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2 Forslag till riksdagsbeslut

1.

10.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
aterkomma med en plan for att verfora tillsynsansvaret for arbetsmiljon pa
arbetsplatser till sjoss till Arbetsmiljoverket i samarbete med Transportstyrelsen och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen snarast
bor dterkomma med forslag till &ndring 1 fartygssékerhetslagen sa att fackliga
organisationer far ritt att utse skyddsombud pa arbetsplatserna ombord samt att
regionala skyddsombud far samma rittigheter till sjoss som pa land 1 enlighet med
arbetsmiljolagen och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor gora
en genomgripande dversyn av sdrlagstiftningen for sjofarten med syftet att
minimera sirlagstiftningen géllande arbetsmiljo och anstillningsvillkor och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor ge
Transportstyrelsen direktiv om att inte verlata tillsynsarbete avseende arbetsmiljo
och anstéllningsvillkor till privata aktorer, sasom klassificeringsséllskap och redares
egenkontroll, och tillkénnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag om hur arbetstagare pa svenska fartyg ska skyddas enligt
svensk lagstiftning nér fartyget ligger pa varv i1 annat land och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor ge
Transportstyrelsen i uppdrag att skyndsamt aterkomma med en handlingsplan {6r
jamstilldhet och trygghet till sjoss, inkluderande atgarder med anledning av metoo,
och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen i sina
dgaruppdrag och direktiv till statliga bolag, verk, affarsverk och myndigheter bor
uppdra at dessa att enbart anvinda sjéfartstransporter som ir certifierade enligt
Responsible Shipping Initiative (RSI) och tillkédnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen
skyndsamt bor dterkomma med ett forslag for en sammanhéllen lagstiftning for
sjofartscabotage 1 svenska vatten, i1 vilken alla fartyg som utfor cabotage i svenska
vatten lyder under svenska lagar och regler och svenska myndigheters tillsyn
oavsett flaggstat, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor utreda
och utvirdera avregleringen av taximarknaden, inklusive de s.k. plattformsbolagens
verksamhet, speciellt avseende arbetsvillkor, arbetsmiljo, trafiksdkerhet,
tillgédnglighet, beskattning och tak for antal licenser, i syfte att ge ett sammanhallet
forslag for att atgdrda problemen och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor utreda
de arbetsrittsliga gransdragningarna for egenforetagare i taxibranschen for att
fortydliga vad som utgor ett anstéllningsforhdllande och vem som har ansvar for
anstillda genom att tydliggora forhallandet mellan forare, dkare, bestéllningscentral
och upphandlare samt foresla atgirder for att reglera detta och tillkdnnager detta for
regeringen.



11. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag om forbattrade kor- och vilotidsregler {for taxichaufforer
samt en effektiv tillsyn géllande dessa regler och tillkdnnager detta for regeringen.

12. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor ge
berdrda myndigheter 1 uppdrag att genomfora en visentligt forbattrad tillsyn dver
taxibranschen och forbattra sitt samarbete och tillkdnnager detta for regeringen.

13. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen
skyndsamt bor utreda mojligheten att forbjuda procentldn i taxibranschen och
tillkdnnager detta for regeringen.

14. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen
skyndsamt bor dterkomma med forslag pa krav pa kollektivavtal, god arbetsmiljo,
personaldvertagande med bibehallna eller béttre villkor och upphandlarens
bestéllaransvar vid alla offentliga upphandlingar och tillkédnnager detta for
regeringen.

15. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag pa atgérder for att stirka bestdllaransvaret och upprétta en
uppforandekod for transportinkdp 1 de statliga bolagen och tillkdinnager detta for
regeringen.

16. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag for att implementera den danska modellen for rittvisa
transporter och en réittvisare arbetsmarknad och tillkdnnager detta for regeringen.

17. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag for lagstiftning om bemanningskrav och férbud mot
ensamarbete 1 spdrbunden trafik och tillkdnnager detta for regeringen.

18. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag for en handlingsplan for en sékrare och tryggare
jarnvéagstrafik och tillkdnnager detta for regeringen.

19. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor ge
Trafikverket i uppdrag att se dver vilka funktioner som &r dndamalsenliga att aterta
och driva i egen regi med huvudregeln att alla permanenta funktioner bor drivas av
myndighetens egen personal och inte upphandlas och tillkdnnager detta for
regeringen.

20. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor ge
Trafikverket 1 uppdrag att se dver sina riktlinjer for upphandlingar sé att
upphandlingarna garanterar bra arbetsvillkor for den berérda personalen, dven hos
eventuella underleverantdrer, och inte leder till social dumpning och tillkdnnager
detta for regeringen.

3 Arbetsvillkoren dr utsatta 1 yrkestrafiken

Coronapandemin har paverkat arbetstagarna i1 transportbranschen stort. Vissa har blivit
av med jobbet medan andra har hallit samhéllet igang med samhaéllsviktiga gods-
transporter och kollektivtrafik. Manga har riskerat sitt liv och sin hélsa i jobbet p.g.a.
smittorisken nir de har kort proppfulla bussar och utfort biljettkontroller. Samtidigt
lever vi 1 en vérld som blir allt mer komplex. Det giller 4ven for arbetsmarknaden, dess
regler och villkor som blir mer brutala for arbetstagarna. Att véra réttigheter som



arbetstagare dr under hérd attack, samtidigt som skyldigheterna okar allt mer till den
grad att vi forvintas offra vér hélsa for var arbetsgivare, underléttar inte for ménniskor.
Gigekonomin, for den moderna vérldens daglonare, har gjort sitt intrdde. EU:s fria
rorlighet av arbetskraft dumpar 16ner och arbetsvillkor och forsdmrar arbetsmiljon nér
samvetslosa foretag utnyttjar systemen.

I takt med att mer och mer av kollektivtrafiken privatiserats har personalens villkor
blivit allt simre. Den ekonomiska pressen och osunda konkurrensen, som ofta sanktio-
neras av offentliga upphandlingar av kollektivtrafiken eller av statliga bolags transport-
inkdp, gor att organisationerna blir mer och mer slimmade och arbetstagarna fir mer att
gora — med forsdmrade villkor och arbetsmiljo. Vénsterpartiet star for en annan politik
som ser till att arbetstagarna har en sund arbetsmilj6é och goda villkor.

Det finns mycket att géra pd ménga av arbetsmarknadens omraden och helt grund-
laggande ar att anstillningsskyddet forstarks. Det dr dags att arbetsmiljoarbetet
forbattras och att de fackliga organisationernas stéllning stérks, inte férsvagas s som
Ovriga partier arbetar for. Inte minst for att fa fler att vilja jobba och stanna kvar i yrket.

Pa trafikomradet ser det 1 minga branscher morkt ut nér det géller arbetsvillkor,
arbetsmiljo och de anstélldas trygghet. Det finns dock ljusglimtar. I juli 2022 presente-
rade den socialdemokratiska regeringen 45 atgérder mot arbetslivskriminalitet. Det 4r en
ambitids nationell strategi for att komma &t brottsligheten inom olika branscher.

Arbetslivskriminalitet forekommer pa hela arbetsmarknaden, men transportsektorn
anses sérskilt utsatt. Det ar alltfor manga arbetstagare som utnyttjas samtidigt som en
osund konkurrens upprétthalls pd arbetsmarknaden. Seridsa arbetsgivare riskerar att
konkurreras ut av aktorer som inte foljer lagar och regler kring arbete och arbetsmiljo.
Vinsterpartiet, liksom fackforbundet Seko, vilkomnar den tidigare regeringens ambi-
tioner pa omradet.

I denna motion har Vénsterpartiet valt att belysa fem transportbranscher dar akuta
problem maste atgirdas. Var ingang ar att politiken maste ta ett storre ansvar for arbets-
villkoren 1 yrkestrafiken.

