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Forord

Under varen 2016 fick Trafikanalys ett uppdrag fran regeringen att utreda behovet av trygga
och sakra uppstalliningsplatser. | utredningen har en stor mangd chaufforer,
branschrepresentanter, myndigheter och andra aktorer intervjuats om foérhallanden pa
befintliga uppstallningsplatser och om utbud samt behov pa omradet. Vi vill tacka alla dem
som bistatt oss i arbetet.

Jonna Tilegrim har varit projektledare fér uppdraget. Sara Berntsson, Marit Izzo, Petra Stelling
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Sammanfattning

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att genomféra en kartlaggning av utbud och
efterfragan pa trygga och sakra uppstallningsplatser for yrkestrafiken. De europeiska TEN-T-
riktlinjerna staller krav pa medlemsstater att prioritera tillhandahallande av lampligt utrymme
for parkering for yrkestrafikanter med lamplig skydds- och sakerhetsniva. Inom det sa kallade
stomnatet finns ett krav att dessa normalt ska finnas med ett mellanrum pa ungefar 100 km pa
motorvagar. Andra regler som paverkar utnyttjandet av uppstaliningsplatser ar bl.a. kor- och
vilotidsreglerna och arbetsmiljéreglerna. Aven de transportpolitiska méalen skapar behov av
platser for vila.

En trygg och saker uppstallningsplats ar enligt Trafikanalys definition en plats som tillater och
ar lamplig for langre tids lastbilsparkering och dar atgarder for utdkad sakerhet vidtagits och
dar chaufférerna kanner sig trygga. Tryggheten har darmed definierats som en subjektiv
upplevelse medan sakerheten ar nadgonting objektivt observerbart.

Trafikanalys har under utredningen utfort tva egna studier med syfte att ta reda pa vad som
efterfragas: en faltstudie pa tva uppstaliningsplatser och en enkat som skickades till anstallda
chaufforer i Sverige. Vidare har en kartlaggning av de regler som skapar behov pa
uppstallningsplatser gjorts. Utéver detta har transportdrer och andra aktorer intervjuats. |
rapporten diskuteras det offentligas och andra aktorers roller och ansvar. Vidare gors
jdmférelser med nagra andra europeiska lander.

Trafikverkets information har anvants for att kartlagga tillgangen till rastplatser, de
tillhandahaller totalt 371 rastplatser i Sverige, varav 215 har markerade parkeringsplatser for
lastbilar. Av dessa &r 133 stycken utpekade som lampliga lastbilsparkeringar. Aven hamnar
och flygplatser har idag uppstaliningsplatser. Darutover bestar utbudet av lokala och privata
I6sningar, dar vagkrogar utgor en viktig del av utbudet. Uppstallningsplatser med nagon form
av forhojd sakerhet ar idag mycket begransat och omfattar endast en handfull anlaggningar.

Sammanfattningsvis kan konstateras att efterfragan av uppstaliningsplatser ar stor. Utbudet
av trygga och sakra uppstallningsplatser i Sverige stdmmer idag inte alls dverens med
efterfragan. Lastbilschaufforerna ar en utsatt grupp. En genomgang av brottsstatistiken visar
visserligen inte nagon 6kning av brottslighet pa uppstallningsplatser, men samtidigt har
Trafikanalys undersokningar visat att ett stort antal chaufforer upplever otrygghet och uppger
sig blivit utsatta for brott och moérkertalet kan vara stort. Brottsutsattheten ar en tydlig indikator
pa behovet av trygga och sakra rastplatser.






Summary

Transport Analysis has been tasked by the Swedish government with mapping
the supply of and demand for safe and secure rest areas for commercial
vehicles. The European TEN-T guidelines require that member states prioritise
the provision of suitable parking areas that offer appropriate levels of safety
and security for commercial road users. There is a requirement that such areas
be found at roughly 100-km intervals along motorways within the "core
network". Other rules that affect the use of rest areas include driving and rest
time regulations and working environment regulations. Also the goals of
Swedish Transport policies create a need for places to rest.

As defined by Transport Analysis, a safe and secure rest area is one that permits
and is suitable for long-term lorry parking, where steps have been taken to
provide increased security, and where drivers can feel safe. Safety is thus
defined as a subjective perception, while security is objectively observable.

In its investigation, Transport Analysis conducted two separate studies with a
view to determining the demand for rest areas: a field study of two rest areas
and a survey sent to Swedish lorry drivers. Furthermore has Transport Analysis
mapped the need of rest areas as required by the applicable regulations. Finally,
shipping agents and other actors were interviewed. The report discusses the
roles and responsibilities of the State and other actors. Comparisons are also
made with several other European countries.

Data from Swedish Transport Administration were used to map existing rest
areas. There are a total of 371 rest areas in Sweden, 215 of which have
designated parking places for lorries. Of these, 133 are identified as suitable for
lorry parking. Ports and airports also have rest areas. There are also local and
private solutions, such as wayside restaurants. Rest areas with some form of
increased security are very limited at present, comprising only a handful of
facilities.

In conclusion, it is clear that the demand for rest areas is great. The present
supply of safe and secure rest areas in Sweden does not satisfy the demand.
Lorry drivers are a vulnerable group. A review of the crime statistics certainly
does not indicate any increase in criminality at rest areas, but at the same time,
Transport Analysis studies show that many drivers feel unsafe and report having
been victims of crime. Victimization is a clear indicator of the need for safe and
secure rest areas.
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1 Uppdrag och arbetsmetod

1.1 Uppdrag

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen’' (bilaga 1) att genomféra en kartlaggning av
utbud och efterfragan pa trygga och sakra uppstallningsplatser for yrkestrafiken. Trafikanalys
ska genomféra en analys av vilka olika slags behov av uppstallningsplatser som finns och hur
aktuella tjanster forhaller sig till den efterfragan och de behov som finns.

| uppdraget ingar att beskriva vilket ansvar transportbranschen tar, eller ar beredda att ta, for
att pa olika satt forebygga godsstdlder och se till att férarna ar trygga, sakra och far tillgang till
en rimlig niva i fraga om service och bekvamligheter vid de tillfallen fordonen ar parkerade.

Vidare ska Trafikanalys beskriva vilket ansvar det offentliga har och vilka utgangspunkterna
for detta ansvar ar. En diskussion ska féras om eventuella behov av att tydliggora
rollférdelningen mellan det privata och det offentliga (stat och kommuner) med
utgdngspunkten att det offentligas ansvar, vid sidan av insatser som redan gors i rollen som
vaghallare, framst ska fokusera pa tillsyn, regelverk och uppratthéllande av lag och ordning.

Hansyn ska tas till TEN-T riktlinjer, ny teknik och ITS-system (som bl.a. kan utnyttjas for att ge
information om lediga uppstallningsplatser).

Transporter av farligt gods har utelamnats pa grund av deras speciella karaktar, i kombination
med den begransade tidsramen for uppdragets utférande.

1.2 Samrad

Trafikanalys har i uppdraget samratt med Polismyndigheten, Arbetsmiljoverket, Tullverket,
Transportstyrelsen, Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting, fackforbundet Svenska
Transportarbetareférbundet och branschorganisationen Sveriges Akeriféretag och
Transportindustriférbundet.

Utover de uppraknade samradsinstanserna har Trafikanalys intervjuat foretradare for
Stockholms hamnar?, Trelleborgs hamn® och Géteborgs hamn®. samt for transportforetagen
GDL, Bring, Postnord, DHL, DB Schenker och DSV. Ytterligare intervjuer har genomférts med
Swedavia, SSAB, Arla, Inquire, Safepark Sweden, Fuelpoint, Gilltuna Truckstop, Orebro
Truckstop, Security Park Sweden, Q3 samt ett tiotal kommuner.

" Regeringsbeslut 2016.02.18 Uppdrag om trygga och sékra uppstallningsplatser for yrkestrafiken,
N2014/02169/MRT (delvis) och N2014/01981/MRT (delvis).

2 https://www.stockholmshamnar.se/

3 http://www.trelleborgshamn.se/

4 http://www.goteborgshamn.se/
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1.3 Arbetsmetod

Uppdraget har genomforts genom litteraturstudier, insamling av statistik och annan relevant
information, intervjuer, studiebesok och rattsutredningar. Resultatet har kvalitetssakrats med
hjalp av sakkunniga pa myndigheter och andra aktérer i branschen.

Trafikanalys har i samarbete med Transportarbetareférbundet genomfért en
enkatundersokning som distribuerades till ca 17 000 lastbilschaufforer (se avsnitt 5.2). Syftet
med undersodkningen var att kartlagga férarnas behov av uppstallningsplatser och de
egenskaper som chaufférerna sjalva anser vara viktiga hos dessa. Trafikanalys har aven gjort
en faltstudie pa tva olika typer av uppstallningsplatser; en vagkrog och en vanlig rastplats (se
avsnitt 5.2). Faltstudien inbegrep dels intervjuer med férare, dels observationer av antal fordon
och deras nationalitet. Faltstudien genomférdes under sju dagar. Pa den ena
uppstallningsplatsen genomférdes undersékningen mellan klockan 16.00 och 22.00 under
dessa sju dagar, och pa den andra mellan klockan 06.00 och 12.00.

Trafikanalys har latit WSP kartlagga tillganglig och framtida teknik som kan anvandas for att
skydda uppstallningsplatser och lastbilar.
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2 Bakgrund och definitioner

2.1 Riksdagen

Bakgrunden till Trafikanalys uppdrag ar att riksdagen tillkannagivit for regeringen att arbetet
med att skapa fler sakra uppstaliningsplatser for yrkestrafiken behover paskyndas.® Skalet till
riksdagens tillkdnnagivande ar att stdlderna av gods fran parkerade lastbilar och 6verfall pa
chaufforer ségs ha okat pa senare ar vid de stora hamnarna, vid storre logistikcentrum och
langs Europavagarna. Dessutom finns nu riktlinjerna fér det transeuropeiska
transportnatverket (TEN-T) pa plats.

Mot den bakgrunden har Trafikanalys fatt regeringens uppdrag att kartldgga omradet och foéra
en diskussion om gransdragningen mellan det offentliga och privata ansvaret nar det galler
tillgang till trygga och sakra uppstallningsplatser for yrkestrafiken.

2.2 Behovet av uppstallningsplatser enligt
samradsrundan

For att fa forstaelse for behovet av trygga och sakra uppstaliningsplatser har Trafikanalys bett
samradsinstanserna och de intervjuade aktérerna att beskriva sin bild av dagens situation.
Den sammansatta bilden av det som framkommit under dessa samtal presenteras i detta
kapitel.

Det tydliga budskapet som har framkommit &r en upprepad énskan om att fler sakra
uppstallningsplatser ska upprattas. Orsaken till behovet anges entydigt vara att det sker brott
pa de platser dar lastbilar stalls upp, att det finns for fa platser dar chaufférer kan ta sin vila,
att uppstallningsplatserna ar fulla samt att de ar placerade for langt ifran varandra.

Det har entydigt uttryckts att de europeiska cabotagereglerna®, som tillater utlandska lastbilar
att utféra nationella transporter under en begransad tid, inte foljs idag. Enligt utsago ska det
finnas ett storre antal utlandska lastbilar i Sverige som, i vantan pa nya lokala
transportuppdrag, star uppstallda pa olika platser sdsom vid hamnar, industriomraden etc.
runtom i Sverige. Enligt den bild som férmedlas anvands aven Trafikverkets rastplatser for
uppstallning av lastbilar langre tider, vilket orsakar stérningar for andra chaufférer och
personbilstrafiken. Vidare uppges att det i dagslaget inte utdévas nagon tillsyn éver olagligt
cabotage aven om problemet ar allmant kant. Uppfattningen ar att manga utlandska
lastbilschaufforer bor i sina bilar. Enligt den bild som malas upp i den allmadnna debatten i
media och som aven férmedlas av samradsrundan, bor manga forare langre tider i sina bilar.
Lastbilarna har sovplats men ingen toalett, dusch eller nagot matlagningsutrymme. Bilden som
ges ar att de laga I6nerna och avsaknaden av matlagningsmajligheter har lett till att
chaufforerna lagar mat med stormkok pa uppstaliningsplatserna, vilket bl.a. har lett till
omfattande nedskrapning runt de platser dar bilarna parkeras. Avsaknaden av sanitara

® Rskr 2013/14:217 bet. 2013/14:TU14.
5 Se kaps5.7
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utrymmen leder till problem. Privata aktérer som driver t.ex. vagkrogar med mdjlighet till
uppstallining av lastbilar berattar aven om skadegorelse och om att serviceavgifter inte betalas
av de som utnyttjar de sanitéra lokalerna. Trafikverket har stangt rastplatser pa grund av
samma omstandigheter. Skadegorelser och nedstangningar har i sin tur lett till minskat utbud
av uppstalliningsplatser och service. Nagra representanter for hamnar och stader har aven
vittnat om brottslig verksamhet i anslutning till platser som anvands for uppstallning av
lastbilar. Det handlar saval om spritférsaljning som om prostitution.

Branschen har delvis forsokt 16sa situationen med brist pa sékra uppstallningsplatser genom
att anvanda terminaler for uppstallning. Dessa terminaler har oftast en hdgre standard an de
flesta uppstallningsplatser langs vagarna. Utéver staket finns ofta bl.a. kameradvervakning
och sanitdra utrymmen. Pa detta satt har akerierna kunnat 6ka transportsakerheten.
Terminalerna ar emellertid oftast forbehallna de egna chaufférerna. Chaufférer som hamnar
langre ner i transportavtalskedjan har ingen méjlighet att stanna i féretagens terminaler for
vila, &ven om de transporterar samma gods som de som ar anstéallda. Samtidigt saknar
manga svenska transportféretag ekonomiska mojligheter att bygga egna terminaler. Manga
chaufforer ar egenforetagare.

Manga kommuner har upplevt problem med att lastbilar star uppstallda pa t.ex. lastzoner,
bensinstationer, kdpcentrum, industri-, terminal- och hamnomraden, samt aven i viss
utstrackning i bostadsomraden. Problemen som detta leder till &ar saval trafikfarliga situationer,
sasom felparkeringar, trangsel och sociala problem aven med inslag av brottslighet samt
miljdproblem (t.ex. diesellackage och annan nedskrapning). Ett antal kommuner har férsokt
I6sa problematiken kring uppstallningsplatser genom att skapa lokala I6sningar.

2.3 De transportpolitiska malen

De transportpolitiska malen beslutades i sina huvuddrag av riksdagen 2009 i och med
behandlingen av regeringens proposition Mal for framtidens resor och transporter.” Det
Overgripande transportpolitiska malet har dock haft samma formulering sedan ar 1998 och gar
ut pa att "sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet”.® Det 6vergripande malet ska
uppnas genom ett funktionsmal inriktat pa tillganglighet respektive ett hansynsmal som syftar
till minskad miljébelastning, forbattrad trafiksakerhet och 6kad halsa. Funktionsmalet och
hansynsmalet &r i sin tur ndrmare beskrivna genom olika mélpreciseringar, som regeringen
har beslutat.

Av preciseringarna for funktionsmalet om tillganglighet ar det framst en precisering som berér
yrkestrafiken, och den lyder "kvaliteten fér naringslivets transporter forbattras”. | propositionen
konstateras aven att "[s]taten har en betydelsefull roll att spela nar det galler att skapa bra
forutsattningar for utvecklingen av effektiva logistiksystem som stddjer en positiv samhalls-
utveckling. Investeringar i och drift av infrastruktur ger sadana forutsattningar”.®
Sakerstallandet av att det finns trygga och sakra uppstallningsplatser for yrkestrafiken kan
vara ett satt att forbattra kvaliteten for naringslivets transporter.

" Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257.
8 Se prop. 1997/98:56, 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266.
9 Mal for framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:93, Stockholm: Regeringen, 2009, sid. 21.
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Aven den precisering som rér medborgarnas resor har beréring pa hur yrkestrafiken fungerar,
eftersom preciseringen innefattar trygghet: "medborgarnas resor forbattras genom 6kad
tillférlitlighet, trygghet och bekvamlighet”. | propositionen skriver regeringen att "[tirygghet ar
ett begrepp som fangar manniskors upplevelse av risk. Det skiljer sig fran begreppet sakerhet
genom att det &r den subjektiva upplevelsen som &r central, inte den objektiva risken”.’® Om
brist pa sakra uppstaliningsplatser leder till minskad trygghet Iangs vagarna kan otryggheten
aven upplevas av medborgare som inte ar yrkesforare.

Nar det galler hansynsmalet finns en precisering som lyder: "antalet omkomna halveras och
antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020”. Denna
precisering ar relevant i sammanhanget eftersom lastbilar som parkeras pa platser som inte ar
tankta att vara uppstaliningsplatser (t.ex. vagrenar eller pa- och avfarter) kan utgéra
trafikfarliga hinder pa vagen. Likasa kan avsaknad av rastplatser gora det svarare for
chaufforer att fa den vila de behdver och 6ka férekomsten av trétta chaufférer pa vagarna.

2.4 Krav enligt kor- och vilotidsreglerna

Arbetstiden for lastbilschaufférer som kér tunga fordon regleras i timmar och minuter.
Vagarbetstidslagen (2005:395) inforlivar i svensk ratt Europaparlamentets och radets direktiv
2002/15/EG av den 11 mars 2002 om arbetstidens forlaggning for personer som utfér mobilt
arbete avseende vagtransporter. Utdver Vagarbetstidslagen galler EU-férordningen (EG) nr
561/2006 av den 15 mars 2006"" och nationella tillaggsbestammelser i forordning (2004:865)
om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m.

De gallande kor- och vilotidsreglerna skapar ett behov av uppstallningsplatser. Under ett dygn
maste chaufféren stanna minst tva ganger for vila: Inom 4 timmar och 30 minuter maste
chaufféren ta en paus pa 45 minuter (alternativt tva raster, en pa 15 minuter och en pa 30
minuter). Minimibehovet ar dock en plats for vila ungefar vart fjarde timme. Rasten maste ske
pa en lamplig plats sa att rasten fyller sitt syfte. Dygnsvilan bestar av 11 timmar och ska tas
var nionde timme. Langvaga transporter har ocksa behov av veckovila som ar 45 timmar lang.
Utférligare beskrivning av kor- och vilotidsreglerna finns i bilaga 2.

2.5 Om begreppen trafik- och
transportsakerhet

Transport- och trafiksakerhet ar (delvis) olika omraden. Trafiksakerhet skulle kunna ségas
handla om sakerhetsfragor férknippade med situationer dar minst ett fordon ar i rérelse.
Skyddsobjekten for trafiksékerhetsarbetet ar: fordon, de som aker i dem och omgivningen
(tredje man). | Sverige syftar trafiksdkerheten till den s.k. nollvisionen'?. Nollvisionen innebar
att ingen manniska ska dddas eller skadas allvarligt i trafiken. Nollvisionen beslutades av
riksdagen ar 1997. Trafikverket arbetar med nollvisionen som en strategi for hur man ska

0 Mal for framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:93, Stockholm: Regeringen, 2009, sid. 19.

" Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av viss
sociallagstiftning pa vagtransportomradet och om &andring av radets férordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr
2135/98 samt om upphavande av radets férordning (EEG) nr 3820/85

12 http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-
trafiksakerhetsarbete/Trafiksakerhetsmal/

15



uppna saker vagtrafik. | juni 2009 beslutade riksdagen om ett etappmal for nollvisionen.
Etappmalet innebar att antalet dddade ska halveras och antalet allvarligt skadade minska med
en fjardedel fran 2007 till 2020. Det innebar att antalet dodade i vagtrafikolyckor ar 2020 ska
vara hogst 220 personer. Aven inom EU tillampas etappmal fér att driva pa
trafiksakerhetsarbetet. Nuvarande etappmal ar att antalet dddade ska halveras mellan 2010
och 2020. En sadan reduktion skulle i Sverige motsvara 133 dddade. Trafiksdkerhet handlar
saledes om att undvika att manniskor skadas eller dédas i trafiken. | samband med
lastbilstrafik och uppstéllning kan det handla om att férare framfor sitt fordon pa ett korrekt
satt, vilket kan paverkas av om foraren inte tagit sin vila och darfor ar trétt. Det kan ocksa
handla om att féraren tvingas parkera sitt fordon pa annat stéalle dar fordonet kan utgora fara
for andra trafikanter for att det inte finns nagon tillganglig uppstallningsplats, nar hen ska ta sin
alagda vila enligt kor- och vilotidsreglerna.

Transportsékerhet, a sin sida, kan sagas handla om att skydda den som transporterar och det
som transporteras under hela transportkedjan, samt att undvika att sjalva transporten skadar
nagon utanfor fordonet. Transportsdkerheten har med andra ord fyra skyddsobjekt: godset,
fordonet, chaufféren och omgivningen (tredje man). Syftet med transportsakerheten ar att
transporten ska kunna utforas utan att nagot av skyddsobjekten skadas. Transportsdkerhet
kan darmed besta av fragor som rér paketering, lossning och lastning, fordonets framférande,
ruttplanering, teknikanvandning, val av uppstallningsplatser osv.

Transportsakerheten stéller krav pa uppstallningsplatserna. De behdver vara av sadan
beskaffenhet att chaufférerna kan ta sin lagstadgade vila pa dessa. Genom transportplanering
kan man kringga behovet av uppstallning for rast och vila. Sadan transportplanering kan vara
en del i foretagens transportsakerhetsarbete. En annan del kan vara att foretagen endast
anvander sina egna anlaggningar for uppstallning av fordon.

Trafik- och transportsakerhet paverkar ofta varandra och ar till dels 6verlappande. Till exempel
kan en lastbil som fardas med oséakrad last leda till skada pa andra vagtrafikanter. P4 samma
satt paverkas transporterna av stérningar i trafiken. En och samma atgard kan ocksa leda till
héjning av bade trafik- och transportsakerheten.

2.6 Definition av begreppet
uppstallningsplats

| Regeringens uppdrag'® till Trafikanalys anges att uppdraget avser trygga och sakra
uppstalliningsplatser. Nagon definition pa vad som avses med dessa fanns inte skriven i
uppdraget. | dagslaget finns inte heller nagon allmant bindande definition av trygga och sakra
uppstallningsplatser. Daremot finns det flera forsok att definiera en saker uppstallningsplats.
Dessa redovisas i detta kapitel men forst diskuteras vad som kan férstas med
"uppstallningsplats”. | avsnitt 2.7 diskuteras sedan vad som i detta sammanhang menas med
“"trygg och saker”.

Det finns olika orsaker till varfor lastbilar gor uppehall under en pagaende transport. En av
dem ar att foraren behover vila. Det forekommer ocksa t.ex. att godset stalls pa en plats

'3 Regeringsbeslut 2016.02.18 Uppdrag om trygga och sakra uppstaliningsplatser for yrkestrafiken,
N2014/02169/MRT (delvis) och N2014/01981/MRT (delvis).
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medan chaufféren sjalv vilar pa annan plats. Det kan ockséa vara s& att chaufféren behdver
vanta in ett tidsfonster, det vill séga ett givet tidsspann for leverans eller lastning.

Det finns en rad olika platser dar lastbilar kan stanna. Generellt kan sagas att en lastbil kan
stanna dar det inte ar forbjudet. Trafiksakerheten eller sakerheten for last och forare kan
emellertid medféra sarskilda krav pa de platser dar lastbilarna bor stanna. Nedan beskrivs
exempel pa platser dar lastbilar kan stanna for att ta sin vila. Utover dessa stalls lastbilar ofta
upp pa t.ex. vagrenar. Allmanna vagar ar emellertid inte avsedda att anvandas som platser
dar chaufférerna kan stanna for vila, eftersom det kan vara farligt ur trafiksakerhetssynpunkt.
Uppstallning pa vagar kan darmed aldrig anses utgdra egentlig uppstéllning pa grund av de
risker som uppstar for trafiken.

Parkeringsplats

Bland annat i stdder kan lastbilar stanna pa parkeringsplatser. | denna rapport menas med
parkeringsplats en plats dar en lastbil kan stanna under begransad tid mot eller utan avgift. En
lastbilsparkeringsplats dar det uttryckligen ar tillatet att parkera, signaleras exempelvis pa
féljande satt:

Var det ar tillatet och inte tillatet att parkera avgors i gallande trafikbestdmmelser. Det finns
bade generella trafikregler i trafikférordningen (SFS 1998:1276) och lokala trafikforeskrifter. |
trafikférordningen beskrivs trafikreglerna och hur lokala trafikforeskrifter far inféras. De lokala
trafikforeskrifterna beslutas av kommuner eller lansstyrelser och finns samlade i Svensk
trafikforeskriftssamling™. De lokala trafikforeskrifterna kan &ven forbjuda trafik med lastbilar pa
vissa vagar, vilket leder till att lastbilsparkering vid eller i direkt anslutning till dessa vagar
indirekt blir forbjudet. Sveriges vagmarken och andra anordningar finns faststallda i
vagmarkesforordningen (SFS 2007:90). Enligt 8 kapitlet 1 § i vdgmarkesforordningen har
Transportstyrelsen bemyndigande att meddela de féreskrifter som behdvs for verkstalligheten
av denna foérordning.

Rastplats

Trafikverket tillhandahaller rastplatser langs vagarna. Dessa ar generellt avsedda for all trafik
och pa manga av rastplatserna finns markerade platser dar yrkesférare kan stanna med
tyngre lastbilar. Uppstallning pa Trafikverkets rastplatser begransas till 24 timmar. En langre
uppstallining kraver tillstand.'® En beskrivning av rastplatser finns i kapitel 4.5. Rastplatser
signaleras med féljande vagmarke:

4 https://rdt.transportstyrelsen.se/rdt/defaultstfs.aspx
'S http://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2016-06/max-ett-dygn-pa-rastplats--sedan-kraver-
trafikverket-tillstand/
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Rastficka

Trafikverket tillhandahaller aven rastfickor (dven kallat parkeringsficka) utmed vagnatet. En
rastficka ar ett utrymme utanfér vagbanan, oftast i form av en langsgéende utvidgning, men
ocksa som avskild gren avsedd for tillfallig parkering®. Det bor enligt Trafikverket finnas
utrymme for vila och rekreation. Eftersom dessa ar avsedda for tillfallig parkering har dessa
inte studerats narmare inom ramen for denna utredning. Trafikanalys bedémer att rastfickor
inte ar avsedda for vila som avses enligt kor- och vilotidsreglerna, eftersom det inte finns
nagra sanitetsanlaggningar och saledes ar de inte lampliga som uppstaliningsplats, men att
de kan nyttjas i nodfall for sddant andamal.

Uppstallningsplats

Med uppstaliningsplats menas i denna rapport en plats som ar 6éppen for allmanheten och

[dmplig for langre tids
. . Skillnaden mellan
EN UPPSTALLNINGSPLATS AR EN PLATS parkeringsplatser,
SOM AR OPPEN FOR ALLMANHETEN OCH rastplatser och
SOM AR LAMPAD FOR LANGRE TIDS uppstéliningsplatser ar

LASTBILSPARKERING. flytande men det &r

framst tidsaspekten och

servicenivan som enligt
var definition skiljer sig mellan dessa. Uppstallningsplatser, i Trafikanalys mening, har alltid
nagon form av toalett och ibland &ven dusch och annan service.

Uppstallningen pa Trafikverkets rastplatser ar saledes begransad till 24 timmar, vilket betyder
att till exempel veckovila inte far tas pa en rastplats utan tillstdnd. Rastplatser kan daremot
anvandas for rast liksom for dygnsvila, sa som dessa begrepp definieras enligt kor- och
vilotidslagstiftningen. Det gor att de i denna del av sin anvandning inryms inom den tolkning vi
ger begreppet uppstallningsplats, forutsatt att de ar utrustade med toalett.

Uppstallining av lastbilar sker &ven pa andra platser, sdsom i terminaler och hamnomraden.
Dessa platser ar emellertid inte 6ppna for allmanheten utan utgoér privata omraden dar
uppstallning kan ske med godkannande av den som rader 6ver omradet. Darfor anses de inte
utgdra uppstalliningsplatser, utan ar snarare privata l6sningar for uppstallning av lastbilar eller
semitrailers. Daremot kan t.ex. vagkrogar utgora uppstalliningsplatser om det ar tillatet att
stanna pa omradet for dygnsvila eller for Iangre vila. Dessa ar generellt dppna for
allmanheten. Var kartlaggningen av uppstallningsplatser omfattar darfér aven vagkrogar.

'6 Enligt Trafikverket finns det &ven fére detta rastplatser som numera definieras som rastficka.
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2.7 Definition av begreppen trygg och saker

Sasom tidigare namnts ar orden trygg och saker inte fortydligade i uppdragsbeskrivningen
vilket ger utrymme for Trafikanalys att sjalva definiera innebdrden av dessa, med ledning av
relevanta kallor.

Det finns idag ingen EU-gemensam definition kring innebdrden av sakra och trygga
uppstaliningsplatser. ITS-direktivet'” talar om sakra och skyddade (safe and secure)
parkeringsplatser. Inneborden av ordet skyddad kan vara densamma som trygg'® och &ven
ordet "secure” kan 6versattas till trygg. ITS-direktivet innehaller dock ingen vidare foérklaring till
vad som menas med sakra och skyddade parkeringsplatser. Daremot hittar vi en sadan
definition i art. 2 i kommissionens delegerade férordning 885/2013° som ansluter sig till
direktivet. Enligt den ar en saker och skyddad parkeringsplats en parkeringsplats fér
kommersiella anvandare som gor det majligt fér anvandarna att undvika olamplig parkering
och som bidrar till férarnas och lastens sakerhet. Har inbegrips alltsa bade lastens och
férarens sakerhet i definitionen.

Ordet saker aterfinns ocksa i en rad andra dokument som ar direkt kopplade till fragan om
uppstaliningsplatser. | skalen till direktiv 2008/96/EG? (punkt 17) anges att det &r "mycket
viktigt att det finns tillrackligt med parkeringsplatser langs vagarna, inte bara i
brottsférebyggande syfte, utan aven for trafiksakerheten. Parkeringsplatser gor att foérare kan
stanna och vila i god tid och sedan vara helt koncentrerade under den fortsatta resan. En
integrerad del av férvaltningen av vagars sakerhet bor darfor vara att tillhandahalla tillrackligt
manga sakra parkeringsplatser.”

Stravan efter att forstarka definitionen av saker uppstallning av fordon har mynnat ut i ett
flertal kravspecifikationer. Olika certifieringssystem har som mal att kategorisera sakerhets-
och skyddsniva for uppstallningsplatser och fordon under transport. Inom EU har olika projekt
for att stédja uppforande av sakra uppstallningsplatser langs det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T) genomférts. De som har fatt stérst uppmarksamhet ar
certifieringssystemen SETPOS och Europe Secure Parking Organisation (ESPORG) (se
bilaga 5 och 6).

Via projektet SETPOS (sakerhet) och det efterfoljande projektet LABEL?' (service) har ett
antal generella standarder och certifieringssystem tagits fram med syfte att skapa en mer
enhetlig niva for befintliga och framtida uppstaliningsplatser. SETPOS, som finansierats av
EU, definierar europagemensamma sékerhets- och skyddsstandard i olika nivaer.?

7 Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU av den 7 juli 2010 om ett ramverk fér inférande av
intelligenta transportsystem pa vagtransportomradet och for gréanssnitt mot andra transportslag

'8 http://www.synonymer.se/?query=trygg

® Kommissionens delegerade férordning (EU) nr 885/2013 av den 15 maj 2013 om komplettering av
Europaparlamentets och radets ITS-direktiv 2010/40/EU vad galler tillhandahallande av informationstjanster for
sakra och skyddade parkeringsplatser for lastbilar och kommersiella fordon

20 Europaparlamentets och radets direktiv 2008/96/EG av den 19 november 2008 om forvaltning av véagars
séakerhet

21 Resultaten fran LABEL har tagits 6ver av IRU (International Road Transport Union) vars syfte &r att
marknadsfora inférandet av ett gemensamt graderingssystem.

22 Se bilaga 5
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LABEL? &r ett certifieringssystem som delvis utvecklades med EU-medel under EU-
kommissionens DG Move?* fram till ar 2010. Syftet med projektet var att skapa ett
certifieringssystem som skulle underlatta for den tunga trafiken att pa ett snabbt och
informativt satt skapa sig en uppfattning av servicenivan och sakerhetsnivan pa olika
uppstallningsplatser inom Europa. Projektet 6évertogs av IRU (International Road Transport
Union) som representerar vagtransportbranschen. IRU tillhandahaller i dagslaget ett verktyg,
appen Transpark?®, som mgjliggér for myndigheter och for privata uppstaliningsplatser i alla
lander att sjalva tillféra information om sina uppstallningsplatser genom ett centralt
informationssystem. Appen ar tankt att underlatta for planering av kor- och vilotider och for att
snabbt ge en dverblick 6ver service- och sakerhetsnivan pa narliggande uppstallningsplatser.

