen, som innehaller bestammelser for
genomforande av radets rambeslut 2005/214/RIF om tillampning av
principen om 6msesidigt erkannande pa bétesstraff.”*!3

A andra sidan gjordes féljande uttalande om utomnordiska
verkstallighetsproblem i forarbetena avseende dverlastavgift. "En svensk
myndighet har inte sarskilt ofta nagon mojlighet att begéra verkstallighet i
en annan stat av en svensk brottmalsdom eller av ett beslut om avgifter for

! sanktionsavgifter — sérskilt i naringsverksamhet, Wiweka Warnling-Nerep, 2010, 5.284
"2 50U 2013:38
"3 50U 2013:38 5. 541 f
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forseelser mot den svenska trafiklagstiftningen. Verkstallighet kan darfor i
avsaknad av konventioner eller mellanstatliga avtal i princip endast ske i
Sverige. | manga fall &r det saledes mojligt att undandra sig verkstallighet
genom att lamna landet.”***

Forskott for sanktionsavgift

Nér det galler sanktionsavgifter ar det mojligt att, med stod av EU:s
indrivningsdirektiv (radets direktiv 2010/24/EU av den 16 mars 2010 om
omsesidigt bistand for indrivning av fordringar som avser skatter, avgifter
och andra atgarder) fa bistand av annan medlemsstat med indrivning av
vissa sanktionsavgifter som har anknytning till beskattning, t.ex.
skattetillagg. Huvuddelen av de bestammelser som behdvs for att genomféra
direktivet finns i lagen (2011:1537) om bistand med indrivning av skatter
och avgifter inom Europeiska unionen. Bortsett fran namnda
sanktionsavgifter av skattenatur synes det inte finnas mojlighet att i utlandet
verkstalla av svensk myndighet eller domstol beslutade sanktionsavgifter.*

| Straffrattsanvandningsutredningens betdnkande ndmns bl a féljande
betraffande indrivningsproblematiken utomlands. ”Det kan inte uteslutas att
bristande mojlighet att driva in sanktionsavgifter och viten till och med
medfor att man i vissa fall avstar fran sanktionsvaxling och i stéllet haller
fast vid straffet, trots att en sanktionering med avgift skulle vara mer
effektiv och andamalsenlig. Sa kan bl.a. vara fallet om den krets som
straffbudet riktar sig till i inte ringa omfattning bestar av personer eller
néringsidkare med hemvist utomlands. For att komma till ratta med
problemet bor Gvervédgas en ordning for att sakra betalning av en utfardad
sanktionsavgift, t.ex. genom krav pa forskottshetalning eller stillande av
sakerhet. Pa sikt bor naturligtvis ocksa 6vervagas att i det internationella
samarbetet utveckla mojligheten att verkstélla sanktionsavgifter och viten
utomlands, p4 samma sétt som redan i dag géller betraffande béter.”*°

For att sékra betalning av sanktionsavgifter finns exempelvis i forordningen
(2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m.*" samt i lagen
(1972:435) om dverlastavgift'*® bestammelser om att forskott ska betalas
omedelbart i samband med den kontroll dar dvertradelsen upptacks, om den
som ska paforas sanktionsavgiften inte har hemvist i Sverige. P4 samma satt
ar det 1ampligt att inféra forskottsbetalning av sanktionsavgiften for olaga
cabotage.

14 prop. 2003/04:160 s. 103 f
115 50U 2013:38 5. 542

118 SOU 2013:38 5. 543

1710 kap. 5 §

118 8 a §
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Overklagbarhet

Vid inforandet av 6verlastavgift och forskott for sadan resonerades det kring
fragan om sjalva beslutet om forskott skulle ga att 6verklaga. Man kom fram
till att det inte var 6nskvart. Det skulle ndmligen kunna innebéra att
forskottet ar dverklagat samtidigt som, héar Transportstyrelsen, handlagger
och beslutar i sanktionsavgiftsédrendet. Det bor darfor, i linje med tidigare
utredningars grundtankar, &ven har inforas ett forbud mot att 6verklaga
beslut om forskott for sanktionsavgift.*® Sjalva beslutet om sanktionsavgift
som fattas av Transportstyrelsen kommer naturligtvis ga att 6verklaga pa
sedvanligt satt.