4 Battre arbetsmiljo till sjoss

“Lagstiftningen om och tillsynen av arbetsmiljon till sjoss ér ett lapptécke av regler och
undantag som dessutom sldpar efter lagstiftningen som géller for arbetsmiljon iland. Det
ar dags att riksdagen, regeringen och ansvariga myndigheter tar ett helhetsgrepp och ser
till att rétten till en god arbetsmilj6 géller pa alla svenska arbetsplatser. Det ska vara létt
att f0lja arbetsmiljolagen — dven for dem till sjoss” (Kenny Reinhold, ordférande Seko
sjofolk).

Vinsterpartiet haller med. Sveriges arbetsmiljolagstiftning ska gélla pa alla arbets-
platser 1 Sverige. Sa dr det inte 1 dag. Arbetsmiljéer till sjoss dr utsatta for sérlagstiftning
och visentligt simre kontroller dn arbetsmiljoer pa land och detta innebér att forutsitt-
ningarna for en god arbetsmiljo dr betydligt simre till sjoss dn pa land. Sjofarten ar till
sin natur global och lyder i stora delar under internationell ritt, vilket gér kontroll och
lagstiftning mer komplicerat. Det kan dock inte vara en ursékt for att underlata att arbeta
for en god arbetsmiljo och samma rittigheter for dem som arbetar till sjoss som for dem
som arbetar pd land. Har maste Sverige vara ett foregangsland.



I Transportstyrelsens sdkerhetsoversikt for &r 2021 presenteras statistik over
rapporterade olyckor och tillbud i den svenska yrkessjofarten tillsammans med en
beskrivning av det forebyggande sikerhetsarbetet. Inom yrkessjofarten omkom sju
personer eller saknas efter olyckor, vilket &r fler dn pa ldnge. Det understryker vikten av
ett fortsatt idogt arbete for béttre och sidkrare arbetsmiljo till sjoss.

Inte heller ska ndgon arbetsgivare kunna komma undan sitt ansvar genom att
“bekvamlighetsflagga” sina fartyg och dirmed forsoka komma undan de regler Sverige
har for trygghet och sidkerhet pé arbetsplatsen och grundléggande arbetsvillkor. Darfor
ar en Oversyn av reglerna om sjofartscabotage — mojligheten att utfora transporter konti-
nuerligt i svenska vatten under ett annat lands flagg — viktig. Regeringen gav Transport-
styrelsen ett uppdrag att utreda arbetsmiljon och reglerna kring denna till sjéss samt hur
kontroller och annat fungerar. Transportstyrelsen redovisade uppdraget i borjan av maj
2021 och flera av forslagen i rapporten &r i linje med Vinsterpartiets asikter och forslag.
Vi kommer dnd4 att fortsitta att lagga liknande yrkanden till dess att regeringen foreslar
atgirder enligt rapporten. Vissa saker kan inte vianta, men vi ser fram emot regeringens
behandling av Transportstyrelsens rapport.

Vinsterpartiet anser dock att det finns problem som man kan och bor borja arbeta
med genast och som inte behdver invénta ovanstaende arbete. I denna motion kommer
vi med nagra forslag, sdsom ritten for fackforeningar att utse skyddsombud samt regio-
nala skyddsombuds tilltrdde till arbetsplatser dven till sjoss och ett arbete med att ver-
fora tillsynen av arbetsmiljon till Arbetsmiljoverket, den myndighet som normalt har
ansvaret.

Globalt dr brister 1 arbetsmiljo, sdkerhet och anstélldas villkor ett stort problem.
Sverige behdver vara aktivt 1 det internationella arbetet for att forbattra situationen.
Vinsterpartiet anser ocksa att statliga bolag, affarsverk, verk och myndigheter ska fore-
gé med gott exempel och enbart anlita transporter som ar schysta, bdde mot de anstéllda
och mot klimat och milj6, genom att stilla krav pa RSI-certifiering (Responsible
Shipping Initiative). Detta dr ndgra av Vénsterpartiets forslag for att forbittra arbets-
miljon till sjOss.

4.1 Ansvaret for tillsynen av arbetsmiljon till sjoss

Arbetsmiljolagen géller varje verksamhet 1 vilken arbetstagare utfor arbete for en arbets-
givares rikning. Arbetsmiljoverket har tillsynsansvaret for alla svenska arbetsplatser —
med det enda undantaget av fartyg dir betydande sirlagstiftning finns, bade i arbets-
miljolagen och i fartygssdkerhetslagen (2003:364). Denna sérlagstiftning innebér bl.a.
att det dr Transportstyrelsen som har tillsynsansvaret for fartygsarbete (arbete for fartyg-
ets rdkning som utfors ombord eller pa annat stélle av ndgon som foljer med fartyget). I
andra delar av sjofartssektorn som inte ror fartygsarbete, t.ex. i friga om pradmar och
fartyg som anvénds for hotell- eller restaurangverksamhet, dr det Arbetsmiljoverket som
har tillsynsansvaret med stod av Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen har vid sina inspektioner pd fartyg fokus pé fartygens sjovérdig-
het och sjosikerhet, vilket 4r myndighetens och inspektdrernas expertomrade. Arbets-
miljon dr m.a.o. inte prioriterad och kompetens saknas for inspektion och utvérdering av
den sociala och organisatoriska arbetsmiljon, men ocksa i méanga fall av den fysiska
arbetsmiljo som inte dr direkt relaterad till sjosdkerheten.



Denna bild bekriftas 1 den undersokning Transportstyrelsen gjort. Den konstaterar 1
sin rapport Sjoménnens arbets- och levnadsvillkor (dnr TSG 2019-6320) fran september
2019 att man ser brister 1 sitt arbetssitt inom ramen for sitt ansvar for arbetsmiljo for
fartygsarbete, speciellt nir det géller den organisatoriska och sociala arbetsmiljon. Den
absoluta majoriteten av noterade brister sedan 2008 har varit fysiska brister, och valdigt
f4 organisatoriska och sociala brister i arbetsmiljon har pdpekats, men rapporten visar pa
en helt annan verklighet.

Utover detta sé blir det med tva olika myndigheter vars tillsynsansvar dverlappar
varandra tydliga gransdragningsproblem. Exempelvis dr det nér en olycka intréffar med
en hamnarbetare ombord pa ett fartyg i hamn Arbetsmiljoverkets ansvarsomrdde, men
intrdffar samma olycka med en ombordanstilld sjdman &r det Transportstyrelsens
ansvarsomrade. Det har forekommit att det inte ens 1 akuta och allvarliga situationer &r
tydligt ens for de ansvariga myndigheterna vem som har tillsynsansvaret, och samverkan
mellan myndigheterna har i flera fall inte fungerat vil. Det finns exempel pé detta i
haveriutredningar och Transportstyrelsen har dven pa andra sitt fatt kritik av Statens
haverikommission angéende sitt agerande vid arbetsplatsolyckor p.g.a. bristande tillsyn,
t.ex. géllande Stena Saga (RS 2015:04) och Finnpartner (RS 2016:09).

Vinsterpartiet konstaterar att Transportstyrelsens tillsyn inte fungerar tillfreds-
stdllande nér det giller arbetsmiljo och att denna myndighet inte har och heller inte kan
forvéntas ha all den kompetens som krévs for tillsynen av arbetsmiljon. Forutséttning-
arna for Arbetsmiljoverket och Transportstyrelsen skiljer sig at. Arbetsmiljoverkets
uppdrag ér specifikt arbetsmiljon pa manga olika arbetsplatser medan Transport-
styrelsen normalt inte alls har det uppdraget. Daremot har Transportstyrelsen och dess
inspektorer kunskaperna nér det géller det tekniska och sjosékerheten, kompetens som
Arbetsmiljoverket inte besitter och som ér viktig nir det géller sjosdkerhet och olika
certifikat. Vénsterpartiet ser det som ldmpligt att Arbetsmiljoverket tar dver ansvaret for
de anstélldas arbetsmilj6 1 enlighet med arbetsmiljélagen, men 1 samverkan med
Transportstyrelsen som har ansvar for fartygs sjosdkerhet och sjovérdighet.