Ett annat certifieringssystem ar det som ESPORG i samarbete med Transport Asset
Protection Association (TAPA) utvecklat for att bedéma sakerhetsnivaer for
uppstaliningsplatser for kommersiell trafik i syfte att underlatta for chaufférer pa vag. Malet
med certifieringen ar att minska riskerna for tung trafik att utsattas for kriminella aktiviteter i
anslutning till, eller under transport. | dagslaget finns ett fatal anlaggningar i Europa som har
blivit certifierade enligt ESPORG. ESPORG har till skillnad fran SETPOS fem
certifieringsnivaer (1-5) dar 5 representerar hégsta sakerhetsklassning. De tva lagre
sakerhetsnivaerna erhalls via sjalvutvardering och de tre évre nivaerna certifieras via extern
part. Kraven éverensstammer till stor del med de krav som stélls enligt SETPOS.

Forutom de certifieringsstandarder som finns for uppstallningsplatser finns standarder for att
skapa Okad sakerhet i hela transportkedjan. TAPA har utvecklat sakerhetsstandarder (eng.
Trucking Security Standards, TSR) for dess medlemmar. De kriterier som stélls har som mal
att satta en lagsta standard kring transportskydd genom hela transportkedjan, med sarskilt
fokus mot vagtransporter. Dessa sakerhetsstandarder ska fungera som verktyg for framst
transportutévare med mal att skapa en gemensam standard kring sékerhetsatgarder vid
transport. Exempelvis genom att transportavtal mellan godsets avsandare och transportor
innefattar krav pa att foreslagna sakerhetsatgarder ska vara implementerade. Med kraven
férvantas sakerheten for enskilda fordon ka.

Férutom ovannamnda certifieringssystem och standarder definieras trygg och sékert alltsa
inte tydligare an att det handlar om parkeringsplatser som gor det mojligt for kommersiella
anvandare att undvika olamplig parkering och bidrar till forarnas och lastens sakerhet.
Darutdver finns en avsiktsforklaring i direktivet dar det talas om tillhandahallande av tillrackligt
manga sakra parkeringsplatser. Nagon europagemensam definition om trygga och sakra
parkeringsplatser finns alltsa inte.

Sasom beskrevs i kapitel 2.2, anges i de transportpolitiska malen att trygghet ar ett begrepp
som fangar manniskors upplevelse av risk. Trygghet ar alltsd nagot subjektivt upplevt t.ex. oro
for att utsattas for brott eller terrorattacker. Trygghet behdéver darmed inte vara baserad pa
fakta eller statistik, utan maste troligen matas genom kvalitativa upplevelsefragor. En trygg
uppstaliningsplats anses alltsa i denna rapport vara en plats dar langre tids uppstallning ar
tillaten och pa vilken chaufférerna kanner sig trygga. Trygghet ar alltsad den subjektiva
upplevelsen av en uppstallningsplats.

| avsaknad av definition pa "saker” anser Trafikanalys att en saker uppstallningsplats bor vara
en uppstallningsplats med utokad sékerhet. Hur sékerheten utdkas eller vilken niva den bor ha

2 Foérkortningen LABEL star fér Creating a Label for (Secured) Truck Parking Areas along the Trans-European
Road Network and Defining a Certification Process, including Online Information Facility.

24 DG Move star for Directorate-General for Mobility and Transport.

% https://www.iru.org/apps/transpark-app
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ar irrelevant for sjalva definitionen men forstas intressant for ifragavarande fragestalining och
kommer darfor att behandlas utforligare i rapporten. Sékerhet ar nagot som kopplas till
kvantifierad risk, t.ex. kan trafiksakerhet uttryckas som antalet vagtrafikolyckor per antal
personkilometer i en viss resenarskategori.

EN TRYGG OCH SAKER
UPPSTALLNINGSPLATS AR EN PLATS
DAR LANGRE TIDS LASTBILSPARKERING
AR TILLATEN OCH SOM AR LAMPLIG FOR
DETTA ANDAMAL OCH DAR ATGARDER
FOR UTOKAD SAKERHET VIDTAGITS OCH
DAR CHAUFFORERNA KANNER SIG
TRYGGA.

2.8 Berorda aktorer

Ett antal aktorer berdrs av fragan om uppstaliningsplatser. | detta kapitel beskrivs de aktérer
som beddmts mest centrala.

Transportkopare

Tranportkdparen, eller "lastintresset” som denne ocksa kallas fér, &r den ena parten i ett
transportavtal enligt vilket en transportér atar sig att transportera gods fran en plats till en
annan. Transportkdparen kan vara en fysisk eller juridisk person.

Transportkdparen kan vara képaren eller saljaren av varor och part i ett kdpeavtal som
stipulerar vem som ska sta for transporten. Transportképaren kan ocksa vilja transportera
eget gods, t.ex. fran foretagets lager till sin butik.

Transportkdparen kan paverka transportens utférande via de krav som den stéller pa
transportoren.

Transportorer och speditorer

Den andra parten i ett transportavtal kallas for transportér. Det som utmarker en transportor ar
att denne atar sig att utféra transporten. Undertransportorer ar vanliga, det ar darfor sallan den
kontraherande transporttren sjalv utfor den faktiska transporten. Dessa kan i sin tur anlita
andra undertransportérer. Avtalskedjorna blir ofta langa.

Transportféretagens organisation och storlek varierar och omfattar allting fran stora
transportorer till medelstora transportféretag och egenféretagare. Ungefar halften av Sveriges
Akeriféretags medlemmar ar egenforetagare. Stdrre transportforetag har direktkontakt med
kunder, mindre transportféretag samarbetar ofta genom gemensamt dgda féretag, sdsom
lastbilscentraler. Andra foretag far i sin tur uppdrag genom speditérer.26

% Fakta om &kerindringen, utgava 2016, Sveriges Akeriforetag.
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En speditdr ar en mellanman som férmedlar godstransporter (dvs. spedierar), utan att ata sig
att utfora transporten. Ibland kallar sig aven speditorer for transportorer, men juridiskt sett
finns en skillnad mellan de bada.

Vissa foretag bestar av bade speditorer och transportérer. Skillnaden och relationen mellan
dessa ar inte alltid tydlig i praktiken men ar inte desto mindre viktig for ansvarsférdelningen.

Staten

Staten agerar genom statliga myndigheter, och pa det berérda omradet framst genom
Polismyndigheten, Trafikverket och Transportstyrelsen.

Trafikverket

Trafikverket ar betydelsefullt i detta sammanhang genom att man tillhandahaller rastplatser
som anvands av yrkestrafiken fér uppstallning av lastbilar. Verket handhar vaghalliningen, dvs
byggande och drift av vagar, for statens rakning, och har tillsyn éver kommunernas
vaghallning. Vid vaghallning ska enligt vaglagen ta hansyn till bl.a. trafiksakerhet, miljéskydd,
naturvard och kulturmiljo.?” Skyldigheterna enligt vaglagen géller aven for Trafikverkets
rastplatser.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstdndsprévning och tillsyn
inom transportomradet, inklusive tillsyn 6ver Trafikverkets vaghalining?® och kér- och
vilotidsregleringen.

Transportstyrelsen ansvarar ocksa fér samordning av det statliga trafiksékerhetsarbetet, samt
har sarskilt ansvar for krav pa infrastruktur.

Polismyndigheten

Polisens uppgifter bestar bland annat i att bedriva verksamheten rattssakert och enhetligt vid
ingripanden mot stérningar av allman ordning och sakerhet. Polismyndigheten ska dessutom
vara tillganglig for allmanheten samt samverka med lokalsamhallet for att kunna méta lokala
behov. Myndigheten ska reagera snabbt pa samhallsférandringar som paverkar brottsligheten
och den allménna ordningen och sakerheten. Polisen ansvarar saledes for att dvervaka och
utreda brott i trafiken, dar arbetet med kontroll och évervakning av yrkestrafiken ingar.

Kommuner

Det kommunala planmonopolet medfor att kommunerna har ensamratt att anta planer enligt
plan- och bygglagen (2010:900). Darigenom paverkar de ocksa forutsattningarna att anlagga
uppstalliningsplatser.

Kommuner kan ockséa vara vaghallare av allmanna vagar (5 § VagL).

Dessutom ar kommuner ofta agare eller deldgare av hamnbolag och andra terminaler.
Kommunerna ansvarar aven for de lokala trafikforeskrifterna inom tatbebyggt omrade. Genom
dessa kan de reglera var och nar lastbilar far parkera. De lokala trafikforeskrifterna paverkar
aven hur man far kora i stdderna vilket i férlangningen paverkar behovet av

27 4 och 6 §§ Vaglag (1971:948)
2 Forordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen
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uppstalliningsplatser. For manga kommuner ar fragan om uppstaliningsplatser inte nagot
storre problem, medan andra framst forknippar det med genomfartstrafiken.

Terminaloperatorer

Terminaler anvands fér lastning och omlastning av gods vid byte av fordon eller
transportmedel och ar viktiga fér en fungerande logistik. Vissa terminaler ar privata och
forbehallna den egna verksamheten, andra ar 6ppna for allméanheten mot betalning och vissa
ar tillgangliga for behorig trafik utan betalning. Exempel pa terminaler ar ocksa privatagda
kombiterminaler och omlastningscentraler samt hamnar.

Branschrepresentanter
Sveriges akeriforetag

Sveriges Akeriféretag grundades ar 1917 och har idag éver 6 000 medlemsféretag. Medlem i
Sveriges Akeriféretag kan den bli som driver en rérelse dar man anvénder fordon eller
maskiner i direkt anknytning till yrkesmassig transportverksamhet.?® Av Sveriges totala antal
lastbilar tillhér 55 procent Sveriges Akeriféretags medlemmar. Organisationen arbetar for att
forbattra villkoren for sina medlemsféretag, och for kerindringen i allmanhet. Arbetet med
branschpéaverkande frdgor sker bade nationellt och internationellt inom IRU (International
Road Transport Union) och NLA (Nordic Logistics Association), den senare i Bryssel.*°

Transportindustriférbundet

Transportindustriférbundet ar ett branschférbund som organiserar godstransport- och
logistikféretag i Sverige. Férbundet har ett hundratal anslutna féretag inom vag-, jarnvags-,
flyg- och sjétransporter, hamnar och terminaler, spedition, lagring och andra logistiktjanster.

Transportindustriférbundet ingar i Transportféretagen, som ar en samarbetsorganisation inom
Svenskt Naringsliv. | Transportféretagen ingar atta arbetsgivar- och branschférbund inom
transportnaringen.

Arbetstagarorganisationer

Transportarbetareférbundet

Transportarbetareférbundet ar ett férbund for arbetstagare inom transportbranschen.
Forbundet har 65 000 medlemmar varav drygt 20 000 ar chaufforer.

2 Sveriges Akeriféretags stadgar, antagna vid 2011 &rs kongress i Stockholm.
% Fakta om &kerinéringen, utgava 2016, Sveriges Akeriféretag.

23



24



3 Godstransporter pa vag

Nar ett transportbehov uppstar, ingar transportképaren ett avtal om en transport med en
transportor. Transportkdpare kan vara en fysisk eller juridisk person som via de krav den
staller pa transportens utférande kan paverka sjalva transporten. Transportkdparen kan vara
koparen eller séljaren av varor och part i ett kdpeavtal som stipulerar vem som ska sta for
transporten. Lastagaren kan ocksa vilja transportera sitt egna gods, t.ex. fran foretagets lager
till foretagets butik. Det bakomliggande kdpeavtalet kan vara av betydelse for transportavtalet.
Dar kan bl.a. ansvaret fér transporten, betalning av frakt samt plats for avhamtning och
leverans regleras.®'

Den andra parten i ett transportavtal kallas for transportér. Hen ar ocksa den part som atar sig
att transportera gods fran en plats till en annan. Atagandet medfér séllan att just den
kontraherande transportoren sjalv ska utféra den faktiska transporten. Det ar daremot vanligt
att transportdrer anvander sig av en eller flera undertransportorer. Dessa kan i sin tur anlita
andra undertransportorer. Avtalskedjorna blir ofta langa.

Den juridiska konstruktionen av avtalskedjor bestar ofta av fler aktorer an transportérer. Det
finns manga typer av mellanman som kan vara involverade i en transport, sdsom
fraktformedlare, logistikforetag och lastbilscentraler. Den vanligast férekommande
mellanhanden ar férmodligen speditéren. Speditdérerna fungerar som férmedlare mellan
transportképare och transportérer, eller tar hand om samfraktning.

Den transportér som faktiskt utfér den avtalade transporten (verkstallande transportor) ar ofta
inte part i transportavtalet med lastintresset. Det ar vanligt att transportérer anvander sig av en
eller flera undertransportdrer for att utféra sina skyldigheter enligt transportavtalet.

3.1 Transportnaringen

| transportbranschen finns drygt 23 000 foretag. Cirka 14 000 av dessa ar verksamma inom
segmentet vagtransporter och sysselsatter drygt 62 000 personer, varav cirka 56 700 ar
lastbilschaufférer®2. Den stora méngden foretag utgérs av akerier, se Tabell 3.1. Akerinaringen
karaktariseras av sma och medelstora foretag - 6ver 80 procent av féretagen har 0 till 4
anstéallda®.

31 Transport och logistikratt —en grundlaggande redogérelse, Stoth Goran, Liber AB, 2008.
%2 Sveriges Akeriféretag 2016. Fakta om &kerinaringen. Stockholm.
33 Transportstyrelsen 2015. Godstrafikmarknaden pa vag - producenter. www.transportstyrelsen.se.
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Tabell 3.1: Antal foretag per undergrupp inom Vagtransport av gods. Uppgifterna avser 2007, 2009, 2011 och
2013. Kalla: Trafikanalys 2014. Transportbranschen - hur star det till? S 2014:34. Statistik om
transportbranschen och sex delbranscher aren 1997-2013.
http://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportbranchen/transportbranschen_1997-2013.xIsx.

Totalt Grupp Antal
foretag
2007 14 205 Akerier 14 076
Lastbilscentraler 116
Logistikféretag 13
2009 13730 Akerier 13 601
Lastbilscentraler 115
Logistikféretag 14
2011 14 391 Akerier 14 267
Lastbilscentraler 112
Logistikforetag 12
2013 13 817 Akerier 13 699
Lastbilscentraler 107
Logistikféretag 11

Antalet stora foretag ar relativt litet (Figur 3.1) och transportformedlingen domineras av tva
foretag: DB Schenker och DHL3.

3 Sveriges Akeriféretag 2016. Fakta om &kerinaringen. Stockholm.
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Figur 3.1: Antal foretag per storleksklass och bolagsform inom Vagtransport av gods. Uppgifterna avser 2007,
2009, 2011 och 2013. Kaélla: Trafikanalys 2014. Transportbranschen - hur star det till? S 2014:34. Statistik om
transportbranschen och sex delbranscher aren 1997-2013.
http://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportbranchen/transportbranschen_1997-2013.xIsx.

Totalt omséatter vagtransportbranschen 127 miljarder kronor®®. Men &ven sett till omsattning &r
de flesta foretag sma. En fjardedel av aktiebolagen har en nettoomsattning pa under 1 miljon
kronor (avser 2013 ars bokslut) och en tredjedel har en nettoomsattning éver 5 miljoner
kronor®®. Avkastningen pa eget kapital i vagtransportbranschen har varit positiv under hela
perioden 1997 till 2013%. Hogst var I6nsamheten i mitten av 00-talet men ven de senaste
aren har Ibnsamheten varit stabilt positiv. Av aktiebolagen uppvisar cirka tva tredjedelar en
positiv avkastning pa eget kapital. For foretag med fler anstallda ar medianvardet for
avkastning pa eget kapital hogre an for foretag med fa anstallda, dvs stora verksamheter ar
mer Idnsamma an sma.®

De stora kostnadsposterna ar framst personal och drivmedel, foljt av fordonsrelaterade
kostnader. Beroende pa vilken sorts transport som kors varierar respektive kostnadsposts
andel. | lokal distribution dominerar personalkostnaden med 58 % av de totala kostnaderna. |
langvaga distribution utgdr personalkostnaden knappt 44 % av kostnaderna. For
dieselkostnaden ar motsvarande siffror dryga 8 % respektive knappa 24 %.%°

Internationaliseringen 6kar inom transportomradet, och genom EU:s gemensamma marknad
ar det mojligt for transportkdpare att dra nytta av t.ex. de skilda I16nekostnader som finns inom
unionen. Den lagsta svenska kollektivavtalsmassiga I6nen ligger hdgre an de lagstadgade
minimilénerna inom unionen.*°

35 Trafikanalys 2014. Transportbranschen - hur star det till? Statistik om transportbranschen och
sex delbranscher aren 1997-2013. Statistik 2014:34.
http://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportbranchen/transportbranschen_1997-2013.xIsx.

36 Transportstyrelsen 2015. Godstrafikmarknaden pa vag - producenter. www.transportstyrelsen.se.
37 Trafikanalys 2014. Transportbranschen - hur star det till? Statistik om transportbranschen och
sex delbranscher aren 1997-2013. Statistik 2014:34.
http://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportbranchen/transportbranschen_1997-2013.xIsx.

38 Transportstyrelsen 2015. Godstrafikmarknaden pa vag - producenter. www.transportstyrelsen.se.
% Sveriges Akeriféretag 2016. Fakta om &kerinaringen. Stockholm.

40 Transportstyrelsen 2015. Godstrafikmarknaden pa vag - producenter. www.transportstyrelsen.se.
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3.2 Transportplanering

Hur en transportor lagger upp en transport beror pa godsets egenskaper, t.ex. vikt och volym
och huruvida lasten bestar av farligt gods eller inte, samt pa vilka orter godset ska forflyttas
mellan. Godstransporter pa vag styrs av krav enligt kér- och vilotidsbestdammelserna, som
anger hur lange en chauffér far kdra innan han/hon maste stanna for vila (se avsnitt 2.4) En
chauffor kan normalt kora 4,5 timmar i strack vilket ger 360 kilometer vid en medelhastighet
om 80 km/h*' varpa en rast maste tas. Déarefter kan ytterligare ett sadant pass kéras varpa
dygnsvila ska tas. Detta gor att en chauffér kan kéra ca 720 kilometer pa en dag.

Lat oss anta att vi har ett transportuppdrag fran Malma till Stockholm. Strackan ar 620
kilometer. Om en (1) chauffor skulle kéra transporten innebar det att chaufféren behéver ta
paus nar denne har kort som langst 360 kilometer. Darefter fortsatter hen till Stockholm. Har
behover chaufforen inta sin dygnsvila (det ar teoretiskt mojligt att chaufféren kan pabdérja ett
nytt uppdrag och koéra ytterligare 100 kilometer). Om chaufféren sover i bilen behéver hen
stalla sin lastbil eller sitt ekipage (dragbil+ slap) pa en uppstallningsplats. Vissa transportorer
arbetar sa att bilarna inte star stilla, det vill sdga att en ny chauffor tar éver lastbilen medan
den forsta tar sin dygnsvila i hemmet eller i ndgon typ av 6vernattningsboende, beroende pa
var chaufféren ar stationerad. For att undvika att chaufférer behéver tillbringa sin dygnsvila
utanfér hemmet kan transportforetaget (givet att man har verksamhet pa flera orter som
trafikeras och dar tillhérande stationerad personal) planera transporterna sa att tva chaufférer
byter lastbil i samband med rasten efter t.ex. halva strackan (s.k. spetsbyte, se figur 3.2). Det
ar ocksa mojligt att géra byte av dragbil (inklusive férare). Transportérerna kan saledes
minska behovet av uppstaliningsplatser genom att planera sina transporter pa olika vis.

Ruttupplagg

som kraver

dygnsvila -

pa annan

ort
Férare A Rast Férare B
Bil bla Bil rod

Spetsbyte >

Férare A Foérare B
Bil rod Bil bla

Figur 3.2: Alternativa transportupplégg

En del av de storre transportdrerna med linjetrafik har ett natverk av terminaler vid vilka
omlastning sker. Genom natverket minimeras eller undviks behovet av raster och vila pa
andra platser an vid terminalerna. Det ar vanligt att akerier ar knutna till en speditér som
tillhandahaller natverket av terminaler.

41 Da den maximala tillatna hastigheten for lastbilar &r 80 km/h &r det troligt att medelhastigheten i realiteten ar
lagre.
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3.3 Sakerhetsarbete hos transportforetag

Inom ramen fér denna utredning har flera stora transportféretag intervjuats angaende hur
transportplaneringen och sakerhetsarbetet ser ut i branschen. En férteckning dver de foéretag
som har intervjuats finns i avsnitt 1.3, samt i referenslistan. Samtliga dessa foéretag far anses
vara stora aktorer.*> Nedan sammanfattas resultaten av dessa intervjuer.

Transportplaneringen ar i vissa fall en del i sdkerhetsarbetet. Transportféretagen arbetar med
olika upplagg. Vid ett natverksupplagg med linjetrafik ar det vanligt att lastbilarna kor mellan
de olika terminalerna och att kérvilan intas pa terminalen varpa féraren ater kor till sin
utgangsterminal och kan inta dygnsvilan hemma. Infér helger planeras transporterna vanligen
sa att ekipage inte blir stdende p& allmanna platser éver helgen. Det ar vanligt att anvanda sig
av spetsbyten for de langvaga transporterna som inte behdver ga via en omlastningsterminal.
Ett foretag anvander sig av spetsbyten dar man byter hela ekipaget medan att annat endast
byter vaxelflak. Ett foretag gor sina spetsbyten pa allmanna platser medan andra endast
nyttjar sina egna terminaler. Framférallt anvands spetsbyten av kostnads- och arbetsmiljoskal,
snarare an av sakerhetsskal.

Samtliga intervjuade féretag har en sarskild sdkerhetsansvarig. De flesta terminaler ar
utformade utifran ett hdgt sékerhetsmedvetande. Det innebar att de &r inhagnade (med eller
utan taggtrad), att staketen kan vara larmade, att kameradvervakning finns och in- och
utpassering ar kontrollerad i olika former. Det kan finnas sensorstyrda kameror som ar
kopplade till vaktbolag, och nagra foretag har latit TAPA-certifiera sina terminaler. For de stora
internationellt verksamma foretagen tillats utlandska ekipage att stéllas upp pa terminalerna,
givet att de verkar inom samma koncern.

| sékerhetsarbetet arbetar transportféretagen med varningssystem dar sakerhetsavdelningen
gor riskbeddémningar for brott. Nar man transporterar hégriskgods sker inga byten av
chaufforer i normalfallet. | vissa fall kan transporterna samlas pa en plats dar man turas om att
bevaka under tiden som rasten intas. Samtliga transportorer sager sig ha avtal med
underleverantérerna som reglerar att man ska folja trafikreglerna. Man féljer vanligen polisens
rekommendationer om vilka platser som bér undvikas for vila, samtidigt som man kan ha
interna rekommendationer.

Transporterna riskbedéms med avseende pa godsets karaktar. Kunder som har mycket
stoldbegarligt gods kan ha sarskilda krav pa sakerhetsatgarder men i normalfallet stéller
transportkdparna inte nagra krav pa sakerhet, eller pa sociala villkor for de som utfér
transporten. Sakerhetsatgarder som anvands bland transportféretagen ar att GPS-utrusta
trailers, att anvanda skaptrailers (paket och pall), 18s, att anvanda plombering av det som ar
stoldbegarligt samt att férare har egna las.

Under pagaende transport pa vag ar den verkstéllande transportéren ansvarig for transporten
men transportforetaget narmast i led brukar vanligen ge en vagledning om hur transporten ska
genomforas. Vissa kunder vill ha en extra forsakring

| inrikes trafik bestar fordonen till stor del av trailers med skap, medan det i utrikestrafiken ar
lastbilar med kapell som ar dominerade (framfér allt for att det ar billigare och mer flexibelt).
Det ar vanligt med larm vid hytten, men normailt inte pa lastutrymmet (dven om sadana larm
finns). Det finns ocksa las i olika varianter, som dock kan leda till ytterligare hot mot

42 Manga akerier ar enskilda firmor och fangas genom enkat och faltstudie, samt genom att &kerierna ar
underleverantorer till de stora transportféretagen.
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chaufféren. Samtliga intervjuade transportféretag anger att de polisanmaler alla incidenter
som kommer till féretagets kdnnedom.

3.4 Tekniska losningar for sakrare fordon

Den teknik som finns tillganglig for 6kad sakerhet och skydd av enskilda fordon syftar till att
minimera averkan pa gods likval som att sakerstalla godtagbart skydd for chaufféren, saval vid
uppstalining vid en saker uppstallningsplats som pa en oskyddad plats langs vagnatet.

Nedan ndmns nagra atgarder som kan anvandas for att minska risken for inbrott.

Fordons beskaffenhet

En stor del av de stlder som sker mot tung trafik bestar av drivmedelsstdlder. Redan idag
finns teknik for att undvika detta, genom att koppla centrallaset till tanklocket eller att
tanklocket fiarrstyrs via hytten. Aven andra fysiska installationer som férsvérar atkomst till
drivmedelstanken finns tillgangligt p4 marknaden*®

Ett hart skal pa ekipaget minskar majligheten till inbrott jamfért med kapell. Om dessutom
fordonets, eller slapets, bakdoérr inte kan hakas av fran gangjarnen utan hjalp av
specialverktyg forsvaras inbrott ytterligare.

Las- och larmsystem inklusive stéldmarkning

Fordonet och slapets bakdorr bor vara last med godkant Ias, lastutrymmet kan utrustas med
inbrottslarm och ekipaget utrustas med sparenhet (GPS) med anslutning till godkand
larmcentral. Aven inbrottslarm och éverfallslarm dkar trygghet fér chauffor och ger saledes en
6kad sakerhet mot &verkan péa fordon och last*.

Upplasning av dorrar kan goéras via fijarrmandvrerad teknik, exempelvis genom
fingeravtrycksavlasning via smarta mobiler. Vidare kan ytterligare sakerhet for atkomst till
lasten innebara nagon form av plombering.

DNA-markning anvands i allt stdrre utstrackning for att avskracka fran stéld. Markningen ar
unik och svar att avlagsna fran objektet och ger saledes en mdjlighet att spara stulna féremal
till dess ratta agare.

3.5 Godsfloden

Godstransporterna ar inte jamnt férdelade 6ver alla vagar. Vid en narmare analys 6ver
vagtransporternas fléden, dvs. vilka vagar som anvands och i vilken utstrackning, framtrader
tydliga strak som ar mer belastade. Sverige finns de producerande féretagen framst i norra
Norrland, Iangs norrlandskusten och i Vastsverige, medan konsumenterna huvudsakligen
finns i mellersta (Stockholm och Mélardalsomradet), vastra och sédra Sverige®.

4 HK Innovation. Hemsida: Tankguard — Protects your fuel. http://www.tankguard.se/truck.html. Besokt 2016-
06-14

4 Sveriges Akeriféretag. Presentation: Skydda transporten — Tips och r&d om hur du kan héja
transportsakerheten. http://www.akeri.se/sites/default/files/uploaded files/skydda transporten. lores.pdf.
Besokt 2016-06-14

4 Trafikanalys 2016. Godstransporter i Sverige - en nulagesanalys. Rapport 2016:7. Stockholm.
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Figur 3.3 visar var de svenskregistrerade lastbilarna som utfér langvaga transporter (dvs. éver
300 km) kor, samt hur manga som kor pa respektive vag (ju tjockare linje desto fler lastbilar)*®.
Det ar den har trafiken som benamns genomfartstrafik*’, dvs. transporter mellan godsets start-
och malpunkt langs godsstrak, via en eller flera noder dar behovet av uppstaliningsplatser i
huvudsak ar en foljd av kravet att efterleva kor- och vilotidsreglerna.

EHy Antal med
ji==T] lastbilar i inrikes trafik.
Transporter dver 300 km.

Trafik
analys Godsfidden

Figur 3.3: Godsstrak. Antal transporter med svenskregistrerade lastbilar i inrikes trafik, avseende transporter
over 300 km. Kélla: Egen bearbetning av Trafikanalys officiella lastbilsstatistik.

Pa de mest trafikerade vagarna kor i genomsnitt drygt 330 000 lastbilar per ar*®. Det
motsvarar ungefar 1 000 lastbilar per dag. Dessutom tillkommer alla lokala och regionala
transporter, samt trafiken med utrikes registrerade lastbilar. Utmed de vagar som i Figur 3.3 ar
markerade med tjockare linjer torde saledes behovet av antal parkeringsplatser per
uppstaliningsplats vara storre. Behovet av parkeringsplatser avgors ocksa av med vilken
frekvens uppstallningsplatserna forekommer langs den aktuella vagen.

46 Totalt handlar det om en liten andel transporter som kér éver 300 km, ca 5% av antalet inrikes transporter
med svenskregistrerade lastbilar.

47 Definitionen av genomfartstrafik respektive angéringstrafik folier WSP 2014. Sékra uppstallningsplatser -
Aktorsperspektiv och affarsmodeller med fokus pa kommunens roll och drivkrafter. Géteborg: Analys och
Strategi.

48 Genomsnitt av aren 2012-2014.
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Figur 3.4 askadliggor floden av langvaga godstransporter (6ver 300 km) med
svenskregistrerade lastbilar, utifran startlan. | figuren kan man se att godstransporterna fran
Stockholms lan framst gar langs E4:an ner mot Jonkdping, och darifran vidare mot Goteborg
eller Malmé. Dessutom finns ett betydande flode fran Stockholm upp langs norrlandskusten.
Det sker inte lika mycket direkttransporter till Norrland fran Skane (det kan dock tankas att
omlastning sker i Stockholmsregionen), medan direkttransporterna fran Vastra Gétaland till
Norrland ar ganska manga och géar via E20, E18, vag 56 och vidare langs E4. Fran Stockholm
gar aven manga transporter langs E18 mot Karlstad och darefter ner mot Skovde och
Trollhattan via E20. Fran Skane gér flest transporter norrut langs E4:an. Det stora flertalet av
dessa har Stockholm som mal, men en betydande del viker ocksa av pa vag 50 vid Motala fér
att ga upp mot Bergslagen och Vasteras.

54 -
\ - i

Figur 3.4: Godsfloden av transporter 6ver 300 km utifran startlan (Stockholms lan (t.v.), Skane lan (mitten) och
Vastra Gotalands lan (t.h.)). Antal transporter med svenskregistrerade lastbilar. Killa: Egen bearbetning av
Trafikanalys officiella lastbilsstatistik.

| denna rapport skilis genomfartstrafiken fran angoringstrafik, dvs. trafik som genereras i
anslutning till start- och malpunkter fér godstransporterna i fjarrtrafik, alternativt
mellanliggande noder. Foér denna trafik beror behovet av uppstaliningsplatser i huvudsak pa
tidspassning i en lokal punkt, exempelvis en farjeavgang eller tid for lassning eller lossning. |
Figur 3.4 syns att storstadsomradena ar viktiga for angoringstrafiken, da de utgér start- och
slutdestination for stora floden.

Ar 2014 transporterades totalt 380 miljoner ton gods med tunga lastbilar inom Sverige. Av
detta stod de svenskregistrerade lastbilarna fér majoriteten, 375 miljoner ton. Nar det galler de
internationella lastbilstransporterna, till och fran Sverige, fraktade daremot de utlandska
lastbilarna mest gods; 23 av totalt 29 miljoner ton.

De utlandska lastbilarnas verksamhet i Sverige tycks ha d6kat mellan aren 2012 och 2014. Den
mangd gods som fraktades av utlandska lastbilar 6kade med drygt 30 procent mellan dessa
ar, samtidigt som korda kilometer och transportarbetet mer an fordubblades. Mangden
transittransporter genom Sverige ar relativt f4, och de genomférs framst av lastbilar
registrerade i Finland, Norge och Polen. Det rader dock stor osé@kerhet kring statistiken om de
utlandska lastbilarna och mycket tyder pa att uppgifterna ar underskattade?®.