Sanktionsbeloppets storlek och eventuell differentiering

Storleken pa sanktionsavgiften har ocksa varit foremal for diskussion. En
jamforelse har gjorts med andra lander. Det finns dock svarigheter med att
kartlagga andra landers sanktioner i fraga om olaga cabotage eftersom dessa
brott tenderar att "adderas” till eller ”konsumeras” av andra typer av
yrkestrafikrelaterade brott eller trafikrelaterade brott.** Sanktionerna i de
andra medlemsstaterna varierar dock till synes fran 100 Euro och upp till
som mest 200 000 Euro. Beloppet som foreslas &r 20 000 kronor och
beddms vara en avvégning av dels proportionaliteten och dels den
avskrackande effekten. Se dven den kartldggning av andra europeiska lander
som &r gjord och redovisad tidigare i rapporten. Det kan finnas skal att aven
dvervaga beloppet utifran vinsteliminerande skal.

Fraga om olika sanktionsavgiftsbelopp ska galla beroende pa
omsténdigheterna kring det olaga cabotaget har diskuterats. FOr det forsta
kan konstateras att olaga cabotage kan ha sin grund i princip tre olika
situationer — fler an tillatna tre inrikes transporter, inrikes transporter under
en langre period &n den tillatna sjudagarsperioden, eller avsaknad av
bevismaterial som styrker cabotage.'*! En differentiering kraver ndgon form
av allvarlighetskategorisering, men i detta fall kan det vara svart. Hur
varderar man det forhallandet att inga som helst handlingar eller uppgifter
visas upp i forhallande till de fall dar tidsperioden 6verskridits? Finns det
nagon mening med differentiering nar foretaget kan valja att visa upp endast
en utvald del av uppgifter kring inrikes transporter? Visst framstar manga
inrikes transporter som mer allvarligt &n ett fatal, men om det ar enkelt att
endast uppvisa en del av dessa faller lite av meningen med differentiering.
Till detta kommer att cabotage ska kontrolleras vid vagkontrollen och
kontrollen bor inte forsvaras i onddan. Vidare forutsatter sanktionsavgiften

119 prop. 2003/04:160 s. 119

120 Development and implementation of EU Road Cabotage, European Parliament,
Directorate General for Internal Policies, Policy Department B: Structural and Cohesion
Policies, Transport and Tourism, mars 2013, s.41

121 European Commission DG MOVE, Request to submit a file to EU pilot against
Denmark, 5569/13
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ett relativt snabbt och enkelt konstaterbart brott. Sammantaget bedémer
Transportstyrelsen att det inte &r lampligt att foresla en differentiering. En
avstamning har gjorts med den kategorisering av trafikrelaterade brott som
pagar i en arbetsgrupp inom EU.

Overgangsbestammelser
En 6vergangshestammelse foreslas som innebér att dldre bestammelser
fortfarande ska galla for 6vertradelser som skett fore ikrafttradandet.

Bemyndigande for regeringen

Det finns for narvarande inget bemyndigande i lag for regeringen att
foreskriva om sanktionsavgift for olaga cabotage. Utifran regeringsformens
normgivningsmakt ar det forbehallet riksdagen att besluta om straff, skatt
och palagor. Sanktionsavgifter ar relativt nya och saknar en given plats i
regeringsformen men har i tidigare lagstiftningssammanhang jamstéllts med
boter.** Saledes kan regeringen bemyndigas att meddela foreskrifter pa
samma satt som &r fallet med boter. FOr att regeringen ska kunna foreskriva
om sanktionsavgifter i namnda avseende kravs saledes ett bemyndigande i
lag. Det bemyndigandet har ingen helt given plats, men torde vara
lampligast att infora i yrkestrafiklagen (2012:210), ndrmare bestdmt i 7 kap.
38.

