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Forord

Riksdagen har aterkommande behandlat fragor som ror de tunga godstrans-
porterna pa vdg och tillsynen av kor- och vilotider, cabotage, lastsékring,
overlaster och hastigheter. Under senare &r har det genomforts ett antal for-
dndringar i Sverige som bade innefattar en ny myndighetsstruktur inom trans-
portomradet och att ansvarsfordelningen mellan de myndigheter som utdvar
tillsyn Over yrkesmissiga godstransporter pad vdg i vissa delar har dndrats.
Tidigare undersokningar har visat att de regelverk som finns for att sdkerstéilla
hog trafiksékerhet, bra arbetsmiljo, sund konkurrens m.m. inte alltid foljs
samtidigt som risken for att bli kontrollerad ar forhallandevis liten.

Som en del i trafikutskottets arbete med uppfoljning och utvirdering av
fattade riksdagsbeslut samt fordjupning av beredningsunderlaget i fragor som
aktualiseras pa utskottets omrade, beslutade utskottet den 25 november 2010
att folja upp tillsynen av yrkesmissiga godstransporter pa vig. Arbetet med
uppféljningen inleddes i februari 2011. Uppféljningen har genomforts av
trafikutskottets uppf6ljningsgrupp som under uppfoljningen har genomfort
studiebesok och bjudit in foretrddare for myndigheter och organisationer att
lamna information.

Fragor om tillsynen av yrkesmissiga godstransporter pa vig ror flera ut-
giftsomraden och berdr flera utskott, departement och myndigheter. Uppf6l;-
ningsgruppen ser dirfor framfor sig att uppfoljningen kan vara ett anvéndbart
underlag for bade trafikutskottet och andra i den fortsatta utvecklingen av
omradet.

Underlag till uppfoljningen har tagits fram av utvérderaren Cecilia Fors-
berg vid utvarderings- och forskningssekretariatet. I arbetet har dven utvérde-
raren Christer Astrém deltagit. Vidare har bibliotekarien Pernille Lehn Bern-
dng, personalhandlaggaren Joanna Kielska samt foredragandena Linda Ken-
nemyr, Cecilia Lekberg Sommerholt och Catarina Molin medverkat vid myn-
dighetsbesok.

Uppfoljningsgruppen dverldmnar hidrmed sin rapport dir resultaten av upp-
foljningen redovisas.

Stockholm 1 mars 2012

Sen Bergheden (M), ordférande

Leif Pettersson (S Annika Lillemets (MP)
Lars Tysklind (FP) Goran Lindell (C)
Tony Wiklander (SD) Sv Holma (V)
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Sammanfattning

Uppfoljningsgruppens bedomningar i korthet:

Det 4terstdr fortfarande ett utvecklingsarbete for att tillimpningen av
reglerna for de yrkesméssiga godstransporterna pa viag ska medverka till
en effektiv tillsyn inom yrkestrafikomradet.

Myndigheterna har en viktig uppgift; att skapa dkad verskadlighet 6ver
regelverken och underlitta for dem som berors av dessa.

Det ér viktigt att myndigheterna foljer utvecklingen nér det géller regel-
verkens tillimpning samt tillimpningen av det nya bestéllaransvaret.

Det behévs en tydligare styrning och samordning av myndigheternas
tillsyn och kontroller av de yrkesméssiga godstransporterna pd vig och
en tillsynsstrategi behover tas fram.

Samarbete och samverkan behdver utvecklas och bli béttre mellan myn-
digheterna.

Det ar viktigt att uppmérksamma hur specialkompetensen for kontroller
av godstransporter pé vég ska sékras langsiktigt inom polisen.

Overlaster medfér hoga kostnader genom det vigslitage de orsakar och
det behovs atgérder for att 6ka effektiviteten i Gverlastkontrollerna.

Det ér viktigt att myndigheterna prioriterar brott inom yrkestrafiken och
att det inom myndigheterna fordelas resurser till detta.

Svarigheten att kunna lagfora drenden om kor- och vilotider och otillaten
cabotage dr problematisk. Det 4r dérfor positivt att Aklagarmyndigheten
inleder ett utvecklingsarbete under 2012.

En stor del av de tunga godstransporterna pa vig &r gransoverskridande
och det vore positivt om olikheterna mellan EU-ldanderna kan minska nér
det géller botesnivaer och sanktioner vid dvertradelser av kor- och vilo-
tidsreglerna.

Det finns behov av att §vervdga om polisen bor ges utokade verktyg for
att kunna hindra fortsatt fard.

Det ar positivt att dkeribranschen vidtar atgirder for 6kad kvalitetscertifi-
ering.

Det finns ett antal ytterligare frdgor som har framkommit i uppf6ljningen
och som é&r angeldgna och dér det dr av vikt att de blir foremal for en for-
djupad belysning.

Trafikutskottets uppf6ljning

Under senare ar har flera forandringar genomforts i Sverige som bade innefat-
tar en ny myndighetsstruktur inom transportomridet och att ansvarsfordel-
ningen mellan de myndigheter som utdvar tillsyn over yrkesméssiga gods-
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transporter pa vig i vissa delar har fordndrats. Tidigare undersdkningar har
visat att de regelverk som finns for att sikerstdlla hog trafiksdkerhet, bra
arbetsmiljo och konkurrens pa lika villkor m.m. inte alltid foljs samtidigt som
risken for att bli kontrollerad &r forhéllandevis liten. Trafikutskottet beslutade
i november att genomfora en uppfoljning av tillsynen av de yrkesméssiga
godstransporterna pa vig. I uppfoljningen har ingatt att belysa tillsyn och
kontroll av koér- och vilotider, cabotage, lastsékring, dverlaster och hastighe-
ter. Inriktningen for uppfoljningen har varit att belysa regelverk och hur dessa
tillimpas, myndigheternas organisation och resurser for tillsyn, samverkan,
sanktionsmojligheter vid dvertrddelser, branschens egna atgérder for att frim-
ja efterlevnaden av regler samt vilka konsekvenser nuvarande tillsynsinsatser
har f6r 8keribranschen.

Uppfoljningen har genomforts av en sérskild uppfoljningsgrupp som ut-
setts inom utskottet. Gruppen har bestatt av en representant for varje riks-
dagsparti. Syftet med uppféljningen har varit att ge utskottet ett fordjupat
kunskapsunderlag inom omradet som kan anvindas infér behandlingen av
kommande propositioner och motioner inom omréadet. Fragor om tillsynen av
yrkesmaéssiga godstransporter pa vag ror flera utgiftsomraden och berér flera
utskott, departement och myndigheter. Uppfoljningsgruppen ser darfor fram-
for sig att uppfoljningen kan vara ett anvéndbart underlag for bade trafikut-
skottet och andra i den fortsatta utvecklingen av omradet.

Regler om kor- och vilotider, cabotage, 6verlaster,
lastsdkring och hastigheter samt tillimpningen av
dessa

Inom EU finns gemensamma regleringar om kor- och vilotider samt for till-
tradet till den internationella marknaden for godstransporter pa viag. Néar det
giller lastsdkring, overlaster och hastigheter ar detta ndgot som inte dr gemen-
samt EU-reglerat. Trafikutskottet har tidigare betonat att reglerna om kor- och
vilotider har tillkommit av trafiksékerhetsskil och &ven uttalat en forstaelse
for att géllande regler kan skapa vissa problem. Utskottet har i ett tidigare
utlatande till kommissionen pekat péd att cabotage medfor miljofordelar och
att ett séikerstdllande av kvalitets-, miljo- och sékerhetskraven och av likartade
konkurrensvillkor forutsitter ett tydligt regelsystem och en enhetlig tillimp-
ning.

I uppfoljningen har framkommit att regelverken om kor- och vilotider och
cabotage uppfattas som komplexa och komplicerade i forhallande till det
straffvirde som Overtrddelser ger. Reglerna om lastsékring och &verlaster
uppfattas dven de som komplexa. Uppfoljningen har ocksa visat att lastbils-
transporterna okar och att det saknas uppgifter om i vilken omfattning det
sker otilldtna cabotagetransporter i Sverige. Hittills dr det bara fa fall av otill-
laten cabotage som varit foremal for domstolsprovning i Sverige, och det
saknas fortfarande réttspraxis inom omradet. For att motverka forekomsten av
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otilliten cabotage inforde regeringen i december 2011 bestimmelser som
innebdr att om cabotagetransporter har utforts i strid med EU-foérordningarna
kan bestdllaren av transporterna under vissa forutséttningar domas till boter.

Uppf6ljningen har visat att myndigheterna behdver vidta insatser for kom-
petensuppbyggnad och atgérder for att pa lang sikt sikra tillgdngen pa perso-
nal med specialkompetens for att hantera kontroll, tillsyn och lagféring av
yrkesmaéssiga godstransporter pa vig.

Niér det giller dvertrddelser som har begétts visar uppfoljningen pa att det
dr svart att fa fram uppgifter som visar hur foljsamheten till reglerna utvecklas
nér det giller cabotage och lastsékring. Uppfoljningen visar dven att det skul-
le behova goras bittre och aterkommande uppfoljningar nir det géller hur
reglerna om kor- och vilotider, dverlaster och hastigheter foljs.

Uppfoljningsgruppens beddmningar

Uppfoljningen visar att EU:s regler for yrkestrafiken har inforlivats. Samtidigt
beddomer uppfoljningsgruppen att det fortfarande aterstar en hel del utveck-
lingsarbete for att tillimpningen av reglerna ska medverka till en effektiv
tillsyn inom yrkestrafikomradet. D4 regelverken i ménga delar kan anses
komplexa dr detta nagot som enligt uppfoljningsgruppens beddmning i viss
man kan ha betydelse for hur akeribranschen f6ljer reglerna.

Uppfo6ljningsgruppen anser att det dr viktigt att det vidtas atgirder for att
forbéttra kunskapen om regelverken och vill samtidigt peka pa att myndighe-
terna har en viktig uppgift nér det géller att pa olika sitt skapa 6kad dverskad-
lighet &ver regelverken da detta underlittar for dem som berérs av reglerna att
tillimpa dem korrekt.

Uppfoljningsgruppen vill dven betona att det dr viktigt att myndigheterna
foljer utvecklingen vad géller regelverkens tillimpning och att detta sedan
kommuniceras bdde med dem som bestéller och dem som utfor yrkesméssiga
godstransporter pa vig och pa det séttet berdrs av regelverken.

Uppfoljningsgruppen vill peka pa vikten av att det sker en fortsatt uppfolj-
ning av bestéllaransvarets tillampning. Ett viktigt syfte med ett sddant upp-
foljningsarbete &r att detta ska kunna laggas till grund for slutsatser huruvida
de nuvarande skdrpningarna av bestéllaransvaret ar tillrackliga for att komma
till ritta med forekomsten av otilldten cabotage och olaga yrkesmadssig trafik,
eller om det kan komma att krévas andra och ytterligare skirpningar av regel-
verken som varit fallet i t.ex. Finland och Nederlédnderna.

Organisation och styrning av kontroller och tillsyn

Det har genomforts flera fordndringar sedan 2009 som har betydelse for kon-
trollerna och tillsynen av de yrkesmissiga godstransporterna pa vidg. Inom
transportomradet har det inforts en ny myndighetsorganisation och det har
dven skett overforingar av ansvar mellan myndigheterna for tillsyn och kon-
troll av de yrkesmissiga godstransporterna pa vig.
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De myndigheter som har ansvar for att utéva tillsyn och kontroll dver de
yrkesméssiga godstransporterna pa vdg sorterar under olika departement och
ingér i olika utgiftsomraden. Det innebér att de arbetar utifrén olika mél och
riktlinjer. I uppf6ljningen har framkommit att i de fall dér fragor om kontroll
och tillsyn av yrkesméssiga godstransporter pa vdg har anknytning till var-
andra men tillhor olika departements beredningsomraden hanteras dessa inom
ramen for utbyte och samordning i den 16pande hanteringen. Uppfoljningen
visar dven att styrsignalerna ndr det géller kontroll och tillsyn av de yrkes-
méssiga godstransporterna pa vig dr f4 och svaga inom polisen och att den
verksamhetsuppf6ljning som sker behéver utvecklas. T uppfoljningen har
dven framkommit att forbéttrade samordningsinsatser och bittre styrning
skulle kunna medverka till att lyfta fram och tydliggora kontrollverksamheten
av den tunga yrkestrafiken samt ocksd medverka till storre likformighet i
trafikpolisens verksambhet i olika delar av landet eftersom forbéttrade samord-
ningsinsatser och béttre styrning kan medverka till stérre samsyn nir det
géller tolkning och tillimpning av regelverken.

Transportstyrelsen &dr en forhéllandevis ny myndighet som efter att den in-
rittades 1 januari 2009 har overtagit tillsynsuppgifter fran andra myndigheter,
bl.a. ansvarar myndigheten fr.o.m. januari 2011 for kor- och vilotidskontrol-
lerna i foretag. Uppf6ljningen har visat att myndigheten under sina forsta ar
har fatt inrikta en betydande del av verksamheten pa att bygga upp och ut-
veckla system for hanteringen de uppgifter som myndigheten har fitt ansvar
for. I uppfoljningen har vidare framkommit att Transportstyrelsen &nnu inte
har tagit fram ndgon tillsynsstrategi nir det géller foretagskontroller och att
myndigheten under 2011 inte har lyckats genomfora den mangd foretagskon-
troller i form av kontrollerade arbetsdagar som i enlighet med EU-reglerna
skulle ha genomforts.

Uppfdljningsgruppens beddmning

Enligt uppfoljningsgruppens bedémning behdvs en tydligare styrning och
samordning av myndigheternas tillsyn och kontroller av de yrkesméssiga
godstransporterna pa viag. Da organisationen for kontroller, tillsyn och lagfo-
ring innebdr att ansvaret delas av flera myndigheter &r styrningsfragan enligt
uppféljningsgruppens bedémning sérskilt viktig att beakta i det fortsatta ut-
vecklingsarbetet.

Uppfoljningsgruppen vill 4ven betona vikten av att det snarast tas fram en
tillsynsstrategi. Uppfoljningsgruppen vill ocksd framhélla nodvéndigheten i
att Transportstyrelsen sd fort som mojligt kommer i gang med att utfora sitt
uppdrag med foretagskontroller av kor- och vilotider.

Nar det géller genomforandet av kor- och vilotidskontroller beddmer upp-
foljningsgruppen utifrdn vad som framkommit i uppfoljningen att det inte
finns nagra skillnader nir det giller hur svenska respektive utlindska akare
kontrolleras.



SAMMANFATTNING

Resurser for kontroll och tillsyn

De tunga lastbilarnas trafikarbete pa det svenska vdgnitet har dkat under de
senaste decennierna. Foérutom svenskregistrerade lastbilar utfor utlandsregi-
strerade lastbilar en betydande del av lastbilstransporterna och andelen har
under senare ar okat. Samtidigt som sma foretag kdps upp av storre foretag
har dven fler internationella aktérer kommit in pa den svenska marknaden och
transporterna har i hdgre grad én tidigare blivit internationella.

Uppf6ljningen visar att resurserna for tillsyn och kontroller av de yrkes-
missiga godstransporterna pa vig dr begriansade och att det finns en uppenbar
risk for att situationen inom nagra f& ar kan bli problematisk. Inom polisen
finns for ndrvarande ca 140 trafikpoliser som har specialkompetens for kon-
troller av yrkesméssiga godstransporter pa vig samt ett sextiotal bilinspektd-
rer. I uppfoljningen har framkommit att ungefédr 40 av dessa poliser kommer
att ha gatt i pension inom de ndrmaste fyra dren samtidigt som det visat sig
vara svart att rekrytera personer med motsvarande kompetens som kan ersitta
dem.

I uppfoljningen har framkommit att overlaster medfor ett stort slitage pa
véagnitet och att det drligen innebér stora kostnader for samhaillet. Uppf6lj-
ningen visar dven att polisens arbete med kontrollvigningar &r tidskrdvande
och att det finns behov av att arbetet underlattas och kan utforas mer effektivt.

I uppfoljningen har dven framkommit att drenden om yrkesméssiga gods-
transporter pa vig hanteras som s.k. mingdirenden inom Aklagarmyndighe-
ten. Uppfoljningen visar ocksa pa att yrkestrafikdrendena har 1&g prioritet i
avvigningen mot andra drenden med strangare pafoljder samt att en allt storre
andel av kor- och vilotidsdrendena har avskrivits under de senaste aren.

Uppfoljningen visar att Transportstyrelsen dnnu inte har personal pa plats
for att genomfora foretagskontroller av kor- och vilotider och att myndigheten
fortfarande arbetar med systemuppbyggnad. Det ér dven oklart nir Transport-
styrelsen kommer att kunna ha verksamheten med foretagskontroller i géng
fullt ut.

Uppfoljningsgruppens bedémning

En viktig fraga att uppmérksamma ar enligt uppfoljningsgruppens bedémning
hur man ska kunna sékra att det 4ven pa langre sikt gar att uppritthalla den
specialkompetens som krdvs inom polisen for att kunna verka for en hog
regelefterlevnad inom de tunga godstransporterna pa vig. Detta dr en fraga
som dr gemensam for hela trafikpolisorganisationen och kan dirfor inte 19sas
om lédnspolismyndigheterna arbetar var for sig med fragan.

De berédkningar som Trafikverket gjort av de érliga kostnaderna for Gver-
laster visar att det handlar om betydande belopp. Uppf6ljningsgruppen bedo-
mer mot bakgrund av detta att det behdver vidtas atgirder for att effektivite-
ten 1 Overlastkontrollerna ska kunna 6ka.

Enligt uppféljningsgruppens mening ar den svarighet som kunnat ses nir
det géller att lagfora drenden om kor- och vilotider och otillaten cabotage
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problematisk. Uppf6ljningsgruppen menar att det &r positivt att ett utveck-
lingsarbete bedrivs i dessa fragor inom Aklagarmyndigheten. Ett exempel ir
att en forsoksverksamhet kommer att inledas under 2012 dir méingdérenden
ska samlas hos tvd aklagarkammare — i Ostersund och Karlskrona — och dir
inriktningen &r att det ska finnas en erfaren kammardklagare vardera som &r
allménspecialist och ska ha inriktning pé trafik och yrkestrafik.

Enligt uppf6ljningsgruppens bedémning &r det viktigt att polis och éklaga-
re prioriterar brott inom yrkestrafiken och att resurser avsitts for detta i den
interna resursfordelningen inom myndigheterna. Uppfoljningsgruppen vill
uppméarksamma vikten av att tillsynen av de yrkesméssiga godstransporterna
pa vig tryggas langsiktigt och att detta dven har betydelse i arbetet med att
identifiera olika typer av kriminell verksamhet med kopplingar till vigtrans-
porter och gransoverskridande godstransporter. I det fortsatta utvecklingsar-
betet dr det ocksé viktigt att se dver vad som kan goras for att Transportstyrel-
sen ska kunna tillfora mer dn vad man hittills har kunnat se att myndigheten
gjort.

Samverkan

Att flera myndigheter har ansvar for att kontrollera och utdva tillsyn 6ver de
yrkesméssiga godstransporterna pd vag forutsitter god samverkan och gott
samarbete mellan myndigheterna for att resurserna ska kunna anvindas effek-
tivt och resultera i en konkurrens pa lika villkor, hog trafiksdkerhet och sunda
arbetsvillkor for de verksamma inom branschen.

Uppfodljningen visar att det sker samarbete och samverkan mellan polis-
myndigheterna i lanen kring yrkestrafiken men att det behover vidtas ytterli-
gare och mer omfattande insatser for att lyfta fram gemensamma fragor for att
kunna stérka den fortsatta utvecklingen i trafikpolisens verksamhet. Uppf6lj-
ningen visar att samarbetet behdver utokas bl.a. for att minska forekommande
skillnader i tolkning och tillimpning av regelverk i olika delar av landet.
Samarbete och utbyte kan bl.a. utokas nir det géller otillaten cabotage.

Uppfoljningen har dven visat att det finns skillnader pé olika platser nér
det giller hur vél samarbetet fungerar mellan ldnspolismyndigheterna och
dklagarkamrarna. 1 uppfoljningen har framkommit att Aklagarmyndigheten
inleder ett utvecklingsarbete under 2012 som bl.a. innebdr att myndigheten
utlyser sérskilda tjédnster som kammaraklagare med sérskild inriktning mot
trafikdrenden och att dessa dklagare bl.a. kommer att ha som uppgift att an-
svara for en effektiv samverkan med landets polismyndigheter.

I uppf6ljningen har framkommit att det mellan bl.a. Transportstyrelsen och
andra myndigheter finns olika samverkansgrupper och att det pagar ett arbete
for att utveckla samverkan. Uppfoljningen har samtidigt visat att samverkan
behover utvecklas ytterligare och att det kan konstateras att kommunikation
och samverkan har brustit nér det t.ex. giller kontroller av kor- och vilotider.
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Uppfoljningen visar ocksa att akeribranschen ser positivt pa de kontakter
som Transportstyrelsen har inbjudit till samtidigt som branschen har upp-
mirksammat att det finns aterkommande svérigheter nir det giller att kunna
komma 1 kontakt med myndigheten. I uppféljningen har framkommit att
akeribranschen ser positivt pa ett fortsatt och utvecklat utbyte.

Uppfdljningsgruppens bedémning

For att det ska vara mojligt att oka effektiviteten i tillsynen och kontrollerna
av de yrkesméssiga godstransporterna pa vdg bedomer uppféljningsgruppen
att det utover forbattrad styrning ocksa krévs att de ansvariga myndigheterna
vidtar insatser for att utveckla formerna for samverkan och samarbete. Detta
géller bade mellan de olika myndigheterna och inom myndigheterna. I upp-
foljningen har framfor allt polismyndigheterna pekat pd att olika fragor beho-
ver héllas samman tydligare och man har d4ven framhallit att detta forutsétter
ett Okat samarbete pd sdvil departements- som myndighetsnivd. Uppf6lj-
ningsgruppen instimmer i denna synpunkt och vill peka pa att det ar angela-
get att dessa frégor lyfts fram for att det ska vara mojligt att gemensamt kunna
komma vidare. Enligt uppfoljningsgruppens mening &r det ocksa viktigt att i
det fortsatta utvecklingsarbetet involvera och ta till vara kunskaper och erfa-
renheter hos dem som &r verksamma som foretagare och anstéillda inom bran-
schen.

Overtridelser och sanktionsmdjligheter

For att sdkerstilla konkurrens pa lika villkor, hog trafiksékerhet och goda
arbetsforhallanden inom ékeribranschen fordras en god foljsambhet till regel-
verken. I uppfoljningen har kritik framforts fran bl.a. akeribranschen om att
den nuvarande kontroll- och tillsynsverksamhetens omfattning i Sverige ar
otillrdcklig och att detta i sin tur innebér att upptécktsrisken vid vertradelser
dr liten. Kritik har ocksa riktats mot att sanktioner och botesnivéaer ér lagre i
Sverige dn i andra lander vid Overtrddelser samt att pafoljderna inte ar till-
rickligt kinnbara f6r dem som viljer att dterkommande bryta mot reglerna.

Uppfdljningen har visat att botesnivder och administrativa sanktionsavgif-
ter kan vara bade hogre och ldgre i andra ldnder 4n i Sverige. Nagot som &r
mer unikt for Sverige &r dock att det finns takbelopp som i praktiken innebér
att den som begar manga och upprepade dvertriddelser bara kommer att straf-
fas for en del av dessa. Uppfoljningen visar dven att boterna har varit 1aga i de
fa fall som négon har fillts for otilldten cabotage i Sverige.

Da Transportstyrelsen dnnu inte har kommit i gdng med att genomféra fo-
retagskontroller har det inom ramen for uppfoljningen inte varit mojligt att
dra ndgra slutsatser om hur systemet med administrativa sanktionsavgifter
kommer att fungera.

I uppfoljningen har framkommit att det upplevs som ett problem inom po-
lisen att man saknar en motsvarande mdjlighet som finns i andra europeiska
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lander nér det géller att kunna hindra fortsatt fard. I andra lander har polis och
tillsynsmyndigheter mdjlighet att t.ex. kunna l&sa fast, s.k. klampning, en
lastbil i fall dér overtrddelser har skett men foraren eller akeriforetaget inte
erlagger boter. I uppfoljningen har det frin tillsynsmyndigheterna i andra
lander framforts att mdjligheten att kunna klampa ett fordon ocksa har en
preventiv funktion.

Uppfdljningsgruppens bedémning

De skillnader som finns mellan olika ldnders bétesnivéer for den tunga gods-
trafikens Overtrddelser av trafikregler och kor- och vilotider kan sannolikt
hora samman med vilka bétesnivéer respektive land tillimpar for andra typer
av forseelser. Med tanke pa att en stor del av de tunga godstransporterna pa
vég ofta ar gransoverskridande vore det enligt uppf6ljningsgruppens mening
positivt om olikheterna mellan EU-l4nderna nir det géller bétesnivder och
sanktioner vid dvertrddelser av kor- och vilotidsreglerna kunde minska. Grup-
pen konstaterar att de stora dkeriorganisationerna i Europa nyligen har enats
om att man ska driva frdgan om att botesnivderna harmoniseras mellan 1én-
derna.

Det nya systemet med administrativa sanktionsavgifter for foretag borjade
tillimpas under 2011. Uppfoljningsgruppen vill samtidigt peka pa vikten av
att det redan tidigt efter att Transportstyrelsen kommit i gang med foretags-
kontrollerna initieras uppfoljningsinsatser i syfte att belysa om de administra-
tiva sanktionsavgifter som beslutas vid Overtrddelser blir proportionerligt
kénnbara for storre och mindre &keriforetag. Enligt uppfoljningsgruppens
mening dr det ocksé viktigt att folja upp att sanktionsavgifterna vid mindre
och enstaka dvertriddelser inte blir oproportionerligt stora i forhéllande till de
administrativa sanktionsavgifter som ska tilldelas sddana &keriforetag som
sétter 1 system att bryta mot kor- och vilotidsreglerna for att uppna konkur-
rensfordelar.

I uppf6ljningen har framkommit att i andra europeiska lédnder har polisen
och andra myndigheter som genomfor kontroller och tillsyn av yrkesméssiga
godstransporter pa vig lagliga hjdlpmedel att hindra fortsatt fard. Uppf6lj-
ningsgruppen menar att det utifrdn hur situationen ser ut vid vagkontroller i
Sverige finns behov av att Gverviga om polisen bor ges utdkade verktyg for
att 1 férekommande fall kunna hindra fortsatt fard d& regelovertrddelser har
skett och boter eller forskott pa sanktionsavgift inte kan betalas pé plats.

Konsekvenser av myndigheternas tillsyn for branschen

Uppfoljningen har visat att det finns flera omraden som kan bli béttre nér det
giller de tunga godstransporterna pa vig. Sveriges Akeriforetag och Trans-
portarbetareférbundet har i uppfoljningen efterlyst dkade statliga tillsynsin-
satser for att virna konkurrensneutralitet och sunda arbetsvillkor for lastbils-
forarna. Det har ocksd uppmirksammats att dven om reglerna for kor- och
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vilotider bl.a. syftar till att sdkra en god arbetssituation for forarna kan en
alltfor nitisk tillimpning vid enstaka och smé avvikelser innebéra stress och
arbetsmiljoproblem for forarna.

I uppfoljningen har det inte varit mojligt att faktiskt beldgga hur utbrett det
dr med oserids akeriverksamhet inom den svenska ékerindringen respektive
akerier som har sin hemvist i andra lander. En viktig orsak till att det ar svart
att bedoma hur utvecklingen av regelefterlevnaden har sett ut och ser ut nu
hor samman med att myndigheternas insatser for att f6lja upp och genomfora
tillstdindsmétningar for de yrkesmissiga godstransporterna pa védg har varit
begransade. Nér det giller oklarheten om hur stor forekomsten ar av otillaten
cabotage och olaga yrkesmadssig trafik har uppfoljningen visat att denna situa-
tion inte dr unik for Sverige utan 4r densamma i manga andra lénder.

Uppfoljningsgruppens bedémning

Uppfoljningsgruppen vill inledningsvis betona vikten av tillsyn och kontroll
av de yrkesméssiga godstransporterna pa vdg. Tillsynen har enligt gruppens
beddmning haft goda resultat, men bor utvecklas.

Uppfoljningsgruppen konstaterar vidare att olika tidigare métningar visar
att regelefterlevnaden har varit 1ag. I vilken riktning som utvecklingen déref-
ter har gatt och om det har skett nagra forbéttringar sedan den senaste mit-
ningen 2007 dr dock oklart eftersom det inte har genomforts nagra liknande
métningar under den senaste femarsperioden. For att kunna folja utvecklingen
over tid och fa battre underbyggda kunskaper vill uppféljningsgruppen peka
pé vikten av att tillsynsmyndigheterna initierar nya métningar av tillstdndet
och att dessa uppfoljningar sedan sker med dterkommande intervall. Detta for
att statsmakterna ska ha underlag for vilka resurser som behover prioriteras
for tillsyn och kontroll av de yrkesmissiga godstransporterna pa vag.

Uppfodljningsgruppen anser att det dr ett problem att det inte sker nagon
systematisk uppfoljning av hur lastsékringsreglerna efterlevs men ocksa att
det &r ett stort problem med nuvarande oklarheter om hur utvecklingen ser ut
nér det géller forekomsten av otillaten cabotage och olaga yrkesmaéssig trafik
da inte heller detta foljs upp.

Uppféljningsgruppen anser att det behover vidtas insatser for att fa fram
mer kunskap om och klarligga omfattningen av otilldten cabotage och olaga
yrkesmdssig trafik. En viktig orsak till detta ar att de akeriverksamheter som
satt 1 system att utfora otilldten cabotage och olaga yrkesmdissig trafik fér
egna fordelar av detta och att det 1 sin tur medfor att konkurrensen snedvrids
inom &keribranschen. En ytterligare konsekvens av oserids verksamhet &r att
det med den dven foljer andra problem som innebdr kostnader for samhéllet
och att polisens, men dven andra myndigheters, resurser behdver tas i an-
sprak.
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Branschens egna atgérder

Uppfodljningen har visat att det inom akeribranschen gors olika insatser for att
stimulera en hog efterlevnad av de regler som branschen har att folja. En
viktig del i detta sker genom bl.a. Transportarbetareforbundet och Sveriges
Akeriforetag som arbetar med olika insatser for att underlitta for dkeriforeta-
gen och forarna att kdnna till och kunna f6lja de regelverk som finns for yr-
kestrafiken. Utdver att bl.a. tillhandahélla utbildningsinsatser och informa-
tionsmaterial erbjuder Sveriges Akeriforetag dven méjlighet for de akerifore-
tag som dr medlemmar att kunna arbeta for att bli kvalitetscertifierade.

I uppfoljningen har Sveriges Akeriforetag pekat pé att det finns begrins-
ningar i vad som kan &stadkommas med egna insatser nér det géller att stodja
och frémja att regelverken foljs. Enligt branschorganisationen brukar det inte
vara nagra problem nir det géller att na medlemsforetagen och samverka med
dem som bedriver en serids verksamhet i enlighet med lagar och regler. Dér-
emot menar man att det dr svarare att kunna paverka och na ut till de foretag
som #dr mindre seridsa dd dessa vanligtvis viljer att inte vara knutna till
branschorganisationen. De nar inte heller enskilda &keriforetag som &r hem-
mahorande i andra ldnder dven om det finns etablerat utbyte och samverkan
med andra ldnders branschorganisationer. Utifran detta efterlyser Sveriges
Akeriforetag och Transportarbetareférbundet att den tillsyn och kontroll som
myndigheterna genomfor stéirks, samtidigt som man pekar pa att detta inte far
innebédra att de svenska akeriféretagen kontrolleras hardare &n akeriforetag
som dr hemmahdrande i andra lénder.

Uppfoljningsgruppens beddmning

Uppfoljningsgruppen konstaterar att dkeribranschen arbetar med dessa fragor
och att branschen efterlyser forstéirkt tillsyn och kontroll. Detta &r enligt upp-
foljningsgruppens bedémning positivt. Uppfoljningsgruppen vill uppmaérk-
samma de insatser som vidtas inom é&keribranschen for 6kad kvalitetscertifie-
ring och att detta kan ses som ett viktigt verktyg som kan medverka till att
Oka trafiksikerheten, motverka oserios édkeriverksamhet pad vdgarna samt
motverka att de som arbetar inom branschen ska tvingas att arbeta under
osunda arbetsvillkor. En utveckling mot ett 6kat antal certifierade dkeriforetag
kan underldtta vid offentlig upphandling av godstransporter pd vig likavél
som for andra bestéllare s att de transporter som kdps dr sdédana som utfors i
enlighet med lagar och gillande regler. Uppfoljningsgruppen vélkomnar ett
intensifierande av branschens egna atgérder och anser att dessa tillsammans
med en kraftsamling av de statliga myndigheternas kontroll- och tillsynsinsat-
ser dr viktiga for att regelverkan ska foljas och det ocksa i fortsdttningen ska
vara mojligt att motverka brott.
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Ytterligare fragor

I samband med trafikutskottets beslut om att folja upp tillsynen av de yrkes-
méissiga godstransporterna pa vég faststdlldes ocksé inriktningen for uppfolj-
ningsarbetet och de fragor som uppfoljningen har utgatt fran.

Under genomforandet av uppfoljningen har det framkommit ett antal fra-
gor som anknyter till de yrkesméssiga godstransporterna pa vig och som kan
anses angeldgna att fi ytterligare fordjupade belysningar av. Till de frigor
som uppfoljningsgruppen anser vara viktiga att fi ndrmare belysta hor beho-
vet av fler sékra uppstéllningsplatser for lastbilar. Andra angeldgna fragor
som har uppmérksammats &r problem kopplade till manipulering med hastig-
hetsregulatorer samt fordonsfragor och diack. Nér det giller ddck kan ndmnas
det utredningsarbete om vinterdéckskrav for lastbilar som pagér inom Nér-
ingsdepartementet.

En ytterligare angeldgen fraga som har framkommit i uppféljningen och
som behdver uppmirksammas vidare rér problem med arbetsférhallandena
dér en del av lastbilsforarna har en utsatt arbetssituation och tvingas arbeta
under osunda villkor. Hér kan det skyndsamt behéva vidtas ytterligare atgér-
der.

Uppfoljningsgruppens bedémning

Uppfoljningsgruppen bedomer att de omraden och de ytterligare fragor som
gruppen har uppmérksammat i samband med uppf6ljningen &r angeldgna och
vill dérfor peka pa vikten av att dessa fragor blir foremal for en fordjupad
belysning.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och utgéangspunkter

Mal for transportpolitiken

Riksdagen har genom 1998 ars transportpolitiska beslut faststillt att det Gver-
gripande maélet for transportpolitiken ska vara att sdkerstilla en samhéllseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportfoérsorjning for medborgarna
och néringslivet i hela landet. Déarutover fattade riksdagen i maj 2009 beslut
om ett funktionsmal om tillgédnglighet och ett hinsynsmél om sdkerhet, miljo
och hélsa. Yrkestrafiken dr en av flera viktiga delar i det svenska transportsy-
stemet och har dérfor stor betydelse for mojligheten att uppfylla det trans-
portpolitiska malet. :

Trafikutskottet har dterkommande behandlat olika fragor som berdr yrkes-
trafiken. Hastighetsfragan har identifierats som sérskilt viktig vid utarbetandet
av nollvisionens etappmal 2020. Nir det giller cabotage® har utskottet pekat
pa att ett sékerstdllande av kvalitets-, miljo- och sdkerhetskraven och av likar-
tade konkurrensvillkor forutsétter ett tydligt regelsystem och en enhetlig
tillimpning. Utskottet har framhallit att de yrkesférare som omfattas av gil-
lande regler for kor- och vilotider vanligtvis framfor tunga fordon och att
konsekvenserna av olyckor med tunga fordon ofta blir férédande. Utskottet
har uppmérksammat fragan om &verlastade fordon och pekat pa att de mot-
verkar sévil trafiksikerhet och vigkapital® som réttvisa konkurrensforhallan-
den inom transportndringen. Riksdagen har ocksa riktat ett tillkdinnagivande
till regeringen om trafiksékerhet och ansvaret for lastsdkring.

Utskottets beslut om uppféljning

I utskottens beredning av drenden ingér att f6lja upp och utvérdera riksdags-
beslut (4 kap. 18 § RO). Riksdagen har beslutat att fran den 1 januari 2011
infora en bestimmelse i regeringsformen om utskottens skyldighet att f6lja
upp och utvdrdera riksdagsbeslut inom sina &mnesomraden (4 kap. 8 § RF).
Diérutover finns det riktlinjer for utskottens arbete med uppfoljning och utvér-
dering. Av riktlinjerna framgér att verksamheten bl.a. omfattar férdjupade
uppféljningar och utvérderingar och bor ha en framétblickande inriktning och
medverka till att ge underlag for vil underbyggda stéllningstaganden i utskot-
tens beredningsarbete. Utskottens uppf6ljning och utvirdering bor anvéndas
som ett instrument for att bedoma vilka eventuella justeringar i budget eller

" Yrkestrafik anvinds i forstudien som begrepp for att beskriva trafik som utfors av
yrkespersoner, antingen mot betalning till andra eller i den egna foretagsverksamheten
firmabilstrafik). Se Sikas rapport Fordon 2008 — Tema yrkestrafik.
Med cabotagetrafik avses inrikes trafik dar bade lastning och lossning sker i ett annat
land dn det som en lastbil har sin hemvist i.
* Med vigkapital har utskottet i betinkandet avsett det samlade virdet av de invester-
ingar som gjorts i det svenska vagnatet.
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lagstiftning som kan behovas. Trafikutskottets uppfoljnings- och utvérde-
ringsarbete syftar till att de kunskaper som vinns ska kunna bidra till att riks-
dagens beslut blir vél underbyggda.

Vid trafikutskottets sammantréde den 15 juni 2010 behandlades ett forslag
till uppf6ljning av tillsynen inom yrkestrafiken p vég, och utskottet beslutade
att inleda en forstudie. Vid utskottets sammantride den 25 november redovi-
sades ett forslag till inriktning och genomférande av en huvudstudie. Utskot-
tet beslutade att genomfora huvudstudien i enlighet med forslaget samt att
utse en ledamotssammansatt uppfoljningsgrupp diar en ledamot fran varje
riksdagsparti ingar. Arbetet med huvudstudien inleddes i februari 2011.

1.2 Syfte och inriktning

Riksdagen har aterkommande behandlat fragor som ror de tunga godstrans-
porterna pa vdg och tillsynen av kor- och vilotider, cabotage, lastsékring,
overlaster och hastigheter. Under senare &r har det genomforts ett antal for-
dndringar i Sverige som bade innefattar en ny myndighetsstruktur inom trans-
portomradet och att ansvarsfordelningen mellan de myndigheter som utévar
tillsyn Over yrkesméssiga godstransporter pd védg i vissa delar har dndrats.
Tidigare undersdkningar har visat att de regelverk som finns for att sékerstélla
hog trafiksdkerhet, bra arbetsmiljo, sund konkurrens m.m. inte alltid foljs
samtidigt som risken for att bli kontrollerad ar forhallandevis liten.*

Denna uppfoljning av tillsynen inom yrkestrafiken syftar till att ge trafik-
utskottet ett fordjupat kunskapsunderlag, vilket kan anvindas bl.a. i samband
med behandlingen av kommande propositioner och motioner inom omradet.

Fragor om tillsynen av yrkesmissiga godstransporter pa vig ror flera ut-
giftsomraden och berér flera utskott, departement och myndigheter. Uppf6lj-
ningsgruppen ser déarfor framfor sig att uppfoljningen kan vara ett anvandbart
underlag for bade trafikutskottet och andra i den fortsatta utvecklingen av
omradet.

Uppf6ljningen har inriktats pé att belysa f6ljande fragor:

e  Hur bedrivs arbetet i Sverige med att implementera EU:s regelverk och
hur péverkar det forutséttningarna for en effektiv tillsyn?

e  Hur har myndigheternas tillsyn och arbete med kontroll av yrkesméssig
godstrafik pa vég organiserats och lagts upp efter de organisationsforand-
ringar som genomfordes 20107

e Hur anvinds myndigheternas resurser for tillsyn och pa vilket sitt gors
prioriteringar mellan olika insatser for tillsyn av den yrkesmaéssiga gods-
trafiken pa vig?

* Vigverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se dver kontrollen av kor- och vilotids-
reglerna m.m. Kontroller for sund konkurrenskraft och 6kad trafiksdkerhet inom nytto-
trafiken pé védg. Rapport maj 2008.
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e Hur ser samverkan ut dels mellan de myndigheter som utdvar tillsyn och
kontroll 6ver den yrkesméssiga godstrafiken pa vig, dels mellan myn-
digheter och yrkestrafikens branschorganisationer?

e Finns det svarigheter att f6lja och tillimpa reglerna for kor- och vilotider,
lastsdkring och dverlast? Vad har reglerna haft for effekt for dkeriforeta-
gen?

e Hur ser sanktionsmojligheterna ut vid dvertrddelser av regelverken och
hur hanteras overtradelser av myndigheterna? Finns det problem?

e Vilka konsekvenser far myndigheternas tillsyn for ékeribranschen och
vilka insatser gors for att forenkla for foretagen?

e Vilka egna atgérder vidtar branschen for att stimulera en hog efterlevnad
av reglerna kring kor- och vilotider, lastsdkring och overlast, hastigheter
samt cabotage? Vilken samverkan sker med myndigheterna?

For kor- och vilotider ges en belysning av hur tillsynen av kor- och vilotids-
reglerna fungerar och om nuvarande system for tillsyn av kor- och vilotider
innebdr att det finns skillnader i hur svenska respektive utldndska akare kon-
trolleras. For lastskring och Overlast studeras dven ansvarsfordelningen
mellan bestéllare och utforare av transporterna samt exempel pa hur andra
lander har valt att 16sa fragan om ansvar for lastsdkring respektive Gverlaster
och erfarenheter av detta. For cabotage gors en belysning av hur tillsynen av
cabotagereglerna fungerar och om det finns skillnader i hur svenska respekti-
ve utlindska akare kontrolleras. For hastigheter ingér dven att belysa hur
branschens efterlevnad av hastighetsbegransningar kan paverka trafikséker-
het, utslédpp och miljo.

1.3 Genomforande

Trafikutskottets uppfoljningsgrupp

Uppf6ljningen har genomforts av trafikutskottet. Inom utskottet har en sér-
skild uppfoljningsgrupp utsetts med en representant for varje parti. Gruppen
har haft 1 uppgift att f6lja och ldmna synpunkter pd uppfoljningen. Underla-
gen till uppfoljnings- och utvérderingsgruppen har tagits fram inom Riksdags-
forvaltningen av utvérderings- och forskningsfunktionen i samarbete med
utskottskansliet.

Som ett led i uppf6ljningen besokte trafikutskottets uppfoljningsgrupp den
3 maj 2011 Polismyndigheten i Stockholms 14n i samband med att trafikkon-
troller genomfordes. Vid besdket studerades polisens kontroller av kor- och
vilotider samt lastsdkring och Gverlaster.

Den 8 november 2011 bjod uppfoljningsgruppen in foretradare for trafik-
polisen vid Polismyndigheten i Vistra Gotaland och Transportstyrelsen for att
inhdmta ytterligare information om myndigheternas tillsyn och kontroller av
yrkesmassiga godstransporter pa vag.
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Uppfoljningsgruppen bjod den 1 december 2011 in foretradare for Sveri-
ges Akeriforetag och Svenska Transportarbetareforbundet for att fa ta del av
deras syn pa tillsynen och kontrollen av yrkesméssiga godstransporter pa vag
i Sverige.

Ovrig datainsamling

For att belysa tillsynen av yrkesméssiga godstransporter pa vig och tillimpli-
ga regelverk har fyra ldn undersdkts ndrmare. Dessa dr Norrbottens 1én, Skéne
ldn, Stockholms ldn och Vistra Gotalands ldn. Lanen har besokts och inter-
vjuer har genomforts med foretrddare for polismyndigheten i respektive lén,
Aklagarmyndigheten och Transportstyrelsen. Besok har genomfdrts och andra
kontakter har dven tagits med Sveriges Akeriforetag centralt samt Region
Norr, Region Vistra Gotaland och Region Syd.

I uppfoljningen har kontakter dven tagits med Arbetsmiljoverket, Justitie-
departementet, Kronofogdemyndigheten, Kustbevakningen, Naringsdeparte-
mentet, Rikspolisstyrelsen (RPS), Statens vég- och transportforskningsinstitut
(VTD), Trafikanalys, Trafikverket och Tullverket.

Niér det géller andra organisationer har kontakter dven tagits med foretré-
dare for Nationalféreningen for Trafiksékerhetens Frimjande (NTF), SCA
skog, Skogsindustrierna, Skogforsk och Svenska Transportarbetareforbundet.

Material har samlats in genom intervjuer, telefonintervjuer och skriftliga
fragor till myndigheter och andra aktérer och organisationer pa central- och
lansniva samt genom dokumentstudier och genomgang av material pa olika
webbplatser.

Internationell utblick inom omréadet

Inom ramen for uppféljningen har uppgifter inhdmtats frdn Danmark, Fin-
land, Polen och Tyskland om hur tillsynen av yrkesméssiga godstransporter
pa vig hanteras dér. Studiebesdk har genomforts i Danmark, Polen och Tysk-
land vid olika ministerier, myndigheter och branschorganisationer (se referen-
ser). For att belysa hur tillsynen av yrkesmadssiga godstransporter pd vig i
Finland hanteras har Kommunikationsministeriet, med bistand av Inrikesmi-
nisteriet och Social- och hélsovérdsministeriet tillsammans med en utredare
vid riksdagen i Finland varit behjilpliga med att samla in underlag och sam-
manstélla svar. Se vidare bilaga 5.

Faktagranskning

Utkast till rapportens beskrivande delar ldmnades i januari 2012 for fakta-
granskning till Arbetsmiljoverket, Justitiedepartementet, Norrorts &klagar-
kammare i Stockholm, Néringsdepartementet, Polismyndigheten i Norrbot-
tens ldn, Polismyndigheten i Ské&ne, Polismyndigheten i Stockholms lén,
Polismyndigheten i Véstra Gotaland, Rikspolisstyrelsen, Svenska Trans-
portarbetareforbundet, Sveriges Akeriforetag, Trafikanalys, Trafikverket,
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Transportstyrelsen, Aklagarkammaren i Goteborg, Aklagarkammaren i Lulea
och Aklagarmyndighetens utvecklingscentrum i Malmg.

1.4 Avgransningar

Uppfo6ljningen har avgrénsats till att avse tunga godstransporter pd vig som
utfors at andra mot betalning, vilket exkluderar firmabilstrafik, dvs. transpor-
ter for foretagets egen rakning, t.ex. grossister och terforséljare som distribu-
erar egna varor till sina kunder.

Till grund for uppfoljningen ligger den forstudie som trafikutskottet beslu-
tade om den 25 november 2010. Under genomforandet av huvudstudien har
ett antal fragor utdver dem i forstudien identifierats som intressanta att fa en
ytterligare belysning av. Dessa fragor ror bl.a. sociala aspekter med avseende
pa dumpning av 16ner och arbetsvillkor, parkering och sdkra rastplatser, nyk-
terhet, vinterddck samt huruvida tillimpningen av reglerna for kor- och vilo-
tider kan komma i konflikt med regelverken for djurtransporter. Inom ramen
for denna uppfoljning har det dock inte funnits utrymme for ytterligare for-
djupningar. I sammanhanget kan det pAminnas om att utskottet har méojlighet
att prova om dessa frdgor bor bli féremal for senare uppfoljningsinsatser.

1.5 Rapportdisposition

Kapitel 2 ger en kortfattad beskrivning av lastbilstransporternas utveckling
och utvecklingen inom den svenska &keribranschen. Vidare beskrivs utveck-
lingen av antalet omkomna och skadade i olyckor med lastbilar. Kapitlet
avslutas med ett avsnitt om lastbilstransporternas miljopaverkan.

Kapitel 3 beskriver de myndigheter som kontrollerar och utdvar tillsyn
6ver den yrkesméssiga godstrafiken pa vdg, samverkan mellan svenska myn-
digheter samt samverkan mellan svensk polis och polisen i andra ldnder nir
det géller kontroller av tunga godstransporter pa vég. I kapitlet beskrivs ocksé
akeribranschens egna atgéirder for att frimja en god regelefterlevnad.

Kapitel 4 beskriver regelverken om kor- och vilotider samt fardskrivare
och hur EU:s kontrolldirektiv har genomforts i medlemsstaterna och i Sveri-
ge. Vidare beskrivs polisens arbete med kor- och vilotidskontroller pa vig
samt botesnivaer och sanktioner vid dvertrddelser och polisens mdjligheter att
hindra fortsatt fard i Sverige. Vidare beskrivs hanteringen av kor- och vilo-
tidsirenden inom Aklagarmyndigheten, Transportstyrelsens &vertagande av
foretagskontrollerna 2011 samt atgdrder som vidtagits for att forenkla for
foretagen.

Kapitel 5 beskriver regelverken om cabotage samt utvecklingen av cabota-
getransporter 2004-2008. Vidare beskrivs tillsynsinsatserna mot otillaten
cabotage samt resurser och samverkan for att komma till ritta med otillaten
cabotage. I kapitlet beskrivs dven polisens mojlighet att hindra fortsatt fard
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samt pafoljder for otilldten cabotage. Avslutningsvis behandlas bestillarens
ansvar vid otilldten cabotage samt den skérpning av regelverket som gjorts.

Kapitel 6 beskriver reglerna om vikter och 6verlaster samt utvecklingen av
overlaster i Sverige. Vidare beskrivs polisens Overlastkontroller samt det
projekt med automatiskt vigningssystem for fordonsselektering som inforts i
Stockholm. I kapitlet beskrivs dven pafoljderna vid overlaster i Sverige och
andra lander samt hanteringen av Gverlastirenden. Kapitlet avslutas med en
beskrivning av branschens egna étgérder for att frimja en god efterlevnad av
lastreglerna.

Kapitel 7 beskriver reglerna om lastsdkring och ansvarsfoérdelningen for
sikring av last. Vidare beskrivs utvecklingen inom lastsdkring och polisens
tillsyn av lastsdkring samt boter och hindrande av fortsatt fard vid bristande
lastsdkring 1 Sverige och andra lédnder. I kapitlet beskrivs dven samverkan
mellan myndigheter och &keribranschen samt de dtgdrder som &keribranschen
vidtar for att frimja en god efterlevnad av regelverken.

Kapitel 8 beskriver regler och pafoljder vid hastighetsovertradelser och ut-
vecklingen nér det giller hastighetsefterlevnaden for tunga godstransporter pa
vig. Vidare beskrivs polisens insatser for att 6kad efterlevnad av géllande
hastighetsbegransningar. Kapitlet beskriver dven miljoéfragor och hur f6ljsam-
heten till hastighetsbegransningar kan medverka till minskade koldioxidut-
slapp.

| kapitel 9 redovisas slutligen uppfoljningsgruppens sammanfattande iakt-
tagelser och bedomningar.
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2 Utvecklingen av tunga godstransporter pa
vag

I detta kapitel beskrivs kortfattat lastbilstransporternas utveckling och utveck-
lingen inom den svenska dkeribranschen. Vidare beskrivs utvecklingen av
antalet omkomna och skadade i olyckor med lastbilar. Kapitlet avslutas med
ett avsnitt om lastbilstransporternas miljopaverkan.

2.1 Lastbilstransporternas utveckling

Godstransporterna har genom aren 6kat stadigt och detta géller sérskilt de
internationella transporterna. Inom Europa och Sverige ar det vanligast med
végtransporter. Sedan 1989 har végtrafiken statt for ca 40 procent av gods-
transportarbetet.’

Statistik frdn Trafikanalys visar att antalet svenska lastbilar i trafik totalt
sett har dkat under de senaste fem &ren. Den 6kning som kan ses avser i hu-
vudsak létta lastbilar medan antalet tunga lastbilar visar en marginell 6kning
fran 2006 till 2010.

TABELL | ANTAL TUNGA OCH LATTA LASTBILAR I TRAFIK (2006-2010)
2006 2007 2008 2009 2010

Latta lastbilar i trafik (hogst

3,5 ton) 401 111 423920 430887 436333 447518
Tunga lastbilar i trafik (mer
an 3,5 ton) 78 683 80 165 79312 78 243 78 923

Totalt antal lastbilar i trafik 479794 504085 510199 514576 526441

Kalla: Trafikanalys, Sveriges officiella statistik, Fordonsstatistik.

Nir det géller antal tunga lastbilar i trafik som anges i tabellen ovan &r dven
firmabilstrafiken inkluderad. De totalt ca 10 000 é&keriforetag som finns i
Sverige star for ungefér hilften (ca 40 000) av de tunga lastbilarna.’

Uppgifter fran Trafikverket visar att det under de senaste decennierna har
skett en betydande 6kning av trafikarbetet’ pa det svenska vignitet. De litta
lastbilarna har flerdubblat sitt trafikarbete, men &ven for tunga lastbilar kan en
okning ses.®

> Transportstyrelsen, Strategi om lastsikring — Delrapport: Kartliggning.
; Sveriges Akeriforetag, e-brev 2011-04-08.
Trafikarbetet berdknas som antal korda kilometer.
¥ Trafikverket. Okade utslipp fran végtrafiken trots rekordartad energieffektivisering
av nya bilar. Pm 2011-02-18.
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TABELL 2 TRAFIKARBETE PER AR PA SVENSKA VAGNATET (MDR FORDONSKI-

LOMETER)
Fordon 1980 1990 2000 2010
Personbil 453 55,7 59,7 68,3
Latt lastbil 1,8 3,7 4,7 7,9
Tung lastbil 3,5 3,7 3,9 4.8
Buss 0,9 1,0 0,9 0,9
Mc och moped 0,3 0,4 0,6 1,0
Totalt 51,8 64,4 69,8 82,9

Killa: Trafikverket. Okade utslipp fran vigtrafiken trots rekordartad energieffektivisering
av nya bilar. Pm 2011-02-18.

Sveriges Akeriféretag har i uppfoljningen pekat pa att litta lastbilar férbrukar
mer brénsle per ton transporterat gods jamfort med tunga lastbilar, och orga-
nisationen menar darfor att miljopaverkan minskar om gods i 6kad omfattning
&ker kollektivt pa tunga lastbilar.’

Trafikanalys tar genom kvartalsvisa urvalsunderskningar'® fram uppgifter
som bl.a. belyser utvecklingen av inrikes och utrikes trafik'' med svenskregi-
strerade tunga lastbilar'®. Enligt Trafikanalys uppgifter var lastbilarnas trans-
portarbete® for 2010 ca 9 procent ligre jamfort med 2006. Som framgar av
tabellen nedan skedde dock ater en 6kning av lastbilstrafikens transportarbete
under 2010 jamfort med 2009. '

TABELL 3 TRANSPORTERNAS UTVECKLING — TUNG LASTBILSTRAFIK

2006 2007 2008 2009 2010
Antal transporter
(1 000-tal) 36259 37915 37949 37 685 35319
Korda kilometer
(1 000-tal) 2704229 2827351 2929821 2641686 2738393
Lastad godsmangd
(1000 ton) 342262 360 122 367 309 333792 322075
Transportarbete
(milj. tonkm) 39 899 40 525 42 367 35041 36273

Kalla: Trafikanalys, Sveriges officiella statistik.

? Sveriges Akeriforetag, e-brev 2012-01-26.

Uppgifterna till den officiella statistiken som avser antal transporter, korda kilome-

ter, lastad godsméngd och transportarbete och till undersékningen utfors enligt EU-
forordningen for statistikredovisning av vigtransporter (EG 1172/98).
""" "Med inrikes trafik avses den trafik som svenskregistrerade lastbilar presterar med
gods som béde lastats och lossats inom landet. Med utrikes trafik avses den trafik som
svenskregistrerade lastbilar presterar med utrikes destinerat gods eller gods som lastats
utrikes med svensk destination samt cabotage och tredjelandstrafik.

Uppgifterna avser lastbilstransporter som utfors av svenskregistrerade last- och
dragbilar med en maximilastvikt pa 3,5 ton eller mer. Trafikanalys undersdkning
innefattar d4ven cabotage och tredjelandstrafik (trafik mellan tva andra linder &n Sveri-

¢) i och med att alla transporter med svenskregistrerade lastbilar ska uppges.

Transportarbetet redovisas i tonkilometer som berdknas som produkten av palast i
ton och korda kilometer per kdrning.

" Trafikanalys, Sveriges officiclla statistik.
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2 UTVECKLINGEN AV TUNGA GODSTRANSPORTER PA VAG

Som jamforelse kan ndmnas att godstransportarbetet i bantrafik och sjofart
okade fran 59,2 till 61,4 miljarder tonkilometer fran 2006 till 2010. 15

Kvartalsstatistik som Trafikanalys redovisat for andra kvartalet 2011 visar
att bade trafikarbetet, dvs. antal kdrda kilometer, och den transporterade gods-
méngden minskade totalt sett jamfort med motsvarande kvartal foregédende ar.
Trafikarbetet minskade med 8 procent och den transporterade godsméangden
minskade med 15 procent. Den yrkesmissiga trafikens antal transporter utan
last minskade med 33 procent i inrikestrafiken under andra kvartalet 2011.
Trafikarbete med respektive utan last minskade med 11 procent respektive 22
procent. Aven den transporterade godsmingden inom den yrkesmissiga inri-
kestrafiken minskade med 22 procent vid jimforelse med samma kvartal aret
innan. De redovisade minskningarna och nedgéngarna var statistiskt sdker-
stillda."®

Som jdmforelse kan ndmnas att i Finland 6kade den lastbilstransporterade
godsmingden inom den inrikes végtrafiken med 3 procent under andra kvar-
talet 2011 jaimfort med motsvarande period 2010. Under andra kvartalet 2011
transporterades sammanlagt 82 miljoner ton gods med lastbilar.'” Aven i
Danmark kunde det ses en 6kning under det andra kvartalet 2011. Den last-
bilstransporterade godsméngden inom den inrikes vigtrafiken kade d& med
mer dn 10 procent jamfort med samma tidsperiod aret innan. Den lastbils-
transporterade godsméangden inom de internationella vigtransporterna dkade
med knappt 4 procent det andra kvartalet 2011 jamfort med samma tidsperiod
gret innan. '®

Tomma transporter och cabotage

EU:s transportministrar kom i juni 2008 dverens om de gemensamma regler
som ska gilla for tilltriide till vigtransportmarknaden i Europa. Overenskom-
melsen innebar bl.a. att reglerna fortydligades med avseende pa att EU-akare
som transporterar gods till ett annat medlemsland far utfora upp till tre trans-
porter inom sju dagar i det medlemslandet eller att dkaren kan vélja att utfora
nagon av dessa transporter i ett annat medlemsland och da far utféra en cabo-
tagetransport per EU-land inom tre dagar. Ett skl till att reglerna fortydligats
4r att man inom EU vill se en minskning av antalet tomtransporter. '’

Nir det géller i vilken utstrackning som lastbilars lastutrymme éar fyllt, den
s.k. fyllnadsgraden, konstateras i en rapport fran 2011 att den sammanlagda
kunskapen om detta dr begrinsad. Samtidigt konstateras att manga transporter
i praktiken sillan nr en fyllnadsgrad hogre &n 50 procent.”

Traﬁkanalys Sveriges officiella statistik.

Traﬁkanalys Lastbilstrafik 2011 kvartal 2, Statistik 2011:22.

Statistikcentralen i Finland, uppgifterna har himtats fran webbplatsen
www.tilastokeskus.fi.

Danmarks statistik, uppgifterna har himtats frdn webbplatsen www.statbank.dk.

Narmgsdepartementet pressmeddelande 2008-06-13.

Transportstyrelsen, Trafikverket och Trafikanalys. Redovisning av regeringsuppdrag
att analysera och foreslé atgirder for minskad tomdragning och 6kad fyllnadsgrad.
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Enligt uppgifter frdn Trafikanalys har antalet korda kilometer med tom-
transporter minskat i Sverige sedan 2008. Det bor samtidigt noteras att orsa-
kerna till tomtransporternas minskning inte behdver ha nagot samband med
cabotagetransporter.

TABELL 4 UTVECKLING AV TOMTRANSPORTER MED TUNG LASTBILSTRAFIK

(2006-2010)
2006 2007 2008 2009 2010

Antal tomma transporter

(1 000-tal) 13902 14209 14 397 14 561 10 423

Korda kilometer med tom-

transport (1 000-tal) 595926 604479 615011 597 559 510 230

Kalla: Trafikanalys, e-brev 2011-10-10.

Svensk frakt med tunga godstransporter

De svenska ékeriforetagen ar verksamma inom olika omraden. Enligt uppgif-
ter som Sveriges Akeriforetag har samlat in frén sina medlemsforetag®' ar
bygg- och anldggningstransporter (32,6 procent) den verksamhet som domi-
nerar. Fjarrtrafiken, som omfattar inrikes linjetrafik och internationella trans-
porter, sysselsétter 18,3 procent av foretagen. Nardistribution, som bl.a. om-
fattar styckegodstransporter, budforsdndelser, post- och smapaket sysselsitter
13 procent av foretagen. Resterande omraden som medlemsforetagen dr sys-
selsatta i &r skog (10,9 procent), dvriga transporter™ (8,5 procent), lantbruk
(7,0 procent), miljo (6,5 procent) och tank (3,3 procent). Enligt Sveriges
Akeriforetag paverkas antalet sysselsatta inom de olika verksamheterna olika
beroende pa transportslag. Anldggningstransporter gar exempelvis oftast i
enskift, medan skogs- och lantbrukstransporter i manga fall gar flera skift per
dygn.”

I Sverige anvénds lastbilar fraimst pa korta avstand, sérskilt vanligt &r detta
for transporter av virke och byggnadsmaterial som jord, sten och grus. Av det
gods som transporteras pa svenska lastbilar i Sverige kors endast 9 procent pa
strackor over 30 mil. Méngden gods som fraktas pa transportstrickor Gver
9 mil uppgr till ungefar 30 miljoner ton per r.** Fér 2009 uppgick medel-
transportlingden for yrkesmissig trafik till 10,2 mil, vilket kan jimf6ras med
1990 di medeltransportlingden uppgick till 7,5 mil.”

Andelen utlandsregistrerade lasthilar

Samtidigt som sma foretag kdps upp av storre foretag har dven fler internatio-
nella aktdrer kommit in pd den svenska marknaden. Transporterna har i hogre

*! Sveriges Akeriforetag har ca 9 000 &keriforetag och lastbilscentraler som medlem-
mar.
*2 Ovriga transporter omfattar transporter av bilar, bilbargning, maskin- och tungtrans-
porter samt bohags- och kontorsflyttningar.

Sveriges Akeriforetag, e-brev 2011-04-08.
> Sika. Statistik 2008:13.
2 Sveriges Akeriforetag. Fakta om &kerindringen 2009.
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grad 4n tidigare blivit internationella, vilket har medfort en storre andel gréns-
overskridande trafik.*®

Forutom svenskregistrerade lastbilar utfor dven utlandsregistrerade lastbi-
lar en betydande del av lastbilstransporterna i Sverige, och andelen har 6kat.
Sammantaget tyder de berdkningar som Trafikanalys har gjort pé att det skett
en Okning av de utlindska lastbilarnas trafikarbete, transportarbete, antal
transporter och méngden fraktat gods i Sverige de &r som undersokts. Enligt
Trafikanalys uppgifter uppgick de utlindska lastbilarnas totala trafikarbete
inom Sverige till 635 miljoner kilometer 2008. Trafikarbetet som utfordes av
utldndska lastbilar kan jamforas med de svenskregistrerade lastbilarnas som
inom Sverige uppgick till 2,6 miljarder kilometer samma ar. Uppgifterna fran
Trafikanalys visar att de utldndska lastbilarna stod for ndrmare 20 procent av
det totala trafikarbete som utfordes i Sverige under 2008. Det innebér en
Okning jamfort med 2006 da motsvarande andel uppgick till ca 18 procent.
Nér det géller de utlandsregistrerade lastbilarnas transportarbete i Sverige har
det for 2008 berédknats uppga till 18 procent. Lastbilar registrerade i Danmark,
Norge, Tyskland och Polen stod for det storsta trafikarbetet bland de utlands-
registrerade lastbilarna.”” Bilden av att de utlandsregistrerade lastbilarna dkar
pé vigarna bekriftas ocksd av polisen i sédra Sverige. ™

FIGUR 1 UTLANDSKA LASTBILARS TRAFIKARBETE INOM SVERIGE PER LAND
2008, MILJONER KILOMETER (EXKLUSIVE TRANSITTRAFIKZ())
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Kalla: Trafikanalys.

Det gods som matt i ton dominerade i lastbilstransporterna till Sverige fran
utlandet var samlastat gods samt kemikalier och kemiska produkter. Lastbils-
transporterna fran Sverige till utlandet utgjordes framst av trd och varor av trd
och kork samt samlastat gods.

En del av transporterna genom Sverige dr sadana som kommer fran ett
land och ska till ett annat land, s.k. transittrafik. Lastbilar registrerade i Polen

*8 vagverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se dver kontrollen av kér- och vilotids-
reglerna m.m.

77Sika, Statistik 2008:22. Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2004—2006. Trafik-
analys, e-brev 2011-05-03.

# Polismyndigheten i Skéne, 2011-05-17, och Polismyndigheten i Vistra Gotaland,
2011-06-09.

% Med transittrafik avses transporter genom linder dir lastning eller lossning inte sker.
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och Tyskland stod under 2008 f6r drygt 20 procent vardera av transittrafiken
genom Sverige.

Som jamforelse till utvecklingen i Sverige visar siffror fran den tyska fede-
rala byran for godstransporter (BAG) att allt fler utlindska lastbilar dver 12
ton trafikerar de tyska betalvdgarna. Under 2010 kordes 25 700 miljoner
kilometer pa avgiftsbelagda vigar, vilket &r 5,6 procent mer dn under 2009.
Siffrorna visar ocksé att antalet utlindska lastbilar i Tyskland har 6kat mer dn
de inhemska. Den tyska lastbilstrafiken 6kade under 2010 med 3,6 procent,
medan de utlindska lastbilarna 6kade med 9,8 procent. Mest 6kade trafiken
fran de nya EU-ldnderna, 14 procent, medan trafiken frdn de gamla EU-
linderna 6kade med 3,1 procent.”

I nedanstdende tabell anges de linder som Tyskland fick in hogst vég-
tullavgifter fran under 2010 for tunga godstransporter.

TABELL 5 VAGTULLAVGIFTER FRAN UTLANDSREGISTRERADE TUNGA GODS-
TRANSPORTER FOR ANVANDNING AV TYSKA BETALVAGAR 2010

Land Erlagda avgifter for anvandning Forandring mellan

av tyska betalvéagar 2010 (eur o) 2009 och 2010
Polen 440 030 390 8,0 %
Nederlidnderna 196 951 124 1,3 %
Tjeckien 183 249 694 6,4 %
Ungern 88946 801 16,5 %
Osterrike 75013 581 -5,0%
Slovakien 72 562 792 11,0 %
Rumiénien 63 019 464 24,5 %
Litauen 55561783 9,0 %
Italien 50 764 420 -1,3%
Slovenien 47 328 654 6,9 %

Killa: Bag, brev 2011-12-02.

Nuvar ande marknadssituation for den svenska akeribranschen

I ett mote med trafikutskottets uppfoljningsgrupp den 1 december 2011 peka-
de Sveriges Akeriforetag och Svenska Transportarbetareforbundet pa att den
svenska akeribranschen befinner sig i den besvirligaste marknadssituation
man hittills upplevt. I Sverige har det alltid funnits en hog andel enbilsékare
med en eller tva lastbilar. De utgér ungefar hilften av branschen och kor ofta
at lastbilscentraler och speditdrer. Enligt Sveriges Akeriforetag 4r de i dag en
utsatt grupp som genom de stora marknadsstérningarna har fatt mycket svart
att klara sig och darfor riskerar att forsvinna. Enligt Sveriges Akeriforetag
kops sma foretag upp av storre foretag. Narmare hilften (48,6 procent) av
akerierna hade bara ett fordon (y-mérkt) under 2009, vilket kan jamforas med
1990 da motsvarande andel var 58,1 procent. Andelen foretag som hade fler

30 Webbplatsen www.tidningenproffs.se/artikel/nyhet/2011/03/Fler-utlandska-lastbilar-
i-Tyskland/.
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an 15 fordon (y-maérkta) uppgick under 2009 till 3,8 procent, vilket kan jam-
foras med 2 procent under 1990. Enligt Sveriges Akeriforetag innebir den
svéra situationen att det forsvann ca 400 akerier i Sverige bara under 2011.”'

Sveriges Akeriforetag Syd pekar pa att prispressen pa akeritjéinster har
Okat under senare &r och att det har blivit svarare for de foretag som vill gora
riitt for sig. Enligt Sveriges Akeriforetag Syd har en del &kerier borjat ifriga-
sétta varfor man ska ha svenska forare nér det dr billigare att anlita utldindska
forare. Exempelvis uppges svensk arbetskraft kosta ca 2 000 kronor per dag
medan utlindsk kostar ca 450 kronor per dag. Enligt Sveriges Akeriforetag
Syd behover det vidtas dtgérder for att konkurrens ska kunna ske pa lika
villkor.™

2.2 Utvecklingen inom &keribranschen

SCB:s registerbaserade arbetsmarknadsstatistik visar att antalet forvarvsarbe-
tande inom ékerindringen 6kade fram till 2008. Samtidigt som konjunkturen
vek minskade antalet forvirvsarbetande inom ékerindringen med ca 5 procent
mellan 2008 och 2009.** En liknande utveckling kan ses for omsittningen
inom &kerindringen. Som framgér av nedanstdende tabell tyder dock prelimi-
néra uppgifter fran SCB pa att det verkar ha skett en viss dterhdmtning under
2010.

TABELL 6 UTVECKLING AV ANTAL FORVARVSARBETANDE (16+ AR) OCH TOTAL
OMSATTNING (MILJONER KRONOR) INOM AKERINARINGEN

2006 2007 2008 2009 2010
Antal forvérvsarbetande 61 600 64 854 65172 61928 iu.
Inrikes omséttning exkl.
moms 78 789 83 815 89 703 80 574 88 499

Kailla: SCB, Registerbaserad arbetsmarknadsstatistik, RAMS. Inrikes omséttning: Uppgifter
fran SCB, SNI-kod 60240 Vigtransport av gods.

I Sverige uppgick antalet trafiktillstind for godstransporter till 18 177 vid
arsskiftet 2010/11.**

Inom branschen &r en generationsvixling inom synhall da en stor del av
dkeridigarna och forarna ér dldre dn 55 ar.”> Att medeldldern bland lastbilsfo-
rarna dr hog dr inte ndgot som &r unikt f6r Sverige. Trafikutskottets uppfolj-
ning visar att situationen ser ut pa ett liknande sitt dven i bl.a. Tyskland och
Polen.

3! Trafikutskottets uppfoljningsgrupp. Mote med Sveriges Akeriforetag och Svenska
Transportarbetareforbundet 2011-12-01.

32 Sveriges Akeriforetag Syd, 2011-05-18.

** Enligt SCB fanns det i december 2011 &nnu inte uppgifter som belyser utvecklingen
under 2010.

** Nya lagar for yrkestrafik och taxi, lagradsremiss 2011-12-15.

%5 Vigverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se 6ver kontrollen av kér- och vilotids-
reglerna m.m. Rapport maj 2008.
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I ett mote med trafikutskottets uppfoljningsgrupp den 1 december 2011
uppmirksammade Sveriges Akeriforetag och Svenska Transportarbetarefor-
bundet den pagéende strukturfordndring som innebér att det sker en kraftig
tillvéxt frdn bemanningsforetagen inom sektorn. Antalet utldndska lastbilsfo-
rare med f-skattsedel som kor i Sverige uppges dka och det finns i dag ca
1500.%

2.3 Dodsfall och olyckor

Dodadei trafiken

I en rapport fran davarande Vigtransportinspektionen konstateras att under
perioden 1996-2007 omkom ca 1 150 personer i kollisioner dér tunga lastbi-
lar var inblandade. Under samma period dkade trafikarbetet med tung lastbil
med ca 30 procent. Det omkommer 3—4 génger fler personer i olyckor med
tung lastbil inblandad per kord kilometer 4n i olyckor med personbil eller 14tt
lastbil. Den vanligaste olyckstypen i dodsolyckor med tunga lastbilar &r att en
personbil kommit dver pé lastbilens koérbana. Vigtrafikinspektionen konstate-
rade dven att eftersom forekomsten av tunga fordon blandad med ovrig trafik
dr en stor riskfaktor har den dkade lastbilstrafiken inneburit ett svarbemastrat
sikerhetsproblem.”’

I nollvisionens anda har man kunnat se en positiv trend i Sverige som in-
nebér att antalet dodade i trafiken har minskat t.o.m. 2010. Nar det géller
antalet dodade i olyckor med tung lastbil inblandad har trenden inte varit lika
entydig. For 2009 och 2010 har dock antalet dédade i olyckor dér tung lastbil
varit inblandad minskat betydligt jamfort med &ren innan. Det bor dock note-
ras att fr.o.m. 2010 sédrredovisas suicider i den officiella statistiken. I tabellen
nedan avser uppgifterna for 2010 antalet dodade exklusive suicider. I de
uppgifter som finns redovisade for 2010 inklusive suicider uppgér det totala
antalet dodade till 287 personer varav 53 omkom i olyckor dér tung lastbil var
inblandad.

% Trafikutskottets uppfoljningsgrupp. Mote med Sveriges Akeriforetag och Svenska
Transportarbetareférbundet 2011-12-01.

37 Vigtransportinspektionen, Trafiksikerhetsutvecklingen 1996-2007. Publikation
2008-10.
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TABELL 7 DODADE I TRAFIKEN (2003-2011)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010°* 2011%*
Ddédade i trafiken 529 481 440 445 471 397 358 266 334
Dodade av tung
lastbil 92 79 62 77 92 74 50 46 63
Dodade i tung
lastbil 7 7 6 6 6 4 2 4 3
Dodade i olyckor
med tung lastbil
inblandad 99 86 68 83 98 78 52 50 66
Antal dods-
olyckor 84 73 62 78 85 64 50 47 61
Antal dodade/
dodsolycka 1,18 1,18 1,10 1,06 1,15 1,22 1,04 1,06 1,08

Killa: Trafikverket, e-brev 2011-04-06 och 2011-10-18.

Enligt Trafikverkets preliminédra uppgifter uppgick antalet dodade i trafiken
2011 till 344 varav 66 personer omkom i olyckor med tung lastbil inblandad.
Enligt preliminédra uppgifter fran Trafikverket bedoms ca 20 fall ha omkom-
mit genom suicidal handling®’ under 2011. Ungefir en fjirdedel av de olyck-
or som sker genom medveten handling intréffar mot tung lastbil.*

Det dr inte bara i Sverige som antalet lastbilsolyckor med dodlig utgang
har minskat fram till 2010. Enligt uppgift frén den polska motsvarigheten till
Rikspolisstyrelsen har personer som dddades i olyckor med lastbil inblandad
minskat fran 564 personer ar 2000 till 292 ar 2010.*

Arbetsolyckor och dodsfall inom akeribranschen

Arbetsmiljoverket tar arligen fram uppgifter om antalet arbetsskador och
arbetssjukdom for lastbils- och ldngtradarforare som anmdlts till verket. Nar
det géller den verkliga utvecklingen av arbetsolyckor framhaller Arbetsmiljo-
verket att det finns ett stort morkertal och att det darfor inte gér att veta mer
exakt hur det ser ut.*

33 1 den officiella statistiken sirredovisas sjilvmord fr.o.m. 2010.
3% Uppgifterna for 2011 r preliminéra data.
En suicidal handhng kan besta i att en fordonsforare begar sjalvmord genom att t.ex.
kora over sitt fordon pa métande trafiks kdrbana for att kollidera med ett tungt fordon.
Traﬁkverket e-brev 2011-04-06, 2011-10-18 och 2012-01-26.
Nat10nal Police Headquarters, Road Traffic Bureau Poland, e-brev 2011-12-13.
# Arbetsmiljéverket, telefonsamtal med arbetsmiljdinspektor Mikael Roos 2011-06-
0.
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TABELL 8 ANTAL ARBETSSKADOR OCH ARBETSSJUKDOMAR ANMALDA TILL
ARBETSMILJOVERKET FOR LASTBILS- OCH LANGTRADARFORARE

2006-2010
2006 2007 2008 2009 2010
Arbetsolyckor 1011 1024 997 986 1082
Arbetssjukdom 140 120 113 114 91
Total 1151 1144 1110 1100 1173

Killa: Arbetsmiljoverket, www.av.se/statistik/statistikdatabas.