4 Trafikanalys 2016. Rapport 2016:9. Godstransportfléden — Analys av statistikunderlag Sverige 2012-2014.
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4 Utbud av uppstallningsplatser

Trafikanalys har som diskuterats ovan valt att definiera en trygg och saker uppstaliningsplats
som en plats dar langre tids lastbilsparkering ar tillaten och som ar Iamplig for detta &ndamal
och dar atgarder for utdkad sakerhet vidtagits och dar chaufférerna kanner sig trygga.

Foreliggande kartlaggning begransas inte enbart till de uppstallningsplatser som har hojd
sakerhet utan omfattar aven andra platser som idag anvands for uppstallning av lastbilar.
Darfér omfattar kartlaggningen uppstaliningsplatser med hojd sakerhet, Trafikverkets
rastplatser och vagkrogar med uppstallningskapacitet. Utredningen koncentrerar
kartlaggningen pa uppstallningsplatser och rastplatser langs de stora Europavagarna, samt
uppstallningsplatser vid de tre stérsta hamnarna och flygplatserna.

4.1 Metod

Kartlaggningen baseras dels pa intervjuer med olika transportorer och intressenter, dels pa
Trafikverkets databas om rastplatser. Under utredningen har aven viss information om
rastplatsernas standard och nyttjande inhamtats fran Trafikverket. Befintlig litteratur och
utredningar ligger ocksa till grund for kartlaggningen. Kapitlet inleds med en beskrivning av
olika krav som gallande ratt staller pa uppstallningsplatser.

4.2 Krav pa uppstallningsplatser

P& EU-niva finns det tva omraden som direkt eller indirekt staller krav pa uppstallningsplatser.
De éar riktlinjerna for TEN-T och ITS-direktivet. Nedan redogérs kortfattat for dessa.

TEN-T

EU arbetar med att utveckla det s.k. transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) som bland
annat syftar till att starka den inre marknaden, lanka samman EU:s transportinfrastruktur och
skapa ett effektivt och hallbart transportsystem. Skandinavien berérs av den sa kallade
Scandinavian-Mediterranean Core Network (Scan-Med) som ar en av de nio
transportkorridorerna i TEN-T:s stomnat.

Genom EU:s férordning nr 1315/2013%° faststalls riktlinjerna for utbyggnaden av ett
transeuropeiskt transportnat. Dar beskrivs bl.a. projekt av gemensamt intresse,
prioriteringarna for det transeuropeiska natets utveckling och atgarder fér genomférandet av
TEN-T. Genom den s.k. TEN-T-fonden®' gors cirka 26 miljarder euro tillgangliga som stod for
de atgarder som beslutas genom TEN-T:s riktlinjer.

50 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om unionens
riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet och om upphéavande av beslut nr 661/2010/EU.
51 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1316/2013 av den 11 december 2013 om inrattande av
Fonden for ett sammanléankat Europa, om andring av férordning (EU) nr 913/2010 och om upphavande av
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Den gradvisa utbyggnaden av det transeuropeiska transportnatet ska ha en struktur pa tva
nivaer bestdende av ett dvergripande nat och ett stomnat. Det dvergripande natet ska besta
av all befintlig och planerad transportinfrastruktur i det transeuropeiska transportnatet.
Stomnatet i sin tur bestar av de delar i det dvergripande natet som &r strategiskt viktigast for
att uppna malen for utbyggnaden av TEN-T. Identifiering och utveckling av dessa nat sker
delvis enligt olika krav. Projekt som genomférs i enlighet med TEN-T-férordningen (s.k. projekt
av gemensamt intresse) ska bidra till utbyggnaden av det transeuropeiska transportnatet
genom att skapa ny transportinfrastruktur och genom att aterstalla och uppgradera befintlig
transportinfrastruktur.

Transportinfrastrukturen for vagar i det 6vergripande natet ska sarskilt omfatta bl.a. vagar av
hog standard, parkeringsomraden och rastplatser och tillhdrande utrustning (dvs. bl.a.
utrustning for sékra parkeringsomraden for yrkesfordon).%? Sakerheten hos
transportinfrastruktur for vagar ska sakerstallas, évervakas och vid behov férbattras i enlighet
med direktiv 2008/96/EG. Alla ITS som inférs av en myndighet i infrastrukturer fér
vagtransport ska 6verensstamma med ITS-direktivet.>® Medlemsstaterna ska vidare prioritera
tillhandahallande av lampligt utrymme for parkering for yrkestrafikanter som ger en lamplig
skydds- och sakerhetsniva.?*

Infrastrukturen for stomnatet ska uppfylla alla de krav som stélls fér 6vergripande natet.
Dessutom ska stomnatets infrastruktur uppfylla en rad andra krav som ar specifika just for
stomnatet. Bland dessa namns utveckling av rastplatser med intervall pa ungefar 100 km pa
motorvagar, som motsvarar samhallets, marknadens och miljons behov, bland annat for att
tillhandahalla lampligt utrymme for parkering for yrkestrafikanter med en lamplig skydds- och
sakerhetsniva (artikel 38). Kommissionen ger undantag till kravet att bygga
uppstaliningsplatser sa tatt om en medlemsstat visar att det ar samhallsekonomiskt ol6nsamt.

Medlemslanderna ska strava efter att ha en transportinfrastruktur som stdmmer 6verens med
TEN-T-férordningen pa plats senast den 31 december 2050 (artikel 40 och artikel 9 punkt 2).
Kraven pa stomnatet ska emellertid uppfyllas redan den 31 december 2030 (artikel 38).

TEN-T-regelverket staller med andra ord krav pa upprattande av uppstallningsplatser som
motsvarar samhallets, marknadens och miljons behov. Inom stomnatet ska dessa finnas med
ca 100 kilometers mellanrum pa motorvagar. Uppstallningsplatserna ska ha lamplig skydds-
och sakerhetsniva och [ampligt utrymme for parkering for yrkestrafikanter. Det ankommer pa
medlemslanderna att géra dessa lamplighetsbeddmningar.

ITS

ITS ar en forkortning av "intelligenta transportsystem” och betyder system i vilka informations-
och kommunikationsteknik tillampas pa vagtransportomradet. ITS-direktivet® utgor ett
ramverk for samordning av ITS inom EU. Dess syfte ar bl.a. att etablera IT-tjanster som ar

forordningarna (EG) nr 680/2007 och (EG) nr 67/2010. | férordningen faststalls reglerna for tilldelning av EU:s
ekonomiska stdd, prioriterade projekt och den maximala gransen for EU:s medfinansiering. Syftet med TEN-T-
fonden ar att paskynda investeringarna pa omréadet och stimulera till 5kade medel fran bade den offentliga och
den privata sektorn.

%2 Artikel 17 punkt 1 i avsnitt 3

53 Artikel 18

5 Artikel 19

%5 Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU av den 7 juli 2010 om ett ramverk for inférande av
intelligenta transportsystem pa vagtransportomradet och for gréanssnitt mot andra transportslag
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kompatibla 6ver granserna. Direktivet staller inte nagra krav pa att ITS-tillampningar eller ITS-
tjanster ska finnas, men om sadana finns, maste regleringen pa omréadet féljas.

Riksdagen beslutade varen 2013 om en ny lag (2013:315) om intelligenta transportsystem vid
vagtransporter (hadanefter ITS-lagen) som inforlivar ITS-direktivet i svensk ratt. ITS-lagen ar

en ramlag och innehaller allmanna bestammelser om inférlivande och anvandning av ITS vid

transporter pa vag. Enligt lagen ska ITS-tillampningar och ITS-tjanster folja de specifikationer
som kommer att tas fram med stdd av direktivet.

ITS-direktivet anger en rad omradden som ska prioriteras for utarbetande och anvandning av
specifikationer och standarder.®® Inom dessa finns en rad atgarder ocksa ska prioriteras vid
utarbetande och anvandning av specifikationer och standarder. Det ar framfor allt en atgard
som ar relevant i detta sammanhang

e) Informationstjanster for sédkra och skyddade parkeringsplatser for lastbilar
och kommersiella fordon, och

Den av kommissionen antagna specifikationen for atgard e) aterfinns i kommissionens
delegerade forordning (EU) nr 885/2013.%7 Férordningen fungerar alltsa som ett komplement
till ITS-direktivet, och faststaller specifikationer for informationstjanster for sakra och skyddade
parkeringsplatser for lastbilar. Med "saker och skyddad parkeringsplats” menas en
parkeringsplats fér kommersiella anvandare som gor det méjligt for dessa att undvika olamplig
parkering och som bidrar till férarnas och lastens sakerhet (artikel 2). Medlemslanderna ska
utse omraden dar trafik- och sakerhetsférhallandena kraver inférande av informationstjanster
om sakra och skyddade parkeringsplatser (artikel 3.1). Enligt artikel 4 ska data som beskriver
parkeringsanlaggningen samlas in och bl.a. omfatta:

- statiska data som avser parkeringsomraden (sasom identifieringsinformation,
geografisk information och information om parkeringsomraden, priser och lediga
platser);

- en beskrivning av parkeringens sékerhets-, skydds-, och serviceutrustning inklusive
nationell klassificering om en sadan tillampas, och parkeringsoperatérens
kontaktinformation;

- dynamiska data om parkeringsplatsernas tillganglighet, inklusive om en parkering ar
full eller stangd eller om antalet platser som ar tillgangliga.

En annan férordning som har betydelse for trygga och sakra rastplatser ar kommissionens
delegerade forordning nr 886/2013.%8 Av artikel 5.1 i denna férordning foljer att
medlemsstaterna ska utse omraden langs TEN-T-vagnatet dar trafik- och
sakerhetsforhallandena kraver inférande av grundlaggande® informationstjanster om sékra
och skyddade parkeringsplatser. Fér denna grundlaggande informationstjanst galler vissa krav

% 1. Optimal anvandning av vag-, trafik- och resedata, 2. Kontinuitet i ITS-tjanster for trafikledning och hantering
av godstransporter, 3. ITS-tillampningar till stod for trafiksékerhet och transportskydd, 4. Koppling av fordonet till
transportinfrastrukturen.

57 Kommissionens delegerade férordning nr 886/2013 av den 15 maj 2013 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad géller data och férfaranden for kostnadsfritt
tillhandahallande, nar sa ar majligt, av ett minimum av vagsakerhetsrelaterad universell trafikinformation for
anvandare.

% Kommissionens delegerade forordning nr 886/2013 av den 15 maj 2013 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad géller data och férfaranden for kostnadsfritt
tillhandahallande, nar sa ar mgjligt, av ett minimum av vagsakerhetsrelaterad universell trafikinformation for
anvandare

%% Grundlaggande informationstjanster &r en forkortning av "ett minimum av vagsakerhetsrelaterad universell
trafikinformationstjanst”, vilket enligt artikel 2 i férordning 886/2013 betyder en trafikinformationstjanst med ett
overenskommet minsta vagsakerhetsrelaterat innehall som kan nas med minimal anstrédngning av ett maximalt
antal slutanvandare.
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som mycket kortfattat kan beskrivas omfatta krav pa att information ska samlas for tjansten
samt att denna information ska delas och vara tillganglig. Informationen ska ocksa halla hoég
kvalitet och uppdateras i ratt tid (artikel 6-8).

Enligt 9 § ITS-lagen férenad med 4 § i férordningen (2016:383) om intelligenta
transportsystem vid vagtransporter, aligger det Trafikverket att fullgéra de uppgifter som féljer
av artikel 5.1 i férordningen 886/2015 och artikel 3.1 i férordningen 885/2013.

Enligt Trafikverket utgér sjalva tillhandahallandet av information om rastplatser pa
myndighetens webbsida en ITS-tjanst, vilket aktualiserar hela ITS-regelverket och gor att detta
regelverk blir obligatoriskt for rastplatserna. Trafikverket har tolkat forordning 885/2013 sa att
statisk information ska tillhandahallas for trygga och sékra parkeringsplatser. Det aligger
medlemsstaterna att bedoma vad som menas med tryggt och sakert, och vilka delar av TEN-
T-vagnatet som ska omfattas. Trafikverket har tillampat kraven i 885/2013 genom att uppratta
ett register for [Ampliga parkeringsplatser och inventera merparten av de rastplatser som ska
inga i registret. De parkeringsplatser som ingar i registret anses vara trygga och sakra.
Trafikverket har alltsa gjort en bedémning av vilka uppstallningsplatser som ska anses inga i
gruppen. Kriterierna for denna bedémning presenteras i kapitel 4.5. Registret ska omfatta
rastplatser som tillhor Trafikverket samt kommunala och kommersiella rastplatser.
Trafikverkets rastplatser langs TEN-T-vagnatet ar inventerade och arbetet har paboérjat med
att inkludera uppstallningsplatser som tillhandahalls av kommersiella aktorer. Insamling av
information om de kommersiella uppstallningsplatserna baseras pa frivillighet. Trafikverket har
for tillfallet inga planer pa att tillhandahalla realtidsinformation.5°

ITS-regelverket staller inga krav pa att rastplatser ska upprattas, men innehaller daremot krav
pa service som ska finnas runt rastplatser och andra uppstallningsplatser. Kraven géller for de
intelligenta transportsystemen.

Teknik inom ITS-omradet

Med hjalp av ITS-stdd i trafiken underlattas planlaggning av transportrutter samtidigt som
system for trafikinformation méjliggér omlaggning av trafik vid exempelvis trangsel eller
olyckor. Detta kan leda till battre utnyttjande av tillganglig infrastruktur samtidigt som
belastning pa samhallet och miljon minskar. Exempel pa sadan teknik ar navigationsutrustning
som beraknar kortid och ger information om lIamplig kdrvag avseende infrastrukturella
forhallanden sasom barighet, svangradier, hojdrestriktioner etc. Trafikverket samlar stora
mangder data kring trafiklage och information kring oférutsedda handelser, vilka delas via
GPS, mobil, Internet och webbaserad radio®'. Denna information skulle dven kunna delas via
variabla meddelandeskyltar (VMS-skyltning), samt innehalla uppgifter om kapacitetssituation
vid uppstallningsplatser kopplat till ett bokningssystem®2. Navigationsteknik &r idag mycket
vanligt forekommande inom transportbranschen och kan besta av fast installerad hardvara (i
fordonshytt) likval som mobilbaserade GPS-applikationer.

System for forhandsbokning finns idag i form av enklare webbaserade system for atminstone
en uppstallningsplats i Sverige.®® Med férhandsbokning kan potentiella anvandare sékerstélla
att det finns tillganglig kapacitet och det blir darmed lattare planera fér kor- och vilotider. |
Storbritannien finns den webbaserade tjansten SNAP, som &r utvecklad for tung trafik.

80 Arende TRV 2016-18671, Trafikverket

81 Trafikverket. Hemsida: Trafikinformation. http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/ny-teknik-i-
transportsystemet/its-intelligenta-transportsystem/trafikinformation/. Besékt 2016-06-13

52 Trafik Stockholm. Hemsida: Tekniska system — Avancerat system underlattar trafikledningen.
http://www.trafikstockholm.com/docs/tekniskasys.html. Besokt 2016-06-09

83 Security Park Sweden. Hemsida: http://www.secpark.com/user. Bestkt 2016-06-13
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Tjansten ger information och méjlighet till bokning av anslutna sakra uppstaliningsplatser och
fordonstvattsanlaggningar. Systemet férmedlar och marknadsfér anslutna anlaggningar
gentemot transportbranschen och fungerar som en guide for den tunga trafiken. Samtidigt
finns det en betalningsfunktion kopplat till systemet. ESPORG tillhandahaller en annan
informationsportal, en karttjanst dver lokalisering samt information kring service- och
sékerhetsnivaer for ett stort antal uppstallningsplatser i Europa.®*

En viktig parameter for att ett bokningssystem, med mgjlighet till férhandsavisering, ska
fungera praktiskt, &r nagon form av automatiskt tilltrade till anldggningen. System fér
automatiskt tilltrade (eng. Intelligent Access Program, IAP) har till syfte att endast medge
tilltrade for fordon med sarskild behdrighet. Det finns flera olika tekniker och tillvagagangssatt
alltifrdn bemannad kontrollstation till att fordon utrustas med en sdndare som tradlost
kommunicerar med mottagande enhet vid specifik anlaggning. Likvardig teknik finns idag
installerat vid exempelvis avgiftsbelagda broar och tunnlar, bland annat vid
Oresundsforbindelsen via systemet Brobizz, Tekniken kan laddas med olika information,
exempelvis fordonets dimensioner, ADR-klassning och sakerhetsklassning.

Framtida teknikutveckling

Med stor sannolikhet kan antas att transporter och infrastruktur framéver kommer att stalla
andra krav an de vi ser idag med ett 6kat inslag av intelligenta system. Det ar redan idag
mojligt att koppla samman flera informationskallor for att pa sa satt dra nytta av all information
som idag rapporteras i realtid. | samband med att kommunikationsmdjligheterna 6kar och att
tekniken blir mer mogen ar det magjligt att dela och nyttja mer pa battre satt. Det finns aven
mojlighet att skapa incitamentsstrukturer dar enskilda aktorer och fordon kan tillatas anvanda
resurser som effektiviserar transporten mot att dessa uppfyller speciella krav. Exempel pa
detta ar olika former av prioriteringsmojligheter dar olika fordon tilldelas olika behérighet
utifrdn dess egenskaper eller betalningsvilja®. Genom ett transport-ID kan exempelvis
transportdren kommunicera med infrastrukturhallaren och pa sa séatt fa information om resan
bade i planeringsstadiet och under utforandet. Exempel pa detta ar systemet Gll (eng. Goods
Item Itinerary), som definierats inom EU- projektet Freightwise. Information som skulle kunna
inga i denna typ av kommunikation kan innefatta; lastbararens (fordonets) identitet och attribut
samt av transportdren planerad rutt. Exempel pa information som skickas i detta sammanhang
skulle kunna vara olika typer av realtidsdata, sdsom trafikinformation, lediga parkeringsplatser
pa sakra uppstallningsplatser, kdsituationen och mgjligheten att ta emot fordon pa
destinationsterminalen.

Identifierings- och positioneringssystem som RFID® och GPS kommer sannolikt att anvandas
i storre utstrackning for identifiering av lastbarare och fordon framover allteftersom tekniken
blir tillgangligare. Utvecklingen inom sjalvkérande fordon och kolonnkérning kommer med
storsta sannolikhet paverka synen och behovet av sakra rastplatser. | bada fallen foérutsatts att
det finns platser langs de storre vagarna dar fordon kan stanna for att ta ombord en férare
och/eller ansluta till kolonn. | det senare fallet skapas ett behov av att kunna stanna fordonen
pa en saker plats dar foraren kan ta kontroll 6ver detta for att pabdrja distribution och/eller

54 ESPORG. Hemsida: Locations. http://www.esporg.eu/locations/. Bestkt 2016-06-09

% Trafikverket. Rapport: An Efficient and Reliable Freight Transport system through ITS — ITS measures for the
SWIFTLY Green Toolbox. Slutrapport 2015-10-26, delleverans inom TEN-T finansierade projektet SWIFTLY
Green project.
http://www.swiftlygreen.eu/sites/default/files/content/PDF/SwiftlyGreen/erits_report_to_swiftly_green_151026.pd
f

% RFID — Radio Frequency Identification
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inhdmtning av gods®”. A andra sidan kanske systemen blir s& sofistikerade och optimerade att
inga eller f& uppstallningsplatser kommer att behévas. Genom intelligent kommunikation
borde eventuella vantetider kunna undvikas.

Utover rent fysiska sakerhetsinstallationer kan sakerhetssystem installeras som en del av den
sékra uppstéallningsplatsens skalskydd. 8 Fordon kan "inhdgnas” inom ett geografiskt
avgransat omrade med hjalp av en programvara, s.k. geofencing. Fordonet kan da endast
passera omradet efter tillstdnd. En framtida utveckling kring omradet saker- och skyddad
uppstallining av fordon innebar troligen en 6kad sammankoppling mellan fordon och
infrastruktur (V21°). Denna kommunikation kommer da ske automatiskt med minskad
mansklig inblandning och kommer med stor sannolikhet innebara att fordon hanvisas till saker
uppstaliningsplats baserat pa transportens ursprung och destination, trafiksituation och
trangsel, parkeringskapacitet samt destinationsterminalens status och méjlighet att ta emot
fordonet™.

4.3 Forutsattningar att etablera
uppstallningsplatser

Nedan redogors kort for forutsattningar for etablering av en uppstaliningsplats. Likasa beskrivs
vaglagens krav pa skotsel av uppstaliningsplatser.

Vaglagen

Staten och kommunerna kan uppratta uppstallningsplatser med stdd av vaglagen. Vaglagen
(1971:948,VagL) galler for allman vag och innehaller bland annat regler om ansvaret for det
allmanna vagnétet, byggande av allman vag, drift av vag och ersattning till markagare.”
Allman vag definieras i lagens forsta paragraf som en vag som anlaggs eller férandras till
allman enligt vaglagen, for allmén samfardsel upplaten vag som av alder ansetts som allman
och vag som enligt aldre bestammelser anlagts som eller férandrats till allman och som hoélls
av staten eller en kommun vid vaglagens ikrafttradande. Till vag hor vagbana och évriga
vaganordningar (2 § 1 st. VagL). Enligt den bakomliggande propositionen rédknas vagrenar
samt cykelbanor och gangbanor som ar belagna i omedelbar anslutning till kérbanan, till
vagbana.”? Vaganordningar ar sadana anordningar som stadigvarande behdvs for vagens
bestand, drift eller brukande och som kommit till stdnd genom vaghallarens forsorg eller
Overtagits av denne (2 § 2 st. VagL). Exempel pa vaganordningar ar parkeringsplats och

57 Trafikverket. Rapport: An Efficient and Reliable Freight Transport system through ITS — ITS measures for the
SWIFTLY Green Toolbox. Slutrapport 2015-10-26, delleverans inom TEN-T finansierade projektet SWIFTLY
Green project.

http://www.swiftlygreen.eu/sites/default/files/content/PDF/SwiftlyGreen/erits_report to_swiftly green 151026.pd
f

% Fabrice Reclus et. al. Geofencing for Fleet & Freight Management. Cete de Lyon, 2009

8 Vechicle to Infrastructure

0 Trafikverket. Rapport: An Efficient and Reliable Freight Transport system through ITS — ITS measures for the
SWIFTLY Green Toolbox. Slutrapport 2015-10-26, delleverans inom TEN-T finansierade projektet SWIFTLY
Green project.

http://www.swiftlygreen.eu/sites/default/files/content/PDF/SwiftlyGreen/erits report to swiftly green 151026.pd
f

" Regler om enskilda vagar finns i anlaggningslagen (1973:1149).

72 Prop. 1971:123 s. 150.
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rastplats. Dessa ar inte ar helt nédvandiga for vagar men behdvs for att héja vagens kvalitet
till 6nskvard niva.” For att raknas som vaganordningar maste rastplatser och andra
uppstaliningsplatser ha anslutning till och ligga i narheten av en vagbana.’” Eftersom
vaganordningar och daribland bl.a. parkeringsplatser och rastplatser enligt lagen ar del av
vagar, galler lagens regler om vagar aven for dessa.”

Staten, eller en kommun efter ett beslut av regeringen,’® kan vara vaghallare av allmanna
vagar.”” Trafikverket har en principiell roll fér allmanna vagar da den ansvarar for
vaghallningen for statens rakning och har tillsyn éver kommunernas vaghalining.”® Vaghallning
omfattar bade byggande av vag” och drift av densamma.®® Vid vaghallning skall tillborlig
hansyn tas till enskilda intressen och till allmanna intressen, sasom trafiksakerhet, miljéskydd,
naturvard och kulturmiljé (4 § VagL).

Trafikverket bygger och driver sina rastplatser med stdd av vaglagen. Syftet med rastplatserna
ar att oka trafiksédkerheten genom att ge trafikanter méjlighet till rast och vila. Rastplatserna ar
Oppna for alla. For att kunna bygga en uppstallningsplats kravs stéd i vaglagen. Dar anges att
en uppstallningsplats far byggas om den behdvs for allman samfardsel, det vill saga att
tillrackligt stor krets av vagintressenterna®! har varaktigt behov av en ny uppstéllningsplats for
befordran och transport av personer, gods och meddelanden.®? Nya upstalliningsplatser far
ocksa byggas aven om de inte behdvs for allman samfardsel om de annars kan antas fa
synnerlig betydelse for det allmanna (10 § 2st). Inom ett omrade med detaljplan eller
omradesbestammelser far uppstaliningsplats inte byggas i strid mot planen eller
bestammelserna (14 § VagL).

Vaglagens bestammelser om vagratt ger vaghallaren ratt att nyttja mark som behdvs for en
vag. Trots att vagratten anses vara en nyttjanderétt till den fasta egendomen,?® ar
jordabalkens (1970:994) regler om nyttjanderatt inte tillampliga pa vagratt (7 kap. 4 § JB). | de
fall vaghallaren vill ta annans mark i ansprak maste det ske med stdd av en faststalld vagplan
och enligt den procedur som anges i vaglagen eller i vissa fall med stéd av en skriftlig
Overenskommelse (31 § VagL). | praktiken disponerar dock Trafikverket mark aven genom att
arrendera mark fran fastighetsagaren.® Fastighetsagaren har rétt till ersattning for det
ansprak som gors pa dennes mark (55 § VagL). Planering av en ny vag ska sa langt som
mojligt samordnas med den kommunala planeringen (3 kap. 1 § vagférordningen).

Uppstallningsplatser ska genom underhall, reparation och andra atgarder hallas i ett skick
som &r tillfredsstallande for samfardseln.®® Med andra atgarder avses bl.a. drift av
vaganordning, sdsom vagbelysning.®® Vagomradet ska vidare, genom renhallning, hallas i
sadant skick att olagenheter fér manniskors halsa férebyggs eller avhjalps och sa att skaliga
trevnadshansyn blir tillgodosedda. Renhallningsansvaret utstracks vid parkerings- och
rastplatser till en bredd av 25 meter intill dessa. Inom omréaden for detaljplan galler
renhallningsansvaret endast omraden fér motorvag eller motortrafikled (26 § 2 st VagL). Enligt

3 Prop. 1971:123 s. 111 ff. och 146 ff.

741 kap. 2 § Vagférordning 2012:707

75 Se vidare definitonen av uppstallningsplatser i kap 2.6

6 5 § VagL och 2 kap. 2 § vagforordningen.

75§ VagL

86 § VagL

® Dvs. anldgga en ny vag och att bygga om en vag, 10 § VagL

80 Forbattring av vag hanférs numera till den senare kategorin.

81 Det vill séga de som regelbundet anvander vagen.

82 Karnov Internet, vaglagen (1971:948) 10 §, not 15, den 1 september 2016.

83 Karnov Internet, vaglagen (1971:948) 30 §, not 76, den 1 september 2016.

8 Pm om rastplatser 2015-04-24, Trafikverket samt mote med Trafikverket 2016-04-19
8| 5 kap. 1 § vagférordningen fértydligas vilka typer av atgarder drift av vag omfattar.
8% Prop. 1971:123 s. 171.
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2 §lagen (1998:814) med sarskilda bestdmmelser om gaturenhalining och skyltning svarar
kommunen fér att vdgar som ar redovisade i detaljplan halls, genom gaturenhallning,
snordjning och liknande atgarder, i ett sadant skick att uppkomsten av sanitar olagenhet
hindras samt att de krav tillgodoses som med hansyn till férhallandena pa platsen och dvriga
omsténdigheter kan stallas i fraga om trevnad, framkomlighet och trafiksédkerhet. Dessa
skyldigheter galler emellertid inte om atgarderna ska utféras av staten som vaghallare. De
sista bestdmmelserna tillsammans medfor att det ar vaghallaren som ar ansvarig for
renhallningen férutom fér sddana vagar inom omraden med detaljplan som inte &r motorvagar
eller motortrafikleder. Betraffande dessa vagar svarar kommunen for renhallningen dven om
det ar staten som &r véaghallare.®” Atgarder som behdvs fér dessa &ndamal raknas till drift av
vag. Detsamma galler serviceatgarder och forbattringsatgarder.

Varken vaglagen eller dess tillhérande férordning, vagférordningen (2012:707), innehaller
nagra krav pa att platser som kan anvandas for uppstallning av lastbilar skall byggas. Enligt
dem far Trafikverket bygga nya vaganordningar men ingen skyldighet dartill finns. Daremot
har Trafikverket renhalliningsskyldighet pa de befintliga uppstaliningsplatserna och skyldighet
att halla dem i ett for samfardsel tillfredstéllande skick. Skyldigheterna galler for hela
rastplatserna och inte bara for det utrymme dar lastbilar parkeras.

Det finns endast en begransad reglerad tillsynsverksamhet dver den statliga vaghalliningen
enligt vagsakerhetslagen (2010:1362) och vagsakerhetsférordningen (2010:1367). Det ar
Transportstyrelsen som ansvarar for tillsynen. Trafikverket ansvarar i sin tur for tillsynen 6ver
den kommunala vaghallningen 6 § VagL. Huvuddelen av de vagar som halls av kommunen ar
emellertid inte allmanna vagar utan allmanna platser med kommunen som huvudman i
detaljplaner med plan- och bygglagen (2010:900) som grund. Pa dessa vagar finns ingen
reglerad tillsyn.

Rekommenderade uppstallningsplatser

Pa uppdrag av Trafikverket har ett antal studier genomférts om méjligheter att etablera sékra
uppstalliningsplatser. Redan under 2006 tog davarande Vagverket fram en kravspecifikation
som skulle galla fér skyltning av rekommenderade uppstaliningsplatser. De
uppstalliningsplatser som skulle erhalla denna skyltning skulle besta av en yta om minst

20 000 m?, inrymma plats fér minst 50 lastbilar, ha kontrollerad in- och utpassage och vara
inhagnade samt kamerabevakade. Utdver detta skulle det finnas matservering, toaletter,
dusch och drivmedel. Uppstallningsplatserna skulle vara avgiftsbelagda och endast lastbilar
skulle ha tillgang till dem. Enligt kraven skulle dven skyltning med antal lediga platser finnas
vid vagen.88 Vagverket hade saledes en klar bild av vad som utgjorde en rekommenderad
uppstalliningsplats. Dock var det aldrig tanken att Vagverket skulle etablera nagra
rekommenderade uppstallningsplatser utan det var kommersiella anldggningar det handlade
om. Det visade sig dock att det inte fanns nagon storre efterfragan pa eller utbud av
rekommenderade uppstaliningsplatser vid den tidpunkten, varpa rekommenderade
uppstallningsplatser inte kom att realiseras.

Maojlighet att anvanda befintliga terminaler for uppstallning

En av studierna som Trafikverket latit ta fram fokuserar pa mojligheten att 6ka utbudet av
sakra uppstallningsplatser genom att utnyttja redan befintliga terminaler. Pa sa satt skulle

87 Karnov Internet, véaglagen (1971:948) 26 §, not 72, den 1 september 2016.
8 WSP 2012. Sakra uppstaliningsplatser utifran ett logistikperspektiv. Géteborg: Analys och Strategi. Samt
intervju med Arne Lindeberg, Trafikverket, 2016-09-14.
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investeringskostnaden kunna héllas nere, da storre delen av den efterfrdgade infrastrukturen
redan ar pa plats. En ytterligare positiv effekt skulle vara att hoja nyttjandegraden for befintliga
terminaler. Enligt studien finns det terminaler pa strategiskt viktiga platser som skulle kunna
nyttjas for t.ex. buffring kring storstader och for uppstalining langs transportstraken.
Geografiskt finns det saledes mojligheter, men det finns daremot stora hinder i form av
platsbrist pa de aktuella terminalerna samt en stor osékerhet kring affarsmodell, sakerhet och
informationshantering. Det finns dock ITS-I6sningar som gor att sdkerhets- och
informationshanteringsproblemen kan évervinnas. Det stora hindret ar att fa fram fungerande
affarsmodeller.®®

Affarsmodeller for sakra uppstallningsplatser

| ytterligare en annan studie®, med syfte att understka hur svenska kommuner hanterar
fragan om sakra uppstalliningsplatser for den tunga trafiken, diskuteras centrala begrepp som
forknippas med fragestallningen sasom samhallsekonomiska kostnader och nyttor samt vilka
incitament och vilken legitimitet kommunerna har for att engagera sig i fragan liksom for att
medverka till att sakra uppstallningsplatser etableras i kommunen. | utredningen skiljer man
pa tva huvudsakliga typer av trafik da skillnaden paverkar vilka aktérer som har det stérsta
incitamentet och drivkraften att engagera sig i frdgan, vilken lokalisering och sékerhets- och
serviceniva som ar lamplig, samt vilken affarsmodell som kan vara hallbar att tillampa.
Trafiken delas in i:

e Genomfartstrafik, dvs. transporter mellan godsets start- och malpunkt 1angs
godsstrak, via en eller flera noder, dar behovet av uppstaliningsplatser i huvudsak
beror av kravet att efterleva kér- och vilotidsreglerna.

e Angodringstrafik, dvs. trafik som genereras i anslutning till start- och malpunkter fér
godstransporterna i fjarrtrafik, alternativt mellanliggande noder, dar behovet av
uppstalliningsplatser i huvudsak beror pa tidspassning i en lokal punkt, exempelvis en
farjeavgang eller tid for lassning eller lossning.

| utredningen konstateras att de etableringar som fanns vid tidpunkten for studien framst ar
initiativ av privata aktorer for att betjana genomfartstrafiken, medan etableringar for
angoringstrafik inte har varit speciellt intressant. Behovet av uppstallningsplatser ar
geografiskt utspritt 6ver landet, men samtidigt koncentreras det till straken mellan de noder
som utgor storstader, huvudsakliga inkdrsportar for utrikeshandel och huvudsakliga
lagerpunkter for den inrikes distributionen.