Polisens behérighet att fatta beslut om férskott

Polisens beslutsbehdrighet betraffande forskott och forbud att fortsétta
farden bor i likhet med andra liknande bestdmmelser ndrmare regleras i 3
kap. 8 § polisférordningen.*?®

7.2.2 Vilka alternativa lI6sningar finns och vad blir effekterna om
nagon reglering inte kommer till stand?

Om inte nagon reglering kommer till stdnd kommer sanktionerna som i
dagslaget ar boter fortsatta att vara svara att déma ut och inte heller
upplevas som sarskilt kannbara. Effekten blir att sanktionerna inte kan anses
vara vare sig avskrackande, effektiva eller proportionella.

Forslaget innebér att sanktionsavgift foreslas for olaga cabotage. Vidare
foreslas att forskott pa sanktionsavgiften ska betalas vid vagkontroll. Det
skulle vara mojligt att infora sanktionsavgift utan krav pa forskottsbetalning
vid vagkanten. Da skulle polisen skicka utredningsmaterialet till
Transportstyrelsen for erforderlig handlaggning och eventuellt paférande av
sanktionsavgift. Med tanke pa att transportforetagen ar etablerade utomlands
kan det bli svart att utreda och paféra sanktionsavgift samt sakerstalla att
beloppet betalas in. Darmed skulle effekten av sanktionen ga forlorad, dven

122 sanktionsavgifter — sérskilt i naringsverksamhet, Wiweka Warnling- Nerep, 2010, s. 116
ff
123 Jmf Prop. 2003/04:160 s. 119
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om sjalva dvertradelsen i sig rapporteras till etableringsmedlemsstatens
myndigheter enligt géllande bestammelser, och i sin tur kan paverka
transportforetagets goda anseende och i forlangningen dess tillstand att
bedriva yrkesmaéssig trafik.

Forslaget att infora sanktionsavgift endast for olaga cabotage far ses i ljuset
av de ramar som utredningsuppdraget har och bor inte pa nagot satt hindra
att ett storre helhetsgrepp tas framdéver, sarskilt med anledning av den
utredning som foreslagit sanktionsvaxling fran straffrattsliga palagor till
forvaltningsrattsliga sanktionsavgifter for en stor del av trafikomradet.

7.2.3 Vilka berdrs av regleringen?

Foretag

De foretag som berdrs initialt ar foretag som bedriver yrkestrafik pa vag och
som utfor olagliga cabotagetransporter. Eftersom sanktionsavgift for olaga
cabotage &r ett medel for att 6ka regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa
vag kan samtliga godstransportféretag beréras genom att
konkurrenssituationen foréndras.

Konsumenter
De transportkdpande foretag som i forsta hand paverkas ar de som kdper
olagliga cabotagetransporter.

Statsfinanserna
Statsfinanserna paverkas genom att boter ersétts med sanktionsavgift, som
dels ar hogre an botesbeloppen, dels ska betalas i forskott.

Samhallet i dvrigt
Samhallet i 6vrigt paverkas inte av den aktuella regelférandringen.

Myndigheter och 6vrig offentlig férvaltning
Transportstyrelsen, Polisen och Aklagarmyndigheten kommer att berdras.

7.2.4  Vilka kostnadsméassiga och andra konsekvenserna medfor
regleringen?

Syftet med regleringen &r att infora sanktioner som &r avskrackande,

effektiva och proportionella och pa sa satt minska omfattningen av olaga

cabotagetransporter.