Enligt Arbetsmiljoverkets statistik anmédldes under perioden 2008-2010 totalt
16 doédsolyckor bland forvérvsarbetande, anstdllda och egenforetagare dér
orsaken uppgavs vara forlorad kontroll dver lastbil. Arbetsmiljoverket upp-
mirksammade i juni 2011 dkeribranschen som en riskabel bransch som beho-
ver bli sékrare. Verket pekar pé att det enligt SCB:s yrkesregister fanns ca
55 000 langtradarforare 2009 och att det bland dessa rapporterades in drygt
2 000 arbetsolyckor som lett till sjukfranvaro under &ren 2009-2010. Under
samma period omkom 15 lastbilsforare, varav tre inte var hemmahdrande i
Sverige. Dodsfallen orsakades bl.a. av att forarna krossades av gods, klamdes
mellan containrar eller f6ll fran flak. Arbetsmiljoverket har efterlyst rimliga
kortider for att kunna leverera pé ett trafiksékert sétt samt att terminaler och
varumottagningar ska vara sdkra under alla tider pa aret. Verket pekar pa att
arbetssituationen ar pressad for de mindre akerierna och planerar mot bak-
grund av detta att genomfora inspektionsbesok hos ca 600 akeriforetag i Syd-
och Mellansverige under perioden 2011-2012.* Fram till arsskiftet 2011/12
har Arbetsmiljoverket genomfort ca 800 inspektioner och uppféljningsbesok,
och dessa har omfattat knappt 500 av de foretag som man enligt planen kom-
mer att besoka.*

2.4 Miljs

Koldioxidutslédppen fran végtransportsektorn har dkat under flera decennier.
Under 1980 stod de tunga lastbilstransporterna for ca 20 procent av de totala
koldioxidutsléppen fran vdgsektorn medan motsvarande andel for 2010 upp-
gick till ca 22 procent.

* Webbplatsen www.av.se och samtal med Arbetsmiljoverket 2011-06-20.
* Arbetsmiljoverket, telefonsamtal 2011-12-20.
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TABELL 9 KOLDIOXIDUTSLAPP FRAN VAGTRANSPORTSEKTORN I SVERIGE (MIL-

JONER TON)
Per sonbil L att Buss Tung M otorcykel Totalt
lastbil lastbil och moped
1980 10,84 0,61 0,56 3,02 0,04 15,07
1990 12,42 1,07 0,64 3,11 0,06 17,31
2000 12,42 1,23 0,65 3,59 0,08 17,97
2010 12,19 1,95 0,51 4,23 0,12 19,00

Kailla: Trafikverket. Okade utslipp frén végtrafiken trots rekordartad energieffektivisering
av nya bilar. Pm 2011-03-29.

Enligt Trafikverket berodde de 6kade koldioxidutsldppen fran vigtrafiken
som kan ses mellan 2009 och 2010 pa en forbattrad ekonomi som resulterade
i 0kad trafik. Under 2010 dkade lastbilstrafiken med knappt 3 procent medan
personbilstrafiken 6kade med drygt 1 procent. Den 6kade trafiken under aret
bidrog till att utslidppen av koldioxid 6kade med 350 000 ton. Okningen lag
till storsta delen pa tunga lastbilar medan utsldppen fran personbilar var i stort
sett oforandrade.

Nir det géller utvecklingen av energieffektiviseringar pekar Trafikverket
pa att det inte finns samma detaljerade statistik for tunga lastbilar som det gor
for personbilar och létta lastbilar. Enligt Trafikverket finns det fortfarande en
betydelsefull potential att gora, och kora, tunga fordon effektivare. Utdver
utveckling av drivlina finns stor potential i forbattringar av saval lastbil som
sldp vad géller aerodynamik, déck och lastformaga i forhallande till egenvikt.
Enligt Trafikverket behover ocksa tillvidxten i godstransporter pa viag démpas,
genom forbéttrad logistik och dverflyttning till jarnvdg och sjofart for att
klimatmalet ska nas.*

Utifrdn uppgifter som Trafikanalys har redovisat kan det samtidigt noteras
att det under de senaste &ren har skett en minskning av antalet tomma trans-
porter och antalet korda kilometer med tomtransport for den tunga lastbilstra-
fiken i Sverige.*’

* Trafikverket. Okade utslipp fran végtrafiken trots rekordartad energieffektivisering
av nya bilar. Pm 2011-02-18.
*7 Trafikanalys, e-brev 2011-10-10.



3 Statens tillsyn och kontroll av yrkesmassiga
godstransporter pa vig samt branschens egna
atgarder

I detta kapitel beskrivs de myndigheter som kontrollerar och utdvar tillsyn
over den yrkesmissiga godstrafiken pa vdg och att dessa i sin verksamhet
foljer de regelverk som finns for kor- och vilotider, cabotage, lastsékring,
overlaster och hastigheter. I kapitlet beskrivs dven samverkan mellan svenska
myndigheter samt samverkan mellan svensk polis och polisen i andra ldnder
nér det géller kontroller av tunga godstransporter pd vig. I kapitlet beskrivs
ocksé keribranschens egna atgarder for att frimja en god regelefterlevnad.

I bilaga 5 finns en sammanfattning som beskriver hur Danmark, Finland,
Polen och Tyskland organiserar tillsynen av de yrkesméssiga godstranspor-
terna pa vag.

3.1 Myndigheter

3.1.1 Transportstyrelsen — en avgiftsfinansierad tillsynsmyndighet

Transportstyrelsen dr en forhallandevis ny myndighet som inrdttades den
1 januari 2009 och sorterar under Niringsdepartementet.*® Transportstyrelsen
finns pa 15 orter i landet och har sitt huvudkontor i Norrkdping. Totalt arbetar
ca 1 600 personer vid myndigheten. Transportstyrelsens huvudsakliga verk-
samhet bestar i myndighetsutdvning. Detta innefattar att hantera regelgivning,
tillsyn, tillstaind och registerhéllning inom transportomradet. Transportstyrel-
sen ska verka for att de transportpolitiska malen uppnés. Verksamheten ska
sdrskilt inriktas pa att bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt, miljéan-
passat och sdkert transportsystem.49 I Transportstyrelsens regleringsbrev
anges att myndigheten sérskilt ska fokusera pa att utveckla en vil fungerande
marknadstillsyn for att ddrigenom bidra till en effektiv konkurrens pd mark-
naderna inom sitt tillsynsomréade.

Transportstyrelsen har tagit dver verksamheter som tidigare hanterades av
andra myndigheter, bl.a. ddvarande Végverket. Den 1 januari 2009 dvertog
myndigheten Tullverkets handldggning av tillstand till internationella gods-
transporter. Fran och med den 1 januari 2010 har Transportstyrelsen tagit Gver
ansvaret for tillstdndsgivning for och tillsyn av yrkestrafiken pa vég fran

8 prop. 2008/09:31, bet. 2008/09:TU3.

? Férordningen (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.
Naringsdepartementet. Regleringsbrev for budgetaret 2011 avseende Transportsty-

relsen inom utgiftsomrade 22 Kommunikationer. Regeringsbeslut IIT 15.
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lansstyrelserna.”’ Till de uppgifter som overfordes fran lansstyrelserna till
Transportstyrelsen hor bl.a. att

e handlégga tillstand till yrkesméssig trafik, bl.a. godstrafik

e sikerstilla att det finns en eller flera trafikansvariga i varje foretag
e utdva kontinuerlig tillsyn

e genomfora femarskontroller

e handldgga anmédlningar om fordon

e handldgga gemenskapstillstand (gods- och persontransporter)

e handldgga ansdkan om certifikat for transport for egen rakning

e handldgga forartillstdnd (medborgare i tredjeland)

e  kontrollera forartillstand

e handldgga overlastavgifter.

En mélséttning som har angetts for att dverfora dessa uppgifter till Transport-
styrelsen dr att oka réttssékerheten och likabehandlingen genom att en myn-
dighet i stillet for 21 hanterar fragorna.>

Regeringen fattade den 3 december 2010 beslut om att Transportstyrelsen
fr.o.m. den 1 januari 2011 &r behdrig kontrollmyndighet i att genomfora fore-
tagskontroller av kor- och vilotidsreglerna.> Detta innebar att polisens tidiga-
re ansvar for detta dverfordes till Transportstyrelsen. I och med dverforingen
av foretagskontroller av kor- och vilotider har dessa blivit avgiftsfinansierade.
I praktiken innebér detta att alla som &dger ett fordon, som ndgon géng under
aret kan komma att anvéndas for transporter som omfattas av kor- och vilo-
tidsforordningen, ska betala en arlig tillsynsavgift om 500 kronor per fordon.
Se vidare om foretagskontroller i avsnitt 4.5.1.

Transportstyrelsens verksamhet finansieras via skatter och avgifter. Verk-
samhet som avser regelgivning ska skattefinansieras medan verksamhet som
avser tillstdnd eller annan drendehantering, tillsyn och registerhéllning ska
finansieras med avgifter. Alla som har tillstand att bedriva yrkesmaéssig trafik
ska betala en arlig tillsynsavgift pa 1 200 kronor for detta. Transportstyrelsen
ar bemyndigad att sdtta avgiftsnivderna. De avgifter som beslutas for Trans-
portstyrelsens tjénster och produkter ska séttas enligt principen kostnadstack-
ning och berdknas ddrmed pa den kostnad som &ar kopplad till respektive
drende. Avgifter som Transportstyrelsen tar in gar till statskassan. Det innebér
att Transportstyrelsen inte fr disponera intékterna frn avgifterna utan att
myndigheten 1 stdllet tilldelas anslag. Enligt budgetpropositionen for 2012
fordelas 991 509 000 kronor for offentligrittslig verksamhet i Transportsty-
relsen till trafikslag vdg. Av dessa kostnader dr 113 567 000 kronor fordelade
till tillsyn, 174 151 000 kronor till tillstdnd och 703 791 000 kronor till regis-
terhallning. I budgetpropositionen for 2012 anges att det inom transportomra-

! For att fa bedriva yrkesmissig trafik pa vig krivs tillstind. I Sverige kan tillstand
utférdas av Transportstyrelsen efter provning och att en representant fran foretaget har
enomgitt ett skriftligt prov.
Den tillsynsverksamhet som utévades av de 21 lansstyrelserna syftade till att skapa
forutsittningar for lika konkurrens genom varning eller aterkallelse av trafiktillstand.
> SFS 2010:1620.
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det finns direktiv som inte kommer att vara genomforda i tid och att det 4ven
finns risk for att direktiv inte kommer att bli genomforda i tid i framtiden.
Vidare anges att detta kan leda till vitesforeldgganden fran kommissionen och
att dndamaélet for Transportstyrelsens anslag darfor foreslas utokas till att dven
omfatta béter till f51jd av forsenad implementering av EU-direktiv.>*

Niér det giller yrkestrafiken pa vig ska Transportstyrelsen i enlighet med
yrkestrafiklagen utdva tillsyn over att alla som har tillstdnd att bedriva yrkes-
missig trafik bedriver verksamheten enligt gidllande bestimmelser. Transport-
styrelsen ska ocksé i dvrigt verka for att kraven pé trafiksdkerhet, trafikmiljo
och arbetsmiljé uppfylls samt att yrkesmissig trafik bedrivs under konkur-
rensvillkor som ir lika for alla trafikutovare.”® Transportstyrelsen kontrollerar
att kravet pa ekonomiska resurser dr uppfyllt och att de som har tillstdnd till
yrkesmdssig trafik fortfarande kan anses vara limpliga. Transportstyrelsen
anger pa sin webbplats att syftet med tillsynen &r att se till att ingen far kon-
kurrensfordelar genom att bryta mot de regler som giller for yrkestrafiken.
Samma villkor ska rdda for alla foretag som bedriver yrkesméssig trafik.
Transportstyrelsen ska ocksa verka for att kraven pa trafiksékerhet, trafikmil-
j6 och arbetsmiljé uppfylls.>®

Niér det géller Transportstyrelsens bemanning for foretagskontrollerna har
det under 2011 funnits 2 handldggare vid kontoret i Borlinge med uppgiften
att gora urval av foretag som ska kontrolleras. Vid kontoret i Umea har det
funnits 7 handldggare med uppgiften att genomféra foretagskontrollerna.
Enligt Transportstyrelsen var intentionen att det skulle ha rekryterats ytterli-
gare 20 personer som skulle ha arbetat med foretagskontroller. Denna rekryte-
ring har dock inte inletts under 2011 da man inom Transportstyrelsen fortfa-
rande haller pa med systemuppbyggnad och dirfor inte hunnit paborja mer &n
ett fatal foretagskontroller pd manuell basis.”’

3.1.2 Polisen

Polisen dr en myndighet under justitiedepartementet som bestar av Rikspolis-
styrelsen (RPS), 21 polismyndigheter pa ldnsniva och Statens kriminalteknis-
ka laboratorium (SKL). Under de senaste aren har polisen fatt 6kade anslag.
Det totala anslagen till polisen har dkat frén ca 16,7 miljarder kronor 2007 till
ca 19,6 miljarder kronor for 2011. Totalt finns ca 28 000 anstéllda inom poli-
sen. Polisen 4r i dag den enda av statens myndigheter som &r en s.k. myndig-
hetskoncern. Under de senaste 15 aren har dvriga svenska myndighetskoncer-
ner, diribland Aklagarmyndigheten och Kriminalvarden, omvandlats till s.k.
enmyndigheter.

Styrningen av polisen sker bl.a. genom regleringsbrev med uppdrag och
aterrapporteringskrav som riktas till Rikspolisstyrelsen som inom ramen for
tilldelat anslag beslutar om fordelningen av medel till polismyndigheterna.

> Prop. 2011/12:1 Budgetpropositionen fér 2012, utg.omr. 22 Kommunikationer.
3517 § yrkestrafiklagen (1998:490).

36 Webbplatsen www.transportstyrelsen.se, 2011-05-18.

57 Transportstyrelsen Borlinge, mote 2011-08-23.
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Den s.k. resultatdialogen for polisens verksamhet sker mellan Justitiedepar-
tementet och Rikspolisstyrelsen och det dr ocksd Rikspolisstyrelsen som
lamnar en &rsredovisning for hela polisens verksamhet till regeringen.

Ungefar 500 poliser arbetar med trafik i Sverige. Enligt uppgifter frén
Rikspolisstyrelsen arbetade totalt 142 av dessa poliser med tung yrkesmaissig
trafik den 1 januari 2012. Till detta kommer dven 63 bilinspektorer. Medelal-
dern uppgick i januari 2012 till 54 ar bland de poliser och bilinspektdrer som
arbetar med tung yrkesmaissig trafik. Antalet poliser och bilinspektdrer har
minskat och fortsétter att minska inom de ndrmaste dren. Enligt de berdkning-
ar som Rikspolisstyrelsen gjort utifrdn en naturlig avgang som beror pa &l-
dersstrukturen, kommer antalet poliser med inriktning pd tung yrkesméissig
trafik att ha minskat till 120 ar 2014 och till 102 &r 2016. Antalet bilinspektd-
rer kommer samtidigt att ha minskat till 55 ar 2014 och till 50 &r 2016. Enligt
Rikspolisstyrelsen finns skillnader mellan ldnen, och det finns for nérvarande
bl.a. ett 14n i norra Sverige med en resurs som bestdr av en polis och en bilin-
spektdr som arbetar med kontroll av yrkestrafik. Det finns dven nagra andra
lin som inte har sirskilt mycket storre resurser.” Enligt Rikspolisstyrelsen ér
det for ndrvarande svart att nyrekrytera poliser med sérskild inriktning pa
tung yrkesmaissig trafik. Enligt Rikspolisstyrelsen &r specialistutbildningarna
bade tids- och kostnadskrdvande for polismyndigheterna samtidigt som ut-
bildningsplatserna ar forhallandevis 3.

Rikspolisstyrelsen tog 2006 i samverkan med landets 1dnspolismyndigheter
fram en nationell strategi for polisens arbete med trafiksdkerhet i vagtrafik
och terrdng, som beskriver hur trafiksékerhetsarbetet ska bedrivas.® T strate-
gin anges att Rikspolisstyrelsen ansvarar for den strategiska ledningen av
polisens trafiksdkerhetsarbete. Det innebdr att

e  gora analyser

e utarbeta strategier

e skapa forutsittningar for ett samlat agerande
e utveckla tekniska hjdlpmedel

e utvirdera effekter och resultat.

Vidare anges att Rikspolisstyrelsen ocksa ansvarar for samordningen av den
nationella operativa styrningen genom verksamhetsforutsittningar, hand-
lingsplaner och gemensamma insatser. [ polisens nationella strategi for trafik-
sikerhetsarbete uttrycks som strategisk inriktning att den ska leda till att

%1 den nationella trafiksikerhetsstrategin anges att for att fa effektivitet i trafiksiker-
hetsarbetet och hantera den omfattning av kontroller och rapportméngder som krévs,
ska alla poliser i yttre uniformerad tjanst delta. For vissa sérskilda ataganden kravs
specialistkompetens som ska finnas att tillgd i samtliga polismyndigheter, som egen
resurs eller i samarbete med andra polismyndigheter.
>9 Rikspolisstyrelsen, e-brev 2012-01-25.

Rikspolisstyrelsen, Polisens arbete med trafiksékerhet i vdgtrafik och terrang, Natio-
nell strategi, 2006.
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e vidga polisens insatser pé trafikomradet fran trafikvervakning till trafik-
sakerhetsarbete

e polismyndigheternas ambitionsniva nir det géller trafiksékerhetsarbetet
ska vara likvérdig i hela landet och att de ska arbeta mer enhetligt; lokala
variationer ska dock tillatas

e polisens insatser pa trafikomradet ska vara en del av polisens brottsbe-
kdmpning i 6vrigt.

Rikspolisstyrelsen har under 2011 arbetat med att ta fram en ny trafikséker-
hetsstrategi som fatt namnet Polisens trafiksdkerhetsstrategi och arbete mot
kriminella pa vdgnétet. Strategin visar i ménga delar likheter med den forega-
ende strategin som togs fram 2006. I strategin anges att malet for polisens
arbete i trafikmiljon &r att bidra till en minskning av antalet dodade och ska-
dade samt att skapa trygghet for trafikanterna. Som huvuduppgift for polisens
trafiksékerhetsarbete anges att Overvaka, kontrollera och rapportera trafik-
brott. Vidare sdgs att kriminella personer oftast star utanfor samhéllets nor-
mer, vilket dven medfor bristande efterlevnad av trafikregler. Ingripande mot
trafikbrott innebér darfor stérre mojlighet att dven upptiacka annan kriminali-
tet. En inriktning &r ocksa att polisen ska bedriva ett trafiksdkerhetsarbete som
dr rattssdkert och enhetligt i hela landet. Vidare pekas samverkan ut som en
viktig faktor for att ni de nya svenska etappmalen om trafiksikerhet.®'

Rikspolischefen ansvarar ytterst for polisens verksamhet och resultat och
beslutar om strategiska frdgor medan Rikspolisstyrelsens polisavdelning,
enheten for brottsforebyggande arbete, leder det strategiska trafiksékerhetsar-
betet pa ett nationellt plan. Rikspolisstyrelsens huvudkontor ansvarar for
utvirdering av verksamhetens resultat. Rikspolisstyrelsen har forutsatt att
landets polismyndigheter arbetar i enlighet med strategin, &ven om den inte ar
tvingande.*

Rikspolisstyrelsen har vissa befogenheter over lédnspolismyndigheterna
samtidigt som lédnspolismyndigheterna formellt sett &r fristiende myndigheter
under regeringen. Enligt sin instruktion dr Rikspolisstyrelsen central forvalt-
ningsmyndighet for polisvdsendet och ska verka for planmissighet, samord-
ning och rationalisering inom polisvisendet.” Rikspolisstyrelsens uppgifter
innefattar att utveckla och precisera mal och riktlinjer som riksdagen och
regeringen har beslutat for polisens verksamhet och formedla dessa i polisor-
ganisationen. Polismyndigheternas dndamal och uppgifter regleras i polisla-
gen och polisfrordningen. **

Hos polismyndigheterna har ldnspolisméstaren det yttersta ansvaret for po-
lismyndighetens verksamhet och resultat samt ansvar for beslut i strategiska
fragor pd myndighetsnivd. Alla poliser i yttre tjanst ansvarar for att genomfo-
ra trafiksékerhetsarbetet nér det géller de prioriterade omradena enligt géllan-

8! Rikspolisstyrelsen, dnr POA-325-4941/10.

2 Dnr POL-325-2738/05.

83 Forordningen (1989:773) med instruktion for Rikspolisstyrelsen.
5 Polislagen (1984:387) och polisforordningen (1998:1558).
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de handlingsplan medan personal med specialkompetens inom trafikomréadet
ansvarar for att genomfora sdrskilda ataganden i trafiksidkerhetsarbetet. Po-
lismyndigheterna har ansvar for uppfoljning och aterrapportering av de mal
och ataganden som omfattas av den nationella handlingsplanen. Uppfoljning
av statistikinformation redovisas manadsvis av Rikspolisstyrelsens huvudkon-
tor som dven gor utvirderingar av det arbete som utforts och aterrapporterats
frén polismyndigheterna.

Polisorganisationen har nyligen utretts av en kommitté®> som gett Stats-
kontoret i uppdrag analysera riksdagens och regeringens styrning och ledning
av polisens verksambhet. I Statskontorets bedomningar konstateras bl.a. att for
att Rikspolisstyrelsen ska kunna omsitta regeringens prioriteringar i hela
polisorganisationen behdver regeringen sékerstélla att Rikspolisstyrelsen har
tillrdckliga befogenheter att styra verksamheten pa ett effektivt och rattssikert
satt. Statskontoret konstaterar vidare att utformningen av den nuvarande
organisationen &r ett tydligt hinder i detta avseende och att Rikspolisstyrelsen
i dag i allt for manga fall tvingas forhandla fram samverkanslosningar med
polismyndigheterna.*

Under 2011 har Rikspolisstyrelsen genomfort ett arbete med att uppdatera
den nationella handlingsplanen for polisens arbete med trafiksdkerhet i vag-
trafik. Den foregdende handlingsplanen gavs ut 2007.% Handlingsplanen ar
en precisering av den nationella strategin for polisens arbete med trafikséker-
het i vagtrafik och terrdng och ska enligt intentionen vara ett verktyg for
polisen att pa ett samordnat sétt utféra verksamhet inom trafiksdkerhetsomra-
det.

Inom lénspolismyndigheterna finns en sérskild grupp, den s.k. Trafikpolis-
chefernas samorganisation, som tidigare arbetade for att astadkomma samsyn
och likformighet inom den svenska trafikovervakningen. Gruppen brukade
triaffas tvd génger per ar, och vid dessa moten medverkade dven Rikspolissty-
relsen och davarande Végverket. Vid motena diskuterades bl.a. tolkning av
lagstiftningen i syfte att s langt mojligt fa en likriktad svensk trafikovervak-
ning. Samorganisationen &r vilande sedan 2009. Det gemensamma forum som
finns i dag for 6kad samsyn mellan lédnspolismyndigheternas trafikpolisverk-
samhet dr den s.k. MUR-gruppen som bestar av poliser och bilinspektorer.
Gruppen arbetar for 6kad samsyn och driver frdgor som uppstér i trafikpoli-
sens dagliga arbete.”®

Under uppf6ljningen har man fran bl.a. trafikpolisen i Stockholms lén pe-
kat pa att det finns ett generellt problem inom polisen som bestér i att det

% polisorganisationskommittén (Ju 2010:09).
¢ Statskontoret, Riksdagens och regeringens styrning av polisen, 2011:20.

Som en precisering av den langsiktiga ambition som finns beskriven i den nationella
strategin faststéllde Rikspolisstyrelsen i april 2007 en nationell handlingsplan for
polisens arbete med trafiksdkerhet i végtrafik och terring (dnr POA 325-404/07).
Nagon ny motsvarande nationell handlingsplan har inte tagits fram efter 2007. Frdn
2008 utgors polismyndigheternas planeringsdokument for trafiksidkerhet av polisens
planeringsforutséttningar. Enligt uppgift pagar ett arbete inom Rikspolisstyrelsen med
att under 2011 ta fram en ny nationell strategi.

% Rikspolisstyrelsen, e-brev 2011-11-01.
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saknas gemensam styrning i forhallande till de 21 ldnspolismyndigheterna.
Fran trafikpolisens sida menar man att det behdvs en gemensam strategi i
Sverige for hur man ska arbeta vidare framdver med yrkestrafiken och att
strategin bor vara inriktad pa att det dr effekter och inte prestationer eller
metoder som mits. Enligt trafikpolisen i Stockholm behdvs det utéver den
nya trafiksdkerhetsstrategi som tagits fram under 2011 &ven en sérskild stra-
tegi som brutits ned specifikt for yrkestrafiken och tillsynen av den. Vid tra-
fikpolisen menar man att detta ocksé kan medverka till att synliggora trafik-
polisernas arbete och att detta i sin tur kan innebéra att de nuvarande trafikre-
surserna hos polisen i hogre grad &n i dag kan allokeras for tillsyn av trafik
och yrkestrafik.*

3.1.3 Aklagar myndigheten

Aklagarmyndigheten ir en myndighet under Justitiedepartementet som har
totalt ca 1 400 medarbetare. Myndigheten bestéar av rikséklagarens kansli, 39
dklagarkammare samt tre utvecklingscentrum. P4 riksaklagarens kansli finns
bl.a. en rittsavdelning for rattslig tillsyn och information samt centrala funk-
tioner for bl.a. information, ekonomi, personal och it. Dir finns ocksa fyra
omradesansvariga overdklagare for styrning och samordning av den operativa
aklagarverksamheten som utdvas pa landets aklagarkammare. For en éklagar-
kammare motsvarar ett geografiskt arbetsfélt ungefar ett 1dn, men i storsta-
derna finns flera dklagarkammare. Inom é&klagarkamrarna hanteras trafikbrott
som s.k. mangdbrott. Vid de flesta dklagarkamrarna finns en specialistéklaga-
re som samordnar kammarens mangdbrottsbekdmpning. Vanligtvis ar det en
eller flera assistentdklagare som under en tidsbegrdnsad period har i uppgift
att hantera dessa brott. Enligt Aklagarmyndigheten har man som ny assistent-
aklagare pa en aklagarkammare néra till tidigare erfarenheter som notarie i
domstol och hantering av dessa drenden. Inom &klagarkamrarna dr det ocksa
vanligt med en beredningsorganisation som bestar av kanslister, som i de
flesta fall inte &r jurister men som har samlat stor erfarenhet av t.ex. kor- och
vilotidsdrenden. Dessa kanslister bereder drendena pé ett sddant sétt att en
aklagare i stort sett bara ska behdva skriva pé t.ex. en stimningsansokan.

De tre utvecklingscentrumen har till uppgift att bedriva metod- och réttsut-
veckling inom olika brottsomraden samt réttslig uppfoljning och tillsyn. Ut-
vecklingscentrumen svarar for den samlade kunskapen inom sina ansvarsom-
rdden. Utvecklingscentrum i Malmo har funnits i cirka fem ar och ansvarar
bl.a. for en stor del av specialstraffritten, déribland trafikbrott, samt samver-
kan med andra &klagarkammare i dessa fragor.”” Den rittsliga tillsyn som
bedrivs inom utvecklingscentrumen sker genom 6verprovningar av aklagar-
beslut, dd oftast péd initiativ utifrdn samt genom tematiska tillsynsprojekt.
Genom tillsynen far utvecklingscentrumen kunskap om bl.a. drendehantering-
en och rittstillimpningen pd &klagarkamrarna. Som exempel anger Utveck-

% Trafikpolisen i Stockholms lén, méte 2011-03-11.
7 Aklagarkammaren i Géteborg, méte 2011-06-09.
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lingscentrum i Malmo att en tillsyn av dklagarnas hantering av olaga yrkes-
massig trafik kan resultera i att det uppticks nagot som bor dndras i dklagar-
nas hantering av drendena.”’

Enligt Utvecklingscentrum Malmé har det under senare &r inte gjorts na-
gon tillsyn nér det géller yrkesmissig trafik. For ndrvarande pdgér dock tva
forindringar inom Aklagarmyndigheten som kan komma att paverka arbetet
med dels hanteringen av drenden som géller olika brott begangna i yrkesmais-
sig trafik, dels tillsynen av aklagarverksamheten. Enligt Utvecklingscentrum i
Malmé kommer drendehanteringen att fordndras i friga om hanteringen av
s.k. mingdbrott, och det finns dven forslag om att alla rena botesbrott ska
handliggas vid nagra fa dklagarkammare. Utvecklingscentrum Malmd menar
att om det blir s& kommer kompetensen att hojas genom denna specialisering.
Detta giller t.ex. brott mot reglerna om koér- och vilotider. Aven &vriga
méngdbrott kommer enligt ett utarbetat forslag att pa de olika kamrarna kon-
centreras till mangdbrottsteam. Detta géller t.ex. olaga yrkesmaéssig trafik.

Niér det géller tillsynen kommer utvecklingscentrumens verksamhet i hog-
re grad att inriktas pa tematisk tillsyn. Riksaklagaren har fattat ett inriktnings-
beslut om detta. Infor varje verksamhetsar ska utvecklingscentrumen ta fram
en tillsynsplan. Vilka projekt som kommer att genomféras under 2012 fast-
stélls i borjan av 2012. Ett av de projekt som Utvecklingscentrum i Malmo
planerar att genomfora géller brott begingna i yrkesméssig trafik. Enligt
Utvecklingscentrums planering kommer arbetet med projektet att inledas i
februari 2012 och avslutas med att en tillsynsrapport redovisas den 1 septem-
ber 2012.7 Se vidare avsnitt 4.4.9.

Foérandrad organisation for mangdbrottshantering inom
Aklagarmyndigheten

I juni 2011 fattade Riksaklagaren ett beslut som innebér att en forsdksverk-
samhet ska inledas fran den 1 maj 2012 dér e-mél, dvs. drenden dér straffska-
lan endast innefattar boter, efterhand borjar hanteras mer centraliserat. For-
dndringen ska ske inom den befintliga kammarorganisationen, och de ékla-
garkamrar som har valts ut for att hantera 4rendena 4r Karlskrona och Oster-
sund. Ambitionen dr en stegvis fordndring som planeras vara genomford i
november 2012 genom en Gvergéng av de storsta dklagarkamrarnas drenden.
Den nya hanteringen kommer att innebéra att aklagarkamrarna i Karlskrona
och Ostersund ska utfirda strafforeliggande och itala. Om det skulle bli
aktuellt med huvudférhandling kommer drendet att g till den lokala kamma-
ren for huvudforhandlingen. Fordndringen syftar framst till att 8stadkomma
en mer enhetlig drendehantering och fi en snabbare drendegenomstréomning.
Enligt riksaklagarens beslut ska forsoksverksamheten utvirderas tidigast efter
ett ar och ett slutligt beslut om organisationen av méngdbrottshanteringen
berdknas kunna fattas senast i slutet av 2013. Riksaklagaren har dven uppdra-

"' Aklagarmyndigheten, Utvecklingscentrum i Malmé, mote 2011-05-18.
72 Aklagarmyndigheten, Utvecklingscentrum i Malmé, samtal 2012-01-10 och e-brev
2012-01-31.
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git at cheferna for de allménna kamrarna i ldn med fler &n en kammare att
senast den 1 november 2012 redovisa vilka fortsatta konkreta atgirder som
genomforts inom lanet for att 6ka samarbetet mellan kamrarna och med poli-
sen i fraga om méngdbrottshanteringen samt effekterna av dessa.”

Med anledning av forsoksverksamheten utlyste Aklagarmyndigheten i ja-
nuari 2012 tva tjanster som allménspecialist med sérskild inriktning mot
trafikdrenden dér en tjénst vardera ska placeras vid éklagarkamrarna i Karls-
krona och Ostersund. I utlysningarna anges att Aklagarmyndigheten soker
personer som har arbetat nagra éar efter att ha utndmnts till kammaraklagare
och att de inom ramen for den sérskilda inriktningen kommer att ansvara for
en effektiv samverkan med landets polismyndigheter och for uppbyggnad av
en nationell expertkompetens pé brottsomradet.”*

3.1.4 Arbetsmiljoverket

Arbetsmiljoverket dr en myndighet under Arbetsmarknadsdepartementet som
bildades 2001 genom att Yrkesinspektionen och Arbetarskyddsstyrelsen slogs
samman till en myndighet. Arbetsmiljoverket har i uppdrag att se till att ar-
betsmiljo- och arbetstidslagstiftningar f6ljs. Arbetsmiljélagen dr en ramlag
och mer detaljerade bestimmelser finns i de foreskrifter, som Arbetsmiljover-
ket utfardar och som ocksa ar juridiskt bindande. Frén och med den 1 januari
2011 har ansvaret for tillsynen av vigarbetstidslagen” 6verforts fran Arbets-
miljoverket till Transportstyrelsen.

Myndighetens mal dr att minska riskerna for ohélsa och olycksfall i arbets-
livet och att forbdttra arbetsmiljon ur ett helhetsperspektiv, dvs. bade fran
fysisk, psykisk, social och arbetsorganisatorisk synpunkt. Arbetsmiljoverket
ansvarar ocksd for statistik om arbetsmiljo och arbetsskador i Sverige.

3.2 Samverkan mellan myndigheter

Transportstyrelsens samverkan med andra myndigheter

Innan Transportstyrelsen &vertog ansvaret for tillstindsgivningen fran ldns-
styrelserna ansvarade och ordnade respektive ldnsstyrelse ldnsvisa samver-
kanstraffar. Vagverket hade enligt verkets instruktion ansvaret for Vigverkets
rddgivande delegation for yrkestrafik. I delegationen skulle det ingé foretrada-
re for Rikspolisstyrelsen, Riksskatteverket och ldnsstyrelserna samt att det
fanns en mojlighet att bjuda in dven andra myndigheter och branschorganisa-
tioner att delta. Darutdver fanns en arlig yrkestrafikkonferens anordnad av
Vigverket dir bl.a. representanter pa ledningsniva frin polisen och Aklagar-
myndigheten deltog och dér fragor som diskuterades var av mer principiell

3 Aklagarmyndigheten, verksledningens stab, dnr AM-A 2011/1436.
72 Webbplatsen www.aklagare.se, 2012-01-18.
> Lagen (2005:395) om arbetstid vid visst vagtransportarbete.
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karaktdr. Enligt Transportstyrelsen fanns det inte ndgon egentlig koppling
mellan Végverkets radgivande delegation och Yrkestrafikkonferensen.

Enligt Transportstyrelsen kunde det tidigare, under dédvarande Vigverkets
tid, finnas stora skillnader i utbytet och samarbetet mellan den centrala myn-
digheten Végverket och myndigheterna i lanen. Detta géllde savél lénsstyrel-
serna som polisen. Végverkets uppdrag skilde sig ocksa mot det som Trans-
portstyrelsen har. Vigverket arbetade ofta med att ge stdd och diskutera bl.a.
praxisfragor och rutiner. Enligt Transportstyrelsen gavs det dd& myndigheten
inrdttades ett tydligt uppdrag att utova tillsyn och att sdrskilt fokusera pa att
utveckla en vil fungerande marknadstillsyn for att ddrigenom bidra till en
effektiv konkurrens pd marknaden inom myndighetens tillsynsomréde.

Nér det giller foretagskontrollerna har ett samarbete funnits med Rikspo-
lisstyrelsen bade fore, under och efter 6vertagandet. Ett samarbete har ocksa
etablerats mellan Transportstyrelsen och Polishdgskolan nér det géller utbild-
ning av Transportstyrelsens nyrekryterade personal.

Det har ocksa tillsatts en arbetsgrupp med representanter fran Transport-
styrelsen, polisen, Skatteverket och Ekobrottsmyndigheten.

Enligt Transportstyrelsen sker samverkan dven med myndigheter pa regio-
nal niva. I exempelvis Umed har man haft samverkansprojekt med Skattever-
ket och Arbetsmiljoverket ddr man har diskuterat informationsutbyte och
anvindningen av andra myndigheters tillsynsrapporter som input.”®

I ett regeringsuppdrag till ddvarande Vigverket m.fl. att se dver kontrollen
av kor- och vilotidsreglerna m.m. uppmérksammades att kunskapen om kon-
trollverksamhetens effekter pd trafiksékerhet, miljé och konkurrens m.m. &r
forhdllandevis 14g jamfort med andra insatser inom transportnaringen. Utifrdn
det konstaterade behovet att fd information om hur kontrollsystemet fungerar
efterlystes att Transportstyrelsen i samverkan med polisen regelbundet
genomfor statistiska mitningar av hur reglerna foljs.”’ I uppfoljningen har det
framkommit att Transportstyrelsen och polisen hittills inte har genomforts
nagra gemensamma métningar nédr det géller utvecklingen av hur reglerna
foljs.

Samverkan och samarbete mellan aklagare och polis

Under uppf6ljningen har de polis- och aklagarmyndigheter som intervjuats
gett delvis olika bilder om hur samverkan och utbyte fungerar. Fran polis-
myndigheterna har det dterkommande uttryckts en i vissa delar ganska skep-
tisk syn pd dels hur samverkan fungerar med dklagarmyndigheten, dels hur
aklagarmyndigheten hanterar drenden som ror tunga godstransporter dd de
tillhor den s.k. speciallagstiftningen. Det bor dock noteras att det ocksd har
framkommit mer positiva beskrivningar frdn polisen om samverkan med
Aklagarmyndigheten. Aven fran aklagarmyndigheterna har det getts olika
bilder av hur man uppfattar att samverkan med polisen fungerar.

78 Transportstyrelsen Borlinge, méte 2011-08-23.

7 Viagverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se 6ver kontrollen av kér- och vilotids-
reglerna m.m. Rapport maj 2008.
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Enligt Aklagarkammaren i Norrort finns ett etablerat samarbete mellan
aklagarkammaren och polisen baserat pa goda personliga kontakter mellan
aklagare och poliser som &r verksamma inom respektive myndighet. Det finns
déremot inte ndgot mer institutionaliserat samarbete. Hér skulle dklagarna
gérna onska att det kunde etableras nagot arligt gemensamt utbyte dér t.ex.
yngre aklagare triffar polisen och Transportstyrelsen.”® Man uppfattar kon-
takterna med polisen som mycket goda och man vérdesétter att det inom
polisen finns hog kompetens i fragor som ror trafik.

Fran trafikpolisen i Stockholms ldn har man i uppfoljningen pekat pa att
det inte finns nigot samarbete med Aklagarmyndigheten samtidigt som man
menar att detta borde finnas.

Vid uppf6ljningen har trafikpolisen i Norrbotten pekat pé att man ar nojd
med samarbetet med aklagarmyndigheten i Lulea och tycker att det fungerar
bra.”

Samverkan mellan myndigheter pa regional niva — Vastra Gotaland

I Goteborg genomfors sedan mer 4n tio ar olika former av samordnade kon-
trollinsatser dir trafikpolisen, Tullen, Kustbevakningen, Arbetsmiljoverket,
Skatteverket, Forsdkringskassan, Kronofogdemyndigheten, Transportstyrel-
sen (tidigare Sjofartsinspektionen) och Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap (tidigare Réddningsverket) deltar. Fran borjan utgick samarbetet
kring kontrollerna fran den gemensamma plattformen Samtill.** Enligt trafik-
polisen innebdr samarbetet stora fordelar genom att myndigheterna far storre
samsyn genom att arbeta tillsammans vid t.ex. hamnkontroller. Det ar alltid
polisen som ansvarar for de gemensamma kontrollerna. Forsdkringskassan
och Skatteverket inhdmtar uppgifter for vidare kontroll, och ibland har de
direktkontakt med personal inne pd respektive myndighet. Kronofogdemyn-
digheten kan pa plats gora registerkontroller for att se om foraren och for-
donsdgaren m.fl. har skulder. Arbetsmiljoverket, Kustbevakningen och
Transportstyrelsen &r i forsta hand inriktade pa lasten och lastsdkringen. Ar-
betsmiljoverket hdmtar in uppgifter for att sedan goéra uppfoljning vid de
foretag dér lastningen har skett samt tar hand om andra arbetsmiljorelaterade
fragor. For Kustbevakningen och Transportstyrelsen &dr det mesta inriktat mot
sjotransport medan polisen &r inriktad pd végtransporten. Efter en myndig-
hetsgemensam kontrollinsats foljer respektive myndighet upp sina olika &dren-
den, som dérefter redovisas vid ett myndighetsgemensamt méte ndgon manad
senare.”'

78 Aklagarkammaren i Norrort, mbte 2011-09-09.
i Pohsmyndlgheten i Norrbottens lan, mote 2011-05-25.

% Samtill (samordnad tillsyn) var en arbetsgrupp som bildades 1988 med syfte att
samordna tillsynsmyndigheternas verksamheter i friga om landtransporter av farligt
gods. Det var da fraimst Arbetsmiljoverket, Kustbevakningen, Tullverket och Rédd-
ningsverket som deltog. Inriktningen var framst kontroller av farligt gods. Efter nagra
ar kom de andra myndigheterna med i gruppen.

8! polismyndigheten i Vistra Gotaland, e-brev 2011-07-11.
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Det fanns tidigare en samverkansgrupp i Véstra Gotaland. Den forsvann i
samband med tillkomsten av Transportstyrelsen. I samverkansgruppen deltog
personal frin Aklagarmyndigheten, Arbetsmiljoverket, Skattemyndigheten,
Kronofogdemyndigheten, Linsstyrelsen, Trafikpolisen, Sveriges Akeriforetag
och Svenska Taxiforbundet. Samverkansgruppen brukade ses en gang per
halvar for att utbyta erfarenheter. Samverkansgruppen uppges ha medverkat
till att oka forstdelsen for varandras arbete och underléttade kontakterna mel-
lan myndigheterna s4 att det blev littare att hjélpa varandra.*

Samverkan mellan myndigheter och branschen pa regional niva

Trafikpolisen i G6teborg har under aren bl.a. haft samverkan med foretradare
fran akeribranschen, olika transportskolor, fordonsindustrin och reporterteam
m.m. som f6ljt verksamheten for att fa 6kad forstéelse for hur kontrollerna gar
till och for efterfoljande arbete, t.ex. lagforing. Frén polisens hall har man
uppfattat gensvaret pa utbytet som positivt.®

Vid polisen i Stockholm 4r man ndjd med det utbyte och den samverkan
som sker med akeribranschen. Enligt polisen genomfors regelbundna mdten
pa olika nivéer med branschen. I detta har ocksa ingétt att branschen medver-
kat i att ge polisen utdkade kunskaper kring bl.a. cabotage.™

I uppf6ljningen har det frén polisens sida dven framforts att det finns en re-
sursproblematik som innebdr att man maste gora avvidgningar mellan hur
mycket tid man ldgger pa t.ex. samverkansmdten med branschen och hur
mycket tid som ldggs pad genomforande av kontroller. Enligt polisen kan det
vara svért att nd oseridsa akeriforetag via samverkan med branschen. Dessa
maste man i stéllet komma at via kontroller.

3.3 Samverkan mellan lander

3.3.1 Europeiskt trafikpolissamar bete

Europeiska trafikpolisnatverket Tispol

I borjan av 2000-talet bildades European Traffic Police Network (Tispol).
Natverket har dérefter vuxit successivt, bade nir det géller antalet medlemmar
och genomforda aktiviteter. De liander som ingér i Tispol dr samtliga EU-
medlemsstater samt Norge och Schweiz. Sverige ansokte om deltagande i
Tispol 2005 och &r sedan dess fullvirdig medlem i nétverket. Det svenska
deltagandet i samarbetet sker genom Rikspolisstyrelsen.® Syftet med Tispol
ar att forbéttra sdkerheten, minska antalet dodade och svart skadade ménni-

%2 Aklagarkammaren i Géteborg, méte 2011-06-09.
% Polismyndigheten i Vistra Gotaland, e-brev 2011-07-11.
84 polismyndigheten i Stockholms lin, e-brev 2011-08-17.
> Webbplatsen https://www.tispol.org/about/tispol-mission-statement, webbplatsen
www.polisen.se och webbplatsen www.svenskpolis.se.
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skor samt att verka for att lag och ordning upprétthélls pa de europeiska vé-
garna. Samarbetet dr ocksa till for att ge enskilda poliser mdjlighet till vidare-
utbildning och erfarenhetsutbyte genom kontakt med kolleger i andra lédnder.
Natverket arbetar dven med att organisera och samordna Europagemensamma
insatser och kampanjer samt initierar och stoder forskning om vigsakerhet. Se
vidare avsnitt 4.4.10 om samordnade végkontroller for lastbilar 2010 och
2011.

Tispol har tagit fram en strategi for dren 2011-2015 med en vision for sak-
ra vigar i hela Europa. Utgangspunkten for Tispols nya strategi dr den ak-
tionsplan for trafiksikerhet pa vdgarna som kommissionen tagit fram for aren
2011-2020. For att uppnd kommissionens mal for 2020 om att halvera antalet
dodade péa vdgarna pekar Tispol ut ett antal utmaningar att hantera. En av
dessa dr den tunga godstrafiken pa vdg med forare som bryter mot regler och
begér andra brott. I strategin for dren 2011-2015 finns en handlingsplan {for
Tispols fortsatta aktiviteter. De aktiviteter som tas upp i handlingsplanen
avser bl.a. att samarbeta och utveckla goda relationer med andra aktorer och
intressenter inom trafiksdkerhet, att driva fram nddvindig trafiklagstiftning
och sdkerstilla att de dvertradelser som upptécks hanteras pa ett &ndamalsen-
ligt sétt, att genomfora myndighetsovergripande aktiviteter for 6kad trafiksa-
kerhet samt att upptécka och avskridcka fran 6vertradelser av kor- och viloti-
der samt manipulering av fardskrivare.*

Cashsamar betet

I september 2009 inleddes ett samarbetsprojekt f6r 6kad trafiksékerhet inom
den tunga godstrafiken i Ostersjoregionen. Samarbetsprojektet som fatt nam-
net Cash (Connecting Authorities for Safer Heavy Goods Traffic in the Baltic
Sea Region) kommer att paga till september 2012. Projektet som totalt dispo-
nerar 3,4 miljoner euro finansieras med medel frdn EU:s regionala utveck-
lingsfond (69 procent), norska regeringen (6 procent) och projektdeltagarna
(25 procent). Férutom Sverige deltar d&ven Norge, Danmark, Finland, Estland,
Lettland, Litauen och Tyskland. Initialt var det meningen att Polen skulle ha
deltagit i projektet medan Sverige inte ingick som deltagare. Polen beslutade
dock att dra sig ur projektsamarbetet, och dé erbjods en mdjlighet f6r Sverige
att ga in som ersittare i projektet. I det nuvarande samarbetet ingér sex polis-
myndigheter, fem forskningsinstitutioner samt tre regionala finldndska rad
som projektpartner. Till huvudinriktningarna for samarbetet hor att harmoni-
sera utbildningsinsatser for myndigheter som utdvar tillsyn dver tunga gods-
transporter, stirka samarbetet mellan de myndigheter som arbetar med gréns-
overskridande tunga godstransporter samt att testa ny utrustning och system
som kan vara till nytta for myndigheterna i tillsynsarbetet.®’

% Tispol. Tispol Strategy 2011-2015. A vision for safer roads.
87 Rikspolisstyrelsen, méte 2011-11-17.
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I uppfoljningen har polisen i Stockholms ldn pekat pa att Cashprojektet in-
nebdr en utdkad kontaktverksamhet men att man dnnu inte har sett alla effek-
ter som projektet kan ge.™

Gransdver skridande samarbete mellan polisen i Norrbotten och
Rovaniemi

Utredningen om internationellt polisidrt samarbete konstaterar i ett betdnkan-
de fran april 2011 att det forekommer ett omfattande samarbete mellan Po-
lismyndigheten i Norrbottens 1én och finldndsk polis. Sedan 1999 finns sam-
verkansdverenskommelser mellan finldndska polisen i Lapplands 14n, central-
kriminalpolisen i Rovaniemi och ldnskriminalpolisen i Norrbotten avseende
gransoverskridande ordnings- och utredningsverksamhet® . Overenskommel-
serna har bl.a. legat till grund for gemensamma trafikkontroller, underréttel-
severksamhet samt spaning och tillslag vid brott. Sedan 2004 finns en sam-
bandsman fran finldndsk polis placerad i Luled, som ansvarar for kontakter
mot finlindska myndigheter.”

3.4 Branschens egna atgarder for att frimja god
regelefterlevnad

3.4.1 Sveriges Akeriforetag

Certifiering av akeriforetag for 6kad trafiksakerhet

Sveriges Akeriforetag erbjuder sina medlemsforetag méjlighet att bli certifie-
rade. De erfarenheter som Sveriges Akeriforetag har himtat in hittills frin
foretag som har genomfort certifiering ér att de fér rationellare verksamhet,
bittre ekonomi, en positiv instdllning hos kunder, anstéllda och allménhet
samt att det lockar framtida medarbetare och ger nya uppdrag.

Vid Sveriges Akeriféretag finns fem revisorer som utfor certifieringsrevi-
sioner.”’ T processen for att bli certifierad ingér bl.a. en certifieringsrevision
dér det gors stickprov pé olika delar i ledningssystemet och genomfors inter-
vjuer med personal och ledning for att sékerstélla att ledningssystemet &r
implementerat. Revisionen genomfors enligt en revisionsplan och avslutas
dérefter med att revisorn ldmnar synpunkter och redogorelser for observatio-
ner som framkommit. Efter revisionen har foretaget tvA ménader pa sig att
atgédrda det som framkommit vid revisionen. Efter godkénnande fran revisorn
utfirdar Sveriges Akeriféretag certifikat. Ett certifikat har en giltighetstid pa

% Polismyndigheten i Stockholms lén, e-brev 2011-08-17.

% Skrivelse, Polismyndigheten i Norrbottens lin, dnr AA 069-1732/03.

* SOU 2011:25 Utdkat polissamarbete i Norden och EU. Betinkande av Utredningen
om internationellt polisidrt samarbete, Stockholm 2011.

! Certifiering sker enligt nagot av foljande system SS-EN ISO 14001:2004, SS-EN
ISO 9001:2008, AFS 2001:1, SA Trafiksikerhetsstandard — som bygger pi ISO
14001:2004 samt fran 2012 ISO/DIS 39001.
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tre ar. For att certifikatet ska var giltigt krdvs minst en arlig uppfoljningsrevi-
sion. Vid en uppfoljningsrevision gar revisorn igenom valda delar i lednings-
systemet. P4 en trearsperiod ska hela systemet ha gétts igenom. Vart tredje ar
genomfors en ny systemrevision och da sker ocksd byte av revisor. Certifika-
tet fornyas efter en godkénd systemrevision och giltighetstiden forlings med

ytterligare tre ar.
Mojligheten finns att kombinera certifieringar enligt flera olika standarder
samtidigt.”

Billigare forsakringspremier for certifierade akeriforetag

Sveriges Akeriforetag har inlett ett samarbete med svenska forsikringsbolag
som innebdr att de akeriféretag som &r certifierade ges en ldgre premie nér de
tecknar forsdkring. Syftet med detta har varit att uppmuntra foretagen att
jobba med kvalitetsforbattringar och se ekonomiska fordelar med detta.

Enligt den danska branschorganisationen DTL har man &ven i Danmark
haft ett samarbete mellan akeribranschen och forsikringsbranschen som inne-
burit att certifierade &keriforetag har fatt lagre forsdkringspremier. Enligt
DTL visade det sig dock att de certifierade danska &keriforetagen inte var
inblandade i farre olyckor och tillbud och att forsékringsbolagen ddrmed inte
fick lagre kostnader for dessa @n for dem utan certifiering. Detta har medfort
att de danska forsdkringsbolagen inte ldngre vill ge lagre forsakringspremier
till de certifierade keriforetagen.”

Portal for trafiksakerhet

Sveriges Akeriforetag har i samarbete med ett forsikringsbolag skapat en
webbportal for trafiksikerhet.”* Ett syfte med portalen ér att den ska ge med-
lemmarna végledning att arbeta systematiskt med trafiksékerhet. P& portalen
kan akeriforetagen fa hjdlp med metoder, praktiska exempel och material,
bl.a. dokument, forarinstruktioner, policyforslag och bilder, som kan anvén-
das i foretagens trafiksékerhetsarbete. Frdn portalen kan man dven hdmta
exempel péd hur foretaget kan ta fram en trafiksékerhetspolicy och rutiner for
dagligt sikerhetsarbete. Av Sveriges Akeriforetags medlemmar har fler #n
4 000 foretag tagit fram en trafiksdkerhetspolicy.

P4 portalen finns forutom material och broschyrer som Sveriges Akerifore-
tag utarbetat dven ldnkar till publikationer m.m. frdn myndigheter som Tra-
fikverket, Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket.

%2 Inom Sveriges Akeriforetag har 212 av medlemsforetagen ISO 14001-certifierat sig.
Forutom ISO 14001-certifiering har 171 medlemsforetag ocksa certifierats med ISO
9001, 141 med Sveriges Akeriforetags Trafiksikerhetsstandard och 49 med AFS
2001:1. Ett forslag till ny standard ”Ledningssystem for trafiksékerhet” (Draft Interna-
tional Standard) DIS ISO 39001 diskuteras internationellt och véntas bli faststalld i
slutet av 2012. Fran bérjan av 2012 kommer Sveriges Akeriforetags revisioner och
certifiering av ledningssystem for trafiksdkerhet att baseras pa forslaget DIS ISO
39001, och dérefter pa ISO 39001 sé snart den #r faststilld. Sveriges Akeriforetag har
genomfort en utbildning om hur akeriforetag kan anpassa sina ledningssystem till den
nya standarden for trafiksékerhet.

' DTL, méte 2011-08-30.

% Webbplatsen www.trafiksaker.se.
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Utbildning och information till foretag

Sveriges Akeriforetag tillhandahaller en utbildning till medlemsforetagen,
Ratt fart. Utbildningen fokuserar pa vikten av att halla rdtt hastighet och riktar
sig till forare. Det material som anvédnds har tagits fram i samarbete med
Trafikverket. De fordelar med att halla ritt hastighet som Sveriges Akerifore-
tag framhéller ar att det &r bra for varumérket, ekonomin, miljon, trafikséker-
heten och arbetsmiljon.

Informationsinsatser for skolbarn

Som ett led i arbetet med att forbéttra trafiksdkerheten genomfor Sveriges
Akeriforetag tillsammans med ett foretag sedan 2007 en kampanj som riktar
sig till skolbarn upp till arskurs 5. Kampanjen har som syfte att forbittra barns
trafiksdkerhet i forhéllande till lastbilstrafik. En bakgrund till denna kampanj
ar att dven om olyckor mellan lastbilar och barn ér forhéllandevis fa i Sverige,
blir foljderna ofta svara i de fall dér olyckor sker. Fokus &r att 6ka den kun-
skap som barn bor ha i forhéllande till lastbilstrafik for att dka trafiksakerhe-
ten.

3.4.2 Insatser for 6kad kvalitet i upphandling av godstransporter
pa vag

QIII bildades 2005 och dr en ideell forening som édgs gemensamt av NTF och
LO. Foreningens mal ar att 6ka kvaliteten vid tunga végtransporter. For detta
tillhandahéller féreningen ett upphandlingsverktyg med krav pa arbetsmiljo,
trafiksdkerhet och milj6 vid transporterna. Verktyget kan anvindas av trans-
portkdpare i samband med utarbetande av forfragningsunderlag och avtals-
mallar. Transportkdpare kan utifran sitt kravstillande bli godkénda enligt QIII
och belonas med ett kvalitetsbevis fran foreningen.

Férutom att QIII beldnar transportkdpare delas ”Stora Akeripriset” &rligen
ut till &keriforetag som forbdttrar kundnyttan genom fokuserat arbete med
miljo, trafiksékerhet och personal. Priset delas ut tillsammans med bl.a. Sve-
riges Akeriforetag och NTF.”

% Webbplatsen www.q3.se. 2011-02-09.
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4 Kor- och vilotider

Regelverket for kor- och vilotider har tillkommit for att sékerstilla en sund
konkurrens mellan aktorerna i végtransportsektorn, ge forarna en god social
situation samt bidra till en god trafiksdkerhet.

Kapitlet inleds med trafikutskottets tidigare behandling av kor- och viloti-
der. Direfter beskrivs EU-bestimmelserna inom omradet samt de svenska
kompletterande bestimmelserna om kor- och vilotider. I kapitlet ges ocksé en
beskrivning av hur EU:s kontrolldirektiv har genomforts i medlemsstaterna
och 1 Sverige. I kapitlet beskrivs vidare hur polisen genomfor arbetet med
kor- och vilotidskontroller pa vég, de problem som finns med fusk samt de
svarigheter som finns med att kunna lagfora detta. I kapitlet beskrivs dven
botesnivder och sanktioner vid Overtrddelser samt polisens mojligheter att
hindra fortsatt fard i Sverige och de ldnder som uppf6ljningens internationella
utblick har omfattat. Vidare beskrivs hanteringen av kor- och vilotidsérenden
inom aklagarmyndigheterna samt samordnade kontroller med andra lénder. |
kapitlet beskrivs ocksa Transportstyrelsens Gvertagande av foretagskontrol-
lerna och det arbete som gjorts under 2011 med att hantera denna uppgift. I
kapitlet beskrivs sanktionerna vid 6vertrddelser i Sverige och andra ldnder.
Avslutningsvis redovisas vissa dtgérder som hittills har vidtagits for att for-
enkla for foretagen.

4.1 Riksdagens tidigare behandling

Trafikutskottet har tidigare betonat att reglerna om kor- och vilotider till-
kommit av trafiksékerhetsskdl. Utskottet har uttalat en forstaelse for att gél-
lande regler kan skapa vissa problem. Utskottet har dven framhallit att de
yrkesforare som omfattas av gillande regler for kor- och vilotider vanligtvis
framfor tunga fordon och att konsekvenserna av olyckor med tunga fordon
ofta blir forodande.”

Trafikutskottet har betonat att reglerna om kor- och vilotider fyller flera
viktiga syften, savil trafiksdkerhetsméssigt som arbetsmiljomaéssigt. Utskottet
har pekat pa att det finns vissa frdgor kring sévél regelverket som teknikut-
vecklingen. I de genomforandekommittéer som kopplas till EU-réttsakterna
arbetar Sverige, bl.a. mot denna bakgrund, for att forenkla och fortydliga
forutséttningarna for forarna. Utskottet har framfort att man ser med tillfreds-
stillelse pa att detta arbete har paborjats inom EU som kan komma att resulte-
ra i en fordndrad teknisk specifikation for en ny typ av fardskrivare som da
blir ett alternativ for fordonstillverkarna. Vidare har utskottet lyft fram att
tillverkarna av fardskrivare har ett stort ansvar nir det géller att se till att det

% Bet. 2008/09:TU13 Vissa vég-, fordons- och trafikfragor.
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finns tydliga manualer och att fardskrivarna utformas sé att de &r anvéndar-

vanliga och kan anvindas pé ett rimligt sdtt i forhallande till de regler som
P

giller.

4.2 Regler om kor- och vilotider och kontroller av
dessa

Det finns tva typer av regleringar for kor- och vilotider i den svenska yrkes-
trafiken. For ldtta fordon géiller nationella regler och for tunga fordon, dvs.
fordon och fordonskombinationer som har hdgre sammanlagd totalvikt &n 3,5
ton samt bussar oavsett vikt, géller EU-regler. Reglerna géller i alla EU:s
medlemslénder och tillimpas dven i EES-ldnderna Island, Liechtenstein och
Norge. For att sékerstilla att kor- och vilotidsreglerna foljs anvénds férdskri-
vare. EU-regelverket giller fr.o.m. den 11 april 2007. I 6vriga Europa och i
stora delar av Asien tillimpas de s.k. AETR-reglerna.”® Det har fr.o.m. den 20
september 2010 genomforts ett antal dndringar i AETR-reglerna som innebér
att dessa regler i stort Gverensstimmer med den gillande EU-forordningen®,
se nedan. I vissa fall tillimpas &dven AETR-reglerna i stillet for EU-
forordningen. Detta géller bl.a. vid korning helt eller delvis utanfor EU och
EES for hela resan under forutséttning att transporten kors till, fran eller ge-
nom ett land som ingér i AETR-6verenskommelsen.

4.2.1 EU-bestammel ser

EU-regleringar av kor- och vilotider har funnits i mer &n 40 ar. Den nu gél-
lande EU-forordningen'® #r direkt tillimplig i Sverige pa végtransporter av
gods for fordon eller fordonskombinationer med en hdgsta tilldten vikt 6ver
35 ton,m' oberoende av fordonets registreringsland, som utfors enbart inom

7 Bet. 2010/11:TU12 Vissa vég-, fordons- och trafikfragor.

Den europeiska overenskommelsen den 1 juli 1970 om arbetsforhallanden for for-
donsbesittningar vid internationella transporter (AETR). AETR-reglerna dr numera
dndrade s att de i stort sett ar likalydande med EG-forordning 561/2006. Vid kérning
helt eller delvis utanfér EU och EES géller AETR-reglerna for hela resan, forutsatt att
transporten kors till, fran eller genom ett land som ingér i AETR-6verenskommelsen.
Vid kérning inom ett land som inte dr medlem i EU, EES eller AETR giller landets
ggna bestaimmelser.

*Forordning (EG) nr 561/2006.

1% Den EU-réttsliga reglering som giller dr Europaparlamentets och rédets forordning
(EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av viss social lagstiftning
om vigtransporter (nedan kallad EG-forordning nr 561/2006). Forordningen ersatte
radets tidigare forordning (EEG) nr 3820/85. Den nya forordningen ersatte den gamla i
sl}/fte att fortydliga, forenkla och anpassa reglerna till nuvarande forhéllanden.

1% T EG-forordning nr 561/2006 avses med végtransporter all kérning helt eller delvis
pé en for allmén trafik upplaten vdg med ett lastat eller olastat fordon som anvénds for
transport av personer eller gods. Detta innebér att den som under nidgon del av ett
arbetspass kor pa en védg som &r uppldten for allmén trafik omfattas av kér- och vilo-
tidsreglerna under hela arbetspasset. En korning mellan tva viloperioder som sker helt
utanfoér en for allmén trafik upplaten vég faller ddremot utanfor regleringen. EG-
forordning nr 561/2006 géller for végtransporter av gods om fordonets hogsta tillatna
vikt, inklusive sldpvagn eller pahdngsvagn overstiger 3,5 ton. Detta giller oavsett den
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medlemsstaterna eller mellan medlemsstaterna, Schweiz och EES-ldnderna. 1
forordningen faststélls bl.a. regler om tillaten kortid, krav pa raster, dygns-
och veckovila m.m., transportforetagens ansvar, paféljder samt undantag fran
bestimmelserna i forordningen.'” En sammanfattning av EG-forordning nr
561/2006 finns i bilaga 1.

Vidare giller radets forordning om férdskrivare vid végtransporter.
forordningen finns regler om bl.a. principer och rickvidd, typgodkénnande av
fardskrivare, installation och besiktning och utrustningens anvdndning.

I Sverige finns kompletterande bestimmelser till de bada EU-
forordningarna i regeringens forordning (2004:865) om kor- och vilotider
samt fardskrivare.

103
I

Kommissionen ldmnade i juli 2011 forslag till ett antal dndringar i EU-
forordningen om fardskrivare. I forslaget pekar kommissionen bl.a. pa att en
betydande andel av de fordon som kontrolleras av polis eller personal inom
brottsbekdmpande myndigheter bryter mot sociallagstiftningen, bl.a. nir det
giéller bestimmelserna om fardskrivare. Enligt kommissionen syftar forslaget
till en bittre efterlevnad av de sociala bestimmelserna och till att minska
onddiga administrativa bordor genom att utveckla fardskrivarnas teknik och
oka effektiviteten. De forslag som ldmnas ror bl.a. att fardskrivare som tas i
bruk for forsta gangen ska kunna kommunicera med behériga kontrollmyn-
digheter medan fordonet &r i rorelse, att forarkortet ska integreras med kor-
kortet, att automatisk registrering av lokaliseringsuppgifter ska ske genom
Global Navigation Satellite System (GNSS) och minimiharmonisering av
pafoljder samt adekvat utbildning till tjanstemén som ansvarar for kontroll av
fardskrivare.'™ I mitten av oktober 2011 diskuterades forslaget vid ett mote
mellan EU:s transportministrar i Luxemburg. Infor motet pekade den svenska
infrastrukturministern pé att de forslag som fanns var alltfor langtgédende vad
avser kostnad i forhallande till nytta samt att den foreslagna satellitpositione-
ringen #r integritetskrinkande.'” Den 12 december 2011 deltog infrastruk-
turministern i ett ministerrddsmoéte med EU:s transportministrar dér en av de
fragor som aterkom pé dagordningen rorde fardskrivare vid végtransporter.

Kontrolldirektivet

Europaparlamentet och Europeiska unionens rad antog 2006 ett direktiv om
minimivillkor for genomfbrandet av radets forordningar'® om sociallagstift-

som kor yrkesmissigt (tillstdndspliktigt), i sin forvdrvsverksamhet (annan trafik dn
tlllstandsphktlg) eller privat.

127 enlighet med EG-forordning nr 561/2006) har medlemsstaterna méjlighet att gora
vissa nationella undantag Sverige har gjort 11 undantag. Dessa undantag géller trans-
porter som utfors pa svenskt territorium av svenska eller utldndska forare/fordon och
finns reglerade i forordning (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare.

% Fgrordning (EEG) nr 3821/85 av den 20 december 1985.

Europeiska kommissionen. Forslag till Europaparlamentets och radets forordning
om #ndring av radets forordning (EEG) nr 3821/85 om férdskrivare vid végtransporter
och om éndring av Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006. Brys-
sel 2011-07-19, KOM(2011) 451 slutlig.

103 http //sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=83 &artikel=4724799.

% Fgrordning (EEG) nr 3820/85 och forordning (EEG) nr 3821/85.
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ning pd vigtransportomrédet, det s.k. kontrolldirektivet.'”” Kontrolldirektivet

innefattar artiklar om bl.a. kontrollsystem, statistik, vdgkontroller, samordna-
de kontroller, kontroller i foretagens lokaler, samverkan inom gemenskapen,
informationsutbyte, riskvirderingssystem, rapport till kommissionen, bésta
metoder, kommittéforfarande, genomforandebestimmelser, forhandlingar
med tredjeldnder, uppdatering och inforlivande. I kontrolldirektivet anges
ocksa en gradering av overtrddelser som innebér en uppdelning mellan myck-
et allvarlig Overtrddelse, allvarlig 6vertrddelse och mindre allvarlig overtré-
delse. Medlemsstaterna skulle lata de bestdimmelser i lagar och andra forfatt-
ningar som ir nodvandiga for att f6lja kontrolldirektivet trdda i kraft senast
den 1 april 2007. I Sverige har direktivet inforlivats i det nationella regelver-
ket genom bl.a. férordning 2004:865 om kor- och vilotider samt fardskrivare
m.m. Transportstyrelsen har under 2011 gett ut en regelsamling med EU-
forordningar, EU-direktiv och EG-domar m.m.'"

4.2.2 Svenska kompletter ande bestammelser om kér - och vilotider

Forordning om kor- och vilotider samt fardskrivare mm.

Kompletterande bestimmelser finns i den svenska forordningen om kor- och
vilotider samt férdskrivare m.m. I denna forordning anges de myndigheter
som ska prova fragor och fullgéra de olika uppgifter som en medlemsstat har
enligt EU-forordningarna.'” 1 forordningen foreskrivs bl.a. att fordon som
registrerats fore den 1 maj 2006 far vara utrustat med en analog fardskrivare.
Det anges ocksa bl.a. vilka undantag som géller i Sverige fran férordning-
en. 110

Den svenska kor- och vilotidsférordningen innehaller bl.a. bestimmelser
om forfarandet for kontroll av kor- och vilotider samt av fardskrivare pd vig
och i foretags lokaler. Enligt forordningen ska kontroller av hur foretagen
foljer kor- och vilotidsreglerna genomforas regelbundet i foretagens lokaler
eller hos myndigheten utifran dokument eller uppgifter som har himtats eller
begirts in fran foretagen. Transportstyrelsen &r fr.o.m. 2011 behorig kon-
trollmyndighet vid foretagskontroller. Enligt forordningen ar behorig kon-
trollmyndighet i fraga om kontroller pa vig liksom tidigare polismyndighe-
terna. Behérig kontrolltjinsteman ér poliser och bilinspektorer.'"" Bilinspek-

%7 Med kontrolldirektivet avses direktiv (2006/22/EG). D& forordning 3820/85 har
uatgphért att gélla tillimpas kontrolldirektivet numera pa férordning 561/2006.

% Transportstyrelsen. Regelsamling Kor- och vilotider 2011.

19 EG-forordning nr 561/2006 samt radets forordning (EEG) nr 3821/85 av den 20
december 1985 om fardskrivare vid végtransporter.

"9°Till undantagen hér bl.a. jordbruks- och skogsbrukstraktorer som inom en radie av
hogst 100 kilometer frén foretaget som anvander dem, fordon med mellan 10 och 17
sittplatser vilka uteslutande anvinds for icke-kommersiell persontransport, cirkusfor-
don m.m. (jfr artiklarna 11-15 i férordning (EG) nr 561/2006.)

" Riksdagen beslutade i maj 2011 om att anta regeringens forslag till lag om &ndring i
fordonslagen. Beslutet innebér bl.a. att det av fordonslagen (13 § 2 kap.) framgér att en
tjansteman vid Transportstyrelsen med sdrskilt forordnande far genomfora kontroll i
foretagets lokaler eller liknande eller pé ett omréde i anslutning till dessa.
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torerna dr civila medarbetare och har ddrmed inte samma befogenheter som
. 112
poliserna.

Lag omarbetstid vid visst vagtransportarbete

Det s.k. vigarbetsdirektivet'"” ar inforlivat i den svenska lagstiftningen ge-
nom inférande i lagen (2005:395) om arbetstid vid visst vigtransportarbete.'"

Lagen dr dispositiv i vissa delar genom att den tillater att avvikelser far go-
ras genom kollektivavtal. T lagen definieras vad som avses med ordinarie
arbetstid, overtid och mertid. Vidare finns bl.a. regler om begransningar av
den sammanlagda arbetstiden, nattarbete, information om arbetstidens for-
laggning, raster och pauser. Arbetsgivaren ska registrera all arbetstid som
omfattas av denna lag. Registren ska bevaras hos arbetsgivaren i minst tva ar
efter den tidsperiod som arbetet omfattar. Transportstyrelsen ska se till att
lagen f6ljs och har rétt att pa begéran fa de upplysningar och handlingar som
behovs for tillsynen av arbetsgivaren. For att kunna utova tillsynen har Trans-
portstyrelsen rétt att fa tilltrade till arbetsstdllena. En arbetsgivare som bryter
mot reglerna i lagen ska domas till boter. Om arbetsgivaren bryter mot ett
foreldggande eller forbud fran Transportstyrelsen ska denne domas till boter
eller fangelse i hogst ett ar. Om en arbetsgivare har vertritt bestimmelserna
om overtid utan att ha stod i kollektivavtal eller att ha fatt dispens utgar en
sarskild avgift (6vertidsavgift).

Europaparlamentet rostade den 16 juni 2010 mot ett forslag fran kommis-
sionen om att egenforetagare inte ldngre ska vara undantagna frén direktiv
2002/15/EG. Det innebir att egenforetagare enligt direktivet nu omfattas av
samma arbetstidsregler som anstillda forare. Med anledning av detta pagar ett
beredningsarbete inom Niringsdepartementet avseende forfattningsdndringar
som behover goras i lagen om arbetstid vid visst vigtransportarbete.

Aklagarmyndigheten har pétalat i uppfoljningen att de i sitt remissvar har
uppmirksammat att forordningen om kor- och vilotider samt fardskrivare
mm.' i vissa fall reglerar samma forseelse som lagen om arbetstid vid visst
véigtranspoﬁarbetem. Aklagarmyndigheten har dven papekat att enligt for-
ordningen &r pafoljderna for dessa forseelser penningbdter medan den enligt
lagen ér dagsboter. Av EU-direktivet om arbetstidens forldggning for perso-
ner som utfor mobilt arbete avseende végtransporter117 framgar att reglerna

"2 Bilinspektorerna har inte en polis befogenhet att ingripa vid misstanke om brott.
Enligt fordonslagen har bilinspektorer mojlighet att stoppa fordon for att genomfora
kontroll pa vig och de har tilltrdde till slutna utrymmen 1 ett fordon for att kontrollera
att fordonet &r ratt lastat. Bilinspektorerna vid davarande Viégverkets overfordes till
Plcs)lisen 1995.

Europaparlamentets och radets direktiv 2002/15/EG om arbetstidens forlaggning for
personer som utfor mobilt arbete avseende vagtransporter.

Lagen giller for mobila arbetstagare som é&r anstéillda av foretag etablerade i en
medlemsstat och som deltar i sddana végtransporter for vilka forordning (EG) nr
561/2006 och AETR-reglerna ska tillimpas.

"> Esrordning 2004:865 om kér- och vilotider samt férdskrivare m.m.
18 L ag (2005:395) om arbetstid vid visst vigtransportarbete.

Europaparlamentets och radets direktiv 2002/15/EG av den 11 mars 2002 om ar-

betstidens forlaggning for personer som utfor mobilt arbete avseende vagtransporter.
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om kor- och vilotider som implementeras genom forordningen ska vara dver-
ordnade de regler som i Sverige implementeras genom lagen. Aklagarmyn-
digheten har papekat att detta inte framgéar av de svenska forfattningarna samt
att det dr en mycket underlig situation nir en forordning egentligen, enligt
EU-rétten, dr 6verordnad en lag. Samma myndighet pekar vidare pé att dven
paféljderna gor att det blir en konflikt d& dagsboter egentligen dr Gverordnat
penningbdter. I samband med den senaste foreslagna dndringen av lagen om
arbetstid vid visst végtransportarbete uttalades i lagradsremissen att denna
konflikt bor 16sas inom ramen for den ténkta avkriminaliseringen av yrkestra-
fikomradet.

Justitiedepartementet tillsatte i mars 2011 en utredning om anvéndningen

av straffrétt som ska avrapporteras senast i april 2013.""

Sveriges internationella 6verenskommel ser efter genomférda
andringar i AETR

Det kan noteras att det dnnu inte finns ndgon svensk internationell dverens-
kommelse som ticker in de senaste &dndringarna av  AETR-
6verenskommelsen. Den senast giltiga svenska internationella ¢verenskom-
melsen ar frdn 1992, och av férordning (1993:185) om arbetsforhallanden vid
vissa internationella védgtransporter framgar vilka Overenskommelser som
géller. Forordningen innehéller en gammal version av AETR och det har
gjorts dndringar efter detta. Inom Utrikesdepartementet haller man pa att ta
fram en svensk internationell dverenskommelse for de senaste dndringarna i
AETR, och inom Néringsdepartementet pagar det ett beredningsarbete for att
ersitta den nuvarande forordningen om arbetsférhallanden vid vissa interna-
tionella vigtransporter. >’

Hanvisningar till oversikt for kor- och vilotidsregler samt fardskrivare
Transportstyrelsen har pa webbplatsen yrkestrafiken.se samlat lankar till de
regler som finns om kor- och vilotider samt fardskrivare. Informationen riktas
1 forsta hand till férare och arbetsgivare inom transportbranschen.

4.3 Okade krav pé kontroller av kor- och vilotider

4.3.1 Kor- och vilotidskontroller inom EU

Kommissionen pekade redan 2001 pa behovet av skérpta kontroller och sank-
tioner, sarskilt nir det giller sociallagstiftning inom vigtransportomradet.'*'
Kommissionen framholl nédvéndigheten av att 6ka antalet kontroller, upp-
muntra ett systematiskt informationsutbyte mellan medlemsstaterna och sam-

!% Aklagarmyndigheten, e-brev 2012-01-25.
? Justitiedepartementet, dir. 2011:31.
120 A klagarmyndigheten, e-brev 2012-01-25.
12l yitboken Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010.
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ordna kontrollverksamheten for att motverka osund och illojal konkurrens
inom sektorn. Kommissionen pekade samtidigt pa att effektiviteten hos ge-
menskapslagstiftningen och den nationella lagstiftningen beror pa en korrekt
tillimpning av bestimmelserna inom samtliga delar av gemenskapen. '

I kontrolldirektivet'”® fran 2006 anges att det dr nodvindigt att se till att de
sociala reglerna tillimpas korrekt och att de tolkas pa ett enhetligt sétt inom
végtransportomradet genom att faststidlla minimikrav for medlemsstaternas
enhetliga och effektiva kontroller av att de tillimpliga bestimmelserna foljs.
Kontrollerna bor syfta till att forebygga och minska antalet dvertradelser.