Fragan om uppstallningsplatser for den tunga trafiken involverar manga aktérer, saval
offentliga som privata. En central roll innehas dock av kommuner, framst i rollen som
markagare och Agare av planprocessen. Enligt studien®! gor det att kommunen &r den enda
parten som kan agera och har ett flertal incitament for att initiera eller medverka i frdgan.
Speciellt betraffande angdringstrafik, dar flera av kostnadsaspekterna, likval som de
potentiella nyttoaspekterna, i realiteten upptrader inom den enskilda kommunens granser. |
studien konstateras vidare att kommuner i allmanhet har varierande kunskap och att det inte
finns ndgon generell gemensam strategi for att hantera fragan, vilket leder till en stor
osakerhet. Avsaknad av nationell och regional styrning i fragan anses forstarka osakerheten. |

89 WSP 2011. Infrastruktur fér uppstélliningsplatser och buffringsterminaler - Gar det att utnyttja befintliga
terminaler? Goteborg: Analys och Strategi.

%0 WSP 2014. Sakra uppstaliningsplatser - Aktérsperspektiv och affarsmodeller med fokus pa kommunens roll
och drivkrafter. Géteborg: Analys och Strategi.

9 Ibid.
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manga kommuner med omfattande lokala trafikgenererande verksamheter, framfor allt i
storstédderna och i stdder med omfattande hamnverksamhet, pagar diskussioner om att
etablera uppstaliningsplatser i nagon form®.

Trafikanalys har haft samrad med Sveriges kommuner och landsting, SKL%, samt deltagit pa
ett mote® med SKL:s grupp for "Gods i tatort”. | samband med "Gods i tatort”-métet
distribuerades ett frageblad till inbjudna kommuner, vilket diskuterades pa motet. Ett fatal
kommuner Iamnade aven skriftliga svar. Fran samradet och métet har det framkommit att
manga kommuner anser att det finns problem med lastbilar som parkerar pa olampliga
platser. Samtidigt ar det fa kommuner som erbjuder uppstallningsplatser. Som namnts ovan
finns det daremot planer pa flera hall. Framfor allt ar det i kommuner som ar tunga ur ett
angoringstrafikperspektiv, t.ex. i storstadsomradena samt logistiktunga kommuner som aven
ligger strategiskt for genomfartstrafiken. Ett fatal kommuner har godsstrategier®, men fa
arbetar aktivt med riktade insatser for att komma till ratta med de problem som uppstallda
fordon orsakar. | stadsplaneringen har vissa kommuner tagit hansyn till problemet i form av att
det finns mark som reserverats for en uppstaliningsplats, men som tidigare namnts ar det fa
som har kommit langre i planerna an sa.

| Trafikverksstudien®® foreslas att samhallsekonomiska kalkyler ska anvandas for att ge battre
beslutsunderlag i fragan om investering i en uppstallningsplats. Det finns dock ett problem
med detta da endast en begransad mangd effekter har vedertagna varderingar. Inga
kommuner uppges heller ha upprattat ndgon samhallsekonomisk kalkyl, vilket kan vara ett
tecken pa svarigheterna med en sadan ansats. Vidare konstateras i studien att givet att
kommuner skulle ta initiativ till en uppstaliningsplats kvarstar knackfragan med att hitta en
fungerande affarsmodell som kan tillgodose en privat aktors vinstintresse och samtidigt I6sa
kommunens problem. Darfor foreslas i studien att Trafikverket borde ta fram en
sammanfattning med goda exempel fér kunskapsspridning.®’

Nyckelfaktorer for affarsmodeller for sakra uppstallningsplatser har varit fokus i en annan
studie®®. De identifierade nyckelfaktorerna &r:

e Lokalisering. Uppstallningsplatsen bor vara strategiskt placerad dvs. antingen mellan
centrala noder sa som stader, hamnar, kombiterminaler, flygplatser, industrier och
granspassager, eller i narheten av lastnings- och lossningsplatser vid dessa.

o Tillfredsstallande serviceutbud (i studien anges toalett, dusch, restaurang, affar,
drivmedel och Wifi).

e En sakerhetsniva som ger en trygg och stéldsaker miljo.

¢ Informationsspridning sa att kAnnedom om platsen och dess tjanster kommer ut
till malgruppen (enligt studien anses ITS-tjanster med belaggningsstatus i realtid
och bokningsmdjligheter ha utvecklingspotential och att sociala medier ar en
underutnyttjad kanal)

92 Se nedan i avsnitt 4.6.

9 2016-05-12.

942016-06-21.

% Trafikanalys 2016. Godstransporter i Sverige - en nulagesanalys. Rapport 2016:7. Stockholm.

% WSP 2014. Sakra uppstaliningsplatser - Aktérsperspektiv och affarsmodeller med fokus pa kommunens roll
och drivkrafter. Géteborg: Analys och Strategi.

7 Ibid.

% Troeng, U., Sjostrém, T., Hillblom, P. & Lammgard, C. 2013. Business models for secure (and smart) truck
parking - Key aspects for sustainable economic operation of secure truck parking areas. SWECO
Handelshdgskolan, Goteborgs Universitet.
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e Samverkan eller partnerskap mellan olika aktorer %

e Utnyttjande av ytor som redan kan utnyttjas av tunga fordon for att fa ner
investeringskostnaden och skapa mojlighet for snabbare avkastning.

4.4 Sakra uppstallningsplatser

Enligt Trafikanalys definition ar en séker uppstaliningsplats en uppstallningsplats med utdkad
sakerhet. Sasom beskrevs i kapitel 2.7 har det inom ramen for EU tagits fram ett
klassificeringssystem for sakra uppstaliningsplatser. Saval SETPOS, ESPORG och TAPA har
till stor del 6verensstammande definitioner av vad som betecknas som saker
uppstaliningsplats, dvs. vilken teknik som anvands pa respektive niva. Nedan beskrivs nagra
tekniker som ger ett forhojt skydd.

Tekniska losningar for att skydda uppstéllningsplatser

For att ge 6kad sakerhet och skydd vid uppstélining av fordon vid uppstaliningsplatser finns
bade befintlig och ny teknik att tillgd. Med ny teknik omfattas bade teknik som idag finns
tillgénglig men inte tilldmpas likval som innovationer som framdver kan komma att tillampas.
Dessa kan besta av:

e Omradesskydd

e Identifiering och registrering av fordon
e Parkering och kapacitetsplanering

e Larm- och kommunikationsutrustning
e Kameradvervakning och belysning

e  Sakerhetsrutiner

Omradesskydd

For att 6ka det fysiska skyddet mot intrang innefattas nagon form av fast installation i form av
stangsel eller likvardig fysisk barriar. Skalskydd i form av stangsel anvands i stor utstrackning
vid vag-, kombi-, och hamnterminaler och &r i vissa fall lagstadgat, exempelvis via ISPS-koden
for utbkat sjofartsskydd'.

Den teknik som idag finns tillganglig for att skapa ett skyddande yttre skal kring en anlaggning,
utdver rent fysiska installationer, ar mycket begransad. Som alternativ till en fysisk barriar
finns olika former av kameradvervakning, rorelsedetektorer och liknande installationer.

De stangsel som idag finns pa marknaden har olika séakerhetsklassning och prisniva beroende
pa material och konstruktion och dess méjlighet att std emot fysisk averkan.

9 Jamfor WSP 2014. Sakra uppstéllningsplatser - Aktorsperspektiv och affarsmodeller med fokus pa
kommunens roll och drivkrafter. Géteborg: Analys och Strategi.

100 |ISPS-koden &r ett internationellt antaget regelverk som stipulerar skydds- och sakerhetsniva for
hamnterminaler. Fér mer information refereras till Transportstyrelsens hemsida:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fartyg/Sjofartsskydd/
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Som del av skalskyddet innefattas aven grindar for in- och utpassage, for fordon likval som for
fotgdngare. Dessa grindar spanner fran enklare bomsystem till sdkerhetsklassade,
automatiska grindar som, vid stangt lage, blir en integrerad del av det externa skalskyddet'"".

Som ett komplement till grindsystem eller bommar vid in- och utfart kan vagsparrar installeras.
Denna form av sparr fungerar som ett ytterligare skydd mot olaga intrang likval som ett satt att
begransa hastigheten for 6kad trafiksakerhet. Vagsparrar anvands idag i stor utstrackning vid
sékerhetsklassade fastigheter som ambassader och likvardiga objekt'2.

Aven naturliga barridrer kan begransa méjligheten till intr&ng pa en anlaggning. Exempelvis
kan lokalisering i direkt narhet till ett naturligt vattendrag, gravt dike eller i direkt férbindelse till
en storre vag eller trafikplats hindra obehériga att ta sig in.

Identifiering och registrering av fordon

For uppstallningsplatser ligger en viktig sakerhetsaspekt i att kunna identifiera och registrera
vem/vilka som befinner sig pa platsen och till vilket unikt fordon respektive chauffor ar knuten.
For kontroll av in- och utpassage kan en anlaggning utrustas med teknik som majliggér
fiarrstyrning av fordonsrorelser genom in- och utfarter. Denna teknik ar ofta en integrerad del i
system for automatiska bom-,grind- och vagsparrsystem.

Det finns aven tillganglig teknik for automatisk identifiering av ankommande och avgaende
fordon, exempelvis genom avlasning av registreringsnummer (nummerplatsregistrering) och
eventuellt slapets eller trailerns unika identifikationsnummer. Tekniken finns i dag bland annat
installerat som en del av de betalsystem som installerats vid trangselskattzoner likval som vid
stérre hamnterminaler for att styra in- och utpassage, och inkluderar dven en méjlighet att
registrera fordonets skick avseende skador och likvardig averkan'®. Registrering av skador
vid in- eller utpassage har till framsta uppgift att identifiera huruvida en skada uppkommit inne
pa anlaggningen eller férorsakats innan ankomst, for att undvika eventuella
skadestandsansprak mot anlaggningen och dess personal.

Parkering och kapacitetsplanering

Med en effektiv och trafiksaker utformning av parkeringsytan med tydligt markerade
parkeringsplatser, koérvagar och gangpassager kan risken fér person- och fordonskador
minskas. Darutbver ar belysning en viktig faktor nattetid for att minimera risken for kollisioner
och personskador'®,

Utover rent fysisk planering och utformning av parkeringsytan finns ett antal IT-stdd som kan
appliceras. Systemen har till uppgift att leda trafiken till 1amplig, fri parkeringsplats och kan
kompletteras med exempelvis ledljus i kdrbana nattetid. Dessutom mdjliggér ett intelligent
parkeringssystem kapacitetsplanering genom registreringsinformation fran in- och utpassager
for att arrangera fordonens uppstallning utifrén planerad ankomst-/avgangstid likval som for
separering av fordon med ADR-klassificerat gods'®. For insamling av information kring

01 Sofia Berggren. Examensarbete: Verksamhetsbaserat skalskydd - En studie kring problematiken mellan
skalskydd, utrymning och réaddningsinsats hos verksamheter med férhojt skalskydd. Malardalens Hogskola,
2015-06-25. http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:861579/FULLTEXTO1.pdf

192 Intergate. Hemsida: http://www.intergate.se/fordonstrafik/vaegspaerrar. Besokt 2016-06-14

103 F| SAG North America. Hemsida: http:/elsag.com/licenseplatereader.htm. Besokt 2016-06-14

194 Gary R. Cook. Artikel: Parking Lot Security. http://www.crimewise.com/library/parking.html. Besdkt 2016-06-
14

195 Dys. farligt gods.
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tillganglig kapacitet pa uppstallningsytan ger parkeringssensorer information kring huruvida en
parkering ar upptagen'®.

Vid uppstallning ar det framst den fysiska lokaliseringen med separering mot dvriga fordon
och byggnader som avgor sékerhets- och skyddsniva vid transport av farligt, ADR-klassat,
gods.

Larm- och kommunikationsutrustning

Ett komplement till omradets fysiska skalskydd kan ges via installation av intrangslarm.
Systemet registrerar och larmar vid averkan pa exempelvis stangsel och grindar. For
intrangslarm finns ett flertal tekniker innefattande mikrovagsbaserade, radarbaserade,
elektrostatiskt baserade och fysiskt monterade larmsystem'%”.

Vidare finns personliga 6verfallslarm for anlaggningens personal, som ar tankta att anvandas
vid risk for brott eller som personligt skydd. Det finns ocksa automatiska larm for brand eller
vid lackage av farligt gods som kan kopplas till intern personal eller extern larmcentral'®,

Kameradvervakning och belysning

Med kamerateknik kan avsett omrade bevakas i realtid. Tekniken kan ocksa dokumentera och
tillhandahalla bevismaterial vid en eventuell brotts- eller incidentsutredning. Det finns flera
olika kameratekniker'® och de flesta av dem (med undantag for infraréd kameradvervakning)
kraver effektiv belysning. Enligt de krav som stalls inom SETPOS kravs att filmning sker med
kameror som ar av god eller mycket god kvalitet (minst 25 bilder/sekund) for att sakerstalla att
personer och fordon kan identifieras.

Séakerhetsrutiner

For en saker uppstallningsplats kravs det utéver de tekniska Idsningarna effektiva rutiner for
att sakerstalla uppfdljning, samt handlingsplaner fér kontinuerlig uppdatering av
anlaggningens sakerhet. Saledes bor en saker uppstallningsplats ha effektiva rutiner for
rapportering av incidenter likval som utbildningsplan inom anlaggnings- och transportskydd for
anlaggningens personal.

Befintliga sakra uppstallningsplatser

Nedan beskrivs de svenska "sakra” uppstallningsplatser som ar 6ppna for allmanheten. Att
uppstalliningsplatserna benamns "sékra” beror pa att de har vidtagit nagon eller nagra
sakerhetshojande atgarder, men endast en ar certifierad enligt tidigare namnda
organisationer. Det har under utredningen framkommit att det finns viss tvekan infor att kalla
en uppstallningsplats for séker, utifran vilket ansvar det kan innebara.

Security Park Sweden

Security Park Sweden''® ar belaget i Hyltena, i ndrheten av Torsvik och LogPoint South, cirka
15 kilometer sdder om Jonkoping i anslutning till E4:an. Security Park Sweden ar idag den
enda sakra uppstallningsplatsen i Sverige som ar certifierad enligt ESPORG. Den drivs av
agaren till Circle K (tidigare Statoil)'"" p4 samma omrade. Security Park Sweden &r certifierad

1% Nedap Mobility Solutions. Hemsida: Intelligent Parking. https://nedap.com/en/marktgroepen/mobility-
solutions/ Besdkt 2016-06-13

07 Senstar. Hemsida: http://senstar.com/ Besokt: 2016-06-13

198 Sveinn J. Bjérnsson. Rapport: Automatic Fire Alarms — Response procedures. Lunds Universitet, 2012.
http://lup.lub.lu.se/luur/download?func=downloadFile&recordOId=3917860&fileO1d=3917861

99 Safewise. Hemsida: What types of security cameras are available and what are the difference between
them?. http://www.safewise.com/home-security-fag/security-cameras Besokt: 2016-06-10

0 Informationen kommer fran intervju med Mats Nilsson, Circle K & Security Park Sweden 2016-04-21.
"1 Circle K drivs pa franchisebasis, med privata &gare for respektive tankstation.
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enligt niva 1. Enligt uppgift fran dgaren var davarande Statoil Hyltena tidigare en mycket
brottsutsatt plats, med i genomsnitt tva kapellskarningar per vecka. Idag ar
uppstalliningsplatsen inhagnad med ett 2,2 m hogt staket samt forsedd med taggtrad. Porten
och ganggrinden ar kodlasta. Uppstallningsplatsen kameradvervakas och ar féorsedd med
sensorer riktade mot skogen, vilka ar kopplade till belysning. Securitas patrullerar parkeringen
tva ganger per natt.

Uppstallningsplatsen ar avgiftsbelagd med 100 kr plus moms per dygn. | priset ingar wifi,
dusch och kaffe. Enligt agaren har omsattningen 6kat under de senaste fem aren, fran

120 000 kr till ca 1 miljon kronor per ar. Investeringen i anlaggningen var méjlig da den
hardgjorda ytan fanns, men det innebar anda kostnader om ca 1 miljon. Uppstallningsplatsen
ar anpassad for ca 25 lastbilar men rymmer mellan 33 och 35 ekipage.

Bokning via natet ar mojlig for registrerade anvandare. Sex akerier, varav tva ar stora svenska
akerier och fyra ar utlandska, har faktureringsavtal med uppstallningsplatsen vilket mojliggor
att bokning kan ske i forvag och att chaufférerna far ett sms med information om bokningen.
Som en del i sdkerhetsupplagget loggas bilarnas registreringsnummer samt chaufférernas
legitimation. Utlandska chaufférer utgér ca 70 till 75 procent av kunderna. Aven manga
kvinnliga chaufférer anvander sig av uppstallningsplatsen. Sedan uppstallningsplatsen togs i
drift har inga brott skett, dock har det vid nagot tillfalle upptackts férsék att manipulera lasen till
uppstallningsplatsen.

Vid inrattandet av uppstaliningsplatsen upplevdes inte nagra problem avseende kontakter
med myndigheter. Redan tidigare fanns kameradvervakning pa anlaggningen. Det var inte
problematiskt att utbka denna.''?

Uppstallningsplatsen har medfért ett antal positiva effekter for hela anlaggningen.
Nedskrapningen har minskat och dieselférsaljningen har 6kat med ca 10 procent. | borjan
visade chaufférerna missnoje 6ver att behdva betala, men de har vant sig. Anlaggningen
bestar i dvrigt av butik, tankstation och restaurang, alla med Oppettiderna 6:00-24:00.
Duschen ar 6ppen under samma tider som butiken, men intill finns dven en rastplats med tre
toaletter som ar 6ppna dygnet runt, samt en stugby.

Enligt &garen ar belaggningen som storst pa helgerna, da ar det som regel fullt. Det finns aven
manga akare i trakten som nyttjar parkeringen for sina fordon under helgen. | samband med
massor finns det dven férfragningar om att fa stalla upp slap och husbilar pa
uppstallningsplatsen.

Brandasen Safepark

Den andra publika sakra uppstallningsplatsen finns i Brandasen utanfér Kumla utmed E20.
Aven detta ar en Circle K-driven uppstéllningsplats. Safepark''®, som den kallas, har funnits i
6-7 ar och ar den forsta sakra uppstallningsplatsen i Norden enligt &garen. Pa omradet finns
en vagkrog, tankstation, McDonalds mm. Totalt under ett ar besdks platsen av cirka 1,5
miljoner trafikanter. Varje dygn stannar cirka 450 lastbilar vid anlaggningen. Hela
anlaggningen ar kameradvervakad med 36 kameror. Den inhagnade uppstallningsplatsen
rymmer 32 ekipage. Vid inpassering till uppstallningsplatsen loggas registreringsnummer och
foto pa chaufféren. Enligt en uppskattning av dgaren ar snittbeldggningen 92 procent och
utgdrs till 70 procent av svenska chaufférer. Den sakra uppstallningsplatsen ar avgiftsbelagd
(100 kr) men mot uppvisande av kvitton fran ink&p av mat eller annat i butiken f6r minst 100
kronor blir parkeringen gratis. Betalning gors till stor del av chaufférerna sjalva men vissa

"2 Jamfér med Orebro Truck Stop nedan.
3 Informationen kommer fran intervju med Torbjérn Naslund, Circle K & Brandasen Safepark 2016-04-18
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akerier har "konto” (dvs. att de har uppgivit kreditkort som debiteras). Anlaggningen
tilhandahaller dusch och tvatt. Agaren anger att det &r viktigt att halla det rent och frascht. Om
nagon chauffor skulle ertappas med nedskrapning eller urinering ute i det fria blir de avhysta.
Det har enligt agaren inte heller férekommit nagra brottsincidenter pa anlaggningen.

Agaren innehar all mark och har inte haft problem med att starta upp och driva anlaggningen.
Kameradvervakning har varit problemfritt da det motiveras for personalens sakerhet och sker
pa inhagnat privat omrade.

Sdkra uppstallningsplatser under uppstart
Gilltuna truck stop, Vasteras!4

| oktober 2016 ar det planerad invigning av Gilltuna Truck Stop. Gilltuna Truck Stop ar ett
samarbete mellan Vasteras kommun och Arver Lastbilar och ligger i anslutning till E18. Arver
lastbilar ager fastigheten dar man sedan mars 2015 bygger uppstaliningsplatsen, medan
kommunen ar hyresgast. Uppstallningsplatsen har tva olika delar, varav den ena ar inhagnad.
Den inhagnade parkeringsplatsen har 34 platser plus 3 platser for lastbilar med farligt gods.
Platserna som ar avsedda for farligt gods har speciella rannor i marken dar eventuellt lackage
eller spill samlas upp och fors till en speciell ADR-damm s& att det inte kommer ut i
omgivningen och in i kommunens dagvattenledning. Den andra parkeringen som &r 6ppen har
ocksa plats for 34 ekipage och tanken ar att denna parkering till en bérjan ska vara en 24-
timmars parkering. Mellan de bada parkeringarna finns ett servicehus som har tva toaletter for
den 6ppna parkeringen, och for de som valt den inhagnade parkeringen erbjuds aven dusch.
Den inhagnade parkeringen ar forsedd med stalnatspaneler och taggtrad och har kontrollerad
in- och utpassage i tvd motoriserade grindar till vilka nadgon form av passerkort ska kopplas.
Kunderna kommer att behdva registrera sig. En ansbkan om kameradvervakning har skickats
in till lansstyrelsen. Den inhagnade uppstallningsplatsen kommer att vara betalpliktig. Driften
skots av kommunen. Det finns dven avtal med Preem och Saifa for drivmedelsforsaljning. Vid
starten kommer det inte att finnas nagon restaurang eller dylikt men det finns med i planen pa
langre sikt.

Orebro Truckstop*®

Orebro Truckstop ligger i Berglundaomradet utmed E20 och E18. Anda sedan 2008 har det
funnits planer pa en uppstalliningsplats i omradet. Under 2013 och 2014 sattes planerna i
verket igen da Orebro kommun marknadsfér sig som ett logistiklage och vill fungera som ett
nav for detta. Det har funnits stora problem med att kommunen har saknat en
uppstaliningsplats. Natt- och helgparkering av lastbilar har skett pa olika olampliga platser runt
om i staden, t.ex. i narheten av bostadsomraden. Det gav upphov till bdde miljdproblem
(dieselspill) inom vattenskyddsomradet samt drog med sig en del kriminalitet sdsom
spritférsaljning, trakasserier, hot och vald samt stérande av narboende. Kommunens idé var
da att samla denna uppstallining pa ett omrade som var mer lampligt. Genom planlaggning av
omradet skulle utrymme finnas &ven for andra aktérer med passande verksamhet for att
skapa ett attraktivt omrade. Planer togs fram, men fick laggas pa is pa grund av finanskrisen
ar 2008. Efter aterhamtningen av ekonomin blev behovet aktuellt igen och kommunen samt en
privat entreprendr kom 6verens om att anlagga uppstalliningsplatsen. Kommunen skulle
ansvara for investering av uppstallningsyta och den privata aktéren skulle ansvara for drift,

"4 Informationen kommer fran intervju med Tommy Daniels, Arver 2016-09-01
15 Inf_ormationen kommer fran intervju med Eleonore Akerlund, Orebro kommun 2016-04-22 samt en skrivelse
fran Orebro kommun till Truckstop:ens berdrda parter fran 2015-11-30
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dock tecknades inget arrendeavtal. Kommunen har genomfort sjélva investeringen'Si
infrastrukturen. Dock uppstod en tvist mellan kommunen och den privata entreprenéren om
bland annat sanitetsanlaggning och hyra. Trots oklarheterna ar uppstallningsplatsen i drift
men avtalsfradgan aterstar att I16sa. Uppstallningsplatsen var planerad som en saker
uppstaliningsplats, dvs. inhdgnad och kamerabevakad samt med visst serviceutbud pa
anlaggningen eller i dess omedelbara narhet. | dagslaget ar det avgiftsfritt att utnyttja
uppstaliningsplatsen. | forslaget till arrendeavtal ges entreprendren ratt att ta ut en skalig
avgift, med kravet att detta ska utvarderas efter ett ar. Det ar kant att betalningsviljan ar Iag
och kommunen vill inte att de gamla problemen ska uppsta igen pa grund av att det ar for dyrt.
Det finns ett vaktbolag som kommunen bekostar som patrullerar omradet. | anslutning till
uppstallningsplatsen finns det andra etableringar av andra aktorer (t.ex. lastbilstvatt,
dackfirma, restaurang och hotell) som ocksa har vakter eller bevakning.
Kameradvervakningen kan inte anvandas idag pa grund av ett avgérande fran kammarratten.
Detta ar dock 6verklagat till Hogsta forvaltningsdomstolen, men det ar annu inte klart om
provningstillstdnd medges. Eftersom fallet kan vara av intresse for andra aktorer som vill ha
kameradvervakning pa uppstallningsplatser redogdrs nedan for rattsfallet. Kammarrattens
avgOrande om kameradvervakning.

| ett avgorande fran kammarratten som galler kameradvervakningen pa Orebro Truck Stop
vagdes dvervakningsintresset mot skyddsintresset. Fragan i malet var om kameradvervakning
med bildinspelning ska tilldtas pa sékerhetsparkeringen for tung trafik. Byggnadsnamnden i
Orebro kommun hade ansdkt om sadant tillstand. Lansstyrelsen hade beviljat tillstandet till
kameradvervakning med bildinspelning mellan kl. 23.00 och 06.00. Datainspektionen
Overklagade och yrkade i forsta hand pa att ansékan om kameradvervakning skulle avslas i
sin helhet och i andra hand att ett villkor angaende tillgang till bildmaterialet skulle &ndras.
Forvaltningsratten biféll andrahandsyrkandet men avslog 6verklagandet i 6vrigt.

Datainspektionen éverklagade till kammarratten och anférde att det inte visats att den
ifragavarande uppstaliningsplatsen ar sarskilt utsatt for brott eller att det finns nagra andra
tungt vagande skal for kameradvervakning med bildinspelning och att dvervakningsintresset
darfor var for svagt. Vidare anférde Datainspektionen att eftersom det handlade om relativt
manga personer aven under kvalls- och nattetid och att lastbilsférare kommer att ha sin
dygnsvila och till viss del aven utdva rekreation dar, kan platsen jamféras med t.ex. en
camping. Sammantaget far integritetsintresset pa platsen anses vaga relativt tungt. Det
forstarks av att syftet till stor del ar att 6vervaka de lastbilschaufférer som anvander
parkeringen. Huruvida de som Overvakas samtycker till det saknar betydelse.

Byggnadsnamnden anférde att den aktuella parkeringen endast vander sig till yrkeschaufforer
och ansag att de samtycker till kameradvervakningen i och med att de anvander platsen.
Nagra ytor for rekreation finns inte pa platsen. Kamerorna ar placerade hogt upp vilket gor att
chaufféren kan falla ner solskyddet i sitt fordon for att undga att évervakas.
Byggnadsnamnden ansag att i bedémningen ska hansyn tas till att de personer som
Overvakas aven ar de som kan bli offer for den brottslighet som évervakningen syftar till att
forebygga. Vidare anforde byggnadsnamnden att platsen i fraga ar svarévervakad och mycket
brottsutsatt. Namnden hade redan genomfort flera brottsforebyggande atgarder bl.a. narvaro
av personal, bevakning med hjalp av bevakningsféretag samt inpasseringskontroll till den

116 35 miljoner kronor enligt Orebro kommun och Troeng, U., Sjéstrém, T., Hillblom, P. & Lammgard, C. 2013.
Business models for secure (and smart) truck parking - Key aspects for sustainable economic operation of
secure truck parking areas. SWECO

Handelshdgskolan, Géteborgs Universitet.
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inhagnade parkeringen. Enligt ndmnden skulle avsaknad av kameradvervakning innebara
oobverstigliga tekniska och ekonomiska svarigheter att fortsatta driva parkeringen.

| skalen for avgérandet angav kammarratten att reglerna om sarskild tillstandsprévning for
anvandning av 6vervakningsutrustning i kameradvervakningslagen (2013:460) syftar till att
skydda enskilda mot de integritetsinskréankningar som évervakningen kan orsaka. Tillstand till
kameradvervakning ska ges om intresset av saddan dvervakning vager tyngre an den
enskildes intresse av att inte bli 6vervakad.

Vid bedémningen ska det sarskilt beaktas om dvervakningen behdvs for att forebygga, avsloja
eller utreda brott, férhindra olyckor eller andra darmed jamforliga &ndamal. Kammarratten
ansag att integritetsintresset vagde tungt med beaktande av att den aktuella parkeringen inte
enbart kommer att anvandas som uppstallningsplats for fordon utan att férare aven kommer
att tillbringa sin dygnsvila pa platsen och utéva en viss rekreation dar. Enligt kammarratten
hade byggnadsnamnden inte lyckats visa att platsen i fraga ar brottsutsatt i nagon mer
pataglig omfattning. Kammarratten fann, aven med beaktande av andamalet med
kameradvervakningen, att det inte ar visat att intresset av kameradvervakning vager tyngre an
den enskildes intresse av att inte bli dvervakad. Enligt kammarratten kunde samtycke fran
dem som Gvervakas, de atgarder som redan vidtagits samt tekniska och ekonomiska
svarigheter inte foranleda nadgon annan bedémning. Kammarréatten bifoll darfor
6verklagandet.”

Nedlagda sakra uppstallningsplatser

Det har aven funnits ett par sakra uppstallningsplatser som inte langre ar i drift da de inte har
burit sig ekonomiskt. Nedan redovisas kort fakta om dessa.

Safe Area, Varnamo

Tidigare har det funnits en sakerhetsparkering i Varnamo, Safe Area Varnamo, som togs i drift
2009 men gick i konkurs i juni 2013. Anlaggningen var placerad i Bredasten i anslutning till
sydsvenska krysset dar E4 korsas av vag 27. Anlaggningen bestod av en 130 000
kvadratmeter stor inhagnad lastbilsparkering med elstéangsel, kameradvervakning och
vaktpersonal dygnet runt, aret om. Det ursprungliga priset var 200 kronor per dygn vilket aven
gav tillgang till toalett, dusch, pentry och kladtvatt.!18

Eventuellt kommer en ny aktor att aterstarta parkeringen da férhandlingar pagar.
Fuelpoint!®®

Fuelpoint ar ett bolag som har som affarsidé att tillhandahalla en fysisk plats for olika
branschaktérer inom lastbilstransporter att samlas pa. Tanken ar att drivmedelsforsaljning av
olika slag och en saker uppstallningsplats kompletterar varandra och understddjer varandras
drift. Fuelpoint hade en sadan anlaggning i drift i Vanersborg. Projektet drevs under tva ar
men det visade sig att det inte gick att f& kostnadstackning, da flodet var for litet och
drivmedelsforsaljningen inte tillrackligt stor. Fuelpoint har tillgang till mark i Géteborg (tva
platser), Halmstad, Helsingborg, Jénképing, Sollentuna och Orebro, men det har visat sig
svart att fa igadng nagon drift.

"7 Mal nr 5658-15, Kammarréatten i Géteborg, avdelning 2, 2016-03-17

"8 Troeng, U., Sjostrom, T., Hillblom, P. & Lammgard, C. 2013. Business models for secure (and smart) truck
parking - Key aspects for sustainable economic operation of secure truck parking areas. SWECO
Handelshdgskolan, Géteborgs Universitet.