Regeringen bor dterkomma med en plan for att overfora tillsynsansvaret for arbets-
miljon pa arbetsplatser till sjoss till Arbetsmiljoverket i samarbete med Transport-
styrelsen. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

4.2 Skyddsombud

Enligt arbetsmiljolagen utses skyddsombud pa svenska arbetsplatser av fackliga organi-
sationer. Dock dr arbetsplatser pd fartyg undantagna denna regel och det finns en sérlag-
stiftning som framgér av 4 kap. fartygssdkerhetslagen och 5 kap. fartygssikerhets-
forordningen. Dessa regler innebér att facket inte har rétt att utse skyddsombud. De
ombordanstéllda kan utse skyddsombud om de dr minst fem, men reglerna ger ocksa
arbetsgivaren ritt att gora det 1 stéllet, vilket frekvent forekommer.

Vinsterpartiet har ldnge drivit frdgan om rétt for fackliga organisationer att sjilva
utse skyddsombud. Dérfor ér vi, liksom Seko sjofolk, glada att vart arbete ser ut att ha
gett resultat. I juni 2022 meddelade regeringen att de ger Transportstyrelsen 1 uppdrag
att 1dmna fOrslag pé regler for att ha regionala skyddsombud inom sj6farten. Transport-
styrelsen ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet)
senast den 1 februari 2023. Forslaget dr dnnu inte verklighet och darfor fortsétter vi att
lagga yrkandet om skyddsombud tills det finns ett regelverk pa plats som tillater att



fackliga organisationer utser skyddsombud pé arbetsplatserna ombord samt att regionala
skyddsombud far samma réttigheter till sjoss som pé land i enlighet med arbetsmil}o-
lagen.

En fOrutséttning for att det systematiska arbetsmiljoarbetet ska fungera ér att det
finns trygga, utbildade skyddsombud pa arbetsplatserna. Fackforbunden dr den enda
stodresurs som skyddsombuden har i de fall de utsitts for repressalier eller andra sam-
verkanstvister. Sarreglerna kan innebéra att en sdsongsanstélld utses utan att veta vad
uppdraget innebér och utan mdjlighet att ifrdgasitta, anmila eller forhandla av ridsla for
att forlora arbetet. Det innebér ocksa att manga skyddsombud &r oorganiserade och inte
har stod av en storre organisation. Vid samverkanstvister kan de vara tvungna att
bekosta en rittsprocess sjdlva, vilket fa personer klarar. Det finns fall da skyddsombud
utan utbildning anvénts av arbetsgivaren for att faststdlla beslut i t.ex. rehabiliterings-
arenden och riskbedomningar som inte dr forankrade 1 lagar och regelverk. Detta sitter
grunderna i arbetsmiljdarbetets samverkan ur spel.

Det finns ocksa ett stort behov av att kunna utse regionala skyddsombud, inte minst i
skédrgérdstrafiken som ar starkt sdsongsbetonad, med stor personalomsittning och ofta
mindre dn fem personer 1 beséttningen. Den skattefinansierade trafiken, med krav pa
kollektivavtal och dir den fackliga verksamheten fungerar vil, verkar fungera bittre.
Behovet dr ocksé stort i andra verksamheter, inte minst pd mindre rederier med sma
resurser och bristande kunskap om arbetsmiljoarbete. Det skulle vara bra for bade
arbetstagare och arbetsgivare om facken fick utse och utbilda skyddsombud som kan
vara med och utveckla det systematiska arbetsmiljoarbetet.

Transportstyrelsen har meddelat en lagtolkning som innebér att skyddsombud pa
fartyg inte har mojlighet att 1damna uppgifter som dr belagda med tystnadsplikt vidare till
sakkunnig i arbetsmiljofragor hos en central arbetstagarorganisation. Det betyder att
skyddsombuden pa fartyg inte har ndgon mojlighet att fa stod 1 arbetsmiljofrdgor som ér
belagda med tystnadsplikt. Detta 4r en helt orimlig tolkning och ordning.

For att arbetsmiljoarbetet ska fungera pa bista sitt och for att ett utsett skyddsombud
ska ha en rimlig mgjlighet att fullgora sitt uppdrag pa bésta sitt maste fackforbunden
ges den ritt att utse skyddsombud som foreskrivs i 6 kap. arbetsmiljolagen, inklusive
mojligheten att praktisera systemet med regionala skyddsombud. Detta &r helt grund-
laggande 1 den svenska modellen om samverkan mellan arbetsmarknadens parter.

Regeringen bor snarast dterkomma med forslag till Andring av fartygssidkerhetslagen
sa att fackliga organisationer far rétt att utse skyddsombud pa arbetsplatserna ombord
samt att regionala skyddsombud far samma réttigheter till sjoss som pé land i enlighet
med arbetsmiljolagen. Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till
kénna.

4.3 Oversyn av sirlagstiftning

Sjofartens sdrlagstiftning och dess negativa paverkan pa det systematiska arbetsmiljo-
arbetet samt den bristande myndighetstillsynen dr omfattande. Regelverket for arbets-
miljo pé fartyg dr komplext, detaljerat och till delar omodernt. En konsekvens é&r att
implementeringen av nya foreskrifter tar mycket ldngre tid &n vad som ar rimligt, 1 vissa
fall flera ar. Normalt 4r det arbetsgivarens ansvar att f6lja Arbetsmiljoverkets foreskrifter
som dr tillampliga for deras verksamhet; inom sjofarten dr det Transportstyrelsen som
meddelar vilka foreskrifter som rederierna ska f6lja och vilka de inte behdver folja.



Exempelvis infordes foreskrifterna om organisatorisk och social arbetsmiljo for sjo-
farten flera ar efter att de tritt i kraft pa alla andra arbetsplatser 1 Sverige. Méanga av
sdrregleringarna av arbetsmiljon ombord framtrdder som helt onddiga och otidsenliga
och kan t.o.m. vara direkt farliga for de anstillda.

Regeringen bor gora en genomgripande dversyn av sirlagstiftningen for sjofarten
med syftet att minimera sirlagstiftningen géllande arbetsmiljo och anstéillningsvillkor.
Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till kénna.

4.4 Privata aktorer som tillsynsmyndighet

Transportstyrelsen har valt att delegera mycket av sitt tillsynsansvar, dven géllande
arbetsmiljofragor, till s.k. godkdnda organisationer eller klassningssillskap. Klassnings-
séllskapen befinner sig i en konkurrenssituation gentemot rederierna dar kritik vid
tillsyn kan leda till att ett klassningsséllskap forlorar uppdrag och ddrmed inkomster.
Vidare utfors vissa kontroller via redares egenkontroll; redaren bestimmer alltsé sjalv
om den uppfyller vissa krav.

Lampligheten och opartiskheten 1 att myndighetstillsyn av arbetsmiljo delegeras till
privata aktorer kan starkt ifrdgasittas. Vénsterpartiet anser att myndighetsansvar och
myndighetsutovning inte ska utféras av privata aktorer utan av ansvarig myndighet, for
rittssdkerhet och likvérdighet 1 beddmningar. Detta kan ocksd ifrdgasittas utifrdn
7 kap. 1 § arbetsmiljolagen (Arbetsmiljoverket utdvar tillsyn Gver att denna lag och
foreskrifter som meddelas med stod av lagen foljs). Transportstyrelsen har dock
uppenbarligen gjort bedomningen att delegation till en privat aktor kan ske. Eftersom
Transportstyrelsen delegerar delar av tillsynen till privata aktorer forlorar man
helhetssynen over fartygens arbetsmiljo- och sikerhetsarbete samt egen kompetens pa
omradet.