Enligt kontrolldirektivet skulle varje medlemsstat organisera kontrollerna
pa ett sadant sitt att 1 procent av arbetsdagarna for forare som omfattas av
kor- och vilotidsbestimmelserna inklusive bestimmelserna om fardskrivare
kontrolleras fran och med den 1 maj 2006. Denna procentandel skulle dkas
till minst 2 procent frdn och med den 1 januari 2008 och till minst 3 procent
fro.m. den 1 januari 2010. Kommissionen far enligt kontrolldirektivet dka
denna ligsta procentandel till 4 procent fran och med den 1 januari 2012
under forutsdttning att i genomsnitt mer &n 90 procent av alla kontrollerade
fordon &r utrustade med digital fardskrivare. Nar kommissionen fattar sitt
beslut ska den dven ta hénsyn till de befintliga tillsynsatgiardernas effektivitet,
sarskilt i fraga om huruvida digitala fardskrivaruppgifter finns att tillgd i
foretagens lokaler.'** Overgéngen till digitala firdskrivare sker bl.a. mot
bakgrund av att man inom EU vill fa till stind en modernisering av det gamla
systemet, ge sikerhet mot manipulation och forbéttra konkurrensen bland
tillverkarna av utrustning. Da forutséttningarna dnnu inte har uppfyllts ar det
som géller for 2012 att minst 3 procent av arbetsdagarna ska kontrolleras.

Enligt kontrolldirektivet ska kontroller ske regelbundet, bade pa vdgarna
och i foretagens lokaler, pa sadant sitt att de ticker minst 3 procent av arbets-
dagarna for forare av fordon som omfattas av forordningarna (EG) nr
561/2006 och (EEG) nr 3821/85. Enligt kontrolldirektivet skulle minst 15
procent av det sammanlagda antalet arbetsdagar som kontrolleras ske ute pa
vigarna och minst 30 procent i foretagens lokaler fram till 2008. Fran och
med den 1 januari 2008 ska minst 30 procent av det sammanlagda antalet
kontrollerade arbetsdagar kontrolleras ute pa vdgarna och minst 50 procent i
foretagens lokaler.

122 Europeiska kommissionen. Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010:
Vigval infor framtiden (KOM(2001) 370).

* Europaparlamentets och ridets direktiv 2006/22/EG av den 15 mars 2006 om mi-
nimivillkor f6r genomférande av radets forordningar (EEG) nr 3820 och (EEG) nr
3821/85 om sociallagstiftning pa végtransportomradet samt om upphévande av radets
direktiv 88/599/EEG.

* Enligt Transportstyrelsen innebir detta att ca 1000000 dagsverken skulle
kontrolleras 2010 och om forutsittningarna hade uppfyllts, att mer &n 1 500 000
dagsverken skulle ha kommit att kontrolleras fr.o.m. 2012. Webbplatsen
www.transportstyrelsen.se.
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Kommissionens uppfdljning for perioden 20052006

Enligt kontrolldirektivet ska medlemsldnderna l&mna information till kom-
missionen med uppgifter om bl.a. antalet forare som kontrollerats pa véigarna,
antalet kontroller i foretagens lokaler, antalet kontrollerade arbetsdagar och
antalet rapporterade Overtrddelser samt antalet och typen av rapporterade
overtrddelser med uppgift om huruvida det rort sig om gods- eller person-
transport.

I en uppfoljningsrapport som kommissionen redovisat om tillimpningen
av social lagstiftning om végtransporter under 2005-2006 uppmairksammas
att Sverige tillsammans med Cypern, Estland, Irland, Nederldnderna och
Portugal inte uppfyllde minimikraven om en obligatorisk kontrollandel om
1 procent av alla arbetsdagar.'” I samma rapport konstaterades vidare att
effekterna av den nya forordningen'*® dnnu inte kunde mitas under rapporte-
ringsperioden. Enligt rapporten forvintades dock de nya reglerna underlétta
kontrollen av att sociallagstiftningen efterlevs d4 de tillhandahéller en riktad
modell, baserad pa riskbedomningar, stirker samarbetet mellan medlemssta-
terna och ger kommissionen genomforandebefogenheter, sérskilt med hinsyn
till minimikrav for kontroller pd védgarna och i foretagslokaler, standardut-
rustning for tillsynsenheter och vilka sakforhéllanden som ska betraktas som
overtradelser. Det konstateras dven att storre vikt maste nu ldggas vid en
effektiv och harmoniserad tillimpning av de forbattrade reglerna. '’

Kommissionens uppfdljning 2007—2008

Perioden 2007-2008 ar de senaste ar som kommissionen f6ljt upp och sam-
manstillt resultat for. Kommissionens uppf6ljning visar att vid vagkontroller
som genomforts 2007-2008 hade fordon fran Ungern (44 procent) och Frank-
rike (42 procent) hogst andel digitala fardskrivare medan Grekland (1 pro-
cent) och Slovenien (7 procent) var de linder som hade ldgst andel. Fran
Sverige hade inga uppgifter redovisats for andelen digitala férdskrivare, se
vidare bilaga 7."**

12 Europeiska gemenskapernas kommission. Rapport frin kommissionen om tillimp-

ningen under 2005-2006 av foérordning (EEG) nr 3820/85 om harmonisering av viss
social lagstiftning om végtransporter. Bryssel den 3.8.2009 KOM(2009) 416 slutlig.

® Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 om kértider och vilo-
perioder och dess genomfdrandedirektiv 2006/22/EG5 om minimivillkor for genomfo-
rande av radets forordningar (EEG) nr 3820/85 och (EEG) nr 3821/85,

Europeiska gemenskapernas kommission. Rapport frdn kommissionen om tillamp-
ningen under 2005-2006 av forordning (EEG) nr 3820/85 om harmonisering av viss
soc1al lagstiftning om végtransporter. Bryssel 2009-08-03 KOM(2009) 416 slutlig.

® European commission, Commission staff working document, Brussels, 7.1.2011
SEC(2011) 52 final.
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TABELL 10 ANTAL ARBETSDAGAR KONTROLLERADE I FORHALLANDE TILL
MINIMIANTAL ARBETSDAGAR SOM SKA KONTROLLERAS UNDER
PERIODEN 2007-2008

Land Minsta antal Antal Utfért som Utfért som
arbetsdagar kontrolle- vagkontrol- foretags-

att kontrollera radear- ler kontroller

betsdagar

Osterrike (2008) 709 104 2065 195 74 % 26 %
Belgien 1 091 422 176 142 10 % 90 %
Bulgarien 723 685 2972157 89 % 11%
Cypern 107 973 121 765 32% 68 %
Tjeckien 846 613 4557725 68 % 32%
Danmark 330 000 355188 85 % 15 %
Estland (2008) 99 440 106 147 45 % 55%
Finland 555 060 694 555 71 % 29 %
Frankrike 3228 862 16 989 887 88 % 12%
Tyskland 8915774 22752776 93 % 7%
Grekland 1736 539 154 411 9% 91 %
Ungern 840 002 1711 065 81 % 19 %
Irland 329 852 481 197 21 % 79 %
Italien 4990 809 8775074 80 % 20 %
Lettland 628 765 1876 177 55% 45 %
Litauen 450 024 604 410 43 % 57 %
Luxemburg 84915 117 945 89 % 11%
Malta 1051 1643 64 % 36 %
Nederldnderna 932 349 1494 777 83 % 17 %
Polen 3347921 3280996 56 % 44 %
Portugal — - - -
Ruménien (2008) 960 289 3970277 90 % 10 %
Slovakien 252 049 286 282 45 % 55%
Slovenien 215580 214981 55 % 45 %
Spanien 3667 529 5050776 77 % 23 %
Sverige 917 400 1243 956 75 % 25%
Storbritannien 3369 448 3612243 81 % 19 %
Norge 480 000 549 453 73 % 27 %
Samtliga 38721 033 84 041 058 83 % 17 %

Kailla: Europeiska gemenskapernas kommission. Commission staff working document —
Report on the implementation in 2007-2008 of Regulation (EC) No 561/2006 on the har-
monization of certain social legislation relating to road transport and of Directive
2002/15/EC on the organization of the working time of persons performing mobile road
transport activities. 25th report from the Commission on the implementation of the social
legislation relating to road transport). Brussels, 7.1.2011 SEC(2011) 52 final.

Enligt de uppgifter som kommissionen sammanstéllt 6kade antalet kontrolle-
rade dagar med 39 procent mellan perioden 2005-2006 och den senast redo-
visade métperioden 2007-2008. Som tidigare sagts ska enligt direktivet minst
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30 procent av kor- och vilotidskontrollerna genomforas i form av végkontrol-
ler och minst 50 procent som foretagskontroller fr.o.m. 2008. Som framgar av
ovanstdende tabell genomfordes huvuddelen (83 procent) av kor- och vilo-
tidskontrollerna i form av vigkontroller under 2007-2008.'*

I kor- och vilotidsforordningen'™” anges att om det vid en vigkontroll av
ett i Sverige registrerat fordon i en annan stat inom EES framkommer om-
stindigheter som ger anledning att anta att féraren har begatt en dvertridelse
som inte kan styrkas under kontrollforfarandet pa grund av att nédvéndiga
uppgifter saknas, ska Transportstyrelsen pa begéran bistd den behoriga myn-
digheten i den berdrda staten vid utredningen av drendet. Enligt uppgift fran
Transportstyrelsen har de inte kontaktats av nagra andra ldnders myndighet
for att bistd dem vid utredning av dvertrddelser inom kor- och vilotidsomrédet
under 2011. Ddremot har Transportstyrelsen vid nigra tillfdllen haft kontakt
med andra stater inom EES for att f4 hjélp med utredning. "’

4.3.2 Kor- och vilotidskontroller i Sverige

Enligt Transportstyrelsens berdkningar berdrs ca 700 000 personer i Sverige
direkt i sin yrkesroll av reglerna om kor- och vilotider.'*

I nedanstédende tabell redovisas de prognostiserade antalen arbetsdagar
som i enlighet med EU-kraven ska kontrolleras under 2007—2012. Berékning-
arna bygger pa en uppskattad trafikutveckling med nolltillvdxt mellan 2008
och 2009 och en successiv 6kning till 3 procent for 2012.

Nir det giller den kontrollandel om minst 4 procent som angetts for 2012,
kvarstar dock fortfarande nivdn om 3 procent dd kommissionen har angett
som en forutsittning for hojning till 4 procent att det ska ske forst da det finns
digitala fardskrivare installerade i 90 procent av de fordon som omfattas av
kor- och vilotidsreglerna. Enligt tidigare gjorda berdkningar frdn Transport-
styrelsen uppgick fordonsbestdndet i trafik dér fardskrivare krdvdes vid
halvérsskiftet 2009 till 147 500 i Sverige.'” Av dessa hade 39 800 (ca
27 procent) digital firdskrivare."”* Utifran detta har Transportstyrelsen pekat
pa att en rimlig prognos é&r att andelen digitala fardskrivare tidigast 2017 kan

' Europeiska gemenskapernas kommission. Commission staff working document —
Report on the implementation in 2007-2008 of Regulation (EC) No 561/2006 on the
harmonization of certain social legislation relating to road transport and of Directive
2002/15/EC on the organization of the working time of persons performing mobile
road transport activities. 25th report from the Commission on the implementation of
the social legislation relating to road transport). Brussels, 7.1.2011 SEC(2011) 52 final.
® Férordning (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare m.m. (10 § 7 kap.)
; Transportstyrelsen, e-brev 2011-10-04.
Transportstyrelsen, mote 2011-11-10.
Hiér kan observeras att det antal fordon som anges avser samtliga fordon som omfat-
tas av kor- och vilotidsreglerna, dvs. inte bara tunga lastbilar.
% Enligt Transportstyrelsen har de redovisade uppgifterna om antalet fordon dar
fardskrivare kridvs dérefter reviderats utifrdn att kommissionen dndrat modeller for
berdkningsforfarandet. Detta innebar att de uppgifter som redovisas i denna rapport om
antalet fordon dér fardskrivare krévs kan skilja sig at beroende pa tidpunkten da déava-
rande Viégverket eller Transportstyrelsen tagit fram de redovisade uppgifterna.
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uppga till nirmare 100 procent.” Som jimforelse kan nimnas att enligt
Rigspolitiet uppgér andelen digitala fardskrivare for 2011 till ca 72 procent i
Danmark. ">

Det totala antalet arbetsdagar som ska kontrolleras berdknas genom att an-
talet arbetsdagar per forare under en referensperiod multipliceras med det
totala antalet fordon som omfattas av reglerna om kor- och vilotider. Nar man
pa detta sitt har beréknat det totala antalet arbetsdagar s& multipliceras detta
med den nivd som EU faststéllt for den andel som ska kontrolleras de olika
aren. Som framgér av tabellen nedan var prognoserna ver antalet arbetsdagar
som dévarande Végverket tog fram och som Transportstyrelsen darefter upp-
daterat mycket hogre dn de prognoser som senare har berdknats av Transport-
styrelsen. Den forklaring som Transportstyrelsen har ldmnat till detta i upp-
foljningen é&r att berdkningsgrunden har dndrats genom att s.k. skiftgdng m.m.

. R " L
inte langre ska riknas in."”’

TABELL 11 KRAV PA KOR- OCH VILOTIDSKONTROLLER ENLIGT KONTROLLDI-
REKTIVET (2006/22/EG)

2007 2008 2009 2010 2011 2012

Andel kontrollerade

arbetsdagar 1% 2% 2% 3% 3% 3%
— varav andel vig-

kontroller 15 % 30 % 30 % 30 % 30 % 30 %
— varav andel foretags-

kontroller 30 % 50 % 50 % 50 % 50 % 50 %
— varav andel valfria

kontroller 55 % 20 % 20 % 20 % 20 % 20 %

Antal arbetsdagar i Sverige som ska kontrolleras, enligt prognos (tusental)
Prognos antal arbetsdagar 330 612 936 964 1003 1003

— varav minsta antal
kontrollerade arbetsdagar
pa vig 49,5 1833 280,8 289,2 300,9 300,9

— varav minsta antal
kontrollerade arbetsdagar
hos foretag 99 306 468 482 501,5 501,5

— varav valfritt antal
kontrollerade arbetsdagar
pé vig 181,5 1224 187,2 192,8 200,6 200,6

Killa: Uppgifter om antalet arbetsdagar som ska kontrolleras har hamtats fran Transportsty-
relsens promemoria fran 1 juli 2010 med framstillning till regeringen om kontroll av kor-
och vilotider i foretag samt Végverkets rapport fran maj 2008 dér ett regeringsuppdrag
redovisas om uppdrag att se 6ver kontrollen av kor- och vilotidsreglerna m.m.

Som framgar av polisens uppgifter har Sverige, forutom 2009 och 2011,
uppfyllt EU:s krav om kontroller av kor- och vilotider, se tabell nedan. Dér-

"% Transportstyrelsen. Regeringsuppdrag — Uppdrag till Transportstyrelsen med anled-
ning av vissa frdgor gillande yrkestrafiken inom vdgomridet. Lagesrapport om ett
gvertagande av kontroller av kor- och vilotider i foretag. Rapport 1 mars 2010.

138 Rigspolitiet, méte Képenhamn 2011-08-29.

7 Transportstyrelsen, e-brev 2012-02-02.
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emot har andelen kontrollerade arbetsdagar som skulle ske som foretagskon-
troller inte uppfyllts nadgot av aren under perioden 2007-2011. D& Transport-
styrelsen efter att ha Overtagit ansvaret for foretagskontroller fr.o.m. 2011
bara har genomfort enstaka foretagskontroller har det totala antalet kontrolle-
rade arbetsdagar pa vdg och i foretag ndra nog halverats under 2011 jamfort
med 2010. Eftersom EU-kravet for 2011 é&r att hélften av kor- och vilotids-
kontrollerna ska genomforas som foretagskontroller innebér detta att Sverige
inte kommer att uppfylla EU-kraven for 2011.

I uppf6ljningen har framkommit att Rikspolisstyrelsen och Transportsty-
relsen har utgatt fran olika underlag om antalet arbetsdagar som ska kontrolle-
ras fr.o.m. 2011, se vidare bilaga 9.

Enligt Rikspolisstyrelsen har de utgatt fran ett tidigare férdelningsunderlag
i enlighet med forordning (EG) nr 561/2006 eftersom de inte sdger sig ha fatt
nagon uppgift fran Transportstyrelsen om att en ny berdkningsmodell géller. I
polisens planeringsforutsittningar for 2010 har man utgétt fran att antalet
arbetsdagar som polisen skulle kontrollera uppgick till 1 112 000. I planering-
en for 2011 och 2012 har polisen utgatt frén att 1 115 800 arbetsdagar ska
kontrolleras per &r och att polisen ska genomfora hélften av dessa (579 000)
som vigkontroller.**

I uppfoljningen har Transportstyrelsen uppgett att nya berdkningar av anta-
let arbetsdagar som ska kontrolleras har gjorts efter att kommissionen kom
med nya direktiv 2010. Transportstyrelsen har gjort de nya berdkningarna
enligt f6ljande.

Antalet arbetsdagar per forare under referensperioden = 220.
Totala antalet fordon som omfattas av KoV = 85 000.
Totala antalet arbetsdagar (220 x 85 000) = 18 700 000.

4. Minimikontroller 3 procent (0,03 x 18 700 000) = 561 000.

W=

Enligt Transportstyrelsen skulle det totala antalet arbetsdagar som skulle
kontrolleras 2011 och som ska kontrolleras 2012 dérmed uppga till 561 000
och dessa ska fordelas pd hilften (280 500 arbetsdagar) mellan Transportsty-
relsens foretagskontroller och polisens vigkontroller av kér- och vilotider. "’

138 Rikspolisstyrelsen, e-brev 2012-02-01.
1% Transportstyrelsen, e-brev 2012-02-02.
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TABELL 12 GENOMFORDA KONTROLLER AV KOR- OCH VILOTIDER PA VAG OCH I
FORETAG 2007-2011

Ar Kontroller pavag Kontroller i foretag Totalt
Antal Kontrolle- Antal Kontrolle- Kontrol- Kontrolle-
kontrol- rade kontrol- rade ler vag + rade
ler pa arbetsda- lerade arbetsda- foretag arbetsda-
vag gar foretag gar gar vag +
foretag
2007 46 954 352281 454 94 672 47 408 446 953
2008 42 348 584 184 362 213 660 42 710 797 844
2009 38 993 647 869 322 265 588 39315 913 457
2010 33 446 707 060 247 438 009 33 693 1114569
2011 26951 608 876 7 3512 26 958 612 388

Kalla: Polismyndigheten i Stockholms lén, e-brev 2011-10-10, Rikspolisstyrelsen, e-brev
2012-01-27.

Uppgifter som tagits fram fran polisens redovisningssystem visar att det fun-
nits skillnader mellan ldnen nér det géller omfattningen av genomforda kon-
troller. Enligt polisen beror dessa skillnader pa hur man valt att ldgga upp
verksamheten. Som exempel kan ndmnas att Polismyndigheten i Stockholms
lén fore 2011 valde att genomfora fler besok pa foretag medan andra polisdi-
strikt i stdllet valde att kontrollera fler forare och antal dagar pa samma fore-
tag.

Efter 6verforingen av ansvar for foretagskontroller till Transportstyrelsen
har det frdn de polismyndigheter som intervjuats under uppfoljningen fram-
forts farhdgor om att det kan ta tid innan omfattningen av de kontroller av
kor- och vilotider som ska genomforas i foretag enligt EU-kraven kommer att
uppfyllas i Sverige. Nagot som ocksa har patalas fran trafikpolisen i Stock-
holms lén dr att en del av den brottsforebyggande verksamheten forsvinner i
och med att polisen sedan arsskiftet 2010/11 inte genomfor besok ute 1 foreta-
gen. Det hittillsvarande arbetssittet med att pa plats genomfora foretagsbesok
menar man fran trafikpolisen har varit positivt d& man har kunnat se en klar
forbittring hos de foretag som besokts.'*

Overtradel ser

Vigverket Konsult genomférde 2007 métningar av regelefterlevnaden inom
den kommersiella godstrafiken pa det statliga vignitet.'*" Kontrollerna av
kor- och vilotider for forare visade att ndrmare tva tredjedelar uppvisade
négon typ av anmirkning.'*

149 polismyndigheten i Stockholms liin, e-brev 2011-10-10.

Maitningarna genomfordes i Dalarna, Norrbotten, Skane, Stockholm och Vistra
Gotaland.
12 vigverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se dver kontrollen av kér- och vilotids-
reglerna m.m.
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Som framgar av de uppgifter som redovisas i tabellen nedan har 6kningen i
andelen kontrollerade arbetsdagar under perioden, med undantag for 2009,
ocksa medfort att polisen identifierade och anmailde fler 6vertradelser mot
regelverken. For 2007 — da 1 procent av arbetsdagarna skulle kontrolleras —
anmaéldes totalt 27 672 dvertradelser. For 2008 och 2009 skulle 2 procent av
arbetsdagarna kontrolleras och antalet anmélda 6vertradelser 6kade till totalt
37 320 for 2008 for att sedan minska till 25 340 for 2009. For 2010 och 2011
skulle 3 procent av arbetsdagarna kontrolleras och for 2010 skedde mer &n en
dubblering av antalet rapporterade overtradelser, till 56 887, for att darefter
minska till 37 987 for 2011. D& det enligt polisen kan finnas felaktigheter i de
inmatningar som gjorts av de olika ldnspolismyndigheterna, bor uppgifterna
tolkas med en viss forsiktighet.

TABELL 13 POLISENS RAPPORTERADE OVERTRADELSER I SVERIGE

Overtridelser Overtridelser mot Rapporterade Totalt antal
mot forordning forordning EEG ~ brister pa analog rapporterade
(2004:865) om 3821/85 om fard- och digital ~ 6vertrddelser mot
kor- och viloti- skrivare vid vag- fardskrivarut- forordning

der samt férd- transporter rustning 2004:865 och

skrivare EEG 3821/85
2007 5885 21107 680 27 672
2008 2997 33768 555 37320
2009 7249 17 525 566 25340
2010 22276 34020 5901 56 887
2011 21963 15389 635 37 987

Kalla: Rikspolisstyrelsen, e-brev 2012-02-01.

Nér det géller brister pa analog och digital fardskrivarutrustning som polisen
rapporterat géller den Overvigande delen av Overtrddelserna (90 procent)
foljande.

e Reglagen pa fardskrivaren har inte anvénts pa foreskrivet sétt for att
registrera den aktivitet foraren har, kortid, rast eller viloperiod, annat ar-
bete eller tillgédnglighet.

e Inmatning av uppgifter pa diagramblad eller landskod. Nagon eller flera
av dessa uppgifter saknas pa diagrambladet i den analoga fardskrivaren:
start och slutort, fullstindigt namn pa foraren, datum nér bladet paborja-
des respektive avslutades. Vad avser den digitala fardskrivaren har lands-
kod inte matats in nér korpasset pdborjades respektive avslutades.

e Diagramblad, forarkort eller manuell registrering har inte kunnat uppvi-

sas sé att kontrollen kunnat genomforas.'*

I uppf6ljningen har polisen i Norrbotten pekat pé att av de kor- och vilotids-
kontroller som de gdr pa vig dr ca 5 procent utan anmarkning. Det forekom-
mer ofta sma och enstaka fel som beror pé slarv, t.ex. att ndgon kort nigra
minuter for ldnge. Enligt polisen i Norrbotten gors det i dessa fall ingen rap-

143 Rikspolisstyrelsen, e-brev 2012-01-27 och e-brev 2012-02-01.
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port, d&ven om sanktionssystemet inte gor skillnad pa om négon kort tvd minu-

ter eller tre timmar for ldnge. Vid kontrollerna framkommer ocksé manga fall

dér det skett storre forseelser eller flera mindre och da skriver polisen rap-
144

port.

Tillsynsstrategi

Transportstyrelsen ansvarar for att det finns en enhetlig tillsynsstrategi for
kor- och vilotidskontroller i foretag och pa vig.'*’ Nagon sadan tillsynsstra-
tegi har dock inte tagits fram dnnu. Enligt Transportstyrelsen pagar ett arbete
inom myndigheten for att fa fram vad som behdver ingé i en sadan strategi.
Enligt uppgift fran Transportstyrelsen avser de att direfter ta fram en gemen-
sam strategi i samarbete med Rikspolisstyrelsen (RPS).'*

4.4 Vigkontroller av kor- och vilotider

4.4.1 Urval och genomfdrande vid vagkontroller

Polisens vigkontroller ska genomf6ras pd olika platser, nir som helst och
omfatta en sa stor del av vignitet att det blir svart att undvika kontrollplatser-
na. Kontrollerna far inte baseras sirskilt pa i vilket land fordonet ar registre-
rat, i vilket land foraren dr bosatt eller i vilket land foretaget dr etablerat.
Kontrollerna fir inte heller baseras sérskilt pa resans start- och slutpunkt eller
typ av firdskrivare.'*

Enligt polisen i Stockholms lén finns det inte nagra proportionella skillna-
der nér det géller andelen svenska och utlandsregistrerade lastbilar som stop-
pas. Déaremot menar man fran Stockholmspolisen att man kunnat se att allt
fler svenska dkerier anlitar utlindska lastbilsforare for utforandet av transpor-
terna.'**

Enligt uppgift fran Rigspolitiet i Danmark kontrollerades under 2010 to-
talt 12 863 tunga lastbilar vid végkontroller. Av de kontrollerade lastbilarna
var 17,9 procent utlandsregistrerade och dessa stod for 15,7 procent av de

misstinkta vertridelser som polisen rapporterade.'®

Vad somingdr i polisens vagkontroller och kontroller av kor- och
vilotider

Kontroller av kor- och vilotider pa vdg ska i enlighet med EU-malen baseras
pa dagsverken (arbetsdagar). Det innebér att polisen kontrollerar de dagar
som foraren jobbar, vilket vid en vigkontroll kan bli maximalt 29 dagar per

144 polismyndigheten i Norrbottens lin, méte 2011-05-25.

'3 Fgrordning (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m. (2 § 7 kap.)
"¢ Transportstyrelsen, e-brev 2011-10-04.

*7 Frordning (2004 865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m. (7 § 7 kap.)
'8 polismyndigheten i Stockholms liin, méte 2011-03-11.

14 Rigspolitiet, méte Képenhamn 2011-08-29.
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kontrollerad forare. Nér de forare som kontrolleras bara jobbat nigra fi dagar
innebér detta att det krévs fler kontroller for att nd den kvot som Sverige ska
uppfylla.

Nér polisen genomfor vigkontroller av kor- och vilotider ska i allménhet
foljande kontrolleras.

e Daglig kortid och kortid per vecka, raster, dygns- och veckovila samt
diagrambladen for innevarande dag och de diagramblad som f6raren an-
vént under de foregdende 28 dagarna eller de uppgifter for minst samma
period som finns lagrade pa forarkortet eller i fardskrivarens minne eller i
utskriften.

e  Fiardskrivarens funktion samt eventuellt missbruk av utrustningen, dia-
gramblad eller forarkort eller i forekommande fall ett utdrag ur tjénstgo-
ringslistan och en kopia av tidtabellen.

e  Sadan blankett som ska anvéndas nér en forare varit sjukskriven eller haft
semester, eller nér foraren under innevarande vecka eller under den sista
dag som foraren kort under foregaende vecka har kort ett fordon som inte
omfattas av EU:s forordning om harmonisering av viss sociallagstiftning
pa vigtransportomradet.

I forekommande fall ska dven kontrolleras tillfélliga hastigheter som fordonet
enligt fardskrivaren uppnatt under hogst de ndrmast foregdende 24 timmarnas
anvéndning av fordonet. Enligt reglerna far kontrollerna koncentreras till ett
specifikt kontrollmoment om situationen s kriver.'”

Vid polisens viagkontroller dr det foraren av lastbilen som kontrolleras. For
att fi kora tunga lastbilar yrkesméssigt finns krav pa yrkeskompetens hos
forarna. I lagen om yrkesforarkompetens finns bl.a. krav pa grundlédggande
utbildning som efter godként prov leder till ett yrkeskompetensbevis. Ett
utfardat yrkeskompetensbevis géller i fem ar. For att fa ett nytt bevis krévs att
foraren gér en dterkommande fortbildning. Kompetenskraven i lagen innebar i
stort att forarna ska ha kunskap om fordon och olika typer av transporter samt
kédnna till de regler och bestimmelser som styr hur godstransporter och per-
sontransporter ska genomforas. Enligt kraven ska forarna ocksé ha kunskap
om arbetsmiljo, trafiksékerhet samt service och logistik. "'

Enligt Rikspolisstyrelsen finns det inte nagra uppgifter pa nationell niva
over det totala antal fullstdndiga trafikkontroller som polisen genomfor. Det
har i uppfoljningen framforts att kontroller &r tidskrdvande. D& polisen
genomfor en fullstdndig vagkontroll, dvs. inte bara kor- och vilotider, omfat-
tar det att f6ljande kontrolleras.

e Korkort

e Nykterhet/drog

e Kor- och vilotider

e Yrkeskompetensbevis

13 Fsrordning (2004:865) om kér- och vilotider samt firdskrivare m.m. (8 § 7 kap.)
samt Europaparlamentets och radets direktiv 2006/22/EG.
"' Lag (2007:1157) om yrkesforarkompetens.
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e  Férdskrivarutrustning

e Vigavgift

e Kontroll i vigtrafikregister

e Trafiktillstand, nationellt och internationellt

e Registreringshandlingar utomnordiska utldndska fordon

e Registreringshandlingar nordiska fordon, ej medférandekrav; telefonkon-
takt maste tas, vilket inte dr enkelt och missforstand kan uppsta

e Lastsdkring

e  Viktkontroll

e Fordonsliangd

e Kopplingsklassning eller intyg kopplingsbesiktning enligt nya EU-regler

e Grovvary'™”

e Flygande inspektion

e Farligtgodstillsyn

e Dieselkontroll, endast vid misstanke eller tips

e Ovriga handlingar och dispenser

e Deponering av dverlastavgift

e Deponering av penning- och dagsboter

e SIS kontroll

e Inre utlinningskontroll

e Kontroll av fardskrivarkortet nationellt och internationellt

e  Statistik for varje kor- och vilotidskontroll ska dokumenteras enligt kon-
trolldirektivet

e  Sanktionsavgift for brott som begétts i utlandet mot kor- och vilotidsreg-

1
lerna'®,

Trafikpolisen i Vistra Gotaland har patalat att det finns ett antal ytterligare
faktorer som paverkar tidsdtgangen for att genomfora végkontroller. Bland
annat har andelen utldndska forare 6kat markant och ménga av dessa ar var-
ken engelsk- eller tysktalande. Enligt polisen har det ocksa visat sig att den
digitala fardskrivaren tar ldngre tid att kontrollera 4n man forst trodde. I de
fall som regelbrott uppticks tar det tid att genomfora forhor samt rapportera
foraren och Gvriga ansvariga samt fardigstdlla rapport. Till detta kommer,
menar man, att kraven pé bevissikring har kat.'>*

Forutom att det &r tidskrdvande att genomfora vagkontroller visar de
ménga delar som ingar i att genomfora en fullstdndig vagkontroll pa att det
behovs en god sakomrddeskompetens hos dem som utfor kontrollerna for att
de ska kunna genomfGras pé ett korrekt sétt. Det kan i sammanhanget noteras
att man frén polisen uppskattar att det i dag &r ca 140 av totalt ca 500 trafik-

32 Nir ett fordon stoppats efter viig gér kontrolltjinstemannen en snabb kontroll av

fordonets yttre status genom att g ett varv runt fordonet och kontrollera belysning,
déck och ovrigt som kan kontrolleras utan att krypa djupare in under fordonet. Ser allt
bra ut behdver ingen djupare kontroll goras.

Fram till oktober 2011 har Transportstyrelsen inte haft nagot system for att ta emot
forskott pa sanktionsavgifter ndr polisen har identifierat 6vertrddelser mot kor- och
}éijotidsreglema som begatts i utlandet. Detta har dock atgérdats.

>* Polismyndigheten i Véstra Gotaland, e-brev 2011-07-11.
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poliser och ca 60 bilinspektérer som har en gedigen kunskap om reglerna
inom samtliga ovanstidende kontrollmoment. Medelaldern bland dessa ar 54 &r
for 2012, vilket kan ses som en hég medelalder och manga kommer att gé i
pension inom de ndrmaste &ren. Enligt berdkningar fran Rikspolisstyrelsen
kommer antalet poliser med inriktning pa tunga yrkesmaéssiga godstransporter
att minska fran 142 i januari 2012 till 102 i januari 2016, dvs. en minskning
om 28 procent. Polismyndigheten i Norrbottens 1dn utgdr ett exempel pa att
man sedan tidigare arbetat aktivt for att sdkra de langsiktiga rekryteringsbe-
hoven av trafikpoliser. Fran andra polismyndigheter har patalats att det &r
svart att kunna initiera en mer langsiktig kompetensuppbyggnad for tillsynen
av den tunga godstrafiken pa vig.

Den hdga medeldldern inom den grupp av poliser som arbetar med tung
trafik pa vég ar inte pa nagot sitt unik for Sverige da det dven i Danmark,
Norge och Tyskland aterfinns en liknande &ldersstruktur. I Norge och Tysk-
land har ett arbete med en foryngringsprocess inletts. >

Kontrollplatser for att genomfora vagkontroller

For att genomfora vidgkontroller behdvs kontrollplatser déar lastbilarna kan
stanna. I uppf6ljningen har framkommit att tillgdngen pa kontrollplaster skil-
jer sig at mellan olika delar av landet. Fran Polismyndigheten i Stockholms
lan har framforts att forutsdttningarna for att genomfora védgkontroller ar
sdmre i Stockholm &n i manga andra ldn da det saknas kontrollplatser. Inom
Stockholmspolisen har man dérfor fatt arbeta mycket i hamnar och pa andra
plaster dér det varit mgjligt att genomfora kontroller. Stockholmspolisen har
ocksa sokt sig till andra polismyndigheter, t.ex. Uppsala som har bittre till-
géng till kontrollplatser, for att tillsammans med dem genomfora végkontrol-
ler.

4.4.2 Anvandning av fardskrivare

Analoga och digitala fardskrivare

En férdskrivare dr sddan utrusning som dr avsedd att installeras i vigfordon
med uppgift att automatiskt eller halvautomatiskt visa, registrera, skriva ut,
lagra och ldmna detaljerad information om fordonens forflyttningar och om
vissa av forarnas arbetstider. For registrering av kor- och vilotider kan anting-
en analoga eller digitala fardskrivare anvandas. For lastbilar som tagits i bruk
fore den 1 maj 2006 kan s.k. analoga fardskrivare anviandas och i dessa an-
vinds diagramblad i papper. I lastbilar som tagits i bruk efter den 1 maj 2006
ska digitala férdskrivare anvéndas och i dessa registreras uppgifterna elektro-
niskt.

Syftet med dvergéngen till digitala fardskrivare &r att fa en effektivare kon-
troll mot EG:s regelverk for kor- och vilotider. Detta ska i sin tur paverka

133 vigverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se dver kontrollen av kor- och vilotids-

reglerna m.m. Rapport maj 2008.
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forarnas arbetsmiljé och trafiksdkerheten pa ett positivt sdtt samt 6ka forut-
sittningarna for konkurrens pa lika villkor.

Det digitala férdskrivarsystemet bestar av en fordonsenhet, en sensor samt
kablage. For att kunna anvénda systemet krévs ocksa ett antal fardskrivarkort.
Férdskrivarkort tillhandahélls av Transportstyrelsen. Informationen i fard-
skrivarkortet lagras i ett chip. Forarkort, foretagskort, verkstadskort och kon-
trollkort &r fyra olika typer av fiardskrivarkort.'>® Férarkortet dr personligt och
innehéller bl.a. forarens bild, namn, personnummer. D& forarkortet sétts in i
fardskrivaren ska registrering och lagring av kdrinformation borja ske bade i
fardskrivaren och i forarkortets chip. Chipet kan lagra information i minst 28
dagar och nér det &r fullt skrivs den dldsta informationen 6ver med ny infor-
mation. Foretagskortet anvinds for att markera till vilket foretag korinforma-
tionen i fardskrivaren hor. Verkstadskortet anviands nér fardskrivaren aktive-
ras och kalibreras. Kontrollkortet anvénds av polis och bilinspektor for att
kontrollera den korinformation som dr lagrad pd forarkortet och i fardskriva-
ren. En digital fardskrivare ska besiktigas med hogst tva &rs mellanrum pé en
ackrediterad fardskrivarverkstad.

Vad féraren ska medfora under korning och kunna visa upp vid en
kontroll

Beroende pa om en lastbilsférare anvénder analog eller digital fardskrivare
finns skillnader i vad som ska medféras och kunna visas upp vid en kontroll. I
forekommande fall géller f6ljande.

Om foraren under de senaste 28 kalenderdagarna uteslutande har kort for-
don med analog férdskrivare ska foraren medfora korkort, forarkort, om
foraren har fétt ett sadant utférdat, samt fr.o.m. den 1 januari 2008 alltid med-
fora samtliga diagramblad som fOraren anvént under innevarande dag och
under de ndrmast foregdende 28 kalenderdagarna och eventuella skriftliga
noteringar for innevarande dag och for de dagar foraren kort fordon som
omfattas av kor- och vilotidsforordningen. Ett transportféretag som utfor
végtransporter ska i minst ett ar efter anvéindandet bevara diagramblad i kro-
nologisk ordning. P& begéran ska transportforetaget visa upp eller 6verlamna
diagrambladen till behorig kontrolltjdnsteman.

Om foraren under de senaste 28 kalenderdagarna uteslutande har kort for-
don med digital fardskrivare ska foraren medfora korkort, forarkort for digital
fardskrivare samt utskrifter (som foranletts av t.ex. felfunktioner i fardskriva-
ren eller forarkortet) och eventuella skriftliga noteringar for innevarande dag
och for de dagar foraren kort fordon som omfattas av kor- och vilotidsforord-
ningen inom de senaste 28 kalenderdagarna.

Om foraren under de senaste 28 kalenderdagarna har kort fordon med si-
val analog som digital fardskrivare ska foraren medfora korkort, forarkort

'3 p§ Transportstyrelsens webbplats anges att firdskrivarkort som forarkort, foretags-

kort och verkstadskort kostar 650 kronor medan det inte tas nagon avgift f6r kontroll-
kort.
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samt diagramblad, utskrifter frén digital fardskrivare med eventuella skriftliga
noteringar for innevarande dag och for de dagar foraren kort fordon som
omfattas av kor- och vilotidsférordningen inom de nérmast foregdende 28
kalenderdagarna.

Det dr arbetsgivaren som ska se till att foraren har rétt sorts och rétt antal
typgodkinda diagramblad. Om foraren dr egenforetagare ligger detta ansvar
pa foretagaren sjélv. Foretaget ska forvara diagramblad, anteckningar, utskrif-
ter och kopierade data i kronologisk ordning i minst ett ar. Kopiering av data
fran digital fardskrivare och forarkort ska ske sé ofta att inte nagra data riske-
rar att gé forlorade, inom 90 dagar for uppgifter fran fordonsenheter och inom
28 dagar for uppgifter fran forarkort frén dagen for registrering av uppgif-
ten. "’

4.4.3 Registreringsproblem med digitala fardskrivare och
avlasning av fardskrivarinformation

Fradn den 1 oktober 2011 ska en ny och enligt uppgift mer anvéndarvénlig
version monteras i alla nya fordon. Den nya férdskrivaren gar dven att monte-
ra i dldre fordon. Enligt Sveriges Akeriforetag handlar kostnaden for att byta
en dldre digital fardskrivare mot en ny digital fardskrivare programmerad med
den nya tekniska specifikationen om ca 10 000 kronor for fardskrivaren plus
kostnaden for montering

De digitala fardskrivare som monterades in fore den senaste versionen
uppges ha varit mindre sdkra att anvidnda &n den senaste generationen. Exem-
pel pa problem som Sveriges Akeriforetag uppmérksammat med den tidigare
generationens digitala fardskrivare var att det forekommer att fardskrivaren,
trots att fordonen parkerats ombord pa en férja for overfart, registrerar tidska-
tegorin “’kdrning” under Overfarten dven om bilen stér stilla med avstéingd
motor. Det normala &r att nir bilen parkerats sitter foraren fardskrivaren i
lage “farjedverfart” och “vila” och detta ar ténkt att indikera att bilen och
foraren éker farja. Vid sjogang och vibrationer uppstar rent tekniska problem
da fardskrivarsystemet i vissa fall tolkat sjogangen och vibrationerna som att
det ar fraga om korning i stéllet for ”vila i samband med férjedverfart”. Det
finns ocksé exempel dér en bil parkerats i ett garage med avstdngd motor och
dér fardskrivarsystemet trots det registrerat tidskategorin korning men med en
korstricka av noll kilometer.

Det har enligt Sveriges Akeriforetag ocksd funnits problem med den tidi-
gare versionen nér det géiller hur specifikationen for fardskrivaren var formu-
lerad. Dessa problem innebar att for transporter med manga stopp och starter
blev antalet minuter som registrerades som korning under en dag fler dn vad
fordonet hade kort."*®

Det verktyg som har kdpts in och anvénds av den svenska polisen i Sverige
for avldsning av digital fardskrivarinformation kallas Octet. Forutom uppgif-

157 Fgrordning (2004:865) om kor- och vilotider samt firdskrivare m.m. (2 § 6 kap.)
18 Sveriges Akeriforetag, méte 2011-05-18.
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ter om kor- och vilotider kan ocksa hastigheter m.m. avldsas med hjélp av
verktyget. Aven Transportstyrelsen har beslutat att anviinda Octet for uttag
och avldsning av fardskrivarinformation vid foretagskontroller. D4 det finns
vissa skillnader i hur Transportstyrelsen avser att genomfora foretagskontrol-
ler jamfort med hur polisen har genomfort dem har detta inneburit att verkty-
get under 2011 har anpassats for genomforandet av Transportstyrelsens verk-
samhet med foretagskontroller.

4.4.4 Kontroll av fardskrivarinformation vid vagkontroll

Det finns skillnader mellan vad som kan upptickas vid viagkontroller respek-
tive foretagskontroller. Nar polisen genomfor en vigkontroll har man mojlig-
het att, utdver vad som ar mojligt vid foretagskontroll, identifiera overtradel-
ser dér foraren kor med annans fardskrivarkort, eller pa en dubblett av sitt
eget forarkort. Polisen har ocksd mdjlighet att pa plats kunna se om det an-
vénds magnet for att manipulera fardskrivaren eller annan typ av s.k. fuskut-
rustning. Hastigheten kan bara kontrolleras vid végkontroll eftersom detta ar
nagot som inte behdver kopieras av foretaget.

De tva bilderna nedan visar exempel pa da fusk skett genom att forarkortet
tagits ut. P4 den forsta bilden visas en utskrift fran forarens fardskrivarkort.
Enligt de uppgifter som registrerats pa fardskrivarkortet har foraren i detta fall
haft en négot for kort dygnsvila, 8 timmar och 57 minuter, da kravet &r
9 timmar. Det finns dock flera anledningar till att i ett nésta steg av kontrollen
dven jamfora utskrift fran fardskrivarkort med utskrift frén forarkort.

i hars m o o dygEreda gl
. v e 12w s b e S

Kalla: Polismyndigheten i Véstra Gotaland.

Naésta bild visar en utskrift fran den digitala fardskrivarens minne. Av den
framgar att foraren har kort utan att anvénda sitt forarkort. Utskriften visar att
den totala kortiden utan godkdnd dygnsvila uppgér till 27 timmar och
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40 minuter. Den léngsta dygnsvila som finns redovisad dr 8 timmar och
25 minuter.

D R T e L o]
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Kailla: Polismyndigheten i Véstra Gotaland.

Enligt nuvarande svenska botesnivéer skulle forseelserna ovan medfora boter
om 6 000 kronor for foraren. Detta har berdknats utifran att boter for att kora
utan fardskrivarkort dr 3 000 kronor och att det for de tva Ovriga dvertrddel-
serna ska utgd hilften av botessatsen, dvs. for kort dygnsvila (3 000 kronor x
0,5) och for lang kortid (3 000 kronor x 0,5).

Nar det kommer till enskilda fall och vilka béter som foraren ska betala for
overtradelser kan det dock forekomma skillnader i tillimpning. En polis har
enligt polislagen skyldighet att vid kdnnedom om ett brott som hér under
allmént atal ldmna rapport om detta sa snart det kan ske. Om brottet med
hénsyn till omstdndigheterna i det sérskilda fallet dr obetydligt och det &r
uppenbart att brottet inte skulle foranleda annan pafoljd &n boter far rapport-
eftergift lamnas."® Faktorer som i det enskilda fallet kan paverka tilldelning-
en av boter kan t.ex. hdra samman med tidigare erfarenheter hos polisen pa
lokal niva samt forundersokningsledare, aklagare och domstol. Under trafik-
utskottets uppfoljning har framforts att 6kad central samverkan mellan polis-
myndigheterna och gemensamma utbildningsinsatser kan medverka till att
tilldelningen av béter blir mer likformig dver landet.'® Det kan noteras att
man inom polisen héller pa att infora ett nytt datasystem for hantering av
ordningsbot. !

4.4.5 Manipulering och fusk med far dskrivare'®?

Enligt kor- och vilotidsforordningen ska polisen vid védgkontroller d4ven kon-
trollera att det inte finns utrustning som &r installerad eller anvéands i fardskri-

139 polislag (1984:387) (9 §).

1% polismyndigheten i Vistra Gotaland 2011-10-14.

11 Aklagarmyndigheten, 2012-01-25.

192 polismyndigheten i Vistra Gotaland, e-brev 2011-07-21.
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varen i syfte att forstora, dolja, manipulera eller dndra uppgifter eller att stora
négon del av det elektroniska utbytet av uppgifter mellan fardskrivarens kom-
ponenter eller som hindrar eller dndrar uppgifter pa ett sddant sétt fore krypte-
ring.'®

Av polisens kontroller av koér- och vilotider framgar att det forekommer
manipulering och fusk i samband med koruppdrag som inte kan utforas i
enlighet med kor- och vilotidsreglerna. I dessa fall anvinds olika sétt for att
overtradelserna av kor- och vilotider inte ska synas sé létt vid en kontroll.
Aven om ett syfte med en dvergang fran analoga till digitala fardskrivare &r
att f4 en mer effektiv kontroll av kor- och vilotider féorekommer enligt polisen
fusk vid anvidndningen av bada dessa typer av fardskrivare.

Nedan foljer ett antal exempel pd forekommande fusk och manipulering av
analoga och digitala fardskrivare. Enligt polisen foérekommer flera andra
varianter av fusk utdver de exempel som anges hdr. Polisen menar samtidigt
att det inte gar att séga hur vanligt det &r att tekniska 16sningar anvénds for att
stinga av fardskrivaren. I samband med genomférandet av uppf6ljningen har
polismyndigheterna uppgett att det forekommer enstaka fall varje &r, men
myndigheterna pekar samtidigt pa att det kan finnas manga fall som 4r svéra
att identifiera och dérfor forblir oupptickta.

Manipulering och fusk med anal oga férdskrivare

e Forare tar ut diagrambladen da de uppnatt maximitid men fortsétter att

kora:

Férdskrivaren har en funktion som ska markera pa diagrambladet om fard-
skrivaren Oppnats under en korning. Det forekommer att forare vidtar vissa
atgérder och kor med 6ppen fardskrivare for att pa ett enkelt sétt fa tid redovi-
sad som vila. Enligt polisen svarar de flesta forare néstan samma sak vid en
kontroll, ’jag 6ppnade fardskrivaren for att kolla hur mycket jag kort eller
rastat”.

e Diagramblad kastas bort eller férsvinner pa andra sitt:

Foraren tar ut diagrambladet och avslutar det, men sitter sedan in ett nytt och
kor vidare. D& polisen vid kontroll fragar varfor métarstdllningen inte stim-
mer uppger foraren att ndgon annan kort. Foraren kan ocksd anvédnda sitt
diagramblad pé vanligt sitt men sldnger sedan bort det for att det vid en kon-
troll inte ska framga att det innehéller Gvertrddelser. I dessa fall kan foraren
uppge att han varit ledig den dagen.

e Klockan i fardskrivaren stills om:

I dessa fall flyttas kdrningen sa att den hamnar “rétt” pa diagrambladet och
foraren klarar sin dygnsvila. Enligt polisen &r vissa forare mycket skickliga i
att fa detta att stimma pé diagrambladet.

1 Férordning (2004:865) om kér- och vilotider samt firdskrivare m.m. (9 § 7 kap.)
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e En forare anvdnder diagramblad i annans namn eller redovisar multibe-
manning:

Det féorekommer att polisen vid en kontroll uppticker att det diagramblad som
foraren har i fardskrivaren saknar hela eller delar av namnet. Foraren siger
sig da ha glomt att skriva in detta. Verkligheten kan vara att foraren kor med
tvd olika namn. Ett annat sitt som forekommer &r forare som kor multibe-
manning med sig sjilv genom att sétta i tvad diagramblad och sedan véxla
mellan dessa. Detta sitt att fuska uppdagas bara i de fall som ett fordon stop-
pas under pagéende fusk.

e Tid dé forare lastar eller lossar registreras som rast:

Foraren har skyldighet att med reglaget pa fardskrivaren registrera den aktivi-
tet som for tillfédllet utfors. Har dr det upp till foraren att rétt aktivitet registre-
ras. I dessa fall kan forare se en vinst i att f4 redovisat rast trots att ndgon
form av arbete utfors. Enligt polisen dr det vanligt att forare uppger sig ha
glomt att dndra aktiviteten.

e Anvindande av tekniska losningar dér fardskrivare kan stdngas av:

Beroende pé vilken fardskrivare som dr monterad i fordonet finns det flera
olika mojligheter att paverka fardskrivarutrustningen. Ett sitt dr att ha kontak-
ter 1 hytten som kan séttas pd och stdngas av men det finns dven andra teknis-
ka 16sningar som anvinds for att fuska. Aven dessa kan vara svara att upp-
ticka. Ett annat sétt som anvénds vid fusk ar att lossa viss plombering.

BILDEN NEDAN VISAR SKARVNING AV PANSARKABEL MED ELKABLAR TILL
STROMBRYTARE FOR ATT STANGA AV EN ANALOG FARDSKRIVARE.

Kailla: Polismyndigheten i Véstra Gotaland.

Niér givarens signal till fardskrivaren stors ut paverkas dven hastighetsregula-
torn som ska forhindra att lastbilar eller bussar kors alltfor fort (instéllnings-
vérden finns). Se vidare om férdskrivare och hastighet i avsnitt 8.5.2.

Manipulering och fusk med digitala fardskrivare

e Forare tar ut forarkortet da de uppnatt maxtid men fortsétter att kora:
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D4 en forare ser att ett kdruppdrag inte kan utforas i enlighet med kor- och
vilotidsreglerna tas forarkortet ut. Korningen registreras i fardskrivarens
dataminne dven om fOraren inte anvénder sitt kort. I dessa fall framgér det
inte vem som kort, utan detta far en efterkommande utredning visa. Det fore-
kommer &dven att forare kor en stund pa morgonen utan forarkort for att klara
sin dygnsvila och ibland att kdrning utan forarkort 1aggs i slutet av ett kdrpass
for att dygnsvilan ska fas ut inom en 24-timmarsperiod.

e Forarkort, felaktigt anvindande:

Enligt polisen dr det vanligaste att foraren anvénder nidgon annans forarkort
eller kor utan kort. I de fall polisen vid en kontroll stoppar en foérare som kor
pa ndgon annans kort s& dr det létt att utreda detta for polisen. Da forare pa-
triffas som anvénder nagon annans forarkort omhéndertas detta och sinds in
till Transportstyrelsen. Detta géller dven for utlindska férarkort. Enligt poli-
sen forekommer det dven att forare som kor multibemanning med sig sjidlva
patréffas.

e Tid da forare lastar eller lossar registreras som rast:

Hir galler detsamma som for analoga férdskrivare. Den digitala fardskrivaren
kan programmeras for att alltid ga till samma aktivitet varje gang fordonet
stannas.

e Anvindande av tekniska 16sningar, t.ex. magnet, dér fardskrivare kan

stingas av:

Beroende pé vilken fardskrivare som dr monterad i fordonet finns det flera
olika mojligheter att paverka fardskrivarutrustningen. Ett sétt &r att en magnet
kan sittas pa fardskrivarens givare vid véxellddan for att fardskrivaren ska
sluta att registrera kortid. I vissa fall anvdnds en mer avancerad magnet som
sedan styrs med en fjarrkontroll. Att anvidnda en magnet &r ett enkelt och inte
sarskilt kostsamt sétt att manipulera som under vissa forutséttningar kan vara
svart for polisen att uppticka vid kontroller. Det finns dven andra tekniska
16sningar som anvinds for att fuska. Aven dessa kan vara svéra att uppticka
och ger samma resultat som nir en magnet anvinds. Fran Polismyndigheten i
Stockholms 1dn menar man att nagot som ytterligare forsvarar mojligheterna
att uppticka magnetmanipulationer &r att dessa gédrna sker pa natten dé det ar
fa poliser i tjénst pa vdgarna. Vid foretagskontroller dér filer begérs in upp-
ticks inte magnetmanipulationer, detta sker bara vid vigkontroller.'**

e Datafiler som forsvinner:

Bade fardskrivarens och forarkortets registrerade data ska kopieras och finnas
tillgdngliga. Ibland gér forarkort eller fardskrivare sonder och da forsvinner
informationen. Enligt polisen har det forekommit att det funnits misstanke om
att detta skett medvetet hos vissa mindre seridsa foretag.

1% polismyndigheten i Stockholms lin, méte 2011-03-11.
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o Okad hastighet:

Enligt polisen férekommer det att en lastbil har en décksstorlek vid besikt-
ningen av fardskrivaren (tvaarskontrollen) och sedan dker hem och dér far en
annan monterad. [ detta fall kan lastbilen koras lite fortare utan att det framgar
av fardskrivaren. Detta dr ett fenomen som enligt polisen har upptéckts lokalt
i norra Sverige. Ndar man stor ut givarens signal till fardskrivaren péaverkas
dven hastighetsregulatorn som ska forhindra att lastbilen kors alltfor fort.

BILDEN NEDAN VISAR EN DIGITAL FARDSKRIVARE DAR EN MAGNET PLACE-
RATS PA FARDSKRIVARENS GIVARE VID VAXELLADAN.

Kailla: Polismyndigheten i Véstra Gotaland.

Enligt den tyska federala byran for godstransporter (BAG) kan andelen gods-
transporter i Tyskland dar fardskrivarna har manipulerats uppskattas till unge-
fir 20 procent.'® Enligt den polska tillsynsmyndigheten Gidt utgjorde mani-
pulerade fardskrivare 0,26 procent av de Overtrddelser som identifierades
under 2009. Motsvarande andel har dérefter 6kat till 1,9 procent f6r 2010 och
till 2,32 procent for 2011." Enligt uppgift fran Rikspolisstyrelsen finns inte
négra motsvarande uppgifter att tillga som belyser hur det ser ut Sverige.'®’

4.4.6 Lagforing vid fusk med férdskrivare

Niér det géller att kunna lagfora en forare eller fordonsdgare som utrustat eller
anvént ett fordon med fuskutrustning dr detta enligt polisen mycket svért. Ett
skal till detta &r att ingen vill kdnnas vid utrustningen eller att den anvénds.
Som exempel har polisen i Vistra Gotaland hittills bara haft tva fall dér forare
erként att de anvént utrustningen och ett fall att den monterats. Det finns dven

1 BAG, méte i Koln 2011-11-15.
1% GIDT, méte i Warszawa 2011-11-21.
17 Rikspolisstyrelsen, méte 2011-11-17.
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négra fall dér ett fordon kopts begagnat av auktoriserad aterforsiljare med
monterad fuskutrustning”.

Enligt polisens MUR-grupp har problem med att kunna lagfora vid mani-
pulationer med férdskrivare pétalats under manga &r. I enlighet med den
svenska kor- och vilotidsférordningen krévs uppsét, och straffpafoljden ér i
forekommande fall dagsboter. Polisen efterlyser penningbéter i stillet for
dagsboter for fall dér fardskrivarutrustning manipulerats eftersom det skulle
ge mojlighet till lagforing pa plats. Polisen pekar dven pa att det kan kosta ca
1 500 kronor i dagsboter att manipulera fardskrivaren medan ett litet Gver-
skridande av kor- och vilotidsreglerna kan ge 3 000 kronor i béter. Enligt
polisen &r detta ett problem som blir sdrskilt tydligt nér det géller forare fran
lander dér Ionenivan dr betydligt ldgre. For svenska forare dr dagsboter ett
mycket allvarligare straff eftersom det paverkar Transportstyrelsens bedom-
ning vad géller korkort och trafiktillstdnd. Frén polisens MUR-grupp efterly-
ser man att det maste bli mer kdnnbart d4n vad det dr i dag att manipulera
fardskrivare.

Sveriges Akeriforetag menar att vid manipulering av firdskrivare har det
funnits ett uppsat da detta inte dr ndgot som sker av oaktsamhet. Fran Sveri-
ges Akeriforetag menar man vidare att penningbéter i stillet for dagsboter
skulle innebira att allvaret i brottet devalveras.'®

I uppfdljningen har Aklagarmyndigheten pekat pi att det av ansvarsbe-
stimmelserna i forordningen om kor- och vilotider och firdskrivare m.m.'®
framgar att brott mot forordningen i forsta hand ska lagféras mot brottsbal-
ken.'” Nir det giller manipulering av digital firdskrivare skulle det brott som
kommer i friga kunna vara dataintrdng. Fran Aklagarmyndigheten uppges att
man inte kénner till att det hittills finns ndgot sddant avgdrande. Daremot
finns avgoranden nér det géller analoga fardskrivare som visar att urkundsfor-
falskning kan bli aktuellt som brottsrubricering vid manipulering av diagram-
bladen.'”!

Vigverket har redovisat att det i andra ldnder finns en betydligt tuffare
hallning till manipulationer med férdskrivare. I t.ex. Frankrike anses det, vid
sidan av olovlig yrkesutdvning eller férhindrande av kontroll, att manipula-
tion av fardskrivare eller data/diagramblad hér till den allvarligaste typen av
overtradelser. 1 dessa fall av oOvertrddelser kan botesbeloppen handla om
1500 euro och uppat. Beloppen for olika Overtrddelser adderas till var-
andra.'”

'8 Sveriges Akeriféretag, e-brev 2012-01-26.

% Férordning (204:865) om kér- och vilotider samt firdskrivare m.m. (10 § 9 kap.).

170 T brottsbalken 4 kap. 9 ¢ § anges att den som i annat fall &n som sdgs i 8 och 9 §§
olovligen bereder sig tillgang till en uppgift som ar avsedd for automatiserad behand-
ling eller olovligen andrar, utplanar, blockerar eller i register for in en sddan uppgift
doms for dataintrang till boter eller fangelse 1 hogst tva ar. Detsamma géller den som
olovligen genom nagon annan liknande dtgérd allvarligt stor eller hindrar anvéndning-
en av en sadan uppgift.

! Aklagarmyndigheten, e-brev 2012-01-25.

172 vigverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se dver kontrollen av kér- och vilotids-
reglerna m.m. Rapport maj 2008.
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4.4.7 Boter och sanktionsavgifter for dvertradelser av regler for
kor- och vilotider

Boter for dvertradelser av regler om kor- och vilotider och
fardskrivare

I Sverige kan overtrddelser av reglerna for kor- och vilotider och fardskrivare
medfora béter om 1 800 eller 3 000 kronor till foéraren for den forsta forseel-
sen. Direfter halveras boétesbeloppen for alla brott darutdver tills ett tak om
10 000 kronor nés. I bilaga 10 finns en sammanstillning 6ver olika dvertra-
delser av kor- och vilotider och bdtesbelopp och sanktionsavgifter for dessa.
Med hénvisning till kontrolldirektivet'” finns forslag till differentiering av
ordningsboten med nya ordningsbotsbelopp i Sverige. Med ett nytt system
kommer 6vertrddelserna att, till skillnad fran i dag, indelas i flera nivaer enligt

foljande:

. Mycket allvarlig dvertrddelse.
. Allvarlig overtradelse.

. Mindre allvarlig dvertradelse.

Med nuvarande system kan respektive forseelse ge mellan 1 800 och 3 000
kronor i boter. Enligt forslaget till nya boter kommer bétesbeloppen per for-
seelse att variera mellan 1 000 kronor och 4 000 kronor beroende pa om det ar
en mindre allvarlig, allvarlig eller mycket allvarlig forseelse som begatts mot
reglerna om kor- och vilotider.'”*

Fran akeribranschen har man uttryckt missndje med nuvarande botessy-
stem da en Overtrddelse av kor- och vilotidsreglerna med nagra fa minuter kan

medfora lika hoga boter som en Overtrddelse om en eller flera timmar.

BILDEN NEDAN AR HAMTAD FRAN EN TYSK MOTORVAGSKONTROLL AV TUNGA
GODSTRANSPORTER.

Kalla: Bilden togs i samband med uppf6ljningens besok hos Bag, 2011-11-15.

' Direktiv 2006/22/EG.
1" Aklagarmyndigheten, Utvecklingscentrum i Malmé, méte 2011-05-18.
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Infor 2012 har de internationella transportorganisationerna International Road
transport Union (IRU) och Euro Control Route (ECR) enats om att trycka pa
for att & igenom krav pa harmonisering av botesnivderna for tung trafik inom
EU samt att boter utomlands ska kunna verklagas.'”

I Tyskland medfor overtrddelser av kor- och vilotidsreglerna mellan 30
och 60 euro i béter per forseelse. For dvertrddelser av reglerna for fardskriva-
re utgar boter per forseelse med 75 eller 250 euro. Nar forare och foretag
bryter mot nagon regel betalas boter som gar till BAG, men om &drendet
kommer till rdtten och staten vinner malet gar botesbeloppet in i statskassan.
Utléndska forare som stoppas i Tyskland maste betala boter direkt vid kon-
trollen. Om de inte kan betala far polisen gé till aklagare som beslutar om vad
som ska goras, t.ex. beslagta vissa saker i lastbilen. Forare som kor for tyska
akerier och som stoppas fir en avi med botesbeloppet hemskickad. Det &r
lokala myndigheter som skriver ut bdter utifran de underlag man far in efter
vigkontroller.

I Danmark kan béter utga till forare for brott mot kor- och vilotidsreglerna
fréan 500 till 4 000 danska kronor och till foretaget fran 1 000 till 8 000 danska
kronor. For oOvertrddelser av reglerna for fardskrivare utgar boter med
3 000 danska kronor till foraren och 6 000 danska kronor till foretaget. I en
analysrapport fran kommissionen konstateras att Finland har ett unikt sétt att
hantera allvarliga Overtrddelser mot sociallagstiftningen inom végtransport-
sektorn da péafoljden berdknas pd basis av dagsboter som viktas mot bl.a.
dagsinkomsten och antalet barn for den person som pafoljden giller.'” I
Polen utgar boter for dvertridelser av kor- och vilotidsreglerna med 100-500
zloty (1 zloty motsvarar ca 2 svenska kronor) per forseelse och for dvertriadel-
ser av reglerna for fardskrivare med mellan 50 och 500 zloty. En dversyn av
botesnivaerna pagar och en hojning till 1 000 zloty dr planerad. Det kan i
sammanhanget noteras att de svenska bdtesnivaerna ligger pa en ldgre niva dn
i flera andra europeiska ldnders. I t.ex. Norge kan boter utgéd for 6vertradelser
av kor- och vilotider i intervallet 2 000—8 000 norska kronor for varje forseel-
se. Botessatserna for vertradelser av reglerna for fardskrivare kan utgd med
6 000—16 000 norska kronor per forseelse. I uppfoljningen har dven fram-
kommit att botesnivaerna i Frankrike betraktas som hoga. Enligt uppgift fran
tyska Bag blir de ofta kontaktade av forare pé vég in i Frankrike som ber om
att fa en kontroll av kor- och vilotider och fardskrivare genomford i Tyskland
fore inpasseringen i Frankrike. Enligt Bag ar bakgrunden till dessa forfrag-
ningar att det dr vil ként att nédr dvertrddelser upptécks i Frankrike medfor
detta mycket kinnbara boter for forarna.

I uppfoljningen har de intervjuade polismyndigheterna framfort att de upp-
fattar botesnivaerna i Sverige for overtradelser av kor- och vilotider som laga
och att detta dr ett problem. Fran t.ex. trafikpolisen i Stockholm har man

'3 Resforum och Trafikforum, webbplatsen www.rt-forum.com, 2012-01-20.
Europeiska gemenskapernas kommission. Rapport fran kommissionen — Analys av

sanktionerna for allvarliga overtrdadelser av sociallagstiftningen inom végtransportsek-

torn, enligt medlemsstaternas lagstiftning. Bryssel 2009.05.15 KOM(2009) 225 slutlig.
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pekat pd att de flesta dkerier inte fuskar samtidigt som det finns en grupp som
sdtter i system att bega regelovertradelser. Nér det géller farjetrafiken mellan
Sverige och Finland har man fran den svenska polisens sida kunnat se att det
forekommer att akerier sétter i system att Gvertrida reglerna for att pa sa sétt
hinna med en tidigare férja &n vad som skulle vara méjligt om kor- och vilo-
tidsreglerna foljdes. De begridnsade resurser som finns for att genomfora
poliskontroller innebér enligt polisen i Stockholm att oseridsa ékerier rdknar
in boteskostnaderna dé detta ger storre 1onsamhet dn att folja reglerna och inte
betala boter.'”’

Boter for Gvertradelser som begétts utanfor Sverige

I enlighet med kor- och vilotidsférordningen ska den som uppsatligen hindrar
eller forsvarar en kontroll domas till boter. Boter ska ocksé tilldomas den som
utan lov uppsétligen avldgsnar plomberingar av fardskrivarutrustning.

Svensk polis har inte befogenhet att lagfora forseelse som har begétts i an-
nat land, vilket innebér att d& kor- och vilotider kontrolleras kan polisen inte
lagfora en forare for overtrddelser som skett utanfor Sveriges grénser. I dessa
fall rapporterar polisen i stéllet till Transportstyrelsen som tar ut en sanktions-
avgift. Ar féraren hemmahdrande i ett annat land fn Sverige har polisen méj-
lighet att pé plats ta ut ett forskott pa avgiften som betalas in till ett konto som
Transportstyrelsen disponerar.

Enligt uppgift fran Kronofogdemyndigheten finns det inte uppgifter att
tillga for att belysa hur stor del av de boter som doms ut i Sverige till yrkesfo-
rare som &r bosatta utomlands som drivs in av polis och domstolar.

Rittsviasendets Informationssystem Ordnings Bot (RIOB) ér ett system
som anvinds for registrering och uppfoljning av foreldggande av ordningsbot
utfirdad av polisen, tullen eller Kustbevakningen. Polisen har anvint syste-
met sedan 1995, Tullverket sedan 2001 och Kustbevakningen sedan 2006. I
systemet hanteras bade domen och uppboérden (hanteringen av pengarna) av
ordningsboter. Av de uppgifter som Rikspolisstyrelsen redovisat till trafikut-
skottet for 2009 framgar att det fanns skillnader mellan svenska och utlandska
transporter nér det géller andelen botesdrenden som ldmnas vidare till Krono-
fogdemyndigheten f6r indrivning.

' Polismyndigheten i Stockholms lin, méte 2011-03-11.
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TABELL 14 ANTAL BOTER FOR BROTT MOT FORORDNINGEN OM KOR- OCH VILO-
TIDER, FARDSKRIVARE OCH AETR 178 FORDELAT PA SVERIGE, OVRI-
GA NORDEN, OVRIGA EUROPA, OVRIGA VARLDEN (2009)*

Sverige Ovriga Ovriga Ovriga
Norden Europa  vaérlden

Antal boter for brott mot forordning-
en om kor- och vilotider, fardskrivare
och AETR 3640 576 1013 45

Boter for indrivning hos kronofogden 480 207 364 20

Béter for indrivning hos
kronofogden (%) 13 % 36 % 36 % 44 %
*Uppgifterna avser huvudsakligen (ca 90 procent) tung lastbilstrafik och trailrar.

Kalla: Rikspolisstyrelsen, RIOB, (kod 700-745), e-brev 2011-09-27.

I fall dér polisen utfardar béter till utlindska forare och bdterna inte betalas
lamnas drendet vidare till kronofogden for indrivning. Dér hanteras drendena
av myndighetens utlandsgrupp. For att driva in béterna dverldmnar kronofog-
den drendet till behorig myndighet i det land som foraren d4r hemmahorande i.
Det ér sedan den behdriga myndigheten som verkstéller att boterna drivs in.
De belopp som erhélls dé indrivningen verkstallts tillfaller den verkstéllande
staten om inte annat avtalats mellan landerna. Den stat som verkstiller indriv-
ningen ska dock underritta den stat dar boterna har utfirdats om att betal-
ningen av boter har verkstillts.'” Det kan noteras att de nordiska linderna har
kommit dverens om att de boter som drivs in dverfors fran det land som verk-
stdller indrivningen till det land dér boterna utfardats. En fraga som har tagits
upp mellan kronofogden och Rikspolisstyrelsen &r vikten av att polisen vid
utfardandet av boter inhdmtar korrekta adressuppgifter. Felaktiga adressupp-
gifter har annars visat sig forsvara verkstéillandet av botesindrivning i andra
linder."*

Polisens handl&ggning av ordningsforeldgganden vid kontroll av
féardskrivarinformation

Enligt kér- och vilotidsforordningen'™' ska en forare kunna redovisa vad han
eller hon gjort under innevarande dag samt de 28 foregdende dagarna. Detta
kallas inom polisen for kontrollperiod pd vag och ska utféras av polis eller
bilinspektor. Overtridelser som skett i utlandet medfér sanktionsavgift och
bedoms for hela kontrollperioden. Déa overtradelser sker i Sverige blir det
boter. Om dvertrddelser upptécks vid en kontroll ska dessa rapporteras. Detta
rapporteringsforfarande kraver ett godkdnnande fran den missténkte. Poliser
som rapporterar enligt polislagen (9 §) kan anvénda ordningsforeldggande.
Sker overtrddelser i Sverige kan polisen i princip bara rapportera till dklaga-

'™ Erordningen om arbetsforhallanden vid vissa internationella végtransporter.

' Radets rambeslut 2005/214/RIF av den 24 februari 2005 om tillimpning av princi-
pen om omsesidigt erkdnnande pa botesstraff.

Kronofogdemyndigheten, telefonsamtal med Margareta L66f 2011-11-01.
'8 Férordning (2004:865) om kér- och vilotider samt firdskrivare m.m. (8 § 7 kap.).
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ren dven i fall dd den misstinkte erkdnner. Detta beror pa att ordningsboten
inte gar att anvinda pa Overtriddelser som skett over tid. Som systemet &r
utformat nu kan polisen inte rapportera dvertrddelser som skett under kon-
trollperioden. Ordningsforeldggande kan inte utfirdas om det skett &vertrd-
delser vid olika tidpunkter. Inom trafikpolisen hos lanspolismyndigheterna
finns en gemensam grupp (MUR-gruppen) som bestar av poliser och bilin-
spektdrer som arbetar for 6kad samsyn och driver fragor som uppstar i trafik-
polisens dagliga arbete.

MUR-gruppen har framfort att det &r ett problem att polisen inte kan rap-
portera Overtradelser som skett under kontrollperioden och menar att det
behdvs en forandring som innebér att det blir mjligt att utfarda ordningsfore-
laggande under kontrollperioden. Som motiv for detta anges béde att det
skulle gora att det gar snabbare att redovisa dessa drenden till Transportstyrel-
sens riskvdrderingssystem men ocksad att dklagarnas arbetsborda med att
utfirda strafforeliggande pa redan erkdnda dvertridelser blir mindre. '™

Figuren nedan 4r en schematisk beskrivning av den efterfoljande réttspro-
cessen 1 fall dér polisen vid kontroll upptiacker dvertridelser. I de fall drendet
resulterar i ett foreldggande eller dom redovisas drendet till Rikspolisstyrelsen
och Transportstyrelsen.

Uten N
! amraing ¥ Ejbot o Et

Rappart
eflergfi

Rapport-
eftergt

Rapport

™ eftergit

Founder | |

Founder
—Pp Rappor stining b salring P Uteding —p

Kontors-
forelaggands

Forenklad

Lp| forunder Akagare ! FUlaggs ned Ogilande
sokning

B Al B Tngsmt

Kontol Dom =

Atals-
undetieke

Straf

» foreliggande
Ly Ordnings-

forelaggande

Kalla: Végverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se over kontrollen av kor- och vilotids-
regler m.m.

Nagot som bade polisen och Aklagarmyndigheten har uppmirksammat i
uppféljningen &r att det d&nnu inte finns ndgon svensk internationell 6verens-
kommelse som ticker in de senaste &dndringarna av  AETR-
6verenskommelsen. Eftersom det av forordning 1993:185 om arbetsforhél-

182 polisen, e-brev 2011-10-03.



4 KOR- OCH VILOTIDER

landen vid vissa internationella végtransporter framgér vilka svenska interna-
tionella 6verenskommelser som géller dr den senaste giltiga 6verenskommel-
sen fran 1992. Den innehéller en gammal version av AETR och det har gjorts
dndringar efter detta. Inom Utrikesdepartementet haller man pa att arbeta
fram en svensk internationell dverenskommelse for de senaste dndringarna
och det pagér ocksa ett arbete for att ta fram en ny férordning som ska ersétta
forordningen om arbetsforhéllanden vid vissa internationella vigtransporter.
Som en f6ljd av att den svenska lagstiftningen inte har uppdaterats i enlighet
med dndringarna i AETR har polisen under lang tid ansett att myndigheten
inte har kunnat skriva rapporter pa forseelser mot denna lagstiftning. Fran
Aklagarmyndigheten menar man att sett ur ett rent teoretiskt perspektiv skulle
rapporter kunna skrivas pd den lagstiftning som géller i Sverige. Samtidigt
pekar Aklagarmyndigheten pa att det finns problem dé detta i sa fall skulle
ske utifrdn en AETR-Overenskommelse som eventuellt inte géller i andra
linder som redan uppdaterat sina regelverk.'®

4.4.8 Hindrande av fortsatt fard och direktbetalning av boter

Enligt kor- och vilotidsreglerna ska polisen hindra fortsatt fard med ett fordon
om den fortsatta farden skulle medféra en pétaglig fara for trafiksdkerheten
eller annars utgora en vésentlig oldgenhet. Till dess att orsaken till en dvertré-
delse har atgérdats ska polisen vidare hindra fortsatt fard med ett fordon i fall
da kor- och vilotidsreglerna har dvertrétts pa ett sitt som uppenbart kan utgo-
ra ett hot mot trafiksikerheten. '**

I uppfdljningen har de svenska polismyndigheterna framhéllit att det finns
ett stort problem nér det géller att kunna hindra fortsatt fard ute pa végarna.
Ett hindrande av fortsatt fard sker muntligt och det &r enligt polisen vanligt att
forare avviker frén platsen dér de fétt tillsdgelse om att stanna sd snart polisen
lamnar omradet. D& polisen har begridnsade resurser har de vanligtvis inte
mojlighet att std kvar och bevaka att en forare tar ut t.ex. en foreskriven rast. I
uppfoljningen har framkommit att det problem som uppmérksammats i Sveri-
ge kring detta inte dr utgdr ndgot problem i de besokta ldnderna d& de har
storre utrymme att vidta atgirder d4n som dr mojligt i Sverige.

Fran polismyndigheterna har man ocksa pétalat att &ven om man har ratt
att hindra fortsatt fird i de fall som tilldelade boter inte betalas sd saknas de
reella verktyg som polisen skulle behéva ha tillgang till i Sverige. Polisen
efterlyser darfor utokade mojligheter att vidta atgérder pé liknande sétt som
finns i andra lédnder nédr det géller att kunna hindra fortsatt fird. Se vidare
avsnitt 7.5.3 dér detta beskrivs utforligare.