"9 Informationen kommer fran intervju med MagnusPersson, Fuelpoint 2016-08-31
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Planerade sakra uppstallningsplatser

Pa olika platser runt om i Sverige finns det planer pa sakra uppstaliningsplatser. Exempelvis
har ett antal kommuner mer eller mindre langtgaende planer pa uppstaliningsplatser. Oftast
bestar kommunens insats av att tillhandahalla mark samt gora diverse investeringar for att
astadkomma en uppstallningsplats, daremot ar det f& kommuner som vill involvera sig i driften
av densamma. Det innebar att det maste till en fungerande affarsmodell. Hur manga sakra
uppstalliningsplatser som verkligen kommer att realiseras ar i dagslaget svart att sdga da det
inte finns nagra byggstartsbeslut &nnu.

Det finns planer vid eller 6nskemal fran samtliga hamnar och flygplatser som Trafikanalys har
talat med (se aven avsnitt 4.6 och 4.7). Nedan redogdrs for det projekt som bedéms ha
kommit l&ngst i planerna och som kan komma att realiseras inom den narmaste tiden.
Projektet ar ett samarbete mellan flera olika parter.

Halvorséng, Goteborg

Goteborg ar som tidigare namts en stad som har mycket godstransporter. Det ror sig saval om
genomfartstrafik som angdringstrafik till de stora industrierna och hamnen. Samtidigt ar
Goteborgs stad inne i en tillvaxtperiod dar staden vaxer och nya stadsdelar anlaggs, samtidigt
som stora infrastrukturprojekt pagar. Det gor att bygg- och anlaggningstrafiken kommer att
Oka under de narmaste aren. Staden, Trafikverket och Vasttrafik har inlett ett samarbete i
samband med bland annat arbetet med Vastsvenska paketet. Som en del i samarbetet och for
att 6ka palitligheten i logistikkedjan har aven en uppstallningsplats identifierats som angelaget.
Syftet ar att 6ka palitligheten och forutsagbarheten i transportkedijan, att astadkomma
omledning till Iampligare ruttval, samt att reducera lastbilstrafiken i hdgtrafik. Samtidigt far man
andra nyttor sdsom positiv publicitet (lokalt och nationellt), mer ordning och reda, samt
potentiellt mindre kriminalitet och sanitara olagenheter. Anlaggningen skulle vara en testarena
i linje med trafikstrategin och profilera staden ytterligare som Nordens logistiknav.
Lokaliseringen har tagits fram i samarbete med Goéteborgs hamn, Polisen och Trafikverket.
Marken ags av Géteborgs hamn och ligger i anslutning till malpunkterna och de stora
trafikstraken samt erbjuder plats for expansion. Preliminart planeras for en saker inhagnad
uppstallningsplats med kamerabevakning, kontrollerad in- och utpassage, och
servicefunktioner i form av sanitetshus, restaurang och drivmedelsférsaljning. Anlaggningen
skulle inrymma 50 stycken 24-metersekipage. Byggnation av uppstallningsplatsen fér tunga
lastbilar kommer att paborjas vid arsskiftet 2016-2017 och beraknas tas i bruk sommaren
2017.

4.5 Rastplatser

Sasom tidigare beskrivits ansvarar Trafikverket inom ramen for infrastrukturhallning av
vagnatet aven for rastplatser Iangs med de statliga vagarna. | kapitel 4.3 har det férklarats
vilka mojligheter Trafikverket har att skapa uppstallningsplatser och vilket ansvar myndigheten
har for dessa. Enligt Trafikverket ska en rastplats tillgodose trafikantens behov av vila,
rekreation, plats att ata matsack, toalettbesok och information. Trafikverket menar att en
inbjudande, trygg och avskild rastplats skanker resenaren den vila han eller hon behdver for
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att fortsatta farden som en battre bilférare. Ett nat av attraktiva rastplatser minskar antalet
spontana stopp pa trafikfarliga stallen.'?°

Trafikverkets riktlinjer for rastplatser

| skriften "V&gars och gators utformning” (VGU)'?', anger Trafikverket hur rastanlaggningar
bér utformas. Rastplatser ska tillvarata de naturliga férutsattningarna i form av naturskéna
platser och sevardheter. Rastplatser ska vidare samspela med identifierade kulturvarden och
anpassas till omgivande bebyggelse. Anlaggningens in- och utfarter dimensioneras och
utformas olika beroende pa langs vilken vagtyp rastplatsen ar placerad. Rastplatsen ska ha en
forberedande utmarkning och i samband med denna ska dven namn och avstand till nasta
rastplats markas ut i forekommande fall. En sddan uppgift kan vara av betydelse for att
lastbilschaufférerna ska kunna planera in sin korvila.

Enligt Trafikverket ska det pa en rastplats finnas'?:
o En vattentoalett (utmarkt med symbol for rérelsehindrad, man och kvinna)
o En sittgrupp varav en sittplats ska kunna anvandas av person i rullstol
e Minst en parkeringsplats for lastbil med slap (langd 25,25 m)

e En parkeringsplats for rérelsehindrad i anslutning till toalett, sittgrupp och
sopbehallare

e Trafikverkets nationella information och trafikinformation och lokal information
e Kortare sammanfattning av informationen éversatt till ett eller flera sprak

e Belysning koncentrerad till rastplatsens grundfunktioner

e En behallare for fardsopor med holje och anpassad till aktuell kommuns krav.

Dessutom boér man vid nyanlaggning tanka pa att vissa parkeringsplatser bor ligga i skugga.
Personbilparkeringen bor ldggas narmast rastytan, vilken bor vara 6ppen och ljus. Rastplatsen
ska vara avskiljd men synlig fran vagen, och utformas sa att den kanns trygg for trafikanten.
Sittgrupper placeras avskarmade fran uppstallningsytan men anda lattillgangliga, och kan med
fordel vara forsedda med vaderskyddande tak, samt placerade sa att det finns mojlighet att
valja sol, skugga eller la.

| en &ldre variant av VGU'? fran Vagverket (2004) anges att "med hansyn till trafikanternas
benagenhet att utnyttja rastanlaggningar bér en genomsnittlig restid pa ca 20 minuter mellan
tva pa varandra féljande anlaggningar vara acceptabel (sarskilt [Angs vagar med langvaga
trafik). Pa nationella vagar bor rastplatser finnas med hogst 30 minuters restid emellan.
Rastanlaggningen kan med fordel kombineras med annan sidoanlaggning”. | den nu gallande
VGU:n'?* saknas sadan specificering men i Trafikverkets skrift "En plats som berikar resan -
Gestaltning av rastplatser”'?® anges att malsattningen ar att det langs det nationella
stamvagnatet samt Iangs utpekade gods- och/eller turiststrak ska finnas:

e mojlighet till kortare rast var 15:e minut (rastplats, parkeringsficka eller évriga
samhallsfunktioner).

20 Trafikverket 2015a. En plats som berikar resan - Gestaltning av rastplatser.
21 Trafikverket 2015b. Krav fér véagars och gators utformning. Borlange.

122 |bid.

123 \Vagverket 2004. Sidoanlaggningar.

124 Trafikverket 2015b. Krav fér véagars och gators utformning. Borlange.

125 Trafikverket 2015a. En plats som berikar resan - Gestaltning av rastplatser.
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e modjlighet till rast vid en Trafikverksrastplats var 40-80:e minut, vilket innebar att
avstandet mellan tva rastplatser inte bor 6verstiga 50—100 km.

Trafikverket har pabdérjat arbetet med atgardsplaneringen for nasta planperiod. Inledningsvis
ska Trafikverkets regioner genomféra brist- och tillstdndsanalyser och spela in atgardsforslag
till dem som samordnar och sammanstaller planférslaget nationellt. Projektet
"Trimningsatgarder — Kapacitet vag” koordinerar atgardsférslag som ror rast- och
uppstaliningsplatser. Vilka riktlinjer Trafikverket ska tillampa i detta samordningsarbete
aterstar dock att faststalla. Rastplatsatgarder hamnar i olika delar av planforslaget beroende
pa hur omfattande de ar eller om det galler upprustning av befintliga rastplatser. Ett nytt
arbetssatt ar att man for trimningsatgarder ska jobba med nedbrutna planer till 6-arsplaner
(huvudplanen ar pa 12 ar). Syftet ar att fa 6kad transparens kring hur Trafikverket arbetar med
trimningsatgarder. Arbetet har precis startat men resultatet av konkretiseringsarbetet bedéms i
viss omfattning kunna anvandas infér verksamhetsplaneringen 2018.

Utbud av rastplatser enligt nationella viagdatabasen

Trafikverket har liksom for alla vagavsnitt lagt in information om rastplatser i den nationella
vagdatabasen (NVDB). Som f6ljd av TEN-T-riktlinjerna och ITS-direktivet (se kapitel 4.2) har
Trafikverket startat en inventering av rastplatserna. Inventeringen ar pagaende och i det forsta
skedet har myndigheten inventerat sina egna rastplatser. Under 2016 pagar ett projekt med
att kvalitetssakra de uppgifter som finns i NVDB. Det kan t.ex. finnas fler lastbilsplatser i
verkligheten an vad som har registrerats i NVDB. En markerad lastbilsplats i NVDB kan aven i
verkligheten vara en "sidofil” langs korfaltet dit lastbilarna hanvisas och som kan vara av
varierande langd och dar lastbilar kan sta i man av plats. Dock utgér NVDB trots allt den basta
tillgangliga informationen om rastplatserna.

Trafikanalys gjorde ett uttag fran NVDB den 16 maj 2016. Enligt detta uttag finns det totalt 371
rastplatser i Sverige, varav 215 har markerade parkeringsplatser for lastbilar. 107 rastplatser
ar utpekade som lampliga lastbilsparkeringar, vilket betyder att Trafikverket har bedémt dessa
som lampliga enligt ITS-direktivet (se kapitel 4.2.). Sedan Trafikanalys gjorde uttaget har
ytterligare 26 rastplatser kommit att klassas som utpekade ldmpliga lastbilsparkeringar'?8.

De kriterier som Trafikverket har anvant for att en rastplats ska utpekas som lamplig ar:

e Rastplatsen ar upplaten for tunga fordon (det finns rastplatser som ar avlysta t ex. av
miljéskal).

e Rastplatsen har en geometrisk utformning som lampar sig fér tunga fordon (det finns
anlaggningar dar det kan vara svart att komma ut med ett fullangdsfordon).

e Trafikverket beddmer att det inte finns nagra trafiksédkerhetsproblem.
e Utrustning och skyltning ar rimlig utifran andamalet.

e Det finns inga andra uppenbara invandningar.

De allra flesta rastplatserna har mycket f& markerade platser for lastbilar. 84 av rastplatserna
har endast en markerad plats for lastbil, och av dessa ar 27 utpekade som lamplig
lastbilsparkering (se Figur 4.1.). 30 respektive 29 rastplatser har 2 respektive 3 markerade
platser for lastbilar.

126 Uppgift per 2016-09-28.
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Figur 4.1: Antal markerade parkeringsplatser for lastbil med slap per rastplats samt fordelat pa om rastplatsen
ar utpekad som lamplig lastbilsparkeringsplats eller ej. Kalla: Trafikanalys egen bearbetning av uttag fran
NVDB.

Trafikanalys har med hjalp av uttaget fran NVDB tagit fram kartor over rastplatser med
parkeringsplatser for lastbilar utmed Europavagarna och ett antal riksvagar med mycket
godstransporter'?’. Dessa kombineras med olika karaktaristika fran databasen samt med
trafikinformation. | Figur 4.2 nedan visas till vanster de rastplatser som har markerade
lastbilsplatser, och till hoger de rastplatser som ar utpekade som lamplig lastbilsparkering
(dvs. relevanta i forhallande till ITS-direktivet). Varje rastplats visas som en punkt, vilken ar
dimensionerad efter antalet markerade lastbilsplatser. Exakt antal markerade lastbilsplatser
finns angivet bredvid punkten. Platser som ar markerade med en bock visar rastplatser dar
det finns en restaurang. | Figur 4.2 visar de r6éda linjerna antalet lastbilstransporter éver 300
km (ju tjockare linje desto fler lastbilar kér pa vagen), medan de réda linjerna i Figur 4.3 visar
antalet lastbilar enligt Trafikverkets arliga trafikflddesdata. Dimensionerna pa flédena i de
bada figurerna ar inte jamférbara med varandra. Storre kartbilder samt kartbilder éver
mellersta och norra Sverige redovisas i bilaga 3.

127 Dessa vagar 6verensstammer med TEN-T vagarna.
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Figur 4.2: Rastplatser i sodra Sverige langs Europavagarna med markerade lastbilsplatser (t.v) och utpekade
lampliga lastbilsrastplatser (t.h.) samt trafikflode i antal inrikes transporter 6ver 300 km som gors med svenska
lastbilar. Killa: Trafikanalys egen bearbetning av uttag fran NVDB samt Trafikanalys officiella lastbilsstatistik.
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Figur 4.3: Rastplatser i sodra Sverige langs Europavagarna med markerade lastbilsparkeringsrutor (t.v) och
utpekade lampliga lastbilsrastplatser (t.h.) samt trafikfléde i antal transporter enligt Trafikverkets ADT
(arsmedeldygnstrafik) data. Kalla: Trafikanalys egen bearbetning av uttag fran NVDB.
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Nedan foljer en detaljstudie dver rastplatserna med markerade lastbilsplatser Iangs de
viktigaste godsstraken och de vagar som ar utpekade som huvudvagar i TEN-T, dvs. E4, E6,
E18 och E20 samt vag 40 (Figur 4.4till Figur 4.7).

E4 ar 1 574 km lang. Langs E4 finns 35 utpekade ldmpliga rastplatser. | genomsnitt skulle det
ge 1 rastplats per 46 kilometer. Dock ligger inte rastplatserna jamt férdelade utan cirka tva
tredjedelar ligger i sédra Sverige pa en stracka som ar cirka 560 kilometer lang. P& 11
rastplatser finns det restaurang, dock finns det pa 7 av dem endast en markerad lastbilsplats.
Pa de andra tre rastplatserna med restaurang finns det 7, 10 respektive 15 markerade platser
for lastbil.
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Antal rastplatser

| | | |
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oN O

m Restaurang Ej restaurang

Figur 4.4: Antal lampliga rastplatser for lastbilar fordelade efter antal parkeringsplatser for lastbil och tillgang
till restaurang, E4. Kalla: Trafikanalys egen bearbetning av uttag fran NVDB.

E6 ar 490 kilometer lang. Langs E6 ar samtliga 23 rastplatser utpekade som lampliga
lastbilsparkeringar, varav 14 har en restaurang. | genomsnitt finns det en rastplats per 21
kilometer. Det ar fler markerade lastbilsplatser vid rastplatserna langs E6 an langs E4.
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Figur 4.5: Antal lampliga rastplatser for lastbilar fordelade efter antal parkeringsplatser for lastbil och tillgang
till restaurang, E6. Kalla: Trafikanalys egen bearbetning av uttag fran NVDB.

Langs E18 och E20'? finns det 15 utpekade rastplatser. Utmed E20 mellan Orebro och
Goteborg finns det inga utpekade lampliga lastbilsparkeringar. Det ar en stracka pa cirka 280
kilometer, vilket ar for langt enligt TEN-T-riktlinjerna. Dock har Trafikverket sedan tidpunkten

128 Dessa behandlas tillsammans eftersom de har gemensamma vagavsnitt.
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for Trafikanalys uttag ur NVDB, utpekat 9-13 rastplatser langs E20 som lampliga rastplatser.
Restauranger ar inte sa vanligt forekommande pa rastplatserna utefter E18 och E20, da
endast tva rastplatser har tillgang till detta.
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Figur 4.6: Antal lampliga rastplatser for lastbilar fordelade efter antal parkeringsplatser for lastbil och tillgang
till restaurang, E18 och E20. Killa: Trafikanalys egen bearbetning av uttag fran NVDB.

Langs vag 40 (den del som ar med i TEN-T:s stomnat) finns 5 utpekade lampliga rastplatser.
Av de utpekade lampliga rastplatserna pa vag 40 finns 3 rastplatser som har restaurang. En
av dessa har 23 markerade lastbilplatser.
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Figur 4.7: Antal lampliga rastplatser for lastbilar fordelade efter antal parkeringsplatser for lastbil och tillgang
till restaurang, védg 40 del i TEN-T. Kélla: Trafikanalys egen bearbetning av uttag fran NVDB.

Sammanfattningsvis kan sagas att det i sddra Sverige finns rastplatser med relativt tatt
intervall, men att intervallen 6kar ju langre norr om Stockholmsomradet man fardas. Manga
rastplatser har endast plats for mindre an 5 lastbilar. Nar det galler serviceutbud sa ska alla
rastplatser ha toaletter, daremot ar det bara en tredjedel av de utpekade lampliga
rastplatserna som har tillgang till restaurang.

Hur ser det ut pa rastplatserna?

Rastplatserna ska vara en plats for vila varfor det ar viktigt att de som stannar dar upplever att
miljén ar trygg och att férvantad service fungerar. For att ta reda pa hur det ser ut pa olika
rastplatser bad Trafikanalys Trafikverkets rastplatsansvariga att svara pa nagra fragor om
bland annat underhall, brott och skadegorelse'?®

129 Svaren omfattar 37 rastplatser i region Syd langs Europavégarna 4, 6, 20, 22 och 65 i Skane, Blekinge,
Kronoberg, Kalmar och Jonk&ping. Fragorna har varit dppna vilket gor att svaren ar mycket varierande. Det gor
att uppgifterna inte &ar generaliserbara eller att svaren ar jamférbara, da varderingarna som har gjorts ar
subjektivta.
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Skadegorelse (framst av toaletter) och nedskrapning férekommer pa samtliga rastplatser, men
i varierande grad. Stdlder av armaturer och férbrukningsmaterial fdrekommer i viss omfattning.
Sonderkoérning ar ytterligare ett problem.

Fa brott forekommer pa rastplatserna. Pa ett par rastplatser har man upptackt spar av
dieselspill, varfér man misstanker slangning. For sex rastplatser anges att det finns ett behov
av évervakning och fér tre rastplatser anges att det skulle vara positivt. Ovriga ser inget behov
av 6vervakning.

Overnattning i lastbilar sker pé cirka hélften av rastplatserna. Vid rastplatserna langs E4 ar det
ofta mycket fullt och manga lastbilar parkerar dven pa personbilsplatserna och langs ramper
och slinga. Vid ungefar halften av rastplatserna har det forekommit, eller forekommer det, att
platserna utnyttjas foér boende/évernattning under en langre tid. Det ror sig bade om bade
personbilar och husbilar samt lastbilar som star uppstéallda och om personer som bor pa
toaletterna. Fran en rastplats rapporteras att den anvands som terminal av ett utlandskt akeri
(vid vag 31/40) och ytterligare en annan rastplats anvands ofta av utlandska lastbilar for
helgvila.

Under dagtid verkar de flesta som nyttjar rastplatserna vara inhemska medan de som nyttjar
rastplatserna under nattetid ar évervagande utlandska.

Sasom beskrivits i kapitel 4.2 har Trafikverket underhallsskyldighet pa sina rastplatser.
Trafikverket har inte tidigare forbjudit nagon verksamhet pa rastplatserna utan forsokt tillkalla
polis vid skadegorelser och otillaten bosattning. De flesta fall har slutat med att Trafikverket
tillfalligt stangt toaletterna eller hela rastplatser. Sedan juni 2016 kraver Trafikverket tillstand
for att fa parkera pa en rastplats langre tid an 24 timmar. Som stdd for kravet anges 43 § VagL
enligt vilket man pa ett vagomrade inte far, utan vaghalliningsmyndighetens tillstand, uppfora
byggnader, gora tillbyggnader eller utfora andra anlaggningar, eller vidta andra atgarder som
kan inverka menligt pa trafiksakerheten eller vara till olagenhet for vagens bestand, drift eller
brukande. For att fa tillstand kravs ett rimligt syfte och att det inte riskerar trafiksakerheten.
Exempel pa ett sadant syfte kan vara service till trafikanter eller underhallsatgarder.' Sker
tillstandspliktig verksamhet utan tillstand far Trafikverket vidta de atgarder som behovs for
rattelse. Trafikverket har ratt att fa hjalp fran Polismyndigheten for att kunna vidta sadan
rattelse (72 § 4st VaglL).

4.6 Hamnar

Hamnar ar viktiga noder framforallt fér import och export av gods. Trafikanalys har valt att
bestka Stockholms hamnar, Trelleborgs hamn och Géteborgs hamn. Till samtliga av dessa
hamnar ar lastbilstrafiken intensiv. Dock ser situationen olika ut i de olika hamnarna.

Stockholms hamnar

Stockholms hamnar bestar av hamnarna i Stockholm®3!, Kapellskar och Nynidshamn.
Verksamheten i Stockholms hamnar'3? utgérs till storsta delen av roro-trafik. Antalet lastbilar
som ankommer hamnarna ar ca 168 000 stycken per ar och ungefar lika manga avgaende.

130 hitp://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2016-06/max-ett-dygn-pa-rastplats--sedan-kraver-
trafikverket-tillstand/

131 ] Stockholm innefattas Vartahamnen, Frihamnen och Stadsgarden

132 Informationen kommer fran intevrju med Hans Kemkes, sakerhetschef, Stockholms hamnar, 2016-05-12.
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Dartill hanteras ytterligare 49 000 ankommande och 46 000 avgaende slapfordon. Hamnen
hanterar cirka 50 000 containrar per ar. Hamnens skyddsomrade har en hog sékerhet som
foljer gangse regler for hamnskydd (liksom vid évriga hamnar). Det innebar t.ex. att omradet
ar inhagnat med kontrollerad in- och utpassage. Under 2015 skedde inga brott inom
hamnskyddsomradet, men ar 2014 hade man fyra tillbud. Trailers kan komma 24 timmar
innan avgangstid. Vid samtliga hamndelar finns det problem med uppstallningsytorna
(buffertytan, se nedan) innan hamnanlaggningens grans. Ytorna ar antingen for sma eller
precist anpassade for den befintliga verksamheten. | Stockholm, Nynashamn och Kapellskar
upplever Stockholms hamnar att det kommer obehdoriga fordon i form av lastbilar som inte ska
med de avgangar som ar aktuella och pa sa satt orsakar problem i logistiken. Det férekommer
aven att lastbilar stalls upp éver helgen da forarna aker med farjan till sina hemlander, vilket
medfoér problem med lastbilstrafiken till roro-hamnen, speciellt under torsdagar till séndagar. .
Det finns en yta strax utanfor det kontrollerade omradet dar lastbilarna parkeras, en s.k.
buffringsyta, vilken egentligen inte ar avsedd for langre tids uppstallning utan for kortade
uppstalining i vantan pa tilltrade till skyddsomradet. Det finns ett par toaletter (bajamajor) men
i Ovrigt ingen service, bland annat for att man inte vill uppmuntra till att ytan anvands for langre
tids uppstéllning. Aven i Stockholms hamnars naromrade star lastbilar som véntar pa att fa
komma in i hamnskyddsomradet for att hamta eller lamna last, da férare vill befinna sig nara
for att inte missa sin avgang. Dessutom &r manga av de utlandska férarna svéara att
kommunicera med pa grund av sprakproblem.

Stockholms hamnar bygger en ny hamn intill hamnen i Nynashamn. Det kommer inte att
finnas nagon fysisk grans mellan de bada hamnarna. | samband med det har det funnits
tankar pa att anlagga en saker uppstaliningsplats som skulle anvandas for bland annat
buffring for angéringstrafiken. En begynnande dialog med Nynashamns kommun har tagits
gallande behovet av en saker uppstalliningsplats i samband med att Stockholm Norvik (den
nya hamnen) stér klar. Det har inte forts nagra diskussioner om hur eller vem som i sa fall ska
kunna driva en sadan anlaggning. Det ar dock ytterst ovisst om det faktiskt kommer att bli
nagon vilket ar oroande fér Stockholms Hamnar. Tillstdnden for den nya hamnen Stockholm
Norvik ar helt klara och byggnationen har pabdérjats.

Trelleborgs hamn

Trelleborgs hamn'3 trafikeras endast av farjor (roro). Totalt passerar cirka 700 000 lastbilar
och 65 000 trailers hamnen varje ar. Lastbilarna kan komma tva timmar innan avgang. Strax
utanfor det kontrollerade hamnomradet finns en yta dar lastbilarna far sta under hégst 20
minuter. Under denna tid ska allt pappersarbete och klarering avklaras, och det ar saledes inte
nagon yta som kan nyttjas for langre tids uppstallning. Istallet har hamnen tillfalligt stallt en
storre grusplan till férfogande for uppstalining, da det har funnits ett stort behov. Ytan ar
inhagnad och det finns sanitetsanlaggning med toaletter och dusch. Man har dock stora
problem med skadegoérelse, stélder och nedskrapning av sanitetsanlaggningen. Parkering pa
uppstallningsplatsen kostar 10 kronor per natt. Uppstallningsplatsen nyttjas framst av
utlandska ekipage som vantar pa uppdrag. Enstaka ganger har det varit inbrott i lastbilarna.
Det forekommer att bilar star uppstalida i 4 till 5 dagar men oftast rér det sig om 2 dagar eller
over helgen. Som mest har det statt 150 till 200 lastbilar pa platsen. Vaktbolag patrullerar
omradet och aven polisen ar aktiv. Tidigare hade man stora sociala problem i anslutning till
uppstallda lastbilar, men det har man fatt bukt med genom samarbete mellan kommun och
andra myndigheter.

133 Informationen kommer fran intervju med Jim Leveau sékerhetschef, Trelleborgs hamn 2016-06-16.

58



Kommunen har tagit fram nya detaljplaner och planerar for att battre nyttja den strandnara
marken for bostader. Trelleborgs hamn kommer att flyttas i samband med detta. For att hela
logistiken ska fungera kommer aven infartsleden (E6) och infarten till hamnen att flyttas. Det
kommer innebara att E6 dras om som en kringled utanfoér staden och i samband med detta
finns det planer pa ett s.k. truckstop i norddstra utkanten av staden. Pa detta truckstop
planeras for saker uppstallning samt serviceutbud. Dock har Trafikverket och Lansstyrelsen
motsatt sig en omdragning av EG, vilket innebar att kommunen sjalv skulle behdva bekosta en
sadan. Kommunen och hamnen har for avsikt att genomféra planen utan de bada andra
myndigheternas medverkan.

Goteborgs hamn

Goteborgs hamn'3* 4r Sveriges stérsta hamn som arligen hanterar 42 miljoner ton gods.
Hamnen har saval containerhantering som roro. En betydande del av de lastbilar som ska till
roro-terminalen maste anmala sig i "Port Entry”. Till roro-hamnen kommer ca 1 000 lastbilar
per dag. Vid Port Entry far lastbilarna sta i 30 minuter. Det finns ljussensorer i marken pa varje
parkeringsplats som indikerar om en lastbil har statt dar for Iange. Det finns ett par ytor som
anvands for uppstallning i hamnomradet utanfér hamnskyddet. Det ar nagot som hamnen
egentligen inte tycker om. Tidigare lag ID-kontroll till hamnen pa en annan plats, och denna
plats nyttjas idag av manga utlandska ekipage som uppstallningsplats. Platsen bestar av en
stor grusplan intill jarnvagssparen in till hamnen. Pa platsen finns tillgang till toaletter i form av
bajamajor (innan var det problem med att bland annat jarnvagssparen anvandes for detta
andamal) samt en container for sopor. Platsen har dven en liten gronyta dar det finns ett bord
med bankar. Platsen patrulleras av hamnens sakerhetstjanst.

| en studie dver behov av uppstalliningsplatser i Géteborgs Hamn drogs slutsatsen att det
kortsiktiga behovet av en parkering dar lastbilar kan sta upp till 5 timmar beraknas till 40-45
platser medan det langsiktiga behovet av uppstallningsplatser for langtidsparkering och éver
natt beraknas till 80-90 platser. For korttidsparkering rekommenderades den gamla ID-
kontrollplatsen och for langtidsparkering rekommenderades lokalisering vid Halvorsang.
Kostnaderna for den enklare korttidsparkeringen beraknades till 5 miljoner kronor medan
langtidsparkeringen beraknades kosta 16 miljoner kronor. Om en hdgre sakerhetsniva
onskades beraknades kostnaderna stiga till 25 miljoner kronor.'%

Aven Géteborgs hamn har planer pa en uppstéllningsplats - se avsnittet om Halvorséng ovan.

4.7 Flygplatser

Under utredningens gang uppdagades att aven flygplatser har problem med uppstéllining av
lastbilar. Trafikanalys har darfor intervjuat representanter for de tre storsta flygplatserna.
Nedan redogdrs for situationen vid respektive flygplats.

3% Informationen kommer fran intervju med Magnus Nordfeldt, Senior Manager Port Development, Gothenburg
Port Authority, 2016-08-26.

135 Lindstrom, P. & Nilsson, M. 2014. Lokalisering och utformning av uppstaliningsplatser for lastbilar i
anslutning till Géteborgs Hamn. Linkdpings universitet.
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Stockholm Arlanda flygplats

Vid Stockholm Arlanda flygplats'®® byggdes fraktomradet om under 2004 med en
sakerhetslésning med gemensam kontrollerad in- och utpassage for samtliga befraktare. Men
enligt senare EU-regler kunde inte den I6sningen godkannas. Inte heller USA godkande en
sadan l6sning. Darfor fick man aterga till att respektive befraktare genomfér
sakerhetskontroller. Idag parkeras lastbilar runt flygplatsen pa olika smavagar vilket leder till
problem med trafiksékerhet, nedskrapning och sanitara olagenheter. Till Arlanda fraktomrade
kommer ca 100 till 150 lastbilar per dygn. Det finns en magjlighet att bygga en
uppstaliningsplats i anslutning till fraktomradet som skulle kunna rymma 40 till 50 lastbilar.
Marken finns tillganglig och vakter finns redan pa platsen fér annat syfte, och skulle kunna
samutnyttjas. Dock kravs en viss investering i service och en avgift, motsvarande kostnaden
for driften, skulle behdva tas ut. Flygplatsen hade garna sett en 16sning dar
forsakringsbranschen och fraktbolagen deltog.

Goteborg Landvetter flygplats

Vid Géteborg Landvetters flygplats'®” har man i dagslaget inte sa stora problem med att
lastbilar star uppstallda pa olampliga stéllen, da man har en 800 m? stor 6ppen yta dit
lastbilarna hanvisas. Ytan ar for liten och ar en tillfallig I6sning for att snabbt fa en
uppstaliningsplats for lastbilar. Ytan ar inte byggd fér tunga fordon sa marken haller inte for att
anvandas som uppstéllningsplats. Det finns inte heller nagra faciliteter pa platsen. Ungefar 80
procent av ekipagen uppskattas vara utlandska. Det finns inte nadgon uppfattning om
lastbilarna har arenden in till fraktterminalen. De befraktare som har verksamhet pa
flygfraktomradet har delvis egna ytor for sina lastbilar, men ingen har egna ytor dar det finns
utrymme for eller som ar anpassade for lastbilar som behdver uppstallning fér dygnsvila.
Dessa terminaler har aven en hog sakerhet. Vid Landvetter planeras ett nytt logistikcentrum
varpa problemen med uppstallda lastbilar vantas bli stérre. Nagon I6sning finns i dagslaget
inte i planerna, vilket framférallt beror pa oklarheter kring hur finansieringen fér en
uppstallningsplats skulle kunna ldsas.

Malmo Sturup flygplats

Vid Malmé Sturup flygplats'® upplever man inga problem med lastbilar som parkerar
olampligt. Det finns en 24-timmars lastbilsparkering som anvands for de lastbilar som ska till
flygfraktbolagens terminaler. Parkeringen anvands mest for buffring, dvs. for att vanta pa sitt
tidsfonster. Parkeringen ar inte avgiftsbelagd. Den ar utrustad med en toalett men inga andra
faciliteter finns. Daremot ar det vanligt att dragbilar parkeras pa den vanliga
langtidsparkeringen, vilken ar avgiftsbelagd. Under sommaren sker en stor 6kning av
parkerade dragbilar. Utlandska forare tycks aka till sina hemlander med lagprisflyg.