Regeringen bor ge Transportstyrelsen direktiv om att inte dverlata tillsynsarbete
avseende arbetsmiljo och anstéllningsvillkor till privata aktorer, sdsom klassificerings-
sdllskap och redares egenkontroll. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge reger-
ingen till kdnna.

4.5 Varv 1 ett annat land

Det ér i dag mycket vanligt att sjomén anstéllda av redaren arbetar ombord pa fartyg nér
de ligger pa varv. Ofta dr det utlindska varv bade inom och utanfér EU som rederierna
kontrakterat for att utfora arbetet. Det rdder ofta samverkansbrister mellan rederierna
och varven nér det géller arbetsmiljoarbete.

Besittningen bor ofta ombord pa fartyget under varvsvistelsen, vilket stiller stora
krav pd att arbets- och levnadsforhallandena dr sdkra. Arbetsmiljobrister har flera ganger
rapporterats. Det kan vara sddant som brandlarm ur funktion eller exponering av farliga
kemikalier, damm och asbest.

Transportstyrelsen har svarat att tillsynen p utldndska varv inte ligger inom myndig-
hetens tillsynsomrade och besittningen hinvisas till den tillsynsmyndighet for arbets-
miljo som finns i det land dér varvet ligger, vilket gor att de 1 vissa fall inte far nagot
som helst stdd p.g.a. lagstiftning och tillsyn 1 olika lander. Svenska arbetstagare utsétts
dérmed for onddiga och farliga risker och &r i vissa fall réttslosa.



Regeringen bor aterkomma med forslag om hur arbetstagare pa svenska fartyg ska
skyddas enligt svensk lagstiftning nér fartygen ligger pé varv i andra ldnder. Detta bor
riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

4.6 Jamstalldhet och metoo-rorelsen ombord

Berittelserna under det som kallas for metoo-rorelsen var ménga och berérde alla
branscher och omréden i samhdéllet. Uppropet spreds dven inom sjofarten. Att rdsterna
tystnat ndgot innebir inte pa nigot sitt att problemen inte finns kvar.

Av Transportstyrelsens rapport Sjoménnens arbets- och levnadsvillkor (dnr TSG
2019-6320) fran september 2019 framgér det att krdinkande handlingar och trakasserier
ar vanligare ombord pd fartyg jamfort med pa arbetsmarknaden i sin helhet. Intendentur-
personalen (dvs. de som arbetar som restaurangpersonal, hotellpersonal, med stidning
och annat som inte &r relaterat till fartygets framdrift) och kvinnliga sjomén generellt
upplever en sdmre social och organisatorisk arbetsmiljo. Den enkét som Transport-
styrelsen genomfort for rapporten visar att 38 procent av kvinnorna (som svarat pa
enkéten) upplevt krinkande handlingar eller trakasserier under det senaste aret, vilket
kan jimforas med 16 procent av ménnen. Iland &r siffrorna betydligt lagre, &ven om det
ar svart att jaimfora undersokningarna direkt.

Pé fragan om kvinnor och mén behandlas lika pd arbetsplatsen anser 20 procent av
kvinnorna att pastaendet att de gor det stimmer ganska eller mycket daligt 6verens med
hur verkligheten ser ut, jamfort med 7 procent av ménnen. Konsbaserade krankningar
eller trakasserier var den vanligaste diskrimineringsgrunden bland kvinnorna medan
alder var den vanligaste bland mannen. Likabehandling behdver medvetandegdras.
Rapporten visar att arbetsmiljon ombord behover utredas och undersokas grundligt.
Metoo visade att dven sjofarten har problem med trakasserier och ojamlikhet och hér
kravs ett strategiskt och organiserat arbete for att komma till ratta med problemen.

Regeringen bor ge Transportstyrelsen i uppdrag att skyndsamt dterkomma med en
handlingsplan for jdmstélldhet och trygghet till sjoss, inkluderande atgérder med anled-
ning av metoo. Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till kinna.

4.7 Statens ansvar for schysta sjotransporter

Statligt 4gda bolag, affarsverk, verk och myndigheter ska ha ett sérskilt ansvar for att
deras verksambhet dr héllbar nér det giller bade klimat, miljé och social hallbarhet. Det
ansvaret tas langt ifran alltid 1 dag.

Flera statliga bolag anvénder sig av transporter till sjoss, inte minst bolag som
LKAB och Sveaskog, utan att stélla krav pa arbetsmiljo och anstédllningsvillkor ombord
pa de fraktfartyg som de anvinder sig av, samtidigt som vi vet att manga fartyg pa den
globala marknaden har fruktansvirda forhillanden ombord. Viénsterpartiet anser att alla
verksamheter som det offentliga pa négot sétt styr dver, dven genom dgande, ska forega
med gott exempel.

Regeringen bor 1 sina dgaruppdrag och direktiv till statliga bolag, verk, affarsverk
och myndigheter uppdra &t dessa att enbart anvinda sjofartstransporter som ar certi-
fierade enligt Responsible Shipping Initiative (RSI). Detta bor riksdagen stilla sig
bakom och ge regeringen till kinna.
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4.8 Cabotage

Sjofartscabotage innebédr kommersiella sjotransporter av passagerare och gods mellan
hamnar i en och samma stat. Det finns tva olika typer av cabotage: kustcabotage och
inlandscabotage.

En genomgripande genomgéng av géllande rétt men ocksé med forslag till ny lag-
stiftning gors 1 promemorian Cabotage av Johan Schelin vid juridiska institutionen vid
Stockholms universitet. Den dr framtagen pa uppdrag av Naringsdepartementet och
publicerades 2016-12-15 (N2016/01320/MRT).

Grundregeln for sjofartscabotage 1 Sverige har varit att endast svenskflaggade fartyg
fir utfora dessa transporter. Detta baseras pa den 1 Sverige édldsta géllande lagstiftningen:
Kongl. Maj:ts Forordning Angédende De Fremmandes Fahrt pa Swerige och Finland
Dat. 10 november 1724 (produktplakatet) och Kongl. Maj:ts Forklaring 6fver Forord-
ningen af den 10 Nov. 1724 Angéende De Fremmandes Fahrt p4 Swerige och Finland,
gifven Stockholm i Rads-Cammaren den 28 februari Ahr 1726 (forklaringen). Stora
delar ar obsoleta (exempelvis kan inte finska hamnar ldngre rdknas som svenska).

EU-bestimmelser har 6ppnat upp for utldndska fartyg flaggade i EES-stater, men
lagstiftningen utgar fortfarande fran att det enbart ar svenskflaggade fartyg som har
tillatelse att utfora bade kust- och inlandscabotage. For de utldndska fartyg som arbetar i
svenska vatten giller flaggstatsprincipen (i stillet for virdstatsprincipen), dvs. att flagg-
statens lagstiftning giller ombord. Detta 6ppnar upp for problem, inte minst nir det
giller sjosdkerhet, arbetsmiljo och anstéllningsvillkor, eftersom det betyder att utlandska
fartyg inte lyder under svenska lagar och regler och svensk tillsyn dven nér deras arbete
framst utfors i1 svenska vatten. For ménga av dessa fartyg giller heller inte internatio-
nella konventioner, da de ar for sma for det.

Det faktum att cabotagemarknaden numera utgor en del av den gemensamma euro-
peiska marknaden gor att utlindska fartyg pd ett helt annat sétt &n tidigare kan komma
att operera mer eller mindre stdndigt 1 svenska farvatten. Ett rederi kan 1 princip vélja att
bedriva linjefart i den svenska skdrgarden med fartyg flaggade 1 det maltesiska fartygs-
registret och med polska besdttningar ombord. Detta utan att behova folja svenska lagar
och regler och utan att svenska myndigheter kan utdva tillsyn éver verksamheten.