I november 2009 behandlade justitieutskottet ett antal motionsyrkanden
om att polisen bor ges mdjlighet att pa plats kriava direkt betalning vid lag-
overtradelser av yrkesforare. Justitieutskottet konstaterade att det pagér ett
visst arbete i fraga om avgifter pa trafikomrddet men att utskottet nér det

'8 Aklagarmyndigheten, e-brev 2012-01-25.
'8 Férordning (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare m.m.
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giller boter emellertid inte var berett att foresld ndgon motsvarande méjlighet
till direktbetalning.'®

Finland har fr.o.m. den 1 juni 2011 inf6rt en ny pafoljd som polisen kan
anvénda dé forare konstateras ha fifflat med fardskrivaren. Den nya pafoljden
innebdr att polisen i dessa fall ges mojlighet att utfairda omedelbart korfor-
bud."™

4.4.9 Hanteringen av kér- och vilotidsérenden hos
aklagar myndigheterna

Komplicerad lagstiftning

Under uppfdljningen har Aklagarkammaren i Luled pekat pa att det &r svart
att hantera regleringen av kor- och vilotider da dessa drenden utgors av EG-
ritt i kombination med den svenska lagstiftningen. Enligt 8klagarkammaren
behdvs en annan lagstiftningsteknik. EU-rdtten behdver omvandlas till svensk
lag, 1 stéllet for att som nu ofta sker gbra hdnvisningar i lagen till EU-rétten.
Det tar nu lang tid att hitta rdtt i mdngden av bestimmelser. Lagstiftningen
upplevs ofta vara alltfor komplicerad i forhallande till brottets straffvirde."’

Ett problem som polisen pekar pa &r att regelverken dr komplexa och att
det dr de juniora dklagarna som far hantera trafikbrotten nér det i stillet skulle
behovas sirskilda trafikdklagare. Polisen i Norrbotten har dven pekat pa att
det kan uppkomma problem i nésta led nér ett drende ska behandlas i domsto-
len eftersom det inte finns ndgon garanti for att den som domer i malet ar
intresserad av fragan.'®®

Aklagarmyndighetens utvecklingscentrum i Malmé har pekat pa att de tar
fram réttspromemorior och att detta bl.a. har gjorts for kor- och vilotider och
cabotage i syfte att sprida kunskap till dklagarna. Darutdver har utvecklings-
centrum ocksa mojlighet att pa den interna webbplatsen publicera information
till aklagarna.' Enligt Aklagarkammaren i Lulea ér detta inte tillréickligt och
man efterlyser darfor ytterligare insatser utdver de promemorior som utveck-
lingscentrum tar fram.'”

Aklagarkammaren i Norrort ger dven de en liknande beskrivning och me-
nar att det allmént sett ofta kan vara svart att hitta i forfattningssamlingarna
nér det giller olika regelverk inom trafikomradet. Detta menar man bl.a. har
att gora med séttet att utforma hénvisningar och att det inte alltid sker uppda-
teringar som det ska. For att underldtta for dem som arbetar med yrkestrafiken
efterlyser Aklagarkammaren i Norrort att Transportstyrelsen ska kunna ligga
ut alla lagregler dir de bemyndigas nigot, vilket skulle kunna ske med t.ex.

'8 Bet. 2009/10:JuU3 Lag om erkinnande och verkstillighet av bétesstraff inom
Europeiska unionen, rskr. 2009/10:33.

'% Finlands riksdag, e-brev 2011-11-02.

187 Aklagarkammaren i Luled, mote 2011-05-25.

188 polismyndigheten i Norrbottens lin, méte 2011-05-25.

'8 Aklagarmyndigheten, utvecklingscentrum i Malmg, e-brev 2011-08-25.

1 Aklagarkammaren i Luled, méte 2011-05-25.
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ndgon typ av elektroniskt navigeringsverktyg. Enligt Aklagarkammaren i
Norrort skulle detta kunna underldtta bade polisens och &klagarnas arbete,
vilket i sin tur skulle kunna leda till att fler 4renden gir igenom. Aklagar-
kammaren menar samtidigt att regelverket for kor- och vilotider inte dr alltfor
komplicerat for dem som &terkommande haller pd med sidana drenden, men
att det ddremot kan det vara lite svarare for en &klagare som mycket séllan far
ett sadant drende att hantera.'”!

Aven Aklagarkammaren i GSteborg pekar pa att reglerna fér kér- och vilo-
tider inte dr en helt lattillgdnglig materia. Av detta skidl menar man att det ar
bra att det dr en handldggare som hanterar dessa drenden i stéllet for att de
sprids ut p4 flera.'

En ytterligare faktor som Aklagarkammaren i Luled lyfter fram som ett
problem &r att kor- och vilotidsdrenden och andra trafikdrenden ar s.k.
mingdbrott. Vid hanteringen av mingdbrott ska Aklagarmyndigheten inte
dgna sig at avancerad juridik eftersom det ska ga snabbt. Till detta kommer
enligt aklagarkammaren att det oftast inte 16nar sig att ldgga ned tid pa dessa
fall, eftersom de ofta blir ogillade i domstolen. Detta innebér att svarare dren-
den ofta skrivs av hos Aklagarmyndigheten.'®

Det kan i sammanhanget noteras att i Finland har Kommunikationsministe-
riet sammankallat en expertgrupp som har fatt i uppgift att behandla hur be-
stimmelserna om kor- och vilotider och fardskrivare ska tolkas. Bakgrunden
till detta ar att reglerna uppfattas som komplicerade och 6ppna for tolkning
och att det darfor behdvs en enhetlig instillning till reglerna hos alla berérda
myndigheter. I expertgruppen ingér férutom myndigheterna dven arbetsmark-
nadens parter och den branschrelaterade foretagarorganisationen. De tolk-
ningsinstruktioner som gruppen tar fram och uppdaterar redovisas pd Kom-
munikationsministeriets webbplats. >

Hantering av kor- och vilotidsirenden inom Aklagar myndigheten

Aklagarmyndigheten har till uppféljningen redovisat uppgifter om antalet
kor- och vilotidsdrenden som myndigheten har hanterat under 2007-2011. Av
de uppgifter som redovisats framgar att Aklagarmyndighetens beslut om
brottsmisstankar om dvertrddelser av kor- och vilotidsreglerna har dkat sedan
2010. Under 2010 beslutades inom Aklagarmyndigheten om avskrivningar
och negativa atalsbeslut'” i ca 43 procent av fallen, vilket dr en 6kning jam-
fort med de tre foregdenden aren. Det kan jimforas med 2007 d4 motsvarande
andel var ca 15 procent. Under den forsta del av 2011 som Aklagarmyndighe-
ten har redovisat statistik for har motsvarande andel dkat ytterligare till ca 58
procent.

1 Aklagarkammaren i Norrort, méte 2011-09-09.

192 Aklagarkammaren i Goteborg, méte 2011-06-09.

193 Aklagarkammaren i Luled, méte 2011-05-25.

!4 Finlands riksdag, e-brev 2011-11-28.

195 Med avskrivningar och negativa dtalsbeslut avses att forundersokning inte inleds, att
forundersokning laggs ned eller att atal inte vacks.
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TABELL 15 ANTAL BROTTSMISSTANKAR OM OVERTRADELSER MOT KOR- OCH
VILOTIDSREGLERNA SOM BESLUTATS AV AKLAGARMYNDIGHETEN
2007-2011

Beskrivning 2007 2008 2009 2010 2011 Totalt

Forordning Atal 531 492 598 1602 352 3575

(2004:865) om
kor- och
vilotider samt

Positiva
atalsbeslut
(4tal ingar) 1158 938 1250 2 345 654 6355

fardskrivare

m.m. Avskriv-

ningar och
negativa
atalsbeslut 211 621 836 1 766 899 4333

Totalt antal
brottsmiss-
tankar som
beslutats* 1369 1559 2 086 4111 1553 10688

Lag Atal 3 0 0 1 0 4

(2005:395) om
arbetstid vid

Positiva
' 8 atalsbeslut
visst vigtrans- (tal ingdr) 6 3 2 2 0 13

portarbete -
Avskriv-

ningar och
negativa
atalsbeslut 3 2 7 3 0 15

Totalt antal

brottsmiss-

tankar som

beslutats* 9 5 9 5 0 27
* Beslut fattas per brottsmisstanke och ett drende kan innehalla olika typer av beslut.
Killa: Aklagarmyndigheten, e-brev 2011-10-26.

Det kan noteras att i den statistik som tagits fram av rikséklagaren ingar atals-
underlatelser i de positiva atalsbesluten. Atalsunderlatelse ér en form av lag-
foring utan att nagon paféljd doms ut. En atalsunderlételse kommer in i be-
lastningsregistret, vilket i sin tur medfor konsekvenser for korkort och Trans-
portstyrelsens riskvirderingssystem m.m.

Enligt rittegingsbalken far &klagare besluta om &talsunderlatelse under
forutséttning att ndgot vésentligt allmént eller enskilt intresse inte asidostts.
Sadana fOrutséttningar avser bl.a. om det kan antas att brottet inte skulle
foranleda annan pafoljd 4n boter, om det kan antas att pafoljden skulle bli
villkorlig dom och det finns sérskilda skél for atalsunderlatelse eller om den
misstdnkte begatt annat brott och det utdver pafdljden for detta brott inte
krivs pafdljd med anledning av det foreliggande brottet. Fran Aklagarmyn-
digheten pekar man pé att man sedan nigot ar dven har mojlighet att lagga

1 Uttag av uppgifter for 2011 avser 1 januari—16 maj.
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ned en forundersokning trots att den faktiskt &r slutférd och slutdelgiven om
nagon av de angivna forutsittningarna galler."”’

Beslut om kommande tillsynsprojekt inom Aklagar myndigheten

Aklagarmyndighetens utvecklingscentrum i Malmé redovisade den 30 januari
2012 till uppfoljningen att det inom myndigheten beslutats om att genomfora
ett tillsynsprojekt avseende tillsyn av trafikbrott begangna i den yrkesmaissiga
trafiken. Inom ramen for denna tillsyn kommer utdver brott mot kor- och
vilotider dven att behandlas bl.a. brott mot bestimmelser om farligt gods samt
otilldten cabotage och liknande. I projektplanen for tillsynsprojektet anges att
en sarskilt aktuell fraga inom trafikbrotten géller yrkesmaéssig trafik. I bak-
grunden till tillsynsprojektet anges bl.a. att aklagarnas hantering av brott som
begds i yrkesméssig trafik har kritiserats av branschorganisationer, att vissa
polismyndigheter har synpunkter pa hanteringen av dessa drenden samt att
fragan dr foremdl for en uppfoljning inom riksdagens trafikutskott. Vidare
hinvisas till att statistiska uppgifter som har tagits fram avseende kor- och
vilotider indikerar att en uppfoljning kan behdva goras utifran att andelen
negativa &talsbeslut och avskrivningsbeslut har 6kat markant mellan aren
2007 och 2011. Utvecklingscentrum anger ocksa att vid den organisationsfor-
dndring som kommer att genomforas under 2012 och som rdr hanteringen av
mingdbrott inom Aklagarmyndigheten kan tillsynsrapporten fungera som ett
stod och frimja en 0kad enhetlighet i réttstillimpningen. Enligt utvecklings-
centrum kan det utifrdn den kommande tillsynsrapporten dérutdver komma att
senare Overvdgas om ndgot utvecklingsprojekt ska genomféras for att en
storre enhetlighet och rittsenlighet ska uppnas. '™

Rapportering av Overtréadel ser

En friga som har diskuterats inom Aklagarmyndigheten &r hur manga forseel-
ser mot kor- och vilotidsreglerna som ska rapporteras vid varje tillfille och
hur ménga av dessa som &klagarna ska lagfora. Inom Aklagarmyndigheten ér
man medveten om att frigan har stort intresse nédr det géller det riskvérde-
ringssystem som Transportstyrelsen haller pa att utforma och man menar att
det inte 4r givet vad som ir ritt och fel i detta avseende.'”’

Négot som Norrorts dklagarkammare menar dr mindre bra r att polisen se-
lekterar vilka och hur ménga 6vertrddelser man tar upp och rapporterar. Som
exempel kan det ha begétts elva olika dvertrddelser, men polisen véljer dnda
att bara rapportera ett par av dessa vidare. Fran aklagarna anser man att alla
overtradelser av betydelse borde rapporteras vidare eftersom det kan vara till
hjélp for en dklagare nir ett drende ska upp i rétten. Tas alla dvertrddelser upp
underléttas mojligheten att visa att det finns en systematik i dvertriddelserna,
dvs. att det inte dr enstaka héndelser som det annars kan vara litt att dverse

7 Aklagarmyndigheten, e-brev 2012-01-25.
18 Aklagarmyndigheten, utvecklingscentrum i Malmé, e-brev 2012-01-31.
19 Aklagarmyndigheten, utvecklingscentrum i Malmé, e-brev 2011-08-25.
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med. Enligt Norrorts dklagarkammare blir det ibland svérigheter i ritten nér
man dér inte anser att ndgon minut hér och dir utgdr ett problem. Detta pro-
blem giller inte bara kor- och vilotider, utan dven andra §vertrddelser som
t.ex. nir lastbilar aterkommande kér med mindre Gverlaster. >

Fran Aklagarkammaren i Goteborg uttrycks en annan uppfattning och man
pekar pa att eftersom maxboterna dr 10 000 kronor tas inte alla forseelser upp
i de fall det finns manga brottsmisstankar mot samma person. Nédgot som man
uppmirksammat hos Aklagarkammaren i Géteborg &r att polisen i Vistra
Gotaland viljer att redovisa alla forseelser som man hittar vid kontroll av en
forare. Detta innebér att det kan komma in drenden till dklagaren dar det
redovisas 100 brottsmisstankar mot en person. For aklagarna medfor detta att
arbetet med dessa drenden blir mycket tidskrdvande. Till detta kommer att
polisen inte kan dverfora drendena elektroniskt och att 8klagarkammaren da
méste koda om drendet nir det kommer in.””" Aklagarna hinvisar till riks-
aklagarens riktlinjer med végledning for aklagarnas tillimpning av reglerna i
rittegdngsbalken (RB) om foérundersokningsbegrinsning och atalsunderlatel-
se. 202

Frin Aklagarkammaren i Géteborg ifragasitts varfor brott mot kér- och vi-
lotider ar kriminaliserat. Enligt dklagarna kunde det vara rimligt med en av-
kriminalisering och att denna typ av &vertrddelser i stéllet hanterades genom
att beldggas med administrativa avgifter. Det skulle utgdra en béttre form av
sanktionsméjlighet, anser man. Aklagarna stiller ocksi frigan om detta inte
borde vara en fraga som helt och hallet skulle skétas av polisen. Som jAmfo-
relse pekas pa parkeringshanteringen dér polisen far processa parkeringséren-
den i domstolen.

Det kan hér noteras att Justitiedepartementet den 31 mars 2011 tillsatt en
utredning om anvindningen av straffrdtt. Enligt direktiven till utredningen
ingar bl.a. att analysera om det gar att vara mer aterhallsam med anvidndning-
en av straffrdtt inom olika omraden och dé framst inom specialstraffrétten. |
detta ndmndes transport- och trafikomradet sérskilt. Utredningen ska enligt
uppdraget avrapporteras den 2 april 2013.%"

Aklagarmyndigheten i Goteborg pekar ocksd pi att polisen ofta for fram
aspekter som trafiksdkerhet och konkurrens och pekar samtidigt pa att det inte
ar aklagarnas sak att beakta sddant i hanteringen av dessa drenden. Enligt
aklagarna ska hanteringen av drenden inte bygga pa ndgot annat dn sadant
som 4r relevant, dvs. den frdga som ska beaktas dr om det har gjorts overtré-
delser av regelverket.”*

En svérighet som patalats fran dklagarna &r att det inom polisen ibland kan
forekomma att man inte dr sd medveten om beviskrav som uppkommer nér
drenden ska provas. Vanligtvis tillaimpas en linje som gar ut pa att inte begira
kompletteringar frdn polisen i fall dir det forekommer oklarheter. Enligt

290 A klagarkammaren i Norrort, méte 2011-09-09.
20! A klagarkammaren i Géteborg, mote 2011-06-09.
22 R4R 2008:2.

293 Justitiedepartementet, dir. 2011:31.

24 Aklagarkammaren i Géteborg, méte 2011-06-09.
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Norrorts dklagarkammare innebdr detta att det i praktiken tillimpas ett slags
policy dér bristfdlligt underbyggda drenden ldggs ned.

Kompetens

De polismyndigheter som har intervjuats under uppfoljningen har beskrivit att
man uppfattar att det finns stora kunskapsbrister hos Aklagarmyndigheten och
att myndighetens organisation innebér att drenden kan fordelas pad vem som
helst. Fran bl.a. polisen i Stockholm efterlyser man att det borde finnas exper-
ter inom Aklagarmyndigheten som kan hantera kér- och vilotidsdrenden och
andra trafikirenden av mer komplicerad natur.*”

4.4.10 Samordnade kontroller

Enligt kor- och vilotidsforordningen ska det genomfoéras samordnade vigkon-
troller av forare och fordon. Dessa kontroller ska genomforas samtidigt i
Sverige och minst en annan stat inom EES vid minst sex tillféllen varje ar.
Vid de samordnade kontrollerna arbetar respektive kontrollmyndighet pa sitt
eget territorium. Transportstyrelsen ska ansvara for samordning med behériga
myndigheter i andra stater och med Rikspolisstyrelsen vid genomforandet av
dessa kontroller.**

Enligt Transportstyrelsen har det genomforts ett antal samordnade kontrol-
ler under 2010 och 2011. Det har dock inte varit Transportstyrelsen utan
Rikspolisstyrelsen som har ansvarat for samordningen av dessa.””” Som ex-
empel pa gemensamma aktiviteter kring lastbilstrafiken kan ndmnas att Riks-
polisstyrelsen i samverkan med Tispol och de andra medlemsstaterna inom
EES genomf6r samordnade kontroller av den tunga yrkesméssiga godstrafi-
ken vid tva tillfdllen under éaret. Det forsta tillfallet dr pa varen under vecka 7
och det andra tillfillet 4r pa hosten under vecka 41.>%

Under den 11-17 oktober 2010 deltog 25 lédnder i det gemensamma ge-
nomforandet av lastbilskontroller pd vig. Kontrollerna inriktades pa hastighet,
alkohol och droger, béltesanviandning, fardskrivare, overlast, farligt gods och
dokumentbrott. Totalt stoppades 136 067 lastbilar under veckan och av dessa
rapporterades dvertrddelser for 39 287 (ca 29 procent). Enligt Tispols analys
av resultaten begicks ca 22 procent av Overtrddelserna i annat land &n det
lastbilen var hemmahorande i. Nagot som Tispol uppmérksammade efter
dessa samordnade kontroller var att det &r bekymmersamt att s& manga Gver-
tradelser av kor- och vilotidsreglerna kunde konstateras eftersom trotthet i
trafiken kan fa allvarliga konsekvenser.*”

Tispol genomférde under 2011 en kontrollvecka for lastbilar den 14-20
februari motsvarande den foregdende kontrollveckan. Aven under denna

295 polismyndigheten i Stockholms ldn, e-brev 2011-08-17.

2% Esrordning (2004:865) om kér- och vilotider samt fardskrivare, m.m. (6 § 7 kap.)
97 Transportstyrelsen, e-brev 2011-10-04.
208 Rikspolisstyrelsen, e-brev 2012-01-25.
29 Webbplatsen  https://www.tispol.org/lifesaver/operations/2010/tispol-operation-
truck-11-17-october-2010.
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vecka deltog 25 lander. Totalt stoppades 188 547 lastbilar under veckan och
av dessa rapporterades Overtrddelser for 58 415 (ca 31 procent). Enligt Tis-
pols analys av resultaten begicks ca 18,5 procent av dvertrddelserna i annat
land &n det lastbilen var hemmahorande i. Tispol uppmérksammade sérskilt
problemet med att 450 lastbilsforare ertappades under veckan med att ha
anvint alkohol eller andra droger.*"

Tispol har ocksa ett nidra samarbete med Cashprojektet. Som exempel pa
Cashaktiviteter dir poliser fran Sverige har deltagit under 2011 kan ndmnas
gemensamma kontroller av tung trafik i Norge (16 mars), Danmark (12—14
april) och Estland (7-9 juni). Syftet med dessa insatser ér att tillsynsmyndig-
heterna pa plats ska ha mdjlighet att 1dra av andra ldnders sétt att arbeta sam-
tidigt som detta ska medverka till att forbattra kontaktnéten och utbytet mel-

. 211
lan ldnderna.

4.5 Kontroller av kor- och vilotider 1 foretag

4.5.1 Overforing av ansvar for kor- och vilotidskontroller i foretag

Overforing till Transportstyrelsen av ansvaret for tillsynen av
vagarbetstidslagen

Vigarbetstidslagen®'? giller fr.o.m. den 1 juli 2005 och omfattar anstillda
som deltar i de végtransporter som omfattas av kor- och vilotidsreglerna.
Efter en dndring omfattar lagen nu dven egenforetagare som darmed fatt
samma arbetstidsregler som anstdllda forare. Den géller for forare som &r
stationerade 1 Sverige oavsett om de kor i Sverige eller i ett annat land. I
véagarbetstidslagen regleras bl.a. hur mycket en anstélld respektive egenfore-
tagare far arbeta och nir rast ska tas. Fran och med den 1 januari 2011 har
ansvaret for tillsynen av vigarbetstidslagen dverforts fran Arbetsmiljoverket
till Transportstyrelsen.

Overforing av ansvar for foretagskontroller av kor- och vilotider fran
polisen till Transportstyrelsen och inférande av avgiftsfinansierade
foretagskontroller

Syftet med regelverket for kor- och vilotider &r att bidra till en sund konkur-
rens inom transportndringen samt att forbéttra trafiksékerheten pa vdgarna
och arbetsvillkoren for forarna. For att Sverige ska kunna leva upp till kraven
om andelen kor- och vilotidskontroller som ska genomforas i enlighet med

210 Webbplatsen  https://www.tispol.org/lifesaver/operations/2011/tispol-operation-
truck-14-20-february-2011.

2T Webbplatsen www.cash-project.eu/.

212 L ag (2005:395) om arbetstid vid visst viigtransportarbete.
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213 behover antalet kontroller dka under de nirmaste

det s.k. kontrolldirektivet
aren.

Den 1 januari 2011 foérdes ansvaret for foretagskontrollerna av kor- och vi-
lotider Gver fran polisen till Transportstyrelsen.”'* T enlighet med riksdagens
beslut har Transportstyrelsens verksamhet avseende tillstind, tillsyn och
registerhdllning frén samma tidpunkt i huvudsak gjorts avgiftsfinansierad.”"
Fordndringen innebar att alla som har tillstand att bedriva yrkesmissig trafik
ska betala en arlig tillsynsavgift.”'® Som &ven har beskrivits i avsnitt 3.1 ingér
kor- och vilotidskontroller i foretag som en del av myndighetens tillsynsverk-
samhet och &r ddrmed avgiftsfinansierad. For fordon som é&r i trafik och kan
komma att anvindas for transporter som omfattas av kor- och vilotidsforord-
ningen uppgér den arliga tillsynsavgiften f6r 2011 till 500 kronor per fordon.
Under hosten skickar Transportstyrelsen ut avier med avgifter till alla som
dger ett fordon som ndgon gang under aret kan komma att genomfora trans-
porter som omfattas av regelverken for kor- och vilotider. Till grund for be-
slutet om tillsynsavgift ligger uppgifter i végtrafikregistret. Under 2011 &r det
ungefir 70 000 lastbilar som Transportstyrelsen fakturerar tillsynsavgift med
500 kronor for. Den som far en avi men inte anser sig omfattas av reglerna
om kor- och vilotider kan skriftligen inom tre veckor dverklaga Transportsty-
relsens beslut till Férvaltningsritten i Karlstad.*"

Fran Sveriges Akeriforetag Syd uttrycks en tveksamhet till det nya avgifts-
finansierade systemet for foretagskontroller. En del av kritiken grundas pa att
Transportstyrelsen tar in tillsynsavgifter fran ékerierna trots att det inte kom-

23 Eyropaparlamentets och radets direktiv 2006/22/EG.
2% Fragan om att dverfora ansvaret for kér- och vilotidskontroller i foretag frdn polisen
till Transportstyrelsen behandlades i Transportstyrelseutredningens huvudbetdnkande
Transportinspektionen — Ansvarslag for vagtrafiken m.m. (SOU 2008:44) och Vigver-
kets, 1 samrad med Rikspolisstyrelsen, framtagna rapport Kontroller for sund konkur-
renskraft och o6kad trafiksdkerhet inom nyttotrafiken pa viag (N2007/5530/TR). I bud-
getpropositionen for 2010 aviserades regeringens avsikt att fr.o.m. den 1 januari 2011
overfora uppgifter i friga om kontroller av kor- och vilotider i foretag fran polisen till
Transportstyrelsen (prop. 2009/10:1). Regeringen gav i december 2009 Transportsty-
relsen i uppdrag att vidta forberedande atgérder for att kunna ansvara for denna kon-
trollverksamhet. Transportstyrelsen dverlamnade den 1 juli 2010 en framstéllan till
regeringen med forslag till de forfattningsandringar som krivs for att ansvaret for
kontrollerna skulle kunna f6ras 6ver till Transportstyrelsen. Regeringen &verldmnade i
januari 2011 en proposition (2010/11:62 Kontroll av fardskrivare) till riksdagen med
forslag om att en tjansteman vid Transportstyrelsen som har ett sirskilt férordnande
ska ha rdtt att kontrollera ett fordons férdskrivare. Vidare foreslogs att tjanstemannen
for detta andamal ska ha ritt till tilltrade till bl.a. ett foretags fordon och lokaler. Dessa
laﬁgéindringar tridde i kraft 2011-05-01.
21" Transportstyrelsen har redovisat ett antal krav som helst bor vara uppfyllda nér det
giller avgiftskonstruktion for viss tillsynsverksamhet. Till de angivna kraven hor bl.a.
att avgifterna bor vara kostnadsbaserade samt reglerade i lag och inte far strida mot
EU:s regelverk eller andra Gverstatliga 6verenskommelser. Avgiftskonstruktionen bor
uppfattas som rittvis samt innebdra att de avgifter som tas ut inte medfor snedvrid-
ningar i konkurrens. Avgiftskonstruktionen bor inte heller vara for komplicerad och
kostnadskrdvande att administrera samt forutségbar over tid.

® Transportstyrelsen har till den 1 januari 2011 arbetat i ett sirskilt projekt med syftet
att skapa forutsittningar for att ta ut avgifter for myndighetens tjdnster pa ett dnda-
malsenligt och kostnadseffektivt sitt. Avgifter inom yrkestrafikomradet — Redovisning
av regeringsuppdrag. Dnr TSV 2009-16134.
7 Transportstyrelsen. Avgifter inom yrkestrafikomrédet — Redovisning av regerings-
uppdrag. Dnr TSV 2009-16134.
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mer att genomféras mer an ytterst fi foretagskontroller under 2011. Man
menar ocksa att det finns en uppenbar risk for att detta problem finns kvar
dven pa langre sikt &ven om verksamheten successivt kommer att utdkas.

Transportstyrelsen har utifrdn de inventeringar som myndigheten genom-
forde infor 6vertagandet av kor- och vilotidskontrollerna i foretag konstaterat
att det inte funnits ndgon gemensam arbetsmetod hos de olika ldnspolismyn-
digheterna i genomf6randet av kontrollerna. Polismyndigheterna hade i stéllet
utvecklat ett stort antal kontrollmetoder med olika innehall och uppléigg.
Utifran detta har Transportstyrelsen valt att inte dverta ndgon av de arbetsme-
toder som polisen tillimpade. Myndigheten har i stéllet valt att soka utveckla
en egen arbetsmetod med utgangspunkt fran att kraven i kontrolldirektivet ska
kunna uppfyllas.*'®

Inom Transportstyrelsen pagar for ndrvarande ett uppbyggnadsarbete for
att hantera dvertagandet av foretagskontrollerna. Transportstyrelsen har utta-
lat en mélséttning om att s& snart som mdjligt uppna det kvantitativa mélet
om kontroll av 1,5 procent av utforda transportarbetsdagar, vilket motsvarar
ca 280 000 kontrollerade dagsverken. Da polisen ska genomfora motsvarande
andel kontroller pd vég blir det tillsammans ca 560 000 kontrollerade dags-
verken eller 3 procent av utforda transportarbetsdagar. Enligt Transportstyrel-
sen kommer myndigheten inte att nd det uppsatta malet under 2011 eftersom
man under aret fortfarande har hallit pd med ett uppbyggnadsarbete.

Forberedelser och tillvaratagande av erfarenheter fran tidigare
tillsynsinsatser

Utifran EU:s krav pa 6kad andel kor- och vilotidskontroller samt att overfo-
ringen av ansvar for foretagskontroller till Transportstyrelsen bl.a. syftade till
att lagga ett okat fokus pd foretagen i stéllet for som tidigare, i huvudsak pé
lastbilsforarna, har Transportstyrelsen valt en ny inriktning. Transportstyrel-
sen konstaterade infor vertagandet att polisen bara i liten omfattning riktat
fokus pé foretagens planering, kontroll, uppfoljning och atgarder for att mi-
nimera overtrddelser av regelverken. Transportstyrelsen pekade pa att mal-
sédttningen for att utforma ett system for foretagskontroller framst lag pa att
forbdttra konkurrensvillkoren, men dven pa att forbattra trafiksdkerheten pa
végarna och arbetsvillkoren.*"

Fran polisen har i samband med uppf6ljningen framhallits att man inte ska
ses som en konkurrensregulator utan att den priméra uppgiften for polisen ar
att uppritthélla trafiksikerheten pa vigarna.**

Utifran den inventering som Transportstyrelsen genomforde infor att an-
svaret for kor- och vilotider 6vertogs har myndigheten konstaterat att det
finns vissa likheter mellan Transportstyrelsens foretagskontroller och polisens
foretagskontroller. Samtidigt har Transportstyrelsen pekat pd att man har

8 Transportstyrelsen. Kontroll av kér- och vilotider i foretag — Framstillning till
redgeringen. Promemoria 2010-07-01.

2 Transportstyrelsen. Rapport den 1 mars 2010. Dnr TSV 2009-16134.

20 Uppfdljningsgruppen, mote med polisen i Vistra Gotaland 2011-11-08.
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behovt bygga upp en egen modell for genomforandet av foretagskontrollerna.
Ett av skdlen for detta har varit att de olika ldnspolismyndigheterna har arbe-
tat pa olika sétt med foretagskontrollerna och att det inte har funnits ndgon
gemensam och etablerad metod for genomforandet av polisens foretagskon-
troller.””'

Inom polisen har det vanligtvis varit bilinspektdrer som genomfort kontrol-
lerna av de utskrifter fran fardskrivare som foretagen har lamnat. D& Trans-
portstyrelsen genomforde en forsta rekrytering av personal (sju personer) som
kommer att ha till uppgift att genomf6ra foretagskontroller har man haft en
delvis annorlunda kravspecifikation for dem som rekryteras dn den som an-
vénts inom polisen. Det finns i dag inte nadgon bilinspektdr verksam inom den
grupp som Transportstyrelsen rekryterat. Det bor samtidigt sdgas att det hit-
tills bara &r en liten del av den personalméngd som tidigare har skisserats som
dr pa plats inom Transportstyrelsen. Orsaken till detta dr att myndigheten
fortfarande haller pd med systemuppbyggnad och att foretagskontrollerna
dérmed inte har kommit i gang. Under forutsittning att det anstillningsstopp
som har funnits inom Transportstyrelsen under andra delen av 2011 hévs,
kommer enligt plan ytterligare personal att rekryteras da systemen har kom-
mit pa plats.

Fran polismyndigheterna har det under uppf6ljningen framforts olika syn-
punkter pa att ansvaret for kontroller av kér- och vilotider i foretag har 6ver-
forts till Transportstyrelsen. Fran polisen i Norrbotten har man pekat pa att
det 4r bra att foretagskontrollerna inte ldngre ska genomforas av polisen efter-
som de varit resurskrdvande och polisen under ett &r bara hann genomfora ett
fatal. Enligt polisen i Norrbotten har det hittills inte forekommit ndgot utbyte
mellan polismyndigheten i deras 1dn och Transportstyrelsen kring foretags-
kontrollerna och hur de kommer att bedrivas.**

Akeribranschens synpunkter pé att foretagskontrollerna har éverforts
till Transportstyrelsen

Frin Sveriges Akeriforetag menar man att de nuvarande regelverken for kor-
och vilotider i stort uppfattas som bra. Samtidigt har det i samtliga intervjuer
som uppfoéljningen genomfort med branschorganisationen centralt och regi-
onalt framhéllits farhdgor om att en alltfér hard och stelbent tillimpning pa
sikt kan komma att innebéra problem for de svenska ékerierna. Da Transport-
styrelsen under 2011 dnnu inte har genomfort de foretagskontroller som EU
foreskriver gar det dnnu inte att sdga ngot om hur det kommer att bli. Enligt
Sveriges Akeriforetag dr det viktigt att Transportstyrelsen inte har en hardare
regeltillimpning dn andra EU-lédnder eftersom det skulle kunna sl mot den
svenska akerindringen. Sveriges Akeriforetag har samtidigt framhallit att man
ser det som mycket otillfredsstdllande att Transportstyrelsen dnnu inte har fatt
i gang verksamheten med foretagskontroller. Likaledes pekar Sveriges Akeri-

22! Transportstyrelsen. Rapport den 1 mars 2010. Dnr TSV 2009-16134.
2 Polismyndigheten i Norrbottens lin, méte 2011-05-25.
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foretag pa att det &r ett problem att akeriforetagen betalar avgifter for tillsyn
2011 trots att det inte utfors nagra foretagskontroller. Transportstyrelsens
informationsinsatser under 2011 har dock uppfattats som positiva av Sveriges
Akeriforetag.

4.5.2 Branschens egenkontroll

Transportforetagen har i enlighet med EU-forordningen om harmonisering av
viss sociallagstiftning pa végtransportomradet ett ansvar for att organisera
transporter pa ett sétt sa att férarna kan f6lja de regler som finns om kor- och
vilotider och fardskrivare.” T detta ingér att pa limpligt sitt regelbundet
informera och kontrollera forarna for att sdkra att reglerna foljs. Hur egenkon-
trollen ska utforas dr dock inte definierat i nuvarande regelverk.

Infor att ansvaret for foretagskontrollerna av kor- och vilotider 6verfordes
fran polisen undersdkte Transportstyrelsen hur foretagen foljer regelverken
och skoter den foreskrivna egenkontrollen. Resultaten visade pa lag regelef-
terlevnad och att ca 75 procent av antalet producerade transportarbetsdagar
inte utfors enligt gdllande regelverk. Den slutsats som drogs av detta dr att om
det fanns en fungerande egenkontroll inom foretagen i branschen skulle denna
andel sannolikt vara ldgre. Vidare konstaterades att det inte finns nigon 16-
pande uppfoljning eller offentlig statistik att tillgd som visar omfattningen
eller utfallet av de egenkontroller som faktiskt genomfors; ddrmed ar kunska-
pen om den foreskrivna egenkontrollen 1ag hos savél myndigheter som bran-
schen.”

Under uppfoljningen har det dven fran polisen framforts att foretagens
egenkontroll visar pa betydande begrénsningar. Detta framgar av att man for
vissa foretag kan se dterkommande Overtrddelser av regelverk och att detta
fortgér utan fordndringar.

Sveriges Akeriféretag pekar p4 att man som branschorganisation pé olika
satt kan verka for 6kad regelefterlevnad hos foretagen, t.ex. genom utbildning
och information samt att man ocksa gor det. Samtidigt framhélls att de foretag
som inte har for avsikt att folja regelverken, dvs. de som &r oseridsa, kan vara
svara eller omgjliga att na ut till och att det saledes finns en begrénsning i vad
branschen sjélv kan astadkomma for okad regelefterlevnad. Dérfér menar
Sveriges Akeriféretag att myndigheternas tillsynsinsatser r viktiga, och man
efterlyser en kraftsamling inom omradet. Enligt Sveriges Akeriforetag ir det
annars de oseridsa foretagen som kommer att sla ut de seridsa frdn markna-
den.””

33 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006

om harmonisering av viss sociallagstiftning pa vagtransportomradet och om &ndring av
radets forordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphédvande av
radets forordning (EEG) nr 3820/85.

¥ Transportstyrelsen. Rapport den 1 mars 2010. Dnr TSV 2009-16134.

25 Syeriges Akeriforetag Syd, méte 2011-05-18.
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4.5.3 Ett riskvérderingssystem for foretagskontroller

I enlighet med EU:s kontrolldirektiv ska medlemsstaterna infora ett risk-
vérderingssystem for foretag. De foretag som vid en tillsyn visat sig ha upp-
repade Overtrddelser av reglerna om kor- och vilotider ska kontrolleras oftare
och mer ingédende. Enligt kraven ska ett riskvirderingssystem omfatta dver-
tridelser av bestdmmelserna om kor- och vilotider och férdskrivare. Med-
lemsstaterna har déarutover dven mojlighet att koppla kontrollresultat till sy-
stemet fran andra regleringsomraden.

Kriterierna och de ndrmare bestimmelserna for genomforande av ett sa-
dant system diskuteras i en kommitté*** som bitrider kommissionen i syfte att
inrdtta ett system for utbyte av information om bédsta metoder.

Transportstyrelsen haller for ndrvarande pa att utveckla ett system for risk-
vérdering (urvalssystem) som innebdr att foretag kommer att kontrolleras
olika ofta beroende pa hur vil de foljer regelverket for kor- och vilotider.
Foretag med en god regelefterlevnad och fa dvertradelser kommer att kontrol-
leras mer sdllan medan foretag som visar lag reglefterlevnad ska kontrolleras
ofta.”’

For att kunna gora bra urval efterfridgar Transportstyrelsen hjdlp av andra
myndigheter, frimst polisen. Transportstyrelsen har inlett ett samarbete med
Rikspolisstyrelsen for att hitta kanaler och samordna informationsflodet.
Transportstyrelsen har ocksd bildat en arbetsgrupp dar representanter for
Rikspolisstyrelsen, Ekobrottsmyndigheten och Skatteverket medverkar.

Enligt Transportstyrelsen har myndigheten tillgang till underréttelser om
ordningsforeldgganden, strafforeligganden, beslut om &talsunderlatelse, do-
mar, tips frdn enskilda och branschorganisationer samt underrittelser frin
andra EU-ldnder. Forutom polisens underrittelser om brott mot kdr- och
vilotider avser Transportstyrelsen dven att ta hinsyn till polisens underrittel-
ser om andra trafikbrott, uppgifter fran Skatteverket om obetalda skatter och
avgifter, resultat av Transportstyrelsens egen tillsynsverksamhet samt uppgif-
ter i Transportstyrelsens végtrafikregister. Enligt Transportstyrelsen rdcker
dock inte denna information for att hitta alla féretag som gor allvarliga fel.
Myndigheten menar samtidigt att den information man har é&r till hjdlp for att
gora urval som innefattar att de foretag som kontrolleras har begatt brott mot
reglerna om kor- och vilotider tidigare. Enligt Transportstyrelsen kan infor-
mationen anvédndas som underlag da uppbyggnaden av en databas pabdorjas sa
att myndigheten pd sikt kan f3 till stdnd en fullt utbyggd riskvérderad till-

228
syn.

226 Esrordning (EEG) nr 3821/85, artikel 18.1.

Ett foretags riskvdrde berdknas utifran antalet Gvertrddelser x Overtrddelsernas
allvarlighetsgrad x tidsfaktor/antal kontrolltillfallen. Antalet 6vertréddelser som belastar
ett foretag dr summan av de Overtrddelser som upptackts, vunnit laga kraft och kan
kopplas till foretaget. Varje overtradelses varde ska belasta foretagets riskvarde i upp
till 36 ménader.

28 Transportstyrelsen Borlinge, mote 2011-08-23.
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TABELL 16 ANTAL FORETAG DAR FORETAGSKONTROLL GENOMFORTS 2006-2011
(TUSENTAL)

2006 2007 2008 2009 2010 2011

Antal kontrollerade
foretag 891 900 427 643 620 12%*

Kalla: Végverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se over kontrollen av kor- och vilotids-
reglerna m.m. Rapport maj 2008. RPS, mote 2011-11-17. * Uppgiften for 2011 har redovi-
sats av Transportstyrelsen och det kan noteras att besluten i dessa drenden inte hade vunnit
laga kraft fore utgangen av 2011.

Under 2011 har Transportstyrelsen genomfort urval manuellt nér det giller
foretagskontroller. Under aret har totalt 12 foretagskontroller inletts.””

Enligt Transportstyrelsen okar ett riskvérderingssystem mdjligheten att
forbéttra traffsdkerheten sa att kontroller gors av de foretag som inte foljer
regelverken. Samtidigt pekar man pé att det finns begransningar. Nér minst
90 procent av lastbilarna har digitala fardskrivare och systemet ar fullt ut-
byggt kommer 4 procent av antalet dagsverken att kontrolleras under ett ar
medan &vriga 96 procent inte kontrolleras. Enligt Transportstyrelsen kan detta
innebéra att det kommer att ta lang tid innan ett foretag som inte skoter sig,
men dér detta inte framkommit pa annat sitt, kommer att bli kontrollerat via
stickprov. >

Nir det giller tillimpning av regelverket finns enligt uppgift fran de inter-
vjuade polismyndigheterna skillnader mellan olika ldn ndr det géller hur
manga Overtrddelser av kor- och vilotider som rapporteras. Detta har upp-
mirksammats av bade polisen och Transportstyrelsen dé det &r en faktor som
kan komma att paverka inputen till riskvérderingssystemet.

4.5.4 Underrattelser mellan Sverige och andra lander

Som en input till de riskvérderingssystem som varje land ska bygga upp for
genomforandet av foretagskontroller Idmnar lander underrittelser till varandra
om utldandska akerier som begatt dvertrddelser av kor- och vilotidsreglerna i
det egna landet.”'

Medlemsstaterna ska bista varandra vid tillimpning och kontroll av efter-
levnaden. Medlemsstaternas behoriga myndigheter ska regelbundet sdnda
over tillgdnglig information till varandra om 6vertrddelse av foreskrifter som
begatts av personer som inte dr bosatta i den ifragavarande medlemsstaten
och de pafdljder som dessa dvertriddelser medfort. Medlemsstaternas behoriga
myndigheter ska ocksa regelbundet sédnda 6ver all tillgénglig information till
varandra om sanktioner som beslutats av en medlemsstat mot personer som &r
bosatta i staten for 6vertridelser som begatts i andra medlemsstater.””

2 Transportstyrelsen, telefonsamtal 2011-12-05.
39 Transportstyrelsen Borlinge, mote 2011-08-23.
! Transportstyrelsen, mote 2011-08-23.
Pa kommissionens webbplats finns en lista dver de myndigheter som formedlar
information till kommissionen och de ovriga medlemsstaterna,
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I de ldnder som trafikutskottets uppfoljning har tittat nirmare pa formedlas
underrittelserna av olika myndigheter. I Danmark formedlas underrittelser
via Rigspolitiet och i Finland via trafikpolisen nationellt och Social- och
Hélsoministeriet. I Tyskland formedlas underrittelser via transportministeriet
(Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) och i Polen via
centrala tillsynsmyndigheten for végtransporter (Gtoéwny Inspektorat Trans-
portu Drogowego).

I Sverige ansvarar Transportstyrelsen for att formedla underréttelser till
och fran andra ldnder. Under 2010 och forsta halvaret 2011 ldmnades totalt
260 sédana underrittelser om foretag till andra lander. Det land som Sverige
lamnade flest underrittelser till var Finland (62), f6ljt av Tyskland (44), Dan-
mark (39) och Norge (30). Niar det géller underrittelser fran andra ldnder
mottog Sverige under samma period totalt 28 stycken, varav 18 frén Polen.*”

TABELL 17 ANTAL UNDERRATTELSER MELLAN SVERIGE OCH ANDRA LANDER
OM OVERTRADELSER AV KOR- OCH VILOTIDER

Antal underrattelser till Antal underréttelser fran
andra lander andra lander

2011 jan—jun 2010 dec | 2011 jan—jun 2010 dec
Bulgarien 6 1 - -
Estland 12 6 - -
Frankrike - - - -
Irland 1 1 - -
Lettland 3 4 - -
Litauen 4 3 -
Norge 16 14 - 6
Ruménien - 1 - -
Slovenien 2 0 - -
Storbritannien - - - -
Tyskland 16 28 - 1
Osterrike 1 - - 1
Ttalien - - - -
Danmark 14 25 - -
Finland 20 42 - -
Holland 4 13 - -
Luxemburg - - - -
Polen 7 14 11 6

http://ec.europa.eu/transport/road/social _provisions/doc/enforcement bodies_for intra
community_liaison.pdf

3 Under uppfoljningen har Polismyndigheten i Stockholms l4n pekat pé att de uppfat-
tat att det langre tillbaka i tid forekom problem med de polskregistrerade lastbilarna i
Stockholmsregionen. Enligt polisen har dock denna bild foréndrats och man uppfattar
att de polska lastbilarna inte ldngre utgér nagot problem. Enligt polisen &r en viktig
orsak till denna fordndring att de polska myndigheterna har blivit betydligt hardare i
sin kontrollverksamhet. Daremot har man i1 Stockholmsregionen kunnat se att det
aterstar problem med lastbilar fran vissa andra lander.
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Slovakien 1 - - -
Spanien - - - 1
Tjeckien 0 1 - -
Ungern — - — —
Samtliga 107 153 11 17

Kalla: Transportstyrelsen, mote 2011-08-23.

Enligt Transportstyrelsen har man under 2010 inte vidtagit ndgra atgarder mot
svenska lastbilsakerier enbart med anledning av att andra linder rapporterat
overtradelser som begétts av svenska édkerier utomlands. Transportstyrelsen
menar dock att rapporteringar fran andra lander kan inga som en delméngd,
ndr myndigheten beslutar om éatgird. Anledningen till detta &r att rapporterna
ror enstaka hidndelser, och att en enstaka héndelse i sig inte beddms som
tillrdcklig grund for en aterkallelse av trafiktillstandet. Fran och med 2011
ingdr dessutom dessa rapporter som en delmingd ndr Transportstyrelsen
véljer ut vilka trafikforetag som ska kontrolleras nir det giller foretagskon-
troller av kor- och vilotider.*

Det finns dnnu inte nigot fardigt elektroniskt system dir overtrddelser kan
registreras. Den nuvarande hanteringen &r dérfor att medlemsstaterna skickar
dokument mellan sig som beskriver vilka Overtrddelser som begatts. Enligt
Transportstyrelsen ar informationsmaterialet inte bra. Vissa medlemsstater
har visat sig vara mer villiga att informera &n andra. Samtidigt betonas att de
overvakande myndigheterna i manga lédnder har sma resurser, nagot som bl.a.
hér samman med budgetbesparingar i offentlig sektor som gjordes i samband
med konjunkturnedgéngen 2008. ***

45,5 Sanktionsavgifter vid Overtradelser av kér- och vilotider

Administrativ sanktionsavgift for foretag

Administrativa sanktionsavgifter ska péaforas de arbetsgivare som inte har
gjort vad som ankommer dem for att forhindra forares 6vertradelser mot kor-
och vilotidsreglerna. En arbetsgivares ansvar giller dven om foraren begétt
Overtrddelsen 1 annan stat inom EES eller i Schweiz.

Genom att ansvaret for svenska kontroller av kor- och vilotider i foretag
overfordes fran polisen till Transportstyrelsen har detta samtidigt inneburit en
avkriminalisering i fall dir foretag brister i att f6lja reglerna. I stéllet kan
foretag paforas en administrativ sanktionsavgift i de fall som foretaget under-
later att planera, driva och f6lja upp den egna verksamheten pa ett sddant sétt
att de forare som ér anstillda eller anlitas foljer reglerna. Foretagen har skyl-
dighet att planera transporterna sa att reglerna kan foljas.

Enligt EU-kraven ska de sanktionsavgifter som medlemsstaterna tillimpar
vara kdnnbara och avskrickande. Nivan pd sanktionsavgifterna ar klassifice-

24 Transportstyrelsen, e-brev 2011-09-23.
235 Transportstyrelsen, méte 2011-08-23 samt e-brev 2011-10-19 och 2011-10-20.
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rade i tre nivaer. For mindre dvertrddelse ar avgiften 1 000 kronor, for allvar-
lig 6vertrddelse 2 000 kronor och for mycket allvarlig overtradelse &r avgiften
4 000 kronor. I en bilaga till kor- och vilotidsforordningen anges de nuvaran-
de sanktionsavgifter som géller i Sverige.

Enligt reglerna ska en avgift om 20 000 kronor per fordon tas ut om en fo-
retagskontroll inte kunnat genomforas pa grund av att det inte har inkommit
nagot material till Transportstyrelsen. Den administrativa sanktionsavgiften
far uppgé till hogst 200 000 kronor och far inte Gverstiga 10 procent av nér-
ingsidkarens arsomsittning.”*® Transportstyrelsen har ocksd inom ramen for
sin tillsyn mgjlighet att vid upprepade eller allvarliga dvertradelser av kor-
och vilotider kunna goéra en provning avseende aterkallande av trafiktillstand.

D4 Transportstyrelsens overtagande av foretagskontrollerna fr.o.m. 2011
fortfarande kan ses som nytt har myndigheten valt att tills vidare lata general-
direktoren vara den som fattar beslut om administrativ sanktionsavgift till
foretag. Enligt Transportstyrelsen ar ett viktigt skal till detta att man noga vill
folja att sanktionsavgifterna hamnar pa ritt” nivd. Under 2011 har Trans-
portstyrelsen manuellt hanterat tolv drenden, men det har inte skickats nadgon
faktura till ndgot foretag fore utgangen av 2011 eftersom besluten vid denna
tidpunkt dnnu inte hade vunnit laga kraft. Enligt Transportstyrelsen har man
stravat efter viss flexibilitet i beddmningen av de forsta drendena. Samtidigt
framhélls att regler &r regler och att det ar latt att sétta dessa ur spel om de
inte tillimpas tydligt. Transportstyrelsen anger att man darfor kommer att
tillimpa en strikt beddmning och inte se mellan fingrarna vid t.ex. en dvertréi-
delse med 15 minuter om det inte finns sérskilda skél.”’

I Sverige kunde foretagen fram till 2006 &ldggas en foretagsbot pa belopp
fran 10 000 och upp till 3 miljoner kronor for upprepade brott mot kor- och
vilotidsreglerna.” I dag kan detta bara goras i kombination med brott som
ger lagst dagsboter, nagot som med ett undantag inte géller brott mot kor- och
vilotider som har faststillda penningbéter.”” Det en arbetsgivare som ater-
kommande bryter mot kor- och vilotidsreglerna kan riskera att drabbas av &r
indraget trafiktillstand. En sddan indragning beslutas av Transportstyrelsen
med tingsrittens dom som underlag.**’

36 Arsomsittningen ska avse omsittningen nirmast foregdende rikenskapsar. Om
overtrdadelsen har skett under det forsta verksamhetsaret eller om uppgifter om arsom-
sittning annars saknas eller &r bristfélliga, far drsomséttningen uppskattas.
" Transportstyrelsen Borlinge, mote 2011-08-23.
28 Rklagarmyndighetens utvecklingscentrum i Malmé har i uppfoljningen papekat att
forseelser med endast penningbdter inte har ett sérskilt hogt straffvirde och att detta
innebar att mojligheten till detta var mycket teoretisk.
¥ Enligt forordning (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare m.m. kan
dock forsvarande av kontroll enligt 9 kap. 1 § ge dagsboter och géller i sadant fall sévél
foretagare som forare. Aklagarmyndighetens utvecklingscentrum har uppméarksammat
att i och med att dagsboter ar pafoljd kan ocksé foretagsbot anvindas mot ett foretag.
Enligt utvecklingscentrum kdnner man dock inte till att ndgon aklagare hittills har
%ckats med att kunna anvénda detta.

Falupolisen. Dalarnas tidningar 2011-10-03.
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Enligt Transportstyrelsen &terkallades totalt 233 tillstand for yrkestrafik
under 2010. Hur manga av dessa som avsdg &kerier med tung lastbilstrafik

kan man dock inte limna uppgift om.**'

Sanktionsavgift for forare dar overtradel se skett utanfor Sverige

Om det vid en kontroll i Sverige uppticks att en forare har Gvertrétt forord-
ningen om harmonisering av viss social lagstiftning pa végtransportomradet
utanfor Sverige ska foraren paforas sanktionsavgift om 3 000 kronor da regler
om 1) kortid, 2) raster, 3) dygnsvila och annan viloperiod samt 4) veckovila
inte iakttagits. Sanktionsavgift om 1 800 kronor ska paforas férare som utan-
for Sverige Overtritt forordningen om harmonisering av viss social lagstift-
ning pa vagtransportomradet och inte iakttagit regler om att pa fardskrivardi-
agramblad eller pd utskrift fran fardskrivaren eller i sin tjénstgoringslista
redovisa avsteg fran forordningens bestimmelser. I fall d& sanktion har beslu-
tats tidigare for samma Overtrddelser ska sanktionsavgift inte paforas. Om
sanktionsavgifter ska beslutas gemensamt for flera dvertradelser far det sam-
manlagda beloppet for en forare uppgé till hogst 10 000 kronor.

Under 2010 fram till november 2011 har det inte funnits rutiner och konto
for inbetalning av depositioner av sanktionsavgifter till Transportstyrelsen.
Enligt polisen har detta inneburit att de inte har kunnat betala in avgiftsdepo-
sitioner till Transportstyrelsen under denna period. Problemet &r nu atgér-
dat.**

Sanktionsavgift till arbetsgivare och boter for forare

I kor- och vilotidsfoérordningen anges att ansvar enligt denna forordning inte
intrdder om straff kan domas ut enligt brottsbalken eller lagen om straff for
vissa trafikbrott eller om sanktionsavgift kan paforas enligt forordningen.**
Grundprincipen ér att man inte ska kunna bestraffas tva ganger for samma
overtradelse och darmed ska ingen domas till béter om han eller hon kan
paforas sanktionsavgift i stéllet.

Aven om den uttalade grundprincipen giller bor det noteras att det i kor-
och vilotidsforordningen finns en lagforing som gar ut pa att foretaget ar
ansvarigt for forarnas 6vertriadelser samtidigt som forarna har ansvar for sina
overtradelser. Det innebar att en forare kan bli botfalld vid en vigkontroll
medan arbetsgivaren vid en efterfoljande foretagskontroll kan fa betala en
sanktionsavgift om arbetsgivaren inte gjort vad som ankommer p& honom for
att hindra forarens overtridelse.

I enlighet med kor- och vilotidsforordningen ar Transportstyrelsen prov-
ningsmyndighet vid Overtrddelser dér foretag ska péforas sanktionsavgift.
Detsamma géller i de fall dér det upptécks att forare begétt dvertradelser mot
kor- och vilotidsreglerna vid transport i Norge eller Schweiz eller ndgot av de

2! Transportstyrelsen, e-brev 2011-09-23.
“2 Transportstyrelsen, e-brev 2011-12-14.
83 Forordning (2004:865) om kér- och vilotider samt firdskrivare m.m. (10 § 9 kap.).
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ovriga EU-ldnderna och déir overtrddelserna upptickts i Sverige. Sanktions-
avgiften betalas till Transportstyrelsen for overforing till statskassan. Da
Transportstyrelsen under 2011 &nnu inte har fatt i gdng myndighetens verk-
samhet med att genomféra foretagskontroller har detta dven avspeglat sig i
uteblivna inbetalningar av sanktionsavgifter fran foretag.

Betalning av sanktionsavgift for forare med hemvist utanfor Sverige

I de fall polisen vid en végkontroll uppticker att en forare som inte har sin
hemvist i Sverige ska paforas sanktionsavgift for overtridelse av kor- och
vilotidsreglerna ska polisen besluta om forskott pa sanktionsavgiften. Detta
forskott ska betalas till polismyndigheten. Om fGraren i samband med kon-
trollen inte betalar detta forskott omedelbart ska polisen besluta om att fordo-
net eller fordonstaget inte far fortsitta farden. Detta beslut géller tills forskot-
tet har betalats eller, om sanktionsavgift har paforts utan att forskottet har
betalats, tills denna avgift har betalats. Polisen far dock om det finns sérskilda
skdl underlata att fatta beslut om hindrande av fortsatt fard. Polisens beslut
om forskott pa sanktionsavgift eller om hindrande av fortsatt fard ska skynd-
samt understillas Transportstyrelsens provning. Transportstyrelsen ska ome-
delbart prova om beslutet ska besta.

4.5.6 Olika lander s sanktioner vid 6vertradelser av kor- och
vilotidsregler

Kommissionen ldamnade i maj 2009 en rapport med en analys av sanktionerna
for allvarliga overtrddelser av sociallagstiftningen inom végtransportsektorn,
enligt medlemsstaternas lagstiftning.”** Medlemsstaterna ska faststilla sank-
tioner vid Overtrddelser som dr effektiva, proportionella, avskrickande och
icke-diskriminerande och se till att de verkstélls. Enligt kommissionen &r
bestimmelserna om Overtrddelser av forordningen om harmonisering av viss
sociallagstiftning pa végtransportomrddet relativt likartade i alla medlemssta-
ter nér det giller synen pd vad som ar en allvarligare Overtriddelse. Enligt
forordningen bor medlemsstaternas gemensamma regelsystem for atgérder
dven omfatta mojligheten att hindra fortsatt fird med fordonet vid allvarliga
overtradelser. I rapporten anges olika typer av sanktioner som anges i natio-
nella lagar och andra forfattningar. Sanktionerna kan vara olika for forare
respektive foretag och de som ndmns &dr ekonomiska péaféljder, stopp for
fortsatt fird med fordon, korforbud och féngelsestraff.**

I kommissionens analys redovisas att samtliga medlemsstater har infort
ekonomiska sanktioner for allvarliga &vertrddelser. Kommissionen pekar
vidare p4 att det finns stora variationer mellan medlemsstaterna néir det géller

244 . o . i
Europeiska gemenskapernas kommission. Rapport fran kommissionen — Analys av

sanktionerna for allvarliga overtriddelser av sociallagstiftningen inom végtransportsek-
torn, enligt medlemsstaternas lagstiftning. Bryssel den 2009.05.15 KOM(2009) 225
slutlig.

* Férordning (EG) nr 561/2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning pa véig-
transportomradet.
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maximibéter och att dessa kan vara flera gédnger hogre i ett land &n i ett annat.
Enligt kommissionen har endast 15 av medlemsstaterna®*® redovisat att deras
lagstiftning uttryckligen gor det mojligt att hindra fortsatt férd med fordon vid
allvarliga Gvertrddelser mot sociallagstiftningen inom végtransportsektorn.
Sju medlemsstater”” foreskriver fingelsestraff vid allvarliga Gvertridelser
(dock endast vid obetalda béter). I sex linder*® omfattar lagstiftningen ocksé
tillfillig indragning av forarens korkort eller forarkort. I sex lander®® tillim-
pas ocksa hogre eller stringare sanktioner vid upprepade eller aterkommande
overtradelser. Kommissionen pekar #ven pa Osterrike, dir lagstiftningen
omfattar exempelvis méjligheten till fangelsestraff nir en person redan straf-
fats for en liknande dvertridelse.

Enligt EU-forordningen™’ r ett transportforetag ansvarigt for Gvertridel-
ser som begatts av foretagets foretrddare, dven om Overtrddelsen begétts i en
annan medlemsstat eller i ett tredjeland. Enligt kommissionens rapport fore-
skriver lagstiftningen i de flesta medlemsstater olika sanktioner for forare och
foretag. Sanktionerna dr strangare och ligger pa en hdgre nivéa for foretagen
an for forarna.>'

I kommissionens rapport redovisas att bestimmelserna om sanktioner for
allvarliga overtrddelser av sociallagstiftningen varierar markant mellan med-
lemsstaterna nér det giller typer av sanktioner, botesnivaer och kategorisering
av Overtrddelser. I rapporten dras dven slutsatsen att det for forare och foretag
som utfor internationella transporter d4r mycket svart att fa en tydlig bild av
hur allvarliga eventuella Gvertrddelser kan vara om de bryter mot vissa be-
stimmelser i EU-forordningen®?, eftersom de sanktioner som de riskerar i de
olika medlemsstaterna ger motstridiga budskap. Kommissionen menar att
denna situation dr en f6ljd av lagstiftarnas beslut och att den ar otillfredsstél-
lande eftersom alla forare och foretag bor ha lika konkurrensvillkor.

4.5.7 Regelforenkling

Transportstyrelsen har pa uppdrag av regeringen tagit fram ett underlag till
regeringens handlingsplan for regelforenklingsarbete dir olika projekt redovi-
sas.

Ett projekt som redovisas handlar om arkivering av fardskrivaruppgifter
dédr genomforande ar planerat till tidigast 2012-2016. Syftet med projektet ar
att genomfora forenklingsatgirder avseende digitala fardskrivare. I dagsldget

6 Bulgarien, Cypern, Danmark, Grekland, Irland, Italien, Litauen, Luxemburg, Polen,
Ruménien, Spanien, Storbrltanmen Sverlge T]ecklen och Tyskland
7 Cypern, Danmark, Frankrike, Irland Luxemburg, Storbritannien och Osterrike.
¥ Bulgarien, Danmark, Grekland, Italien, Storbritannien och Slovakien.
49 Bulgarlen Franknke Italien, Slovaklen Storbritannien och Osterrike.

> Férordning (EG) nr 561/2006 om harrnomsermg av viss sociallagstiftning pa vég-
transportomradet

" Belgien, Bulgarien, Danmark, Estland, Finland, Grekland, Irland, Italien, Litauen,
Lettland, Polen, Rumaénien, Slovaklen Slovemen Sverige, Storbrltanmen Tyskland
och Ungern.
2 Forordning (EG) nr 561/2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning pa vig-
transportomradet.
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ska de foretag som berdrs av reglerna om digitala fiardskrivare spara de upp-
gifter som registreras av fardskrivaren i minst 12 manader for att kontroll-
myndigheten ska kunna kontrollera att transporternas planering och genomfo-
rande sker i enlighet med reglerna. EU-kommissionen har utarbetat forslag till
dndring av forordning (EG) nr 1360/2002 om fardskrivare vid vigtransporter.
Om forslaget genomfors forvéintas de arkiverings- eller kopieringsatgérder
som for nirvarande sker frén den digitala fardskrivaren och fran forarkortet
att savdl underldttas som nedbringas i tidsatgang. Beslut om dndringar i den
tekniska specifikationen for fardskrivare fattades under 2009, men forord-
ningsdndringarna har &nnu inte publicerats. Merparten av dndringarna ska
borja tillimpas 24 manader efter att publicering skett med undantag for en
artikel som borjar gélla ytterligare 12 ménader senare. Enligt Transportstyrel-
sen minskar denna atgird foretagens kostnader med ca 18,7 miljoner kro-
nor.”

Ett ytterligare projekt som redovisas rér informationsinsatser vid reglering
med EU-férordningar dér det under 2008 har tagits fram metoder for presen-
tation av EU-forordningar inom fordonsomradet i syfte att tydliggora dessa.
Enligt redovisningen leder detta till battre kunskap om géllande krav, vilket i
sin tur Okar foretagens konkurrenskraft eftersom foretagen dérigenom blir
bittre pa att ta till vara de mojligheter som finns inom regelverkens ramar.
Enligt Transportstyrelsen har det inte varit mojligt att méta eller uppskatta

effekten av detta, dvs. hur atgirden paverkar foretagens kostnader.”*

3 Transportstyrelsen. Transportstyrelsens underlag till regeringens handlingsplan for

reﬁelférenk]ingsarbetet.
2% Transportstyrelsen. Transportstyrelsens underlag till regeringens handlingsplan for
regelforenklingsarbetet.
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Med cabotage avses mojligheten for en transportdr att utdva yrkesmaissiga
inrikes godstransporter i ett annat EU- eller EES-land &n dér denne é&r
etablerad. Transportforetag har rétt att utfora cabotagetransporter utifran att
transportforetaget bedriver yrkesmissiga godstransporter pa vég, innehar
ett gemenskapstillstind och har férare som, om de &r medborgare i ett
tredjeland, innehar ett forartillstand.

Kapitlet inleds med trafikutskottets tidigare behandling av cabotage.
Direfter beskrivs EU-bestimmelserna inom omrédet samt de svenska
kompletterande bestimmelserna om cabotage. I kapitlet beskrivs vidare
hur cabotagetransporterna har utvecklats 2004—2008 samt problem kopplat
till otilliten cabotage. Dérefter beskrivs tillsynsinsatserna mot otilldten
cabotage samt resurser och samverkan for att komma till rdtta med otillaten
cabotage. Har beskrivs dven de problem som framforts frén polis och rétts-
vardande myndigheter ndr det giller hanteringen av cabotagedrenden. |
kapitlet beskrivs dven polisens mojlighet att hindra fortsatt fard samt pa-
foljder for otillaten cabotage. Avslutningsvis behandlas bestéllarens ansvar
vid otillaten cabotage samt den skérpning i regelverket som infordes i
Sverige i slutet av 2011.

5.1 Riksdagens tidigare behandling

Med cabotage avses mojligheten for en transportor att tillfélligt utdva yrkes-
méssiga inrikes godstransporter i ett annat EU- eller EES-land &n dér denne &r
etablerad.” Syftet med att tillita cabotage ar frimst att minska tomlasterna
och att transporternas effektivitet ddrmed kan 6ka. Cabotaget kan ddrmed
bidra till béttre miljo genom féarre korda kilometer. Genom att transporterna
kan utnyttjas béttre forbattras ocksa transportforetagens ekonomi, ndgot som
ocksé kan ge lagre priser for transportkdparna.

Trafikutskottet har 2009 i ett utldtande till kommissionen uppmérksammat
regleringen av cabotage. I utlatandet anforde utskottet att tilldtande av cabo-
tage medfor miljofordelar i form av ett minskat antal tomma lastbilar samt att
det vidare kan innebédra en sdnkt kostnadsniva for transporterna. Utskottet
pekade vidare pé att ett sékerstdllande av kvalitets-, miljo- och sdkerhetskra-
ven och av likartade konkurrensvillkor emellertid forutsétter ett tydligt regel-
system och en enhetlig tillampning. Utskottet instimde med kommissionen i

5 Reglerna om cabotagetransporter dr inte tillimpliga pa foretag som transporterar
eget gods.
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att lagstiftningen ska vara utformad sé att konkurrens pé lika villkor garante-
ras samtidigt som det inte gors avkall p sikerhet, miljoskydd och hilsa.”

5.2 Regelverk

5.2.1 EU-regler

Europaparlamentet och radet antog den 21 oktober 2009 en forordning om
gemensamma regler for tilltrdde till den internationella marknaden for gods-
transporter pa vig.” Forordningen tillimpas fr.o.m. den 4 december 2011
forutom reglerna om cabotage som tillimpas fr.o.m. den 14 maj 2010.%" I
forordningen definieras cabotage som tillfélliga inrikestransporter i en vird-
medlemsstat.”> 1 forhallande till nyare medlemsstater finns Gvergéngsbe-
stimmelser.

Utférandet av cabotagetransporter ska, om inte annat foreskrivs i gemen-
skapslagstiftningen, omfattas av de lagar och andra bestimmelser som giller
bl.a. villkor for transportavtal, vikt och matt pa végfordon samt kor- och
vilotider.

Om det uppstéar allvarliga storningar pa den nationella transportmarknaden
inom ett visst geografiskt omrdde och de beror p4, eller forvérras av, cabo-
tagetransporter fir varje medlemsstat enligt EU-forordningen hénvisa drendet
till kommissionen i syfte att vidta skyddsatgirder.

Reglerna for cabotage ar inte tillimpliga pa foretag som transporterar eget
gods eller s.k. kombitransporter.

5.2.2 Svensk nationéll lagstiftning

For att EU:s regelverk ska kunna tillimpas i Sverige maste EU-reglerna kom-
pletteras med nationella réttsakter. For att reglera vissa forhallanden i anslut-

6 Europeiska kommissionens meddelande Hallbara framtida transporter — ett integre-
rat, teknikstyrt och anvindarvinligt transportsystem, daterat den 17 juni 2009 (KOM
(2009) 279). Trafikutskottets utldtande 2009/10:TU4 Hallbara framtida transporter —
Ett integrerat, teknikstyrt och anvandarvénligt transportsystem.

7 Férordning (EG) nr 1072/2009 om gemensamma regler for tilltréde till den interna-
tionella marknaden for godstransporter pa védg. Forordningen var en av tre EU-
forordningar som beslutades inom yrkestrafikomradet och dessa har tillsammans fétt
samlingsnamnet ”Vigtransportpaketet”. Det syfte som uttalats for Vagtransportpaketet
ar att modernisera regelverket och gora den inre marknaden for bl.a. godstransporter
mer enhetlig och effektiv. Detta ska ske genom en ytterligare harmonisering av vig-
transportmarknaden och genom att transportoperatdrernas efterlevnad av sociallagstift-
ning och sikerhetsregler forbattras. Vagtransportpaketet ar direkt tillimpligt i varje
medlemsstat.

»8 Forordning (EG) 1072/2009 ersatte radets forordningar (EEG) 881/92 och 3118/93
samt Europaparlamentets och radets direktiv 2006/94/EG av den 12 december 2006 om
faststéllande av gemensamma regler for vissa godstransporter pé vag.

> Enligt ingress (15) till forordning (EG) 1072/2009 bér cabotagetransporter inte
forbjudas sa lange de inte genomfors pa ett sitt som skapar en permanent eller konti-
nuerlig verksamhet i den medlemsstaten. Om transporterna skulle f& en permanent
karaktér faller de utanfor férordning (EG) 1072/2009 och transportforetaget far etable-
ra sig i medlemslandet och ansoka om relevanta tillstand.
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ning till EU-férordningen om gemensamma regler for tilltrédde till den interna-
tionella marknaden for godstransporter pd vag har en férordning om interna-
tionella végtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomridet
(EES) antagits.”® I forordningen aterfinns bl.a. regler om behériga myndighe-
ter samt straffbestimmelser och dverklagande m.m. i frdga om internationella
transporter inom EES. Enligt forordningen &r Transportstyrelsen behorig
myndighet.*"'

Regler som ror cabotage finns dven i yrkestrafiklagen och yrkestrafikfor-
ordningen. En svensk Oversyn har gjorts av den nuvarande yrkestrafiklagen
och yrkestrafikférordningen med anledning av EU:s végtransportpaket. Den
nya yrkestrafiklagen forvéntas trida i kraft den 1 mars 2012.

5.2.3 Beskrivning av vilket utrymme det nuvarande regelver ket
ger for att utfoéra cabotagetransporter

For internationella transporter krdvs innehav av ett gemenskapstillstiand och,
om foraren dr medborgare i ett tredjeland, ett sddant tillstind i kombination
med ett forartillstdnd.

Ett transportforetag som utfort en internationell godstransport pa vig fran
en medlemsstat eller ett tredjeland till en virdmedlemsstat har, s& snart godset
levererats, ritt att med samma fordon®* utféra upp till tre cabotagetranspor-
ter. Den sista lossningen av last ska inom ramen for en cabotagetransport som
genomfors innan fordonet lamnar virdmedlemsstaten dga rum inom sju dagar
fran det att den sista lossningen av last inom ramen for den ingéende interna-
tionella transporten har dgt rum. Inom de sju dagarna far transportféretagen
utféra nagra av eller alla tre av de tillatna cabotagetransporterna i vilken
medlemsstat som helst. Detta under forutsittning att de begrinsas till en cabo-
tagetransport per medlemsstat inom tre dagar efter olastad inresa till den
medlemsstatens territorium.*®

For att ge vigledning om vad som hor till tilldtna och otilldtna cabotage-
transporter har Aklagarmyndighetens utvecklingscentrum i Malmé tagit fram
en vigledande promemoria med bla. foljande beskrivningar. I EU-
forordningen stélls inte nagot krav pa att fordonet ska atervinda till hemlan-
det innan en ny internationell transport med mojlighet till tre efterfoljande
cabotagetransporter kan pabdrjas. Nar de cabotagetransporter som ett fordon
far genomfora vél har genomforts och fordonet gar ut ur landet “nollstélls
rakneverket”. Detta kan illustreras med f6ljande exempel. Ett danskregistrerat
fordon har genomfort en ingéende internationell transport och dirpa foljande
tre cabotagetransporter i Sverige inom sjudagarsfristen, kanske redan efter

60 Fsrordning (1998:786) om internationella véigtransporter inom Europeiska ekono-

miska samarbetsomradet (EES).
*'1 forhallande till de nyare medlemsstaterna Bulgarien och Ruménien har det tillim-
pats Gvergangsbestimmelser som inneburit att dessa lédnders transportforetag omfatta-
5135 av forbud mot cabotagetransporter t.o.m. utgangen av 2010.

"~ Eller om det &r friga om fordonstég, med dess motorfordon.
263 1 uppfljningen har bl.a. Polismyndigheten i Stockholms lin framfort att fortydli-
gandet av vad som avses med tillféllig har varit till hjilp.
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fyra dagar. Dérefter 1dmnar fordonet Sverige och kor in i Finland. Hérefter
kan fordonet bdrja om med en ny ingdende internationell transport frén Fin-
land till Sverige redan pédfoljande dag, och dé finns ritt till dirpd foljande
cabotagetransporter.

En cabotagetransport kan bestd av flera lastningstillféllen eller flera loss-
ningstillfillen. Cabotagereglerna bor tolkas sa att all last ska ha lossats fran
den forsta cabotagetransporten innan godset som dr foremal for nésta cabota-
getransport lastas.”**

5.3 Omfattningen av utldndska cabotagetransporter 1
Sverige

5.3.1Inriktning for ett gemensamt eur opeiskt transportomrade

Kommissionen presenterade i mars 2011 en vitbok med férdplan for ett
gemensamt europeiskt transportomrade.’” 1 vitboken anger kommissionen
som ett initiativ for ett effektivt och integrerat mobilitetssystem att arbetet
med att undanrdja de aterstiende restriktionerna for cabotage bor fortsitta.**

I en skriftlig fraga till ndringsministern i oktober 2011 efterfragas vilka ini-
tiativ som ministern avser att vidta for att atgidrda den utldndska illojala kon-
kurrensen och skapa goda arbetsvillkor for férarna, oavsett deras nationalitet.
I svaret anger néringsministern att hon &r for en fri inre marknad dér tjanster
kan rora sig fritt dver granserna och dir unionens akare fritt far utféra cabota-
getransporter. Vidare anges att det inte dr aktuellt att sdrbehandla akerierna
genom att inrdtta ytterligare en ny svensk myndighet for att, liksom tyska
BAG, enbart reglera och kontrollera tung trafik. I stéllet framhalls att ett
trafikslagsovergripande perspektiv pa regler, tillsyn och myndighetsorganisa-
tion 4r en forutsittning for okad effektivitet.*”’

5.3.2 Cabotagets utveckling mellan 2004 och 2008

Allméant om statistiken

Trafikanalys har sammanstéllt uppgifter som EU-ldnderna redovisat i enlighet
med forordningen for statistikrapportering om varutransporter pa vig.’®®

*6* Aklagarmyndigheten, Cabotage — Promemoria. Ritts-pm 2010:8. Utvecklingscent-
rum Malmo, december 2010.

% Europeiska kommissionen. Vitbok — Firdplan for ett gemensamt europeiskt trans-
portomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem. Bryssel den
28.3.2011 KOM(2011) 144 slutlig.

266 Regeringens standpunkt finns redovisad i faktapromemoria 2010/11:FPM103 Vit-
boken om EU:s framtida transportpolitik.

*67 Skriftlig fraga 2011/12:51 Atgarder mot illojal konkurrens den 18 oktober. Svar pa
skriftlig friga 2011/12:51 den 26 oktober Atgérder mot illojal konkurrens.