1% Informationen kommer fran intervju med Karsten Bjarbo, Stockholm Arlanda Flygplats, 2016-06-22.
37 Informationen kommer fran intervju med Mauricio Lopez, Goéteborg Landvetter Flygplats, 2016-08-09.
138 Informationen kommer fran intervju med Jan-Olov Knutson, Malmé Flygplats, 2016-08-24.
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48 SSAB

SSAB™ har ordnat en uppstéllningsplats for lastbilstrafiken till deras verk i Oxelésund.°
Kommunen och SSAB hade tidigare fort diskussioner om problemet med lastbilar som stod
uppstallda pa olampliga stallen. Under 2014 hittades en Iamplig plats vid en tidigare
verkstadsindustri, som redan var inhdgnad och som &ven hade ett hus med omkladningsrum.
Platsen agdes av en tredje part men kunde hyras. Platsen ligger nara infarten till SSAB:s
verksamhet, men kommunen har sagt att de ska ordna med en ny vag sa att man kan undvika
att kdra genom hela industriomradet. | servicehuset finns omkladningsrum med dusch och
toaletter samt en bastu. Darutover finns fikarum med pentry och tvattmaskin. Dessutom finns
10 elstolpar som lastbilarna kan ansluta sig till. Platsen bevakas av vakter och erbjuds
kostnadsfritt. SSAB har informerat sina transportérer om platsen och att denna ska anvandas
for buffert in pa verket. Férarna erhaller en kod for att komma in pa uppstaliningsplatsen.
Eftersom en stor del av SSAB:s produkter gar pa export till Osteuropa ar det manga férare
darifran.

4.9 Lastbilsparkering Torsvik

Torsvik ar ett logistikintensivt omrade med flera stora foretags lagerverksamhet. Omradet
ligger langs E4 i s6dra anden av Jonkdping. Omradet drevs tidigare av ett kommunagt
bolag''. Numera &r det S6dra Munksjé AB som ansvarar for férvaltningen. Sedan 2012 finns
aven en kombiterminal. Till omradet har det kopplats en uppstéllningsplats. Den anlades
genom samverkan mellan Trafikverket och Jonkdpings kommun i samband med etablering av
Torsvikomradet. Uppstalliningsplatsen rymmer 40 lastbilar med slap och ar 6ppen alla dagar
aret runt dygnet runt. Det ar ett inhagnat belyst omrade som aven inhyser toaletter och dusch.
Inpassering kontrolleras av ett vaktbolag och ar endast tillatet fér transporter till
verksamheterna pa Torsvik. Parkering, som ar avgiftsfri, ar tillaten i max 24 timmar och
tomgangskoérning i max 1 minut. Tilltréde till parkeringen ges om foraren kan uppvisa
fraktsedel som visar att gods har lamnats eller ska hamtas pa Torsvik. Vaktbolaget
kontrollerar fraktsedeln via videokamera och grinden 6ppnas via fjarrstyrning. Férarna kan
dock passera fritt via ganggrinden. Uppstallningsplatsen ska inte betecknas som saker (bland
annat har staketet klippts upp ett par ganger) men kan anses vara skyddad.

4.10 Vagkrogar

Langs med vagarna finns férutom rastplatser aven vagkrogar, tankstationer, snabbmatskedjor
osv. Ofta aterfinns dessa vid avfarter eller korsningar till samhallen osv. | manga fall anvands
sadana faciliteter &ven for uppstalining av lastbilar. Det har dock inte varit méjligt att inom
ramen for detta uppdrag kartlagga utbudet av sddana anlaggningar pa ett systematiskt satt. |
Sverige finns ganska manga vagkrogar, dock ar flertalet fristdende privata anldggningar. Det
finns atminstone en mindre kedja med 4 anlaggningar samt en stérre kedja med verksamhet

139 http://www.ssab.se
140 Informationen kommer fran intevju med Rickard Backlund, SSAB och Maria Weilbull, SSAB, 2016-09-01.
1 LogPoint South, som var samagt av Jénkdping och Vaggeryds kommuner.
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pa 25 platser. Nedan beskrivs kortfattat hur denna stoérre vagkrogskedja, Rasta, arbetar och
hur det fungerar med uppstallning pa deras anlaggningar.

Rasta

Rasta'#? har placerat sig pa orter som de kallar naturliga stopp (for yrkestrafiken utifran kor-
och vilotider, givet vissa transportlankar). Anlaggningarna har vanligen restaurang, butik,
tankstation, dusch, toaletter, vilorum, wifi och parkering. Anlaggningarna ar
kameradvervakade vad galler tankstation och kassa/dorr, for att 0ka personalens trygghet. For
yrkestrafiken erbjuds "lila kort” som innebar att innehavaren erhaller viss rabatt. Antal
parkeringsplatser for lastbilar varierar mellan 30 och 50 stycken, beroende pa anlaggning.
Bemannad uppstélining nattetid erbjuds idag i Haby och Odeshdg, och planeras for i
Nykoping, Hallandsas och Grums. Pa de bemannade parkeringarna tas en avgift om 100
kronor ut om man parkerar dar mellan 22.00 och 06.00. Chaufféren erhaller en voucher samt
dusch, vilket i praktiken innebar att sjalva parkeringsavgiften ar 30 kr. | Haby erbjuds aven att
fa tullhanteringen avklarad, och man har bra samarbete med saval norsk som svensk polis.

4.11 Europeisk utblick

Fragan om sakra uppstallningsplatser ar inte unik for Sverige, utan diskuteras aven i évriga
Europa. En av de mest uppmarksammade sakra uppstallningsplatserna finns i England:
Ashford International Truckstop. Ursprungligen var det Eurotunnel som drev
uppstalliningsplatsen men den har senare 6vergatt i ett annat féretags ago.
Uppstallningsplatsen ligger i anslutning till tunnelmynningen (ca 20 kilometer norr om denna),
vilket betyder att i stort sett alla lastbilar som trafikerar tunneln mellan Frankrike och England
passerar. Uppstallningsplatsen ligger ocksa 15 kilometer fran farjeterminalen i Dover, med
trafik pa Calais. Ashford International Truckstop fungerade dven som pilotanldggning i
SETPOS-projektet'*. Det finns plats for 300 lastbilsekipage och alla platser ar klassade som
sakra. Det innebar att det ar ett inhdgnat omrade samt att det finns kamerabevakning och
rorelsesensorer som styr belysning. Det finns alltid tva vakter pa omradet. Upp till 2 timmars
parkering ar gratis, mellan 2 och 12 timmar kostar det £1 per timme, och darefter betalas 24-
timmarstariffen vilken ligger pa £ 29,50. Det finns dven mdjlighet att bara parkera en trailer. Pa
omradet finns bland annat hotell, bar och restaurang, gym, duschar, lounge, wifi, tv-rum och
tvattfaciliteter. Det finns &ven diverse serviceutbud for skotsel och service av fordonen. 4

Storbritannien &r det land i Europa som har flestsakra uppstéliningsplatser (100 st)'*®, f6ljt av
Nederlanderna (24 st) och Tyskland (17 st). | Norge, Frankrike och lItalien finns en handfull
anlaggningar medan det i lander som Sverige, Spanien, Osterrike och Belgien endast finns
enstaka anlaggningar. De anlaggningar som finns i ltalien och Frankrike ar relativt stora och
inrymmer i genomsnitt 160 platser. | Storbritannien ar anlaggningarna vanligen mindre men
féorekommer mer frekvent. Service- och sakerhetsnivan ar varierande mellan ldnderna, dar

142 Information kommer ifran intervju med Mikael Tervaniemi 2016-05-02

43 Troeng, U., Sjoéstrom, T., Hillblom, P. & Lammgard, C. 2013. Business models for secure (and smart) truck
parking - Key aspects for sustainable economic operation of secure truck parking areas. SWECO
Handelshdgskolan, Goteborgs Universitet.

144 Ashford International Truckstop. 2016. Ashford International Truckstop [Online].
http://ashfordtruckstop.co.uk/. Available: http://ashfordtruckstop.co.uk/ [Accessed 160910 2016].

45 Uppgift fran ar 2014.
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Storbritannien och Nederlanderna urskiljer sig med en i genomsnitt hdgre serviceniva i
forhallande till sdkerhetsnivan.'®

| den interaktiva kartan via TENtec, dvs Europeiska kommissionens informationsportal for
TEN-T, kan man se var det finns "safe and secure parking”. Det ar inte alla medlemsstater
som har lagt in uppgifter, eller har parkeringar som kan betecknas som "safe and secure”. |
kartan kan man dock se att det finns ett betydande natverk framférallt i Tyskland, Benelux-
landerna, landerna kring Alperna samt i Tjeckien.#

Norge

I Norge har Statens Vegvesen 37" sarskilda anlaggningar for dygnsvila, s.k.
dygnsviloplatser, langs riksvagarna for den tunga yrkestrafiken. Dar kan ekipagen sté for att ta
sin korvila, dygnsvila eller helgvila (maxtid ar 45 timmar). Platserna ar skyltade enligt nedan:

a--

_',.'. F..'-'.'l

10 nya platser ar under planlaggning och ytterligare ett 40-tal platser finns som férslag.#®
Arbetet med etablering av dygnsviloplatserna gors for att den tunga yrkestrafiken ska kunna
folja lagen om kor- och vilotider. Platserna ar markerade med skyltar langs huvudvagen och ar
vanligtvis lokaliserade i anslutning till service sdsom matservering och drivmedelsforsaljning.
Alla platser har dusch, toalett och belysning pa parkeringsytan. Pa de flesta platser finns aven
tillgang till elstolpar. Fram till att alla dygnsviloplatser ar utbyggda rekommenderar Statens
Vegvesen att de vanliga rastplatserna utnyttjas for pauser. Noterbart ar att de befintliga
dygnsviloplatserna har mellan 9 och 47 markerade parkeringsplatser'*° per dygnsviloplats. s

Enligt en handbok kring dygnsviloplatser bor det pa platser i anslutning till motorvagar finnas
minst 25 platser, pa de storre riksvagarna minst 10 platser och i trafiksvaga omraden ned mot
5 platser. Enligt handboken ska dygnsviloplatserna utformas pa ett trafiksakert satt och vara
trevliga och trygga att vistas pa, och sannolikheten for att utsattas for brott bor vara liten (har
namns endast belysning under sakerhet). Avstdnden mellan dygnsviloplatserna bor inte vara
mer an tva och en halv timmes kortid. Sjalva parkeringen boér vara gratis liksom tillgangen till
toaletter, men det kan finnas anledning att ta ut avgifter for dvrigt serviceutbud som el och
dusch.'52

146 WSP 2014. Sakra uppstallningsplatser - Aktorsperspektiv och affarsmodeller med fokus pa kommunens roll
och drivkrafter. Goteborg: Analys och Strategi.

47 http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html

148 Per september 2016

149 Karta samt tabell 6ver dygnsviloplatser finns i bilaga 7

%0 1 dygnsviloplats har endast 5 platser.

151 Statens Vegvesen. 2016. Hvileplasser [Online].
http://www.vegvesen.no/kjoretoy/Yrkestransport/Kjore+og+hviletid/hvileplasser. Available:
http://www.vegvesen.no/kjoretoy/Yrkestransport/Kjore+og+hviletid/hvileplasser [Accessed 160910 2016].

152 Statens Vegvesen 2014. Dggnhvileplasser for tungtransporten. Vegdirektoratet 2014, Faglig innhold2010.
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Danmark

Vejdirektoratet undersokte ar 2009 rastplatser langs motorvagarna i Danmark. Med bakgrund
av den da vantade trafiktillvaxten ansags att antalet sidoanlaggningar, sdsom rastplatser,
behdvde utokas. Det som beddmdes hdgt prioriterat var kapacitetsproblem for lastbilar och
personbilar, nedslitna anlaggningar och daliga faciliteter i form av brist pa toaletter's3. Langs
de danska motorvagarna ar sidoanlaggningar utplacerade med cirka 25 kilometers avstand.
Sammanlagt finns 22 bemannade serviceanlaggningar och 18 Info-terier (dar trafikanter kan
fa information om t.ex. vagférhallande, vagarbeten, farjeavgangar mm). Alla dessa drivs som
privata, kommersiella verksamheter. %

Det finns dven smarta lastbilsrastplatser for lastbilar. P& rastplats Kongsted N pa
Vestmotorvejen (E20) finns sedan ar 2014 ett system for information om antal lediga platser.
Det finns 35 platser for langtidsparkering och hur manga som ar lediga visas elektroniskt pa
en tavla pa motorvagen. Systemet har tagits i bruk for att underlatta for yrkesférarna att folja
kor- och vilotidsreglerna.'®®

Finland

| Finland anvander lastbilarna framst kommersiella rastplatser och transportérernas egna
terminaler. De kommersiella rastplatserna ligger vid trafikknutpunkter, vilket gor att det finns fa
t.ex. i norra Finland. Vissa trafikstationskedjor riktar sig enbart pa tjanster fér
personbilstrafiken. Det finns 3250 statliga rastplatser i Finland och dessa ligger for det mesta
tatt. Sammanlagt finns det 5 229 rastplatser varav 576 ar kommersiella. Alla statens ar dock
inte lampade for den tunga trafiken pa grund av bristande egenskaper hos dessa. Trots att
antalet rastplatser ar stort, rader det enligt en studie som det finska trafikverket har gjort, brist
pa lampliga rastplatser for tunga godstransporter, sarskilt i Nyland.'5®

183 Vejdorektoratet 2009. Rastepladser langs motorveje - Straekningsanalysr. Kébenhavn: Vejdirektoratet.

%4 Vejdirektoratet. 2016. Trafik pa rastepladser [Online].
http://vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i%20tal/hvor_meget_trafik_er_der_paa_vejen/tr
afik_paa_rastepladser/Sider/default.aspx. [Accessed 160910 2016].

155 Vejdirektoratet. 2014. Smart rasteplads skal hjeelpe chauffgrerne [Online]. http://vejdirektoratet.dk/DA/om-
os/nyheder-og-presse/pressemeddelelser/Sider/Smart-rasteplads-skal-hj%C3%A6Ipe-
chauff%C3%B8rerne.aspx. [Accessed 160910 2016].

%6 Raskaan liikenteen taukopaikkatutkimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 36/2015, Liikennevirasto,
Helsinki 2015
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5 Efterfragan pa
uppstallningsplatser

Efterfragan pa uppstaliningsplatser ser olika ut beroende pa vilken typ av trafik som avses.
For genomfartstrafiken ar det framfor allt kor- och vilotidsreglerna som ger upphov till en
efterfragan pa uppstallningsplatser dar foraren kan ta sin rast (korvila), dygnsvila och i
forekommande fall helgvila. Var dessa intas ar beroende av transportens start- och
slutdestination. For angdringstrafiken finns i férsta hand ett behov av att stalla upp bilen t.ex. i
vantan pa lastning eller lossning vid ett specifikt tidsfonster, men det kan aven forekomma
behov for uppstalining som kan harledas till kor- och vilotidsreglerna.

Efterfrdgan kan aven harledas fran behovet av att skydda gods och férare mot brott. En av de
storsta riskerna under transport ar risken for godsstold. For EU uppgéar vardet av stulet gods
till 82 miljarder kronor varje ar'®’. Internationella studier visar att 60 procent av stélderna sker
under ett stopp. De vanligaste metoderna i ett internationellt perspektiv ar antingen hot mot
foraren eller kapellskarning. | 15 procent av fallen stjals hela lastbilen medan 15 procent av
fallen utgérs av kidnappning och ran. %8

5.1 Metod

For att kartlagga efterfragan av uppstallningsplatser har Trafikanalys anvant sig av befintlig
litteratur och statistik samt den information som framkommit genom samrad och intervjuer.
Darutéver har Trafikanalys genomfort tva egna undersokningar i form av en enkatstudie samt
en faltstudie.

5.2 Trafikanalys egna undersokningar

Inom ramen foér uppdraget har Trafikanalys genomfort tva egna undersokningar, da vi sag att
mycket f& undersokningar gjorts pa omradet.

Trafikanalys chaufforsenkat om uppstéllningsplatser

For att fa reda pa vad lastbilsférare som ar anstallda i Sverige efterfragar gjordes en
enkatstudie. '%° Enkaten genomfordes i samarbete med Transportarbetareférbundet och
skickades ut till de nastan 17 000 medlemmar i férbundet som angett att de ar yrkesaktiva

87 van den Engel, A. W. & Prummel, E. 2007. Organised theft of commercial vehicles and their loads in the
European Union Bryssel: European Parliament, Directorate-General for Internal Policiesof the Union, Policy
Department Structural and Cohesion Policies, Transport and Tourism.

158 |bid.

%8 Enkéten skickades till totalt sett 16 731 unika individer, varav 1 227 (7 procent) var kvinnor. Utskicket gjordes
via e-post och sms.
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anstallda'® och forare av tunga transporter. Enkatundersékningen genomférdes under
forsommaren 2016. Syftet med undersdkningen éar att kartlagga foérarnas behov av
uppstallningsplatser och de egenskaper som chaufférerna sjalva anser vara viktiga for dessa.
Trots att svarsfrekvensen var 1ag'®" - endast 8 procent av de tillfragade besvarade enkaten -
kan svaren ge en indikation pa situationen i branschen. Av de som svarade pa enkaten var 94
procent man och 6 procent kvinnor, vilket motsvarar andelen yrkesaktiva kvinnor som ar
medlemmar hos Transportarbetareférbundet i denna kategori av anstallda. Majoriteten av de
som besvarat enkaten hor till alderskategorin 50-64 ar (42 procent), darefter var det flest
svarande i aldern 40-49 ar (23 procent). De kvinnor som besvarade enkaten horde till storsta
del till alderskategorin 18-29 ar.

Trafikanalys faltstudie pa uppstallningsplatser

En faltstudie genomférdes ocksa for att fa kunskap om hur det kan se ut pa en
uppstaliningsplats, och for att samla in information om utlandska forares efterfragan pa
uppstallningsplatser. Faltstudien inbegrep dels intervjuer med foérare, dels observationer av
antal fordon och deras nationalitet. De tva uppstéliningsplatserna lag bada vid Odeshég
(Ostergotland), som &r en strategisk punkt (se avsnitt 4.3). Den ena uppstallningsplatsen var
en vagkrog och den andra var en rastplats. Att faltstudien genomfordes pa tva olika typer av
uppstalliningsplatser beror pa att det gav en mgjlighet att samla in olika typer av énskemal och
behov hos forarna, da platserna erbjuder helt olika grad av service. Faltstudien genomférdes
under forsommaren 2016 under sju dagar, for att tacka in eventuell veckovila. Vid vagkrogen
genomférdes undersdkningen mellan klockan 16.00 och 22.00 under dessa sju dagar, och pa
rastplatsen mellan klockan 06.00 och 12.00. Intervjuerna féljde mallar, vilka aven var
Oversatta till engelska, ryska, bulgariska och rumanska. Totalt genomférdes 287 intervjuer,
varav 219 besvarades vid vagkrogen och 68 vid rastplatsen. 199 svarande var av svensk
nationalitet medan resterande 88 var utldndska. 8 svarande var kvinnor, vilket motsvarar 3
procent av det totala antalet svarande. En stor majoritet av de intervjuade férarna vid
vagkrogen var svenskar, medan merparten av de intervjuade vid rastplatsen var av utlandsk
harkomst.

| de féljande kapitlen redogdrs bland annat for resultaten fran de tva studierna. For utférligare
beskrivning och samtliga resultat av respektive studie hanvisas till Trafikanalys faltstudie om
uppstallningsplatser och Trafikanalys chaufférsenkét om uppstéllningsplatser, diarienummer
Utr. 2016/16.

5.3 Brottsligheten mot yrkestrafiken i
Sverige

Enligt en kartlaggning av stélder riktade mot kommersiella vagtransporter, som gjorts pa
uppdrag av Europaparlamentet, klassificeras Sverige som medel utifran saval riskniva som
atgarder som ar vidtagna for att motverka stolder. | undersékningen studerades 27 europeiska
lander. Risknivan beddomdes utifran antal transporter relaterat till antal brott, medan

160 Bland dessa yrkesaktiva anstallda ingar inte arbetslosa eller pensionérer.

161 Vid analys av svarsfrekvensen bér hansyn tas till att en stor del av medlemmarna inte anvander
uppstaliningsplatser och darfér kanske inte besvarat enkaten. Det ar inte mdjligt att se hur stor andel av
medlemmar som kor distribution och da inte anvander uppstallningsplatser for sina kdrningar.
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atgardersnivan beddémdes utifran en sammanvagning av olika aktdrers (sasom transportorer,
transportkdpare, forsakringsbolag, polis och andra myndigheter) atgarder for stdldprevention.
Ar 2004 skedde stélder av gods och/eller fordon till ett uppskattat varde av ca 1,4 miljarder
kronor, varav anmaélda stélder uppgick till ca 1,3 miljarder kronor.'%?

Enligt den officiella statistiken har de anmalda stolderna av hela lastbilar eller slap avsedda for
yrkesmassig godsbefordran legat omkring 400 till 500 stolder per ar under aren 2012 till 2015,
se Figur 5.1. 2015 gjordes 385 anmalningar vilket var betydligt farre an topparet 2007, da 599
anmalningar gjordes. Polisens nationella transportsdkerhetsgrupp har emellertid genomfért en
granskning av statistiken'®3. Enligt den granskade statistiken uppgick antalet stolder av
lastbilar och slap inom denna kategori enbart till 86 stycken ar 2015. Granskningen har endast
gjorts for ar 2015, varfor inga tidsserier Over den granskade statistiken kan presenteras.
Méorkertalet &r troligtvis stort eftersom alla brott inte anmals'®, eller att de felkodas.
Felkodningen sker antingen av polisen sjalva vid registreringen eller av privatpersoner via
internetanmalan.
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—@=— Antal anmalningar efter granskad statistik

Figur 5.1: Antal anmalningar och antal anmaélda brott i hela Sverige av brottskod 9803, stolder av lastbilar,
trailrar och slap avsedd for yrkesmassig godsbefordran. Officiell statistik, ar 2007-2015 samt polisens
granskade statistik 6ver anmalningarna ar 2015. Anm.: En anmaélan kan innehalla flera brott, t.ex. en anmalan
om stold av tva lastbilar.

Polisen har dven granskat vilka brott som skett vid rast- och uppstallningsplatser i Sverige. Pa
ett 30-tal av Trafikverkets uppstaliningsplatser har det under aren 2014, 2015 och forsta
halvaret 2016 gjorts polisanmalningar avseende stold av eller ur fordon eller slap som
anvands for saval privat som yrkesmassigt bruk.

Under 2015 gjordes totalt 204 anmalningar om brott mot yrkestrafiken pa rastplatser. Enligt
Trafikanalys faltstudie har 43 procent av forarna blivit utsatta for brott pa rastplatser eller
uppstallningsplatser i Sverige. Det ar en stérre andel av de svenska férarna (46 procent) som
har blivit utsatta for brott &n av de utlandska (35 procent), se Figur 5.2. | enkatstudien uppgav

162 yan den Engel, A. W. & Prummel, E. 2007. Organised theft of commercial vehicles and their loads in the
European Union Bryssel: European Parliament, Directorate-General for Internal Policiesof the Union, Policy
Department Structural and Cohesion Policies, Transport and Tourism.

163 Brottsligheten mot yrkestrafiken i Sverige, en statistiksammanstéllning, Trafikanalys. Dnr. Utr 2016/16.

164 Att brotten inte anmals kan enligt polisen bero pa att det inte upplevs vart besvaret, vilket i sin tur kan ha att
gbra med att tilltron till polisens uppklaringsgrad ar lag.
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21 procent av de svarande att de nagon gang blivit utsatta for brott vid rast- eller
uppstélliningsplatser i Sverige.'%® En femtedel av mannen (22 procent) och en tiondel (11
procent) av kvinnorna har utsatts. Aldern pa de drabbade é&r jamt férdelad med runt 20 procent
per alderskategori, dock nagot lagre for gruppen som ar aldre &n 65 ar. Det ar framst
chaufférerna for nationella fjarrtransporter som anger att de nagon gang drabbats av brott pa
rast- eller uppstaliningsplatser.

80% . 65%
60% 46% . 54%
40% 35%
20%
0%
Ja Nej

m Svensk Utlandsk

Figur 5.2: Andel svenska respektive utldndska forare som har blivit utsatta for brott. Kalla: Trafikanalys
féltstudie om uppstéllningsplatser.

Enligt de studier som Trafikanalys har genomfért ar stolder av diesel eller gods de vanligast
forekommande brotten. Hot och ran ar mindre vanligt, vilket &r en skillnad mot hur det ser ut
internationellt (se ovan)). 15 procent av de brottsutsatta har dock blivit hotade. Kvinnorna
anger att de utsatts for hot i hogre grad an mannen, samtidigt som de inte i lika hog
utstréckning utsatts for stolder av lastbilens tillbehér som mannen. Av de som angett i
enkatstudien att de blivit utsatta for brott pa rast- eller uppstallningsplatser i Sverige har
brotten till storsta del bestatt av stdld av diesel (66 procent), stéld av gods (44 procent) samt
stold av tillbehor till lastbilen sdsom dack, extraljus mm (31 procent). Enligt faltstudien ar aven
intrang i skap eller kapellskarningar nastan lika vanligt som stélderna av diesel och gods.

Maijoriteten av de svarande (70 procent i enkaten respektive 73 procent i faltstudien) anger att
de upplever brottsligheten mot yrkestrafiken i Sverige som ett problem, och denna andel ar
densamma bland mannen och kvinnorna. | faltstudien ar det en stdérre andel svenska férare
(83 procent) an utlandska forare (49 procent) som anser att brottsligheten ar problematisk.

Det ligger i linje med resultaten fran en studie som genomférts pa uppdrag av polisen i Vastra
Gotaland. Enligt den studien'®® kande sig mindre &n 50 procent av lastbilschaufférerna trygga i
Sverige och mer an halften hade varit utsatta fér brott under kérning i landet. De chaufforer
som kande sig mest osakra kom fran 6steuropeiska lander. Merparten av lastbilschaufférerna
hade kdnnedom om att de bér vanda sig till svenska polisen vid brott men endast 35 % hade
anmalt brottet enligt undersdkningen, vilket visar pa att det kan finnas ett mycket stort
morkertal i brottsstatistiken. Férarna forsoker stélla lastbilen pa belysta rastplatser i narhet av
bemannade tankstationer for att undvika att bli utsatta for brott, samt undvika
storstadsregioner om det &r mojligt.'®” | Trafikanalys enkéatstudie har majoriteten av de
svarande (79 procent) angett att de inte har ndgon utrustning for personlig sakerhet i
forarhytten. En liten andel (4 procent) har personlarm. Resterande del anger att de har annan
utrustning och bland dessa namns batonger, basebolltran, knivar, rok- och gaslarm samt

165 Det framgar dock inte nar i tiden brotten begatts.

186 Messman, K. 2010. Transportsakerhet pa vastsvenska rastplatser — Intervjuer med utldndska
lastbilschaufférer. Lanskriminalpolisen vid Polismyndigheten Vastra Gétaland.

187 Ibid.
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mobiltelefoner. Om ekipaget skulle utsattas for brott ringer majoriteten 112, arbetsgivaren
och/eller polisen.

De antagonistiska hoten mot lastbilschaufforer tas ofta inte pa tillrackligt allvar av svenska
transportfretag enligt en avhandling'®. Féretagen tenderar att uppfatta att brottslingar inte
atalas och déms pa ett korrekt satt och att de brottsbekdmpande myndigheterna inte har
tillrackligt med resurser for att bekdmpa problemet. Medverkan i samverkande
sakerhetsarbeten férekommer inte i tillracklig utstrackning. Féretagen prioriterar “just in time” -
verksamhet och leveranser snarare an att skydda godset. Sakerhetshéjande atgarder leder
inte till premierabatter hos forsakringsbolagen, vilket annars hade kunnat innebara ett
incitament. Foretagen har varit skeptiska mot avancerade sakerhetsprodukter som kraver
integrering med IT- och affarssystem. Radsla for kriminella forekommer ocksa bland
foretagen. Dessutom ar det svart att komma 6verens med kunder om skyddsatgarder samt
hur de ska preciseras i avtalet, dar byrakratin uppfattas komplex. Det gor att risker inte delas
bland aktérerna.®®

Brottsstatistiken tyder inte pa att brotten dkat de senaste aren, men samtidigt vittnar férarna
om att brottsligheten &r omfattande da mellan 20 och 40 procent har varit utsatta for brott.

Transportstolderna ar framst koncentrerade till storstadslanen; Stockholm, Géteborg och
Malmd. Rastplatser langs europavagarna samt pa industriomraden ar vanligt forekommande
bland de platser dar stolder ur lastbilar sker enligt brottsstatistiken. Dieselstolder ar i hdgre
grad an transportstolder utbredda dver hela landet, aven om de i norra Sverige och pa
Gotland forekommer mer sallan. Paketstolder fran distributionsbilar i stdderna ar vanliga
framst i Stockholmsomradet, Skane lan och Géteborg med omnejd."°

5.4 Sakra uppstallningsplatser

Det har i media och samrad argumenterats for att det behdvs fler sakra uppstaliningsplatser
for att komma at problemen med brottsligheten. Trafikanalys har fragat forarna i enkat- och

faltstudierna vad de anser kdnnetecknar en saker uppstallningsplats, for att utreda vad som
efterfragas.

De faktorer som forarna tycker ar viktigast for en saker uppstaliningsplats ar framfér allt att
platsen ska vara belyst, kameradvervakad och bemannad. Manga tycker ocksa att det ar
viktigt att platsen ar inhagnad och har kontrollerad in- och utpassering. Kvinnorna anger i
nagot hogre grad &n mannen att kameradvervakning, larm och/eller kontrollerad in- och
utpassering kannetecknar en saker uppstallningsplats.

Maijoriteten av de svarande (92 procent) i enkaten tycker inte att det finns tillrackligt manga
sakra uppstallningsplatser i Sverige. Enbart 8 procent anser att de ar tillrackliga i antal.
Fordelningen ar i stort sett densamma bland bade man och kvinnor. | faltstudien tyckte 66
procent av de intervjuade att det inte finns tillrackligt med sakra uppstallningsplatser, och
endast 29 procent anser att det finns tillrackligt manga. Figur 5.3 illustrerar var férarna saknar
sakra uppstallningsplatser.

188 Urcioli, L. 2010. Security in Physical Distribution Networks. Doctorate, Lund University.
169 |bid.

170 polisens presentation fran Nationella transportsékerhetsgruppen, Landskrona 2016.

69



_ mckar
ale

halland 9"ﬂgr‘r momr\fagarna

lf‘j mamo
pali\era

k=]
o

kalmar 4 v ) nd
el re 2 7 ) dalarma uppsala

i . 5 S norrkoy hin g
ge} 53 3 nor ‘.41{1 T 3 skane odeshog
o, s DEL‘T e n stager-*'!
I e % q-larags
ndsval i® cpS\/erigevet |
G,) c fatiz stalle sdkra

m v .:.. —
"5 5Iandet = osenkor utmedru nt | soder
_ESbord a0
insiulning hamnen I I I
ii' ROp sydostra 1gkarlsta d

industri
helsmgborg vasteras

PINCIR. v 3garna java -uppstalinings

m onen
namngepgkinge bc[nlllga

nastan
kamera

ulricehamn

Figur 5.3: Platser dar det enligt chaufforer saknas sdkra uppstallningsplatser. Ordens storlek indikerar hur
manga ganger respektive ord har namnts av de svarande i undersékningen.

Kalla: Trafikanalys chaufforsenkat om uppstallningsplatser.

Pa fragan om man skulle vilja ha méjlighet att reservera plats i forvag pa uppstaliningsplatser
var svaren for mannen relativt jamnt fordelade pa de tre svarsalternativen, “ja”, "nej” samt
"enbart pa saker uppstallningsplats” i enkaten. Kvinnorna ser ett nagot stoérre behov an

mannen av att kunna reservera plats oavsett om uppstallningsplatsen ar saker eller inte.

| de fall en saker uppstallningsplats anvands, betalas den oftast av akeriet eller arbetsgivaren
- 56 procent av de svarande far den betald darifran. Drygt en fjardedel anger att de far betala
for en saker uppstaliningsplats sjalv, och knappt 9 procent anger att speditéren star for
kostnaden. Av kvinnorna anger en nagot hogre andel (totalt 64 procent) att arbetsgivaren star
for kostnaden medan 19 procent sjalva far sta for utgiften och 7 procent anger att speditéren
star for kostnaden.