Situationen och glappet i lagstiftningen kan ge upphov till illojal konkurrens dér
redare skaffar sig konkurrensférdelar genom att anvinda sig av undermaligt tonnage
och genom att dumpa villkoren for de anstéllda och arbetsmiljon. I forléngningen inne-
bér detta dven en Okad risk for sjoolyckor och skador pa miljon.

I och med att det nuvarande regelverket 1 hog grad endast omfattar svenskflaggade
fartyg oppnar det for illojal konkurrens genom att sjosékerheten och arbetsforhallandena
ombord pa utldndska fartyg som regelbundet utfor inrikes sjétransporter i Sverige
asidositts jamfort med svenskflaggade fartyg. I forlangningen kan en sadan utveckling
aven leda till att exempelvis svenska skdrgardsredare viljer att flagga ut for att undga
sjosdkerhets- och arbetsrittsliga krav som uppfattas som kostsamma eller pa annat sitt
betungande. De svenska bestimmelserna avseende sjosdkerhet och arbetsforhéllanden
ombord bor déarfor anpassas sd att de dven omfattar utldndska fartyg som bedriver
regelbundna transporter av passagerare och gods mellan svenska hamnar.

Vinsterpartiet anser att det ar sjélvklart att utlindska fartyg som anvénds i svensk
inrikes trafik ska rdknas som en del av den svenska sjofartsmarknaden och att de ska
behandlas som om de vore svenska fartyg betraffande tillsyn och regler for sjosékerhet,
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anstéllningsvillkor och arbetsmiljo. Detta for likvardiga konkurrensmojligheter, for
sjosdkerheten och for de anstélldas trygghet och villkor.

Regeringen bor skyndsamt aterkomma med ett forslag for en sammanhallen lagstift-
ning for sjofartscabotage i svenska vatten, i vilken alla fartyg som utfor cabotage i
svenska vatten lyder under svenska lagar och regler och svenska myndigheters tillsyn
oavsett flaggstat. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

5 Ordning och reda 1 taxibranschen

Taximarknaden avreglerades 1990. Konsekvenserna har varit stora, inte minst for taxi-
chauffdrerna. Overetableringen i storstidderna ir stor och priserna har gétt upp samtidigt
som chaufforernas situation forsdmrats radikalt med sdmre villkor, mer stress, ekono-
misk osdkerhet och laga Ioner. Yrket har gatt fran att vara ett hogstatusyrke med goda
villkor till ett 14gstatusyrke med daliga villkor och stora risker. Upphandlingar vinns
alltfor ofta av oseridsa foretag som pressar priserna genom social dumpning. Kollektiv-
avtal ar alltfor sillsynta och nér de finns f6ljs de ofta inte. Pa grund av hur branschen ar
uppbyggd ér fackliga organisationers stillning svag. Sa kallade plattformsbolags intrade
pa marknaden har ytterligare forvirrat problemen.

Taxibranschen &r 1 dag ohallbar. Situationen har varit kind under en lng tid och det
ar hog tid att politiken tar ansvar och ser till att taxichaufforer far en god arbetsmiljé och
rimliga arbetsvillkor. Taxi dr en viktig del av vart kollektivtrafiksystem, inte minst pa
landsbygden och i glesbygd, och anvinds for fardtjanst och sjukresor. Det dr mycket
viktigt att branschen &r vilfungerande 6ver hela landet, vilket inte ar fallet i dag. Det
behover goras en storre utredning av taxibranschen och tydliga dtgirder for en hallbar
taxibransch, men under tiden finns det saker vi kan genomfora hir och nu for att forbéttra
villkoren.

5.1 Utredning och utvirdering av avreglerad taxibransch

Efter avregleringen av taxibranschen 1990 har ménga problem uppstatt. Viss éter-
reglering for att stivja de vérsta avarterna har skett, men det géller endast sddant som
direkt drabbade kunderna, sdsom ockerpriser. Konsekvenser for taxichaufforer och
deras villkor har ldmnats obeaktade.

Overetableringen i storstiderna #r stor, med mycket l4ga marginaler som fljd,
samtidigt som det pa ménga stéllen 1 glesbygd och pé landsbygden finns en pafallande
brist pa taxibilar. Mojligheten att begrénsa antalet licenser behover utredas, liksom hur
man ska kunna tillhandahélla taxitjanster i glesbygd och pa landsbygden.

Taxichaufforernas villkor och situation har forsdmrats vasentligt. Det har blivit ett
lagloneyrke dar ménga arbetar mot procent och inte vet vad de kommer att fa for 16n
frdn ménad till manad. I dag tvingas bade chaufforer och bolag att bryta mot lagar och
regler for att alls kunna driva sin verksamhet. Manga timmars overtid dr mycket vanligt
och arbetstids- och viloregler foljs inte, helt enkelt p.g.a. att chaufforerna inte har rad att
folja dem och/eller inte tillats av arbetsgivare att folja dem, inte sillan p.g.a. ledtider och
leveranskrav fran upphandlare men ocksa p.g.a. krav fran privatresenirer, procentlon i
stéllet fOr fast 16n, betygssystem osv.
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Etableringen av de s.k. plattformsbolagen har ytterligare forsvérat situationen. Dessa
bolag méste ocksé finnas med i en utredning och utvérdering av avregleringen, eftersom
de ér en av foljderna av avregleringen.

Regeringen bor utreda och utvirdera avregleringen av taximarknaden, inklusive de
s.k. plattformsbolagens verksamhet, speciellt avseende arbetsvillkor, arbetsmiljo,
trafiksdkerhet, tillgdnglighet, beskattning och tak for antal licenser, 1 syfte att ge ett
sammanhaéllet forslag for att dtgdrda problemen. Detta bor riksdagen stilla sig bakom
och ge regeringen till kdnna.

5.2 Vem ér arbetstagare och vem ar arbetsgivare?

I dag finns det manga egenfOretagare i taxibranschen, allt frdn personer med en egen bil
som de arbetar i till &kare med 20 bilar eller fler. De flesta dkare som inte enbart kor
upphandlade resor dr kopplade till en bestéllningscentral. Ofta sitter de fast i kontrakt
med dessa. Bestdllningscentraler kan t.ex. leasa ut bilar eller 1&na ut pengar till forare.
De fasta kostnaderna till bestéillningscentralerna &r hoga och ridknas per bil. De ska
betalas &ven om bilen inte far ndgra korningar. Problemet med detta blev extra stort
under coronakrisen ndr manniskor 1 princip slutade &ka taxi. Samtidigt dr det mer eller
mindre bestéllningscentralen som leder och fordelar arbetet for forarna. Det ér natur-
ligtvis ett mycket bra upplégg for bestdllningscentralerna som alltid fér in sina pengar
medan taxichaufforerna tar den ekonomiska risken. Aven vid upphandlingar blir det ofta
otydligt for forarna vem som har det egentliga arbetsgivaransvaret.

Manga akare arbetar under former som liknar ett regelritt anstdllningsforhallande,
men utan fordelarna av en anstéllning da de tvingas att vara egenforetagare. I ett
delbetdankande till F-skatteutredning (2018) listas forutsattningar som tyder pa att ett
anstéllningsforhallande foreligger. Majoriteten av dessa forutséttningar pekar pa att det
inom taxibranschen inte dr den som formellt 4r arbetsgivare — dkaren — som ocksa &r
reell arbetsgivare.

Forhallandena mellan forare, dkare, bestdllningscentraler och upphandlare 4r kom-
plexa och mycket tyder pé att den som egentligen ska ha arbetsgivaransvaret frinhidnder
sig det ansvaret. Detta dr naturligtvis allvarligt och bor utredas for ett klargorande av de
olika aktorernas roller. Att tvinga anstillda att starta eget foretag for att kunna avhinda
sig sitt arbetsgivaransvar kan aldrig vara tillatet.