% Trafikanalys ska i enlighet med myndighetens instruktion ansvara for att bla. samla
in, sammanstélla och sprida officiell statistik pa transportomradet. I EU-forordningen
(EG) nr 1172/98 om statistikrapportering om varutransporter pa vig regleras ldndernas
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Syftet med att sammanstilla statistikuppgifterna fran respektive land har varit
att ge en bild av transporter med utldndska lastbilar inom Sverige. Direkta
jamforelser mellan redovisningsar av de utlindska lastbilarnas korningar ar
dock inte helt tillforlitliga eftersom det inte gar att kontrollera metoder och
eventuella urvalsfel for respektive lands undersdkning. Alla ldnder har inte
heller levererat fullstindigt datamaterial om véagtransporter inom Sverige for
respektive ar. Uppgifterna kdnnetecknas enligt Trafikanalys av stora varianser
och viss osdkerhet men kan ses som en indikation pa cabotageverksamheten i
Sverige. Den sammanstéllning som Trafikanalys har gjort sammanfattar det
cabotage som EU-registrerade eller norska lastbilar genomfort pa svensk
mark dren 2004 till 2008.>”

Det kan noteras att vissa av EU-ldnderna har valt att under en 6vergangs-
period inte tillata att bulgariska och ruménska akerier far utféra cabotage
inom det egna landets granser. Detta giller dock inte Sverige som tillater att
bulgariska och ruménska &kerier utfor cabotage.

Utveckling

De berdkningar som Trafikanalys gjort utifrin EU-ldndernas redovisade upp-
gifter tyder pa att det skett en 6kning av utlindska lastbilars verksamhet i
Sverige mellan 2004 och 2008. Under 2008 genomfdrdes ca 623 500°7 cabo-
tagekorningar med EU-registrerade eller norska lastbilar pa svensk mark,
vilket i jamforelse med 2004 innebér en 6kning med 86 procent. Enligt Tra-
fikanalys finns det inte ndgra uppgifter att tillgd som belyser hur stor andel av
utfort cabotage som utgors av otilliten cabotage.”’”’ Cabotaget mitt i trafik-
arbete uppgick under 2008 till ca 123 miljoner kilometer®”* och har jamfort
med 2004 6kat med 90 procent. Mellan &ren 2004 och 2008 har antal kor-
ningar och trafikarbetet f6ljt samma utveckling, vilket betyder att den genom-
snittliga korstrickan for en cabotagekdrning har varit relativt konstant kring
200 kilometer per korning.

Vad giller vikten pé det transporterade godset med cabotage sd har den
under 2008 6kat med 265 procent jamfort med 2004 (frén ndra 1,1 miljoner
ton till drygt 3,9 miljoner ton per kdrning). Det betyder att den genomsnittliga
vikten pa det transporterade godset per kord kilometer har dkat med 2,11 ton,
frédn 5,5 ton 2004 till 7,6 ton 2008.

De allt tyngre cabotagetransporterna har medfort att transportarbetet visar
en stigande utvecklingskurva mellan 2004 och 2008. Transportarbetet for
cabotagetransporterna 0kade fran nira 356 miljoner tonkilometer 2004 till
drygt 933 miljoner tonkilometer 2008, vilket dr en 6kning med 162 procent.

statistikrapportering som bestér av urvalsundersdkningar av lastbilar och dragfordon
med minst 3,5 tons maximilastvikt eller 6 tons totalvikt for det enskilda fordonet.
269 Traﬁkanalys Utlandska lastbllstransporter i Sverige 2007-2008. Statistik 2011:9.

® Dessa kdrningar inkluderar dven tomkérningar med utléndska lastbilar med start-
och slutomrade i Sverige.

Traﬁkanalys telefonsamtal 2011-03-28.
7> Aven trafikarbetet inkluderar kérda kilometer for tomkorningar. Uppskattningsvis
utgdrs 44 procent av det redovisade trafikarbetet av tomkorningar.
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Cabotaget i Sverige motsvarade under 2008 ca 2 procent av allt transportarbe-
te inom Sverige som utfordes av bade utlands- och svenskregistrerade lastbi-
lar. Det dr néstan fem ganger sa mycket som de svenska lastbilarnas cabotage

i utlandet.

FIGUR 2 UTVECKLINGEN AV CABOTAGETRANSPORTER PA SVENSK MARK AVSE-
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Kalla: Trafikanalys.

De nederldndska och tyska lastbilarnas andel av cabotaget i Sverige domine-
rade med drygt 30 procent vardera under 2008. De storsta relativa kningarna
jamfort med ar 2004 utgjordes framfor allt av korningar med lastbilar regi-
strerade i Nederldnderna (317 procent), Norge (153 procent) och Estland (445
procent). Andelen cabotagekdrningar med lastbilar registrerade i Finland
minskade ddremot med 39 procent mellan 2004 och 2008.

2011/12:RFRS8

111



2011/12:RFR8 5 CABOTAGE

FIGUR 3 ANTAL CABOTAGEKORNINGAR PA SVENSK MARK FORDELAT EFTER
LAND, 2004 OCH 2008
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Kalla: Trafikanalys.

Ar 2008 uppgick de utlindska lastbilarnas transportarbete i Sverige vid cabo-
tage till ungefar 933 miljoner tonkilometer. Detta kan jamforas med svenska
lastbilars cabotage i utlandet som under 2008 var 222 miljoner tonkilometer.
Lastbilar i Danmark hade en ganska lag andel cabotage jamfort med dess
andel vad giller antal kdrningar. Detta innebér att holldndska och tyska lastbi-
lar i genomsnitt transporterar tyngre gods vid varje korning dn vad danska
lastbilar gor.
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FIGUR 4 TRANSPORTARBETE VID CABOTAGE PA SVENSK MARK FORDELAT
EFTER LAND, 2008
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Kalla: Trafikanalys.

De lastbilar som var registrerade i Nederldnderna, Tyskland, Finland och
Polen korde i genomsnitt ca 200 kilometer per korning i Sverige. Strickan for
korningar utférda med lastbilar registrerade i Danmark och Norge var i ge-
nomsnitt kortare, ungeféar 160 kilometer per kdrning.
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FIGUR 5 UTVECKLINGEN AV GENOMSNITTLIG KORSTRACKA (KILOMETER) PER
CABOTAGEKORNING PA SVENSK MARK AREN 2004-2008, FORDELAT

EFTER LAND
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Kalla: Trafikanalys.

5.3.3 Cabotagetransporterna okar

EU:sinre marknad

Faststéllandet av en gemensam transportpolitik innebér att de som tillhanda-
héller transporttjdnster befrias fran alla begridnsningar pa grund av nationalitet
eller pd grund av att de 4r etablerade i en annan medlemsstat &n den i vilken
tjdnsterna dr avsedda att tillhandahallas. For att detta ska kunna uppnas har
overgangsbestimmelser inforts om cabotagetransporter sa ldnge som det inte
fullt ut har genomforts en harmonisering av marknaden for godstransporter pa
viag. Av EU-forordningen framgar vidare att i samband med det gradvisa
fullbordandet av EU:s inre marknad bdr hdnsyn tas till bl.a. kontrollernas
effektivitet och utvecklingen av anstillningsforhallandena inom yrket. Det
anges ocksa att kommissionen bér Gvervaka marknadssituationen noggrant.””

3 Buropaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 1072/2009 av den 21 oktober

2009 om gemensamma regler for tilltrade till den internationella marknaden for gods-
transporter pa vag.
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Medianlénerna for forare skiljer sig & mellan olika lander

Vid de besok som har genomforts i Danmark och Tyskland under trafikut-
skottets uppfoljning har det framkommit att cabotagetransporterna okar dven
dér. En orsak till detta som har lyfts fram ar de stora 16neskillnader som finns
mellan olika ldnder. I Polen ar 16neldget generellt sett ldgre &n i manga andra
europeiska ldnder. Samtidigt menar man dér att manga av godstransporterna
pa de polska vigarna utfors av forare fran ldnder med ett &nnu ldgre 16nelédge.
Ar 2010 uppgick svenska lastbils- och lingtradarforares medianlén till
23 600 kr.”’* Riksdagens utredningstjinst har utifrin internationell 15nestati-
stik som hiamtats fran ILO:s>” databas Laborsta redovisat medianléner for
lastbils- och langtradarforare i nigra europeiska linder.””® Som framgér av
kartldggningen finns det stora skillnader i 16ner for forare i olika lander.

TABELL 18 MEDIANLONER FOR LASTBILSFORARE, KVINNOR OCH MAN, I NAGRA
EUROPEISKA LANDER (OMRAKNAT TILL SEK)

Land Ar M edianléner for 1angtra- Medianloner for lastbilsfo-
darforare (SEK) rarei stadstrafik (SEK)

Norge 2008 33284 33284
Storbritannien 2008 21375 16 756
Tyskland 2008 17 396 16 819
Ttalien 2008 16 137 11 632
Finland 2007 22103 22103
Slovakien 2007 4 640 4 640
Ungern 2007 3 857 3857
Polen 2006 5122 5122
Litauen 2006 iu. 2259
Sverige 2006 20 700 20 700
2007 21500 21500

2008 22 500 22 500

Kalla: SCB:s lonestrukturstatistik, ILO (Laborsta). De uppgifter som redovisas har réknats
om av Riksdagens utredningstjanst.

Fran Sveriges Akeriforetag menar man att de stora 16neskillnader som fore-
kommer mellan olika ldnder &r en av de faktorer som &ppnar upp for otillaten

™ Utredningstjinsten har himtat uppgifterna om svenska lastbils- och lingtradarfora-

res medianlon fran SCB:s 16nestrukturstatistik. For att underlitta jimforelser redovisas
i tabellen svenska data for dren 2006-2008.

275 EN-organet International Labour Organization (ILO).

76 Uppgifterna ar uppdelade i kategorierna urban motor truck driver samt long-
distance motor truck driver, vilka har 6versatts till ”lastbilsforare i stadstrafik” respek-
tive “langtradarforare”. Medianlonen &r i Laborsta uttryckt i respektive lands valuta.
Utredningstjdnsten har konverterat beloppen till svenska kronor (SEK) enligt de ge-
nomsnittliga vixelkurserna under aktuella ar. Belopp som avser medianersittning per
vecka har omvandlats till motsvarande médnadsloner. Notera att uppgiften for Tyskland
avser minimilén och inte medianlén samt att uppgiften for Finland endast avser mén.
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cabotage. Enligt Sveriges Akeriféretag behovs det ocksi storre insatser fran
polis, dklagare och domstolar for att komma till ritta med nuvarande problem
med otilliten cabotage samt olaga yrkesmissig trafik. Sveriges Akeriforetag
har ocksa betonat att den nuvarande situationen med otillaten cabotage liksom
olaga yrkesméssig trafik innebér att konkurrensen snedvrids.

5.3.4 Omfattningen av otillaten cabotagei Sverige

I de fall EU-forordningens regler dvertrdds av ett transportforetag handlar det
om s.k. otillaten cabotage. Som framgér av avsnitt 5.3, finns i dag inte nagra
uppgifter att tillga som belyser omfattningen av det otillitna cabotage som
sker pa svenska vigar. Av de intervjuer som har genomforts med olika polis-
myndigheter under uppf6ljningen har det framkommit att det forekommer
otilliten cabotage samtidigt som dven polisen bekréftar att det inte gér att
faststilla hur stor andel som ér otillaten.

I samband med genomforandet av uppfoljningen har Rikspolisstyrelsen
ombetts att ta fram uppgifter pd &rsbasis om antal overtrddelser med tunga
lastbilar nér det giller otilliten cabotage och olaga yrkesméssig trafik samt
hur ménga av dessa som har rapporterats vidare till aklagare. Rikspolisstyrel-
sen har dven ombetts att ta fram uppgifter om hur stor del av de bdter som
polisen utfardar for overtrddelser mot cabotagereglerna som betalas och om
det finns skillnader mellan svenska och utldndska lastbilar. Enligt uppgift fran
Rikspolisstyrelsen gar det inte att himta sadana uppgifter fran deras nuvaran-
de datasystem. Av denna anledning har det inte varit mdjligt att beldgga hur
stora de faktiska problemen &r med otillaten cabotage och olaga yrkesméssig
trafik och hur utvecklingen ser ut.

I uppfoljningen har polisen i Skane pekat pé att de inte har nagon lénsstati-
stik att tillgd som belyser forekomsten av cabotage. Diaremot har de verk-
samma poliserna ute pa de skanska vdgarna uppfattat att cabotagetrafiken har
6kat mycket under senare ar. Enligt polisen &r det svart att sdga hur mycket av
cabotagetrafiken som ar otillaiten, men man ser det 4ndéd som sannolikt att
dven det otillatna cabotaget har 6kat.””’

Otillaten cabotage kan paverka statskassan

Forutom att cabotage kan medverka till effektivare transporter genom hogre
kapacitetsutnyttjande kan samtidigt otillaten cabotage liksom olaga yrkesmais-
sig trafik snedvrida konkurrensen pa den svenska dkerimarknaden.

Otillaten cabotage respektive olaga yrkesméssig trafik kan dven innebéra
inkomstbortfall for den svenska statskassan. Vid forekomst av otilléten cabo-
tage, men dven olaga yrkesméssig trafik, ddr alternativet i stdllet hade varit att
svenska transportforetag hade utfort transporterna (och dé under forutsdttning
att det sker lagligt) ger detta ett inkomstbortfall for statskassan avseende
inkomstskatt och sociala avgifter frdn de svenska forarna samt foretagsskatt

27 polismyndigheten i Skane, mote 2011-05-17.
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fran de svenska é&kerierna. Darutover kan inkomsterna fran bransleskatt mins-
ka i den utstrickning som svenska akerier tankar i Sverige och i den utstrack-
ning som illegala transportérer tankar utanfor Sverige. Forutom inkomstbort-
fall kan otillaten cabotage eller olaga yrkesmadssig trafik ocksé innebéra en
utgift for stat och/eller kommuner i de fall som svenska lastbilsforare som har
ratt till inkomstrelaterad arbetsloshetserséttning eller forsorjningsstod gér
miste om arbete pd grund av otilldten cabotage eller olaga yrkesmaéssig trafik
och i stillet behéver forsérjning frén samhillet.””

5.4 Statens insatser for tillsyn av otillaten cabotage

5.4.1 Resurser och samverkan for att kommactill rétta med
otillaten cabotage

I de intervjuer som har genomforts med ékeribranschen inom ramen for upp-
foljningen har framforts att det inte dr ovanligt forekommande att man ldmnar
tips till polisen i fall ddr man missténker att akeriféretag utfor otillaten cabo-
tage. Samtidigt menar man fran akeribranschen att det 4r ett vanligt problem
att polisen inte vidtar nigra atgdrder med anledning av att sddana tips ldmnas.
Frén flera av de intervjuade polismyndigheterna har man uttryckt att man &r
medveten om att man inte hinner ligga ned de resurser som skulle kridvas for
att utreda alla inkomna tips. Samtidigt har man fran polisen ocksé uttryckt att
det i en del av fallen kan forekomma missuppfattningar dir de som ldmnar
tips tror att det ror sig om otillaten cabotage trots att det vid en kontroll kan
visa sig att det dr kombitrafik som utfors och att detta sker i enlighet med
géllande regelverk.

Vid samtliga intervjuer som har hallits med polismyndigheterna har fram-
kommit att det inte finns tillrickliga resurser for att komma &t fallen med
otilliten cabotage. I och med att det dr svart att bevisa otillaiten cabotage
menar de intervjuade polismyndigheterna att utredandet av missténkt otilldten
cabotage skulle krdva en mycket stor andel av polisens resurser samtidigt som
det krévs att de som utreder har den sakomradeskompetens som behovs.

I uppfdljningen har polisen i Norrbotten pekat pé att trafiken i Norrbotten
inte ar lika intensiv som i sddra Sverige. Samtidigt framholls att polisen har
ett stort geografiskt omrade att técka i ldnet och att de personella resurserna
for kontroller av den tunga godstrafiken ar begrdnsade. Fran polisen i Norr-
botten konstateras att det d&r omdjligt att prioritera spaningsresurser pa cabo-
tagetransporter eftersom det dr sa svart att upptdcka de som é&r otillaitna och
dessutom svért att utreda och styrka brott. Nér otillaten cabotage upptécks &r
det enligt polisen i Norrbotten ofta genom klagomal frén akeribranschen.””

#8 Uppgifterna baseras pid en promemoria fran Riksdagens utredningstjénst, dnr

2011:1599.
29 polismyndigheten i Norrbottens lin, mdte 2011-05-25.
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Enligt polisen i Skéne &r det ofta utifrdn inkomna tips som de stoppar last-
bilar for cabotagekontroll. Resurserna for cabotagekontroller dr begransade
och det finns for ndrvarande fem poliser i Skédne som har mer ingéende kun-
skaper om cabotage. Enligt polisen i bl.a. Skane ar det ett problem att det inte
finns ndgra mal eller ndgra styrsignaler frdn Rikspolisstyrelsen med krav pa
cabotagekontroller. Det finns déremot prestationsmal inom andra omréden,
vilket innebér att resurser prioriteras till detta medan andra insatser, som i
likhet med t.ex. cabotagekontroller ér tidskrivande, far mindre utrymme.**

I uppfoljningen har polisen i Stockholms 1dn pekat pa att EU har for avsikt
att gora cabotage lagligt och att det dr béattre ur miljésynpunkt att fordon rullar
med last &n att de gér tomma. Enligt polisen i Stockholm arbetar de inte aktivt
med cabotagekontroller dé& det &r tidskrdvande och svart att bevisa utan viss
spaningsverksamhet. Enligt polisen stéller dklagarna stora krav pd bevis. Ett
problem som framhélls &r att den samverkan och de underrittelser mellan
medlemsldnderna som det talas om i EU-forordningen om gemensamma
regler for tilltrdde till den internationella marknaden for godstransporter pa
vég inte fungerar. Polisen i Stockholm pekar ocksa pa att underrittelser och
samverkan inom Sverige inte heller fungerar samt att det inte finns nagon
underrittelseverksamhet vird namnet.**'

5.4.2 Utredning av & enden om misstankt otillaten cabotage och
olaga yrkesmassig trafik

Aven om fall av otilliten cabotage och olaga yrkesmissig trafik ibland kan
ligga nira varandra si kan de sirskiljas. I enlighet med yrkestrafiklagen®?
krévs tillstand att driva yrkesmaissig trafik i Sverige och i samma lag regleras
dven straffansvaret for olaga yrkesmissig trafik. Nér ett brott mot reglerna
kring cabotage inte kan styrkas och utredningen visar att transporterna inte ir
tillfélliga utan etablerade kan i stéllet reglerna kring olaga yrkesméssig trafik
anvéndas. Enligt straffskalan kan olaga yrkesmassig trafik ge boter eller fang-
else hogst 1 ar.

Niér det giller hanteringen av drenden om misstédnkt otillaten cabotage eller
olaga yrkesméssig trafik har de polismyndigheter som intervjuats under tra-
fikutskottets uppfoljning pekat pa de svarigheter som finns nér det géller att
utreda missténkta fall och fa fram bevis for att dvertrddelser mot reglerna har
begétts. De svérigheter som beskrivits innebdr enligt polisen att det mycket
ofta inte 4r mojligt att redovisa sidana drenden vidare till Aklagarmyndighe-
ten. Detta utgér ocksa en del i den kedja som hittills gjort att det ar f fall av
otilldten cabotage som kommer sa ldngt att de provas réttsligt.

I uppfoljningen har den tyska tillsynsmyndigheten for tunga godstranspor-
ter pad vig (BAG) framfort en delvis annan bild &n den som framforts fran

280 polismyndigheten i Skane, mote 2011-05-17.
21 polismyndigheten i Stockholms lin, e-brev 2011-08-17.
2 Yrkestrafiklagen (SFS 1998:490) (1 § 2 kap.) (1 § 6 kap.).
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svenska myndigheter nér det géller mdjligheten att komma at misstdnkt otilla-
ten cabotage.

Fran polisen i Finland framhélls att overvakningen av cabotage dr mycket
besvirlig. Fortydligandet av vad som avses med tillfallig innebér att det inte
finns tolkningsproblem. Daremot menar den finlédndska polisen att méngderna
av transporter gor det svart att halla uppsikt 6ver vad som dér tilldten och otil-
laten cabotage. I Finland registrerades det under 2010 inte nagot fall av otilla-
ten cabotage. Daremot kom det enligt uppgift frén polisen 53 fall av olaga
yrkesmiissig trafik till deras kiinnedom under 2010.%*

I Danmark kommer polisen att under de tva ndrmaste aren fa ett extra ar-
ligt tillskott om 10 miljoner danska kronor for att kunna utdka kontrollerna av
cabotagetransporter. Den sdrskilda satsningen ingdr som en del i en storre
satsning och bakgrunden &r bl.a. att det férekommer ménga pdstdenden om att
det sker social dumpning och otilldten cabotage i Danmark. Regeringen vill
genom satsningen fa undersokt om det verkliga ldget och i vilken mén det
ligger ndgon sanning i detta.”™

5.4.3 Polisens utredning och hantering av arenden

Handlingar som ska finnas i lastbilen under pagaende godstransport

Enligt EU:s regelverk ska ett transportforetag, for att ha rétt att utfora cabota-
getransporter, bedriva yrkesmissiga godstransporter pd vdg och inneha ett
gemenskapstillstand och dess forare, om han &r medborgare i ett tredjeland,
ska inneha ett forartillstand enligt de villkor som faststélls i EU-forordningen.
285

For att inrikes godstransporter pa vig som utfors i en virdmedlemsstat av
ett utlandsetablerat transportforetag ska anses forenliga med EU-forordningen
giller att transportforetaget kan uppvisa tydliga bevis pd inkommande inter-
nationell transport och pé varje pafoljande cabotagetransport som dérefter har

2% Finlands riksdag, e-brev 2011-11-02 och 2011-11-28.

2 DTL Magasinet december 2011.

25 For forare som inte dr medborgare i ndgot EES-land men ér anstillda av ett foretag i
en medlemsstad krivs forartillstind. Ansokan om forartillstand gors hos Transportsty-
relsen av transportforetaget som maste ha gemenskapstillstand. Foraren ska vara an-
stdlld med de anstdllningsvillkor som &r vanligt forekommande i branschen i Sverige.
Ett forartillstand ger rétt att kora ett svenskregistrerat fordon i internationell trafik dvs.
mellan Sverige och t.ex. Danmark. For att belysa detta kan foljande exempel anvindas.
Om gods ska transporteras mellan Halmstad och Esbjerg i Danmark ger forartillstandet
en ratt att kora ett svenskregistrerat fordon pa den del av strickan som gér mellan
Halmstad och Helsingborgs hamn f6r vidare befordran med fdrja till Helsingér och
sedan vidare till Esbjerg. Ett forartillstand ger inte rdtt att kora ren inrikes yrkesmaissig
trafik i Sverige med ett svenskregistrerat fordon. Giltighetstiden for ett forartillstand &r
langst fem ar. Bestimmelserna, som innebér att en forare ska ha ett forartillstand, om
han eller hon inte 4r medborgare inom EES men ar anstilld av ett foretag i en med-
lemsstat som fOrare i internationell godstrafik finns i EU-forordning (EG) nr
1072/2009.
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utforts. Sadant bevismaterial®™® ska innehilla foljande uppgifter avseende
varje transport:

e  Avsdndarens namn, adress och namnteckning.

e  Transportforetagets namn, adress och namnteckning.

e Mottagarens namn, adress och namnteckning, samt datum d& godset
levererades.

e Ort och datum for dvertagande av godset samt angiven leveransort.

e Gingse beskrivning av godsets art och av den foérpackningsmetod som
anvénts, samt, nédr det géller farligt gods, allmént vedertagen beskrivning
samt uppgift om antalet forpackningar och om sérskild méarkning och
nummeruppgifter pa forpackningarna.

e Godsets bruttovikt eller annan uppgift om méngden.

e Motorfordonets och slédpvagnens registreringsnummer.

I EU-férordningen anges vidare att inga ytterligare handlingar ska krivas som
bevis for att de villkor som faststiills i denna artikel har uppfylits.”’

Tillvagagangssatt for att undersoka om cabotagetransport &r tillaten
eller otillaten

I det foljande ges en beskrivning av tillvigagéngssittet for att utreda miss-
tankta fall av otillaten cabotage eller olaga yrkesmaéssig trafik samt de pro-
blem som gor det svart for rattsvardande myndigheter att kunna lagfora fall av
otillaten cabotage.

Om polisen vid en kontroll stoppat ett fordon eller fordonskombination
och gjort beddmningen att det kan vara frdga om otillaten cabotage eller olaga
yrkesmaéssig trafik skrivs en rapport med ett forhor av foraren for registrering
eller diarieforing hos polisen. Dérefter skickas rapporten till férundersok-
ningsledaren som tar stéllning till om det ska inledas en férundersdkning eller
inte.

Vid genomférandet av en forundersokning ska férundersdkningsledaren
forst g igenom och kontrollera foljande:

e Vem ér forare, dvs. ar identiteten faststilld och pa vilket vis?

e  Vilken nationalitet har féraren?

e Pé vilket sprak har kommunikationen eller forhoret med foraren hallits?

e Vilka tillstdnd har foraren uppvisat vid kontrollen?

e Fanns det registreringshandlingar pa fordonet eller fordonen?

e Vilka handlingar styrker att last har medforts?

e  Varifrdn kommer transporten, vilken grins kom man in genom och var
paborjades den internationella kérningen? Hur ménga transporter med

6 Uppgifterna kan finnas i olika dokument som bl.a. fraktsedlar och CMR-dokument.
CMR ér en internationell konvention om fraktavtal vid godstransport pa vég och till-
limpas nér godsets bestimmelseort och avséndningsort ligger i tva olika ldnder.

Forordningen trddde i kraft den 4 december 2009 och ska tillimpas fr.o.m. den 4
december 2011, med undantag for artiklarna 8 och 9 som ska tillimpas fr.o.m. den 14
maj 2010. Forordningen dr till alla delar bindande och direkt tillimplig i alla medlems-
stater.
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last har skett mellan medlemsldnderna eller mellan ett medlemsland och
ett tredjeland eller omvént eller transitering?

e Finns det fraktsedlar (transporthandlingar) pé transporterna som utforts?
Gér det att utlisa vem som dr avsdndare och mottagare samt vilken ort
och vilket datum som godset har tagits emot? Vad hade godset for vikt?
Finns uppgift om vilket gods som har hdmtats och levererats under fér-
derna i Sverige och ar fraktsedlarna undertecknade? Finns fordonens re-
gistreringsnummer angivna pé transporthandlingarna?

e Finns det nigra egna anteckningar i t.ex. anteckningsbok som lastbilsfo-
raren har haft eller forevisat vid kontrollen? (Sddan information kan visa
vilka orter och foretag som har besokts vid av- och péalastning samt kilo-
metermaétarstillningen.)

For polisens forundersdkningsledare uppges den priméra utredning som poli-
sen gor vid stopptillféllet vara helt avgorande for hur den fortsatta utredning-
en fortskrider. En till synes enkel uppgift om start- och slutort fran ett dia-
gramblad, eller landkod som hémtas i den digitala fardskrivaren, kan ge en
bild av hur foraren utfor sina transporter, t.ex. om en resa till ett annat land
som varar langre dn en dag. Detsamma géller uppgifter om fordonet var lastat
vid det specifika tillfdllet samt vilka farder och antal firder som ar tilldtna
enligt cabotagereglerna. Nérheten till de nordiska grannldnderna gor att det
gér att utfora internationella transporter dver en och samma dag. Nér polisen
kontrollerar uppgifter frén fardskrivaren kan redovisningen visa att man har
start- och slutland i Sverige trots att man utfort en internationell transport
enligt cabotagereglerna.

Varje transport ska innehélla ett visst antal uppgifter som bevismaterial.
Diér finns enligt polisen stora brister. Enligt polisen &r det svart att kartligga
transporterna, och i de fall som handlingar inte har férts med eller om hand-
lingarna inte dr rétt ifyllda innebdr det att det blir omojligt for polisen att
genomfora utredningen. For att drendet ska kunna redovisas till Aklagarmyn-
digheten maste polisen kunna redovisa ett underlag som ger klara och tydliga
bevis for att Gvertrddelser begatts.

Polisen har identifierat flera problem som forsvarar mojligheten att kunna
beldgga otilldten cabotage respektive olaga yrkesméssig trafik da vigkontrol-
ler genomfors. Till de problem som har identifierats hor bl.a. f6ljande.

288

e Ett vanligt sitt dr att frakthandlingar pa transporter som har utforts eller
kommer att utféras inte visas for poliserna som genomfor kontrollen.

e  Frakthandlingarna vid en internationell transport innehdller bara huvud-
avséndare och huvudmottagare.

e Polisen har inte rétt att ga in i lastbilen och leta efter handlingar eller
anteckningar. Det skulle kriva beslut fran éklagare om husrannsakan,
vilket inte ges eftersom straffskalan for otillaten cabotage &r for lag.

%8 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1072/2009, kapitel III artikel 8
och 9
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e  Da frakthandlingarna ofta kan vara bristfalligt ifyllda framgar det inte om
transporten &r internationell eller nationell. Det &r svart att styrka om det
varit en eller flera deltransporter vid samma resa da det inte finns noterat
pa transporthandlingarna eller ndgon annan handling som krévs enligt
cabotagereglerna.

e Uppgifter som hdmtas fran analoga och digitala fardskrivare &r inte till
nagon végledning for att kartldgga transporterna dé sadana ofta saknas
for start och slutland (landskod) m.m. Det saknas ocksd ofta analoga
fardskrivarblad.

e Manga transporter kérs som kombinerad transport™’ av gods mellan EU-
lander. Dessa transporter r svéra att 6vervaka da man inte vet vem som
tagit emot godset, var godset dr hiimtat eller vart det dr pa vdg. Vid denna
typ av godstransport géller inte cabotagereglerna. Forare och transporto-
rer vet ofta inte vilket regelverk man kor efter. Det saknas ofta transport-
dokument som styrker att det &r en kombinerad transport.*”

e Maénga delaktiga i transportkedjan medverkar till att dolja att det &r otilld-
ten cabotage eller olaga yrkesmaissig trafik som sker.

Fran polisen har dven andra problem uppmirksammats som forsvarar utred-
ningen av misstinkt otilldten cabotage. Ett problem é&r att det vid stoppandet
och genomférandet av kontrollen kan finnas spraksvarigheter, vilket innebar
att en auktoriserad tolk maste anvéndas. Kraven pa auktoriserad tolk i dessa
fall ar for att det inte ska uppstd nagra missuppfattningar, vilket &r ett krav i
bevishidnseende. Enligt polisen sker dessa tolksamtal ofta via telefon och
hogtalartelefon. En annan férsvirande faktor i utredningsarbetet som har
framforts av polisens forundersdkningsledare ar att det inte &r tillatet att halla
forhor i efterhand med arbetsgivare eller liknande utan begéran om interna-
tionell rittshjilp via Aklagarmyndigheten/RA. Det kan hir noteras att det
inom Norden finns avtal som reglerar detta.

5.4.4 Rapportering till Aklagar myndigheten

Fran Aklagarkammaren i Luled anges att de hittills inte har fatt in nigra rap-
porter om otillten cabotage fran polisen. Ddremot har man under de senaste
aren haft nagra drenden om olaga yrkesmaissig trafik, men de har varit farre &n
10 stycken. Frin de intervjuade klagarna vid Aklagarkammaren i Norrort
anges att de inte dr sa bekanta med hur otilldten cabotage ska hanteras efter-

" Med en kombinerad transport avses en transport av gods mellan EU-stater dér en
lastbil, sldpvagn, pahdngsvagn, med eller utan dragbil, ett véxelflak eller en sadan
container som &r minst 20 fot l&ng anvéands for transport av godset pa védg den inledan-
de och den avslutande transportstrickan och fraktas pa jarnvég, inre vattenvégar eller
till havs den mellanliggande strickan. Den mellanliggande strickan ska vara minst 100
km, och védgtransporten ska ske mellan den plats dir godset lastas och nérmaste palast-
ningsstation eller mellan ndrmast ldmpliga urlastningsstation och den plats diar godset
lossas, eller inom en radie av 150 kilometer fran lastnings- eller lossningsplatsen. En
inledande eller avslutande transportstricka pa vdg i samband med en kombinerad
transport far innefatta en granspassage.

20 yrkestrafikforordningen (SFS 1998:779) (5-6 §§ 4 kap.) samt radets direktiv
92/106/EG artikel 3 och artikel 7.
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som det inte har kommit in nigot sddant drende s& ldnge som de har arbetat
vid dklagarkammaren. Enligt dklagarna forekommer ingen kompetensutveck-
ling inom trafikomrédet for de verksamma inom &klagarkamrarna. Detta &r
nigot som man framhaller att det behovs. Enligt Aklagarkammaren i Géte-
borg har de i nértid bara haft ett &rende som avsag otilldten cabotage och detta
drende avskrevs. Totalt sett har man bara fétt in tva drenden nagonsin i Gote-
borg som rdr otilldten cabotage. Aklagarkammaren har inte heller fatt nagra
drenden som avser lastbilar som kort olaga yrkesmissig trafik. Aven om det
talas mycket om dessa typer av drenden &r de enligt aklagarna fa i verklighe-
ten. Det sédgs att det ska komma, men sedan kommer det 4ndé ingenting. Pa
grund av detta finns det enligt Aklagarkammaren i Géteborg inte sd mycket
att sdga i fragan i dagslaget.

Enligt Polismyndigheten i Skdne har de sedan mitten av 1990-talet inlett
forundersokningar i ca 8—10 fall av missténkt otilldten cabotage i Malmo.
Detta skedde dock innan preciseringarna gjordes av vad som avses med till-
fillig. Enligt polisen ledde dessa forundersdkningar inte till ndgot dd Akla-
garmyndigheten valde att ldgga ned samtliga fall. Fran polisen i Skéne har
man uppfattat att drenden om otillaten cabotage dr krdvande att hantera for
aklagarna samtidigt som kompetensen inte r tillrdcklig.

I en interpellation den 2 november 2011 stélls en fraga till infrastrukturmi-
nistern om bl.a. vilka atgérder hon avser att vidta for att komma till ritta med
att reglerna om cabotage och begrénsningar i mojligheterna att kora inrikes
trafik i Sverige kontrolleras och efterlevs déligt. Enligt interpellationen &r
kontrollen frén polis och myndigheter av branschen mycket svag. I svaret
anges bl.a. att det inte &r aktuellt med ndgon sdrreglering for en specifik
bransch. I svaret anges vidare att ministern har tolkat att det inte finns pro-
blem med nuvarande regelverk och att nuvarande problem faller tillbaka pa
hur tillimpningen av reglerna sker. Vidare pekar infrastrukturministern pa att
dessa fragor stricker sig over flera politik- och departementsomraden och att
det behovs flera myndigheter som skannar av hur det ser ut och hur regelef-
terlevnaden r. >

5.4.5 Rattslig provning och péfoljder vid otillaten cabotage

Fa arenden om otillaten cabotage har hittills provats rattdigt i
Sverige

I uppfoljningen har flera aktorer betonat att det varit sillsynt att d&renden om
cabotage har provats i domstol i Sverige. Enligt Aklagarmyndigheten, utveck-
lingscentrum i Malmd, finns dnnu inte ngon vigledande dom avseende cabo-
tage. Enligt utvecklingscentrum &r dven praxis frdn underritterna mycket

292
Sparsam.

! Interpellation 2011/12:84 Social dumpning for lastbilschaufforer och &kerier samt
svar pa interpellation 2011/12:84 om social dumpning for lastbilschaufforer och ékeri-
er, 12 §.

1 Aklagarmyndigheten, Ritts-pm 2010:8.
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Vistmanlands tingsritt provade varen 2011 ett mal dér stéllforetradaren for
ett polskt akeriféretag som ingar i en dansk dkerikoncern atalades for otillaten
cabotagetrafik. Atalet avsag tiden den 8 mars till den 31 maj 2009 och under
denna tid géllde en EG-forordning dér det angavs att cabotage utgjordes av
“tillfilliga inrikes végtransporter”.”” I mélet hivdade aklagaren att flera av
akeriets lastbilar gjort resor till och inom Sverige och att akeriet bedrivit
yrkesmaéssig transport som inte endast varit av tillfallig karaktar. Stallforetra-
daren for dkeriet bestred ansvar for brott och gjorde gillande att trafiken varit
tillfallig. Den 30 maj 2011 meddelade Viastmanlands tingsrdtt dom i malet
mot den ansvarige for bolaget. Av domskilen fran tingsritten framgér att
bolaget saknar erforderliga tillstand att bedriva yrkesmaéssig dkeriverksamhet i
Sverige men att bolaget ddremot bedriver internationell transportverksamhet
sé att varor frén utlandet kors in i Sverige och svenska varor kors ut ur landet
samt att bolaget inom riket ocksa bedriver s.k. cabotageverksamhet. Tingsrét-
ten anger i sina domskal att bevisbordan 1 brottmél allmént sett 4r sa fordelad
att aklagaren har bevisbordan for samtliga relevanta omstandigheter och att
detta innebédr att den tilltalades uppgifter ska ldggas till grund for rittens
beddmning om dessa inte dr vederlagda eller om de inte dr av sadant slag att
de inte fortjanar tilltro. Enligt tingsritten foreligger inte nagon sarskild i lag
given bestdimmelse om att bevisbordan skulle fordelas pa annat sétt i ett mal
av forevarande slag. I domskilen anges vidare att av den presenterade utred-
ningen kan inte annat utrdnas &n varje angiven lastbils trafik i riket; saledes
framgar inte hur stor del av denna trafik som utgjorts av internationell trans-
port, cabotagetransport eller tomkdrning. Tingsritten fann vid dessa forhél-
landen att utredningen i malet inte visar att bolaget skulle ha bedrivit inrikes
transporter i Sverige som varit mer omfattande &n vad som kan anses innefat-
tas i att trafiken varit tillfallig. Tingsritten ogillade &talet.”*

Aklagaren i drendet har 6verklagat Tingsrittens dom och enligt uppgift
fran Svea Hovritt dr forhandling i domstolen planerad till den 21 februari
2012. Detta drende om otillaten cabotagetrafik kommer att vara det forsta i
sitt slag som blir foremal for provning i hdgre instans och dér utslaget ddrmed
kan anvéndas som prejudikat. Det kan noteras att drendet avser provning av
eventuella dvertrddelser som skedde under den tid de gamla cabotagereglerna
gillde.

Det finns ocksé ett drende mot foretrddare for ett finldndskt akeriforetag
om otilliten cabotage. Arendet provades av Gillivare tingsritt i december
2008 och resulterade i en fillande dom mot foretaget.” 1 domskilen anges
att savitt dr bekant for tingsritten finns for Sveriges del ingen vigledande
dom som giller cabotage. I domskélen anges vidare tingsrdttens bedomning

23 1 de gamla cabotagereglerna talades bara om att det skulle vara tillfilligt”. Kom-

missionen har direfter kommit med ett tolkningsmeddelande (2005/C 21/02) och
dévarande Vagverket kom dérefter (2005-09-30) med ett forslag till svensk tillimpning
av begreppet tillfdllig vid cabotage. Enligt Végverkets tolkning definierades tillfillig
som 10 transporter under 30 dagar.

Vistmanlands tingsrétt, mal nr B 591-11, dom 2011-05-30.
% Forordning (1998:786) om behériga myndigheter m.m. i friga om internationella
transporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES) (4 § 3 p).
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att Végverkets riktlinjer for beddmningen av begreppet tillfillig bor kunna
tillimpas. Tingsrétten fann utifrdn den presenterade utredningen att foretré-
darna for bolaget var skyldiga till otillaten cabotage vid sammanlagt 137
tillféllen under perioden 12 november 2006 till 1 februari 2007. Paf6ljden for
de tilltalade blev 40 dagsboter a 150 kronor samt 40 dagsboter a 70 kronor.
Domen 6verklagades inte.**

Domstolsprévning av érende om olaga yrkesmassig trafik

Det kan i detta sammanhang dven noteras att det finns en dom fran tingsrétten
i Alingsas fran den 19 december 2011 avseende olaga yrkesmaéssig trafik som
skedde mellan den 4 oktober och 1 november 2010. Enligt trafikpolisen i
Vistra Goétaland utreddes drendet inledningsvis med rubricering otillaten
cabotage. Eftersom det visade sig att de transporter som korts inte varit av
tillféllig art d& samma utlandsregistrerade fordon korts i Sverige under flera
veckor dndrades brottsrubriceringen till olaga yrkesméssig trafik. En ytterli-
gare anledning till att brottsrubriceringen dndrades var att foraren kom till
Sverige utan last, dvs. endast med dragbilen. I domskélen konstateras att
atalet ar styrkt och att den atalade genomfort godstransporter inom Sverige
utan det tillstdind som krdvs samt att foraren sjélv beréttat att transporterna
genomforts pa det sétt som aklagaren pastatt. Pafoljden blev 30 dagsbdoter a
50 kronor samt 500 kronor till brottsofferfonden eftersom féngelse ingar i
straffskalan for den begéngna girningen.””” Domen Gverklagades, men Hov-
ritten for Ovre Norrland meddelade inte provningstillstand. >

5.4.6 Boter vid otillaten cabotage

Enligt de svenska straffbestimmelserna doms den till boter som uppsatligen
driver trafik utan gemenskapstillstind och i forekommande fall forartillstand.
Till béter doms dven den som uppsatligen utfor cabotagetransporter i strid
mot radets forordning. Till penningbdter doms den som uppsétligen eller av
oaktsamhet inte medfor en vidimerad kopia av gemenskapstillstdndet eller i
forekommande fall forartillstdndet. Som framgar av domen i Géllivaremalet,
som é&r det hittills enda svenska fallet ddr nagon fillts for otilldten cabotage,
blev dagsboterna for de upprepade forseelserna totalt 8 800 kronor.

Enligt uppgift fran det danska transportministeriet kdnner man inte till att
det hittills ska ha domstolsprovats nagra fall av missténkt otillaten cabotage i
Danmark, men flera fall uppges vara pa vig. Diaremot forekommer fall dér
polisen vid végkontroller upptéacker fall av missténkt otilldten cabotage. En-
ligt Transportministeriet kan antalet sddana fall uppskattas till uppemot ett 50-
tal fall per ar. Enligt det danska Transportministeriet dr boterna for dvertra-

2% Gillivare tingsritt, dom 2008-12-17, méal nr B 663-08.
27 Alingsas Tingsritt mal nr B 1422-11, dom 2011-12-19.

Hovritten for Ovre Norrland fattade beslutet den 11 mars 2009 och beslutet vann
laga kraft den 8 april 2009.
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delser av cabotagereglerna 1dga med 4 000 danska kronor i boter vid en dver-
tridelse. Vid flera 6vertridelser 4r béterna 8 000 danska kronor. >

I Danmark finns ett forslag till skdrpningar av botesbeloppen for bl.a. ola-
ga yrkesmaéssig trafik och otilldten cabotage. Om folketinget beslutar i enlig-
het med forslagen till lagéndringar innebér det att béter for olaga yrkesmaéssig
trafik och otillaten cabotage kommer att vara ldagst 10 000 danska kronor och
for dvertradelser som sker dver lingre tid 25 000 kronor.*”

Det kan noteras att det inte tillimpas nigra s.k. méngdrabatter’®' i Dan-
mark eller ndgot annat av de ldnder som har ingétt i uppf6ljningens interna-
tionella utblick.

1

5.4.7 Hindrande av fortsatt fard

Enligt forordningen om internationella vagtransporter inom Europeiska eko-
nomiska samarbetsomradet (EES)*” far behérig tjansteman (polis- eller tull-
tjdnsteman) hindra fortsatt fard om ett fordon framfors i strid mot bestimmel-
serna om yrkesmaissig trafik. En polis- eller tulltjinsteman far i dessa fall
medge att det fordon med vilket transporten sker fors till nirmaste ldmpliga
uppstéllnings- eller avlastningsplats eller verkstad. Behorig tjdnsteman fir nér
det giller fordon som &r registrerade i utlandet och som fors in i landet medge
att fordonet omedelbart fors ut ur landet.

I den departementspromemoria som Nairingsdepartementet redovisade
2011, En reformerad yrkestrafiklagstiftning, berérdes inte fragan om vilka
atgérder polisen kan vidta for att hindra fortsatt fird. Fragan har heller inte

aktualiserats i forslaget till ny yrkestrafiklag.*”

299 Transportministeriet, Justitsministeriet, Rigspolitiet och Trafikstyrelsen, mdte 2011-
08-29 samt e-brev 2011-11-11.
% Folketinget 2011-12, lovforslag nr. L 47.

Med mingdrabatt avses att lagforing sker for samtliga Gvertradelser som har skett
mot regelverken, men att pafoljden inte motsvarar en sammanrékning av de béter som
skulle ha kunnat utga for var och en av de begangna overtriadelserna.

%2 Fsrordning (1998:786) om internationella végtransporter inom Europeiska ekono-
miska samarbetsomradet (EES).
03 T agradet. Nya lagar for yrkestrafik och taxi. Lagradsremiss.
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BILDEN NEDAN VISAR EN KATTING MED PLOMBERING SOM ANVANDS AV TYS-
KA BAG I FALL DAR FORTSATT FARD SKA HINDRAS.

Kalla: Bilden togs i samband med uppfoljningens besok hos Bag, 2011-11-15.

5.4.8 Samverkan mellan 1ander mot otilldten cabotage

Vardmed|emsstatens sanktioner vid dvertradel ser

Nir behorig myndighet i en medlemsstat far kinnedom om att ett utlandsetable-
rat transportforetag har begatt en allvarlig Overtrddelse av gemenskapernas
végtransportlagstiftning ska den dversidnda foljande information till de behdriga
myndigheterna i det andra landet sd snart som mdjligt, och senast inom sex
veckor efter det slutliga avgorandet i drendet. Informationen ska innehélla en
beskrivning av vertradelsen och nér den begicks, kategori och typ av dvertra-
delse och hur allvarlig den &r samt sanktioner som alagts respektive verk-
stillts.*® Detta kan inkludera en varning om detta foreskrivs i nationell lagstift-
ning for att behandla drendet, vilket bl.a. kan leda till administrativa sanktioner
som tillfallig eller permanent aterkallelse av vissa eller alla bestyrkta kopior av
gemenskapstillstdndet eller aterkallelse av gemenskapstillstandet.

Medlemsstaterna ska se till att uppgifter om allvarliga dvertradelser av
gemenskapens lagstiftning om végtransport registreras i det nationella elek-
troniska registret over végtransportforetag. Uppgifter i registret om tillfillig
eller permanent aterkallelse av gemenskapstillstand ska ligga kvar i databasen
under tvd &r om det ror sig om tillfallig aterkallelse, eller fr.o.m. dagen for
aterkallelsen, om det ror sig om permanent éterkallelse.*”

I uppfoljningen har framkommit att det hittills inte har skett nagot utbyte
av information mellan Transportstyrelsen och behdriga myndigheter i andra

304 Rédets forordning (EG) nr 1072/2009 (artikel 13).

305 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1072/2009 (artikel 14). Denna
artikel trddde i kraft den 4 december 2009 och ska tillimpas fr.o.m. den 4 december
2011.
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lander kring otillaten cabotage eller olaga yrkesmissig trafik. Inom Trans-
portstyrelsen finns det &nnu inte ndgot nationellt elektroniskt register dér
allvarliga 6vertridelser registreras.””

5.5 Bestillarens ansvar vid otillaten cabotage och
olaga yrkesmadssig trafik

Det finns ocksa ett ansvar for bestéllaren av godstransporter. Om yrkesmissig
trafik har drivits enligt yrkestrafiklagen och detta har skett utan tillstand, dvs.
olaga yrkesmidssig trafik, doms den som yrkesmaéssigt for egen eller annans
rdkning har slutit avtal om transporten med trafikutvaren till béter eller
fangelse 1 hogst ett 4r, om han kénde till eller hade skélig anledning att anta
att tillstand saknades.>”’

Nir det giller otilldten cabotage fanns det tidigare inte ndgon motsvarande
reglering av bestéllarens ansvar. I den svenska férordningen om internationel-
la végtransporter fanns tidigare en reglering om bestéllarens ansvar som an-
gav att om trafik som avses i denna forordning har drivits utan tillstdnd, déms
den som yrkesmissigt for egen eller annans rékning har slutit avtal om trans-
porten med trafikutovaren till boter, om han kénde till eller hade skélig anled-
ning att anta att tillstind saknades. Fran och med den 4 december 2011 har
det genomforts en fordndring av forordningen som innebér att bestédllaren kan
aldggas ett ansvar dven i fall av otillaten cabotage. Foérordningens nya lydelse
ar att om trafik har drivits utan tillstand eller om cabotagetransporter har
utforts i strid med EU-forordningarna doms den som yrkesméssigt for egen
eller annans rikning har slutit avtal om transporten med trafikutdvaren till
boter, om han eller hon kénde till eller hade skélig anledning att anta att till-
stand saknades, eller att cabotagetransporten skedde i strid med nagon av de
namnda EU-forordningarna. **® Det kan noteras att bestillaransvaret inte ar
strikt, dvs. att bestéllaren inte behdver genomféra ndgon egen kontroll av
transportforetaget.

Da fordndringen av regelverket ar nyligen genomford har det under trafik-
utskottets uppfoljning &dnnu inte funnits nagot drende i Sverige dér bestillar-
ansvaret har fatt en réttslig prévning.

Det kan samtidigt uppmérksammas att det i uppfoljningen har framkommit
att Polismyndigheten i Vistra Gotaland under 2012 haller pa att inleda 5-6
drenden om bestillarens ansvar for otillaten cabotage®” vid upphandlade
godstransporter. I drendena saknas ett flertal uppgifter pa transporthandling-

3% Transportstyrelsen Borlinge, mote 2011-08-23.

397 yrkestrafiklagen (SFS 1998:490) (2 § 6 kap.).

% Fsrordning (1998:786) om internationella viigtransporter inom Europeiska ekono-
miska samarbetsomradet (EES) (6 §).

% Fsrordning (1998:786) om internationella viigtransporter inom Europeiska ekono-
miska samarbetsomradet (EES) (6 § 2). (Férordning (EG) nr 1072/2009 artikel 8 a—g).
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arna. D4 arbetet med forundersokningarna just har inletts har dnnu inte nagot
drende ldmnats vidare till é’lklagare.“0

Fran Sveriges Akeriforetag menar man att bestillaransvaret 4r en viktig del
for att komma till rdtta med de problem som finns i dag bade avseende otillaten
cabotage och olaga yrkesmissig trafik. Fran Sveriges Akeriforetag i Skane har
man dven pekat pa att det finns forsvarande faktorer nér det géller att rent fak-
tiskt kunna utkréva bestillarens ansvar. Nagot som man menar kan vara pro-
blematiskt dr att det mellan bestéllaren och utféraren kan finnas flera led och att
detta dr nagot som kan forsvéra utkravandet av ansvar fran bestéllaren.

Nir det giller frigan om bestillaransvar menar Aklagarkammaren i Gote-
borg att det ir svart att kunna ligga ett straffriittsligt ansvar pa bestillarna.*"'

I Tyskland finns en reglering (§ 7c GiiKG) av bestéllaransvaret som liknar
den svenska. Fran den tyska branschorganisationen BWVL stéller man sig
tveksam till bestéllaransvaret eftersom man anser att det innebér att bestélla-
ren far ett for stort ansvar.”'

I Finland finns sedan den 1 januari 2007 en lag om bestéllarens utred-
ningsskyldighet och ansvar vid anlitande av utomstdende arbetskraft.’"” En-
ligt lagen dr den som bestiller ett arbete skyldig att utreda sin avtalspartners
formaga att skota de lagstadgade forpliktelserna. Lagen syftar dven till att
sdkra att underleverantérerna och de foretag som hyr ut arbetskraft ska iaktta
arbetsgivarens forpliktelser och att minimivillkoren i underleverantdrernas
och de hyrda arbetstagarnas férhallande uppfylls. I de fall en bestéllare ingar
ett avtal med ndgon som har néringsforbud kan denne paforas en forsummel-
seavgift om mellan 1 600-16 000 euro.’'* Rikspolisstyrelsen har i ett remiss-
svar pa utredningen om en reformerad yrkestrafiklagstiftning ldmnat syn-
punkter pa bestillarens ansvar och som modell for detta pekat pa den fin-
landska lagen om bestéllaransvar. Rikspolisstyrelsen framholl i sitt remissvar
att man anser att bestéllaren har en undersokningsskyldighet ndr det géller
slutande av avtal om transporten med trafikutovaren och betonade att den
undersokningsplikten dven bor gélla tredje part vid ett sddant avtal. Rikspolis-
styrelsen pekade vidare pa att sjdlva transporten manga ganger utfors av en
annan utforare dn den bestdllaren har slutit avtal med och att bestéllaren ska

319 polisen i Vistra Gotaland, telefonsamtal 2012-01-11.

i 3! Aklagarkammaren i Géteborg, méte 2011-06-09.

BWVL. Méte 2011-11-14.
*" Lagen om bestillarens utredningsskyldighet och ansvar vid anlitande av utomstaen-
de arbetskraft 1233/2006.

* Arbets- och Niringsministeriet, Bestillaransvar for den som anlitar utomstdende
arbetskraft.
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ha en skyldighet att utreda sin avtalspartners forméga att skéta de lagstadgade
forpliktelserna.’"

313 Rikspolisstyrelsen, e-brev 2012-01-25.
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6 Overlaster

Godstransporter med &verlaster medfor ménga olika problem. Overlaster
paverkar trafiksdkerheten pd vigarna, bl.a. genom att lastbilarnas broms-
och vigegenskaper forsimras. Overlaster innebér dven att konkurrensen
for godstransporterna pa vig snedvrids. Den 6kade drivmedelsférbrukning
som Overlaster medfor innebdr ocksd att miljon paverkas negativt. Att
vignétet utsitts for ett 6kat och onddigt slitage fran overlaster &r ett annat
problem som i sin tur dven paverkar kostnaderna for underhall och om-
byggnader av vigar. En tungt lastad langtradare kan fororsaka samma
végslitage som flera hundratusen vanliga personbilar.

Kapitlet inleds med trafikutskottets tidigare behandling av Overlaster.
Dérefter beskrivs reglerna om vikter och dverlaster samt utvecklingen av
overlaster i Sverige. I kapitlet beskrivs dven polisens dverlastkontroller pa
vigarna samt det pilotprojekt med automatiskt vdgningssystem for for-
donsselektering som inforts i Stockholm. I kapitlet beskrivs dven pafolj-
derna vid o6verlaster i Sverige och andra linder samt hanteringen av dver-
lastdrenden. Kapitlet avslutas med en beskrivning av branschens egna
atgérder for att frimja en god efterlevnad av lastreglerna.

6.1 Riksdagens tidigare behandling

Trafikutskottet har vid flera tillfdllen under de senaste dren behandlat motio-
ner som ror overlast inom den tunga trafiken. Utskottet har bl.a. konstaterat
att landets vdgnit har byggts upp under en lang tidsperiod genom betydande
ekonomiska insatser och att det darfor dr av stor samhillsekonomisk vikt att
vigkapitalet inte bryts ned i fortid till f6ljd av Gverlastade fordon. Utskottet
har dven pekat pa att savil trafiksdkerhet och fordonsekonomi som rittvisa
konkurrensforhéllanden inom transportnéringen motverkas genom Overlasta-
de fordon. Utskottet har d4ven konstaterat att Vigverkets métningar visat att
andelen Overlastade tunga fordon minskat, men att minskningen gér alltfor
langsamt i forhallande till bl.a. de kostnader for végslitage och trafikséker-
hetsrisker som Gverlastade fordon foranleder.’'

6.2 Regler om vikter och dverlast

Regler om vikter och Overlast finns i trafikforordningen. Dér regleras att om
en viss maximilast giller for ett motordrivet fordon eller dartill kopplat for-
don far tyngre last inte befordras med fordonet.’"’

316 e bl.a. bet. 2007/08:TU6 och bet. 2008/09:TU9.
317 4 kap. 4 § trafikforordningen (1998:1276).
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Vignitet, dock inte enskilda végar, dr indelat i tre barighetsklasser. Allmén
vég tillhor béarighetsklass 1 och dvriga végar som inte dr enskilda tillhor bé-
righetsklass 2 eller 3 om inte annat foreskrivs. Det dr Trafikverket eller kom-
munen, om den &r véghallare, som meddelar foreskrifter om huruvida en
allmén vég ska tillhora barighetsklass 2 eller 3.

Hur mycket ett fordon far viga nér det ar lastat (bruttovikt) styrs av foljan-
de:

e axeltryck, boggitryck och trippelaxeltryck

e bruttovikt vid olika axelavstdnd mellan forsta och sista axeln pa fordon
och fordonstag samt mellan axelkombinationer

e  fordonets totalvikt

e axelavstand mellan bilens sista axel och slipets forsta axel.*™

Enligt trafikforordningen déms édgaren av ett fordon till penningbdter om han
eller hon uppsatligen eller av oaktsamhet har underlétit att géra vad som har
ankommit p& honom eller henne for att hindra att fordonet brukas i strid mot
gillande regler om axel-, boggi-, eller trippelaxeltryck eller bruttovikt.’"

Regler om overlastavgifter finns i lagen om overlastavgift.*>

I enlighet med trafikforordningen ska polisen hindra fortsatt fird om maxi-
milasten for ett fordon dverskridits med mer &n 20 procent, eller det tilldtna
axel-, boggi- eller trippelaxeltrycket 6verskridits med mer &n 10 procent, eller
bruttovikten for ett fordon eller den sammanlagda bruttovikten for ett for-
donstdg 6verskridits med mer én 10 procent, sdvida inte sdrskilda skél foran-
leder annat.*”'

Enligt yrkestrafiklagen ska ett tillstdnd aterkallas om tillstdindshavaren el-
ler den trafikansvariga har domts for allvarliga eller upprepade overtradelser
av fordons vikt och matt.**

6.3 Utvecklingen av Overlaster

Enligt uppgift fran de aklagarkammare som intervjuats i samband med upp-
foljningen dr drenden som avser &verlaster inte ovanliga. Enligt dklagarkam-
rarna dr dessa drenden ocksd av den typen att de vanligtvis dr enkla att hante-
ra.

Dévarande Vigverket genomférde mellan 2002 och 2009 arliga métningar
av axelaster och bruttovikter pa ett antal platser i landet. Axellaster fran tunga
fordon svarar for en mycket stor del av nedbrytningen av det belagda végna-
tet, och det &dr darfor viktigt att ha information om den tunga trafikens omfatt-
ning och vilka vikter som belastar végnitet. Syftet med att samla in kunskap
om verkliga laster pa vdgnitet och omfattning av 6verlaster har varit att fa

18 TSVFS 1978:10 och VVFES 1998:95.

319 14 kap. 11 § trafikforordningen (1998:490).
3207 agen (1972:435) om verlastavgift.

21 14 kap. 15 § trafikforordningen (1998:1276).
322 5 kap. 2 § yrkestrafiklagen (1998:490).



6 OVERLASTER

underlag for olika atgérder for att uppné en béttre regelefterlevnad, underlag
for planering av vigunderhall samt underlag for dimensionering av atgérdsin-
satser.

Trafikens nedbrytningseffekt pa vdg beror pa den vikt som passerar, antal
fordon samt typ av fordon, dvs. antal axlar som vikten &r fordelad pa. Fran
vagunderhallssynpunkt &r ett av problemen med 6verlaster att nedbrytningsef-
fekten 6kar snabbt med Skande vikt, vilket innebér att en dverlast pa en axel
inte fullt ut uppvigs av att andra axlar ar ldgre lastade. Alla tunga fordon
bidrar till nedbrytningen, men Overlastade fordon bidrar proportionellt sett
betydligt mer &n ovriga.

Enligt Védgverkets métningar visar utvecklingen av medeloverlasten for
fordon tyngre &n 35 ton (filtrerat med 5 procent) pa tydligt minskade dverlas-
ter for varje mitsdsong sedan 2004. Resultaten frdn métplatserna visar att
under 2004 var vart tredje tungt lastat fordon Gverlastat jaimfort med vart
femte under 2009.

Medeléverlast Nationella mitplatser 2004 till 2002
Fordontyngre dn 35 ton filtrerat 5 %

255

0% |

~o—Medeltverlast

Medelévedast

15% |

10% |

2003 2004 2005 2006 2007 8 2009 2010

n
1+
o

Matsdsong
Killa: Végverket, Publikation 2010:9.

Vigverket konstaterade samtidigt att métningarna visar pa att det finns stora
variationer mellan olika matplatser och att omfattningen minskar pa flera
platser och okar pa ndgra. Den sammantagna bild som redovisas ér dock att
dven om man kan se en kontinuerlig minskning av dverlasterna éterstar fortfa-
rande omfattande problem dir man kan se &verlaster hos 20 procent av de
fordon tyngre &n 35 ton som vigts. Samtidigt konstateras att axellasterna
svarar for en betydligt storre andel av Gverlasterna dn vad de gjorde da mét-
ningarna startade. Sveriges Akeriforetag har i uppfoljningen uppmérksammat
att ett fordon kan ha ratt lastvikt men godset felaktigt placerat i lingsled och
att axellasterna da blir fel.”” Enligt Vagverket har kommunikation med trans-

323 Sveriges Akeriforetag, e-brev 2012-01-26.
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portorer och transportkdpare visat sig vara en framkomlig vig for att oka
forstaelsen for den problematik som verlaster innebir.***

Enligt Trafikverket visar preliminidra uppgifter att verlasterna minskade
till ca 14 procent for 2010 for fordon tyngre &n 35 ton jamfort med 2009.
Aven medelvikten per tungt fordon minskade ca 0,3 ton jimfort med tidigare.
Enligt Trafikverket dr det dock oklart huruvida konjunkturen har inverkat.
Mitningar har dven genomforts for 2011, men det finns dnnu inte nagra sam-
manstéllningar av preliminira resultat.’>

Vigverket Konsult genomforde 2007 mitningar av regelefterlevnaden
inom den kommersiella godstrafiken pa det statliga vignitet.’*® Resultaten
fran kontrollerna visade pa en god efterlevnad av métt och vikt.*”’

I samband med genomforandet av uppfoljningen har Rikspolisstyrelsen
ombetts att ta fram uppgifter pd arsbasis om antal dvertradelser med tunga
lastbilar mot reglerna om dverlast samt hur manga av dessa som har rapporte-
rats vidare till aklagare. Rikspolisstyrelsen har dven ombetts att ta fram upp-
gifter for hur stor del av de boter som polisen utfirdar for overlaster som
betalas och om det finns skillnader mellan svenska och utldndska lastbilar.
Enligt uppgift fran Rikspolisstyrelsen gér det inte att hdmta sadana uppgifter
fran deras nuvarande datasystem.’>®

Kostnader for overlaster

For att uppskatta vad 6verlasterna innebér for kostnaderna for slitage pa vag-
nétet har Trafikverket gjort tvd dvergripande analyser. Den forsta analysen
bygger pa berdkningar av hur mycket mer, dvs. tjockare, asfaltlager som
skulle behovas for att forebygga skador som beror pd nedbrytningen fran
Overlaster. Enligt Trafikverket behovs i det forsta fallet mer &n 500 miljoner
kronor arligen for att 6ka motstdndet mot belastningsskador relaterat till va-
gens dimensionering. Enligt Trafikverket dr det rimligt att anta att man fak-
tiskt skulle utféra ungefér halften av detta i forebyggande syfte, med hénsyn
till att Trafikverket underhéller vagnétet utifran ett behov som redan har upp-
statt.

Den andra analysen bygger pé berdkningar av hur mycket forstarkningsat-
gérder i undre asfaltlager som utforts arligen de senaste tre aren. I denna
analys pekar Trafikverket pa att en uppfoljning av forstdrkningshojande ét-
girder som utforts pad vignitet visar att medelvirdet de tre senaste dren
(2008-2010) hamnar péd ca 570 miljoner kronor enbart for de undre lagren.
Enligt Trafikverket dr dessa atgdrder lattare att hanfora till belastningsskador
an skador pa slitlagret ddr andra faktorer som slitage och aldring ocksa péver-
kar. Trafikverket pekar pa att det dven hér dr rimligt att anta att halften av

* vigverket, BWIM-mitningar 2009 — Sammanfattning. Publikation 2010:9.

" Trafikverket, e-brev 2012-01-17.

Mitningarna genomfordes i Dalarna, Norrbotten, Skéne, Stockholm och Véstra
Gotaland.
27 vigverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se dver kontrollen av kor- och vilotids-
regglema m.m.
¥ Rikspolisstyrelsen, méte 2011-11-17.
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kostnaden gar att relatera till Gverlaster, medan den andra hélften kommer
fran bérighetsanslag, nya vigar, forbattringar, tjdlsdkring och kompensation
for att tdla hogre last 4n tidigare dimensionering. Enligt Trafikverkets berdk-
ningar skulle en grov uppskattning av kostnader for dverlasterna vara att de
uppgar till ca 250 miljoner kronor per ar, vilket motsvarar ca 10 procent av
Trafikverkets underhallsbudget for det belagda vignitet 2010.%%

6.4 Kontroller och védgning av lastbilar

6.4.1 Polisens vagning av for don ute pa vag

Ett vigningsmoment ska innefatta kontroll av axel-, boggi- och trippelaxel-
tryck samt bruttovikt. " ' Vigning ska ske dir lutningsforhillandena ar
mindre dn 2,9 grader (5 procent).

6.4.2 Automatiska vagningssystem for selektering av fordon med
Overlast

I bl.a. Nederlédnderna, Polen och Tyskland har man liksom i flera andra delar
av virlden sedan ldnge infort automatiska végningssystem for att underlitta
identifieringen av Overlastade fordon. Detta kallas d&ven Weight in movement
(Wim). Vissa ldander borjade anvdnda automatiska vagningssystem redan for
30 &r sedan, och en uppskattning &r att det i dag finns flera tusen automatiska
végningssystem installerade runt om i vérlden. Inom Trafikverket och diva-
rande Végverket har man under de senaste 20 aren uppmérksammat och mer
allmént diskuterat behov och nytta av automatiska vigningssystem. I likhet
med Sverige har inte heller de &vriga nordiska ldnderna infort automatiska
vigningssystem.

For Sveriges del har det dock nyligen skett en fordndring genom att Tra-
fikverket under 2010 inlett ett samarbete med polisen i Stockholms lén och
installerat ett automatiskt vdgningssystem med en hogfartsvag monterad i
véigen. Den registrerar samtliga fordon som passerar vid E4 i norrgdende
riktning vid Hallunda i Stockholm.*** Mitningarna sker i normal motorvigs-
hastighet och stor inte trafiken. Systemet har testats sedan 2010 och anvinds
sedan hosten 2011. Trafikverket sparar samtliga data i en trafikdatabas och
polisen far samtidigt ett verktyg for selektering av fordon med 6verlast. Det 4r
viktigt att notera att vigningssystemet i dagsléget inte kan ersétta den manuel-

329 Trafikverket, e-brev 2012-01-17.
30 Med axeltryck/boggitryck/trippelaxeltryck avses den sammanlagda statiska vikt
som hjulen pa en hjulaxel/boggi/trippelaxel for dver till vigbanan. Med bruttovikt pa
fordon avses den sammanlagda statiska vikt som samtliga hjul, band eller medar pa ett
fordon vid ett visst tillfélle for dver till vigbanan.

Rikspolisstyrelsens foreskrifter och allménna rad om végning av fordon med por-
tabla fordonsvagar, RPSFS 2003:5 FAP 335-1.
32 Trafikutskottets uppfdljningsgrupp besokte Polismyndigheten i Stockholms lin den
3 maj 2011 for att pé plats ta del av hur det nya vagningssystemet fungerar.
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la vigningen av fordon som polisen gor; ddremot fyller det sin funktion som
selekteringsinstrument och kan gora polisens arbete med végning och kontrol-
ler av overlaster mer effektivt. I Stockholm har kommunen gétt med pé att
upplata mark som &r 1dmplig att anvénda for en kontrollplats.

Enligt Trafikverket kostar det ca 2,5-3 miljoner kronor att installera ett
vigningssystem som ticker bada riktningarna (dvs. totalt 6 filer). Den vig-
ningsstation som har installerats i Stockholm har finansierats med medel fran
Trafikverket. Enligt uppgift har Trafikverket for ndrvarande inte avsatt nagra

ytterligare medel for installationer av fler automatiska vigningssystem.>’

Uppfdljningsgruppens bestk hos trafikpolisen i Stockholms 1an

Trafikutskottets uppfoljningsgrupp besokte trafikpolisen i Stockholms ldn
under kvillen den 3 maj 2011 for att bl.a. fa ta del av hur det nya automatiska
véagningssystemet fungerar och hur polisen arbetar med vigning och kontrol-
ler av 6verlast. Wimsystemet bestér av givare i samtliga korfélt, som registre-
rar fordonslangd, axelavstand, hastighet samt vikterna pa fordonets samtliga
axlar.

Trafikverket kan fran Wimsystemet hdmta information om bl.a. nir pa da-
gen eller i manaden flest tunga transporter sker och flest Gverlaster passerar
samt hur manga fordon och hur mycket bruttoton som fardas pa viagen. Poli-
sens kontrollverksamhet uppges kunna bli mer effektiv genom att den ldttare
kan identifiera de fordon som verkligen &r for tunga for genomférande av
kontrollvagning och lagféring.

Nir polisen anvénder systemet kan den se de lastbilar som passerar pa en
uppkopplad dator. I de fall ett fordon har 6verlast rodmarkeras bilden med
fordonet samt de viktuppgifter som anges i den bild som finns bredvid.

BILDERNA NEDAN VISAR EN LASTBIL SOM PASSERAR VAGNINGSSYSTEMET OCH
HAR FOR TUNG LAST PA EN AXEL.

*

Lane 3 Histier - Wehicle 207904 - PALUSED

333 Trafikverket, Peek Traffic Sweden AB och International Road Dynamics Inc. Méte
2011-06-13.
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? Lane 3 Kistler - Vehicle #07904 - Class 13 - 4 Axle - PAUSED

Class: Length: Speed: Gun: Max GV Date:

13 1352 cm 75 kph 35324 kg 42000 kg Wed har 3 17:51:35 2011
Axle Separation Left Weight Right Weight Total Weight Allowable Weight
1 focm J4177 ka | BT 7945 kg 10000 kg

2 389 cm fsi51 ka | B 12526 kg 11500 kg

3 490 cm 3778 kg 3780 kg 7555 kg 10000 kg

4 181 cm 3551 ka 3741 kg 7292 kg 10000 kg
Status: Dwerveeight

Killa: Peek traffic solutions, e-brev 2011-06-15.

Nar en lastbil med 6verlast identifieras hdmtas den in till en sérskild kontroll-
plats dér polisen genomfor en ytterligare vigning med manuella vagar. Enligt
polisen har det med moderna lastbilar blivit svarare att med blotta 6gat kunna
se vilka bilar som &r dverlastade. En orsak till detta &r att luften i ddcken och
fjddringen kan regleras i lastbilen och att det dd kan bli svarare att uppticka
en Overlast vid forbipassage. De manuella vdgningarna som polisen gor ir
bdde tidskrdvande och tunga att genomftra d4 varje vdg som ska placeras
under hjulen véger ca 25 kg. Enligt trafikpolisen i Stockholm ser man mycket
positivt pa att det nya végningssystemet har installerats i Stockholm d& man
uppfattar att systemet underldttar arbetet med selektering och minskar onddigt
arbete.”** T uppfoljningen har dven polisen i sodra Sverige uttryckt ett intresse
for fler vagar da detta skulle kunna underlitta overlastkontrollerna av den
stora miangd godstransporter som kommer via férjor.

Rikspolisstyrelsen beslutade den 17 oktober 2011 om foreskrifter och all-
ménna rdd om vigning av fordon med portabla fordonsvagar.*> De huvud-
sakliga dndringar som gjorts innebér att i stéllet for s.k. vagatrapper, som é&r
en slags hojdutjdmnare, kan végar placeras i nedfrdsta spar i vdgbanan eller
som utbyte kan s.k. vdgmattor anvindas i anslutning till vidgen. Detta innebér
att fordonets alla axlar kommer i samma hojd oavsett om de stir pd vagen
eller inte.”*

I Nederldnderna finns sedan manga ar ett vél utbyggt Wimsystem med
manga maétstationer, och det adr polisen som har ansvar for att kontrollera
overlaster. I Nederlinderna d&r Wim i drift dygnet runt och registrerar alla
felaktiga axeltryck i en databas som anvénds for statistik. Dessa uppgifter
anvénds dven for att lokalisera vilka &kerier som frekvent kor med dverlast. I
dessa fall kan polisen genomfora besok hos foretaget for diskussioner om hur
man ska komma till ritta med problemet.**’

zi * Uppfoljningsgruppen, studiebessk hos trafikpolisen i Stockholms lin 2011-05-03.
® RPSFS 2011:5 FAP 335-1.

336 Rikspolisstyrelsen, e-brev 2012-02-01.

337 vigverket Region Stockholm Avdelning Trafik, pm 2007-03-19.
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6.4.3 Teknisk utveckling

Den tekniska utvecklingen inom omrédet har inneburit att det i moderna
lastbilar finns mdjlighet att installera vagar som registrerar hur mycket last
som transporteras i lastbilen. Dessa lastindikatorer kan anvéndas bade i sam-
band med att lastning sker men dven i fall dér en lastbil stannar pa olika plat-
ser for att lamna av delar av godset. Nyttan av lastindikatorer &r i dessa fall
bl.a. att det gér att se om det blir ojamn vikt i lastutrymmet och om det blir
felférdelningar i axeltrycket.

6.5 Boter och Gverlastavgifter

Vid 6verlast kan fordonsforaren fa boter medan akeriet kan fé betala dverlast-
avgift. Vid upprepade eller allvarliga overtradelser av viktreglerna kan det
ocksa bli fraga om en provning av aterkallande av trafiktillstand.

6.5.1 Boter vid 6verskridande av viktregler

Boter i Sverige

En lastbilsforare som dverskrider reglerna om hogsta tilldtna axeltryck, boggi-
tryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt doms till penningbdter om han eller
hon kint till eller borde ha kint till hindret for brukandet av lastbilen.”*® Last-
bilsdgaren doms till penningbdter om denne uppsatligen eller av oaktsamhet
underlétit att gora vad som ankommer pa denne for att hindra att fordonet
brukas i strid mot viktbestimmelserna.*”’

TABELL 19 POLISENS ORDNINGSBOT — BOTESNIVAER FOR OVERLASTER

Vid bruk av motordrivet fordon eller till fordon motordrivet kopplat fordon trots att
340

hogsta tillitna axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt™ &verskridits
betalas boter enligt foljande intervall.

Overskridande av hogsta tillatna axeltryck, boggitryck,

trippelaxeltryck eller bruttovikt med: 1-10 % 1 500 kr
Overskridande av hogsta tillatna axeltryck, boggitryck,

trippelaxeltryck eller bruttovikt med: 11-20% | 2000 kr
Overskridande av hogsta tilldtna axeltryck, boggitryck,

trippelaxeltryck eller bruttovikt med: 21-30% | 2500 kr
Overskridande av hogsta tillatna axeltryck, boggitryck,

trippelaxeltryck eller bruttovikt med: 31-40 % 3 000 kr
Overskridande av hogsta tillatna axeltryck, boggitryck,

trippelaxeltryck eller bruttovikt med: 41-50% | 4000 kr

Daé hogsta tillatna axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt dverskrids med
51 % och darutover ska detta rapporteras till dklagare.

338 14 kap. 4 § trafikforordningen (1998:1276).
339 14 kap. 11§ trafikforordningen (1998:1276).
340 Bruttovikt avser dven fordonskombination.
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Kailla: SFS 2011:949 Riksaklagarens foreskrifter om dndring i Riksdklagarens foreskrifter
(1999:178) om ordningsbot for vissa brott.

Nar det géller overskridande av viktbestimmelser tilldimpas det enligt polisen
inte ndgon vedertagen toleransmarginal pa motsvarande sitt som for hastig-
hetsovertradelser. (Se vidare om hastigheter i kapitel 8.)

Boter i andra lander

Nir det géller boter for overlaster visar uppfoljningens utblick till andra l4n-
der att det i Danmark tillats en felmarginal om 7 procent av den maximalt
tillatna bruttovikten innan boter utgar. For ytterligare dvervikt utgar boter till
foraren med 100 danska kronor och till dgaren av fordonet med 250 danska
kronor for varje procent. Vid aterfall i brott tillkommer ytterligare 1 000
danska kronor for varje brott. Boter utgar ocksd for overskridande av axel-
tryck som summeras till boterna for dverskriden maximal bruttovikt. I Tysk-
land utgér boter for overskridande av maximal tillaten bruttovikt i ett intervall
om 120-570 euro. Dessutom utgar i samma intervall boter for overskridande
av axeltryck. Boter for overskridande av brutto- och axeltryck adderas till
varandra. I Finland utgér &verlastavgift vid 6verskridande av hogsta tillatna
bruttovikt samt 6verskridande av axeltryck i intervallet 10—40 euro per 100 kg
overlast. I Polen utfardas boter for overskridande av maximal bruttovikt i
intervallet 600—4 320 zloty (1 zloty motsvarar ca 2 svenska kronor) och for
overskridande av hogsta axeltryck med 1207 000 zloty. I Polen &r det trans-
portforetaget som tilldoms bdter, men i forekommande fall kan det dven vara
bestéllaren, speditdren eller annan lastansvarig som botfills.