Det saknas kunskap om omfattningen av olaga cabotagetransporter. Vad
géller 6vriga cabotagetransporter redovisas statistik i avsnitt 3.4 ovan. Den
genomsnittliga godsmangden per cabotagetransport ar 2011 var ca 14 ton
och den genomsnittliga transportstrackan samma ar var ca 200 km. De sma
volymerna och korta strdckorna per transport innebdr att konkurrensytorna
gentemot andra trafikslag, jarnvag och sjofart, & mycket sma och sannolikt
kommer dessa inte att paverkas i ndgon namnvard omfattning.
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Polisen kommer att behdva ta ut forskott pa sanktionsavgift avseende olaga
cabotage. Forskott pa sanktionsavgift tar polisen redan idag ut i vissa fall
avseende kor- och vilotider'?* samt 6verlast'?®. Forskottet betalas till polisen
pa plats vid vagkontrollen. De foreslagna bestammelserna ar i stort sett
identiska med de nyss namnda varfér samma rutiner som polisen anvénder
idag bor kunna anvandas &ven i fall med olaga cabotage.

Konsekvenser for foretag

Den direkta konsekvensen for foretag som stoppas av polisen vid
vagkontroll &r att dessa maste uppvisa det bevismaterial som kravs i enlighet
med artikel 8 i (EG) nr 1072/2009 och, om olaga cabotage foreligger, ska
forskott pa sanktionsavgift erliaggas. Om inte erforderligt bevismaterial
uppvisas eller forskott erlaggs kan polisen forhindra fortsatt fard. De direkt
berorda transportforetagen far pa detta sétt 6kade incitament att folja
gallande bestammelser om cabotagetransporter. Pa sa sétt paverkas
konkurrenssituationen och fordelningen av transporter mellan
transportforetag. Detta ar ocksa en viktig avsedd konsekvens.

Cabotagetransporter genomférs i samband med en huvudtransport under den
tid fordon och forare vistas i landet i avvaktan pa returtransport. Det innebéar
att cabotagetransporter kan genomforas till en lag kostnad (eftersom
alternativkostnaden for fordon och forare ar mycket lag). Samma laga
kostnad torde inte foreligga i situationer med olaga cabotage eftersom det da
inte finns nagon aktuell ingaende eller utgaende internationell transport.
Déremot torde I6nekostnader t ex vara ett konkurrensmedel i de
situationerna. Minskning av olaga cabotagetransporter innebér att
konkurrenssituationen andras till forman for de foretag som utfor lagliga
transporter. Det finns ingen mojlighet att kvantifiera storleksordningen pa
nagon av dessa ekonomiska konsekvenser. Det ar dock rimligt att forutsatta
att en viss kostnadsokning och omférdelning av transportuppdrag mellan
foretag kommer att ske.

Konsekvenser for konsumenter

De transportkdpande foretag som idag kdper olaga cabotagetransporter
kommer att fa nagot okade fraktkostnader da de istallet 6vergar till att kdpa
lagliga transporter. Det ar ocksa majligt att fraktkostnaderna for de
huvudtransporter som ligger till grund for cabotagetransporter kan komma
att 6ka nagot.

I de fall vagkontrollen leder till tidsfordrojningar (invanta frakthandlingar,
tid for att erlagga forskottet) blir godset forsenat vilket medfor en kostnad
for varuagaren.

12410 kap 5-8 §§ forordningen (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m.
125 8 a-d §§ lagen (1972:435) om 6verlast
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Konsekvenser for statsfinanserna

Genom att ersétta nuvarande boter med sanktionsavgifter som dels &r hogre,
dels ska forskottsbetalas kommer statens intékter att 6ka, atminstone pa kort
sikt. I vilken omfattning beror pa hur omfattande de olaga
cabotagetransporterna ar samt omfattningen av polisens kontroller.

Eftersom sanktionerna ska bli avskrackande, effektiva och proportionella
och darmed uppfylla kraven i 1072/2009 ska forhoppningsvis omfattningen
av olaga cabotage minska. Pa langre sikt kommer darfor intakterna fran
sanktionsavgifter bli sma.