Regeringen bor utreda de arbetsréttsliga grinsdragningarna for egenforetagare 1 taxi-
branschen for att fortydliga vad som utgor ett anstillningsforhéllande och vem som har
ansvar Over anstillda genom att tydliggora forhdllandet mellan forare, dkare, bestéll-
ningscentral och upphandlare samt foresld atgérder for att reglera detta. Detta bor riks-
dagen stilla sig bakom och ge regeringen till kinna.

5.3 Kor- och vilotider

Kor- och vilotidsreglerna for taxichaufforer ar bristfélliga. Manga forare tvingas att
bryta mot dessa, antingen for att undga viten i upphandlingar eller for att fa ihop en 16n
som récker till hyra och mat. Bristerna dr ocksa ett hot mot trafiksdkerheten och orsakar
olyckor relaterade till trotthet och stress. Taxichaufforer dr overrepresenterade 1 olycks-
statistiken.
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Kor- och vilotidsreglerna for den tunga trafiken har mycket strangare och réttvisare
regler nér det géller arbetstider, raster och vila. Forbittringar i regelsystemet har gett
effekt.

Taxibranschen behdver ett motsvarande regelverk for kor- och vilotider anpassat for
branschen.

Regeringen bor dterkomma med forslag om forbéttrade kor- och vilotidsregler for
taxichaufforer samt en effektiv tillsyn gillande dessa regler. Detta bor riksdagen stélla
sig bakom och ge regeringen till kinna.

5.4 Myndigheters tillsyn

Sju myndigheter delar pa ansvaret for kontrollen av och tillsynen dver taxibranschen.
Dessa myndigheter samverkar inte och sekretessregler gor att de inte utbyter informa-
tion 1 den utstrickning som skulle behovas. Tillsynen och kontrollen verkar brista.
Diérfor finns det behov av att regeringen tar initiativ till att myndigheterna borjar arbeta
med taxibranschen och i detta samarbetar med varandra.

Regeringen bor ge berérda myndigheter 1 uppdrag att genomfora en vésentligt
forbattrad tillsyn 6ver taxibranschen och forbéttra sitt samarbete. Detta bor riksdagen
stdlla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

5.5 Utred forbud mot procentlon

Precis efter att taximarknaden hade avreglerats och det radde mer eller mindre kaos
passade Biltrafikens Arbetsgivareforbund pa att sédga upp kollektivavtalet. Det tog tva ar
att forhandla fram ett nytt och arbetstagarorganisationen tvingades att gd med pa att
infora procentldn 1 avtalet. Manga taxichaufforer arbetar i dag mot procentlon. Vissa har
kollektivavtal med en mycket lag garantilon, men alltfor ofta betalas den inte ut. Manga
har dock inte kollektivavtal utan enbart procentlon. Det leder till stor stress och dngest
att inte veta om man klarar sin vardagsekonomi frdn manad till méanad, vilket gar ut over
chaufforernas hédlsa och paverkar deras livssituation negativt. Det dr dessutom negativt
for trafiksdkerheten.

Genom en EU-forordning har procentlon forbjudits inom godstrafiken med hénvis-
ning till trafiksdkerheten. Samma sak borde goras gillande taxibranschen. Att heltids-
anstéllda arbetstagare jobbar pa ackord 1 Sverige i dag ar under all kritik och kan sjalv-
klart inte fortga.

Regeringen bor skyndsamt utreda mojligheten att forbjuda procentlon i taxi-
branschen. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

5.6 Upphandlingar

Daliga upphandlingar dir oseriosa foretag vinner kontrakt genom social dumpning och
orimliga tidsberdkningar &r ett stort problem for taxibranschen. Det har forbattrats nagot
sedan lagen dndrades och upphandlare fick stilla krav pa kollektivavtal och inte enbart
tvingades ta hinsyn till l14gsta pris, men situationen ir fortfarande inte bra. P4 grund av
bristande kontroller dr det heller inte sdkert att foretag som vinner upphandlingar sedan
foljer de krav som stéllts. Ofta &r brister 1 leveransen kopplade till stora viten samtidigt
som man har berdknat alldeles for korta ledtider som inte ger nagot utrymme alls for
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ovantade hindelser, vilket 0kar forarnas stress och leder till att de inte kan ta sina raster
som de ska. Den pressade situationen inverkar dessutom negativt pa trafiksdkerheten.

De upphandlande enheterna maste f4 mojlighet att stilla storre krav pa anbudsgivare
men ocksa ta ett storre ansvar for att lagar och regler f6ljs och att kraven uppfylls. Det
bor ocksé vara obligatoriskt att vinnande foretag tar 6ver personalen med bibehallna
eller béttre villkor frdn det bolag som tidigare korde. Upphandlare ska ocksé ha ett
bestéllaransvar for att det ovan anforda ska vara effektivt.

Regeringen bor skyndsamt aterkomma med forslag pa krav pa kollektivavtal, god
arbetsmiljo, personalovertagande med bibehallna eller béttre villkor och upphandlarens
bestéllaransvar vid alla offentliga upphandlingar. Detta bor riksdagen stilla sig bakom
och ge regeringen till kdnna.

6 Rattvisa vagtransporter utan social dumpning

I den socialdemokratiska regeringens proposition 2021/22:166 Genomforande av
mobilitetspaketet foreslas nya regler om utstationering av forare. Sérskilda regler infors
1 friga om hur utstationering av forare ska anmélas och kontrolleras. I regeringens
pressmeddelande om propositionen marknadsfors den som ett avgorande steg for att
yrkesforarna ska fa béttre arbetsvillkor, att svenska loner och villkor ska géilla pa
vigarna med hardare tag mot fusket i branschen och att det ska vara sund konkurrens
for svenska végtransportforetag. Det dr bra steg framat men kommer inte att 16sa hela
problematiken med utldndska bolag — eller svenska som kontrakterar utldindska forare —
som utfor tjanster pa villkor ldngt under vad som borde gélla 1 Sverige. Darfor la vi en
foljdmotion pa omrédet i april 2022 (med anledning av prop. 2021/22:166
Genomforande av mobilitetspaketet) dér vi presenterade ett antal forslag som skulle
kunna ge oss ordning och reda pa riktigt pa vara véigar. Darfor fortsitter vi ocksa att
lagga yrkande 15 och 16 i innevarande motion.

Akeribranschen har under 1ang tid haft stora problem med 16nedumpning, osund
konkurrens och bristande trafiksékerhet. De allt fler kvinnliga chaufforerna i branschen
vittnar dessutom om en hérd och inte sillan sexistisk jargong, och under hashtaggen
#banaviag som kom till efter metoo radades vittnesmalen upp 1 likhet med flera andra
branscher. Darfor ar det av hogsta prioritet att lagstiftningen efterlevs pd omradet och att
det finns ett ndrvarande fack med skyddsombud att vinda sig till.

Genom dren har allt fler inrikestransporter utforts av utlindska akerier som betalar
l6ner langt under svenska kollektivavtalsnivaer och som dessutom pressar sina chauffo-
rer att bryta mot bade arbetstids- och trafikregler. Allt fler svenska dkerier har dessutom
satt 1 system att inte ha egna anstéllda utan endast anlita utlindska chaufférer med
F-skattsedel. Seriosa akerier som foljer lagar och kollektivavtal far allt svérare att klara
konkurrensen.

Cabotagetrafik betyder att en godstransport utfors av en operator som tillfalligt &r i
landet. Den regleras genom direktiv fran EU och innebér att en utlandsk bil far genom-
fora tre transporter under sju dagar innan den maste ldmna landet. Studier visar dock att
fusket med cabotagetransporter dr omfattande och att hundratals fordon sillan eller
aldrig 1amnar landet. Regelefterlevnaden ar 1ag och resurserna for att kontrollera den ar
otillrackliga. SVT:s granskning fran den 2 juni 2021 visar att flera stora foretag, bl.a.
det statliga Postnord, har anlitat akerier som bryter mot regelverket. Férutom odrigliga
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arbetsvillkor for chaufforer, osund konkurrens och bristande sidkerhet leder sankta
transportkostnader dven till negativa miljokonsekvenser.