Hindrande av fortsatt fard

Polisen ska hindra fortsatt fird som sker i strid mot férordningen eller mot
foreskrift som har meddelats med stdd av forordningen, om den fortsatta
farden medfor pataglig fara for trafiksdkerheten eller ndgon annan vésentlig
oldgenhet.**' Savida inte sirskilda skil foranleder annat ska polisen ocksd
hindra fortsatt fard i foljande fall:

. 342
e om maximilasten

for ett fordon 6verskridits med mer dn 20 procent

e om det tilldtna axel-, boggi- eller trippelaxeltrycket dverskridits med mer
dn 10 procent

e om bruttovikten for ett fordon eller den sammanlagda bruttovikten for ett

fordonstdg dverskridits med mer &n 10 procent.

3114 kap. 15 § trafikforordningen (1998:1276).

**2 Med maximilast avses skillnaden mellan fordonets totalvikt (dvs. summan av for-
donets tjdnstevikt och den berdknade vikten av den storsta méngd gods som fordonet &r
inrattat for) och tjanstevikt (dvs. den sammanlagda vikten av fordonet i normalt, fullt
driftfardigt skick med det tyngsta karosseri som hor till fordonet, verktyg och reserv-
hjul som hor till fordonet, brénsle, smorjolja och vatten samt foraren).

2011/12:RFR8
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6.5.2 Overlastavgifter

Ansvaret for att pafora overlastavgifter har fr.o.m. den 1 januari 2010 6ver-
forts fran lansstyrelserna till Transportstyrelsen.

Regler om overlastavgift for lastbilar finns i lagen om overlastavgift.”*
Vid dverlast dr det dgaren av lastbilen som pafors dverlastavgift. For sldpvagn
ar det dgaren till fordonet som slédpvagnen dras av som péfors dverlastavgift.

Enligt lagen tas dverlastavgift ut med ett grundbelopp om 2 000 kronor.
Diérutdver tas overlastavgift ut med ett belopp berdknat for varje axel, boggi
eller trippelaxel for avgiftspliktig verlast enligt f6ljande. For del av overlast
tas foljande ut per 100 kg:

e mellan 100 till 2 000 kg tas 6verlastavgift ut med 400 kronor

e mellan 2 100 och 4 000 kg tas dverlastavgift ut med 600 kronor

e mellan 4 100 och 6 000 kg tas overlastavgift ut med 800 kronor

e for 6 100 kg och dérutdver tas dverlastavgift ut med 1 000 kronor.

Om Overlastavgift har paforts en person for fard med ett visst fordon och om
en sadan avgift ska paforas samma person for fird som foretagits med samma
fordon inom ett ar efter den tidigare farden sa tas avgiften ut med 50 procent
hogre belopp @n vad som anges ovan.

Enligt Sveriges Akeriforetag ir det i allminhet mycket svért att fi en dver-
lastavgift nedsatt eller eftergiven. Det rdcker t.ex. inte med att hivda att
transportdren har litat pa uppgifter som anges pa foljesedeln om det sedan
skulle visa sig att de var felaktiga. Det ricker heller inte med att hivda att
snd, is eller stark kyla kan ha paverkat vigningsresultatet. Skél for att efterge
eller sétta ned Overlastavgift som annars skulle ha tagits ut kan dock vara t.ex.
om en forare har handlat mot direkt order.”**

Om den som ska betala Overlastavgift inte 4r hemmahorande i Sverige,
Danmark, Finland, Island eller Norge ska en polisman vid kontrollen av for-
donet besluta om forskott for overlastavgiften. Forskottet ska betalas till po-
lismyndigheten. Om forskottet inte betalas omedelbart i samband med kon-
trollen ska polisen besluta att fordonet eller fordonstdget inte far fortsétta
farden. Detta beslut ska skyndsamt understéllas Transportstyrelsen som ome-
delbart ska prova om beslutet ska bestd. Om det inte pafors ndgon Gverlastav-
gift eller om avgiften sétts ned eller efterges, ska det 6verskjutande beloppet
aterbetalas.

I uppf6ljningen har man fran polisens hall uppmirksammat att Transport-
styrelsens verksamhet sker under kontorstid. Detta innebér att det kan finnas
problem for polisen att skyndsamt kunna understélla Transportstyrelsen beslut
om att fard inte fir fortsitta i de fall ett fordon stoppas utanfor kontorstid.**

Polisen, bl.a. i Stockholm, pekar pa att lastbilsforarna kan sakna pengar el-
ler att det kan ta tid att f4 fram pengar for Overlastavgift. Detta forekommer
ibland ocksa da bussar stoppas. Enligt polisen kan detta innebéra att man far

33 1 ag (1972:435) om bverlastavgift.

3 Sveriges Akeriforetag. Akerihandbok 2011.
345 Polismyndigheten i Stockholms lin, mote 2011-03-11.



6 OVERLASTER

ta de pengar som foraren har d&ven om detta inte ticker boterna. Nagra andra
alternativ stir enligt polisen inte till buds.***

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter ska dverlastavgift betalas inom 30
dagar efter det att beslutet vunnit laga kraft eller den langre tid som anges i
beslutet. Om en péaford Gverlastavgift dverstiger 10 000 kronor och det finns
sirskilda skil far Transportstyrelsen besluta om ldngre tid for betalning. Inbe-
talning av Overlastavgift ska ske till konto som anvisas av Transportstyrel-
sen.>"’

Utvecklingen av dverlastbesut och 6verlastavgifter

Innan Transportstyrelsen 2009 6vertog hanteringen av Overlastavgifter hade
Skatteverket denna uppgift. Av uppgifter som redovisats av Skatteverket
framgar att antalet Gverlastbeslut varierar 6ver tid. Uppgifter fran Skatteverket
visar att det har skett en betydande minskning av antalet 6verlastbeslut sedan
1990-talet. Det hogsta antalet verlastbeslut aterfinns for 1992 dé det totala
antalet uppgick till 2 506.

TABELL 20 UTVECKLING AV ANTAL OVERLASTBESLUT (1991-2005)
1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005

Antal 6verlast-
beslut 2437 1298 1023 500 304 381 510 614

Kalla: Transportstyrelsen, e-brev 2011-09-28.

Som framgér av nedanstdende tabell har dverlastavgifterna for bade svensk-
registrerade och utlandsregistrerade transporter minskat bade sett till antal och
belopp mellan 2008 och 2011.

TABELL 21 BESLUT OM OVERLASTAVGIFT PER LAND 2008 — FORSTA HALVARET

2011

Transpor- 2008 2009 2010 2011*
tensur-
sprungs-
land

Antal Belopp Antal Belopp Antal  Belopp Antal  Belopp
Belgien - - 2 20 000 - - - -
Bosnien
H/G - - 1 3600 - - - -
Danmark 12 131200 15 516400 3 20000 5 66400
Estland 5 - 15 122400 7 63000 6 52400
Finland 34 233200 30 261400 7 41000 8 33600
Frankrike - - 1 8 000 - - - -
Holland 4 32 800 2 68 600 7 74000 3 38800

346 polismyndigheten i Stockholms lin, e-brev 2011-08-17.

Transportstyrelsens foreskrifter om betalning av sanktionsavgift och dverlastavgift,
TSFS 2011:8.
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Irland - - 2 10 800 - - - -
Italien 1 70 000 1 2 800 - - - -
Bulgarien - - 2 16 800 1 6 800 2 25200
Lettland - - 6 54 000 2 11200 3 1 600
Litauen 3 30 000 3 26 000 2 13200 1 15 600
Luxemburg - - - - - - - -
Makedonien - — 4 58 800 — - 1 18 000
Nederléan-

derna 8 84 200 17 160 800 - - - -
Norge 3 33200 11 98 000 1 3200 1 4400
Polen 9 74 000 30 373200 3 16300 5 70800
Slovakien 1 26 400 1 5200 — - 1 15 600
Portugal 1 6 800 1 4400 - - 1 6 000
Schweiz - - 1 9200 - - - -
Spanien 1 4400 4 28 400 1 4400 2 13600
Storbritan-

nien - - - - 1 9200 2 1 900
Tjeckien - - 2 8 800 1 2 800 - -
Tyskland 33 363400 20 309 000 2 26400 6 141200
Ungern 1 6 800 1 3600 1 3600 - -
Osterrike 6 516000 8 98 800 2 27200 2 14400
Totalt

utléndska 122 1148000 180 2269 000 41 322300 49 519500
Sverige 330 3720900 318 3164500 i.u. v i iu.
Totalt 452 4868900 498 5433500 i.u. iu. iu iu.

* Uppgifterna for 2011 ar en halvéarsuppgift for de forsta sex ménaderna.

Kalla: Transportstyrelsen och Skatteverket, verksamhetsstodsavdelningen.

Enligt uppgift fran Transportstyrelsen uppgick antalet beslut om dverlast till
136 och totalbeloppet 3 312 300 kronor for perioden den 1 januari 2010-28
oktober 2011. Néagra érs- eller halvarsuppgifter finns inte for 2010 och 2011
dé det system som anvinds nu enligt uppgift fran Transportstyrelsen inte ar
uppbyggt for att kunna ta ut statistikuppgifter.***

Av sammanstéllningen framgar att de svenska lastbilarna stod for ungefar
tre fjdrdedelar av dverlastavgifterna sett till bidde antal och belopp under 2008.
Under 2009 okade antalet overlastavgifter till utldindska lastbilar, och dessa
stod da for ca 36 procent av det totala antalet och ca 42 procent av beloppen
for overlaster. Finland, Polen och Tyskland tillhér de linder som haft flest
overlastavgifter under perioden 2008-2011. Som framgar av ovanstaende
tabell har antalet beslutade dverlastavgifter minskat under 2010 och 2011. En
orsak till denna minskning &r att Transportstyrelsen tog dver ansvaret for att
hantera dverlastavgifter fr.o.m. 2010 och att det beréknings- och debiterings-
system som skulle ha varit i drift vid 6vertagandet inte var i funktion forrin i

% Transportstyrelsen, e-brev 2011-12-14.
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slutet av 2010.** Att det under 2010 inte har funnits rutiner och konto for

inbetalning av deponerade Overlastavgifter till Transportstyrelsen har av
polisen framhéllits som ett problem.

Polisen i Stockholm har i uppfoljningen pekat pé att den har genomfort ett
projekt tillsammans med Transportstyrelsen dér man besokte foretag i Stock-
holms 14n och informerade om vikter m.m. Enligt polisen har man inte kunnat
se att projektet medfort nagra storre forbéttringar. Daremot menar polisen i
Stockholm att man kunnat se forbéttringar i samband med att man genomfort
manga kontroller i t.ex. hamnar och att det géller bade 6verlaster och lastsak-
ring. Enligt polisen i Stockholm behdver samverkan med Transportstyrelsen
utvecklas i friga om 6verlaster.>™

I uppfoljningen har flera polismyndigheter, bl.a. Skéne, pekat pé att efter-

levnaden av reglerna om Overlast inte har blivit bittre.*'

Korkortsingripande pa grund av Gverlast

Ett korkortsingripande pa grund av Overlast sker med stod av korkortslagen
(KKL).* Under denna éterkallelsegrund ligger dven forseelser som att fora-
ren har overskridit hogsta tillatna hastighet, kort mot rétt ljus, underlatit att
iaktta stopplikt, kort om vid Gvergangsstille eller brutit mot ndgon annan
regel som dr vésentlig fran trafiksdkerhetssynpunkt om dvertrddelsen inte kan
anses som ringa. Enligt uppgift fran Transportstyrelsen registreras endast att
beslut om aterkallelse har fattats i myndighetens &drendehanteringssystem.
Registrering sker endast av aterkallelsegrund och spérrtidens liangd, vilket
innebér att det inte gar att ta fram uppgifter fran Transportstyrelsen om vilken
typ av forseelse som ligger till grund for en &terkallelse. Enligt Transportsty-
relsen &dr korkortsaterkallelse enligt denna punkt (dvs. pd grund av Overlast
eller att foraren har overskridit hogsta tillatna hastighet, kort mot rott ljus,
underlatit att iaktta stopplikt eller kort om vid dvergangsstille) den vanligaste.
Uppskattningsvis ror det sig om minst 25 000 beslut under perioden 2009—
2010. Enligt Transportstyrelsen dr det mycket séllan som korkort aterkallas
med forseelsen dverlast som aterkallelsegrund. De uppger dock att de inte har
négra mer exakta uppgifter att tillga for att belysa detta.’>

6.5.3 Hantering av Overlastarenden

I uppfoljningen har de intervjuade polismyndigheterna pekat pa att det inte
finns nagra storre svarigheter nér det kommer till att kunna bevisa att Gverlas-
ter har skett. Polisen menar att dessa Overtrddelser pa sd sitt dr enklare att
hantera jamfort med fall av missténkt otilldten cabotage eller att man inte f6ljt
reglerna for kor- och vilotider. Ddremot kan det uppfattas som resurskrdvande
att genomfOra vigningar av lastbilar i de fall det inte finns kontrollplatser med

** Transportstyrelsen, e-brev 2011-12-14.

%0 polismyndigheten i Stockholms lin, e-brev 2011-08-17.
3! polismyndigheten i Skane, mote 2011-05-17.

izi 5 kap. 3 § 4 korkortslagen (1998:488).

°* Transportstyrelsen, e-brev 2011-09-22 och 2011-09-27.
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fasta vagar att tillgd. Ett problem som polisen har pekat pé ar att det vid paga-
ende vigningskontroller forekommer att delar av t.ex. en timmerlast dumpas i
diken av forare som fatt information om att polisen véger fordon pa en viss
plats.

Enligt Polismyndigheten i Norrbottens ldn upplevs Overlastkontrollerna
som tidskrdvande och vigningar sker dérfor inte ldngre rutinmissigt. Vég-
ningskontroll genomf6rs bara om det finns nadgon indikation, t.ex. genom att
det syns pa décken eller att det finns ett ”hidng” pa trailern. Enligt Polismyn-
digheten i Norrbottens 1dn ar anledningen till att viigningar inte sker oftare att
polisen inte har satt upp nagra preciserade mal om detta.**

Polisen i Norrbotten har uppmérksammat att det ofta forekommer Sverlas-
ter vid pappers-, stél-, timmer- och virkestransporter och efterlyser ett bestil-
laransvar for att det som transporteras har den vikt som anges. Enligt polisen
anser man att detta behovs eftersom det inte alltid 4r mdjligt for en lastbilsfo-
rare att viga om tung vikt.

BILDEN NEDAN VISAR EN VAGKONTROLL AV OVERLASTER.

Kalla: Polismyndigheten i Véstra Gotaland.

I samband med uppf6ljningens besdk i Norrbotten pekade ett skogsbolag som
intervjuades pé att det finns en medvetenhet om &verlastproblematiken och
det slitage som detta medfor for vignitet. Det intervjuade skogsbolaget hade
darfor valt att teckna avtal med &kerier som innebdr att man bara betalar for
den lagliga maxvikt som transporteras. For Overlaster betalas didrmed inte
nagon erséttning. [ uppfoljningen har det dven framkommit liknande exempel
vid lastbilstransporter i bl.a. Skéne dér upphandlingsvillkoren anger att erséatt-
ning bara betalas ut for tillitna lastvikter.>>

Av de intervjuer som har gjorts med aklagarmyndigheter i samband med
uppféljningen har det framgatt att dessa drenden uppfattas som ganska enkla
att hantera jamfort med t.ex. kor- och vilotidsdrenden. Dessutom menar akla-
garmyndigheterna att 6vertradelser ofta &r enkla att bevisa.

334 polismyndigheten i Norrbottens lin, méte 2011-05-25.
> Polismyndigheten i Skane, mdte 2011-05-17, och Sveriges Akeriforetag, mote
2011-05-18.
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6.6 Branschens egna dtgérder

Sveriges Akeriféretag har tagit fram information och handbdcker, t.ex. Ritt
Lastade Fordon, i syfte att signalera betydelsen av att medlemsforetagen
foljer reglerna om vikter och de fordelar som detta ger.”*® Sveriges Akerifore-
tag har samtidigt pekat pa att det kan vara svéart for organisationen att i fore-
kommande fall na ut till oserisa foretag som sitter i system att inte folja
regelverken eftersom alla akeriforetag inte dr medlemmar i Sveriges Akerifo-
retag. Enligt Sveriges Akeriforetag dr myndigheternas tillsyn viktig eftersom
de oseridsa foretagen annars skaffar sig konkurrensfoérdelar pa bekostnad av
de seridsa foretagen som stravar efter att folja regelverken.

336 Webbplatsen www.akeri.se.
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God sdkring av last &r en viktig del i arbetet for okad trafiksédkerhet. Varje
ar sker olyckor i onddan pé grund av att lastsékringskraven inte uppfylls.
Bristande lastsdkring vid tunga godstransporter dr ett problem som kan
medfora svara konsekvenser vid olyckor.

Kapitlet inleds med trafikutskottets tidigare behandling av lastsdkring.
Direfter beskrivs reglerna om lastsdkring och ansvarsfordelningen for
sikring av last. Dérefter beskrivs utvecklingen inom lastsdkring och poli-
sens tillsyn av lastsékring. I kapitlet beskrivs vidare béter och hindrande av
fortsatt fdrd vid bristande lastsdkring i Sverige och andra ldnder. Kapitlet
avslutas med en beskrivning av samverkan mellan myndigheter och &keri-
branschen samt de atgérder som akeribranschen vidtar for att frimja en god
efterlevnad av regelverken.

7.1 Riksdagens tidigare behandling

Riksdagen riktade 1999/2000 ett tillkdnnagivande till regeringen om trafiksi-
kerhet och ansvaret for lastsdkring. I regeringens redogdrelse for 2009/10
avseende behandlingen av riksdagens skrivelser till regeringen redovisas att
regeringen i februari 2002 uppdrog at Végverket att utreda hur det straffrétts-
liga ansvaret for brott mot bestimmelser om lastsdkring pa vdg bor vara ut-
format. Vagverket redovisade uppdraget i april 2003 och rapporten har re-
missbehandlats. Regeringen redovisar dirutdver att Naringsdepartementet
under 2009 hade ett méte med berdrda branschorganisationer for att diskutera
drendets fortsatta hantering samt att drendet bereds vidare. Trafikutskottet
pekade 1 sitt yttrande till skrivelsen pé att det gatt lang tid sedan riksdagens
tillkdnnagivande och att det inte finns nadgon berdknad sluttidpunkt angiven.
Trafikutskottet pekade dven pa att utskottet aterkommande har betonat vikten
av att riksdagsskrivelser med tillkénnagivanden hanteras med omsorg och
skyndsamhet.”’

7.2 Regelverk om lastsdkring

Inom végtrafikomradet saknas EU-gemensamma regler for lastsdkring, och
darfor maéste varje lands specifika regelverk for lastsdkring tillimpas for
internationella transporter. Inom EU finns inte heller ndgra gemensamma
konstruktionskrav for fordon med avseende pa lastsdkring. Daremot finns ett

7 Regeringens skrivelse 2009/10:75. Trafikutskottets yttrande 2009/10:TU3y Redo-
gorelse for behandlingen av riksdagens skrivelser till regeringen.
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antal standarder, riktlinjer och s.k. best practice for hur lastsdkring bor géras
och vilka krav som bdr stéllas.

I Sverige finns nationella krav pa lastsdkring reglerade i trafikférordning-
en. Dirutover finns Trafiksékerhetsverkets foreskrifter (1978:10) om sdkring
av last pa fordon under fard och Vigverkets foreskrifter om éndring i Trafik-
sdkerhetsverkets foreskrifter (TSVFS 1978:10) om sékring av last pa fordon
under fard. I samband med uppf6ljningen har bl.a. polisen i Norrbotten pekat
pa att de nuvarande foreskrifterna om lastsdkring &r svarldsta och behover
moderniseras. >

I Sverige fanns tidigare en nationell foreskrift fran Trafiksdkerhetsverket
om utrustning for lastsikring.*® Féreskriften togs bort 2009 efter inforandet
av ett EU-ramdirektiv.**® Som skal for att anta ramdirektivet angavs bl.a. att
direktivet om tillndrmning av medlemsstaternas lagstiftning om typgodkén-
nande av motorfordon och sldpvagnar®®' vid flera tillfdllen har ndrats i vé-
sentliga avseenden samt att direktivet bor omarbetas for att skapa storre klar-
het eftersom ytterligare dndringar ska goras. For att gemenskapens inre mark-
nad ska kunna uppréttas och fungera vil bor medlemsstaternas godkénnande-
system erséttas med ett forfarande for gemenskapsgodkénnande som bygger
pa principen om fullstindig harmonisering. De tekniska krav som géller for
system, komponenter, separata tekniska enheter och fordon boér harmoniseras
och specificeras i rittsakter i syfte att sdkerstdlla en hog niva av trafiksiker-
het, hdlsoskydd, miljoskydd, energieffektivitet och skydd mot obehorig an-
vandning. I ramdirektivet och dess bilagor finns inte nagra krav pa lastsik-
ringsutrustning vid godkannande av nya fordon.**

I en enkét som genomfdrdes inom ramen for Transportstyrelsens lastsdk-
ringsprojekt framkom det att marknaden vill vara delaktig i det fortsatta arbe-
tet med utveckling av regler kring lastsékring samt att det bor inréttas refe-
rensgrupper 1 syfte att ge transportbranschen och tillsynsmyndigheterna del-
aktighet i det framtida arbetet. Samtidigt framholls att det krévs ett internatio-
nellt arbete och intresse fran andra medlemsstater for att infora krav pa last-
sakringsutrustning.’*

3% polismyndigheten i Norrbottens lin, méte 2011-05-25.
359 Trafiksikerhetsverkets foreskrift (1978:9).

Europaparlamentets och radets ramdirektiv om faststéllande av en ram for godkén-
nande av motorfordon och slédpvagnar till dessa fordon samt av system, komponenter
och separata tekniska enheter som &r avsedda for sddana fordon.

361 Radets direktiv 70/156/EEG av den 6 februari 1970 om tillnirmning av medlems-
staternas lagstiftning om typgodkénnande av motorfordon och sldpvagnar till dessa
fordon.

362 Europaparlamentets och rédets direktiv 2007/46/EG av den 5 september 2007 om
faststdllande av en ram for godkénnande av motorfordon och sldpvagnar till dessa
fordon samt av system, komponenter och separata tekniska enheter som é&r avsedda for
sadana fordon.

353 Transportstyrelsen. Strategi om lastsikring, delrapport kartliggning. Dnr TSJ 2009-
2604.
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7.3 Ansvar {or lastsdkring

I enlighet med nuvarande svenska regler dr det foraren som &r ansvarig for
sékringen av fordonslasten. For att en forare ska kunna domas for bristande
lastsékring krdvs, som for andra brott mot Trafikférordningen, uppsat eller
oaktsamhet. Forarens ansvar for lastsdkringen innebér att foraren ar ansvarig
for lastsdkringen dven i de fall ddr ndgon annan har gjort lastning och sékring,
t.ex. vid transporter av containrar som dr plomberade.

Aklagarmyndigheten pekar pa att iven om Sverige 4&nnu inte har natt dit,
s& pekar praxis i viss min pé att grinsen for oaktsamhet ligger vildigt lagt
och att den i praktiken nérmar sig ett strikt ansvar. Aklagarmyndigheten har i
uppfoljningen pekat pa att enligt deras mening kan det t.ex. krivas av en
forare att han faktiskt oppnar en foretagsplomberad lastbil for att undersdka
lastsékringen. Déaremot far foraren enligt gidllande bestimmelser inte 6ppna en
tullplomberad container, och i dessa fall blir det svért att hivda oaktsamhet
fran forarens sida.

Nir det giller ansvaret for lastsiikring har Aklagarmyndigheten dven upp-
mirksammat att brottsbalkens regler om véllande till kroppsskada, véllande
till annans dod, framkallande av fara for annan och i konsekvens med detta
dven arbetsmiljobrott skulle kunna bli aktuella under forutsittning att en
olycka intriffar pa grund av bristfillig lastsdkring. Kretsen for vilka som
skulle kunna bli ansvariga skulle enligt Aklagarmyndigheten i dessa fall
kunna utvidgas kraftigt.***

Inom EU finns inga gemensamma regler ndr det géller ansvarsfordelning
for lastsdkring. Det innebdr att det i andra ldnder kan forekomma delat ansvar
mellan foraren och andra som varit involverade i lastningsprocessen.

I reglerna for tillstindsprovning finns inte négra specifika krav pé lastsék-
ring. Daremot ska den som far tillstdnd kdnna till och f6lja reglerna for last-
sékring.

Transportstyrelsen har i sin strategi for lastsdkring pekat pa att det finns ett
problem i att det bara dr foraren som pekas ut vid overtrddelser av lastsdk-
ringsreglerna. Utifrdn att transporterna och logistiken har &ndrats under de
senaste artiondena menar Transportstyrelsen att det inte ldngre &r sjélvklart att
den forare som transporterar gods dven har varit delaktig i att lasta och sdkra
godset. Transportstyrelsen pekar pa att gods som importeras eller exporteras
allt oftare transporteras i pahidngsvagnar och containrar som &r lasta eller
plomberade. Enligt Transportstyrelsen &r det inte rimligt att foraren ensam har
det straffrittsliga ansvaret for lastsdkring i fall dér foraren inte har varit delak-
tig i lastningen eller haft méjlighet att kontrollera lastbararen.

Transportstyrelsen pekar samtidigt pa att det inte dr lampligt att Sverige tar
fram egna nationella regler for att 16sa problemet eftersom stora méngder
importerat gods anldnder i pdhéngsvagnar och containrar till hamnarna och att
nationella regler skulle kunna ge konkurrensnackdelar for de svenska foreta-
gen. | stéllet bor majligheterna att skapa relevanta och rimliga ansvarsforhal-

364 Aklagarmyndigheten, e-brev 2012-01-25.
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landen for lastsdkring undersdkas genom beredning i en arbetsgrupp pa den
internationella arenan for att sedan foras vidare till kommissionen eller FN.**

BILDERNA NEDAN HAR TAGITS AV POLISEN VID EN LASTBILSOLYCKA ORSA-
KAD AV BRISTER I LASTSAKRINGEN.

Killa: Polismyndigheten i Véstra Gotaland.

I Finland inférdes 2006 en bestimmelse i végtrafiklagen som innebédr att
ansvaret for lastsdkring och overlast dr fordelat mellan foraren, den som fore-
tagit lastningen och den som i funktion av sin stdllning, t.ex. forman, har gett
anvisningar om lastens placering och sékring. Enligt uppgift frin kommunika-
tionsministeriet i Finland har inforandet av denna bestimmelse inneburit att
behovet av korrekt lastning numera beaktas mer &n tidigare, sarskilt i lagerar-
bete.

7.4 Utveckling inom lastsékring

Det saknas uppgifter om utvecklingen av olyckor orsakade av brister i last-
sakring. En anledning till detta 4r att det inom végtrafiken inte finns nagon
motsvarande skyldighet att rapportera olyckor och tillbud som relaterar till

365 Transportstyrelsen. Strategi om lastsikring, delrapport kartliggning. Dnr TSJ 2009-
2604.
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lastsdkring som det gor inom andra transportslag. Transportstyrelsen forvaltar
informationssystemet Strada for data om skador och olyckor inom hela vig-
transportsystemet. Strada bygger pa uppgifter som polisen rapporterar och
registrerar om trafikolyckor samt uppgifter fran ett antal akutsjukhus. Det &r
dock svért att efter en trafikolycka kunna sékerstilla om brister i lastsdkringen
varit orsaken till olyckan, vilket innebér att det i dag inte finns nagra tillforlit-
liga uppgifter att tillgé for att belysa utvecklingen. Det kan noteras att det ar
Arbetsmiljoverket som har tillsynsansvar for arbetsmiljoéfragor inom végtra-
fikomradet, se dven avsnitt 3.1.4.%¢

I samband med genomforandet av uppfoljningen har Rikspolisstyrelsen
ombetts att ta fram uppgifter pa arsbasis om antalet Gvertradelser med tunga
lastbilar mot lastsékringsreglerna samt hur minga av dessa som har rapporte-
rats vidare till dklagare. Rikspolisstyrelsen har dven ombetts att ta fram upp-
gifter for hur stor del av de boter som polisen utfardar for dvertrddelser mot
lastsdkringsreglerna som betalas och om det finns skillnader mellan svenska
och utldndska lastbilar. Enligt uppgift fran Rikspolisstyrelsen gar det inte att
hiamta sddana uppgifter fran deras nuvarande datasystem. Av denna anledning
har det inte varit mojligt att beldgga hur stora de faktiska problemen dr med
bristande lastsikring och hur utvecklingen ser ut.*®’

Ar 2007 genomfdrde Vigverket Konsult tillsammans med polismyndighe-
terna i Dalarna, Norrbotten, Skane, Stockholm och Vistra Gotaland métning-
ar av regelefterlevnaden inom den kommersiella godstrafiken pa det statliga

3% Nar det gillde sikring av last visade ca 15 procent av de under-
369

vagnitet.
sokta fordonen nagon brist.

I samband med styckegodskontroll i hamn uppskattar man fran Polismyn-
digheten i1 Stockholms 14n att det forekommer brister i lastsdkring till ca
70 procent eller mer. Den hoga andelen bekriftas dven av annan tillsynsper-

sonal vid andra polismyndigheter.””

7.5 Kontroller av lastsdkring

7.5.1 Polisenstillsyn av lastsdkring

Det #r polisen och bilinspektorer som utfor tillsyn av lastsikring pa vig.’”
Om polisen vid kontroll finner brister i lastsékring kan foljande atgirder
vidtas: foreldggande, hindra fortsatt fird, korforbud och ordningsbot.

366 Transportstyrelsen har dock tillsynsansvar for arbetsmiljfragor inom sjdfart.

357 Rikspolisstyrelsen, méte 2011-11-17.

368 Maitningarna genomfordes i Dalarna, Norrbotten, Skane, Stockholm och Vastra
Gotaland.

369 Vigverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se 6ver kontrollen av kor- och vilotids-
redglerna m.m.

ITRikspolisstyrelsen, e-brev 2011-11-25.

! Det kan noteras att Kustbevakningen har tillsynsansvaret for vigtransport av farligt
gods som kommer eller ska ombord pa fartyg.
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I uppfoljningen har flera polismyndigheter, bl.a. Stockholm, pekat pa att
det liksom for &verlaster saknas framtagna mal inom polisen for lastsékrings-
kontroller. Enligt polisen dr detta nagot som paverkar omfattningen av last-
sikringskontrollerna.’” Polisen i Stockholms lin har i uppfoljningen pekat pa
att risken for att bli upptickt med brister i lastsdkring ar liten pa grund av att
det bara ér de inom polisen som &r specialiserade pa tung godstrafik som har
mer ingdende kunskaper om lastsikring.’”

I ett regeringsuppdrag till ddvarande Vigverket m.fl. féreslogs en trearig
forsoksverksamhet dér bilinspektorer anstéllda vid polisen skulle ges utdkade
befogenheter att utfirda ordningsféreldggande vid brott mot kor- och vilo-
tidsbestimmelser, lastsékring och tekniska fordonsbrister. Forslaget, som
syftade till att effektivisera polisens arbete vid vigkontroller, har hittills inte
genomforts.”™* Justitiedepartementet har tidigare slagit fast att en utvidgning
av behorigheten att fa utfirda foreldggande av ordningsbot av réttssidkerhets-
hinsyn maste ske med viss forsiktighet.’”

I uppfoljningen har flera polismyndigheter pekat pa att en viktig aspekt av
polisens trafiksdkerhetsarbete &r att det ocksa kan anvéndas for att uppticka
andra brott. Polismyndigheten i Stockholms l&n har pekat péd att det finns
mycket annan brottslighet knuten till den yrkesmaéssiga trafiken, t.ex. smugg-
ling av ménniskor, droger och varor. Vid bl.a. lastsdkringskontroller &r det
mojligt att uppticka dven sadan kriminalitet. Flera polismyndigheter arbetar
redan i dag med att mer specifikt koppla samman kontrollerna av trafikséker-
het med att uppticka annan kriminalitet. Trafikpolisen i Norrbotten, Véstra
Gotaland och Uppsala dr exempel pd myndigheter som uppges ha kommit en
bit pa vig.””® I uppfoljningen har trafikpolisen i Vistra Gotaland uppmirk-
sammat att denna inriktning &r ndgot som pa sikt kan komma att underlitta
rekryteringen av nya trafikpoliser d4 medeléldern bland de poliser som i dag
haller pa med kontroller av yrkestrafiken ér forhallandevis hog.””’

7.5.2 Boter vid brister i lastsakring

Ansvar for lastsakring och boter

Last far inte medforas i eller pa ett fordon pa ett sddant sétt att den kan slépa
efter eller falla av fordonet.””® En forare av ett motordrivet fordon som upp-
satligen eller av oaktsamhet bryter mot reglerna om lastsdkring doms till
penningbéter.’”

372 polismyndigheten i Stockholms ln, e-brev 2011-08-17.
373 polismyndigheten i Stockholms lin, méte 2011-03-11.
* Vigverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se 6ver kontrollen av kor- och vilotids-
reglerna m.m. Rapport maj 2008.
Justitiedepartementet. Ju1995/2248/DOM.
§ Polismyndigheten i Stockholms liin, méte 2011-03-11.
i Pohsmyndlgheten i Véstra Gotaland mote 2011-11-08.
78 3 kap. 80 § trafikforordningen (1998 1276).
379 14 kap. 3 § trafikfrordningen (1998:1276).
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Enligt nuvarande regler for ordningsbot utgar boter med 1 500 kronor for
motordrivet fordon och tillkopplat sldpfordon eller efterfordon som dras av
sddant fordon

e som medfort last pa séddant sitt att den kan utgora fara for person, orsaka
skada pad egendom, sldpa efter eller falla av fordonet, orsaka stérande
dammbildning eller liknande, forsvara korningen av fordonet eller fram-
kalla onddigt buller

e vid underlédtenhet att ha lasten fastgjord eller Gvertiackt

e vid underldtenhet att sitta fast lastanordning pa foreskrivet satt.

Det innebédr att det med nuvarande bétessystem utgdr samma botesbelopp
oavsett hur allvarlig en Gvertrddelse av lastsdkringsreglerna bedoms vara. |
enlighet med nuvarande botessystem gors inte heller ndgon differentiering av
boter utifrén om det dr en litt eller tung lastbil (6ver eller under 3,5 ton) som
anvéinds dé brister i lastsdkringen upptécks. Enligt polisen dnskar man se en
differentiering i tva nivaer med en dubbelt s& hog botessumma som nu i mer
allvarliga fall av dvertradelser.

Uppfdljningen visar att det &r svért att fa en uppfattning om hur reglerna
om lastsdkring efterlevs i Sverige. En indikation pa hur lastsdkringsreglerna
efterlevs kan dock hdmtas fran den tillsynsstatistik som Rikspolisstyrelsen
sammanstéller utifran uppgifter som polismyndigheterna skickar in och redo-

. . . 380
visar for antal ordningsbotar.

TABELL 22 ANTAL BOTER (ORDNINGSBOTAR) FOR BRISTFALLIG SAKRING AV
LAST (2007-2011)

2007 2008 2009 2010 2011*
Antal 1286 1408 1654 1482 1275

* Uppgiften f6r 2011 &r inte for hela aret utan avser 1 januari—14 november.

Kailla: Rikspolisstyrelsen, mote 2011-11-17.

Under 2006-2011 har det dven forekommit ca 585 primérrapporter, dvs. fall
dér polisen rapporterat vidare en dvertradelse pa grund av att foraren fornekat
Overtrddelse eller att dven andra Overtrddelser begétts samtidigt som Overtréd-
delsen mot lastsikringsreglerna.®'

Aven om ovanstiende uppgifter kan ge en dversiktlig bild dver utveck-
lingen bor de dock tolkas med viss forsiktighet. Rikspolisstyrelsen har fram-
fort att det finns en medvetenhet inom myndigheten om att systemstddet

01 de fall en forare vid en kontroll erkénner forseelser sker en rapportering genom att

polisen utfardar ett ordningsforeldggande (ordningsbot). Om féraren nekar eller om det
inte skulle réra sig om ett s.k. normalfall eller om Overtrddelserna &r fler &n att de gar
att hantera i ordningsbotssystemet, utfdrdar polisen en primérrapport som gar vidare till
aklagare som dérefter provar regelovertriadelsen och kan utfirda ett strafforeliggande.
Om strafforeldggandet inte leder till att boten betalas gér drendet vidare till domstol for
provning. En polis har mdjlighet att limna rapporteftergift vid mindre forseelse eller
brist. Detta innebdr en underlatelse att lagfora.

1 Uppgifterna har redovisats av Rikspolisstyrelsen som tagit ut uppgifterna ur syste-
met Start2. Enligt Rikspolisstyrelsen kan det finnas vissa felkéllor i materialet, t.ex. i
form av att underlaget for primérrapporter kan ha missats vid inmatning i datasystemet.
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behover utvecklas for att det ska vara mojligt att pa ett béttre sétt kunna folja
upp utvecklingen.*®

7.5.3 Hindrande av fortsatt fard

Enligt polisen i Véstra Gotaland har man vid sina kontroller i regionen kunnat
se en viss Overrepresentation for utlandsregistrerade fordon nér det géller
bristféllig sdkring av last. Polisen i Vistra Gotaland uppger samtidigt att den
inte har sett ndgra vésentliga skillnader nir det géller kor- och vilotider, &ver-
laster och hastigheter.

I flera lagar och forordningar finns redan i dag stod for att hindra fortsatt
fard vid Overtrddelser som innebdr att trafiksdkerheten asidosétts. Under
uppféljningen har trafikpoliserna vid de besokta lanspolismyndigheterna och
Aklagarmyndigheten uppmérksammat att nuvarande regelverk ar otillrickligt.
Man efterlyser darfor utokade majligheter att kunna stoppa ett fordonsekipage
frén att kunna fortsétta resan innan de boter som polisen utfirdat har direktbe-
talats pa plats. Enligt polisen skulle lagstiftningen behdva utdkas genom att
t.ex. nadgot av foljande alternativ kan vidtas tills boter i forekommande fall har
erlagts:

1. Transportdokumenten och fordonshandlingar omhéndertas.

2. Transportdokumenten, fordonshandlingar samt registreringsskylt omhén-
dertas.

3. Transportdokumenten och fordonshandlingar omhéndertas och fordonet
lses fast, s.k. klampning.**

Enligt polisen forutsitter detta att det finns ldmpliga uppstillningsplatser dar
lastbilar kan parkeras tills betalning skett. Hur detta ser ut varierar i dag mel-
lan lanen.

Det kan ocksa noteras att Sverige dr ganska ensamt om att inte kunna vidta
sdrskilda &tgérder for att hindra fortsatt fard tills boter har erlagts. I de ldnder
som uppfoljningens utblick har innefattat finns redan i dag mdjlighet att vid
stoppande av fordon vidta atgérd tills boter har erlagts. Fran bl.a. tyska Bag
menar man att denna mojlighet d4r mycket effektivt och fungerar preventivt
genom att forarna dr medvetna om att de inte kan slippa undan frén att betala
for de overtradelser som begétts. Enligt Bag brukar forarna ha betalkort till-
géingligt for att pa sé sitt kunna undvika ett ingripande fran polisen som gor
att lastbilen inte kan koras vidare. Vid de myndigheter i andra ldnder som
besokts inom ramen for uppfoljningen har man uttryckt att man inte ser nagra
problem, t.ex. nér det giller proportionalitet, med att kunna motivera denna
typ av hantering i deras lénder.

Nar det géller mojligheten att omhénderta ett fordons registreringsskyltar i
Sverige kan det i sammanhanget ndmnas att polisen redan i dag kan gora detta
i fall dér ett fordon anvénds trots att t.ex. vdgskatt inte har betalats. Den polis

382 Rikspolisstyrelsen, méte 2011-11-17.
38 Polismyndigheten i Vistra Gétaland, méte 2011-11-08.
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som har tagit hand om fordonets registreringsskyltar far i dessa fall medge att
fordonet fors till nirmaste ldmpliga avlastningsplats eller uppstéillnings-
pla‘ts.384

7.6 Samverkan mellan myndigheter samt mellan
myndigheter och branschen

Transportstyrelsen genomforde under perioden den 1 januari 2010-31 maj
2011 ett trafikslagsdvergripande projekt om lastsékring. Projektet inriktades
pa att 1amna forslag till en gemensam strategi och till mal for lastsdkring inom
Transportstyrelsen. Den forsta delen av projektet innefattade kartlaggningar
av regler, tillstdnd och tillsyn samt av vilka problem som olika aktorer ser nir
det giller lastsdkring. Resultaten av detta presenterades i december 2010 i en
delrapport.

Under 2010 kndts en referensgrupp till projektet med ett trettiotal personer
frén myndigheter och organisationer. Samma ar genomfordes dven en lastsék-
ringsdag 1 form av en workshop dér foretrddare for myndigheter och bran-
schen triffades och diskuterade. En fraga som diskuterades rorde vem som
ansvarar for att lasten ar rétt sdkrad. Manga deltagare viande sig mot att det
vid végtrafik alltid dr foraren som dr ansvarig samtidigt som forarna ofta far
last som &r plomberad i lastbérare och det inte finns ndgon mojlighet att sa-
kerstilla att lasten ar rétt sdkrad. En annan friga som diskuterades rérde hur
reglerna ska bli bittre och mer enhetliga. Bland annat framkom att man inte
vill ha krangligare regler, diremot vill man ha mer lagstiftning fo6r sddant som
i dag finns i form av branschstandard och s.k. lathundar.**’

Under véren 2011 arbetade projektgruppen vidare med bl.a. gemensamma
berdkningsgrunder for lastsdkring, EU-gemensamma regler for lastsékring
inom vigtrafik, EU-gemensamma konstruktionskrav for fordon, ansvar for
lastsdkring for végtrafiken, rapportering av olyckor m.m., samordnade tillsy-
ner mellan tillsynsmyndigheter samt forum for paverkan och mgjliga allians-
partner.

Detta arbete har avrapporterats i en strategi om lastsdkring dir det finns
mal formulerade for vad som ska vara uppnétt nésta ar, om 5 &r samt om 10—
15 &r. Som mél for 2011 anges att Transportstyrelsen i januari 2012 ska ha
utarbetat ett svar till Naringsdepartementet om hur det straffrattsliga ansvaret
bor hanteras. Detta svar ska ha ett trafikslagsovergripande och internationellt
perspektiv. Som mal inom 5 ar anges bl.a. att det ska finnas en etablerad och
kénd samverkan mellan berérda myndigheter for tillsyn av lastsdkring. Inom
5 ar ska ocksa regelarbete om gemensamma lastsékringsregler inom EU vara
paborjat. Som mal pa ldngre sikt anges att det inom 5-10 ar ska finnas ett
system for rapportering av intrdffade hindelser med béring pa tappad last
eller lastférskjutning samt att Transportstyrelsen ska grunda beslut om for-

¥ 6 kap. 3 § vagtrafikskattelagen (2006:227).
35 Webbplatsen www.transportstyrelsen.se, 2010-09-03.
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andringsbehov inom lastsdkring och lastsékringsutrustning pa kunskap om
relevanta forhallanden.

Transportstyrelsen har ocksd ldmnat ett forslag till en strategi for lastsdk-
ring utifrin myndighetens kdrnomraden: normgivning, tillsyn och register-
héllning. Fér normgivning anges att Transportstyrelsens strategi ska vara att
aktivt soka paverka internationella forum sa att trafikslagsévergripande syn-
sitt inom lastsdkringsomradet skapas och att man strdvar efter att samtliga
trafikslag har nationella foreskrifter som innehéller dimensioneringsprinciper
for lastsdkring for att 6ka tillgdngligheten samt att man stravar efter att i det
internationella arbetet, nédr det dr mdojligt, infoér jamforbara berdkningsprinci-
per mellan trafikslagen. For tillsyn anges som strategi att Transportstyrelsen
ska strava efter 6kad samverkan med beroérda tillsynsmyndigheter inom om-
radet lastsdkring. For registerhdlining anges som strategi att Transportstyrel-
sen ska strdva efter att grunda beslut pa analys av underlag fran bl.a. héndel-
serapportering.

Samverkan kring lastsakring pa regional niva
Polisen i Véstra Gotaland uppger att det finns viss samverkan mellan polisen
och olika myndigheter vid bl.a. riktade lastsdkringskontroller och kontroller
av farligt gods. Dér sker dven samverkan mellan olika trafikpolisgrupper med
inriktning pa tung trafik, men dven med polismyndigheter i andra 14n. Fran
polisens sida menar man att samarbetet ger ett bra utbyte av kunskap samti-
digt som kontaktndten vidgas, vilket dven underléttar det dagliga arbetet.
Nagot som ockséd framhélls som positivt dr att samverkan mellan olika grup-
per med specialinriktning pa den yrkesmaéssiga trafiken innebédr kompetensut-
veckling samtidigt som det kan ske till forhdllandevis ringa ekonomiska kost-
nader.”®

I Stockholms lén har polisen tillsammans med Transportstyrelsen genom-
fort ett uppsokande projekt dir foretag besoktes och fick information om bl.a.
lastsikring.”"

Sagit

Niér det giéller samverkan kan det ndmnas att det i Sverige finns en intresseor-
ganisation for lastsékringsfragor inom land- och sjotransportomradet Sagit
(Sdkring av gods i trafik). Sagit arbetar som ett expert- och samradsforum och
har som Gvergripande malséttning att utveckla sékrare godstransporter och
verka for att 6ka kunskapen och kompetensen inom lastsdkring i samverkan
med olika intressenter inom transportsektorn. Sagits sekretariatsfunktion
upprétthalls av Forsékringsforbundet och organisationens arbetsutskott bestar
av foretrddare for Forsakringsforbundet, Néringslivets Transportrad, Sveriges
Akeriforetag och MariTerm AB. En motsvarande organisation till det svenska
Sagit finns ocksa i Finland.

3% polismyndigheten i Vistra Gotaland, e-brev 2011-07-11.
37 polismyndigheten i Stockholms lin, e-brev 2011-08-17.
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Sagit arbetar bl.a. med att initiera och f6lja upp svenska och internationella
regelfordndringar inom EU, identifiera problemomraden dér det finns behov
av forskning och utveckling samt arrangera lastsdkringskonferenser i Sverige
till vilka dven nordiska intressenter inbjuds.”™

7.7 Branschens egna atgarder for att frimja god
regelefterlevnad

Branschens egna atgéarder

Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljonimnd (TYA)*® gav 2010 ut en s k.

lathund med forenklade instruktioner om hur last sékras enligt de svenska
kraven.”” TYA tillhandahéller &ven utbildningar i lastsikring for forare.

For att frimja en god regelefterlevnad har Sveriges Akeriforetag tagit fram
rapporten Ritt Lastade Fordon.™'

z:z Webbplatsen www.sagit.se.

“* Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd (TYA). Lastsdkring vid transport
?9% landsvag.

TSVES 1978:10 och VVES 1998:95.
391 Webbplatsen www.akeri.se.



8 Hastigheter

Att hastighetsbegransningarna foljs av den tunga lastbilstrafiken har bety-
delse for bade trafiksdkerhet, miljo, fordonsekonomi och en sund konkur-
rens.

Kapitlet inleds med trafikutskottets tidigare behandling av fragor om
hastigheter. Dérefter beskrivs regler och péféljder vid Gvertrddelser. 1
kapitlet beskrivs dven utvecklingen nér det géller hastighetsefterlevnaden
for tunga godstransporter pa vég. Dérefter beskrivs problem med brister i
bromssystem och polisens insatser for att dkad efterlevnad av géillande
hastighetsbegransningar. Kapitlet beskriver dven miljéfragor och hur f6lj-
samheten till hastighetsbegransningar kan medverka till minskade koldiox-
idutslapp.

8.1 Riksdagens tidigare behandling

Trafikutskottet har tidigare i beredningen av vissa trafiksékerhetsfragor beto-
nat att hastighetsfrdgan har identifierats som sarskilt viktig vid utarbetandet
av nollvisionens etappmal 2020. Utskottet har dven pekat pa att hastigheten
ofta dr avgorande for en olyckas konsekvenser och péverkar dven forarens
mdjligheter att undvika den. I dag kor ungefar hélften av all trafik for fort.
Utskottet har konstaterat att om 80 procent av trafiken foljde hastighetsbe-
gransningarna skulle 100 liv per &r kunna rdddas och om alla holl hastighets-
granserna skulle dnnu fler liv raddas.””

I trafikutskottets senaste betéinkande om trafiksékerhet uppmérksammas att
polisens hastighetsévervakande verksamhet har dkat fran 142 000 kontroller
1999 till 409 000 kontroller 2009. Under 2009 var dédrutdver 290 mil av det
statliga végnitet utrustat med kameror for automatisk trafiksdkerhetskontroll
(ATK).*”

8.2 Regler och péfoljder vid overtrddelser

Maxhastighet for lastbilar utan sldp dr 90 kilometer per timme pa motorvig
eller motortrafikviig och 80 kilometer per timme for lastbilar med slip. Over-
tradelser av géllande hastighetsbegridnsningar kan ge boter och indraget kor-
kort.

Da den senaste stora dndringen av ordningsbot genomfordes ville Rikspo-
lisstyrelsen att det vid hastighetsovertrddelser skulle finnas mojlighet att
utfdrda boter utan att behdva tillimpa ndgon toleransmarginal. Fran riksakla-

iZi Bet. 2009/10: TU12.
Bet. 2010/11:TU18.
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garen ansdgs dock att en anpassning till gillande rittspraxis var mer lamplig,
vilket innebar att en tolerans pd 5 kilometer per timme maste tillitas innan
atal var mdjligt att vicka. Detta innebér att polisen inte borjar rapportera
hastighetsovertrddelser forrdn en hastighetsbegriansning oOvertrdids med 6
kilometer per timme eller mer.”*

Boter i Sverige och andra lander

I oktober 1999 hojdes botesbeloppen vid hastighetsdvertridelser. Dérefter har
en ytterligare hojning av botesbeloppen genomforts 2006.°” Inga ytterligare

ool . 396
dndringar har gjorts sedan dess.

TABELL 23 BOTER FOR HASTIGHETSOVERTRADELSER

Hastighetsovertr adelser pa 30- och 50-vag

Km/timme 6ver Nuvarande botesbelopp  Botesbelopp fore hojning 2006 (kr)
(k)

-10 2 000 1 000
11-15 2400 1200
16-20 2800 1400
21-25 3200 1 600
26-30 3600 1 800
31-40 4000 2 000

Hogre hastigheter rapporteras till dklagare.

Hastighetsovertradelser pa dvriga vagar

Km/timme 6ver Nuvarande botesbelopp  Botesbelopp fore hojning 2006 (kr)
(kr)

-10 1500 800
11-15 2 000 1 000
16-20 2 400 1200
21-25 2 800 1400
26-30 3200 1 600
31-35 3600 1800
3640 4000 2 000

Hogre hastigheter rapporteras till dklagare.
Kiilla: Polisen, e-brev 2011-09-08.

Som jamforelse till att fortkdrningsboéterna i Sverige ligger i ett intervall frén
1 500 till 4 000 svenska kronor ligger fortkorningsboterna i Danmark i inter-
vallet 1 000—7 000 danska kronor och i Norge i intervallet 600—9 000 norska
kronor. I Finland tillimpas ordningsbdter om 85 euro upp till 240 dagsbdter i

3% Rikspolisstyrelsen, e-brev 2011-09-08.

*% Dodsolyckor med tunga lastbilar, Vigtrafikinspektionen, TR 40-A 2006:64,
2006-09-21.

% Det kan noteras att det pagar en dversyn av obotskatalogen och att det i detta ingr
en oversyn av boter for brott mot forordning (2002:713) om forsoksverksamhet med
varierande hogsta tillatna hastighet.
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de grovsta fortkdrningsfallen. Boterna for fortkdrning i Tyskland varierar fran
70 till 680 euro och bdterna for fortkdrning i Polen varierar mellan 50 och
500 zloty dér 1 zloty motsvarar ca 2 svenska kronor. En 6versyn av fortkor-
ningsboterna pagér, vilket kommer att innebdra en hojning till 1 000 zloty
som maxbelopp.

Kdrkortsindragning

Pa en 30-vdg i Sverige dras korkortet in vid en hastighetsovertridelse pé
21 kilometer eller mer. Pa en vig med hastighetsbegriansning till 50 kilometer
per timme eller mer géller att korkortet dras in dé radande hastighet Gvertrdds
med 31 kilometer per timme eller mer. Vanligtvis dras korkortet in under en
period om tva till fyra manader. Det &r polisen ute pa vdg som omhéndertar
korkortet och rapporterar vidare till Transportstyrelsen for vidare hantering
och hur ldnge korkortet ska vara indraget.

Nir det giller hur manga korkort som dras in arligen i Sverige pa grund av
hastighetsovertriddelser med tunga lastbilar uppger Transportstyrelsen att
styrelsen har svart att redovisa uppgifter om detta. Enligt Transportstyrelsen
hor detta samman med att ett korkortsingripande pa grund av dverskridande
av hogsta tillitna hastighet sker med stéd av kérkortslagen™’ och att det
under denna aterkallelsegrund &dven ligger forseelser som Overlast, kdrning
mot rott ljus, underlatenhet att iaktta stopplikt, omkdrning vid dvergangsstille
eller att det brutits mot nadgon annan regel som ar vésentlig fran trafikséker-
hetssynpunkt, allt om 6vertrddelsen inte kan anses som ringa. I Transportsty-
relsens drendehanteringssystem registreras endast att beslut om &terkallelse
har fattats, dterkallelsegrund och spérrtidens ldngd. Det gér dirfor inte att ta
fram uppgifter om exakt vilken typ av forseelse som ligger till grund for en
aterkallelse. ™"

8.3 Utveckling

Matningar av hastighet fére 2004

Dévarande Vigverket genomférde under 1996-2004 arliga hastighetsmét-
ningar i form av s.k. basramsmétningar. Dessa syftade till att genom omfat-
tande mitningar skatta hastighetsnivan pa hela det statliga vignitet.””

Enligt Vigverkets métningar dkade andelen trafikarbete dver hastighets-
gréns for tunga lastbilar pa det statliga vignétet fran 65 procent till 76 procent
mellan 1996 och 2004, vilket kan jimforas med en Skning for personbilar
fran 53 procent till 55 procent under samma period.*” Enligt de undersok-

397 5 kap. 3 § 4 korkortslagen (1998:488).
*% Transportstyrelsen, e-brev 2011-09-22.

Under perioden dessforinnan, 1996-2003, gjordes motsvarande hastighetsmétningar
inom tétort.
90 Vsgtrafikinspektionen, Trafiksikerhetsutvecklingen 1996-2007. Publikation 2008-
10.
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ningar som Vigverket genomforde 2004 dvertrdddes hastighetsgrianserna for
omkring 75 procent av trafikarbetet av tunga lastbilar med slép, vilket kan
jdmforas med 55 procent for personbilarna. En analys av regelefterlevnaden i
titort visade att ca 35 procent av de tunga lastbilarna med sldp och ca
50 procent av personbilarna 2003 &vertrddde hastighetsgrinserna.*”' Enligt
Trafikverket har medelhastigheten sedan 1996 sjunkit for alla fordonsslag
utom for tunga lastbilar. Trafikverket har konstaterat att det ar sdrskilt nega-
tivt for trafiksékerheten att den tunga trafiken inte har sénkt hastigheten pa
grund av krockvildet vid eventuella kollisioner. *”*

Enligt Trafikverket 4r en nackdel med basramsmétningarna att de &r dyra
att genomfora, och det har efter 2004 inte genomforts négra jamforbara has-
tighetsmitningar.*” Det innebir att det finns osikerheter i kunskaperna om
hur féljsamheten till olika hastighetsbegransningar har utvecklats under sena-
re &r. Frin Trafikverket har det ifrAgasatts hur mycket information som fés av
att arligen gora dessa ganska exakta métningar da utvecklingen av medelhas-
tighet gér sa pass langsamt att det dr svart att motivera sé tdta intervall 1 upp-
foljningen.

Métningar av hastighetsutvecklingen efter 2004

Efter 2004 har det tagits fram ett hastighetsindex som bygger pd mitningar
fran 83 fasta métpunkter for att kunna folja hastighetsutvecklingen péd det
statliga vignitet. Enligt Trafikverket dr de 83 métpunkterna inte utlagda for
att pa ett representativt sitt spegla hela trafiken och kan dérfor inte anvindas
for att uttala sig sdkert om det totala trafikarbetets hastighet i Sverige. Dér-
emot fungerar de enligt Trafikverket som en bra en indikator.***

Enligt detta index har Trafikverket beréknat att andelen personbilar som
korde fortare dn skyltad hastighet minskade med 2,6 procent mellan 2008 och
2009 samt att det skedde en arlig minskning om 2 procent under perioden
2006-2009. Hastighetsindex for tung trafik visar att hastigheten inte minskat i
samma utstrackning for den tunga trafiken. Endast ca 40 procent av alla last-
bilar med sldp haller lagstadgade 80 kilometer per timme péa védgar med has-
tighetsbegrinsningen 90 kilometer per timme. Motsvarande andel pa 110-
vagar ir ca 20 procent.405

Vigverket Konsult genomforde 2007 mitningar av regelefterlevnaden
inom den kommersiella godstrafiken pa det statliga vignitet.*”® Vid dessa

Ol yvigverket publikation 2008:5. Analys av trafiksikerhetsutvecklingen 1997-2007.
2 Trafikverket. Resultatkonferens trafiksikerhet 2010 — Redovisning av presentatio-
ner, fradgor och diskussioner.

For att kunna skatta en niva som kunde antas vara representativ for hela det statliga

vigndtet gjordes ett obundet slumpmassigt urval av matplatser. Dérefter genomfordes
mitningar pa drygt 1 000 punkter i viagnatet.
*% Sveriges Akeriforetag har i uppfoljningen pépekat att man vid flera tillfillen efter-
lyst en redovisning fran Trafikverket av den statistiska sdkerheten i de genomforda
undersokningarna. Sveriges Akeriforetag menar att de redovisade mitvirdena inte kan
%esneraliseras till hela ékerindringen och ifragasétter &ven métningarnas validitet.

Bet. 2010/11:TU18 samt Trafikverket, e-brev 2011-04-19.

406 Mitningarna genomfordes i Dalarna, Norrbotten, Skane, Stockholm och Vistra
Gotaland.
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matningar konstaterades hastighetsovertradelser hos ndrmare hilften av de
fordon som kontrollerades. *’’

Trafikverket har 1atit genomfora s.k. aktérsméatningar f6r 2010 och 2011.
Av resultaten frén dessa médtningar framgar att det fortfarande ar en mycket
hog andel av den tunga trafiken som inte héller tillaten hastighet. Utveckling-
en mellan 2010 och 2011 tyder dock pa att det skett smirre forbéattringar.
Andelen tung trafik som haller tilldten hastighet vid 50 kilometer per timme
okade fran 39,4 procent 2010 till 40,8 procent 2011. Andelen tung trafik som
haller tillaten hastighet vid 70 kilometer per timme 6kade fran 52,8 procent
2010 till 60,8 procent medan andelen tung trafik som héller tillaten hastighet
vid 90 kilometer per timme Okade fran 43,1 procent 2010 till 45,2 procent
2011.%%

Enligt uppgift fran Trafikverket férsoker man som en del i arbetet for att
folja utvecklingen mot etappmadlen 2020 att dter f3 till stdnd ett genomférande
av basramsmétningar, men att de ska genomforas med tre till fyra ars interval-
ler. Genom detta anser Trafikverket att det gér att fa till stdnd en sorts kalibre-
ring av hastighetsindex som kan fortsitta att foljas pa manadsbasis. *”’

8.4 Hastighet och brister i bromssystemen samt
vinterddck

Vid inbromsningar med lastbil krdvs en ldngre bromssticka for att fa stopp pa
fordonet jaimfort med en personbil. Sveriges Akeriforetag har redovisat en
jamforelse mellan ldngden pad den bromssticka som krdvs for lastbil jAimfort
med personbil. Dessa métresultat utgdr fran att inbromsning sker pé torr vig-
bana samt under forutséttning att fordonens bromsar dr i fullgott skick och
reaktionstiden &r normal. Som framgér av tabellen nedan &r skillnaderna stora
vid inbromsningar vid de hdgsta hastighetsbegransningarna. Vid inbroms-
ningar med lastbil d& hastigheten 4r 80 kilometer per timme krévs en 19 meter
langre bromsstracka och vid 90 kilometer per timme kravs en 24 meter ldngre
bromsstricka jamfort med personbil.

TABELL 24 BROMSSTRACKA FOR LASTBILAR VID OLIKA HASTIGHETER JAM-
FORT MED PERSONBILAR (METER)

Hastighet (km/h) 30 40 50 60 70 80 90
Stoppstricka for lastbil I5Sm 24m 34m 45m 5S58m 73m  89m

Stoppstricka for personbil 3m 19m 26m 34m 44m 54m 65m
Killa: Sveriges Akeriforetag. Akerihandbok 2011.

7 yagverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se dver kontrollen av kor- och vilotids-
regglerna m.m.

% Trafikverket, e-brev 2011-12-19.

* Trafikverket, e-brev 2011-04-19.

2011/12:RFR8

161



2011/12:RFRS8

162

8 HASTIGHETER

Brister i bromssystem

Uppgifter fran Bilprovningen visar pa en negativ utveckling nér det giller hur
hog andel lastbilar och slép dver 3,5 ton som vid besiktning underkdndes med
krav pa efterkontroll. Under 2007 underkéndes 46 procent av lastbilarna och
54 procent av sldpen. Detta kan jdmforas med 1994 da motsvarande andel
uppgick till 31 procent av lastbilarna och 40 procent av slépen.

TABELL 25 BESIKTIGADE OCH UNDERKANDA LASTBILAR OCH SLAP OVER 3,5
TON (1994 OCH 2004-2007)

1994 2004 2005 2006 2007

Kontrollbesiktigade lastbilar, 6ver

3,5ton 74300 77583 77723 78423 79721
Andel underkénda* 31 % 43 % 44 % 46 % 46 %
Kontrollbesiktigade slép, dver

3,5ton 28600 38464 39264 40343 42932
Andel underkénda* 40 % 52 % 53 % 54 % 54 %

*Med underkinda avses andel fordon som underkénts med krav pé efterkontroll. Det kan
noteras att ett nytt besiktningsprogram infordes fr.o.m. den 1 februari 1997 med EU-
anpassad bedomning for vissa komponenter samt skérpta krav pa bromskraftsfordelning.

Kalla: Webbplatsen www.bilprovningen.se.

Under 2010 kontrollbesiktigades 80 015 tunga lastbilar (totalvikt over 3,5
ton) vid Bilprovningen. Av dessa godkdndes 36 procent utan anmirkning. Av
de tunga lastbilar som underkdndes hade 43 procent fel som krivde efterkon-
troll. En majoritet av dessa (27 procent) fick anmérkning till f6ljd av en eller
flera brister i bromssystemet och 18 procent underkédndes dven vid efterkon-
trollen. Mellan 2000 och 2006 6kade andelen underkénda tunga lastbilar fran
41 procent till 46 procent. Dérefter har felfrekvensen planat ut och de senaste
aren minskat nagot.*'’

Enligt uppgift frdn Rigspolitiet har man dven i Danmark konstaterat att det
framkommer brister i bromssystemen vid 25 procent av kontrollerna. Enligt
Rigspolitiet aterfinns de storsta problemen bland s.k. 16strailers.*"!

19 webbplatsen www.bilprovningen.se.

1 Rigspolitiet, mdte i Kopenhamn 2011-08-29.
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BILDEN NEDAN AR TAGEN VID EN POLISKONTROLL OCH VISAR BRISTER 1
BROMSSYSTEMET. BROMSEN AR UR FUNKTION PA ETT HJUL DA BROMSCYLIN-
DER HAR LOSSNAT.

ot L

I uppfoljningen har polisen i Norrbotten och Vistra Gotaland pekat pé att den
stora forekomsten av brister i de tunga lastbilarnas bromssystem innebér att
det kan behdvas en lagre toleransgrins dn nuvarande 6 kilometer for att fa ge
boter for fortkdrning.

I en rapport frdn 2008 pekade dévarande Vigverket pa att branschorgani-
sationerna under en rad ar har vidtagit olika former av trafiksakerhetshdjande
atgérder, bl.a. att marknadsfora nyttan med en extra bromskontroll. Enligt
Vigverket kunde det inte utldsas nigra egentliga forbattringar vid redovis-
ningen av de arliga besiktningsresultaten for de tunga fordonen.*'?

Krav om vinterdack pa lastbilar

Det kan i sammanhanget noteras att Trafikverket och Transportstyrelsen i en
gemensam framstillan till Naringsdepartementet har foreslagit att det infors
krav pé anviandning av vinterdéck eller likvirdig utrustning pa tunga fordons
drivaxlar for att minska de framkomlighetsproblem som kan ses vintertid. For
att klarldgga hur stor del av trafikstdrningarna som beror pa dickens egenska-
per i forhallande till andra faktorer som t.ex. hdg hastighet, felaktig lastfor-
delning, for 1agt tryck pd drivaxlarna eller bristande vintervaghallning har
Trafikverket och Transportstyrelsen under vintern och véren 2011 genomfort
ett antal undersokningar som foljs upp av liknade undersékningar under vin-
tern och tidigare delen av varen 2012. En redovisning av resultaten fran un-
dersokningarna ir planerad till senare delen av mars 2012.*"

412 vigverket. Regeringsuppdrag — Uppdrag att se dver kontrollen av kér- och vilotids-

re}glerna m.m. Rapport maj 2008.
5 Trafikverket, e-brev 2012-01-24.
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8.5 Statens insatser fOr att hastighetsgranserna ska
foljas 1 hogre utstrickning

8.5.1 Automatisk trafiksdker hetskontroll

Polisen utfor hastighetsovervakning med automatisk trafiksékerhetskontroll
(ATK) pa ett stort antal platser i landet. En automatisk trafiksakerhetskontroll
innebdr att det gors en registrering med uppgift om hastighet samt foto pa
fordon och forare da ett fordon passerar en kontrollplats med otillaten hastig-
het. Ansvaret for forseelsen ligger pa fordonsforaren och medfor penningbé-
ter. Nér polisen bereder dessa drenden gors en jaimforelse mellan det kort som
tas pa foraren vid ATK-kontrollen med pass- och koérkortsfoto. Om polisen
vid denna jamforelse inte direkt kan identifiera foraren, skickas en forfragan
till den som é&r registrerad som dgare eller brukare av det angivna fordonet.
Agaren, som i normalfallet inte har nigon skyldighet att 1dmna uppgift, om-
beds att uppge vem som var forare vid det aktuella tillféllet.

Overtradelser av hastighet vid ATK

Ett problem som finns vid hastighetskontroller av den tunga trafiken &r att det
i dag inte finns ndgon funktion didr ATK kan ldsa av fordonskombination.
Enligt bestimmelserna i Sverige far en fordonskombination som bestar av
lastbil med sldp aldrig kora fortare dn 80 kilometer per timme. Med nuvaran-
de tillimpning registrerar ATK inte fordon som &verskrider hastighetsbe-
gransningen med upp till 5 kilometer per timme. En fordonskombination kan
ddarmed kora 95 kilometer pa en skyltad 90-stricka, utan att ATK reagerar.
Vid en hastighet pa 96 kilometer per timme pa samma stracka reagerar ATK
och en sddan fortkdrning blir ett drende i ATK-systemet. I dessa fall justerar
polisens utredare hastighetsbegransningen till 80 kilometer per timme.

Rikspolisstyrelsens ATK-sektion och Transportstyrelsen har under 2010
inlett ett samarbete om den tunga trafiken eller de foretag som har trafiktill-
stdnd. Nér vissa uppsatta kriterier for overtrddelser har uppnatts uppréttar
ATK-sektionen en anmélan om provning av trafiktillstdnd till Transportsty-
relsen.”'* Enligt polisens ATK-sektion innebir samarbetet med Transportsty-
relsen att det blir ett storre tryck bakom de dialoger som ATK-sektionen for
med vissa foretag som har fastnat i ATK. Enligt ATK-sektionen har féretagen
efter anmélan om prévning av trafiktillstdnd i samtliga fall tagit réttelse efter
att de fatt ett forsta utskick (s.k. underrittelse) fran Transportstyrelsen.*'

#1* ATK-sektionen gor anmélningar till Transportstyrelsen i fall dér foretag inte svarar

pa ATK-sektionens forfragningar, svarar att de inte vill medverka med svar pa ATK-
sektionens forfragningar, svarar med korrekt svar, men med uteslutande utomnordisk
forare eller svarar med korrekt svar, men har manga registrerade hastighetsdvertradel-
ser.

15 Med underriittelse avses att anmilan inkommit frin Rikspolisstyrelsen for Trans-
portstyrelsens provning.
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Enligt ATK-sektionen avser man att se 6ver och vidareutveckla sitt dren-
deprogram for ATK-systemet for att bdttre understddja samarbetet med
Transportstyrelsen. *'°

I Danmark finns totalt 24 mobila enheter for automatisk hastighetsdver-
vakning. For ndrvarande planeras inte nagon ytterligare utbyggnad av ATK i

417
Danmark.

8.5.2 Digitala fardskrivare

Enligt kor- och vilotidsférordningen ska i forekommande fall 4ven hastigheter
kontrolleras vid végkontroller. Detta avser dels fordonets hastighet inneva-
rande dag och de foregaende 28 dagarna, dels fordonets momentana hastighe-
ter som registrerats av fardskrivaren under hogst de senaste 24 timmarnas
anvindning av fordonet. Nar det géller fordonets hastighet innevarande dag
och de foregaende 28 dagarna ska kontrollen avse om eller vid vilka tillfdllen
fordonet under langre tid 4n en minut enligt fardskrivaren har dverskridit den
tilldtna hastigheten 90 kilometer i timmen for lastbilar med en totalvikt dver
12 ton.

Vid kontroller via analoga fardskrivare gar det att se vilka hastigheter som
hallits under innevarande dag och de foregaende 28 dagarna. De digitala
fardskrivarna registrerar hastighet och lagrar de senaste 24 timmarna med en
uppldsning pa en sekund.

Diagrammet nedan visar en utskrift av registrerad information fran en digital
fardskrivare. I detta fall kunde polisen utldsa fran kurvan att lastbilen éter-
kommande hade dvertrétt maximihastigheten.

@ HERTE
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Kalla: Polismyndigheten i Véstra Gotaland.

#16 Rikspolisstyrelsen, e-brev 2011-10-05 och 2011-10-18.
7 Transportministeriet, mdte 2011-08-29.
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Det kan dock noteras att hastighetskontroll bara sker vid polisens vigkontrol-
ler eftersom detta dr nagot som inte behdver kopieras av foretaget i de fall
Transportstyrelsen begir in underlag i samband med foretagskontroll.

Sikerhetsavdrag

Nér uttag av information gors fran fardskrivare gér det att se vilken hastighet
som fordonet har hallit vid olika tidpunkter. Nér fardskrivarinformation om
hastighet himtas ska en avrikning med 6 kilometer per timme goras fran den
hastighet som framgar av den information som kan hémtas fran fardskrivaren.
Detta giller bade analog och digital fardskrivare.*'® Skilet till att avdrag gors
ar att eventuella fel i registreringen av fardskrivaren inte ska ge utslag. I upp-
foljningen har polisens MUR-grupp pekat pé att det dessutom tillimpas en
tolerans om ytterligare 6 kilometer per timme i enlighet med vad som be-
skrivs i avsnitt 8.2 ovan. Det innebér att om polisen konstaterar hastighets-
Overtrddelser via fardskrivarinformationen sd sker rapportering forst frdn
92 kilometer per timme for tung lastbil med sldp och frén 102 kilometer per
timme for lastbil utan sldp om den angivna hastighetsbegrdnsningen &r
90 kilometer per timme.*"

Enligt polisen ar det inte nagot egentligt problem att rapportera hastighets-
overtradelser utifran fardskrivarinformationen. Daremot finns ett bevispro-
blem nér det kommer till att i efterhand kunna bevisa att vertrddelse skedde
pa en viss plats. Det dr ocksé svart att kunna bevisa om en lastbil kérde med
eller utan sldp samt vem som ar eller var forare. I praktiken har detta medfort
att polisen i de flesta fall bara rapporterar de fall dar hastighetsovertradelser
skett i nira samband med stoppandet. Informationen fran fardskrivaren kan
ddrmed i de fall som hastighetsovertriadelser skett i direkt anslutning till en
trafikkontroll anviindas som underlag for rapportering. *°

8.6 Hastighet och koldioxidutslapp

Att den tunga lastbilstrafiken foljer hastighetsbegrinsningarna och héller ratt
fart paverkar inte bara trafiksikerheten utan dven miljon. Nar en lastbil kor
for fort okar brinsleforbrukningen. Trafikverket och Sveriges Akeriforetag
har i en gemensamt framtagen broschyr pekat pa att en tung lastbil som kor
90 kilometer per timme i stillet for 80 kilometer per timme drar néstan 4 liter

18 Dgvarande riksaklagaren Holger Romander skrev 1966 ett cirkulirbrev om kontroll

av fardskrivarinformation. I cirkuldrbrevet angavs bl.a. att det viktiga ur trafikséker-
hetssynpunkt &r att varje enskilt instrument inte ska beh6va undersokas pa ett omsténd-
ligt och tidsdodande sétt utan att man i stillet ska tillimpa ett sikerhetsavdrag. Fran
polisen uttrycks tveksamhet till nuvarande sdkerhetsavdrag om 6 kilometer per timme
d& man menar att det knappt forekommer avvikelser med nuvarande moderna fardskri-
vare.

19 Enligt MUR-gruppen och de poliser som bl.a. utbildar i kér- och vilotider med hjilp
av analysprogrammet Octet &r det forst vid 92 km/timme (lastbil med sldp samt lastbil
utan sldp pé vanligt vdg) och 102 km/timme (lastbil utan slép pd motorvag eller motor-
trafikled) som rapportering kan ske. Polismyndigheten i Véstra Gotaland, e-brev 2012-
02-01.

20 polismyndigheten i Vistra Gotaland, telefonsamtal 2011-10-11.
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extra brénsle per 10 mil, forutsatt att hastigheten &r helt jamn. Detta motsvarar
utsldpp om ca 10 kilo extra koldioxid. Férutom 6kad bransleforbrukning okar
dven slitaget pa t.ex. bromsar och dick. Tidsvinsten med att kdra en lastbil i
90 kilometer per timme i stillet for 80 kilometer per timme é&r bara ca 8§ minu-
ter pa 10 mil.*'

Trafikverket har till uppfoljningen ombetts att redovisa hur lastbilstrafi-
kens hastighetsovertrddelser paverkar utsldppen av koldioxid. Enligt uppgift
fran Trafikverket har det varit svart att belysa omfattningen av de koldioxid-
utsldpp som lastbilarnas hastighetsvertradelser medfor. En orsak till detta
uppges vara att de hastighetsmatningar som gjorts efter 2004 bygger pa index
och att detta har gjort det svart att anvdnda undersokningarna som underlag
for de berdkningar som efterfrigas.

Da det har varit svart att fa fram uppgifter till uppfoljningen kan det i sam-
manhanget ndmnas att NTF i Sodermanland och NTF i Stockholm under
2006 genomforde hastighetsmitningar pa ett antal végstrickor med hastig-
hetsbegransningar om 90 och 110 kilometer per timme med hjilp av laserpi-
stol. Métningarna, som omfattade totalt 2 636 observationer, visade att endast
13,7 procent av de observerade lastbilarna holl laglig hastighet. Utifran de
genomforda hastighetsmétningarna illustrerade NTF med ett berdkningsex-
empel att dverskridandet av hastighetsbegransningarna ocksa paverkar miljon.
Om en 60 tons langtradare kor 87 kilometer per timme i stillet f6r 80 kilome-
ter 1 timmen innebér detta en 6kad brinsledtgdng om 0,9 liter per mil. For en
langtradare som érligen kor ca 20 000 mil innebér detta en negativ extraeffekt
pa miljon om 45 ton koldioxid per ar. Med NTF:s sitt att berdkna skulle de
2 108 observerade langtradare som &verskred hastigheten tillsammans med-
verka till ett 5kat utsldpp om ca 118 000 ton koldioxid per r.*

2! Trafikverket och Sveriges Akeriforetag. Ritt fart — saklart!
22 Webbplatsen www.ntf.se/sormland, 2011-03-21.
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9 Sammanfattande iakttagelser och
bedomningar

I detta avsnitt redovisas uppfoljningsgruppens sammanfattande iakttagelser
och bedémningar.