Konsekvenser for samhallet i 6vrigt

Den totala transportvolymen kommer troligtvis inte att paverkas, daremot
forandras konkurrenssituationen mellan transportforetag. Eftersom det ror
sig om relativt sma godsvolymer och korta strackor per cabotagetransport
beddéms att andra trafikslag, jarnvag och sjofart, inte paverkas i nagon
namnvérd omfattning. Det ror sig darfor i forsta hand om
transportvolymforandringar mellan féretag som bedriver godstrafik pa vag.
Trafikolyckor, végslitage, buller samt utslépp av luftféroreningar och
koldioxid kommer darfor inte att paverkas. Endast i de fall dessa effekter
skiljer sig at mellan fordon som bedriver olaga cabotage och andra fordon
kan en forandring for samhaéllet i vrigt ske. Det finns inget underlag for att
dra nagra sadana slutsatser.

Konsekvenser for myndigheter och 6vrig offentlig férvaltning

| tabellen nedan sammanstélls de kostnadsforandringar for myndigheter och
ovrig offentlig forvaltning som uppstar till fljd av forslaget om att ersatta
boter med sanktionsavgifter och krav pa férskottsbetalning vid olaga

cabotage.

Tabell 1: Kostnadsfoérandringar for myndigheter och évrig offentlig forvaltning

Myndighet, offentlig Kostnadsférandring for atgard Kostnaden
forvaltning Okar/minskar
Transportstyrelsen Handlaggning fastséllande av polisens beslut om Okar

forskott p& sanktionsavgift eller forbud fortsatta farden

Polisen Kostnader for utbkade vagkontroller Okar
Utbildning Okar
Polis/aklagare Minskade kostnader d& handlaggning flyttas till Minskar

Transportstyrelsen

Eftersom sanktionsavgiften forvantas ge incitament till 6kad
regelefterlevnad bér dven vissa kostnadsminskningar kunna tillgodoraknas
inforandet.
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Sammanstallning av konsekvenser

Det uppstar vissa omedelbara, kortsiktiga konsekvenser till foljd av
inférandet av sanktionsavgift med forskottsbetalning for olaga cabotage.
Dessa sammanstalls i tabell 2 nedan. De kortsiktiga konsekvenserna skiljer
sig fran de langsiktiga. De senare sammanstalls i tabell 3.

| kolumnen "Forandring” anges tecken pa den samhallsekonomiska
effekten. Ett plus innebdr darfor en positiv effekt (som kan vara en minskad
kostnad) och ett minus en negativ effekt for den aktor som paverkas. Ingen
gradering av storleken pa de olika posterna gors dock da det saknas
underlag for detta.
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Tabell 2: Kortsiktiga konsekvenser sanktionsavgifter olaga cabotage ("+” innebér en positiv

forandring for berérd aktor, t.ex. minskad kostnad, ”-" innebar en negativ férandring for berord
aktor)

Aktor Konsekvens Forandring
Foretag Transportforetag Stillestandskostnad vid -

vagkontroll; fordon och férare

Betala forskott pa sanktionsavgift
max 20 000 SEK

Konsumenter

Transportkdpare

Stillestandskostnad;
forseningskostnad gods

Statens finanser Forskott av sanktionsavgifter +
Samhallet i Minskade trafikolyckor 0
ovrigt Minskat vagslitage 0
Minskade utslapp till luft 0
Offentliga Transportstyrelsen Handlaggning faststéllande av -
myndigheter forskott pa sanktionsavgift
Jourverksamhet
Polisen Kostnader for utbildning -
Kostnader for vagkontroller -
Domstolsverket Minskade kostnader da +
handlaggning flyttas till
Transportstyrelsen
TOTALT ?
Tabell 3: Langsiktiga konsekvenser sanktionsavgifter olaga cabotage ("+’ innebar en positiv
forandring for berord aktor, t.ex. minskad kostnad, ”-" innebér en negativ férandring for berdrd
aktor)
Aktor Konsekvens Forandring
Foretag Transportforetag Omférdelning av transportvolymer +
till forman for foretag som bedriver
lagliga transporter
Konsumenter Transportkdpare Ev. ndgot dkade -
transportkostnader
Statens finanser sanktionsavgifter +
Samhallet i Minskade trafikolyckor 0
ovrigt Minskat vagslitage 0
Minskade utslapp till luft 0
Offentliga Transportstyrelsen Handlaggning faststéllande av -
myndigheter forskott pa sanktionsavgift
Jourverksamhet -
Polisen Kostnader for vagkontroller -
Domstolsverket Minskade kostnader da +
handlaggning flyttas till
Transportstyrelsen
TOTALT ?
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7.25  Overensstammer regleringen med eller gar den utover de
skyldigheter som foljer av EG-rattslig reglering eller andra
internationella regler Sverige ska folja?