Europakommissionens mal om att 6ppna vagtransportmarknaden och ge fritt till-
trade for alla aktorer och operatorer har under 1dng tid motverkat en socialt och ekolo-
giskt héllbar transportforsorjning. Politiska dtgirder kravs darfor bade inom EU och pé
nationell niva for att stoppa de oseridsa dkerierna. For Vinsterpartiet dr utgangspunkten
att alla som kor 1 Sverige ska arbeta under lika och goda arbetsvillkor. For att na dit
krivs tydliga politiska atgirder som frimjar en sidan utveckling. Aven bittre igar-
styrning behovs for att de statliga bolagen, sdsom Postnord, visar bestéllaransvar och
inte anlitar oseridsa akerier som bryter mot regelverket.

Det av Europaparlamentet 1 juli 2020 antagna vigpaketet (dven kallat mobilitets-
paketet) innehéller nya regler for att fa béttre ordning pa den tunga trafiken pa vara
vagar. Vansterpartiet vilkomnar beslutet som ger forutsittningar for att trafiken sker
med sundare konkurrens och battre arbetsvillkor. Beslutet innebér nya regler for ut-
stationering av chaufforer s att de kan fa réttvisare 16ner for sitt arbete, battre kontroll-
mojligheter genom kor- och vilotidsbestimmelserna samt fardskrivarbestimmelser och
battre reglering av cabotagetransporter. Dessutom far medlemsstaterna besluta om de
kombinerade transporterna (godstransporter dir lasten transporteras med minst tva
transportslag) i det landet ska omfattas av cabotagebestimmelserna, alltsd som huvud-
regel maximalt 3 transporter inom 7 dagar.

Efter att lagtexten forts in i EU:s officiella tidskrift drojer det 18 ménader innan de
nya reglerna trider 1 kraft. Vinsterpartiet anser att det nu bradskar att stdrka det natio-
nella regelverket och inte minst att tillse att det nu radande fusket som mojliggors av
kombidirektivet (som styr regelverket kring kombinerade transporter) atgérdas genom
att kombinerade transporter ska omfattas av cabotagebestimmelser. Men for att vig-
paketet verkligen ska bli ett efterléingtat redskap for att uppnd ordning och reda méste
aven de nationella kontrollmdjligheterna for efterlevnaden forbattras.

I april 2021 presenterades utredningsbetinkandet Kontroller pa vig av Utredningen
om effektivare kontroller av yrkestrafik pa viag (SOU 2021:31). I betdnkandet foreslas
ett antal dtgirder som tillsammans kan gora kontrollerna av végtransporter effektivare.
Framfor allt handlar det om bittre samordning mellan de ansvariga myndigheterna, om
tillrackliga resurser for att utfora kontroller av végtrafiken och om sanktionsvéxling.
Lagstiftning for att motverka den negativa utvecklingen pé vigtransportmarknaden
bdrjar finnas pa plats, och av betdnkandet framgér hur den kan verkstéllas. Varen 2022
lade regeringen fram propositionen 2021/22:234 Fordon ska kunna klampas 1 fler fall.
Det vill sdga: fordon ska kunna kvarhéllas till dess att missforhallanden och brister har
atgirdats. Syftet ar bl.a. att sékerstilla att utlindska forare betalar avgifter nér de inte
foljer reglerna och att framja en sund konkurrens mellan aktorerna. Propositionen
rostades igenom av riksdagen juni 2022. Viénsterpartiet vilkomnar detta.

6.1 Stéark de statliga bolagens bestéllaransvar

Det finns regelverk om bestillaransvar, och foretag kan bli domda till foretagsboter om
det kan visas att de har anlitat transportforetag som har brutit mot reglerna. Det finns
uppgifter om att bl.a. Postnord har gjort detta. Viansterpartiet anser att regelefterlevnad
ar det minsta man kan vénta sig fran ett statligt bolag med ett samhéllsviktigt uppdrag.
Darfor vill vi att regeringen vidtar atgirder for att sékra anvindningen av sunda
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transporter 1 dgarstyrningen och uppréttar en uppforandekod géllande transportinkdp for
de statliga bolagen.

Regeringen bor aterkomma med forslag pa atgirder for att stirka bestéllaransvaret
och uppritta en uppforandekod for transportinkdp i de statliga bolagen. Detta bor
riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

6.2 Infor den danska modellen

Det finns dven goda exempel pa hur man far bukt med den osunda konkurrensen i
transportbranschen. Vi behover bara ga till vart grannland Danmark for att konstatera att
det ar fullt mojligt att redan nu rusta for en ordning som stérker regelefterlevnaden.

Genom initiativ frdn det danska fackforbundet 3F Transport och arbetsgivarna
inférde Danmark under 2019 och 2020 nya och striktare regler och regeltillampning f6r
rittvisa transporter och en rittvisare arbetsmarknad.

Grunden for initiativet var att man konstaterade att social dumpning och exploa-
tering av forare fran Osteuropa och Asien var ett enormt och oldst problem. Det var
aven ett stort och helt avgdrande hinder for de fordndringar som behover goras for att
transportsektorn ska bli en miljovénlig och héllbar sektor. Fackforbundet 3F Transport
ser att sa ldnge det dr en vinstgivande affarsmodell att utnyttja lastbilschaufforer fran
andra ldnder fOr att erbjuda billiga transporter, inkl. tomkdrningar, dr det en ldng vég
kvar innan vi har en réttvis och miljovénlig transportsektor.

Den danska modellen for réttvisa transporter och en réttvisare arbetsmarknad star pa
4 ben:

6.2.1 Stringare nationell tillimpning pa vigarna

De danska trafikkontrollerna (den danska polisen) har fatt 6kat ekonomiskt stod for
kontroll av utldndska lastbilar och bussar. Budgeten har anvints till kontroller for att
stoppa olagligt cabotage och brott mot reglerna avseende kortid och vilotid. Man har nu
dven tillfort ytterligare medel for att sdkerstélla battre och mer systematiska kontroller —
avseende bade kontroller pa plats langs vdgarna och mer djupgaende undersokningar av
vissa foretag i transportkedjan. Utover detta kommer en del av det danska kontroll-
systemet grundat pa skanning av registreringsskyltar vid grinserna att forstirkas fran
2022 genom ekonomiska medel.

6.2.2 Nationella regler for utstationering av buss- och lastbilschaufforer

Det danska Folketinget beslutade 1 januari 2020 att bdrja driva igenom tillimpningen av
de befintliga EU-reglerna om utstationering av buss- och lastbilschaufforer, genom en
ny lagstiftning for att fa till stdnd lojal konkurrens och lika villkor for arbetstagarna och
akarna i branschen. Reglerna skapar likvirdiga villkor pé transportforetagens tuffa och
brutala marknad, en marknad som har underminerat buss- och lastbilschaufférernas
l16ner och arbetsvillkor.

Som en del av de nya reglerna maste utldndska transportforetag deklarera vissa upp-
gifter. Det gor de genom att fore varje transport (cabotage eller kombinerad transport)
pé de danska vdgarna och den danska marknaden ladda upp foljande uppgifter i en
dansk transportdatabas:
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Namn pa den som &r transportansvarig, foretagets adress och kontaktuppgifter.
Deklaration av transportslag (cabotage eller kombinerad transport).

Fordonsidentitet (registreringsskylt).

Transportens varaktighet (cabotage eller kombinerad transport) och tydliga uppgifter
om start- och sluttid for varje transport.

e Forarens identitet och kontaktuppgifter till denne.