9.1 Regler om kor- och vilotider, cabotage, 6verlaster,
lastsdkring och hastigheter samt tillampningen av
dessa

Fragor som har behandlatsi uppfdljningen

Inom EU har det funnits regleringar om kor- och vilotider i 6ver 40 ar. Dessa
regler har tillkommit for att ge forarna en god social situation, bidra till en
god trafiksdkerhet samt sdkerstdlla en sund konkurrens mellan aktdrerna i
végtransportsektorn. Trafikutskottet har tidigare betonat att reglerna om kor-
och vilotider tillkommit av trafiksékerhetsskdl och &dven uttalat en forstielse
for att gillande regler kan skapa vissa problem. Den nu gillande EU-
forordningen som reglerar kor- och vilotider ar direkt tillaimplig i Sverige pa
végtransporter av gods for fordon dver 3,5 ton. Inom EU har dven det s.k.
kontrolldirektivet antagits som anger minimivillkor for genomférandet av
radets forordningar om sociallagstiftning inom végtransportomradet.

Inom EU finns ocksd gemensamma regler for tilltrdde till den internatio-
nella marknaden for godstransporter pa vdg samt regler om yrkesméssiga
tillfalliga inrikestransporter i en virdmedlemsstat (cabotage). Om cabotage-
transporter innebar att det uppstar allvarliga storningar pa den nationella
transportmarknaden inom ett visst geografiskt omrade far varje medlemsstat
enligt EU-forordningen hénvisa édrendet till kommissionen i syfte att vidta
skyddsatgérder. Trafikutskottet har i ett tidigare utldtande till kommissionen
pekat pa att cabotage medfor miljofordelar och att ett sdkerstillande av kvali-
tets-, miljo-, och sdkerhetskraven och av likartade konkurrensvillkor forutsat-
ter ett tydligt regelsystem och en enhetlig tillimpning. Lastvikter, lastsékring
och hastigheter dr inte EU-gemensamt reglerade, i stéllet géller nationella
regler. I uppfoljningen har foljande frdgor behandlats.

e Hur bedrivs arbetet i Sverige med att genomfora EU:s regelverk och hur
paverkar det forutsittningarna for en effektiv tillsyn?

e  Finns det svarigheter att folja och tillimpa reglerna for kor- och vilotider,
lastsékring och Overlast samt vad har reglerna haft for effekt for akerifo-
retagen?
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Sammanfattande iakttagel ser

Regler for kor- och vilotider har inforts

For att implementera EU:s direktiv och forordningar om kontroller av kor-
och vilotider samt fardskrivare har regler inforts och uppdaterats i den svens-
ka lagstiftningen. De kompletterande bestimmelserna till EU:s regler om kor-
och vilotider och féardskrivare samt kontroller av dessa har inforts i forord-
ningen om kor- och vilotider samt fardskrivare m.m.

Regel verken uppfattas som komplexa och komplicerade

I Sverige ér det vanligt att den lagstiftningsteknik som anvénds da EU-ritt
inforlivas i svensk lagstiftning innebar att det i lagen gors hdnvisningar till
EU-ritten. Ett tydligt exempel péa detta ar inforlivandet av regler om kor- och
vilotider och féardskrivare i den svenska lagstiftningen. For dem som ska tolka
och tillimpa lagstiftningen innebér detta att det kan ta 1dng tid att hitta rétt i
méngden av bestimmelser och att regelverken uppfattas som komplexa och
komplicerade att hantera. I uppfoljningen har manga av de intervjuade pekat
pé att lagstiftningen om kor- och vilotider och cabotage uppfattas som kom-
plicerad i férhallande till det straffvirde som &vertrddelser ger.

I uppféljningen har ocksé flera av de intervjuade framfort att de uppfattar
reglerna om lastvikter och ¢verlaster som komplicerade.

Utlandska lastbilstransporter 6kar men uppgifter om otillaten
cabotage saknas

I maj 2010 inférdes nya regler for cabotagetransport som innebér att ett trans-
portféretag som utfort en internationell godstransport pa vig fran en med-
lemsstat eller ett tredjeland till en medlemsstat, s snart godset levererats, har
ritt att med samma fordon utfora hogst tre inrikestransporter i ett annat EU-
land under en period av sju dagar.

Sveriges Akeriforetag har i uppfoljningen pekat pa att det blir allt fler ut-
landsregistrerade lastbilar pa de svenska végarna och att det &r ett problem att
dessa blir alltfor lite kontrollerade. Enligt Trafikanalys statistik stod de ut-
léndska lastbilarna for nirmare 20 procent av det totala trafikarbete som ut-
fordes i Sverige under 2008. Trafikanalys har ocksa berdknat att ca 2 procent
av lastbilstransporterna i Sverige avser cabotagetransporter. I uppfoljningen
har polismyndigheterna i sddra Sverige gett en likartad beskrivning av att de
utlédndska lastbilstransporterna 6kar. Daremot visar uppfoljningen att det inte
har varit méjligt att fa fram uppgifter som belyser hur stor andel av det cabo-
tage som utfors som #r otillaten. Aven fran polisens hall har man pekat pa att
det i praktiken &r svart att beldgga vilka av lastbilstransporterna som utfor
otilldten cabotage da det inte finns tillrdckliga resurser for att genomfora
kontroller pa det sitt som krdvs for att kunna bevisa fall dér det har skett
otillaten cabotage. I uppfoljningen har polisen pekat pa att det forekommer
missuppfattningar dér tips 1dmnas om fall av otilldten cabotage, men dér det
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vid en undersokning i stillet visar sig att det dr kombitransporter som utfors
och att de utforda transporterna darmed dr lagliga. Det kan samtidigt noteras
att polisen i Vistra Gotaland har uttryckt fragetecken kring om det har varit
lagstiftarens intentioner med regelverken for kombitransporter att utlandsregi-
strerade dragfordon 1 praktiken tillats att pa kontinuerlig basis kora kombitra-
fik i Sverige i upp till ett ar.

Uppfo6ljningen visar ocksa att det hittills bara ar fa fall av otilldten cabota-
ge som provats i domstol och att det i dessa fall rér sig om Svertradelser som
har skett innan de nya cabotagereglerna infordes 2010. Uppfoljningen visar
att det fortfarande saknas rattspraxis i Sverige for fall av otilldten cabotage
men att det i februari 2012 inleddes en provning av ett drende i hovritten. Det
finns ocksa ett drende fran slutet av 2011 i Véstra Gotaland som polisen in-
ledningsvis utredde som missténkt otilldten cabotage, men dér brottsrubrice-
ringen sedan dndrades till olaga yrkesmaéssig trafik. Nér drendet provades i
tingsréitten ledde det till en fdllande dom som dérefter inte Gverklagades.

Nya bestammelser om bestéllaransvaret

For att motverka forekomsten av otillaten cabotage inférde regeringen i de-
cember 2011 bestimmelser som innebér att om cabotagetransporter har ut-
forts i strid med EU-forordningarna kan den som yrkesméssigt for egen eller
annans rikning har slutit avtal om transporten med trafikutdvaren domas till
boter om han eller hon kénde till eller hade skélig anledning att anta att till-
stand saknades, eller att cabotagetransporten skedde i strid med géllande EU-
forordningar. I uppf6ljningen har &keribranschen uttryckt att man ser positivt
pa att det infors bestimmelser om bestdllarens ansvar. Att bestillaren kan
stéllas till ansvar for upphandling fran foretag som inte foljer reglerna syftar
till att motverka att konkurrensen snedvrids och minskar risken for att seriésa
akeriforetag slas ut. I uppfoljningen har det framkommit att polisen i Vistra
Gotaland i januari 2012, dvs. efter inforandet av de nya bestimmelserna, har
inlett forundersokningar i flera fall dér det finns misstanke om att bestéllaran-
svaret asidosatts. Da dessa forundersdkningar just har inletts dr det d&nnu inte
mojligt att kunna dra nagra slutsatser om hur dessa drenden kommer att hante-
ras i en eventuellt fortsatt juridisk process.

Behov av specialkompetens inom kontroll och tillsyn

Uppfoljningen har visat att det behdver vidtas insatser for kompetensupp-
byggnad och atgirder for att &ven mer langsiktigt sékra tillgdngen pa personal
med specialkompetens for att hantera kontroll, tillsyn och lagforing av yr-
kesméssiga godstransporter pd vig och att detta géller bdde for polisen och
Transportstyrelsen.

Uppfdljningen visar att det dven inom Aklagarmyndigheten finns behov av
att stirka kompetensen om regelverken i drenden som ror yrkesméssiga gods-
transporter pa vég. Ett av de problem som har kunnat ses i uppf6ljningen &r
att de dklagare som har till uppgift att hantera méngdarenden, dit dven trafik-
drenden hor, ofta dr nya och mer juniora och att de arbetar med sadana &ren-
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den under en begrinsad tid tills det kommer nya aklagare som far ta over
arbetet med dessa drenden. Vid polisen menar man att det dr tidskrdvande att
lara upp nya dklagare och att det upplevs som frustrerande att dessa aklagare
nér de borjar bli mer kunniga och rutinerade i hanteringen av dessa drenden
vanligtvis gér vidare till att arbeta med andra drendetyper. Ytterligare ett
problem som har pétalats av Aklagarmyndigheten #r att det inte finns resurser
till att prioritera enskilda drenden om yrkestrafiken bland méngdérendena
eftersom de ska hanteras snabbt. I praktiken innebér det att manga drenden
skrivs av hos Aklagarmyndigheten eftersom det inte finns tid att dgna sig 4t
drenden som krdver mer avancerad juridik eller drenden som polisen Gver-
lamnat utan att de &r tillrickligt vil underbyggda, dvs. kriver komplettering.
De beskrivningar som har gjorts under uppfdljningen av Aklagarmyndighe-
tens hantering av drenden som rdr yrkesméssiga godstransporter pa vig tyder
pa att det finns vissa problem. Mot bakgrund av detta kan det ses som mycket
intressant att Aklagarmyndigheten har tagit initiativ till att under 2012 inleda
en forsoksverksamhet som innebér att hanteringen av méngdéarenden, dér bl.a.
yrkestrafiken ingér, kommer att samlas hos tvd &klagarkammare. Atgirden &r
intressant att folja da den kan vara ett steg i ritt riktning for att underldtta en
forbdttrad hantering av yrkestrafikdrendena. Nér det géller kompetensupp-
byggnad ar den kommande forsoksverksamheten intressant att folja ocksa for
att den innefattar att rekrytera erfarna kammaraklagare, som ska vara allmén-
specialister med sérskild inriktning mot trafikdrenden, och att dessa kommer
att ansvara for en effektiv samverkan med landets polismyndigheter och for
uppbyggnad av en nationell expertkompetens pa brottsomradet.

Ansvar vid 6verlaster

I uppfoljningen har ansvarsfrdgan tagits upp nér det géller dverlaster, och det
har framforts kritik mot att det alltid &r foraren som &r ensam ansvarig for
Overlaster trots att det kan vara ndgon annan som har genomfort lastningen
och att foraren i de fall dir det inte finns en vag installerad i lastbilen inte vet
hur tung lasten &r. I uppfoljningen har det framkommit att den 6kade méng-
den containertransporter ger fragan hog aktualitet.

Varierande kunskap om regelverken

I de intervjuer som har genomforts med olika myndigheter i uppfoljningen
har det dterkommande framforts att man uppfattar att kunskaperna och kom-
petensen om de regelverk som finns om kor- och vilotider, cabotage, lastsak-
ring och Overlaster varierar och att detta bade géller inom den egna myndig-
heten men ocksd mellan olika myndigheter. Det sistndmnda har varit sérskilt
tydligt nér det giller dklagarmyndigheternas och polisens syn pd varandra,
men dven polisens syn pa Transportstyrelsen.
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Inga uppfoljningar av dvertradelser av regelverk under senare ar

Nar det giller dvertradelser som begétts har uppf6ljningen visat att det ar
svart att f fram uppgifter som visar hur foljsamheten till reglerna utvecklas
nér det giller cabotage och lastsikring. Aven nir det giller hur reglerna om
kor- och vilotider samt om Overlaster och hastigheter f6ljs skulle battre och
aterkommande uppf6ljningar behdva goras av myndigheterna. Dévarande
Vigverket genomforde 2007 métningar av regelefterlevnaden inom det kom-
mersiella statliga vignétet. Méatningarna visade pa 1ag regelefterlevnad inom
flera av de omrédden som uppfoljningen har fokuserat pa. Hur utvecklingen
har sett ut under de foljande aren &r oklart da ndgra motsvarande nya uppfolj-
ningar inte har gjorts.

Uppfdljningsgr uppens bedémningar

Uppf6ljningen visar att EU:s regler for yrkestrafiken har inforlivats i svensk
lagstiftning. Samtidigt bedomer uppfoljningsgruppen att det fortfarande éter-
star en hel del utvecklingsarbete for att tillimpningen av reglerna ska med-
verka till en effektiv tillsyn inom yrkestrafikomradet. D4 regelverken i ménga
delar kan anses komplexa &r detta nagot som enligt uppfoljningsgruppens
beddmning i viss mén kan ha betydelse for akeribranschens regelefterlevnad.

Uppfdljningsgruppen anser att det dr viktigt att det vidtas atgarder for att
forbdttra kunskapen om regelverken och vill samtidigt peka pa att myndighe-
terna har en viktig uppgift nér det géller att pa olika sitt skapa 6kad dverskad-
lighet 6ver regelverken dé detta underléttar for dem som berdrs av reglerna att
tillimpa dem korrekt.

Uppfoljningsgruppen vill dven betona att det dr viktigt att myndigheterna
foljer utvecklingen vad giller regelverkens tillimpning och att detta sedan
kommuniceras bade med dem som bestdller och utfor yrkesmédssiga gods-
transporter pd vdg och pa det séttet berdrs av regelverken.

Uppfoljningsgruppen vill peka pa vikten av att det sker en fortsatt upp-
foljning av bestdllaransvarets tillimpning. Ett viktigt syfte med ett sadant
uppféljningsarbete &r att detta ska kunna ldggas till grund for slutsatser om
huruvida de nuvarande skdrpningarna av bestéllaransvaret ar tillrickliga for
att komma till ritta med forekomsten av otillaten cabotage och olaga yrkes-
midssig trafik, eller om det kan komma att krdvas andra och ytterligare skérp-
ningar av regelverken som varit fallet i t.ex. Finland och Nederldnderna.

9.2 Organisation och styrning av kontroller och tillsyn

Fragor som har behandlatsi uppfdljningen

Sedan 2009 har flera forédndringar genomforts som har betydelse for kontrol-
lerna och tillsynen av de yrkesméssiga godstransporterna pa viag. Forutom att
det har inforts en ny myndighetsorganisation inom transportomradet har det
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dven skett Overforingar av ansvaret for tillsyn och kontroll av de yrkesméssi-
ga godstransporterna pa vidg mellan myndigheter. Fran 2011 har ansvaret for
kontroller av kor- och vilotider i foretag overforts fran polisen till Transport-
styrelsen. I uppfoljningen har f6ljande fragor behandlats.

e  Hur har myndigheternas arbete med tillsyn och kontroll av yrkesméssig
godstrafik pa vig organiserats och lagts upp efter de organisationsforand-
ringar som genomfordes 20107

e Innebdar genomforandet av kor- och vilotidskontrollerna att det finns
skillnader nér det géller hur svenska respektive utlindska ékare kontrolle-
ras?

Sammanfattande iakttagel ser

Flera myndigheter och departement delar ansvaret for kontrollen och
tillsynen av de yrkesmassiga godstransporterna pa vag

De myndigheter som har ansvar for att utdva tillsyn och kontroll dver de
yrkesmassiga godstransporterna pa vég sorterar under olika departement och
ingér i olika utgiftsomraden. Det innebér att de arbetar utifrén olika mél och
riktlinjer. Transportstyrelsen och dvriga trafikmyndigheter tillhor Néaringsde-
partementets ansvarsomrade medan Rikspolisstyrelsen, ldnspolismyndighe-
terna, Aklagarmyndigheten och domstolarna tillhér Justitiedepartementets
ansvarsomrade. Arbetsmiljoverket sorterar under Arbetsmarknadsdeparte-
mentet.

I uppfoljningen har det framkommit att i de fall déar fragor om kontroll och
tillsyn av yrkesmaissiga godstransporter pa vag har anknytning till varandra
men tillhor olika departements beredningsomraden sker hanteringen av dessa
inom ramen for utbyte och samordning i den lopande hanteringen. Nagon
ytterligare organisation fOr att mer institutionaliserat hantera styrningen av
frdgor som tangerar varandra finns inte mellan de berérda departementen.

Fa styrsignaler vad galler kontroll och tillsyn

Polisen hanterar huvuddelen av kontrollerna av yrkesméssiga godstransporter
pa vég, och det dr ledningen inom respektive ldnspolismyndighet som styr
och beslutar om organisation for detta. Rikspolisstyrelsen tar dock med nagra
ars mellanrum fram trafiksdkerhetsstrategier for vigomradet, som omfattar
samtliga delar av végtrafiken. Uppfoljningen har dock visat att det 4r en gans-
ka allmén inriktning som anges i trafiksékerhetsstrategierna och att fa styrsig-
naler ges nér det géller kontroller och tillsyn av yrkesméssiga godstransporter
pa vdg. Rikspolisstyrelsen ger dock tydliga direktiv nédr det géller antalet
arbetsdagar som de olika polismyndigheterna ska genomfora avseende kor-
och vilotidskontrollerna pa vég. I uppfoljningen har de intervjuade polismyn-
digheterna pekat pa att det dr problematiskt att styrningen ar sa svag nér det
giller trafikpolisverksamheten och kontrollerna av de yrkesméssiga gods-
transporterna pa viag. De intervjuade trafikpolisenheterna har i samband med

2011/12:RFR8

173



2011/12:RFRS8

174

9 SAMMANFATTANDE IAKTTAGELSER OCH BEDOMNINGAR

uppfoljningen uttryckligen efterfragat tydligare och gemensamma styrsignaler
nér det giller inriktningen pé tillsyn och kontroller av yrkestrafiken samt
battre uppfoljningsinsatser av verksamheten. Det som i forsta hand efterfragas
ar inférande av preciserade mal som bor specificeras for trafikpolisens kon-
trollverksamhet samt en struktur for uppfoljning av de formulerade malen.
Trafikpolisen i de besdkta ldnen menar att detta tillsammans med forbattrade
samordningsinsatser skulle medverka till att lyfta fram och tydliggdra kon-
trollverksamheten av den tunga yrkestrafiken samt ocksa medverka till stérre
likformighet i trafikpolisens verksamhet i olika delar av landet. Detta kan
medverka till storre samsyn nér det giéller tolkning och tillimpning av regel-
verken. Enligt polismyndigheterna har en konsekvens av den svaga styrning-
en blivit att det finns betydande skillnader mellan hur polisen arbetar med de
yrkesmaéssiga godstransporterna pa vég i olika delar av Sverige, vilket ocksa
har bekriftats av uppfoljningen.

Transportstyrelsens tillsynsarbete har &nnu inte kommit i gang fullt ut

Transportstyrelsen har efter att den inrdttades i januari 2009 Gvertagit till-
synsuppgifter fran andra myndigheter, bl.a. ansvarar myndigheten fr.o.m.
januari 2011 for den tillsyn som avser kor- och vilotidskontroller i foretag.
Uppfoljningen visar att det har genomforts ett omfattande utredningsarbete
inom myndigheten bade infor och efter att myndigheten Svertagit tillsynsupp-
gifter. I uppfoljningen har det dven framkommit att da Transportstyrelsen ar
en forhédllandevis ny myndighet har en betydande del av de forsta arens verk-
samhet inriktats pa att bygga upp och utveckla system for hanteringen av de
nya uppgifter som myndigheten har fatt ansvar for. Under 2011 har omfattan-
de insatser inletts for systemuppbyggnad kring hanteringen av bl.a. foretags-
kontroller. Ett arbete har ocksé paborjats for att bygga upp ett riskvarderings-
system for kontroller av foretag. Transportstyrelsen har i enlighet med kor-
och vilotidsférordningen ansvaret for att det finns en enhetlig tillsynsstrategi
for kor- och vilotidskontroller i foretag och pa vig. I uppfoljningen har det
framkommit att nagon sédan tillsynsstrategi d&nnu inte har tagits fram, men att
det har inletts ett arbete inom Transportstyrelsen for att inventera vad som
behover ingd i en sddan strategi. Det dr dock oklart nér tillsynsstrategin kan
komma att vara fardig.

Av uppf6ljningen har det pa olika sétt och med tydlighet framgétt att 6ver-
forandet av ansvaret for kor- och vilotidskontrollerna i féretag fran polisen till
Transportstyrelsen genomfordes innan myndigheten lyckats fa i géng de
system som behdver utvecklas och byggas upp pa plats for att kunna hantera
det nya ansvaret. En konsekvens av detta dr att polisen under 2011 har ge-
nomfort kor- och vilotidskontroller pa vig i enlighet med EU:s krav medan
Transportstyrelsen inte har lyckats genomfora den méngd kontrollerade ar-
betsdagar som ska genomforas som foretagskontroller.
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Uppfdljningsgruppens bedémning

Enligt uppfoljningsgruppens bedémning behdvs en tydligare styrning och
samordning av myndigheternas tillsyn och kontroller av de yrkesmissiga
godstransporterna pa vidg. Da organisationen for kontroller, tillsyn och lag-
foring innebdr att ansvaret delas av flera myndigheter dr styrningsfragan
enligt uppfoljningsgruppens bedomning sarskilt viktig att beakta i det fortsat-
ta utvecklingsarbetet.

Uppf6ljningsgruppen vill d&ven betona vikten av att det snarast tas fram en
tillsynsstrategi. Uppfoljningsgruppen vill ocksd framhalla nddvandigheten i
att Transportstyrelsen sa fort som mojligt kommer i géng med att utfora sitt
uppdrag med foretagskontroller av kor- och vilotider.

Nar det giller genomforandet av kor- och vilotidskontroller bedomer upp-
foljningsgruppen utifrdn vad som framkommit i uppf6ljningen att det inte
finns négra skillnader nér det giller hur svenska respektive utlindska akare
kontrolleras.

9.3 Resurser for kontroll och tillsyn

Fragor som har behandlatsi uppfdljningen

De tunga lastbilarnas trafikarbete pa det svenska végnétet har 6kat under de
senaste decennierna. Forutom svenskregistrerade lastbilar utfor utlandsregi-
strerade lastbilar en betydande del av lastbilstransporterna, och andelen har
6kat under senare ar. Att andelen utlandsregistrerade lastbilar okar framgar av
Trafikanalys undersokningar och bekréftas ocksa fran polismyndigheterna
som menar att 6kningen &r sérskilt tydlig i sodra Sverige. Samtidigt som sma
foretag kdps upp av storre foretag har dven fler internationella aktdrer kommit
in pa den svenska marknaden, och transporterna har i hdgre grad dn tidigare
blivit internationella. Nér det géller transittrafik i Sverige stod lastbilar regi-
strerade i Polen och Tyskland for en dryg femtedel vardera av denna under
2008. T uppfoljningen har f6ljande fragor behandlats.

e Hur anvinds myndigheternas resurser for tillsyn och pa vilket sitt gors
prioriteringar mellan olika tillsynsinsatser av den yrkesmissiga godstra-
fiken pé vig?

Sammanfattande iakttagel ser

Begransade resurser for tillsyn och kontroll

Uppfoljningen visar att det finns skillnader mellan myndigheterna nir det
géller tillgdngliga resurser for tillsyn och kontroll av de yrkesmaéssiga gods-
transporterna pa vig. I uppfoljningen har det framkommit att kontroll- och
tillsynsverksamheten Over de yrkesmissiga godstransporterna pa vig inte
genomfordes fullt ut 2011 i och med avsaknaden av foretagskontroller. Dé
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arbetet med foretagskontroller av kor- och vilotider &nnu inte har kommit i
gang inom Transportstyrelsen och myndighetens arbete fortfarande &r inriktat
pa systemuppbyggnad har de nuvarande personalresurserna begransats till att
genomfora nodvéindiga uppbyggnadsarbeten. Rekrytering av personal for att
genomfOra det operativa kontrollarbetet har ddarmed fatt anstad till tidigast
2012 da man har for avsikt att utdka personalen.

Inom polismyndigheterna i Sverige finns uppskattningsvis ca 500 trafikpo-
liser. For ndrvarande har ca 140 av dessa trafikpoliser specialkompetens inom
yrkesmaéssiga godstransporter pa vag, och det finns dven drygt 60 bilinspektd-
rer inom polismyndigheterna som arbetar med yrkesmissig trafik. Uppgifter
som Rikspolisstyrelsen har redovisat till uppfoljningen visar att medelaldern
inom dessa yrkesgrupper dr hog och att det redan om fyra &r kommer att ha
skett pensionsavgangar som innebdr att antalet trafikpoliser med specialkom-
petens kommer att ha minskat till drygt 100 och antalet bilinspektérer till
55 om inga riktade dtgirder vidtas for att sikra den langsiktiga kompetens-
uppbyggnaden.

Utvecklingen med ett minskande antal trafikpoliser med specialkompetens
inom yrkesméssiga godstransporter pa vdag och bilinspektorer borjade redan
for flera ar sedan. Det kan samtidigt noteras att under senare ar har polisen
tillforts betydande anslagsokningar, och forstarkningar av personalresursen
har kunnat goras. Av uppfoljningen framgar dock att den interna resursfor-
delningen inom polisen har medfort att trafikpolisens resurser for kontroll och
tillsyn av yrkesméssiga godstransporter inte har 6kats. I uppfoljningen kan
konstateras att den 6kning som skett av de yrkesmissiga godstransporterna pa
vig 1 kombination med att trafikpolisens personella resurser for att kontrollera
dessa redan i dag &r begrdnsade, innebér ett problem som riskerar att succes-
sivt forvérras om inte snabba och kraftfulla insatser vidtas.

De svérigheter som under senare ar har kunnat ses nér det géller att kunna
nyrekrytera trafikpoliser till att arbeta med kontroller av yrkesméssiga gods-
transporter pd vdg innebdr att det kommer att behdvas nya 19sningar for att
sdkra en langsiktig kompetenstillgdng inom omrédet. Uppfdljningen har visat
att dessa problem &r vl kéinda inom polisen, och det finns redan i dag polis-
myndigheter som har borjat arbeta for att hitta 16sningar och kunna aterrekry-
tera vid pensionsavgéngar. I uppfoljningen har trafikpolisen framfort att deras
verksamhet uppfattas ha 14g status i forhallande till ménga andra delar av den
polisidra verksamheten samt att det vid prioriteringar inte dr ovanligt att tra-
fikpolisens resurser tas i ansprak for andra delar av polisens verksamhet.

Samhéllets kostnader for Overlaster &r stora

Till uppfoljningen har Trafikverket redovisat berdkningar av de arliga kostna-
derna for slitage pa vignétet som dverlaster medfor. Av Trafikverkets berdk-
ningar framgar att en grov uppskattning av kostnaderna for verlaster visar att
de uppgar till ca 250 miljoner kronor per ar och att detta motsvarade ca 10
procent av Trafikverkets underhéllsbudget for det belagda vignétet 2010. I
uppféljningen har det dven framkommit att det i Stockholms lén har inletts en
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forsoksverksamhet med ett automatiskt vagningssystem som bl.a. kan anvén-
das for selektering vid polisens végningskontroller av lastbilar och fordon.
Sadana automatiska vigningssystem dr vanliga i ménga andra ldnder dir de
har funnits ldnge. Polisens arbete med vigning &r tidskrdvande och en erfa-
renhet fran andra lénder ar att vigningssystemen medverkar till att effektivi-
sera polisens arbete med selektering och kontrollvigning av fordon. I upp-
foljningen har bl.a. polisen pekat pa att det skulle behdva goras insatser for att
inféra automatiska viagningssystem i flera delar av Sverige.

Trafikarenden tillhor inte de hogprioriterade &rendena hos &klagarna

Inom Aklagarmyndigheten hanteras drenden om yrkesmissiga godstranspor-
ter som s.k. méngdédrenden. Detta innebér att de inom aklagarmyndigheten
hanteras av juniora dklagare eller dklagarassistenter under en begrinsad tid
innan de gar vidare till nya uppgifter och ersitts av nya juniora &klagare.
Regelverken uppfattas som komplicerade och drendena kan bli tidskrdvande
att hantera. I avvigningen mot andra drenden med strangare pafoljder innebér
detta att dessa drenden har lag prioritet och riskerar att avskrivas i fall dir
kompletteringar behdvs pa grund av att uppgifter saknas fran polisens forun-
dersokning. Nagot som kan ses som en indikation pa att det behdver vidtas
atgirder inom Aklagarmyndigheten nir det giller hanteringen av kér- och
vilotidsirenden #r de uppgifter som riksaklagaren (RA) har tagit fram till
uppfoljningen och som visar att andelen kor- och vilotidsdrenden som har
resulterat i avskrivningar och negativa talsbeslut har okat varje &r sedan
2007 da de uppgick till 15 procent fram till 2010 da de uppgick till 43 pro-
cent.

Uppfdljningen visar att den personal som behdvs for att genomfora fore-
tagskontroller av kor- och vilotider genom digitala avlasningar av fardskrivar-
information dnnu inte har rekryterats till Transportstyrelsen. Enligt Transport-
styrelsen dr anledningen till detta att myndigheten fortfarande arbetar med
systemuppbyggnad. Det dr oklart nir Transportstyrelsen kommer att ha verk-
samheten med foretagskontroller fullt i gang &ven om myndigheten enligt sin
nuvarande planering ska vara fullt i gang under 2012.

Uppfdljningsgruppens beddmning

Enligt uppféljningsgruppens bedémning ar en viktig fraga att uppméirksamma
hur man ska kunna sékra att det dven pa ldngre sikt gar att upprétthalla den
specialkompetens som krdavs inom polisen for att kunna verka for hog regel-
efterlevnad inom de tunga godstransporterna pa vég. Detta dr en fraga som ar
gemensam for hela trafikpolisorganisationen och kan dérfor inte 19sas om
lanspolismyndigheterna arbetar var for sig med frigan.

De berdkningar som Trafikverket gjort av de arliga kostnaderna for dver-
laster visar att det handlar om betydande belopp. Uppfoljningsgruppen bedo-
mer mot bakgrund av detta att det behover vidtas atgérder for att effektivite-
ten 1 Overlastkontrollerna ska kunna 6ka.
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Enligt uppfoljningsgruppens mening dr den svérighet som kunnat ses nér
det giller att lagfora drenden om kor- och vilotider och otilliten cabotage
problematisk. UppfOljningsgruppen menar att det dr positivt att ett utveck-
lingsarbete bedrivs i dessa frigor inom Aklagarmyndigheten. Ett exempel 4r
att en forsoksverksamhet kommer att inledas under 2012 dér méngdéarenden
ska samlas hos de tva &klagarkamrarna i Ostersund och Karlskrona och dér
inriktningen dr att det ska finnas en erfaren kammaraklagare pa vardera ort
som dr allménspecialist och ska ha inriktning pa trafik och yrkestrafik.

Enligt uppf6ljningsgruppens bedémning &r det viktigt att polis och dklaga-
re prioriterar brott inom yrkestrafiken och att resurser avsitts for detta i den
interna resursfordelningen inom myndigheterna. Uppfoljningsgruppen vill
uppmirksamma vikten av att tillsynen av de yrkesmaéssiga godstransporterna
pa vig tryggas langsiktigt och att detta dven har betydelse i arbetet med att
identifiera olika typer av kriminell verksamhet med kopplingar till vigtrans-
porter och gransoverskridande godstransporter. I det fortsatta utvecklingsar-
betet dr det ocksa viktigt att se dver vad som kan goras for att Transportstyrel-
sen ska kunna tillfora mer dn vad man hittills har kunnat se att myndigheten
gjort.

9.4 Samverkan

Fragor som har behandlatsi uppfdljningen

D4 flera myndigheter har ansvar for att kontrollera och utdva tillsyn éver de
yrkesmadssiga godstransporterna pa vig forutsitter det samverkan och samar-
bete inom och mellan myndigheterna for att resurserna ska kunna anvindas
effektivt och resultera i en konkurrens pé lika villkor, hog trafiksékerhet och
sunda arbetsvillkor for de verksamma inom branschen. For att uppna detta ar
det dven betydelsefullt att samarbete och utbyte sker mellan myndigheter och
akeribranschen. I uppfoljningen har foljande fragor behandlats.

e  Hur ser samverkan ut mellan de myndigheter som utdvar tillsyn och
kontroll éver den yrkesmissiga godstrafiken pd vdg och hur ser samver-
kan ut mellan myndigheter och branschen?

Sammanfattande iakttagel ser

Behov av mer samverkan

Inom polisen har det sedan lange funnits olika forum och grupper dér trafik-
polisen fran olika polismyndigheter har triffats for att samverka och verka for
okad samsyn i olika fragor. Organisationen kring detta har dock skiftat over
tid och sedan négra ar sker samverkan mellan polismyndigheternas trafiken-
heter kring den tunga yrkestrafiken bl.a. genom MUR-gruppen, och det sker
ocksa viss samordning via Rikspolisstyrelsen. I uppfoljningen har det fram-
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kommit att det utbyte och den samverkan som for ndrvarande sker mellan
trafikpolisenheterna i ldnen uppfattas som vérdefull. Uppfoljningen visar
samtidigt att det behover vidtas ytterligare och mer omfattande samverkansin-
satser for att lyfta fram gemensamma fragor och dérmed stdrka den fortsatta
utvecklingen av trafikpolisens verksamhet. Aven om det redan i dag sker
aterkommande samverkan och erfarenhetsutbyte mellan trafikpolisen i olika
lén forekommer det i vissa fall skillnader i tolkning och tillimpning av regel-
verk i olika delar av landet. I uppf6ljningen har det dven framkommit att det
finns skillnader mellan polismyndigheterna i olika delar av landet nar det
géller hanteringen av fall med misstédnkt otillaten cabotage.

Avsaknad av samsyn forsvarar samarbetet

I uppfoljningen har det dven framkommit att det finns skillnader nér det géller
samverkan och utbyte mellan trafikpolisen och dklagarmyndigheterna. Medan
samarbetet mellan myndigheterna fungerar vél i vissa 14n férekommer dven
det motsatta och i vissa fall finns en avsaknad av samsyn, vilket forsvérar
samarbetet kring olika drenden. Inom Aklagarmyndigheten kommer det under
2012 att inledas en organisationsfordndring som innebér att mangdbrott, som
trafikbrotten tillhor, ska fordelas till tva aklagarkammare som da kommer att
ha specialkompetens for att hantera dessa drenden. I uppf6ljningen kan kon-
stateras att da detta d&nnu inte genomforts dr det svart att kunna forutsdga om
detta kommer att medverka till att i forekommande fall undanrgja nuvarande
problem och stirka samverkan mellan polisen och Aklagarmyndigheten. Det
bor dock uppmérksammas att de kammardklagare som ska rekryteras ska vara
allméinspecialister med sérskild inriktning mot trafikdrenden och att dessa
kommer att ha som uppgift att ansvara for en effektiv samverkan med landets
polismyndigheter.

Behov av att utveckla utbyte och samverkan

Mellan Transportstyrelsen och andra myndigheter finns olika samverkans-
grupper, och det pagér ett arbete for att forbéttra och utveckla samverkan. Det
finns samtidigt olika fragor som indikerar att Transportstyrelsen bor kunna
utveckla sina insatser for utbyte och samverkan med andra myndigheter.
Forutom att det i uppféljningen har framkommit att Transportstyrelsen &nnu
inte har tagit fram négon tillsynsstrategi for kor- och vilotidskontroller har det
dven framkommit att Transportstyrelsen inte har kommunicerat de berdkning-
ar som de gjort av antalet arbetsdagar som ska kor- och vilotidskontrolleras
till polisen. I uppfoljningen har det framkommit att detta har inneburit att
polisen i sina planeringsforutséttningar har utgétt frén de tidigare uppgifter
den fatt om hur ménga arbetsdagar som ska kontrolleras. For 2011 har detta
inneburit att polisen genomfort kontroller av mer dn dubbelt s& manga arbets-
dagar som Transportstyrelsen kommit fram till i sina reviderade berékningar.
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Branschens kontakter med Transportstyrelsen utvecklas

Fran Akeribranschen framfors aterkommande att det dr svart att komma i
kontakt med Transportstyrelsen, och detta &r nigot som &ven polisen har
framfort. Daremot har Transportstyrelsen genomfort informationsinsatser dar
branschen har bjudits in till moten. Akeribranschen har framfort till uppfolj-
ningen att man sett positivt pa att Transportstyrelsen inbjudit till detta och att
man ser positivt pa ett fortsatt utbyte.

I uppfoljningen har det framkommit att det finns skillnader mellan l&nen
nér det géller utbytet mellan akeribranschen och polisen. En skillnad som har
uppmérksammats dr att polisen i en del 1dn brukar medverka vid informa-
tionsméten som branschen bjuder in till medan detta dr ndgot som ar mer
sillan forekommande i andra ldn. En forklaring som polisen gett till dessa
skillnader &r att resurserna som prioriteras for forebyggande respektive kon-
trollerande insatser kan skilja sig &t mellan ldnen.

Uppfdljningsgruppens bedémning

For att det ska vara mojligt att 6ka effektiviteten i tillsynen och kontrollerna
av de yrkesméssiga godstransporterna pa vig bedomer uppfoljningsgruppen
att det utover forbittrad styrning ocksé kravs att de ansvariga myndigheterna
vidtar insatser for att utveckla formerna for samverkan och samarbete. Detta
giéller bade mellan de olika myndigheterna och inom myndigheterna. I upp-
foljningen har framfor allt polismyndigheterna pekat pa att olika fragor beho-
ver hallas samman tydligare, och man har dven framhallit att detta forutsétter
ett Okat samarbete pd sévél departements- som myndighetsnivd. Uppfolj-
ningsgruppen delar denna syn och vill peka pé att det dr angeldget att dessa
fragor lyfts fram for att det ska vara mojligt att gemensamt kunna komma
vidare. Enligt uppfoljningsgruppens mening ar det ocksé viktigt att i det fort-
satta utvecklingsarbetet involvera och ta till vara kunskaper och erfarenheter
hos dem som dr verksamma som foretagare och anstéllda inom branschen.

9.5 Overtridelser och sanktionsmdjligheter

Fragor som har behandlatsi uppfdljningen

For att sdkerstdlla konkurrens pa lika villkor, hog trafiksikerhet och goda
arbetsforhallanden inom &keribranschen fordras en hog foljsamhet till de
regelverk som finns for de tunga godstransporter pa vig. Fran bl.a. dkeribran-
schen har det framforts kritik mot att den nuvarande kontroll- och tillsyns-
verksamhetens omfattning i Sverige &r otillrdcklig och att detta i sin tur inne-
bar att uppticktsrisken vid overtradelser dr liten. Kritik har ocksé riktats mot
att sanktioner och botesnivaer dr lagre vid dvertradelser jamfort med vad som
géller i manga andra europeiska ldnder. Kombinationen av 1ag upptécktsrisk,
att pafoljderna vid upprepade Overtrddelser inte anses tillrickligt kdnnbara
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samt att det finns svérigheter att kunna lagfora vissa typer av &vertrdadelser har
framhéllits som betydande problem for akeribranschen da seridsa akerier
riskerar att konkurreras ut av akerier som véljer att systematiskt sétter regel-
verken ur spel. Ytterligare ett problem som patalats dr att det i sparen av
oserios dkeriverksamhet dven foljer annan kriminalitet som tar polisens resur-
ser 1 ansprak. Den kriminalitet som foljer i sparen av oserids akeriverksamhet
innebdr ocksé att det finns behov av fler sdkra uppstillningsplatser vid végar-
na dér forarna kan stanna och ta paus. I uppféljningen har féljande fragor
behandlats.

e  Hur ser sanktionsmdjligheterna ut vid dvertrddelser av regelverken och
hur hanteras dvertradelser av myndigheterna?

Sammanfattande iakttagel ser

Botesnivaer varierar mellan olika lander

I uppf6ljningen har det framkommit att botesnivderna varierar mellan olika
lander och att det bade finns de som har hdogre och de som har ldgre bétesni-
véer och administrativa sanktionsavgifter &n de som géller i Sverige for dver-
tridelser av kor- och vilotider. I Sverige varierar botesnivaerna i dagsliget
mellan 1 800 kronor och 3 000 kronor for den forsta vertrddelsen och daref-
ter halveras botesbeloppet for ytterligare Gvertrddelser upp till ett takbelopp
om max 10 000 kronor. I uppfoljningen har det framkommit att det svenska
systemet med ett takbelopp vid manga Svertrddelser dr nadgot som skiljer sig
frén andra ldnder. Vidare kan det uppmirksammas att det pagér ett arbete
med att differentiera botesnivaerna vid dvertradelser av kor- och vilotidsreg-
lerna. Detta arbete dr dnnu inte avslutat, men enligt det som har framkommit i
uppfoljningen kommer botesbeloppen i Sverige att variera mellan 1 000 kro-
nor och 4 000 kronor per overtridelse beroende pa om forseelsen har katego-
riserats som en mindre allvarlig, allvarlig eller mycket allvarlig forseelse mot
kor- och vilotidsreglerna. Att det gors en indelning i allvarlighetsgrad utgar
fran EU:s regler. I uppfoljningen har vissa polismyndigheter pépekat att det
dven for drenden som ror brister i lastsdkring borde ske en botesdifferentie-
ring med avseende pd om &vertrddelsen dr mindre allvarlig, allvarlig eller
mycket allvarlig.

For otilliten cabotage tilldmpas dagsboter i Sverige. Nér det géller otilldten
cabotage har det i uppf6ljningen framkommit att det bara finns ett par domar i
Sverige dir ndgon fillts for otilldten cabotage. I det ena fallet blev paféljden
6 000 kronor respektive 2 800 kronor for de tilltalade. I det andra fallet dér ett
foretag félldes for otillaten cabotage blev pafdljden totalt 2 000 kronor. Upp-
foljningen visar att det i Danmark finns forslag till skdrpningar nér det géller
otillaten cabotage och olaga yrkesmaissig trafik, som om de genomfors kom-
mer att innebéra att béterna for olaga yrkesmaéssig trafik och otillaten cabota-
ge kommer att vara lagst 10 000 danska kronor och for 6vertrddelser som sker
over langre tid 25 000 danska kronor.
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Tillampningen av administrativa sanktionsavgifter for foretag har inte
kommit i gang

Nér det géller overtradelser av kor- och vilotider som upptécks vid foretags-
kontroll kan den administrativa sanktionsvgiften enligt nuvarande regler
uppga till max 200 000 kronor per &r for ett foretag och féar inte Gverstiga
10 procent av néringsidkarens arsomsittning. D& Transportstyrelsen inte har
kommit i gang med sina foretagskontroller under 2011 och bara en handfull
drenden har hanterats manuellt, gar det inte att sdga hur tillimpningen av de
administrativa sanktionsavgifterna kommer att se ut.

Polisen saknar praktisk méjlighet att hindra fortsatt fard

I Sverige saknar polisen motsvarande mdjlighet som polisen i manga andra
lander har nér det géller att kunna hindra fortsatt fard i fall dér en kontroll
visar att overtrddelser har begatts men dér boter eller forskott pa sanktionsav-
giften av olika skl inte kan krdvas in direkt pd plats. I uppf6ljningen har det
framkommit att detta dr ett problem for polisen i och med att man inte har
resurser att avsitta for att kunna stanna kvar pé platsen tills man kunnat hitta
en l10sning. I andra ldnder har man t.ex. mojlighet att i dessa fall klampa, dvs.
sdtta en kétting pa fordonets hjul, for att hindra fortsatt fard. I uppf6ljningen
har det framkommit att denna mdjlighet for andra ldnders tillsynsmyndigheter
innebér att man inte har samma problem med att kréva in boter pa plats. Den
erfarenhet som den tyska tillsynsmyndigheten Bag har patalat dr att man
sdllan behdver anvinda denna méjlighet eftersom blotta vetskapen om att den
finns gor att de som konstaterats ha dvertritt reglerna betalar boterna for att
undvika att bli stdende. I Sverige har fragan om klampning eller motsvarande
aktualiserats redan tidigare, men motiven mot att infora en sddan mdjlighet
har varit att atgérden inte setts som proportionell i férhallande till gérningens
allvarlighetsgrad. Négot som kan noteras ar dock att det redan i dag finns
mojlighet att skruva bort ett fordons nummerplat i fall av obetald skatt.

Uppfdljningsgruppens bedémning
De skillnader som finns mellan olika ldnders botesnivéer for den tunga gods-
trafikens Overtrddelser av trafikregler och kor- och vilotider kan sannolikt
hora samman med vilka botesnivéer respektive land tillimpar for andra typer
av forseelser. Med tanke pa att en stor del av de tunga godstransporterna pa
vig ofta dr grinsdverskridande vore det enligt uppféljningsgruppens mening
positivt om olikheterna mellan EU-ldnderna nér det géller botesnivaer och
sanktioner vid 6vertradelser av kor- och vilotidsreglerna kan minska. Gruppen
konstaterar att de stora dkeriorganisationerna i Europa nyligen har enats om
att man ska driva frdgan om att harmonisera bétesniverna mellan ldnderna.
Det nya systemet med administrativa sanktionsavgifter for foretag borjade
tillampas under 2011. Uppfoljningsgruppen vill samtidigt peka péd vikten av
att det redan tidigt efter att Transportstyrelsen kommit i gang med foretags-
kontrollerna initieras uppfoljningsinsatser i syfte att belysa om de administra-
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tiva sanktionsavgifter som beslutas vid &vertriddelser blir proportionerligt
kdnnbara for storre och mindre &keriforetag. Enligt uppfoljningsgruppens
mening dr det ocksa viktigt att folja upp sa att sanktionsavgifterna vid mindre
och enstaka dvertriddelser inte blir oproportionerligt stora i forhallande till de
administrativa sanktionsavgifter som ska tilldelas sddana é&keriforetag som
sdtter i system att bryta mot kor- och vilotidsreglerna for att uppnéd konkur-
rensfordelar.

I uppfoljningen har det framkommit att i andra europeiska lander har poli-
sen och andra myndigheter som genomf6r kontroller och tillsyn av yrkesmés-
siga godstransporter pd vég lagliga hjdlpmedel att hindra fortsatt fird. Upp-
foljningsgruppen menar att det utifran hur situationen ser ut vid vigkontroller
i Sverige finns behov av att dverviga om polisen bor ges utokade verktyg for
att i forekommande fall kunna hindra fortsatt fard da regelovertradelser har
skett och bdter eller forskott pa sanktionsavgift inte kan betalas pa plats.

9.6 Konsekvenser av myndigheternas tillsyn for
branschen

Bakgrund och fragor som har behandlatsi uppfdljningen

For att uppritthalla konkurrens pé lika villkor, hog trafiksdkerhet och god
arbetsmiljo forutsdtts att de yrkesméssiga godstransporterna pa vdg genom-
fors sé att de regelverk som finns om bl.a. kér- och vilotider, cabotage, Gver-
laster, lastsdkring och hastigheter foljs. I uppfoljningen har foljande fragor
behandlats.

e Vilka insatser gors for att forenkla for foretagen?
e Vilka konsekvenser fir myndigheternas tillsyn for dkeribranschen?

Sammanfattande iakttagel ser

Inga stora férenklingsinsatser

Uppfoljningen visar att det hittills inte har skett sa stora insatser nir det géller
att forenkla for foretagen. Det kan samtidigt nimnas att Transportstyrelsen
redovisar information pd myndighetens webbplats och har publicerat olika
broschyrer om géllande regelverk som de yrkesmissiga godstransporterna pa
vig har att folja.

Tillsyn bidrar till 6kad trafikséker het

Négot som kan indikera att tillsyn och kontroller av de yrkesméssiga gods-
transporterna pa vig bidrar till en positiv utveckling av trafiksdkerheten pa
védgarna dr att antalet trafikdddade minskade t.o.m. 2010 och att detta dven
gillde antalet dodade i olyckor dér lastbilar var inblandade. Under 2011 bréts
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dock den positiva utvecklingskurvan. Nér det giller att folja hastighetsbe-
grinsningar har utvecklingen for tunga lastbilar i Sverige inte varit lika posi-
tiv som for personbilarna. I uppf6ljningen har det ocksd framkommit att en
hog och 6kande andel av lastbilarna underkénns vid besiktning och att manga
av dessa underkdnns pad grund av brister i bromssystemen. Uppf6ljningen
visar att det finns flera omraden som kan bli béttre nédr det giller de tunga
godstransporterna pa viag. Nér det géller arbetsskador har Arbetsmiljoverket
uppmirksammat de risker som finns inom akeribranschen och har under 2011
utdkat insatserna for tillsynen av arbetsmiljon inom ékeriforetagen.

Tillsyn &r viktig for konkurrensneutralitet och for forarnas arbetsmiljo

Sveriges Akeriféretag och Transportarbetareférbundet har i uppfdljningen
efterlyst att de statliga tillsynsinsatserna for att vdrna konkurrensneutralitet
och sunda arbetsvillkor for lastbilsforarna utdkas. Organisationerna har sam-
tidigt pekat pa vikten av att kontrollerna av koér- och vilotider genomfors pé
ett sitt som innebdr att dkerier och forare inte kontrolleras hardare i Sverige
dn i andra lander. Det har ocksd uppmirksammats att dven om reglerna om
kor- och vilotider har som viktigt syfte att bl.a. sdkra en god arbetssituation
for forarna kan de, om de tillimpas alltfor nitiskt vid enstaka och sma avvi-
kelser, i stéllet innebéra ett arbetsmiljoproblem for férarna och 6ka stressen.

Sveriges Akeriféretag och Transportarbetareforbundet har aterkommande
framfort, bade till uppféljningen och i medierna, att det finns véxande pro-
blem nér det giller utlindska foretag och utlandsregistrerade lastbilar som
utfor godstransporter i Sverige. Bransch- och arbetstagarorganisationerna
menar bl.a. att det finns stora problem med otilldten cabotage och olaga yr-
kesmadssig trafik samt att det &r vanligare att utlindska é&kerier bryter mot
reglerna om kor- och vilotider, lastvikter, lastsdkring och hastigheter &n att
svenska akerier gor det. Enligt foretrddare for den svenska akeribranschen
innebér den situation som har utvecklats att konkurrensen snedvrids och att
detta slar hart mot den svenska ékerindringen.

Inte m&jligt att faststélla omfattningen av oserios akeriverksamhet

Det har inom ramen for denna uppf6ljning inte varit mojligt att faktiskt be-
lagga hur utbrett det 4r med oserids akeriverksamhet inom den svenska akeri-
ndringen respektive bland é&kerier som har sin hemvist i andra ldnder. En
viktig orsak till att det dr svart att bedéma hur utvecklingen har sett ut och hur
det ser ut i dag nar det géller regelefterlevnaden hér samman med att myndig-
heternas insatser for att folja upp och genomfora tillstdndsmatningar for de
yrkesmaéssiga godstransporterna pa vdg har varit och ar begridnsade. Trafik-
verket genomfor vissa métningar ndr det géller dverlaster och hastigheter, och
polisen sammanstéller statistik dver bl.a. antalet registrerade dvertradelser av
kor- och vilotidsreglerna. Utifran dessa uppfoljningsinsatser dr det dock svart
att fa nagon helhetsbild av hur utvecklingen ser ut inom omradet i Sverige.

I uppféljningen har de intervjuade polismyndigheterna pekat pa att de vid
sina kontroller inte har uppfattat att det finns négra stérre skillnader mellan
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svenskregistrerade och utlandsregistrerade lastbilar nér det géller overtradel-
ser mot regelverken om kor- och vilotider, dverlaster och hastigheter. En viss
skillnad har dock uppmérksammats i sddra Sverige nér det géller sdkring av
last dar man frén polisens sida menar att problemen dr nagot storre for ut-
landsregistrerade lastbilar.

Aven om det i uppfdljningen inte har gétt att beddma hur stort problemet
med otilliten cabotage och olaga yrkesméssig trafik &r sa kan det utifrén
intervjuerna med polisen dndé konstateras att detta forekommer men att det
samtidigt ar svart att utreda. Uppf6ljningen visar att timligen fé fall av otilla-
ten cabotage och olaga yrkesmadssig trafik utreds och att en mycket liten del
av dessa gar till vidare rittslig provning. Nér det géller oklarheten om hur stor
forekomsten dr av otilldten cabotage och olaga yrkesméssig trafik har upp-
foljningen visat att denna situation inte dr unik for Sverige utan dr densamma
i manga andra lénder.

Uppfdljningsgruppens bedémning

Uppfoljningsgruppen vill inledningsvis betona vikten av tillsyn och kontroll
av de yrkesméssiga godstransporterna pa vdg. Tillsynen har enligt gruppens
bedomning haft goda resultat, men bor utvecklas.

Uppfoljningsgruppen konstaterar vidare att olika tidigare métningar visar
att regelefterlevnaden har varit 1ag. I vilken riktning som utvecklingen déref-
ter har gatt och om det har skett nagra forbéttringar sedan den senaste mit-
ningen 2007 dr dock oklart eftersom det inte har genomforts nagra liknande
matningar under den senaste femarsperioden. For att kunna folja utvecklingen
over tid och fa battre underbyggda kunskaper vill uppfoljningsgruppen peka
pd vikten av att tillsynsmyndigheterna initierar nya métningar av tillstdndet
och att dessa uppfoljningar sedan sker med dterkommande intervall. Detta for
att statsmakterna ska ha underlag for att bedoma vilka resurser som behover
prioriteras for tillsyn och kontroll av de yrkesmissiga godstransporterna pa
vag.

Uppfoljningsgruppen anser att det dr ett problem att det inte sker nagon
systematisk uppf6ljning av hur lastsdkringsreglerna efterlevs, men ocksé att
det &r ett stort problem med nuvarande oklarheter om hur utvecklingen ser ut
nér det géller forekomsten av otillaten cabotage och olaga yrkesmadssig trafik
dé inte heller detta foljs upp.

Uppfoljningsgruppen anser att det behdver vidtas atgérder for att fa fram
mer kunskap om och klarligga omfattningen av otilldten cabotage och olaga
yrkesmdssig trafik. En viktig orsak till detta &r att de akeriverksamheter som
satt 1 system att utfora otilldten cabotage och olaga yrkesméssig trafik far
egna fordelar av detta och att det 1 sin tur medfor att konkurrensen snedvrids
inom akeribranschen. Ytterligare en konsekvens av oserids verksamhet &r att
det med den dven f6ljer andra problem som innebédr kostnader for samhallet
och att polisens, men dven andra myndigheters resurser, behdver tas i an-
spréak.
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9.7 Branschens egna dtgérder

Fragor som har behandlatsi uppfdljningen

For att tunga godstransporter pa vig ska kunna genomforas utifran konkur-
rens pa lika villkor, pé ett trafiksdkert sitt och med god arbetsmiljo for forar-
na i enlighet med gédllande regler behdvs bade statliga tillsynsinsatser och att
akeribranschen sjdlv vidtar atgirder for att detta ska kunna uppnas. I uppfolj-
ningen har f6ljande fragor behandlats.

e Vilka egna dtgérder vidtar branschen for att stimulera en hog efterlevnad
av reglerna kring kor- och vilotider, lastsdkring och overlast, hastigheter
samt cabotage och vilken samverkan sker med myndigheterna?

Sammanfattande iakttagel ser

Akeribranschen arbetar for hég regelefterlevnad

Uppfoljningen har visat att det inom akeribranschen gors olika insatser for att
stimulera en hog efterlevnad av de regler som branschen har att folja. En
viktig del i detta sker genom bl.a. Transportarbetareférbundet och Sveriges
Akeriforetag som arbetar med olika insatser for att underlitta for dkeriforeta-
gen och forarna att kdnna till och kunna f6lja de regelverk som finns for yr-
kestrafiken. Utover att bl.a. tillhandahalla utbildningsinsatser och informa-
tionsmaterial erbjuder Sveriges Akeriforetag iven mojlighet for de akerifore-
tag som ar medlemmar att bli kvalitetscertifierade.

Hardnande konkurrens inom akerinaringen staller krav pa tillsyn och
kontroll

I uppfoljningen har det samtidigt framkommit att ménga akeriforetag upple-
ver en allt hardare konkurrenssituation och att detta i sin tur gor att de som
foljer géllande regelverk riskerar att slas ut av mindre seriésa svenska och
utlindska foretag. Sveriges Akeriforetag har pekat pa att det finns begriins-
ningar i vad som kan dstadkommas med egna insatser nir det géller att stodja
och framja att dkeribranschen f6ljer de regelverk som finns. Enligt branschor-
ganisationen &r erfarenheten att det inte brukar vara ndgra problem att na
medlemsforetagen och samverka med dem som bedriver en serids verksamhet
i enlighet med lagar och regler. Daremot dr det svérare att nd ut till och pé-
verka de foretag som dr mindre seridsa da dessa vanligtvis véljer att inte vara
knutna till branschorganisationen.

Sveriges Akeriforetag nar inte heller enskilda dkeriforetag som &r hemma-
horande i andra lander dven om det finns ett etablerat utbyte och samverkan
med andra linders branschorganisationer. Enligt Sveriges Akeriforetag #r
myndigheternas kontroller och tillsyn darfér mycket viktig, och man efterly-
ser ocksa att den tillsyn och kontroll som myndigheterna genomfor stirks och
gors mer kraftfull. Samtidigt poéngteras att detta inte far innebéra att det blir
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hérdare tillsyn och kontroll av den svenska &keribranschen jamfort med den
som giller for dkeriforetag som &r hemmahdrande i andra ldnder.

Sveriges Akeriforetag har i uppfoljningen pekat pa att det &r ett problem
att Transportstyrelsen dnnu inte har kommit i gdng med foretagskontrollerna
d& man menar att dessa tillsynsinsatser dr en mycket viktig del i att minimera
snedvridande konkurrens fran oseridsa foretag.

Uppfdljningsgruppens bedémning

Uppfoljningsgruppen konstaterar att akeribranschen arbetar med dessa fragor
och att branschen efterlyser forstérkt tillsyn och kontroll. Detta &r enligt upp-
foljningsgruppens bedémning positivt. Uppfoljningsgruppen vill uppmaérk-
samma de insatser som vidtas inom akeribranschen for 6kad kvalitetscertifie-
ring och att detta kan ses som ett viktigt verktyg som kan medverka till att
Oka trafiksdkerheten, motverka oserids &keriverksamhet pd végarna samt
motverka att de som arbetar inom branschen ska tvingas att arbeta under
osunda arbetsvillkor. En utveckling mot ett 6kat antal certifierade akeriforetag
kan underlétta vid offentlig upphandling av godstransporter pa vig likvil som
for andra bestéllare sé att de transporter som kops dr sadana som utfors i
enlighet med lagar och gillande regler. Uppfdljningsgruppen vélkomnar ett
intensifierande av branschens egna éatgirder och anser att dessa tillsammans
med en kraftsamling av de statliga myndigheternas kontroll- och tillsynsinsat-
ser &r viktiga for att regelverkan ska f6ljas och det fortsatt ska vara mojligt att
motverka brott.

9.8 Ytterligare fragor

Bakgrund och fragor som har behandlatsi uppfdljningen

I samband med trafikutskottets beslut om att folja upp tillsynen av de yrkes-
méissiga godstransporterna pa vég faststdlldes ocksé inriktningen for uppfolj-
ningsarbetet och de fragor som uppfoljningen har utgatt fran.

Sammanfattande iakttagel ser

Det finns flera fragor som anknyter till yrkesmassiga godstransporter
pa vag som behover belysas ytterligare

Under genomforandet av uppfoljningen har det framkommit ett antal frégor
som anknyter till de yrkesmissiga godstransporterna pad vdg och som kan
anses angeldgna att fi ytterligare fordjupade belysningar av. Till de fragor
som uppfoljningsgruppen anser vara viktiga att f4 ndrmare belysta hor beho-
vet av fler sdkra uppstillningsplatser for lastbilar. Andra angeldgna fragor
som har uppmérksammats &r problem som &r kopplade till manipulering med
hastighetsregulatorer samt fordonsfragor och dédck. Nar det giller dack kan
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nidmnas det utredningsarbete om vinterddckskrav for lastbilar som pégér inom
Naringsdepartementet.

En annan angeldgen frdga som har framkommit i uppfoljningen och som
behover uppmirksammas vidare ror problem med arbetsforhéllandena dir en
del av lastbilsforarna har en utsatt arbetssituation och tvingas arbeta under
osunda villkor. Hér kan det skyndsamt behdva vidtas ytterligare atgérder.

Uppfdljningsgruppens bedémning

Uppfoljningsgruppen bedomer att de omraden och de ytterligare fragor som
gruppen har uppméarksammat i samband med uppf6ljningen ar angeldgna och
vill déarfor peka pa vikten av att dessa fragor blir foremal for en fordjupad
belysning.
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6ver bla. yrkestrafiken och ligger under infrastrukturministeriet. Gitd inréttades i
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regelefterlevnad samt att marknaden fungerar mellan olika trafikoperatorer. Myndighe-
ten tar ocksad fram statistik samt ansvarar for betalning av motorvéigsanvindning och
koncessioner.
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BILAGA 1

Sammanfattning av Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 561/2006 av den

15 mars 2006 om harmonisering av viss social
lagstiftning om vagtransporter

I det foljande ges en kort sammanfattning av innehéllet i artiklarna i Europa-
parlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006.

e [ artikel 1-3 behandlas vilka som omfattas av forordningen, dvs. vig-
transporter av gods om fordonets vikt dverstiger 3,5 ton samt transport av
fler passagerare dn nio personer inklusive foraren. Reglerna géller for
transporter inom gemenskapen men ocksa for vissa tredjeldnder. Det finns
undantag fran reglerna, bl.a. fér fordon som anvinds for rdddningsarbete
och sjukvardsandamal.

o I artikel 4 forklaras de begrepp som anvinds i férordningen. Det klargors
bl.a. vad som ir “fordon”, “rast”, "dygnsvila” och “kértid”**’.

e [ artikel 59 finns regler om tillaten kortid, krav pé raster, dygns- och
veckovila m.m. Det anges hur lang den dagliga kértiden fér vara samt hur
lang kortiden under en vecka far vara. Vidare regleras ndr en forare méste
ta rast, dygnsvila och veckovila. Regleringen dr detaljerad.

o T artikel 10 regleras transportforetagens ansvar. Det anges bl.a. att 16nen
till forarna inte far baseras pa tillryggalagda strickor eller transporterad
godsmingd. Ett transportforetag ska vara ansvarigt for forarnas overtra-
delser men medlemsstaterna far ta hdnsyn till om det &r rimligt. Kraven pa
att halla uppgifter fran fardskrivaren tillgéngliga regleras ocksa.

o | artikel 11-15 regleras undantagen fran bestimmelserna i direktivet.
Medlemsstaterna far meddela stringare foreskrifter om raster, viloperio-
der och kortid. Det anges ocksa att foraren far fortsétta kora fordonet dver
tilldten tid om det behdvs for att na fram till en séker plats att stanna pa.
Undantag frdn artiklarna 5-9 far meddelas av en medlemsstat for en
méngd olika transporter, t.ex. jordbruks- och skogsbruksfordon som ror
sig inom en radie om 10 kilometer, icke kommersiella transporter med
1017 sittplatser, cirkusfordon och virdetransporter.

7 Kommissionen kom i juni 2011 med ett genomforandebeslut om berikning av

daglig kortid i enlighet med forordning (EG) nr 561/2006. Enligt genomf6randebeslu-
tet foreskrivs att den rekommenderade metoden for enbart berdkning av den kortid
under vilken en forare inte har tagit ut fulla viloperioder dr foljande. Den dagliga
kortiden ska berdknas fram till dess att en sammanhédngande viloperiod pa minst sju
timmar inleds. Berdkningen av den darpa foljande dagliga kortiden ska foljaktligen
pébdrjas da denna sammanhéngande viloperiod pé minst sju timmar avslutas. Europe-
iska kommissionen, Bryssel 2011-06-07 KOM(2011) 3759 slutlig.
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o [ artikel 16-25 finns regler for kontroller och péfoljder. Det regleras vad
som géller om ett fordon saknar firdskrivare. For att kommissionen ska
kunna sammanstélla rapporter om tillimpningen av forordningen ska
medlemsstaterna tillhandahélla viss information. Nér det géller sanktioner
for overtrddelser anges att dessa ska faststdllas av medlemsstaterna. De
ska vara effektiva, proportionerliga, avskrickande och icke-
diskriminerande. Det anges ocksé att en medlemsstat ska gora det mojligt
for behdriga myndigheter att besluta om sanktioner som upptécks i landet
men som begatts i ett annat land. Vidare regleras vad som ska géras om
forordningen dvertritts pa ett sitt som uppenbart utgdr ett hot mot trafik-
sakerheten. I sddana fall ska den behoriga myndigheten ha rétt att hindra
fortsatt faird. Medlemsstaterna ska ocksé kunna tvinga foraren att ta ut en
dygnsvila. Medlemsstaterna far aterkalla trafiktillstand for foretag etable-
rat i den staten och en forares korkort. Slutligen anges att kommissionen
ska granska drenden dér tillimpningen av forordningen skiljer sig &t mel-
lan olika medlemslénder och eventuellt fortydliga reglerna for att de ska
tillimpas enhetligt.

o [ artikel 2629 regleras dndringar i andra férordningar samt ikrafttradande
av denna forordning.

198



BILAGA 2
Sammanfattning av det s.k. kontrolldirektivet

Enligt Europaparlamentets och radets direktiv 2006/22/EG av den 15 mars
2006 om minimivillkor for genomforande av radets forordningar (EEG) nr
3820/85 och (EEG) nr 3821/85 om sociallagstiftning pa végtransportomradet
samt om upphédvande av rddets direktiv 88/599/EEG skulle medlemsstaterna
senast den 1 april 2007 sitta i kraft de bestimmelser i lagar och andra forfatt-
ningar som ar ndodvandiga for att folja kontrolldirektivet. Nedan f6ljer en kort
sammanfattning av nagra av artiklarna. I Sverige har direktivet genomforts
genom forordning (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m.

Artikel 2 Kontrollsystem

Har anges bl.a. att medlemsstaterna ska ldgga upp ett system for &ndamalsen-
liga och regelbundna kontroller bdde pa védgarna och i foretagens lokaler.
Medlemsstaterna ska se till att en enhetlig nationell tillsynsstrategi tillimpas
inom deras territorium. Varje medlemsstat ska organisera kontrollerna pa ett
sadant sitt att 1 procent av arbetsdagarna kontrolleras fr.o.m. den 1 maj 2006.
Denna procentandel ska 6kas till minst 2 procent fr.o.m. den 1 januari 2008
och till minst 3 procent fr.o.m. den 1 januari 2010. Frdn och med den 1 janu-
ari 2012 far kommissionen dka denna liagsta procentandel till 4 procent, om i
genomsnitt mer dn 90 procent av alla kontrollerade fordon &r utrustade med
digital fardskrivare. Minst 15 procent av det sammanlagda antalet arbetsdagar
som kontrolleras ska kontrolleras ute pa vdgarna och minst 30 procent i fore-
tagens lokaler. Fran och med den 1 januari 2008 ska minst 30 procent av det
sammanlagda antalet kontrollerade arbetsdagar kontrolleras ute pd végarna
och minst 50 procent i foretagens lokaler.

Artikel 3 Statistik

Hir anges bl.a. att medlemsstaterna ska samla in statistik som ska dverldmnas
till kommissionen vartannat &r och offentliggéras i en rapport. Behdriga myn-
digheter i medlemsstaterna ska fora register dver foregdende ars uppgifter.
Foretag som dr ansvariga for forare ska under ett ar forvara de handlingar,
forteckningar 6ver resultat och andra relevanta uppgifter som de fatt fran
tillsynsmyndigheterna avseende kontroller som utforts av dem i deras lokaler
eller av deras forare vid vigkontroller.

Artikel 4 Vagkontroller

Hér anges bl.a. att vigkontroller ska genomforas pa olika platser nidr som
helst och omfatta en sé stor del av végnitet att det blir svart att undvika kon-
trollplatserna. Vidare anges att medlemsstaterna ska se till att tillrdcklig hin-
syn tas till behovet av kontrollplatser pa eller i nérheten av befintliga och
planerade végar samt att kontrollerna ska utforas enligt ett slumpmaissigt
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rotationssystem med ldmplig geografisk fordelning. Végkontrollerna ska
utforas utan diskriminering pa grundval av

— 1ivilket land fordonet &r registrerat

— 1vilket land foraren &r bosatt

— ivilket land foretaget dr etablerat

— resans start- och slutpunkt

— typ av fardskrivare: analog eller digital.

Om en medlemsstat vid vigkontroll av foraren av ett fordon som é&r registrerat
i en annan medlemsstat finner att det finns omsténdigheter som ger anledning
att anta att Overtrddelser har begatts, som inte kan faststéllas vid kontrollen pa
grund av att nédvandiga uppgifter saknas, ska de behoriga myndigheterna i de
berdrda medlemsstaterna bistd varandra vid utredningen av drendet.

Artikel 5 Samordnade kontroller

Haér anges bl.a. att medlemsstaterna minst sex génger om aret ska vidta sam-
ordnade atgérder for vigkontroller av forare och fordon. Sddana atgérder ska
genomfOras samtidigt av tillsynsmyndigheterna i minst tvd medlemsstater,
varvid var och en agerar pa sitt eget territorium.

Artikel 6 Kontroller i féretagens lokaler

Hir anges bl.a. att kontroller i foretagens lokaler ska organiseras pa grundval
av tidigare erfarenheter fran olika typer av transporter och foretag. Denna typ
av kontroller ska dven utforas nér allvarliga vertrddelser har avslgjats vid
vagkontroller. Vidare anges att tillsynstjdnsteménnen i en medlemsstat vid
kontrollen ska ta hénsyn till eventuell information frén det utsedda samord-
nande organet i en annan medlemsstat.

Artikel 8 Informationsutbyte

Hir anges bl.a. att medlemsstaterna ska striva efter att inrdtta system for
elektroniskt informationsutbyte.

Artikel 9 Riskvérderingssystem

Hir anges bl.a. att medlemsstaterna ska infora ett riskvérderingssystem for
foretag som ska grundas pé det relativa antal Gvertrddelser som begas av ett
enskilt foretag samt pa hur allvarliga dessa Overtradelser &r. Foretag med en
hog riskvardering ska kontrolleras oftare och mer ingéende.
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BILAGA 3

Utdrag fran yrkestrafiklagen (1998:490)

4 kap. Internationella vagtransporter m.m.

Inledande bestammel se

1 § Med internationella végtransporter avses i denna lag yrkesméssiga trans-
porter pa vig av personer eller gods till eller fran Sverige eller i transittrafik
genom Sverige.

For internationella transporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsom-
radet (EES) géller sérskilda bestimmelser.

Tillstndsplikt for transporter med fordon som ar registrerade i Sverige

2 § Internationella végtransporter och yrkesmaissig trafik utom landet med
fordon som é&r registrerade i Sverige far drivas endast av den som har trafik-
tillstand enligt denna lag.

3 § P& grund av 6verenskommelse mellan Sverige och en annan stat kan det
vid trafik som avses i 2 § krdvas sérskilt tillstind for transport av personer
eller gods med ett fordon som é&r registrerat i Sverige (transporttillstdnd).

Tillstandsplikt for transporter med fordon som &r registrerade i utlandet

4 § Internationella végtransporter och annan yrkesmaéssig trafik i Sverige med
fordon som &r registrerade i utlandet fir utforas endast av den som har getts
tillstand av en behorig utlindsk myndighet till sddana transporter.

5 § Pa grund av dverenskommelse mellan Sverige och en annan stat kan det
vid trafik som avses i 4 § utdver tillstdnd enligt den bestdmmelsen krivas
sarskilt tillstand av en behorig utlindsk myndighet for transport av personer
eller gods med ett fordon som &r registrerat i utlandet.

Vid trafik som avses i 4 §, med fordon registrerade i en stat med vilken
Sverige inte har ndgon Gverenskommelse om végtransporter, kravs utdver
tillstand enligt den bestimmelsen tillstdnd av behorig svensk myndighet.

Prévningsmyndighet

6 § Fragor om transporttillstdnd och tillstand enligt 5 § andra stycket provas
av Transportstyrelsen. Lag (2008:1370).

TillstAndsprévning m.m.
7 § Transporttillstdnd far endast meddelas den som kan férvéntas iaktta de
bestdmmelser som géller for trafiken.

8 § Nir ett transporttillstind meddelas skall det férenas med de villkor som
behdvs.
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9 § Ett transporttillstdnd far inte Gverlatas utan medgivande av den myndighet
som har meddelat det.

5 kap. Aterkallelse av tillstand och taxiforarlegitimation m.m.

Aterkallelse av transporttillstand

13 § Nar ett trafiktillstand aterkallas ska dven ett transporttillstdnd aterkallas
av Transportstyrelsen.

I 6vrigt ska reglerna om aterkallelse av trafiktillstind 1 1-5 §§ tillimpas dven
i frdga om transporttillstand. Lag (2008:1370).

Gemensamma bestammel ser

14 § Till grund for slutlig aterkallelse eller varning med anledning av brottslig
gérning skall betrdffande fragan om brott foreligger ldggas en lagakraftvun-
nen dom, ett godként strafforeliggande, ett godkdnt foreldggande av ord-
ningsbot eller ett beslut om &talsunderlatelse enligt 20 kap. 7 § rittegangsbal-
ken eller motsvarande bestimmelse i annan forfattning.

15 § Med en svensk dom jamstélls en brottméalsdom eller ett annat likvérdigt
avgorande som har meddelats av en utlindsk domstol eller ndgon annan ut-
landsk myndighet.

16 § Ett beslut om aterkallelse eller varning skall delges den som beslutet ror.

Tillsyn m.m.

17 § Transportstyrelsen utdvar tillsyn over att tillstdndshavare bedriver verk-
samheten enligt géllande bestimmelser. Transportstyrelsen ska ocksa i dvrigt
verka for att kraven pa trafiksdkerhet, trafikmiljo och arbetsmiljo uppfylls
samt att yrkesmadssig trafik bedrivs under konkurrensvillkor som &r lika for
alla trafikutdvare.

Transportstyrelsen utovar ocksa tillsyn dver att en innehavare av taxiforar-
legitimation uppfyller de krav som giller for legitimationen. Lag
(2009:1356).

6 kap. Straffbestdmmelser m.m.
Olaga yrkesmassig trafik m.m.

1 § Den som uppsétligen driver yrkesmassig trafik enligt denna lag utan till-
stdnd doms for olaga yrkesmaissig trafik till boter eller fangelse 1 hogst ett ar.

En tillstdndshavare som uppsétligen eller av oaktsamhet bryter mot villkor
som har meddelats i tillstdndet doms till boter.

1 a § Den som uppsatligen utan tillstand till taxitrafik utfor en persontransport
med personbil eller létt lastbil mot erséttning efter erbjudande om kérning till
allménheten doms, om gérningen inte ar straffbar enligt 1 §, for otillaten
taxitrafik till boter. Lag (2006:512).
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Bestallaransvar

2 § Har yrkesmissig trafik enligt denna lag drivits utan tillstand, doms den
som yrkesmassigt for egen eller annans rikning har slutit avtal om transporten
med trafikutdvaren till boter eller fangelse i hogst ett 4r, om han kénde till
eller hade skilig anledning anta att tillstdnd saknades.

Hindrande av fortsatt fard

6 § Om ett fordon framfors i strid mot denna lag eller en foreskrift eller ett
villkor som har meddelats med stod av lagen far polisman eller tulltjinsteman
hindra fortsatt fard. Dérvid far polismannen eller tulltjinstemannen medge att
det fordon med vilket transporten sker fors till ndrmaste ldmpliga uppstéll-
nings- eller avlastningsplats eller verkstad. I fraga om ett fordon som &r regi-
strerat i utlandet och som fors in i Sverige far polismannen eller tulltjanste-
mannen medge att det omedelbart fors ut ur landet.