Den foreslagna bestammelsen bedoms inte sta i konflikt med férordning
(EG) nr 1072/2009. Inte heller bedoms den ga utdver vad som ar juridiskt
mojligt i forhallande till férordningen. Avstamningar har gjorts med
kommissionen under arbetets gang och analyser har gjorts betraffande de
pilotfall som &r inledda. Se tidigare avsnitt.

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

Hansyn till tidpunkt for inférandet bor tas i den bemarkelsen att
Polismyndigheterna behover tid till att genomfoéra utbildning och forbereda
for utokade vagkontroller. Likasa behGver Transportstyrelsen forebereda sig
genom att skapa en beredskap for att ta emot och hantera de faststallande av
beslut om forskott samt beslut om forbud att fortsatta farden.

7.2.7 Kan regleringen fa effekter av betydelse for foretags
arbetsforutsattningar, konkurrensformaga eller villkor i
ovrigt?

Huvudsyftet med regelfoérédndringen &r att infora ett mer effektivt

sanktionsmedel och pa sa satt oka regelefterlevnaden hos yrkestrafik pa vag

och darigenom uppna en mer réattvis och effektiv konkurrens i

godstransportbranschen.

Hur manga foretag berors, i vilka branscher ar foretagen verksamma samt
hur stora ar féretagen?

Samtliga godstransportforetag som bedriver kommersiella godstransporter i
Sverige kan berdras, innebarande bade svenska och utlandska foretag.

Det saknas uppgifter om hur omfattande olaga cabotage ar. Det ar darfor
inte mojligt att bedoma hur manga foretag som berdrs, hur stora dessa ar
och inte heller i vilka branscher dessa ar verksamma.

De direkt berdrda foretagen ar de utlandska transportforetag som utfér olaga
cabotagetransporter i Sverige. Da regelefterlevnaden okar, det vill sdga
olaga cabotage minskar, kan en konsekvens vara att dessa foretag hojer sina
fraktpriser pd huvudtransporten. Ovriga transportféretag paverkas indirekt
genom forandrade konkurrensvillkor. Dessa Ovriga foretag finns inom hela
godstransportbranschen.

Dessutom berdrs foretag som koper transporter av de transportproducerande
foretagen. Genom den 6kade regelefterlevnaden kan fraktpriserna komma
att 6ka nagot men det ar inte maojligt att beddma omfattningen.
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Vilken tidsatgang kan regleringen féra med sig for foretagen och vad innebar
regleringen for foretagens administrativa kostnader?

Varken foretagens tidsatgang eller administrativa kostnader paverkas i
nagon namnvard omfattning.

Vilka andra kostnader medfér den foreslagna regleringen for féretagen och
vilka foljdandringar av verksamheten kan féretagen behéva vidta till féljd av
den féreslagna regleringen?

De transportforetag som idag bedriver olaga cabotagetransporter kommer att
drabbas av 6kade kostnader i de fall de blir foremal for poliskontroll.
Eftersom sanktionerna ska bli avskrackande, effektiva och proportionella
ska forhoppningsvis omfattningen av olaga cabotage minska. Eftersom detta
kan medfora att fordon och personal istallet tillbringar overksam tid i landet
kan dessa foretags genomsnittliga kostnader per transport komma att 6ka, de
totala kostnaderna paverkas daremot inte.