5.5 Efterfragan pa uppstallningsplatser for
genomfartstrafik respektive
angoringstrafik

Efterfragan pa uppstaliningsplatser for genomfartstrafiken beror som tidigare ndmnts pa kor-
och vilotidsreglerna''. Under ett dygn maste chaufféren stanna minst tva ganger for vila. Inom
4 timmar och 30 minuter maste chaufféren ta en paus pa 45 minuter. Eftersom rasten kan
fordelas i tva kortare, en pa 15 minuter och en pa 30 minuter, skapas behov for &nnu tatare
mojligheter att stanna for vila. Minimibehovet ar dock en plats for vila ungefar var fjarde timme.
Rasten maste ske pa en lamplig plats sa att rasten fyller sitt syfte. Dygnsvilan bestar av 11
timmar och ska tas var nionde timme. Eftersom dygnsvilan kan delas i tva, uppstar 6kat behov
av uppstalliningsplatser vid anvandning av ratten till tvadelad vila.

Minimikravet for tathet av rast- och uppstallningsplatser ar att det finns en plats fér paus var
fijarde timme och en plats for nattvila var nionde timme. Eftersom startplatserna ar olika,

7 Se bilaga 2

70



behover uppstalliningsplatserna finnas pa olika stallen beroende pa var man har bérjat sin
kérning. Aven méjligheten till delade vilotider 6kar behovet av tatare rastplatser.

Berakningar av teoretiskt behov av vilostopp i centrala transportomraden visar var det kan
finnas behov av uppstaliningsplatser fér genomfartstrafik'’2. Berakningar som WSP gjort pa
Trafikverkets uppdrag har utgatt fran centrala transportrelationers start- och malpunkter (se
tabell i bilaga 4). Utifrdn en medelhastighet pa 70 km/h berdknas att en lastbil hinner kéra en
stracka pa 290-330 km med hansyn till kér- och vilotidsreglerna innan vilan maste tas. Givet
detta koncentreras behovet av uppstaliningsplatser till sex omraden:

e Vaggeryd-Jonkdping

e  Mjolby-Linképing-Norrképing

e Sddertalje-Botkyrka

e Hallsberg-Orebro-Arboga

e Hallstahammar-Vasteras-Sala

e  Soderhamn-lggesund-Hudiksvall

Utover dessa identifieras aven ett stort behov av uppstallningsplatser fér angoéringstrafik i
Goteborg, Stockholm och Malmé samt vid distributionspunkter invid de terminaltata
regionerna Jonképing/Vaggeryd och Orebro/Hallsberg.'”® Detta sammanfaller val med den
bild som ges av godsflodeskartorna i kapitel 3.5, samt att det ar i dessa terminaltata omraden
som det har etablerats uppstallningsplatser.

Trafikanalys har inom detta uppdrag haft samrad med SKL'"* samt deltagit pa ett méte'”® med
SKL:s grupp for "Gods i tatort”. | samband med "Gods i tatort”-motet distribuerades ett
frageblad till inbjudna kommuner. Fragorna diskuterades pa métet, och ett fatal kommuner
lamnade aven skriftliga svar. Fran samradet och métet har det framkommit att manga
kommuner anser att det finns problem med lastbilar som parkerar pa olampliga platser.
Samtidigt ar det f& kommuner som erbjuder uppstallningsplatser. Som namnts ovan finns det
dock planer pa nya uppstallningsplatser pa flera hall. Dessa planer finns framférallt i
kommuner som har mycket angoéringstrafik, t.ex. storstadskommuner samt logistiktunga
kommuner som aven ligger strategiskt for genomfartstrafiken. Manga av dessa kommuner har
upplevt problem med att lastbilar star uppstallda pa t.ex. lastzoner, bensinstationer,
képcentrum, industri-, terminal- och hamnomraden, samt aven i viss utstrackning i
bostadsomraden. Detta leder till trafikfarliga situationer (t.ex. felparkeringar och trangsel),
sociala problem med inslag av brottslighet samt miljoproblem (t.ex. diesellackage och annan
nedskréapning). Ett fatal kommuner har godsstrategier'’® men fa arbetar aktivt med riktade
insatser for att komma till ratta med de problem som uppstallda fordon orsakar. |
stadsplaneringen har vissa kommuner tagit hansyn till problemet genom att reservera mark for
en uppstallningsplats, men som tidigare namnts ar det f& som har kommit Iangre i planerna an
sa.

Kommunerna ansvarar aven for de lokala trafikféreskrifterna inom tatbebyggt omrade. Genom
dessa kan de reglera var och nar lastbilar far parkera. De lokala trafikféreskrifterna paverkar
aven hur man far kora i stdderna vilket i férlangningen paverkar behovet av

72 WSP 2014. Sakra uppstallningsplatser - Aktorsperspektiv och affarsmodeller med fokus pa kommunens roll
och drivkrafter. Géteborg: Analys och Strategi.

73 |bid.

174 2016-05-12.

175 2016-06-21.

76 Trafikanalys 2016. Godstransporter i Sverige - en nulédgesanalys. Rapport 2016:7. Stockholm.
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uppstalliningsplatser. For manga kommuner ar fragan om uppstaliningsplatser inte nagot
storre problem, medan andra framst forknippar det med genomfartstrafiken.

| en studie 6ver behov av uppstallningsplatser i Stockholm konstateras att behovet varierar
beroende pa vilken typ av verksamhet foéretagen bedriver. Enligt de tillfragade férarna skulle
fler uppstallningsplatser bidra till mindre trafik (t.ex. i form av soktrafik, dvs. trafik som letar
efter plats att parkera pa) och farre olagliga uppstallningar samt en battre arbetsmiljé. Pa
dagtid finns det ett behov av uppstaliningsplatser fér bygg- och anlaggningsfordon i anslutning
till stadens 12-metersgrans'’’, samt for angéringstrafiken. Nattetid finns det ett stort behov av
uppstaliningsplatser.'”

En stor majoritet (86 procent) av de som besvarat Trafikanalys enkat tycker inte att det finns
tillrackligt med uppstallningsplatser for lastbilar i Sverige. Detta ar oberoende av chaufférernas
alder, storleken pa foretaget man ar anstalld vid och vilken typ av transporter man kor.
Uppstallningsplatserna for stora lastbilar ségs vara for fa i hela Sverige och det ar svart att
peka ut nagot sarskilt omrade dar behovet ar extra stort med hjalp av enkatsvaren. Férutom
att antalet uppstallningsplatser ar fa anges att det ofta ar fullt pa de fa platser som finns vilket
gor det svarare att planera sina kor- och vilotider.

2%
mJa
Nej
69% Obesvarad

Figur 5.4: Fordelning 6ver forare som anser att det finns tillrdckligt med uppstallningsplatser i Sverige. Kalla:
Trafikanalys féltstudie om uppstéllningsplatser.

Nar det galler faltstudien ansag 69 procent (Figur 5.4) av de svarande att
uppstalliningsplatserna ar for fa. Enligt denna studie var det en betydligt stérre andel av de
svenska foérarna som ansag att det finns en brist pa uppstallningsplatser; 80 procent av de
svenska férarna jamfort med 42 procent av de utlandska. Flera svarande menade att Sverige
ar ett av de sdmsta landerna i Europa nar det kommer till uppstéliningsplatser — vissa
betecknade Sverige som ett "utvecklingsland” i detta avseende. Lander som Tyskland,
Spanien och Finland ndmndes ofta som battre, de uppgavs ha uppstaliningsplatser med 2-4
mils mellanrum. Manga uppgav att det saknas uppstallningsplatser generellt i hela Sverige,
men storstdder som Stockholm och Géteborg namndes ofta som omraden dar bristen ar
sarskilt stor. Europavagarna gavs ocksa som exempel vid flertalet tillfallen, sarskilt E4 och EG.

Ett annat problem ar att det ar stor trangsel pa de uppstallningsplatser som finns. 78 procent
av de svarande i faltstudien anser att det ar for mycket trafik i férhallande till antalet platser per
uppstallningsplats (jamfor avsnitt 4.5 om rastplatser). En stérre andel av de svenska
chaufférerna upplever problem med trangsel - 88 procent av de svenska férarna upplever
detta, jamfért med 57 procent av de utlandska foérarna. En stor andel férare vid den ena

77 12-metersgransen innebar att inom ett visst omrade (en zon) far inte lastbilar langre &n 12 meter framforas.
178 Atkins 2015. Uppstalningsplatser - Utredning av uppstélining for lastbilar Stockholms stads Trafikkontor.
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undersokningsplatsen'” anvande uttryck som "Namn en det inte &r trangsel pa.” eller "Jaa,
alla!” nar de hérde fragan. De flesta som inte gav en kommentar om ort/rastplats dar det ar
trangsel svarade att det oftast ar trangsel vid samtliga platser i Sverige. Storstader som
Stockholm och Géteborg ndmndes, liksom mer specifika platser som Herrbeta, Odeshdg,
Sillekrog, Nyképingsbro, Sandsjobacka och Klevshult. Férare vid bada
undersokningsplatserna beklagade sig éver utlandstrafiken, framst den fran Osteuropa, och
menade att det ar en stor bidragande faktor till trangseln i Sverige. Enligt svenska férare som
intervjuats, star de utlandska ekipagen parkerade pa korttidsrastplatser i flera timmar och
dagar i vantan pa nytt uppdrag. Battre kontroller av parkerad tid samt fler parkeringar dar det
kostar att sta ar forslag pa loésningar for att minska trangseln. Kostar det exempelvis 100
kronor att sta 6ver natten vid en parkering, dar mat och dusch ingar, parkerar farre
underbetalda férare fran andra lander dar. Detta leder darmed till minskad trangsel samt 6kad
trygghet vid de avgiftsbelagda parkeringsplatserna, menar manga av de férare som
intervjuats. Det ar dock en kortsiktig 16sning, da de underbetalda férarna maste parkera nagon
annanstans. Det stora problemet ar att det finns for manga lastbilschaufférer och for fa rast-
och uppstallningsplatser i Sverige.

Forarna anser att de har god kdnnedom om Sveriges rastplatser. Bland de utlandska férarna
ar andelen som inte anser sig ha god kdnnedom om rastplatser storre an den ar bland
svenska forare (30 procent jamfoért med 7 procent). Kdnnedom om rastplatser ar viktigt for att
kunna planera sin korning, nagot som darmed kan vara svarare for utlandska férare an for
svenska.

5.6 Forarnas efterfragan

Enligt Trafikanalys studier finns en stor efterfragan pa uppstalliningsplatser for att inta
dygnsvilan. Endast 9 procent av férarna i faltstudien uppgav att de aldrig behéver dvernatta i
tjansten under en vanlig arbetsvecka, medan 90 procent av férarna sover utanfér hemmet
minst en gang per vecka, se Figur 5.5.

Obesvarad
Aldrig

5-7 ganger per vecka

ansten

|
‘|‘Il

t

3-4 ganger per vecka

Antal 6évernattningar i

1-2 ganger per vecka

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
%

Figur 5.5: Antal 6vernattningar i tjansten per vecka. Killa: Trafikanalys faltstudie om uppstallningsplatser.
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Enligt enkatstudien sover nastan halften (45 procent) av de svarande utanfér hemmet nagon
gang under en vanlig arbetsvecka. Oftast sover de utanfér hemmet 1-2 ganger per vecka (22
procent) eller 3-4 ganger per vecka (17 procent). Mannen sover i hogre utstrackning utanfor
hemmet vid dygnsvila an vad kvinnorna goér (46 procent av mannen respektive 24 procent av
kvinnorna). ). Skillnaden mellan de bada studierna beror troligen delvis pa det en stérre andel
av de utldndska férarna som Gvernattar i tjansten, se Figur 5.6.
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Antal dvernatttningar i tjansten
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Figur 5.6: Antal 6vernattningar i tjansten fordelat pa svenska och utlindska forare. Kélla: Trafikanalys
féltstudie om uppstéllningsplatser.

Overnattningarna sker néstan uteslutande i lastbilen (dryga 90 procent i bada studier). En liten
andel (ca 10 procent) av de som tar dygnsvilan utanfér hemmet sover ibland i
Overnattningsrum som tillhandahalls av arbetsgivaren. Fa sager sig ta ut dygnsvilan pa annat
boende sdsom hotell eller motell. Har skiljer sig dock resultaten mellan mannen och kvinnorna
— andelen kvinnor som anger att de ibland tar dygnsvilan i ett 6vernattningsrum som
tillhandahalls av arbetsgivaren ar dubbelt s& hég som andelen man som gor detta. Det ar
ocksa tre ganger s manga kvinnor som man som overnattar pa hotell eller motell (6 procent).
Aven fér kvinnorna ar dock lastbilen den allra vanligaste sovplatsen vid langre kéruppdrag.

Mellan 20 och 30 procent av de tillfragade férarna sover i lastbilen en till tva ganger per vecka
och ungefér lika stor andel tre till fyra ganger per vecka. Aven i Transportstyrelsens
undersokning av regelefterlevnaden inom yrkestrafiken'® uppges 20 procent av de svenska
forarna ta sin dygnsvila langs vagen minst tre ganger per vecka, medan motsvarande siffra for
de utlandska forarna var 70 procent. | Trafikanalys faltstudie angav 62 procent av de
utlandska forarna att de tog sin dygnsvila i lastbilen minst tre ganger per vecka, medan en
undersokning fran polisen'® visade pa en betydligt mindre andel om 31 procent. | en studie'®?
fran Danmark dar utlandska forare var i fokus, angav 87 procent av de svarande att de alltid

'8 Transportstyrelsen 2016. Regelefterlevnad inom yrkestrafik pa vag - Tillstandsmatning 2015.
www.transportstyrelsen.se: Vag- och jarnvagsavdelningen, Enheten for trafikforetag.

81 Messman, K. 2010. Transportsékerhet pa vastsvenska rastplatser — Intervjuer med utlandska
lastbilschaufforer. Léanskriminalpolisen vid Polismyndigheten Vastra Gotaland.

82 COWI 2015. Sidevje i dansk transport. Kongens Lyngby: DTL - Dansk Vognmaend.
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sover i lastbilen nar de arbetar. 6 procent svarade att de sover utanfor lastbilen 1-2 ganger i
manaden, 1 procent att de sover utanfor lastbilen en gang i veckan, 3 procent att de sover
utanfor lastbilen 2-3 ganger per vecka och 2 procent att de for det mesta sover utanfor
lastbilen och (1 procent angav "annat”).

Sammanfattningsvis kan konstateras att en lastbilschauffor ofta intar sin dygnsvila i lastbilen
och att det tycks vara vanligare bland de utlandska férarna. Det finns saledes ett stort behov
av uppstallningsplatser dar dygnsvila kan intas.

Forarna ar néjda med att dvernatta i lastbilen och runt 60 procent uppger att de inte skulle vilja
Overnatta pa annat stalle, men det finns aven en stor grupp (19 procent) som hellre skulle vilja
sova pa annat stalle, enligt Trafikanalys enkatstudie (6vriga har svarat "vet inte” eller har inte
besvarat fragan). Har skiljer sig aterigen svaren mellan mannen och kvinnorna. Over halften
av kvinnorna (56 procent) vill ta dygnsvilan pa annat stélle an lastbilen oftare an vad de goér,
medan 25 procent av mannen angav detta. | faltstudien framkom att férare kanner att de har
battre koll pa sitt gods nar de 6vernattar i lastbilen an pa annat stalle. Nagra fa férare har
klagat pa motorljud fran lastbilar i narheten vilket ger forsamrad sémn, men rérelse av andra
lastbilar har &ven ndmnts som tryggt da det minskar risken for stold.

| de fall dvernattningsrum som tillhandahalls av arbetsgivaren anvands bekostas det aven
oftast (i 85 procent av fallen) av arbetsgivaren. Av de som ibland sover pa annat boende
sasom hotell eller motell anger majoriteten (85 procent) att boendet bekostas av
arbetsgivaren.

Betalningsvilja for sdkra uppstéllningsplatser

Av de svarande i enkaten anger drygt en fjardedel att de inte ar beredda att betala nagot alls
for att sta pa en saker uppstallningsplats. Ungefar lika manga anger att de ar beredda att
betala mellan 50 och 99 kr. Omkring en femtedel av de svarande ar beredda att betala mellan
100 och 149 kr, medan en nagot lagre andel vill betala hogst 1 till 49 kr. Fa ar beredda att
betala 150 kr eller mer. Kvinnornas betalningsvilja &r nagot hégre &n mannens - 29 procent av
kvinnorna &r beredda att betala 100 till 149 kr.

Manga anger att de uppskattar de uppstaliningsplatser som i dagslaget finns med service och
viss bemanning dar man betalar en avgift for att évernatta, men da &ven en viss del av
avgiften kan aterbdrdas vid inkdp pa anlaggningen.

Av de som anvander séakra uppstallningsplatser betalar 27 procent for detta ur egen ficka. 10
procent har inte besvarat fragan och évriga anger att ndgon annan betalar for det. | de fall
nagon annan betalar ar det oftast akeriet som gor det (i 85 procent av fallen), annars
speditéren (i 13 procent av fallen). Om féraren sjalv skulle betala ar betalningsviljan inte
speciellt hdg, fa ar beredda att betala mer an 140 kronor enligt faltstudien (viket ligger i linje
med enkéaten). Gallande svaren som mottagits vid den ena undersékningsplatsen'®® har dock
storre delen av de som &r beredda att betala 100-140 kronor réknat med fa &ta och/eller
duscha for en del av summan de betalar. Vid aktuell undersokningsplats kostar det 100 kronor
att sta Over natten, och da ingar mat for en viss summa samt dusch. Saledes har alltsa
majoriteten av de som svarat 100-140 kronor en egentlig betalningsvilja som motsvarar 0-40
kronor for sjalva parkeringen. Vid de intervjuer som gjorts vid den andra
undersokningsplatsen'®* har systemet med aterbetalning genom mat och dusch inte kommit

183 Rasta, Odeshdg
184 Rastplats Svartan
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pa tal, sa de som svarat 100-140 kronor vid den undersdkningsplatsen ar troligtvis beredda att
betala den summan for just parkeringen. Enligt polisens studie'®® ar betalningsviljan max 150
kronor av privata medel for parkeringsavgift.

Den privata betalningsviljan for en séker uppstallningsplats varierar naturligtvis ocksa med
inkomsten. Enligt Figur 5.7 har utlandska forare lagre inkomst an svenska forare vilket i sig
inte ar konstigt eftersom prisnivan ocksa varierar mellan olika lander och respektive lands 16n
ger olika kdpkraft nar den anvands "hemma”.

90% 81%
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40%
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20% 14% 14%13%
10% 0% 6% 1% 3% 1% 4% .
Otyo — - —
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48%

Andel forare

17%
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Figur 5.7: Intdkter efter skatt for april 2016 fordelat pa svenska och utlandska forare. Kalla: Trafikanalys
féltstudie om uppstallningsplatser.

De laga I6nerna bekréftas dven i studien fran Transportstyrelsen samt i den danska studien’e®.
| den danska studien framkom att det ar stor I6nespridning mellan de utlandska férarna. 43
procent har en manadsinkomst pa 11 000-15 000 kronor och 31 procent har en
manadsinkomst pa 16 000-19 000 kronor. Endast 9 procent tjdnar mer an 20 000 kronor,
vilket ger samma bild som Trafikanalys faltstudie (Figur 5.7). | Transportstyrelsens studie'®’
framkom att svenska férare hade ca 84 kronor mer betalt i timmen an férare med utlandskt
pass. Dessutom var det endast 20 procent av de svenska férarna som inte far ersattning for
arbetsklader, évernattning och maltider, medan motsvarande siffra for de utlandska férarna
var 50 procent.

Vid inkomstjamforelser mellan lander ar det dock viktigt att beakta att olika Iander har olika
prisnivaer, som namnts ovan. En och samma I6neniva i lander med olika prisniva resulterar i
olika kdpkraft. SCB:s prisnivaindex fér hushallens faktiska individuella konsumtion'® visar
exempelvis att Estland och Lettland hade en prisniva pa runt 50 procent'®® av den svenska
under aren 2010-2014. Det innebér att en svensk [6n om 30 000 kronor hade samma kopkraft
i Sverige som en estlandsk I6n om 15 000 kronor hade i Estland. | Bulgarien och Rumanien
var prisnivan, enligt samma index, nerat en tredjedel av den svenska. Danmark hade ungefar

18 Messman, K. 2010. Transportsakerhet pa vastsvenska rastplatser — Intervjuer med utlandska
lastbilschaufférer. Lanskriminalpolisen vid Polismyndigheten Véastra Gétaland.

18 COWI 2015. Sidevje i dansk transport. Kongens Lyngby: DTL - Dansk Vognmaend.

'87 Transportstyrelsen 2016. Regelefterlevnad inom yrkestrafik pa vag - Tillstandsmatning 2015.
www.transportstyrelsen.se: Vag- och jarnvagsavdelningen, Enheten for trafikforetag.

188 http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__PR__PR0401/PR0401T03Ar/?rxid=173ac62c-
8a71-45d2-924b-0b09dda73dc0

189 Vilket ocksa framkommer vid jamférelser av s.k. kdpkraftspariteter.
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samma prisniva som Sverige och i Norge 1&g prisnivan 15-20 procent éver den svenska under
aren 2010-2014. Baserat pa kopkraft ur ett hemlandsperspektiv kan darmed I6nerna fran

10 000 kronor och uppat i figur 1.3 sagas vara "desamma” da de ger samma kopkraft i
hemlandet. Den privata betalningsviljan for en uppstalliningsplats i Sverige kommer dock
variera beroende pa faktisk I6n uttryckt i svenska kronor.

Vilka uppstallningsplatser anvander forarna?

Den vanligaste platsen att ta sin kdrvila pa var en vagkrog foljt av rastplatser, enligt svaren i
Trafikanalys faltstudie. | viss man anvandes &ven bensinstationer'®. Terminalomraden och
industriomraden anvands i liten utstrackning medan kdpcentrum, sékra parkeringar eller
hemmet nastan inte anvands alls. Betraffande dygnsvilan ar aven har vagkrogen den
vanligaste platsen, foljt av industriomraden, rastplatser och terminalomraden. Hemmet och
bensinstationer anvands i viss utstrackning medan kdpcentrum nastan inte alls anvands for
dygnsvila. Veckovilan tas av en dvervaldigande majoritet (83 procent) hemma. Bland de som
nyttjar andra platser ar vagkrogen vanligast, foljt av rastplatser.
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mmmm Andel stopp, Korvila Andel stopp, Dygnsvila

mmmm Andel stopp, Veckovila == Trygghet, Korvila

Trygghet, Dygnsvila Trygghet, Veckovila

Figur 5.8: Fordelning av andel platser som anvands for kor-, dygns- respektive veckovila samt upplevd
trygghet efter skala (skala 1-5, dar 5 ar tryggast) Kélla: Trafikanalys faltstudie om uppstallningsplatser.

1% De svarande ombads ange hur manga stopp av tio som togs vid respektive plats. Ett genomsnitt har
beradknats genom att summan av antal stopp av tio som intraffat vid varje plats dividerats med antalet personer
som besvarat fragan. Svaret anges i procent. Den svarande ombads vardera den upplevda tryggheten vid varje
plats pa en skala fran 1 till 5, dar 5 star for "helt trygg”. Ett genomsnitt for upplevd trygghet vid varje plats for de
olika viloalternativen har ocksa beréknats samt avrundats till en decimal. Flertalet som svarat "Annat” har
Overnattat i l1agenhet som foretaget har i narheten av terminalomradet. Den upplevda tryggheten har tagits fram
som medelvarden.
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Tryggheten upplevs likvardig for de olika platserna oavsett typ av vila. Generellt &r hemmet
den plats dar férarna kanner sig tryggast (varderas genomgéaende till 5). Darefter foljer saker
parkering, terminalomrade, annat, bensinstation och végkrog i fallande ordning. '°'.

60 procent av forarna anger att det hander att de nyttjar platser dar de kanner sig otrygga
(detta galler 74 procent av de svenska férarna och 49 procent av de utlandska férarna). Den
framsta anledningen till detta ar att det saknas alternativ, men tidspress ar nastan en lika
vanlig anledning. Daremot har nastan inga férare angett ekonomiska orsaker. De faktorer som
framforallt gor att tryggheten okar ar belysning, bemanning och kameradvervakning, dvs.
samma faktorer som angavs som viktigast for en saker uppstallningsplats. Dygnet runt-6ppen
inrattning, allman rérelse samt en kostnad for att fa dvernatta vid platsen har dven ndmnts
som trygga faktorer under "Annat”. Over halften av bade mannen och kvinnorna anség att
detta skapar trygghet. Darutdver anges som 6nskemal att vaktbolag kommer och tittar till
platserna ibland.

Forutom att uppstallningsplatsen ska kéannas trygg ar det viktigt vilken typ av service som
finns. Ett baskrav ar att det ska finnas en toalett pa platsen, men aven dusch ar fér manga
forare ett krav. Pa tredje plats kommer restaurang. Onskemal (ej krav) som framfors &r
restaurang samt nagon form av livsmedelsaffar eller kiosk, se Tabell 5.1.

Aven i den danska studien'®? uppgav de intervjuade utlandska lastbilschaufférerna att det
behovs battre maojligheter att skéta sin hygien, dvs. fraschare och renare toaletter och
duschar, samt att de saknar fler mgjligheter att koppla av pa t.ex. caféer eller lounger medan
de vilar.

Tabell 5.1: Fordelning 6ver olika servicefaktorer som forare har fatt klassificera som krav och 6nskemal. Kalla:
Trafikanalys féltstudie om uppstéllningsplatser.

Krav Onskemal
Toalett 238 29
Dusch 168 77
Restaurang 101 108
Livsmedelsaffir/kiosk 30 106
Tvatt 6 21
Tankmajlighet 12 64
Matlagningsméjlighet 4 9
Wifi 4 42
Lounge 1 10
Annat 0 3
Arbetsmiljo

Arbetsmiljdlagstiftningen innehaller krav som kan paverka bade efterfragan pa trygga och
sakra uppstallningsplatser och utformningen av dessa. Detta sker genom de krav som stalls
pa chaufférernas arbetsmiljé och pa arbetsmiljon for de som arbetar pa uppstaliningsplatser.

91 Medelvarde av de tre kategoriernas medelvéarde.
192 COWI 2015. Sidevje i dansk transport. Kongens Lyngby: DTL - Dansk Vognmaend.
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Regler om arbetsmilj6 fér den svenska arbetsmarknaden finns i Arbetsmiljdlagen (1977:1160),
Arbetsmiljoéférordningen (1977:1166) och i Arbetsmiljéverkets foreskrifter (AFS). Syftet med
arbetsmilj6lagstiftningen ar att férebygga ohalsa och olycksfall i arbetet, samt att dven i 6vrigt
uppna en god arbetsmiljo (1 kap. 1 § arbetsmiljclagen).

Arbetsmiljdlagen galler for allt arbete i vilket arbetstagare utfor arbete for arbetsgivarens
rakning (1 kap. 2 § AML). Daremot galler lagen inte den som anlitar en sjalvstandig
entreprendr. Arbetsmiljdansvaret faller da pa entreprendren. Ett forhallande dar en
uppdragsgivare anlitar en entreprendr som ar helt beroende av uppdragsgivaren, kan
emellertid anses utgodra ett undantag. Ett sddant beroendeférhallande kan da komma att
jamstallas med arbetsgivare/arbetstagarforhallande. Detta foljer av arbetsrattslig praxis.'®®

Arbetsmiljélagstiftningen staller krav pa arbetsgivaren. En arbetsgivare som inte foljer kraven
kan komma att fa betala boter eller en sanktionsavgift som baseras pa antalet anstallda i
foretaget. Det ar Arbetsmiljoverket som har tillsynsansvaret pa omradet och som tilldémer
sanktionsavgifterna.

| Arbetsmiljoverkets foreskrift om systematiskt arbetsmiljdarbete (AFS 2001:1) finns den mest
generella och 6vergripande bestdmmelsen pa omradet. Den kraver att arbetsgivaren ska goéra
en riskbeddémning, det vill sdga regelbundet undersdka arbetsférhallandena och bedéma
riskerna for att ndgon kan komma att drabbas av ohéalsa eller olycksfall i arbetet (9 §). Om
nagon riskfaktor identifieras, maste atgarder vidtas for att forebygga ohalsa och olycksfall och
for att tillfredsstallande arbetsmiljé aven i 6vrigt uppnas (10 §). Intraffar nagot allvarligt tillbud i
arbetet, ar det en tydlig indikation om att nagonting maste goéras. Utdver denna évergripande
foreskrift om systematiskt arbetsmiljdarbete, har Arbetsmiljoverket tagit fram mer specifika
foreskrifter som beror olika omraden av arbetsmiljon.

Arbetsmiljéverkets foreskrifter om organisatorisk och social arbetsmiljé (AFS 2015:4) syftar till
att framja en god arbetsmiljé och férebygga risk for ohalsa pa grund av organisatoriska och
sociala forhallanden i arbetsmiljon. Foreskriften staller bl.a. krav pa att arbetsgivaren har mal
for den organisatoriska och sociala arbetsmiljon (6 §). Arbetsgivaren maste vidare se till att
arbetsuppgifterna inte ger upphov till ohalsosam arbetsbelastning (9 §), ge tydlig information
om arbetet (10 §) samt vidta atgarder for att motverka att arbetsuppgifter och arbetssituationer
som ar starkt psykiskt pafrestande leder till ohalsa hos arbetstagarna (11 §). Arbetsgivaren
ska ocksa vidta de atgarder som behdvs for att motverka att arbetstidens forlaggning leder till
ohalsa hos arbetstagarna (12 §). | allmanna rad ger Arbetsmiljoverket exempel pa férlaggning
av arbetstider som kan medféra risker for ohélsa: skiftarbete, arbete nattetid, delade
arbetspass, langa arbetspass, och langtgaende mojligheter att utféra arbete pa olika tider och
platser med férvantningar pa att vara stéandigt nabar. Enligt de allméanna raden boér
arbetsgivaren sarskilt uppmarksamma majligheterna till aterhamtning och aven ta hansyn till
att arbetstidens forlaggning paverkar risken for olyckor. Bestammelsen ar ytterst betydelsefull
for vagtransporter som ofta sker enligt exemplen ovan. Paragrafen kan ses som ett
fortydligande av det ansvar som arbetsgivaren har enligt arbetstidslagen, och galler aven for
de som omfattas av vagarbetstidslagen. Vid tillampning av ifrdgavarande foreskrift likstalls
med arbetsgivare den som hyr in arbetskraft (3 §). Darfér galler kraven aven for transportorer
som arbetar med inhyrd personal istéllet for anstallda chaufforer.

Arbetsmiljverkets foreskrift om hot och vald (AFS 1993:2) galler fér arbete dar det kan finnas
risk for vald eller hot om vald. Arbetsgivaren skall utreda de risker for vald eller hot om vald
som kan finnas i arbetet och vidta riskférebyggande atgarder. Arbetet skall ordnas sa att risk

193 Arbetsmiljdlagen — med kommentar. Arbetsmiljéverket, 2015
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for vald eller hot om vald sa langt som det ar majligt forebyggs (2 §). Det ska finnas sarskilda
sakerhetsrutiner for arbete som kan medféra risk for vald eller hot om vald (3 §).
Arbetstagarna skall ha tillracklig utbildning och information och fa tillrackliga instruktioner for
att kunna utféra arbetet sakert och med tillfredsstallande trygghet (4 §). Arbetsplatser skall
placeras, utformas och utrustas sa att risk for vald eller hot om vald sa langt som det ar maojligt
forebyggs (6 §). Arbetstagarna skall ha mojlighet snabbt kalla pa hjalp och arbetsgivaren ska
se till att det finns larmutrustning dar sa kravs for sakerheten och fordrade tekniska hjalpmedel
(7 §). En arbetsuppgift som innebar péataglig risk for vald eller hot om vald far inte utféras som
ensamarbete (8 §). Foreskriften innehaller en paragraf som &r direkt riktad till
transportbranschen. Enligt denna paragraf (9 §) ska vardetransporter organiseras och utforas
sa att arbetstagarna har betryggande sakerhet. De tillbud och handelser med vald eller hot om
vald som sker i arbetet skall dokumenteras och utredas. Arbetstagare som utsatts for vald
eller hot om vald skall snabbt fa hjalp och stdd (11 och 12 §§).

Arbetsmiljéverket har dven gett ut en foreskrift om arbetsplatsens utformning (AFS 2009:2).
Denna omfattar dock inte transportmedel, och darfér kan man inte anvanda
arbetsmiljélagstiftningen for att paverka sjalva lastbilens utformning sa att den béattre skyddar
lastbilschaufféren pa en uppstallningsplats.