Som en del av de nya reglerna méste foljande information finnas tillgdnglig i fordonet
for inspektion av de danska myndigheterna:

e Handlingar fOr registrering av transporten i det digitala registret.

e Forarens anstillningsavtal.

e Lonebesked (som visar betalning till foraren for tidigare kdrningar i cabotage eller
kombinerad transport 1 Danmark).

e Deklaration av arbetstid pd danskt territorium.

6.2.3 Nya stringare regler for busscabotage

Den 1 november 2019 skirpte Danmark och den danska regeringen tolkningen av
EU-bestimmelserna om busscabotage. Det betyder att utlindska bussar tillats att kora
laglig cabotagetrafik upp till sju dagar i1 f61jd 1 Danmark per kalenderméanad. Efter en
sadan korperiod géller nu en bestimmelse om en obligatorisk karenstid pa tre veckor.
Om man bryter mot detta regelverk dr botesbeloppet minst 35 000 danska kronor per
fordon, och det 6kar med antalet olagliga resor 1 Danmark.

6.2.4 Tio ganger hogre boter for brott mot kor- och vilotider

For att stoppa exploateringen av utlindska forare och fa ett slut pad missbruket att
utnyttja forare som tvingas att leva i lastbilen som affarsmodell, har den danska
regeringen beslutat att inféra mycket hogre boter och mer systematiska kontroller pa
danska végar och parkeringsomraden. Boterna for forarna kommer att vara minst 1 300
euro (10 000 danska kronor) och minst 2 600 euro (20 000 danska kronor) for transport-
foretagen. Bestimmelserna dverensstimmer dven med EU:s mobilitetspaket nér de nya
reglerna for kortid och vilotid infors pa EU-niva. En dansk rapport frdn 2015 visar att
utldndska forare som arbetar i Danmark och norra Europa normalt sover i1 forarhytten
7,5 veckor i strick. Det &r olagligt och det visar pa behovet av striktare regeltillimpning
och kontroll.

Regeringen bor aterkomma med forslag for att implementera den danska modellen
for rattvisa transporter och en réttvisare arbetsmarknad. Detta bor riksdagen stélla sig
bakom och ge regeringen till kinna.

7 Arbetsmiljoproblemen inom spartrafiken maste
atgardas

Fackforbundet Seko har under en ldngre tid slagit larm om forsdmrad arbetsmiljo inom
spartrafiken. I rapporten Med hélsan som insats — En rapport om en hotfull vardag inom

spértrafiken (2019) visar Seko att arbetsmiljoproblem som underbemanning, hot, vald
och sexuella trakasserier 4r mycket vanliga och att ombordpersonalen &r en sarskilt
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utsatt grupp. Problemen finns bade i fjarrtrafiken och i den regionala kollektivtrafiken
och de har eskalerat under coronapandemin.

7.1 Lagstiftning om bemanningskrav och atgiarder mot hot, vald
och ensamarbete inom spértrafiken

Sekos rapport pekar ut ensamarbetet som en viktig faktor i problematiken. Det gor
personalen mer utsatt for hot, vald och trakasserier, och lag personaltdthet utgor 4ven en
risk for trafikanternas trygghet och trafiksdkerheten. Rapporten lyfter upphandlingarna
som genomfors med det ldgsta priset som det framsta urvalskriteriet som en grundorsak
till den laga bemanningen. Det saknas lagstiftning om ldgst bemanning inom spéar-
trafiken och operatorer som slimmar ner organisationen till den ldgsta mdjliga nivan
gynnas ekonomiskt. Eftersom det inte stills skarpa krav pa bemanning och arbetsmiljo 1
upphandlingar fortsétter situationen med underbemanning. Inte heller SJ:s dgardirektiv
innebadr tydliga riktlinjer for bemanning, samtidigt som bolagets avkastningskrav ger
incitament till besparingar.

Den ekonomiska pressen har dven lett till fall dar trafiksdkerheten har riskerats med
lag bemanning eller anvdandning av ombordpersonal utan sékerhetsutbildning. Séaker-
hetsutbildad personal har foreslagits ersdttas med andra personalkategorier eller med
kameror. Till exempel i pendeltigstrafiken i Stockholm finns ldngtgéende planer pa att
omplacera alla tdgvirdar sa att lokférarna blir ensamma ombord. Detta dventyrar inte
bara arbetsmiljon och tryggheten ombord utan dven trafiksdakerheten. Det finns ett stort
behov av lagstiftning om bemanningskrav, minsta krav pa personal i sédkerhetstjénst och
forbud mot ensamarbete i sparbunden trafik.

Regeringen bor aterkomma med forslag pa lagstiftning om bemanningskrav och
forbud mot ensamarbete i1 sparbunden trafik. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och
ge regeringen till kdnna.

7.2 Ta fram en handlingsplan for en sdkrare och tryggare
jarnvagstrafik

Hot, vald och trakasserier mot personalen utgor ett problem for arbetsmiljon, trafik-
sakerheten och tryggheten. Det gor resandet otryggt och sénker jdrnvigens attraktions-
kraft. Problematiken dr sa allvarlig att det behdvs en handlingsplan for en sdkrare och
tryggare jarnvégstrafik. Den bor tas fram 1 samverkan med arbetstagarnas represen-
tanter.

Regeringen bor dterkomma med forslag for en handlingsplan for en sdkrare och
tryggare jarnvagstrafik. Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till
kénna.

8 Statliga upphandlingar ska garantera goda
arbetsvillkor

Under sommaren 2021 har medierna uppmiarksammat I6nedumpning vid Trafikverkets
upphandling av brovakter vid Hjulstabron utanfér Enkdping. Fran nyhetsrapporteringen
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har det framgatt att brovakterna som har arbetat i sin tjdnst under flera érs tid har fatt en
negativ l6neutveckling i och med att 16nen har sénkts vid varje upphandling. En anstalld
beréttar att han efter 14 ars tjanstgoring har en timlon pa 111 kronor, vilket &r mindre dn
en tonarig sommarjobbare tjanar. Upphandlingarna har genomforts med ldgsta pris som
kriterium. Visserligen har det funnits krav pa kollektivavtal, men vilket kollektivavtal
som ska gilla har inte specificerats, vilket har lett till en absurd och helt orimlig situa-
tion for de kompetenta anstédllda. Fallet med Hjulstabron dr ett sorgligt exempel som
blottar den utsatta situation som de anstillda i upphandlade verksamheter befinner sig i.
Vinsterpartiet anser att den hir typen av lonedumpning som en statlig myndighet utovar
ar helt oacceptabel. For det forsta behdver man ifrédgasitta varfor man 6verhuvudtaget
ska upphandla funktioner som kommer att finnas kvar i all 6verskadlig tid. Drift av
Trafikverkets infrastruktur dr en central och permanent funktion som med fordel bor
drivas i egen regi. I de fall en upphandling i stéllet for egen regi dr befogad bor Trafik-
verket och andra statliga myndigheter sidkerstilla att den sker pa ett sétt som inte leder
till social dumpning utan garanterar bra arbetsvillkor for den berdérda personalen.

Regeringen bor ge Trafikverket 1 uppdrag att se dver vilka funktioner som ar édnda-
malsenliga att aterta och driva i egen regi med huvudregeln att alla permanenta funktio-
ner bor drivas av myndighetens egen personal och inte upphandlas. Detta bor riksdagen
stdlla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

Regeringen bor ge Trafikverket 1 uppdrag att se dver sina riktlinjer for upphand-
lingar sé att upphandlingarna garanterar bra arbetsvillkor for den berdrda personalen,
aven hos eventuella underleverantdrer, och inte leder till social dumpning. Detta bor
riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

Linda Westerlund Snecker (V) Andrea Andersson Tay (V)
Kajsa Fredholm (V) Hanna Gunnarsson (V)
Lotta Johnsson Fornarve (V) Hdkan Svenneling (V)
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