I vilken utstrackning kan regleringen komma att paverka
konkurrensforhallandena for foretagen?

Huvudsyftet med regelférédndringen &r att 6ka regelefterlevnaden och
paverka konkurrensforhallandena genom att olaglig verksamhet inte
bedrivs.

Hur kan regleringen i andra avseenden komma att paverka féretagen?
Eftersom olaga cabotage genomfors i samband med véntan pa en
huvudtransport kan cabotagetransporten genomforas till en lag kostnad. Da
denna mojlighet forsvinner kan darfor fraktpriserna komma att 6ka.

Behover sarskild hansyn tas till sma féretag vid reglernas utformning?
Foretagens storlek bor inte paverka lagens utformning

7.2.8  Ovriga konsekvenser, t.ex. miljo, transportpolitiska mal etc.

Regelforandringen bedoms inte ha nagra miljokonsekvenser eftersom det i
forsta hand ror sig om forandrade konkurrensvillkor mellan
godstransportforetag inom vagtrafiken.

Minskning av cabotageverksamheten kan innebara nagot 6kade fraktpriser
vilket kan paverka tillgangligheten negativt.

| dvrigt bedoms att ingen markbar paverkan pa transportpoliska malen
kommer att ske.

Uppdrag att redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vag



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag

A STYR E LSE N Datum
2014-02-28
8 Forfattningskommentar

Forslaget till lag om andring i yrkestrafiklagen (2012:210)
7 kap.

38

Bestdmmelsen innebar att det finns ett bemyndigande i lag for regeringen att

foreskriva om sanktionsavgifter.

Forslag till férordning om &ndring i forordningen (1998:786) om
internationella vagtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES)

3a8§

Bestammelsen innebaér ett fortydligande av nar bevismaterialet som avses i
artikel 8 i (EG) nr 1072/2009 ska visas upp for behdrig kontrolltjansteman.

48

Andringen innebdr att stadgandet om baéter for olaga cabotage tas bort.

5a8

En ny bestdmmelse om sanktionsavgift for olaga cabotage infors.

7a8

Bestammelsen innebér bl a att det finns en jamkningsmaojlighet av
sanktionsavgiftsbeloppet vid prévningen hos Transportstyrelsen. Sarskilda
skal skulle kunna foreligga om foraren varit uppenbart forsumlig och
transportforetaget vidtagit de atgarder som rimligen kunnat kravas av det.

7b§

Bestammelsen innebar att sanktionsavgiften bestar av ett fast belopp.

7c8

Bestammelsen innebar att forskott av sanktionsavgiften alltid ska beslutas.

98 (103)
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7d8§

Bestdmmelsen innebér att polisen alltid i de fall forskottet inte omedelbart
betalas, ska besluta om forbud att fortsétta farden, forutom de det foreligger
synnerliga skal. Synnerliga skal skulle kunna foreligga om det i lasten finns
levande djur som riskerar att skadas, eller annars det foreligger fara for liv,
halsa eller miljo. Enbart det forhallandet att lasten ar vardefull och riskerar
att skadas kan inte anses vara synnerliga skal. Det ligger i sakens natur att
patryckningsmedlet &r just sjalva stillestandet for godset och den kostnad for
transportoren som det i forlangningen innebar.

7e8

Bestammelsen innehaller forfarandet vid handlaggningen av ett beslut om
forskott pa sanktionsavgiften m.m.

718

Bestammelsen innebar att aterbetalning av forskottet ska ske i vissa
situationer.

798

Bestammelsen innebdr att sanktionsavgifter ska betalas inom en viss tid.

7h8§

Bestammelsen innebar att sanktionsavgiften far drivas in enligt
utsokningsbalken.

7i8
Bestdammelsen innebér att det finns en viss bestamd tid under vilken den

som det galler maste fa tillfalle att yttra sig och sanktionsavgift bara far
paforas i de fallen tiden hallits.

7)8
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Bestammelsen innebér att det finns en preskriptionstid for verkstalligheten
av sanktionsavgiften.