Bitrade vid férunder sbkning

8 § Vid forundersokning som géller brott enligt 1 § far &klagare eller polis-
myndighet som leder undersdkningen begéra hjélp av Tullverket samt ge
tulltjnsteman i uppdrag att genomfora en viss atgard under férundersdkning-
en, om det dr lampligt med hénsyn till omstédndigheterna.

Om det finns anledning att anta att brott enligt forsta stycket har forovats,
har en tulltjansteman samma befogenhet som tillkommer polisman att halla
forhor och vidta andra atgérder enligt 23 kap. 3 § tredje stycket rittegangs-
balken. Lag (1999:437).

Transporttillstand

5 § Transportstyrelsens beslut i frdgor om transporttillstdnd och tillstdnd
enligt 4 kap. 5 § andra stycket fir 6verklagas hos allmén forvaltningsdomstol.
Lag (2008:1370).
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BILAGA 4

Forordningen (2004:865) om kor- och
vilotider samt fardskrivare, m.m.

1 kap. Inledande bestammel ser

1 § Bestdmmelser om kor- och vilotider samt fardskrivare vid végtrans-
porter finns i

1. Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 av den
15 mars 2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning pa vég-
transportomradet och om &ndring av radets forordningar (EEG) nr
3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphévande av radets forord-
ning (EEG) nr 3820/85, och

2. radets forordning (EEG) nr 3821/85 av den 20 december 1985 om
fardskrivare vid végtransporter. Férordning (2007:216).

2 § Denna forordning innehéller kompletterande bestimmelser till de
rattsakter som anges i1 §.

Forordningen innehaller d&ven bestimmelser om forfarandet for kontroll av
kor- och vilotider samt av fardskrivare pa vag och i foretags lokaler.

2 kap. Undantag

1 § Ett fordon som tas i bruk forsta gangen fore den 1 maj 2006 fér vara
utrustat med en fardskrivare enligt bilaga 1 till férordningen (EEG) nr
3821/85 i stéllet for en fardskrivare enligt bilaga 1 B till férordningen.
Forordning (2006:15).

2 § Artikel 5-9 i forordning (EG) nr 561/2006 och forordning (EEG) nr
3821/85 skall inte tillimpas pa vigtransporter inom Sverige som utfors
med

1. fordon som anvénds eller hyrs utan forare av jordbruks-, tradgards-,
skogs-, uppfodnings- eller fiskeriforetag for godstransporter inom ra-
men for foretagets egen verksamhet inom en radie av hogst 100 kilo-
meter fran den plats dir foretaget &r belaget,

2. jordbruks- och skogsbrukstraktorer som anvénds i jordbruks- och
skogsbruksverksamhet, inom en radie av hogst 100 kilometer fran den
plats dér foretaget som édger, hyr eller leasar fordonet &r beldget,

3. fordon eller en kombination av fordon med en hdgsta tillaten vikt som
inte Overstiger 7,5 ton och som inom en radie av 50 kilometer fran den
plats dér foretaget dr beldget transporterar material, utrustning eller
maskiner som foraren anvénder 1 sitt arbete, forutsatt att kdrningen av
fordonet inte utgdr forarens huvudsakliga uppgift,
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4. fordon som uteslutande anvidnds pd Oar som har en areal av hogst
2 300 kvadratkilometer och som inte &r forenade med landet i ovrigt
med broar, vadstillen eller tunnlar 6ppna fér motorfordon,

5. fordon som anvinds for 6vningskdrning och forarprov for erhallande
av korkort eller yrkeskompetensbevis, forutsatt att fordonet inte an-
vénds for kommersiell transport av gods eller passagerare,

6. fordon som anvénds i samband med underhall av avlopps-, dversvam-
ningsskydds-, vatten-, gas- och elanldggningar, underhall och kontroll
av végar, insamling och bortskaffande av hushallsavfall, telekommu-
nikationstjénster, radio- och TV-sidndningar och pejling efter radio-
och TV-sédndare eller -mottagare,

7. fordon med mellan 10 och 17 sittplatser vilka uteslutande anvands for
icke-kommersiell persontransport,

8. fordon som anvénds for uppsamling av mjolk frén bondgardar och for
aterlamning till bondgardar av mjolkbehéllare eller mjlkprodukter
avsedda for djurfoder,

9. fordon som anvénds for transport av djuravfall eller djurkadaver som
inte dr avsedda som ménniskofoda,

10. fordon som anvénds for transport av levande djur fran bondgardar till
lokala marknader och omvint eller frdin marknader till lokala slakteri-
er inom en radie pa 50 km, samt

11. specialfordon som transporterar cirkus- och ndjesféltsutrustning. For-
ordning (2007:216).

3 § Transportstyrelsen far i enskilda fall besluta om undantag enligt de
forutsittningar som anges i artikel 14 i forordning (EG) nr 561/2006 och
artikel 3.3 1 forordning (EEG) nr 3821/85. Forordning (2008:1288).

3 kap. Har upphéavts genom férordning (2009:918).

4 kap. Férdskrivarutrustning
Typgodkannande

1 § Transportstyrelsen dr behorig myndighet enligt artikel 7, 8.4 och 9.2 i
forordning (EEG) nr 3821/85 och skall i 6vrigt fullgéra de uppgifter som
ankommer pé Sverige i frdga om typgodkénnande av férdskrivare, dia-
gramblad och fardskrivarkort. Férordning (2008:1288).

Installation och besiktning

2 § Transportstyrelsen dr behorig myndighet enligt artikel 12.2 och 12.3 i
forordning (EEG) nr 3821/85. Forordning (2008:1288).

3 § Godkdnnande av verkstdder enligt artikel 12.1 i férordning (EEG) nr
3821/85 skall ske genom ackreditering enligt lagen (1992:1119) om tek-
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nisk kontroll. Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll skall under-
ritta Transportstyrelsen om de ackrediteringar och éterkallelser av ackre-

diteringar som beslutats enligt denna bestimmelse. Forordning
(2008:1288).

4 § Kontroller och besiktningar enligt avsnitt VI i bilaga 1 och 1 B till
forordning (EEG) nr 3821/85 skall utforas av en godkénd verkstad. Sédda-
na intyg som avses i avsnitt VI, punkt 1 i bilaga 1 far utfdrdas av en god-
kénd verkstad eller, i friga om en ny enhet, av tillverkaren eller den som
foretrader denne.

5 § Besiktning av fardskrivarutrustning enligt avsnitt VI, punkt 3 b, i bi-
laga 1 till forordning (EEG) nr 3821/85 i fraga om fordon registrerade i
Sverige, skall utforas senast tva ar efter installation eller féregédende be-
siktning av fardskrivaren enligt datum pa fardskrivarens installationsskylt.

Om fardskrivarutrustningen inte genomgatt en besiktning inom den tiden
eller inom de tider som anges i avsnitt VI, punkt 3 a, i bilaga 1 till férord-
ning (EEG) nr 3821/85 eller i avsnitt VI, punkt 4, i bilaga 1 B till samma
forordning far fordonet brukas endast

1. vid provkorning i omedelbart samband med reparation av fardskriva-
ren,

2. for fard kortaste lampliga vég till en godkénd verkstad for reparation
eller besiktning, samt

3. vid transport dir fardskrivare inte krévs.

6 § Om fardskrivarutrustningen uppfyller kraven skall verkstaden byta ut
installationsskylten. Om det finns brister i fardskrivarutrustningen skall
installationsskylten tas bort och inte ersdttas med ndgon ny. En borttagen
installationsskylt skall forstoras.

Om férdskrivarutrustningen har brister far fordonet brukas endast vid sa-
dana transporter som avses i 5 §.

5 kap. Fardskrivarkort

Allméant

1 § Transportstyrelsen dr behdrig myndighet enligt artikel 14.3, 14.4, 15.1

och 16.3 i forordning (EEG) nr 3821/85 och skall i ovrigt fullgéra de

uppgifter som ankommer pa Sverige enligt artikel 14.4 ¢ och d.
Transportstyrelsen provar ockséa fragor om utfardande av fardskrivarkort

och fragor om aterkallelse enligt 8 §. Omhéndertagande enligt 9 § beslutas av
polismyndighet. Férordning (2008:1288).

2 § Enligt avsnitt [ i bilaga 1 B till férordning (EEG) nr 3821/85 &r

1. forarkort: ett fardskrivarkort som utfiardas till en viss forare och som
kan identifiera foraren och gor det mojligt att lagra data om hans eller
hennes aktiviteter,
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2. foretagskort: ett fardskrivarkort som utfardas till en dgare eller en
nyttjanderéttsinnehavare av fordon som utrustats med fardskrivare och
som gor det mojligt att identifiera foretaget och att visa, dverfora och
skriva ut data som finns lagrade i en fardskrivare som detta foretag har
last,

3. verkstadskort: ett fardskrivarkort som utférdas till en tillverkare av
fardskrivare, en montor, en fordonstillverkare eller en verkstad, vilket
har godkints och identifierar kortinnehavaren och gor det mojligt att
prova, kalibrera eller 6verfora data fran fardskrivaren,

4. kontrollkort: ett fardskrivarkort som utférdas till en behorig kontroll-
myndighet och som gor det mdjligt att identifiera kontrollorganet och
att fa tillgang till data som lagrats i dataminnet eller pa forarkortet for
att lasa, skriva ut eller 6verfora data.

Giltighetstid
3 § Ett forarkort, ett foretagskort och ett kontrollkort &r giltigt i fem ar. Ett
verkstadskort &r giltigt i ett ar.

Ett fardskrivarkort som &r omhéndertaget eller dterkallat géller inte.

Innehav m.m.

4 § Den som kor ett fordon som é&r utrustat med en fardskrivare i enlighet
med bilaga 1 B till férordning (EEG) nr 3821/85 skall inneha ett forar-
kort. Detta géller dock inte den som kor ett fordon vid en transport dir
fardskrivare inte krivs.

Ett forarkort far inte lanas ut eller dverlétas till ndgon annan.

5 § Ett fardskrivarkort fér inte anvéndas for andra 4ndamal dn som foljer
av forordning (EEG) nr 3821/85.

6 § Den verkstad, fordonstillverkare eller tillverkare av fardskrivare som
erhallit verkstadskort skall uppritta en forteckning som for varje kort
visar vilken montor som tilldelats kortet. Av forteckningen skall monto-
rens namn och kortets nummer framga. En montor far inte tilldelas mer 4n
ett kort. Kortet far inte brukas av ndgon annan &n den som antecknats i
forteckningen.

7 § I artikel 16.3 i forordning (EEG) nr 3821/85 finns bestdmmelser om
aterlaimnande av forarkort som forstorts eller inte fungerar och om anmé-
lan av forarkort som har stulits eller forkommit.

Om ett foretagskort, verkstadskort eller kontrollkort har forstorts eller inte
fungerar, skall innehavaren aterldmna kortet till Transportstyrelsen. Om ett
sadant kort har stulits eller forkommit skall innehavaren anméla detta till
Transportstyrelsen. Forordning (2008:1288).

Aterkallelse och omhéndertagande
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8 § Ett forarkort, ett foretagskort eller ett verkstadskort skall dterkallas om
kortet har forfalskats, om det anvinds av ndgon annan &n den som kortet
har utfardats for eller om det har utfardats pa grund av oriktiga uppgifter
eller falska handlingar.

Ett verkstadskort skall aterkallas om verkstadens ackreditering enligt
4 kap. 3 § upphor.
9 § Ett forarkort, ett foretagskort eller ett verkstadskort skall omhéndertas
om det pa sannolika skil kan antas att kortet kommer att aterkallas med
stod av 8 § forsta stycket.

10 § Ett beslut om omhéndertagande skall meddelas skyndsamt och del-
ges den som kortet &r utfardat for. Beslutet och kortet skall inom 48 tim-
mar skickas till Transportstyrelsen tillsammans med den utredning som
har gjorts och uppgift om delgivning. Férordning (2008:1288).

11 § Transportstyrelsen skall skyndsamt avgora om fardskrivarkortet skall
aterkallas. Om éaterkallelse inte sker skall kortet omedelbart aterlamnas till
innehavaren. Férordning (2008:1288).

12 § Nér ett forarkort har aterkallats skall Transportstyrelsen sénda den
information om kor- och vilotider som lagrats pé kortet till den som varit
innehavare av kortet. Férordning (2008:1288).

6 kap. Foretagens kopiering och lagring av uppgifter samt forvaring
av diagramblad

1 § I artikel 14.2 i forordning (EEG) nr 3821/85 finns bestimmelser om
hur ett foretag skall forvara diagramblad och pé begéran visa upp dem for
en behorig kontrolltjinsteman.

I artikel 10.5 i forordning (EG) nr 561/2006 finns bestimmelser om hur ett
foretag skall kopiera och bevara uppgifter fran fordonsenheter och forarkort
samt pa begiran gora uppgifterna tillgdngliga for en kontrolltjainsteman. For-
ordning (2007:216).

2 § Kopiering av uppgifter enligt 1 § andra stycket ska ske for uppgifter
fran fordonsenheter inom 90 dagar och for uppgifter fran forarkort inom
28 dagar, fran dagen for registreringen av uppgiften.

De uppgifter som har kopierats ska bevaras i oférdndrat och sokbart skick i
minst ett &r fran dagen for registreringen av uppgiften och pa begéiran goras
tillgéngliga for en behorig kontrolltjansteman. Forordning (2010:1117).

7 kap. Kontroller

Allméant

1 § Behorig kontrollmyndighet i fraga om kontroller pa vig &r polismyn-

dighet och behdrig kontrolltjansteman ar polisman eller bilinspektor.
Behorig kontrollmyndighet i fraga om kontroller i foretags lokaler &r

Transportstyrelsen och behdrig kontrolltjansteman ar tjdnsteman vid styrelsen
med sarskilt forordnande. Férordning (2010:1620).
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2 § Kontroller ska ske regelbundet, bade pa vdgarna och i foretagens
lokaler, pé séddant sitt att de varje ar ticker minst tre procent av arbetsda-
garna for forare av fordon som omfattas av forordningarna (EG) nr
561/2006 och (EEG) nr 3821/85. Av de kontrollerade arbetsdagarna ska
minst 30 procent kontrolleras pa vigarna och minst 50 procent i foreta-
gens lokaler.

Transportstyrelsen ansvarar for att det finns en enhetlig tillsynsstrategi for
sadana kontroller. Férordning (2010:1620).

3 § Behorig kontrolltjinsteman ska vara forsedd med

— en forteckning 6ver det som ska kontrolleras enligt 8 och 9 §§ samt,
vid kontroll i foretags lokaler, &ven det som ska kontrolleras enligt
12§,

— utrustning for att kopiera, ldsa och skriva ut uppgifter frén den digitala
fardskrivarens fordonsenhet och forarkort samt utrustning for att ana-
lysera sadana uppgifter eller sinda uppgifterna till en central databas
for analys,

— utrustning for kontroll av fardskrivardiagramblad,

— analysutrustning, med l&mplig programvara, for att kontrollera och
bekrifta digitala signaturer for uppgifter fran den digitala fardskriva-
rens fordonsenhet och forarkort, samt

— analysprogram som kan ge en detaljerad hastighetsprofil for ett fordon
fore kontroll av fardskrivaren. Férordning (2009:1102).

Vagkontroller

4 § Foretag som ar ansvariga for forare skall under ett ar forvara de hand-
lingar, forteckningar 6ver resultat och andra relevanta uppgifter som de
fatt fran tillsynsmyndigheterna och som géller kontroller av dem i deras
lokaler eller av deras forare vid végkontroller. Férordning (2007:216).

5 § I fordonslagen (2002:574) finns bestimmelser om rétten att kontrolle-
ra ett fordons fardskrivare samt om provkorning av fordonet vid sddan
kontroll. Provkorning far ske d&ven om det finns nagot hinder mot att bru-
ka fordonet enligt denna forordning, forordningen (1993:185) om arbets-
forhallanden vid vissa internationella végtransporter eller trafikférord-
ningen (1998:1276). Forordning (2007:216).

6 § Minst sex ganger om aret skall vagkontroller av forare och fordon
som omfattas av férordningarna (EG) nr 561/2006 och (EEG) nr 3821/85
genomforas samtidigt i Sverige och minst en annan stat inom EES, varvid
respektive kontrollmyndighet arbetar pa sitt eget territorium.

Transportstyrelsen skall ansvara for samordning med behériga myndighe-
ter i andra stater inom EES och med Rikspolisstyrelsen i frdga om genomfo-
rande av sddana kontroller. Férordning (2008:1288).
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7 § Vigkontroller skall genomfGras pa olika platser nar som helst och
omfatta en sa stor del av végnitet att det blir svart att undvika kontroll-
platserna. Kontrollerna fér inte baseras sérskilt pa foljande forhallanden:

. 1vilket land fordonet ar registrerat,
. 1vilket land f6raren &r bosatt,
. 1vilket land foretaget &r etablerat,

1

2

3

4. resans start- och slutpunkt, eller

5. typ av fardskrivare, analog eller digital. Forordning (2007:306).
8

§ Vid végkontroller ska foljande kontrolleras.

1. Daglig kortid och kortid per vecka, raster, dygns- och veckovila samt
diagrambladen for innevarande dag och de diagramblad som fOraren
anvint under de foregéende 28 dagarna eller de uppgifter for minst
samma period som finns lagrade pa forarkorten eller i fardskrivarens
minne eller utskriften.

2. Fardskrivarens funktion samt eventuellt missbruk av utrustningen,
diagramblad eller forarkort eller, i forekommande fall, att de hand-
lingar som avses i artikel 16.2 andra stycket i forordning (EG) nr
561/2006 finns.

3. Sédan blankett som ska anvindas nér en forare varit sjukskriven eller
haft semester, eller nir foraren under innevarande vecka eller under
den sista dag som foraren kort under foregédende vecka, har kort ett
annat fordon som inte omfattas av férordning (EG) nr 561/2006.

Om situationen kréver det fir kontrollerna koncentreras till ett specifikt
kontrollmoment. Foérordning (2008:55).

Kontroll i foretags lokaler

9 § Vid végkontroller ska i forekommande fall dven f6ljande kontrolleras:

1. Fordonets hastighet under den period som avses i artikel 15.7 i forord-
ning (EEG) nr 3821/85.

2. Fordonets momentana hastigheter som registrerats av fardskrivaren
under hogst de senaste 24 timmarnas anvédndning av fordonet.

3. Att utrustning inte dr installerad eller anvinds i fardskrivaren som ar
avsedd att forstora, dolja, manipulera eller &ndra uppgifter eller att sto-
ra nagon del av det elektroniska utbytet av uppgifter mellan fardskri-
varens komponenter eller som hindrar eller &ndrar uppgifter pa ett sé-
dant sitt fore kryptering.

Kontrollen enligt forsta stycket 1 ska avse om eller vid vilka tillfallen
fordonet under langre tid &n en minut enligt fardskrivaren har dverskridit
den tillatna hastigheten 90 kilometer i timmen for lastbilar med en total-
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vikt over 12 ton eller 105 kilometer i timmen for bussar med en totalvikt
over 5 ton. Forordning (2009:1102).

10 § Om det vid en végkontroll av ett i Sverige registrerat fordon i en
annan stat inom EES framkommer omsténdigheter som ger anledning att
anta att foraren har begatt en Gvertrddelse som inte kan styrkas under
kontrollforfarandet pa grund av att nddvandiga uppgifter saknas, skall pa
begiran Transportstyrelsen bista den behdriga myndigheten i den berérda
staten vid utredningen av drendet. Férordning (2008:1288).

11 § Kontroller i foretagslokaler skall organiseras pa grundval av tidigare
erfarenheter fran olika typer av transporter och foretag. Sadana kontroller
skall dven utforas ndr allvarliga overtrddelser av forordningarna (EG) nr
561/2006 och (EEG) nr 3821/85 har upptéckts vid vigkontroller.

Vid kontrollerna skall hinsyn tas till eventuell information frén det organ
som ansvarar for samordningen med den behoriga myndigheten i en annan
stat inom EES om det berérda foretagets verksamhet i den staten. Forordning
(2007:216).

12 § Vid kontroller i foretagslokaler skall, forutom det som framgar av
8 och 9 §§, foljande kontrolleras:

1. veckovila och kortid mellan dessa viloperioder,

2. tvaveckorsgransen for kortid, samt

3. diagramblad, uppgifter och utskrifter fran fordonsenheter och forar-
kort.

Om en overtrddelse uppticks vid kontrollen, far foretagets medansvar for
andra aktdrer i transportkedjan kontrolleras. Detta innefattar dven kontroll
av att transportavtalen dr utformade pé ett sddant sitt att reglerna i forord-
ningarna (EG) nr 561/2006 och (EEG) nr 3821/85 kan foljas.

En kontroll i foretagets lokaler kan ersdttas med en kontroll hos myndighe-
ten av dokument eller uppgifter som begérts in fran foretaget. Férordning
(2007:216).

13 § Vissa foretag skall kontrolleras oftare och mer ingdende 4n andra
foretag. Dessa kontroller skall baseras pa det relativt stora antal dvertra-
delser eller allvarliga dvertradelser av forordningarna (EG) nr 561/2006
och (EEG) nr 3821/85 som har begétts inom foretagets verksamhet (risk-
vardering). Forordning (2007:216).

8 kap. Utbyte av information

1 § Transportstyrelsen &dr behorig myndighet enligt artikel 22.2 och 22.3 i
forordning (EG) nr 561/2006 och artikel 19.3 i forordning (EEG)
nr 3821/85 och skall fullgéra de uppgifter som ankommer pa Sverige
enligt artikel 17.2 i f6rordning (EG) nr 561/2006. Fd&rordning
(2008:1288).
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2 § Rikspolisstyrelsen ska senast den 15 februari varje ar férse Transport-
styrelsen med de uppgifter om kontroller pa vig som styrelsen behdver
for att kunna uppfylla sina skyldigheter enligt 1 § i frdga om artikel 17.2 i
forordning (EG) nr 561/2006. Uppgifterna ska vara indelade i foljande
kategorier:

1. Typ av vdg, som kan vara motorvég, riksvdg eller annan vig, samt

vilket land det kontrollerade fordonet ar registrerat i.
2. Typ av fardskrivare, analog eller digital.

Rikspolisstyrelsen ska samtidigt upplysa om hur ménga fardskrivare som
har kontrollerats vid vigkontroller under det foregaende aret samt antalet
konstaterade overtrddelser mot bestimmelserna i 9 kap. 1-5 §§ i denna
forordning och vad dessa overtrdadelser bestatt i. Férordning (2010:1620).

2 a § Skatteverket ska pa begéran av Transportstyrelsen ldmna de uppgif-
ter som styrelsen behover for sin provning eller kontroll. Férordning
(2010:1620).

3 § Uppgifter enligt artikel 22.2 i férordning (EG) nr 561/2006 och artikel
19.3 i forordning (EEG) nr 3821/85 skall utbytas den 1 maj och den 1 no-
vember varje ar och dven pé sérskild begéran av en stat inom EES. For
detta andamal skall Transportstyrelsen anvidnda en enhetlig rapporterings-
blankett som utarbetats av kommissionen. Férordning (2008:1288).

9 kap. Ansvar shestammelser m.m.

1 § Till boter doms den som uppsatligen hindrar eller forsvarar en kon-
troll enligt denna forordning eller bryter mot artikel 15.8 i forordning
(EEG) nr 3821/85.

2 § Till boter doms den som uppsatligen eller av oaktsamhet

1. lamnar oriktig uppgift i en ansékan om typgodkénnande eller i ett

intyg enligt 4 kap. 4 §, eller

2. bryter mot forbud som meddelats enligt artikel 8.4 i1 férordning (EEG)
nr 3821/85.

Ansvar enligt forsta stycket 1 intrdder inte om den oriktiga uppgiften
saknat betydelse for frigan om typgodkédnnande eller om uppgiften i 6v-
rigt inte varit dgnad att vilseleda.

3 § Till penningbdter doms den som utan lov uppsatligen avldgsnar plom-
beringar av fardskrivarutrustning enligt punkt V.4 i bilaga 1 eller punkt
V.3 ibilaga 1 B till forordning (EEG) nr 3821/85.

4 § Till penningbéter doms den medlem av en fordonsbesittning som
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot artikel 5 i férordning (EG) nr
561/2006. Forordning (2009:1102).

5 § Till penningbéter doms den forare som uppsétligen eller av oaktsam-
het bryter mot
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1. artikel 6, 7 forsta stycket, 8.1-8.6, 8.6 a forsta stycket eller 12 andra
meningen i férordning (EG) nr 561/2006,

2. artikel 3.1, 14.4 a tredje stycket, 15.1-15.3, 15.5, 15.5 a, 15.7, 16.1
andra stycket, 16.2 eller 16.3 forsta—tredje styckena i forordning
(EEG) nr 3821/85,

3. 5Skap. 4eller 5 §, eller

4. forbud mot att bruka fordon enligt 4 kap. 5 § andra stycket eller 6 §
andra stycket.

Till straff enligt forsta stycket 2 for brott mot artikel 3.1 i forordning
(EEG) nr 3821/85 ska inte domas om fordonet &r utrustat med fardskriva-
re i enlighet med 2 kap. 1 §.

Bestdmmelser om att pafora sanktionsavgift for vissa overtradelser som
har begatts utanfor Sverige finns i 9 §. Férordning (2010:1620).

6 § Sanktionsavgift ska paforas den arbetsgivare som bryter mot artikel
14.1 eller 16.1 forsta stycket i forordning (EEG) nr 3821/85. Forordning
(2010:1620).

7 § Sanktionsavgift ska paforas den niringsidkare som bryter mot

1. artikel 10.1, 10.2 eller 10.4 i férordning (EG) nr 561/2006,

2. artikel 14.2 i forordning (EEG) nr 3821/85,

3. 6kap.2§,

4. Skap. 5 eller 6 §, eller

5. 5kap. 7 § andra stycket i fradga om foretagskort eller verkstadskort.

Sanktionsavgift enligt forsta stycket 2 eller 3 och avsnitt 3 i bilagan ska
paforas bara om kontrollmyndigheten inte har fatt del av efterfragade
uppgifter i sddan grad, eller om uppgifterna har varit sa bristfilliga, att en
foretagskontroll inte har kunnat genomforas. I friga om den totala avgif-
tens storlek for overtrddelsen ska 10 kap. 3 § andra stycket 2 och tredje
stycket tillimpas pd motsvarande sétt. Forordning (2010:1620).

8 § I de fall som avses i 4, 5 eller 9 § ska sanktionsavgift paforas arbets-
givaren, om denne inte har gjort vad som har ankommit pad honom eller
henne for att hindra 6vertrddelsen. I de fall foraren brutit mot artikel 5, 6,
7 forsta stycket, 8.1-8.6 eller 8.6 a forsta stycket i forordning (EG)
nr 561/2006 eller mot artikel 3.1, 14.4 a tredje stycket, 15.1-15.3, 15.5,
15.5 a, 15.7, 16.1 andra stycket, 16.2 eller 16.3 forsta—tredje styckena i
forordning (EEG) nr 3821/85 giller arbetsgivarens ansvar dven om fora-
rens overtridelse av forordningsbestimmelsen har begatts i en annan stat
inom EES eller i Schweiz.

Det som ségs i forsta stycket om arbetsgivare ska i stdllet gélla annan nér-
ingsidkare om Overtrddelsen skett i dennes transportverksamhet. Forordning
(2010:1620).
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9 § Sanktionsavgift ska paforas den forare som har brutit mot artikel 6, 7
forsta stycket, 8.1-8.6, 8.6 a forsta stycket eller 12 andra meningen i for-
ordning (EG) nr 561/2006, om overtrddelsen har begétts i en annan stat
inom EES eller i Schweiz och overtradelsen uppticks i Sverige. Sank-
tionsavgift ska inte paféras om en sanktion tidigare har beslutats for 6ver-
tradelsen. Forordning (2010:1620).

10 § Ansvar enligt denna forordning intréder inte, om straff kan domas ut
enligt brottsbalken eller enligt lagen (1951:649) om straff for vissa trafik-
brott eller om sanktionsavgift kan paforas enligt forordningen. Foérordning
(2010:1620).

11 § Den avgiftsskyldige ska helt eller delvis befrias fran sanktionsavgift
om det skulle vara oskaligt att ta ut avgiften med fullt belopp. Vid prov-
ningen av denna fraga ska det sarskilt beaktas

1. om Overtrddelsen har berott pa sjukdom som medfort att den avgifts-
skyldige inte formatt att pa egen hand gora det som alegat honom eller
henne och inte heller féormatt att uppdra at ndgon annan att gora det,

2. om overtrddelsen annars berott pa en omstdndighet som den avgifts-
skyldige varken kunnat eller bort forutse och inte heller kunnat paver-
ka, eller

3. vad den avgiftsskyldige gjort for att undvika att en overtriadelse skulle
intrdffa. Férordning (2010:1620).

10 kap. Ovriga bestammel ser
Hindrande av fortsatt fard

1 § En polisman skall hindra fortsatt fard med ett fordon som sker i strid
mot denna forordning eller mot nédgon foreskrift som har meddelats med
stod av forordningen, om den fortsatta farden skulle medfora en pataglig
fara for trafiksdkerheten eller annars utgdra en visentlig oldgenhet. Till
dess att orsaken till en overtrddelse har &tgérdats skall en polisman vidare
hindra fortsatt fird med ett fordon i fall d& forordningen (EG) 561/2006
har overtritts pa ett sétt som uppenbart kan utgdra ett hot mot trafiksiker-
heten. Forordning (2007:216).

Sanktionsavgift
Provningsmyndighet
2 § Fragor om péforande av sanktionsavgift enligt 9 kap. 6-9 §§ provas
av Transportstyrelsen.
Sanktionsavgiften tillfaller staten.

Innan sanktionsavgift paférs nagon ska denne ges tillfille att yttra sig.
Forordning (2010:1620).

Avgiftens storlek
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3 § Sanktionsavgift enligt 9 kap. 6-9 §§ ska paféras med de belopp som
anges i bilagan till denna forordning.

Om sanktionsavgift ska beslutas gemensamt for flera dvertradelser, far det
sammanlagda beloppet uppgé till hogst

1. tiotusen kronor for en forare, och
2. tvéhundratusen kronor for en niringsidkare eller arbetsgivare.

Sanktionsavgift enligt andra stycket 2 far inte Gverstiga tio procent av
niringsidkarens eller arbetsgivarens arsomsittning. Arsomsittningen ska
avse omsittningen ndrmast foregdende rikenskapsar. Om Overtradelsen
har skett under det forsta verksamhetséret eller om uppgifter om arsom-
sittning annars saknas eller ar bristfélliga, far arsomséttningen uppskattas.
Forordning (2010:1620).

4 § Har upphévts genom forordning (2010:1620).

For skott

5 § Om den som enligt 9 kap. 9 § ska péforas sanktionsavgift inte har
hemvist i Sverige, ska en polisman vid viagkontrollen besluta om forskott
for sanktionsavgiften.

Forskottet ska betalas till polismyndigheten. Férordning (2010:1620).

6 § Om det forskott som anges i 5 § inte betalas omedelbart i samband med
kontrollen, ska polismannen besluta att fordonet eller fordonstaget inte fér
fortsdtta farden. En polisman far underlta att fatta ett sddant beslut, om det
finns synnerliga skél. Ett beslut enligt forsta stycket géller tills forskottet
betalats eller, om sanktionsavgift har paforts utan att forskottet har betalats,
denna avgift har betalats. Forordning (2009:1374).

7 § Har beslut om forskott for sanktionsavgift fattats, far sanktionsavgif-
ten inte paforas med ett hogre belopp dn forskottet. Forordning
(2009:1374).
8 § En polismans beslut om forskott for sanktionsavgift eller om att for-
donet eller fordonstéget inte far fortsétta fairden ska skyndsamt understil-
las Transportstyrelsens provning. Transportstyrelsen ska omedelbart pro-
va om beslutet ska besta.

Om ett beslut om att fordonet eller fordonstiget inte far fortsitta farden
giller enligt 6 §, ska polisen och Transportstyrelsen handldgga drendet om
sanktionsavgift utan drojsmal. Transportstyrelsen far vid sin handlédggning

1. helt eller delvis sitta ned ett forskott som har bestdmts for avgiften,

2. upphéva det beslut som giller enligt 6 §, om det finns synnerliga skal.
Detsamma géller dven efter det att Transportstyrelsen har beslutat i
drendet om sanktionsavgift. Férordning (2009:1374).

9 § Om det inte pafors nagon sanktionsavgift, eller om avgiften sétts ned
eller efterskinks, ska det overskjutande beloppet dterbetalas. Forordning
(2009:1374).
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Betalning av sanktionsavgifter

10 § Sanktionsavgifter ska betalas inom trettio dagar efter det att beslutet
har vunnit laga kraft eller den langre tid som anges i beslutet.

Sanktionsavgifter ska betalas till Transportstyrelsen. Forordning
(2009:1374).

Verkstallighet
11 § Nér ett beslut om sanktionsavgift har vunnit laga kraft far det verk-
stillas enligt utsokningsbalken. Forordning (2010:1620).

12 § Sanktionsavgift far paforas bara om den som anspréket riktas mot
har getts tillfdlle att yttra sig inom tva ar fran det att forutsttningarna att
besluta om avgift har uppfyllts. Férordning (2010:1620).

13 § En sanktionsavgift faller bort, om beslutet om avgiften inte har verk-
stallts inom fem ar fran det att beslutet vann laga kraft. Forordning
(2010:1620).

Overklagande

14 § 122 a § forvaltningslagen (1986:223) finns bestimmelser om ver-
klagande till allmén forvaltningsdomstol. Transportstyrelsens beslut enligt
2 kap. 3 § far dverklagas hos regeringen.

Foljande beslut far inte dverklagas:

1. polismyndighets beslut enligt 5 kap. 9 §,
2. en polismans beslut enligt 5 och 6 §§, och
3. Transportstyrelsens beslut enligt 8 §. Forordning (2010:1620).

Underrattel ser

15 § Nar en domstol har domt en forare som inte har hemvist i Sverige for
nagot brott enligt denna forordning, skall en kopia av domen eller beslutet
sdndas till Transportstyrelsen. Forordning (2010:1620).

Bemyndigande

16 § Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om

1. det system for riskvérdering som avses i 7 kap. 13 §,

2. verkstilligheten av forordning (EEG) nr 3821/85, forordning (EG) nr
561/2006 och denna forordning, samt

3. avgifter for kontroll i foretags lokaler och for drendehandlidggning
enligt denna forordning och enligt foreskrifter som har meddelats med
stod av forordningen.

Foreskrifter om kontroll ska meddelas efter att Rikspolisstyrelsen har
horts. Forordning (2010:1620).

/Bilagan ar inte med hér. Bilagan inférd genom férordning (2010:1620)./
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Overgéngsbestammel ser
2004:865

1. Denna forordning trdder i kraft den 1 januari 2005, d& forordningen
(1995:521) om behdriga myndigheter, m.m. i frdga om koér- och vilo-
tider samt fardskrivare vid vagtransporter skall upphdra att gélla.

2. Aldre foreskrifter giller fortfarande for foreligganden som fore ikraft-
tridandet har meddelats med stod av 12 § forordningen (1995:521) om
behoriga myndigheter, m.m. i frdga om kor- och vilotider samt fard-
skrivare vid véigtransporter.

2010:1620

1. Denna forordning trider i kraft den 1 januari 2011.
2. Aldre foreskrifter giller fortfarande for évertridelser som gt rum fore
den 1 januari 2011.
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BILAGA 5
Organisation av tillsynsverksamheten 1
Danmark, Finland, Polen och Tyskland

Danmark

Det ar inte bara i Sverige som tillsynen av yrkesméssiga godstransporter pa
vig delas av olika myndigheter som i sin tur sorterar under olika ministerier. I
Danmark dr det Rigspolitiet som sorterar under Justitsministeriet och Trafik-
styrelsen som sorterar under Transportministeriet som hanterar tillsynen.

Den danska polisverksamheten pdminner om den svenska satillvida att
verksamheten dr indelad i 12 poliskretsar som leds av en polisméstare och att
dessa tillsammans med rikspolischefen bestdmmer riktlinjer for verksamhe-
ten. Inom Rigspolitiet ingér trafikverksamheten i1 den nationella beredskaps-
enheten. Verksamheten bygger pa att arliga mél och resultatkontrakt ingés
mellan rikspolischefen och de olika polismédstarna. Nar det géller stora sam-
ordnade trafikkontroller bestims dessa av Rigspolitiet. Inom Rigspolitiet
arbetar 38 personer med trafikfragor och inom vardera av de 12 poliskretsarna
finns ca 20-25 medarbetare som arbetar med trafik, varav ca 4-5 personer &r
specialiserade pa tunga godstransporter pd vdg. I Danmark star polisen for
genomforandet av bade vig- och foretagskontroller.

Trafikstyrelsen, som har ca 400 medarbetare, inrdttades 2010 da tre tra-
fikmyndigheter slogs samman till en transportslagsdvergripande. Samman-
slagningen genomfordes i tva faser. Trafikstyrelsen &r kontraktsstyrd och
arbetar bl.a. med tillstdndsgivning, regeltolkning och végledning. Vid tillsyn
av tillstand kan information anvéndas som kommer fran polisens végkontrol-
ler men man har ocksé samarbete med skattemyndigheten. Vid ett visst antal
anmélningar eller bdter Gver en viss niva vidtar Trafikstyrelsen kontroller av
tillstdnden. D& foretag har Gvertrétt reglerna kan det medfora skérpt tillsyn i
form av fasta intervaller f6r kontroll, varning eller dterkallelse av tillstdnd.

I Danmark finns tv stora branschorganisationer som foretrader akerinér-
ingen Dansk Transport och Logistik (DTL) och International Transport Dan-
mark (ITD). Fran de danska branschorganisationerna har man efterlyst att en
sérskild myndighet for kontroller och tillsyn av tunga godstransporter pa vig
bor inréttas. Forlagan for en sddan myndighet skulle da vara tyska Bag. Enligt
de danska transport- och justitieministerierna har frégan varit foremal for
diskussion pa politisk niva. Daremot finns i dag inte nagra uttalade politiska
intentioner om att inrédtta en ny tillsynsmyndighet for de tunga godstranspor-
terna pé vig.
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Finland

I Finland ansvarar Inrikesministeriet for styrning och dvervakning av polisvé-
sendet. Den centrala forvaltningsmyndigheten under ministeriet dr Polissty-
relsen*® som utgdr den hdgsta ledningen for polisen och planerar, utvecklar,
leder och Overvakar polisverksamheten och dess stodfunktioner. Polisstyrel-
sen bestimmer om samarbetet mellan olika polisenheter samt ansvarar for
dessa enheters resultatstyrning och for resurstilldelningen. Enligt de finldnds-
ka ministerierna ar det en fordel att Polisstyrelsen kan besluta om samtliga
polisenheters resurser, samspel och prioriteringar inom trafikdvervakningen
samt om de separata Gvervakningsteman som técker hela landet. Under Polis-
styrelsen sorterar bl.a. 24 regionala polisinrittningar™ och Rérliga polisen
(RP) som hanterar den storsta delen av tillsynen av godstransporter pa vig.
Rorliga polisen ér en rikstickande enhet med trafikgvervakning som special-
omrade, och den har hand om den stdrsta delen av vervakningen av godstra-
fiken pd védgarna. Rorliga polisen har 24 enheter som &r specialiserade pé
trafikovervakning utplacerade pa olika hall i landet.*" Utifrdn instruktioner
frén Polisstyrelsen beslutar Rorliga polisen om resultatstyrning och resursfor-
delning mellan de 24 enheterna. Totalt ldgger polisen ca 55 arsverken (89 000
timmar) péd dvervakning av godstrafiken pa vdg, varav Rorliga polisen star for
49 arsverken och de lokala polismyndigheterna star for 6 arsverken. Polisen
assisteras ocksé av auktoriserad bilbesiktningspersonal nér tekniska kontroller
foretas langs vdgarna.

Arbetarskyddsmyndigheterna, numera regionforvaltningens arbetarskydds-
tillsyn, genomfor bl.a. foretagskontroller av kor- och vilotider. Mellan Rérliga
polisen och Arbetarskyddsmyndigheterna finns en dverenskommelse om att
polisen ska skicka uppgifter om regelbrott som de har upptickt vid végkon-
troller. Utifrdn bl.a. dessa uppgifter kan Arbetarskyddsmyndigheterna fatta
beslut om att vidta foretagskontroller. De foretag som uppvisar flest forsum-
melser blir oftare kontrollerade &n foretag som inte har fatt nagra eller har fa
anmirkningar. Nagot register fors dock inte dver foretagen. Vid grénsdver-
gangarna bedriver tullen 6vervakning och dess inspektorer deltar i den utbild-
ning som polisen anordnar om godstransporter.

Det finns ett stort forbund, Finlands Transport och Logistik, som &r cen-
tralorgan i SKAL-organisationen som bestar av branschféreningar och region-
foreningar som #4r centralorganisationens medlemmar samt lokalféreningar
som utgor bransch- och regionforeningens medlemmar. Antalet medlemmar
uppgar till ca 7 000 transportforetagare och foretag verksamma inom last- och
paketbilstrafik.

% Sedan borjan av 2010 4r inrikesministeriets polisavdelning och lénsstyrelsens polis-

avdelningar sammanslagna till Polisstyrelsen.

I borjan av 2009 genomfordes organisatoriska omlaggningar som innebar att antalet
%%lisinréittningar minskade fran 90 till 24.

Den Rérliga polisens uppgifter har inte paverkats av_de organisationsfordndringar i
polisens verksamhet som genomfordes 2009 och 2010. Overvakningen av godstrafiken
pa vég har darmed inte forandrats.

219



2011/12:RFR8 BILAGA 5 ORGANISATION AV TILLSYNSVERKSAMHETEN I DANMARK, FINLAND, POLEN OCH
TYSKLAND

Polen

Under transportministeriet 1 Polen finns en sérskild inspektionsmyndighet,
Inspection of Road Transport (Gitd), for tillsyn av den tunga godstrafiken pa
viag. Utover Gitd har dven polisen, tullen och grinsbevakningen ritt att
genomfora védgkontroller. Genomforandet av vigkontroller har under 2011
fordelats enligt foljande: Gitd 60 procent, polisen 17 procent, grinsbevak-
ningen 14,2 procent och tullen 9 procent. Foretagskontroller genomfors av
Gitd och Arbetsmiljoinspektionen dir Gitd star for 60 procent och Arbetsmil-
joinspektionen (Pip) for 40 procent. Det finns ett ndra samarbete mellan de
myndigheter som medverkar i att genomfora vagkontroller och foretagskon-
troller. Fran myndigheterna anges man inte ser nigon &verlappning utan att
man kompletterar varandra.

Gitd bestér av ett huvudkontor i Warszawa och 16 regionala inspektions-
kontor. Myndigheten inréttades 2003 med tyska Bag som forlaga. Skapandet
av Gitd har uppfattats som positivt av den polska polisen utifrén att deras
uppdrag med tillstdnd adr mer inriktat pa forvaltningshantering och konkurrens
medan polisen kan fokusera pa sitt uppdrag att arbeta med trafiksékerhet.

Vid Gitd finns 517 viginspektorer med uppgift att kontrollera tunga gods-
transporter pa vdg och kor- och vilotider, men dven annat. For att géra kon-
troller kravs en sarskild utbildning som tar ca sex manader. Planeringen av
myndighetens verksamhet sker genom att tvaarsplaner i form av en nationell
kontrollstrategi tas fram till ministeriet. I kontrollstrategin faststdlls mal for
vad som ska utforas under perioden. Det dr Gitd och inte polisen som kontrol-
lerar dverlaster. Gitd har datastod for att genomféra slagningar p4 nummer-
skyltar for att se historik for ett fordon. Denna mgjlighet har inte den polska
polisen. For att fa tillgédng till sddana uppgifter krdvs att polisen kontaktar
Gitd, men det dr nagot som sker séllan. Gitd har fr.o.m. den 1 juli 2011 tagit
Over ansvaret for de automatiska hastighetskamerorna fran polisen. Gitd har
dven for avsikt att installera fler automatiska hastighetskameror.

Nir det géller polisen i Polen finns en polismyndighet pa nationell niva
samt 17 regionala polismyndigheter férdelade 6ver landet. De regionala po-
lismyndigheterna &r sjélvstyrande men viss styrning sker dndé fran den natio-
nella polismyndigheten genom riktlinjer och radd. Inom den nationella polis-
myndigheten arbetar 24 poliser med transport och trafik, och deras arbete ar
inriktat pd samordning, statistik och uppf6ljning. Inom de regionala polis-
myndigheterna finns sdrskilda trafikpolisenheter, och totalt finns ca 7 000
trafikpoliser i Polen. Det finns dock inte nagra uppgifter om hur méanga av
dessa som dr sérskilt inriktade pa kontroller av tunga godstransporter pa vig.
Fran och med den 1 januari 2012 finns en ny lag som innebdr att polisen ska
kontrollera tunga godstransporter pa vdg, men att de ska skicka vidare proto-
koll om Gvertradelser sé att den fortsatta hanteringen kommer att ske via Gitd.
Enligt polisen dr man ndjd med denna fordndring da detta forvintas kunna ge
effektivitetsvinster. Samtidigt som denna forédndring genomfors sker ocksa
fordndringar som innebér att inte bara foretagen utan dven fOrare genom
hogre botesnivaer kommer att sdttas &t hardare vid overtrddelser. Totalt sett
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anvénds bara en liten del av trafikpolisernas tid till kontroller av yrkesméassiga
godstransporter pd vag. Enligt polisen krivs det stor kinnedom om manga
specialregler for att kunna genomfora dessa kontroller. De kurser som erbjuds
i detta dr nio manader ldnga och polismyndigheterna har inte sa girna skickat
poliser péd dessa utbildningar. Det &r Gitd som tillhandahéller utbildningsplat-
ser men det dr polismyndigheterna sjélva som fér sta for 16n och uppehille for
de poliser som skickas. Fragan om otillaten cabotage uppges vara lagpriorite-
rad inom polisen och i eventuellt forekommande fall tar polisen kontakt med
Gitd som tar dver den fortsatta hanteringen. Visst utbyte sker mellan polisen
och é&keribranschen, men det huvudsakliga utbytet mellan myndigheterna och
branschen star Gitd for.

Arbetsmiljoinspektionen (Pip) bestér av ett huvudkontor (Gip) som ligger i
Warszawa och bestar av flera avdelningar och sektioner samt 16 lokala till-
synskontor. Myndigheten har totalt 72 inspektorer som arbetar med kor- och
vilotidskontroller i foretag enligt forordning 561/2006, och dessa finns pa
huvudkontoret och de lokala tillsynskontoren. Pip arbetar liksom Gitd med
foretagskontroller av kor- och vilotider. Foretagskontrollerna innebér att
myndigheten kan ge sanktioner till foretag vid overtrddelser, men man ger
inte sanktioner till forare. Fran Pip ser man inga problem med att ansvaret for
foretagskontroller av kor- och vilotider delas mellan dem och Gitd. Pip arbe-
tar utifrdn en strategi som tas fram for tva ar i taget. Myndigheten kan bistd
forare eller dkare som utfor arbete for andra arbetsgivare i fall dar de hamnar i
kldm. Pip hanterar t.ex. drenden dér forare hor av sig om att de ként sig tving-
ade av arbetsgivaren att bryta mot reglerna om kor- och vilotider. Pip bistar
dven Gitd med information. I de fall som Pip arbetar med ett drende dér en
forare har begétt dvertridelser i ett annat land sker hantering av detta genom
Gitd.

Zrzeszenie Miedzynarodowych Prewoznikow Drogowych W Polsce
(ZMPD) édr den éldsta och storsta akeribranschorganisationen i Polen med
4 500 medlemmar bland foretag som bedriver verksamhet med internationella
végtransporter. Medlemmarna forfogar éver 70 000-80 000 fordon. ZMPD ér
medlem i den europeiska samarbetsorganisationen IRU. Enligt ZMPD &r
kontrolltrycket pd &keribranschen hart i Polen och man anser att det dr for
manga myndigheter som har i uppgift att kontrollera yrkestrafiken. ZMPD
menar samtidigt att det dr viktigt med tillsyn och kontroll for att konkurrensen
ska kunna hallas réttvis. Enligt ZMPD:s uppfattning blir polska ékerier mer
kontrollerade utomlands &n &kerier fran andra ldnder. Enligt ZMPD arbetar de
aktivt for att de nuvarande cabotagerestriktionerna ska tas bort. ZMPD efter-
lyser en harmonisering av sanktionerna vid dvertrddelser i Europa och pekar
pé att det behovs bittre grupperingar av dvertradelser.

Tyskland

Tyskland dr en férbundsstat som bestdr av 16 delstater. Kontrollen av godstra-
fik genomfors av olika aktorer pd bade federal nivd, delstatsnivd och lokal
niva. Pa federal niva ar det trafikmyndigheten Bundesamt fiir Giiterverkehr
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(Bag) som skéter vigkontroller av lastbilar, sdrskilt pd motorvdgarna. Bag
sorterar under det federala ministeriet for trafik, byggande och stadsutveck-
ling (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, BMVBS).
Dessutom genomfor dven tullen olika kontroller. P4 delstatsnivé &r det poli-
sen som skoter vigkontroller i allménhet, inklusive kontroll av lastbilar. Pa
lokal niva handldggs frdgorna av olika lokala myndigheter. Vidare kan det
ndmnas att det bl.a. gors kontroller inom ramen for arbetsmiljéinspektionen.
Aven andra myndigheter ir pa olika sitt involverade i arbetet. Som exempel
kan ndmnas att utlindska forare som stoppas i kontroller blir d&renden hos
aklagarmyndigheten i Koln.

Trafikmyndigheten Bundesamt fiir Giiterverkehr (Bag) &r en federal myn-
dighet for frdgor kring godstrafik med huvudkontor i Koln. Dessutom finns
elva lokalkontor, varav atta storre kontor som genomfor alla typer av kontrol-
ler. Huvudkontoret har 800 anstillda och den é&rliga budgeten uppgér till
100 miljoner euro. Myndigheten &r indelad i fyra avdelningar (vdgkontroller,
marknadsfrdgor, motorvagsavgifter och internt stod) och ingar i bl.a. Euro-
controlgroup, dédr olika trafikministerier utbyter erfarenheter. Bag har
240 vaginspektorer. Kontrollen av fordon med en vikt pd minst 3,5 ton regle-
ras genom lag. Bags uppgifter omfattar bl.a. kor- och vilotider, dverlastning,
cabotage, hastigheter, tillstind och marknadsfragor. Bag har ritt att stoppa
alla fordon 6ver 3,5 ton, inleda utredningar och kontrollera alla som ingér i
transportkedjan (dven koparen). Bag har motsvarande befogenheter som
polisen. Vid vdgkontroller kontrolleras kor- och vilotider av Bag men detta
ingér inte i Bags foretagskontroller. En foretagskontroll kan t.ex. innebéra att
Bag kontrollerar ett foretag under en manad utifrdn de indikationer som en
véagkontroll gav. Foretagskontroller gillande kor- och vilotider genomfors av
lokala arbetsmiljomyndigheter. Nar Bag vid en viagkontroll faststiller att en
tysk forare har Gvertritt regler om kor- och vilotider skickas informationen
vidare till behoriga lokala arbetsmiljomyndigheter. Bags foretagskontroller
handlar om tillstdnd. De olika myndigheterna anvénder olika program for att
analysera data vid foretagskontroller. Bag kan inte paverka hur mycket de
lokala myndigheterna véljer att gora nir det giller foretagskontroller. Det
hélls dock ett gemensamt méte varje ar dar man tillsammans gér igenom
regler och eventuella foérdndringar som skett.

Tyskland har ett polisvdsende som &r organiserat pd bade federal och del-
statlig niva. Polisen i delstaten Nordrhein-Westfalen sorterar under delstatens
inrikesministerium och bestar av 47 polismyndigheter. En av dessa dr Koln-
polisen som har totalt ca 5 000 anstéllda, varav ca 600 &r trafikpoliser. En del
av trafikpolisen dr motorvagspolisen som bl.a. har en sérskild grupp for tung
godstrafik dar specialister har forts samman. Av de ca 330 personer vid Koln-
polisen som varje dag dr ute och arbetar pd motorvédgen dr 30 specialiserade
pa kontroll av lastbilar. Polisens verksamhet styrs genom maél och resultatkrav
inom ramen for en strategi for trafiksékerhet. Dér forklarar inrikesministeriet
(Ministerium fiir Inneres und Kommunales Nordrhein-Westfalen) vad som ar
viktigast i kontrollen, och dér beskrivs hur resultaten ska métas. Ministeriet
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anger hur métningen ska gdras men ger inga konkreta siffror pd omfattningen.
Det forekommer ett visst samarbete mellan delstatens polismyndigheter,
sarskilt de fem polismyndigheter som har en motorvéagspolis.

Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) &r en federal trafiksdkerhetsmyndighet i
Flensburg, som bl.a. for olika register dver fordon och trafikforseelser. Forare
som har fatt 18 s.k. punkter i trafikregistret hos KBA forlorar sitt korkort. For
att fa tillbaka korkortet maste nya test goras. KBA ansvarar dven for statistik
om bl.a. godstrafik.

De olika myndigheternas uppgifter dr bade lika och olika. Polisens huvud-
uppgift dr att undvika trafikolyckor. Polisen koncentrerar sig pa hastigheter,
kor- och vilotider, lastsdkring och dverlast. Bag undersoker éven tillstand och
motorvégsavgifter. Polisen och Bag genomfor ibland dven gemensamma
kontroller. Nér det géller cabotage skriver polisen en rapport som skickas till
Bag som beslutar om béter. De olika myndigheter som pé olika sitt &r inblan-
dade i kontrollen tréffas en géng per ar. For tullen och polisen dr kontrollen
av godstrafik inte ndgon huvuduppgift, vilket det dr for Bag som hanterar alla
typer av kontroller. Ett exempel pa samverkan pa lokal niva kan hdmtas fran
Koln dér polisen har tagit initiativ till samarbete med andra aktorer som arbe-
tar med trafiksdkerhet for godstrafik (polisen, Bag, forsdkringsbolag, bilprov-
ningen, tekniska Overvakningsforetag, foretagarféreningar och andra). Grup-
pen mots tvd génger per 4r.

Det finns tre stora forbund som arbetar med fragor kring yrkestrafik pa
vig. Bundesverband Wirtschaft, Verkehr und Logistik (BWVL) ér ett foreta-
garforbund for transport och logistik som har ca 1 500 medlemmar. Férbundet
riktar sig till tyska foretag med egen transportflotta. Bundesverband Giiter-
kraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) riktar sig till &kerier och fore-
trader ca 10 000 foretag. Deutsche Speditions- und Logistikverband (DSLV)
har ca 2 500 medlemmar. De tre forbunden samverkar i ett flertal fragor.
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BILAGA 6

Kor- och vilotider — definitioner av begrepp
relaterade till regler om kor- och vilotider
m.m.

Annat arbete: 1 begreppet “annat arbete” ingar allt annat arbete &n koérning for
samma eller en annan arbetsgivare inom eller utom transportomradet. Som
annat arbete ridknas ocksa att forflytta sig fran hemmet eller arbetsplatsen till
en annan plats for att ta 6ver ett fordon. Om forflyttningen sker med ett for-
don som omfattas av kor- och vilotidsreglerna ska fardskrivaren anvédndas och
forflyttningen registreras som korning. Samma sak géller for returresan. Det
finns inget undantag for privat resa”.

Ansvar: Alla aktorer, t.ex. fraktforetag, speditdrer, huvudentreprenérer, un-
derentreprendrer och uthyrare av forare, som &r involverade i en transport ar
skyldiga att se till att alla avtalade transporter foljer regelverket. De ska pla-
nera transporterna s att bestimmelserna kan foljas. Transportforetaget ska
4ven kontrollera att bestimmelserna efterlevs. Aven foraren har ansvar for att
reglerna f6ljs. Om Overtrddelser upptécks kan var och en som har mdjlighet
att paverka transportupplagget stéllas till ansvar.

Begreppet kommersiellt: Om en transport med lastbil anses vara kommersiell
eller inte torde ytterst fa avgoras av allmén domstol i varje enskilt fall. Men
forekommer det att transporten av godset (det kan t.ex. vara héstar eller tav-
lingsredskap sdsom bilar och motorcyklar) bedrivs genom ett foretag eller till
priser som inte anses vara av ringa betydelse i verksamheten torde det in-
rymmas inom begreppet kommersiell. Likasd om sponsorer pd olika sétt
bidrar till verksamhetens kostnadstickning. Djurskyddslagstiftningens regler
om t.ex. hésttransport innebdr att de som bedriver sin verksamhet som hobby
maste registrera sig som transportdrer. Det innebér inte att transporten ar
kommersiell enbart av den anledningen.

Dygnsvila: Tidsperiod dé foraren fritt forfogar 6ver sin tid och som kan vara
normal dygnsvila eller reducerad dygnsvila. Under varje 24-timmarsperiod
ska foraren ta en sammanhingande dygnsvila pd minst 11 timmar. Dygnsvi-
lan fér reduceras till som minst 9 timmar hdgst tre gdnger mellan tva veckovi-
lor. En dygnsvila kan delas i tva delar. Den forsta delen maste dd vara minst
3 timmar sammanhdngande och den avslutande delen minst 9 timmar sam-
manhéngande. Foraren kan avbryta en normal dygnsvila tvd ganger for att
dgna sig at andra aktiviteter, som exempelvis kora ombord pa eller kora av ett
tag eller en farja. Sddana avbrott far inte vara ldngre &n 1 timme sammanlagt.
Som normal dygnsvila rdknas bade vila pa 11 timmar och delad vila pa
3 4+ 9 =12 timmar. En reducerad dygnsvila (9 timmar) fér inte avbrytas.
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Férjeregel: En forare som medfoljer ett fordon som transporteras med firja
eller tdg, far avbryta en normal dygnsvila tva ganger for att dgna dig at andra
aktiviteter som exempelvis kdra ombord pé eller kora av ett tg eller féirja. Ett
sadant avbrott frdn dygnsviloperioden far dock inte Gverstiga 1 timme sam-
manlagt. Viloperioden ska i slutdnden forldngas med tiden som avbrottet tog,
sa att den sammanlagda vilotiden uppgar till minst 11 eller 3 + 9 timmar.

Foérare: Den som kor fordonet eller den som foljer med i tjdnsten for att vid
behov kora.

Foretagsbegreppet: 1 EG-forordning nr 561/2006 har foretagsbegreppet flera
bendmningar. Alla de olika begreppen i den svenska texten ska ldsas som
foretag, oavsett om det handlar om en fysisk eller en juridisk person, som har
makt att organisera och kontrollera forarnas och fordonspersonalens arbete,
med andra ord den som har ansvaret for eller kan paverka transportuppdraget.
(Kélla: ECJ C-7/90 Paul Vandevenne m.fl.)

Korperiod: Den sammanlagda kortiden fran det att foraren borjar kora efter
en viloperiod eller en rast till dess att foraren tar en viloperiod eller en rast. En
korperiod far omfatta en kortid pa hogst 4,5 timmar. Korperioden far vara
oavbruten eller avbruten.

Kortid: Tid som registreras som korning i fardskrivaren eller manuellt av
foraren da utrustningen tillfélligt dr ur funktion. Kortiden far vara ldngst
9 timmar per dag. Hogst tva ganger i veckan far kortiden utstrackas till
10 timmar. Maximal kortid per vecka dr 56 timmar. Under tva pa varandra
foljande kalenderveckor far den totala kortiden vara hogst 90 timmar.

Multibemanning: Bemanning av ett fordon ddr minst tva forare foljer med
fordonet for att kora det. Narvaron av minst tva forare ér frivillig under den
forsta timmen av multibemanning, men obligatorisk for den aterstdende peri-
oden. Vid multibemanning ska varje forare ta en ny dygnsvila pd minst
9 timmar inom en 30-timmarsperiod, riknat fran den foregaende dygns- eller
veckovilans slut. Att sitta bredvid den forare som kor registreras som tillgéng-
lighet och kvalificerar for rast.

Rast: Tid avsedd endast for dterhamtning i samband med en korperiod. Fora-
ren ska ta minst 45 minuters sammanhingande rast under eller efter en kdrpe-
riod. Rasten kan tas ut i sin helhet eller delas i tva delar. Den forsta delen
maste da vara minst 15 minuter och den andra delen, som ska ligga sist, maste
vara minst 30 minuter. Efter totalt minst 45 minuters rast paborjas alltid en ny
korperiod pé hogst 4,5 timmar.

Restid till annat stélle an ordinarie arbetsplats: Restid for att ta dver ett for-
don, som omfattas av kor- och vilotidsbestimmelserna, pd annan plats &n vid
den ordinarie stationeringsorten ska, om ett fordon anvénds som inte omfattas
av kor- och vilotidsbestimmelserna, noteras som annat arbete pa diagrambla-
det, pa en utskriftsremsa eller foras in i forarkortet genom anvéndning av
funktionen manuell inmatning i den digitala fardskrivaren. Om forflyttningen
sker med ett fordon som omfattas av kor- och vilotidsbestimmelserna rédknas
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denna resa som korning och ska ddrmed redovisas som kortid pa diagrambla-
det eller forarkortet. Vid projektanstéllning pa annan ort &n ordinarie statione-
ringsort kan projektanstéllningsorten ersdtta ordinarie stationeringsort under
forutséttning att projekttiden stracker sig dver en langre tid och att detta tyd-
ligt framgar av anstéllningsdokument och liknande.

Sovplats: Forarna kan ta dygnsvila och reducerad veckovila i fordonet om
detta star stilla och har en &ndamaélsenlig sovmojlighet for varje forare.

Tillgénglighet: Tid da foraren &r tillgénglig men inte utfor arbete. Exempel pé
det dr nér foraren foljer med fordonet pa tag eller férja, véntar vid statsgrénser
samt ndr en forare foljer med vid multibemanning. (Fullstindig information
finns i direktiv 2002/15/EG, artikel 3 b.)

Undantag: Vissa fordon 4r undantagna fran savil EU-reglerna som de svens-
ka reglerna. Se ndrmare hirom under redogérelsen for respektive forordning.
Ett fordon som normalt brukas for transporter for vilka undantag giller, kan
omfattas av bestimmelserna nér det anvédnds for andra transporter. Bestdm-
melserna lagger inte ndgon vikt vid dgarforhallandet.
Vecka: Fran mandag kl. 00.00 till sondag kl. 24.00.
Veckovila: Tidsperiod under veckan dé foraren fritt forfogar 6ver sin tid och
som kan vara normal veckovila eller reducerad veckovila. Normal veckovila
dr 45 timmar. Varannan vecka kan veckovilan reduceras till som lagst
24 timmar. Minskningen ska dock kompenseras fore utgdngen av den tredje
veckan efter den vecka nér veckovilan reducerades. Det sker genom att mot-
svarande vila tas sammanhéngande med en annan viloperiod pa minst 9 tim-
mar. Veckovilan ska inledas senast efter sex 24-timmarsperioder (6 x 24
timmar = 144 timmar) riknat fran slutet av foregadende veckovila.
Veckovila, 12-dagarsregeln: En forare som utfor en enstaka tillfallig interna-
tionell persontransport kan skjuta upp veckovilan i hogst tolv pa varandra
foljande 24-timmarsperioder. Genom undantag frén ordinarie veckoviloregler
far en forare som utfor en enstaka tillfillig internationell persontransport
skjuta upp veckovilan i hogst tolv pa varandra foljande 24-timmarsperioder
riknat fran slutet av foregaende normala veckovila.

Detta géller under forutsittning att

1. transporten varar minst 24 pa varandra foljande timmar i en annan med-
lemsstat eller i ett annat tredjeland som omfattas av forordning (EG) nr
561/2006 &n dar transporten pabdrjades

2. att foraren efter tillimpningen tar ut antingen tvd normala veckovilor,
eller en normal veckovila och en reducerad veckovila som omfattar minst
24 timmar; minskningen ska emellertid kompenseras av en likvérdig sam-
manhéngande veckovila fore slutet av den tredje vecka som infaller efter
undantagsperioden

3. fordonet, efter den 1 januari 2014, ar utrustat med digital fardskrivare, och
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4. fordonet, efter den 1 januari 2014, och om det anvénds for transporter som
sker under perioden 22.00-6.00, har fler dn en forare eller att tiden for var-
je korperiod minskas frén 4 timmar och 30 minuter till 3 timmar.

Vila: Sammanhéngande tidsperiod dé foraren fritt forfogar Gver sin tid.

Vilai fordonet: Dygnsvila och reducerad veckovila far tas ut i fordonet, men

1. fordonet maéste st stilla

2. fordonet maste vara utrustat med dndamalsenliga sovmdjligheter for varje
forare.

Vagtransporter: Ordet “vagtransporter” definieras som all korning helt eller
delvis pa en for allmén trafik upplaten vig med ett lastat eller olastat fordon
som anvénds for transport av personer eller gods. Om man under négon del av
ett arbetspass kor pa en vdg som dr upplaten for allmén trafik sa omfattas all
korning under arbetspasset av kor- och vilotidsreglerna. Korning mellan tva
viloperioder som sker helt utanfor en for allmén trafik upplaten vdg dr undan-
tagna fran kor- och vilotidsreglerna.
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BILAGA 7
Andel fordon 1 medlemsldanderna med analoga
respektive digitala fardskrivare 2007—2008

ANDEL FORDON SOM VID VAGKONTROLLER GENOMFORDA 2007-2008 HADE
ANALOGA RESPEKTIVE DIGITALA FARDSKRIVARE

Land Andel analoga Andel digitala

férdskrivare férdskrivare
Osterrike (2008) 76 % 24 %
Belgien 87 % 13 %
Bulgarien 67 % 33%
Cypern 100 % 0%
Tjeckien 86 % 14 %
Danmark iu. iu.
Estland (2008) 86 % 14 %
Finland iu. iu.
Frankrike 58 % 42 %
Tyskland iu. iu.
Grekland 99 % 1%
Ungern 56 % 44 %
Irland 83 % 17 %
Italien iu. iu.
Lettland 90 % 10 %
Litauen iu. iu.
Luxemburg 68 % 32%
Malta 87 % 13%
Nederldanderna 85 % 15%
Polen 85 % 15 %
Portugal iu. iu.
Ruménien (2008) 93 % 7%
Slovakien iu. iu.
Slovenien 72 % 28 %
Spanien iu. iu.
Sverige iu. iu.
Storbritannien 85 % 15 %
Norge iu. iu.
Samtliga 68 % 32 %

Kalla: European commission, Commission staff working document, Brussels, 7.1.2011
SEC(2011) 52 final.
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BILAGA 8
Antal genomforda viagkontroller 1 Sverige per
polismyndighet 2007-2010

Polismyndighet 2007 2008 2009 2010
Stockholm 3941 3311 3203 4420
Uppsala 2 460 2115 1435 1306
Sodermanland 1662 2845 1975 2062
Ostergotland 2202 2568 2075 1568
Jonkoping 1480 1568 1702 1231
Kronoberg 977 1067 628 946
Kalmar 1428 1089 1 005 771
Gotland 11 129 226 228
Blekinge 1969 1630 1284 688
Skane 7036 6613 7 696 5714
Halland 2 409 1585 1371 878
Vistra Gétaland 7301 6 000 6692 5686
Vérmland 1809 1395 1026 1190
Orebro 1 764 1523 1052 919
Vistmanland 1341 1045 1084 772
Dalarna 1264 784 879 367
Giévleborg 962 404 0 652
Visternorrland 3595 3937 3490 2 400
Jamtland 512 712 501 404
Visterbotten 1445 913 810 541
Norrbotten 1386 1115 859 697
Totalt 46 954 42 348 38993 33 446

Killa: Polismyndigheten i Stockholms ldn, mote 2011-03-11.
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Vigkontroller 2010-2012

Rikspolisstyrelsen tog i juni 2009 fram planeringsférutsattningar for polisens
verksamhet 2010-2012. I planeringsforutséttningarna beskriver Rikspolissty-
relsen bl.a. viktiga forutséttningar for verksamheten och faststéller nationella
och myndighetsvisa mal for ett antal omraden inom kérnverksamheten. I
enlighet med kontrolldirektiv 2000/30/EG ska minst 70 procent av det totala
antalet av polisens flygande inspektioner avse tunga fordon och nyttofordon.
Under 2010 skulle polisen kontrollera 1 112 000 arbetsdagar, varav hilften av
kontrollerna skulle goras pa vig och hilften i foretag. Overflyttningen av
kontroller i foretag till Transportstyrelsen innebér att antalet kontroller som
polisen har planerat att genomféra for 2011 och 2012 blir halften jamfort med
tidigare d& de bara avser vigkontroller. Det kan noteras att radets direktiv
2006/22/EG stdller krav pa att minst 30 procent av kor- och vilotidskontrol-
lerna ska genomforas pd vig och att minst 50 procent ska genomféras som
foretagskontroller medan 20 procent av kontrollerna far fordelas valfritt mel-
lan végkontroller och foretagskontroller. Mellan Transportstyrelsen och poli-
sen finns en tidigare dverenskommelse om att fordelningen ska vara 50 pro-
cent vigkontroll och 50 procent foretagskontroll av kor- och vilotider. Polisen
har utifran detta lagt upp planeringsforutséttningar dér antalet kontrollerade
arbetsdagar pa vig har fordelats mellan linen enligt foljande.*"

FORDELNING AV DET MINSTA ANTALET KONTROLLERADE ARBETSDAGAR PA
VAG I ENLIGHET MED EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV
2006/22/EG

Antal arbetsdagar  Antal arbetsdagar  Antal arbetsdagar

2010 2011 2012
Stockholm 144 560 75270 75270
Uppsala 44 480 23 160 23 160
Sodermanland 44 480 23 160 23 160
Ostergotland 55 600 28 950 28 950
Jonkoping 44 480 23 160 23 160
Kronoberg 33360 17370 17370
Kalmar 33 360 17370 17370
Gotland Se Sthim Se Sthim Se Sthim
Blekinge 33 360 17370 17370
Skéne 144 560 75270 75270
Halland 44 480 23 160 23 160
Vistra Gotaland 177 920 92 640 92 640
Vérmland 33360 17370 17 370

1 Rikspolisstyrelsen, dnr CO-903-1120/09.



VAGKONTROLLER 2010-2012 BILAGA 9

Orebro 44 480 23 160 23 160
Vistmanland 44 480 23 160 23 160
Dalarna 33360 17370 17370
Givleborg 33360 17370 17370
Visternorrland 44 480 23 160 23160
Jamtland 11120 5790 5790
Visterbotten 33360 17 370 17 370
Norrbotten 33 360 17370 17370
Summa 1 112 000 579 000 579 000

Killa: Rikspolisstyrelsen, dnr CO-903-1120/09, och Rikspolisstyrelsen, e-brev 2012-01-25

och 2012-02-01.
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BILAGA 10
Oversikt over boter vid olika Overtradelser

Nér det géller sanktioner anges i den svenska forordningen (2004:865) att den
forare som bryter mot reglerna om daglig kortid, dygns- och veckovila m.m.
som anges i artiklarna 5-9 i forordning (EG) nr 561/2006 ska domas till pen-
ningboter. Bestimmelser om sanktionsavgifter mot arbetsgivare och nérings-
idkare finns ocksa i forordningen.

De olika typer av boter som finns dr penningbdter (hit riknas ordningsbo-
ter, som skrivs ut av polisen), dagsboter och normerade boter. Penningbéter ér
ett visst bestimt belopp for t.ex. trafikbrott. Hur stort dagsbétesstraffet blir
beror pa hur grovt brottet dr och pa hur den déomdes ekonomi ser ut. Norme-
rade boter bestdms enligt en sérskild berdkningsgrund och anvénds mycket
séllan. (Kédlla: www.aklagare.se)

Boter och sanktionsavgifter vid brott mot forordningen (2004:865) om kor-
och vilotider samt fardskrivare, m.m.

For forare som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot forordningen
(2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m. medfor detta pen-
ningboter. For arbetsgivare eller annan néringsidkare ska en sanktionsavgift
paforas om Gvertrddelsen har begatts 1 en annan stat inom EES eller i Schweiz
och overtradelsen uppticks i Sverige. Sanktionsavgift ska inte paforas om en
sanktion tidigare har beslutats for vertrddelsen.

Foljande Overtradelser mot kor- och vilotidsforordningen medfor enligt
9 kap. 5 § och 9 § boter om 3 000 kronor.

e Inte iakttagit regler om kortid.

e Inte iakttagit regler om raster.

e Inte iakttagit regler om dygnsvila och viloperiod.

e Inte iakttagit regler om veckovila.

e Inte gjort eller pa ritt sitt hanterat utskrift.

e Diagramblad/forarkort inte anvént/dubbeltecknat/tagits ur.

e Inte registrerat tidsperioder manuellt/automatiskt.

e Inte fort in uppgifter pa diagramblad eller landkod i digital fardskrivare.

e Inte kunnat visa upp forarkort, diagramblad, manuell registrering, utskrift.

e Inte iakttagit regler om reparation av fardskrivarutrustning.

e Forare inte iakttagit regler om att vid fel pd fardskrivaren fora in uppgifter
pa annat sétt &n som skulle ha skett om fardskrivaren fungerat.

e Firdskrivaren inte besiktigad.


http://www.aklagare.se/
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Foljande overtrddelser mot kor- och vilotidsforordningen medfor enligt 9 kap.

5 § och 9 § boter om 1 800 kronor.

e Inte iakttagit regler om att pa fardskrivardiagramblad eller pa utskrift fran
fardskrivaren eller i sin tjanstgoringslista redovisa avsteg fran forordning-
ens bestimmelser.

e Inte iakttagit regler om hur fardskrivare ska vara installerade och anvén-
das.

e Anvint smutsiga eller skadade diagramblad eller forarkort.

e Inte justerat klockan.

e Inte anvént reglagen pé foreskrivet sétt.

Foljande 6vertradelser mot kor- och vilotidsférordningen medfor enligt 9 kap.
7 § sanktionsavgifter for naringsidkare om 3 000 kronor.

e Inte iakttagit regler om forbud mot vissa typer av betalning.

e Inte organiserat arbetet, informerat forare och foretagit kontroll sé att
EEG 3821/85 och kapitel Il i EG 561/2006 {6ljs.

e Inte sett till att avtalade transporttidsscheman ar férenliga med forord-
ningen.

e Inte iakttagit regler om dverforing, bevarande och tillgdnglighallande av
uppgifter frén fordonsenhet och forarkort.

e Inte iakttagit regler om att bevara, dverlamna eller uppvisa diagram-
blad/kopierade uppgifter/utskrifter for behorig kontrolltjansteman.

e Olovligt avlidgsnande av plombering pa fardskrivarutrustning.

Boter vid brott mot forordningen (1993:185) om arbetsférhallanden vid
vissa internationella vagtransporter (AETR)

For forare, arbetsgivare eller annan néringsidkare som uppsétligen eller av
oaktsamhet bryter mot forordningen (1993:185) om arbetsforhallanden vid
vissa internationella végtransporter (AETR) medfor detta penningbéter.

Foljande 6vertrddelser medfor enligt 19 § boter om 1 800 kronor for forare
och for arbetsgivare eller annan niringsidkare.

e Inte redovisat avsteg fran bestimmelse pa diagramblad/tjédnstgoringslista.
e Inte iakttagit regler om reparation av fardskrivare.

e Inte iakttagit foreskrift om dagrapport.

e Anvint skadade eller smutsiga diagramblad.

Foljande overtradelser medfor enligt 19 § boter om 3 000 kronor for forare
och for arbetsgivare eller annan niringsidkare.

o Inte iakttagit regler om kortid.
e Inte iakttagit regler om raster.
e Inte iakttagit regler om dygnsvila.
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e Inte iakttagit regler om veckovila.

o Inte iakttagit regler om hur fardskrivare ska vara installerade och anvin-
das.

e Inte fort in uppgifter pa diagramblad/i dagrapport.

e Inte kunnat uppvisa diagramblad/dagrapport.

e Diagramblad inte anvént/dubbeltecknat/tagits ur.

e Inte registrerat tidsperioder manuellt/automatiskt.

e Inte kunnat visa upp diagramblad.

e Brukat fordon trots att fardskrivaren inte &r besiktigad.

Foljande overtridelser medfor enligt 19 § boter om 3 000 kronor for arbetsgi-
vare.

e Inte ldmnat ut diagramblad.

e Inte iakttagit regler om forbud mot vissa typer av betalning.

Foljande overtrddelser medfor enligt 19 § boter om 3 000 kronor for nérings-
idkare.

e Inte forvarat/visat upp diagramblad.
e Olovligt avldgsnande av plombering pa fardskrivarutrustning.
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