88

Bestammelsen innebar att vissa beslut enligt de nya bestammelserna inte far
overklagas.

Forslag till férordning om andring i polisférordningen
(1998:1558)

3 kap.
88

Bestdmmelsen innebdr att det gors tydligt vilka olika befattningar inom
polisen som har befogenhet att fatta beslut om forskott for sanktionsavgift.
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Bilaga 1

REQUEST FOR INFORMATION REGARDING THE CONTENT OF
FOREIGN LAW

EU 28
Our commission

On the 30th of May 2013, the Swedish Transport Agency received a
government commission to study and present an in-depth analysis regarding
regulatory compliance with the regulations that concern commercial traffic
on the road (N2013/2816/TE).

One area that is to be analyzed in-depth is the consequences of, by
legislation, introducing the possibility for the police to immobilise a vehicle
through the use of clamping equipment. The investigation is also to bring
forward a national legislative proposal stipulating how clamping can be
used as a measure of coercion. Questions about this area can be found in
section 1 (one) of the survey part of this document.

Another area to be analyzed is the market/competitive conditions within
commercial road transport from a larger perspective, and specific problems
relating to cabotage. Also to be investigated is the potential impact
introducing a buyer accountability regarding cabotage transports. Questions
about this can be found in section 2 (two) of the survey part of this
document.

Included in this analysis is an inventory of how other member states has
dealt with these issues. Therefore the Swedish Transport Agency is
conducting a survey with the following questions:

Survey

Section 1 — Coercive measures, clamping

The relevant issue in this case is how the legislation as of today is formed
regarding the possibility to apply coercive measures, in order to force in-
advance payments or immediate payments. We would also like to know
whether or not clamping is used as measure in any way or purpose, and if
so, how the legislation formed regarding the matter.

1) Do your country’s traffic laws enable a decision, by the police or other
authority, to prohibit a continued journey?
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2)

3)

4)

2014-02-28

Do your country’s traffic laws enable the use of coercive measures in
order to immobilize and / or enforce in-advance payments or immediate
payment in during the control procedure?

What kind of coercive measures are used and how are the legislative
rules stipulated?

Is clamping (stalling the vehicle) used in any way or purpose?
If clamping is used as a measure;
a) What kind of equipment is used?

b) Is the vehicle left at the side of the road or is it transported to another
location?

c) To what extend is clamping used as a measure?

Please leave contact information to which we can refer back to, regarding
the coercive measures and clamping, for possible follow-up questions and
clarifications.

Section 2— Cabotage and buyer accountability

Cabotage

1)

2)
3)

What are the penalties or sanctions for those who conduct cabotage
operations in violation of (EC) No 1072/2009?

How and to what extent is the regulation enforced?

Has anyone been convicted / sentenced for conducting cabotage
operations in violation of (EC) No 1072/2009?

a) If yes, how many?

b) If not, how come?

Buyer accountability

4)

Does your legal system stipulate any kind of legal/criminal liability or
responsibility for those who buy/hire a transportation of cargo from
hauliers conducting cabotage operations in violation of (EC) No
1072/2009?

If so;

a) How is this responsibility stipulated?
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b) How is the follow-up control performed of this responsibility?

c) Has there been any one convicted / sentenced for this offence? If not,
how come?

5) Is there, for anyone intending to hire a haulier, an obligation to inspect
whether that haulier has the necessary permits to operate and fulfil their
legal obligations as an employer?

If so;

a) How is this obligation stipulated?

b) How is the follow-up control performed of this obligation?

c) Isthere a legal/criminal liability or responsibility for this obligation?

d) Has there been anyone convicted / sentenced for this offence? If not,
how come?

Please leave contact information to which we can refer back to, regarding
competitive conditions, cabotage and buyer accountability, for possible
follow-up questions and clarifications.

Your answer
Quick response with your answers to the presented questions is much
appreciated, preferable within 14 days and/or before November 18"

Med vanlig halsning
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