Uppstallningsplatserna inspekteras sallan. Daremot har Arbetsmiljéverket ofta
saminspektioner med Transportstyrelsen, Polisen och Tullverket.®

5.7 Utlandska forares efterfragan

Av tidigare avsnitt har framgatt att det finns en hel del utlandska forare pa de svenska
vagarna. Utlandska forare kan kora pa svenska vagar t.ex. for att de kor en internationell
transport, dvs. en transport dar avsandarlandet skiljer sig fran destinationslandet. Nationella
transporter har traditionellt varit forbehallna inhemska transportérer men det finns idag
undantag

Det sa kallade kombidirektivet'®® ger europeiska transportorer'® ratt att i samband med en
internationellt kombinerad transport utfora en inledande och en avslutande vagtransport,
oavsett om detta innebéar en granspassage eller e;.

De europeiska cabotagereglerna ger ratt for transportforetag att kora tillfalliga
inrikestransporter'®” i andra lander. Enligt artikel 8 i cabotageférordningen'®® har varje
transportforetag som bedriver yrkesmassiga godstransporter pa vdg och som innehar ett
gemenskapstillstand'®® och vars férare, om denna ar medborgare i tredjeland, innehar ett
forartillstand ratt att utféra cabotagetransporter. Ratten till cabotagetransport betyder att ett
transportforetag som utfor en internationell godstransport pa vag far utféra upp till tre
cabotagetransporter, varav sista lossningen ska ske inom sju dagar fran lossningen for den

194 Arbetsmiljoverket

195 Radets direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa former av
kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna

1% Dys. transportdrer som &r etablerade i en medlemsstat och som uppfyller villkoren for att driva
transportverksamhet och for att fa tilltrade till marknaden for varutransporter mellan medlemsstater

7 Med inrikestransporter avses nationella transporter med start och mal inom samma land.

1% Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1072/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma
regler for tilltrade till den internationella marknaden for godstransporter pa vag (Cabotageférordningen).

% Yrkesmassig trafik far inte bedrivas utan gemenskapstillstand eller yrkestrafiktillstand enigt 2 kap. 1 §
Yrkestrafiklag (2012:210)
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internationella transporten. Cabotage far med andra ord utévas under en vecka och omfatta
maximalt tre nationella transporter.

Ytterligare en mdjlighet finns for utlandska férare att verka i Sverige, namligen genom
utstationering®®. Utstationering innebér att en arbetsgivare for egen rékning och under egen
ledning sander arbetstagare till Sverige enligt avtal som ingatts mellan arbetsgivaren och den i
Sverige verksamme mottagaren av tjansterna. Darutdver omfattas fall nar en arbetsgivare
sander en anstalld till Sverige till en arbetsplats eller till ett féretag som tillhdr samma koncern.
Aven nar en arbetsgivare som hyr ut arbetskraft, stéller arbetskraft till forfogande eller sénder
arbetstagare till ett anvandarforetag i Sverige galler reglerna for utstationering. Dessutom
kravs det ocksa att det rader ett anstaliningsférhallande och att arbetet utférs under en
begransad tid. Utstationering medfor att bestdmmelser i den svenska lagstiftningen om betald
semester, arbetstid, arbetsmilj6, skydd for gravida och kvinnor som nyligen fott barn, skydd fér
minderariga och férbud mot diskriminering ska géalla for de utstationerade arbetstagarna.

Utlandska chaufférer kan forstas aven vara anstéllda hos foretag i Sverige och har d& samma
villkor som svenska chaufférer.

Transportstyrelsen genomfor, som ett led i sitt marknadsévervakningsuppdrag, s.k.
tillstandsmatningar for att undersoka regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vag. | den
senaste matningen gjordes aven en pilotstudie for att se om man genom en enkat kunde
fanga forarnas sociala villkor, da det funnits en medial diskussion om att skillnaden i sociala
villkor mellan svenska och utlandska forare paverkar konkurrensvillkoren inom
akerinaringen?! Transportstyrelsen konstaterar, liksom Trafikanalys?®?, att det saknas
faktakunskap om detta. Transportstyrelsen menar att kunskap behdvs om:

¢ hur stor andel av godstransporterna som utférs av utlandska féretag

e hur stor andel av transporterna som sker med férare med andra sociala villkor &n vad
som ar brukligt att svenska férare har

e hur de sociala villkoren ar utformade och skiljer sig fran varandra

e hur andelen férare med andra sociala villkor an svenska ar fordelade inom
godstransportmarknaden.

| Transportstyrelsens studie tillfragades 113 lastbilschaufforer, varav 50 procent var svenskar.
15 procent av chaufférerna kom fran Polen, vilket darmed var det nast vanligaste
harkomstlandet. 7 procent kom fran nagot annat vasteuropeiskt land, 3 procent fran "annat”
och resterande 40 procent fran nagot land i Osteuropa.?®® Av de svenska forarna évernattade
drygt 20 procent minst tre natter per vecka i sitt fordon medan motsvarande siffra for de
utlandska forarna var 70 procent. Av de utlandska foérarna anger drygt halften att de kommer
till sin varaktiga bostad nagon gang per manad eller mer séllan. Ur enkaten framkom &ven att
saval svenska som utlandska forare tycks trivas med sitt yrke, dock verkar svenska forare ha
mer stdd fran sina arbetsgivare samt vara nagot noéjdare med arbetsférhallandena och den I6n
som de far &n de utlandska forarna.?** Transportstyrelsens undersokning styrker med andra
ord bilden av att utlandska chaufforer i stérre utstrackning an sina svenska kollegor dvernattar

200 Regleras i Europaparlamentets och radets direktiv 96/71/EG av den 16 december 1996 om utstationering av
arbetstagare i samband med tillhandahallande av tjanster

201 Transportstyrelsen 2016. Regelefterlevnad inom yrkestrafik pa vég - Tillstandsmétning 2015.
www.transportstyrelsen.se: Vag- och jarnvagsavdelningen, Enheten for trafikforetag.

202 Se Trafikanalys 2016. Godstransporter i Sverige - en nulagesanalys. Rapport 2016:7. Stockholm.

203 Transportstyrelsen 2016. Regelefterlevnad inom yrkestrafik pa vég - Tillstandsmaétning 2015.
www.transportstyrelsen.se: Vag- och jarnvagsavdelningen, Enheten for trafikforetag.

204 |bid.
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i bilen och att de i mindre utstrackning har sarskild ersattning for évernattning och maltider,
trots att de i grunden har en lagre I16n. Mot bakgrund av detta ar det Iatt att forsta den lagre
betalningsviljan for sakra uppstallningsplatser, generellt sett, for utlandska an fér svenska
chaufforer. Dock torde den potentiella efterfragan vara storre eftersom de sover fler natter i
lastbilen.

Aven i Danmark har fragan om konkurrenskraften mellan inhemska och utlandska féretag i
akerinaringen varit féremal for diskussion. Danska férarfacket har latit géra en undersékning
av utldndska foérare och deras villkor. Totalt omfattade studien 225 svarande. Ungeféar hélften
av de som svarade pa fragan om nationalitet (216 st) kom fran Rumanien och cirka en
tredjedel fran Bulgarien. Resterande hade antingen makedonskt eller bade bulgariskt och
makedonskt pass. 89 procent av foérarna var anstallda medan 11 procent korde egen lastbil
(leasad eller agd). Av de anstallda arbetade 42 procent i ett féretag med farre an 10 anstallda,
medan 35 procent arbetade i ett foretag med 50 eller fler anstallda. Férarna uppgav aven att
de framfor allt kdr i Danmark, Tyskland och Sverige, men aven i Frankrike och Holland. Den
stora merparten av férarna hade varit i Danmark mellan 1 och 3 dagar, men var tjugonde
svarande uppgav att de hade varit i Danmark mer an 7 dagar utan att kdra over gransen.
Nastan halften av férarna kor lang tid utan att vara hemma i sitt hemland. 47 procent uppgav
att de varit borta fran sitt hemland i mer &n 7 veckor och 14 procent att de varit borta i 11
veckor. 12 procent av férarna hade arbetsgivare i Danmark, medan 77 procent hade
arbetsgivare som var baserade i Rumanien eller Bulgarien. 27 procent av férarna fick sina
korinstruktioner fran Danmark, dvs. mer an dubbelt s& manga som har en dansk arbetsgivare.
Merparten (77 procent) fick instruktioner fran det féretag dar de ar anstallda. 2°° Aven denna
undersokning ger saledes bilden att de utldndska férarna ar mycket bundna till sina fordon och
i stor utstrackning évernattar i dem.

| Trafikanalys faltstudie var ndrmare 70 procent av chaufférerna svenska, men totalt
representerades minst 18 nationaliteter. De som korde en utldndsk bil ombads uppge hur
lange de hade kort i Sverige den har gangen. 82 personer svarade pa denna fraga, varav 72
procent hade varit i Sverige kortare an 7 dagar, 12 procent i éver en vecka, 5 procent i dver
tva veckor och 11 procent i ver en manad. Det var saledes en ansenlig andel férare som varit
i Sverige langre tid an den tilldtna enligt cabotagereglerna. Det ar mojligt att flera av dessa
chaufforer ar utstationerade.

Av de svarande som hade annat bosattningsland an Sverige (79 stycken) var det 70 procent
som varit i Sverige sju dagar eller mindre. 56 procent av de svarande med annat
bosattningsland an Sverige (78 stycken) uppgav att de senast hade besdkt sin bostadsort for
14 dagar sedan eller mindre. 65 procent uppgav att de skulle vilja besdka sin bostadsort
oftare.

68 procent av samtliga svarande (utlandska saval som svenska) angav att de far instruktioner
om kéruppdraget via det foretag dar de ar anstallda. 27 procent far sina instruktioner fran ett
foretag dar de inte ar anstallda, medan 8 procent bestammer sjalva.

205 COWI 2015. Sidevje i dansk transport. Kongens Lyngby: DTL - Dansk Vognmaend.
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Figur 5.9: Fordelning over fran vilka lander foretagen som ger instruktioner for kéruppdragen finns i. Kalla:
Trafikanalys faltstudie om uppstallningsplatser.

Sverige ar det vanligaste landet fran vilket féraren far sina instruktioner om kéruppdraget (77
procent), féljt av Danmark (7 procent), se Figur 5.9. Sjalva ruttplaneringen goér 58 procent av
férarna sjalva.

5.8 Transportkopares efterfragan

Enligt de transportféretag som Trafikanalys har intervjuat staller den vanlige transportkdparen
inte nagra sarskilda krav pa sakerhet. Det forekommer dock att kunder med hégvardigt gods
eller dylikt kan stélla speciella krav. Ingen uppges ha fatt krav avseende uppstaliningsplats. En
organisation som hjalper transportféretag och transportkdpare att tdnka pa hallbarhet?® vid
avtal &r Q3. Trafikanalys har genom kontakter?®” med Q3 fatt bekraftat att uppstéllningsplatser
inte har diskuterats bland medlemsféretagen i samband med avtal. Trafikanalys har aven fatt
ta del av Q3:s formular for upphandlingshjalp, dar det finns fragor att stalla till transportérerna
och kan konstatera att inga fragor dar kan kopplas direkt till uppstallningsplatser eller
chaufférernas trygghet vid rast och vila.

Det finns dock féretag som har vidtagit atgarder i denna riktning. Elgiganten?®® har stéllt hdga
krav avseende sociala villkor pa de som utfor transporterna for dem. Det innebar t.ex. krav pa
I6neniva. Det finns aven krav pa att foretagen ska uppge vilka platser som nyttjas for raster
och vila, samt att dessa ska godkannas av Elgiganten.

Det kan dock vara svart for transportkOpare att kontrollera att eventuella krav f6ljs, beroende
pa langa avtalskedjor. Underleverantorerna star inte i direkt avtalsforhallande till
transportkdparen. Den transportdr som ingar avtal med transportkdparen har avtalsrattsligt
ansvar for transporten gentemot kdparen. Undertransportérerna ansvarar avtalsrattsligt for
sina transportataganden gentemot sina uppdragsgivare. De langa avtalskedjorna innebar att
vissa transportdrer varken har avtalsrattsligt férhallande med avsandaren eller utfér den
faktiska transporten. Dessa ska anda skiljas fran speditérer och andra mellanhander som

206 | formularen som féreningen tillhandahaller stélls fragor med avseende pa miljé och arbetsmiljo.

207 Intervju med Petri Ekorre, 2016-08-09

208 Informationen kommer fran intervju med Jan Conradsson, Inquire, som anlitats av Elgiganten for att
upphandla transporter och skota transportlogistik, 2016- 08-22

83



arrangerar transporter i och med att de har ett transportatagande.?®® Avtalets subjektiva
begransning, dvs. att avtalet inte stipulerar férhallanden som star utanfor avtalsférhallandet,
gor att det normalt inte &r majligt att rikta krav mot avtalspartens avtalspart.?'® Detta gér att
transportkdparen i princip inte kan vanda sig till den faktiska transportéren om det skulle
framga att transporten inte sker i enlighet med det ursprungliga avtalet mellan
transportképaren och den avtalstecknande transportéren. Den verkstallande transportéren ar
bunden av avtalet mellan sig sjalv och den transportér som kom fére denne i avtalskedjan.

Avtalets subjektiva begransning har delvis luckrats upp i nordisk ratt, bl.a. genom att tillata
transportkdparen att rikta talan direkt mot den faktiska transportéren. Denna ratt torde
emellertid handla om transportérernas sedvanliga prestationer, sdsom att varan ska levereras
till ratt person, i ratt tid och i ratt skick.

209 Mellantransportérens ansvar for skadat gods, N. Martinsson, Juridisk Publikation, nummer 1/2014,
http://juridiskpublikation.se/wp-content/uploads/2014/10/12014 Niclas-Martinsson.pdf

210 En annan sak &r att transportavtalet kan vara en s.k. trepartsavtal enligt vilket bade avsandaren och
mottagaren kan ha skyldigheter och rattigheter.
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6 Uppstallningsplatser — det
offentligas ansvar?

Trafikanalys ska enligt regeringsuppdraget beskriva vilket ansvar det offentliga har och vilka
utgangspunkterna for detta ansvar ar. | detta kapitel resonerar vi kring hur det offentliga
atagandet kring sakra och trygga uppstallningsplatser ser ut och vilken statens relation till
marknaderna pa omradet ar.

Hur det offentliga atagandet, eller det statliga atagandet, ser ut forandras 6ver tid. Exakt vilken
verksamhet en viss stat bedriver vid en viss tidpunkt avgors av olika typer av politiska
processer mellan medborgarna, dar deras varderingar och olika gruppers maktresurser ar av
storsta betydelse. Den politiska diskussion géaller ofta vad staten bor och kan gora, och
darmed ocksa vilket och hur stort det statliga (eller det offentliga) atagandet bér vara.?!!
Statsvetaren Richard Rose har identifierat tre huvudkategorier av statliga aktiviteter:

1. Bygga upp och underhalla statens grundlaggande funktioner, sasom inre ordning och
yttre forsvar, rattsvasende och skatteuppbord

2. Naringspolitik och infrastruktur (mobilisering av fysiska resurser)
3. Utbildning och social valfard.?'?

| Sverige har statens atagande i stora drag sammanfallit med Roses kategorier, och over tid
utvecklats fran att kretsa kring den forsta kategorin, statens grundlaggande funktioner, till att
omfatta naringspolitik och infrastruktur och till sist aven fragor som rér utbildning och social
valfard.2'® De offentliga atagandena utvidgades snabbt under 1930-talet och 1940-talen.?'*
Omfattningen av den svenska statens ataganden nadde sedan rekordnivaer, sarskilt efter
1960. Under 1980-talet inleddes vad som kommit att kallas "omprévningens tid”, da statens
ataganden ifragasattes och begransades. Staten har sedan dess 6verfort allt mer verksamhet
till marknaderna.

| en av Sveriges fyra grundlagar, Regeringsformen, slas det fast att "[d]en enskildes
personliga, ekonomiska och kulturella valfard ska vara grundlaggande mal for den offentliga
verksamheten. Sarskilt ska det allmanna trygga ratten till arbete, bostad och utbildning samt
verka fér social omsorg och trygghet och fér goda férutsattningar for halsa”.?'® Regerings-
formen anger saledes att staten har ett ansvar aven fér den tredje av Richard Roses kate-
gorier: social valfard. | Regeringsformen anges darutéver att "[d]en offentliga makten ska
utdvas med respekt for alla manniskors lika varde och for den enskilda manniskans frihet och
vardighet” och att lag eller annan foéreskrift inte far meddelas i strid med Sveriges ataganden

21" Premfors, Rune, "Den komplexa staten”, i Ahrne, Goran (red.), Stater som organisationer, Stockholm:
Nerenius & Santérus forlag, 1998, sid. 25f.

212 Rose, Richard, "On the priorities of government. A developmental analysis of public policies”, i European
Journal of Political Research, 4,3, sid. 247-289, refererad i Premfors, Rune, "Den komplexa staten”, i Ahrne,
Goran (red.), Stater som organisationer, Stockholm: Nerenius & Santérus forlag, 1998, sid. 39.

213 Premfors, Rune, a.a., sid. 39.

2% |bid., sid. 35ff.

25 RF 1 kap, 2§
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pa grund av den europeiska konventionen angaende skydd fér de manskliga rattigheterna och
de grundldggande friheterna (Europakonventionen).2'

6.1 Utgangspunkter for ett statligt atagande

Att staten skulle ta ett mer omfattande ansvar for sakra och trygga uppstallningsplatser for yr-
kestrafiken kan vara motiverat av flera skal, men ocksa problematiskt av andra skal. | detta
kapitel beskrivs utgangspunkterna for de skal som kan anses tala for respektive emot att sta-
ten pa nagot satt tillhandahaller sakra och trygga uppstallningsplatser for yrkestrafiken. Ut-
gangspunkterna har aven baring pa under vilka férutsattningar och former statligt tillhandahall-
na uppstallningsplatser for yrkestrafiken skulle kunna vara rimligt.

Den lagstiftning och reglering som har baring pa fragan om sakra och trygga uppstalinings-
platser aterfinns inom en rad olika omraden, och kan handla om saval infrastruktur,
arbetsmilj6, konkurrens och sociala villkor, som stéld och inbrott.

Uppratthallande av lag och ordning

Staten har, vilket beskrivits ovan, ett ansvar for att bygga upp och underhalla statens grund-
laggande funktioner, sdsom inre ordning och rattsvasen. Staten arbetar pa ett flertal olika satt
for att tillse att lagar och regler foljs, bland annat genom olika former av kontroll och tillsyn och
genom Polismyndighetens arbete.

Polisens arbete med att uppratthalla sakerhet och tka tryggheten

Polismyndighetens huvudsakliga uppgifter och ansvar framgar av polislagen (1984:387).2" |
denna framgar att polisverksamhetens andamal ar "att uppratthalla allman ordning och saker-
het samt att i dvrigt tillférsakra allmanheten skydd och annan hjalp”.2'® Det tydliggors ocksa att
det till polisens uppgifter hor att forebygga, férhindra och upptacka brottslig verksamhet och
andra stoérningar av den allmanna ordningen eller sékerheten, dvervaka den allmanna ord-
ningen och sakerheten och ingripa nar stérningar har intraffat, utreda och beivra brott som hor
under allmant atal och att lAmna allmanheten skydd, upplysningar och annan hjalp nar sadant
bistand lampligen kan ges av polisen.?'® | Polismyndighetens regleringsbrev fér 2016 star att
myndigheten ska bidra till en utveckling som innebar att "brottsligheten ska minska och
manniskors trygghet ska 6ka”.??°

Polismyndigheten har saledes ett ansvar for att hantera den brottslighet som beror yrkes-
trafiken. Sdsom redan beskrivits féreslog regeringen i budgetpropositionen fér 2017 att Polis-
myndigheten tillférs 25 miljoner kronor per ar under 2017 till 2020 for att vidareutveckla sitt
arbete mot illegalt cabotage. Ett komplement till 6kade poliskontroller skulle ocksa kunna vara
att arbeta férebyggande. Staten skulle i syfte att férebygga och férhindra brottslig verksamhet
och andra stérningar av den allmanna ordningen eller sakerheten, det vill sdga i syfte att upp-
ratthalla den inre ordningen, i princip kunna ta ett ansvar for att tillhandahalla sakra och trygga
uppstallningsplatser for yrkestrafiken. Trafikanalys har emellertid inte analyserat hur effektiv
en sadan atgard skulle vara.

216 RF 1 kap, 19§

217 Férordning (2014:1102) med instruktion fér Polismyndigheten 2014:1102 t.o.m. SFS 2015:786.
Myndighetens uppgifter och ansvar framgar ocksa av polisférordningen (2014:1104) och av andra forfattningar.
218 Polislag (1984:387), 18.

219 pPolislag (1984:387), 2§.

220 Fgrordning (2014:1102) med instruktion fér Polismyndigheten 2014:1102 t.o.m. SFS 2015:786.
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Tillsyn

Ett annat satt for staten att tillse att lagar och regler foljs ar att utdva tillsyn. Statens tillsyn ar
inte i sig ett motiv for ett statligt atagande avseende sakra och trygga uppstallningsplatser,
daremot skulle tillsyn kunna vara ett alternativt verktyg for att hantera samma problem som
sakra och trygga uppstallningsplatser skulle syfta till att I6sa. En starkt tillsyn pa exempelvis
arbetsmiljbomradet och transportomradet, liksom starkta polisinsatser, skulle kunna férebygga
och motverka att de problem som yrkestrafiken méter idag uppstar. Det skulle kunna bidra till
att skapa ett storre kommersiellt intresse for att anlagga och driva sakra uppstallningsplatser.

Avregleringar, bolagiseringar och privatiseringar har férandrat forutsattningarna for den
statliga tillsynen. Lagstiftning har andrats, nya tillsynsmyndigheter har bildats och gamla har
fatt nya roller.22' P4 ett grundldggande plan finns tre typer av tillsynsorgan — statliga tillsyns-
myndigheter, kommunala tillsynsmyndigheter och privatrattsliga kontrollorgan. De statliga till-
synsmyndigheterna kan grovt indelas i tre kategorier: myndigheter med enbart central tillsyns-
funktion, myndigheter med regional och/eller lokal organisering och lansstyrelserna. Den
statliga tillsynens grunder regleras i lag. Det finns i dag fler an 230 lagar som reglerar till-
synen.?? Lagregleringen kompletteras vanligtvis med forordningar och foreskrifter. Vidare styr
regeringen tillsynens inriktning och omfattning genom regleringsbreven.?23

Regeringen definierar tillsyn som "verksamhet som avser sjalvstandig granskning for att kont-
rollera om tillsynsobjekt uppfyller krav som foljer av lagar och andra bindande foéreskrifter och
vid behov kan leda till beslut om atgarder som syftar till att astadkomma rattelse av den objek-
tsansvarige”.??* Tillsyn &r utifran denna definition en verksamhet dgnad att granska regle-
ringens efterlevnad. Tillsyn ar emellertid inte enbart granskning. Den andra centrala kompo-
nenten i begreppet ar ratten att gora ett ingripande (sanktionsmdjlighet) och ratten att krava
atgarder som korrigerar felaktigheter.??® Tillsyn utgor saledes en offentligrattslig verksamhet
som kan innebara myndighetsutdvning mot enskild.

Tillsynsmyndigheternas sanktioner

Det finns fyra huvudtyper av sanktioner som tillsynsmyndigheterna kan tillgripa. | en stigande
skala fran mindre till mer ingripande &r dessa indragna eller uteblivna tillstand, vitesfére-
ldggande, sanktionsavgifter och avstangning.??® Ett indraget eller uteblivet tillstdnd tillampas
exempelvis av kommunala tillsynsmyndigheter nar det galler utskankningstillstand. Vitesfore-
laggande forekommer bland annat inom miljé- och arbetsmiljbomradena, exempelvis av-
seende kor- och vilotider. Beslut om vitesférelaggande kan dverklagas. Sanktionsavgifter har
tillkommit i senare lagstiftning och férekommer bland annat inom miljdoomradet. Ett beslut om
miljdsanktionsavgift kan 6verklagas till miljodomstol. Avstangning, att forbjuda en verksamhet,
kan ses som det langst gdende sanktionsmedlet. Denna sanktion kan till exempel tillgripas
inom miljé- och arbetsmiljbomradena. Om lagbrott misstanks finns aven skyldigheten att
6verlamna arendet till polis eller aklagare.??’

221 Tank till om tillsynen. Om utformningen av statlig tillsyn, rapport i serien OM OFFENTLIG SEKTOR,
Stockholm: Statskontoret, 2012, sid. 38.

222 En tydlig, réattssaker och effektiv tillsyn, Skr. 2009/10:79

223 Tank till om tillsynen. Om utformningen av statlig tillsyn, rapport i serien OM OFFENTLIG SEKTOR,
Stockholm: Statskontoret, 2012, sid. 26f.

224 En tydlig, rattssaker och effektiv tillsyn, Skr. 2009/10:79

225 Tank till om tillsynen. Om utformningen av statlig tillsyn, rapport i serien OM OFFENTLIG SEKTOR,
Stockholm: Statskontoret, 2012, sid. 25.

226 gtatlig tillsyn. Granskning pa medborgarnas uppdrag, delbeténkande av Tillsynsutredningen, SOU 2002:14,
Stockholm: Fritzes, 2002.

227 Tank till om tillsynen. Om utformningen av statlig tillsyn, rapport i serien OM OFFENTLIG SEKTOR,
Stockholm: Statskontoret, 2012, sid. 34.
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Avgiftsfinansierad tillsyn

Avgifter fran objektsansvariga och finansiering genom férvaltningsanslag ar de tva huvudsak-
liga finansieringsformerna for den statliga tillsynsverksamheten. Regeringen férordar avgifts-
finansiering som den finansieringsform som bér anvandas i normalfallet.??® Samtidigt ar just
arbetsmiljétillsyn ett undantag fran normalfallet genom att den finansieras med
forvaltningsanslag. Tillsyn utgor en offentligrattslig verksamhet som kan innebara
myndighetsutévning mot enskild. Det innebar att ocksa de avgifter som tillsynsmyndigheterna
tar ut ar tvingande for de objektsansvariga. Enligt regeringsformen ar det bara riksdagen som
far besluta om skatter och avgifter som innebar ingrepp i enskildas ekonomiska férhallanden.
Riksdagen har dock mgjlighet att delegera ratten att besluta om avgifter till regeringen eller
kommuner. Riksdagen kan aven besluta att ge regeringen méjlighet att delegera ratten att
besluta om avgifter till en myndighet. Grundregeln ar saledes att statliga myndigheter bara har
ratt att ta ut en avgift om regeringen gett ett bemyndigande.??®

En 6kad tillsyn av yrkestrafiken skulle saledes kunna avgiftsfinansieras. Det ar dock viktigt att
avgiftsfinansieringen uppfattas som rattvis. Det bor till exempel finnas en tydlig och rattvis
koppling mellan avgiften och prestationen i form av den tillsyn som tillsynsmyndigheten leve-
rerar. En rattvis finansieringsmodell innebar ocksa att tillsynsavgifterna ska vara konkurrens-
neutrala.

6.2 Ansvaret for yrkeschaufforernas
arbetsmiljo

Tillgangen till sakra och trygga uppstaliningsplatser for yrkestrafiken kan aven ses som en
arbetsmiljéfraga. Det ar ju inom ramen fér chaufférernas arbete som de har ett behov av upp-
stallningsplatser och méjligheter till raster, vila, fortaring och maojlighet att skéta personlig
hygien. Det skulle sdledes kunna anses vara arbetsgivarens ansvar att tillgodose ett sadant
behov. Enligt den géllande arbetsmiljoregleringen ar arbetsgivaren ansvarig for chaufférernas
arbetsmiljé. Staten har mgjlighet att paverka omradet genom reglering och tillsyn.
Arbetsmiljoregleringen har genomgatts i kapitel 2.

6.3 Konkurrens pa lika villkor

Som framgatt ovan har arbetsmarknaden férandrats sa till vida att manniskor idag arbetar un-
der andra villkor an tidigare och att manniskor som utfor sitt arbete i Sverige ibland ar anstall-
da eller har eget foretag i andra lander. Det kan ibland innebara att lagar och regler avseende
exempelvis arbetsmiljé i andra lander tillampas. Avseende yrkestrafiken pa vag kan det till
exempel handla om att férare fran olika Iander har olika villkor och utfor sitt arbete under olika
villkor. Det har uppstatt en form av regelverkskonkurrens dar vissa lander tenderar "bjuda
under” andra for att skapa konkurrenskraft for sina foretag. Det kan ocksa paverka behovet av
trygga och sakra uppstaliningsplatser genom att undertrycka betalningsviljan for sadana
tjanster.

228 Finansiering av tillsyn — rapport till Tillsynsutredningen, Ekonomistyrningsverket 2004:16, sid. 85f.
229 Tank till om tillsynen. Om utformningen av statlig tillsyn, rapport i serien OM OFFENTLIG SEKTOR,
Stockholm: Statskontoret, 2012, sid. 32.
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Regeringen har deklarerat att malsattningen ar att Sverige ska ha ett system som pa ett
langsiktigt hallbart satt kan moéta de behov som finns av att rekrytera kompetens utomlands,
samtidigt som arbetskraftsinvandrare skyddas mot utnyttjande. Genom att i 6kad utstrackning
erbjuda sakra uppstallningsplatser gratis kan staten mojligen bidra till mer rattvis konkurrens
genom att skapa en gemensam spelplan dar alla aktérer har samma villkor och prisbild i
denna del. Samtidigt kan det sarskilt gynna féretag som har chaufforer ligger ute langre
perioder utan att ha byggt upp egna anlaggningar for uppstalining.

6.4 Socialt ansvar

Fragan om statens ansvar for sékra och trygga uppstallningsplatser kan aven diskuteras med
utgadngspunkt i vilket socialt ansvar det offentliga har fér de personer som vistas i Sverige.
Personer som arbetar inom yrkestrafiken och vistas i Sverige ar vanligen svenska medborgare
eller medborgare i nagot annat EU-land eller ett land som omfattas av den fria rérligheten ge-
nom EES-avtalet. Det finns dock aven tredjelandsmedborgare som under kortare perioder ar-
betar i Sverige.

Manskliga rattigheter

Som namndes ovan anges i Regeringsformen att "[d]en enskildes personliga, ekonomiska och
kulturella valfard ska vara grundlaggande mal for den offentliga verksamheten” och att "det
allmanna [sarskilt ska] trygga ratten till arbete, bostad och utbildning samt verka for social om-
sorg och trygghet och fér goda forutsattningar for halsa”?*°. Ratten till en tillfredsstallande lev-
nadsstandard ar ocksa en av de manskliga rattigheterna enligt artikel 25 i FN:s allmanna for-
klaring om de manskliga rattigheterna. Denna rattighet har ocksa fastslagits i FN:s konvention
om ekonomiska, sociala och kulturella rattigheter.?®! Ratten till en tillfredsstallande levnads-
standard omfattar ratten till arbete, ratten till social trygghet, ratten till fysisk och psykisk halsa,
ratten till utbildning och ratten till liksom trygghet vid férlust av férsérjning under omstandighe-
ter som du sjalv inte har kunnat rada dver. Ratten till en skalig levnadsstandard ar specificerad
till sitt innehall, men inte till omfattning. De olika rattigheter som omfattas av ratten till en till-
fredsstallande levnadsstandard forstarker varandra och 4r sammankopplade.?®? Sverige har
aven undertecknat och ratificerat exempelvis Europeisk social stadga, nr 35.233

Sammanfattningsvis gar det att, med utgangspunkt i de ovan namnda dokumenten, argumen-
tera for att staten har ett socialt ansvar fér de manniskor som befinner sig i Sverige.

Personer som inte beddms ha hemvist i en kommun dar de tillfélligt vistas har bara ratt till
bistand for att avhjalpa en akut nddsituation som inte gar att [6sa pa annat satt. | praktiken
innebar det oftast att personen far enstaka bistand till mat, logi eller resa till sin hemkommun.
Detta resonemang kan foras aven i forhallande till EU/EES-medborgare som beddéms sakna
uppehallsratt och darmed sin egentliga hemvist i Sverige, till exempel personer som sokt sig

20 RF 1 kap, 2§

21 FN:s konvention om ekonomiska, sociala och kulturella rattigheter artikel 11, (SO 1971:41)
http://www.manskligarattigheter.se/dm3/file _archive/060505/44fcfb237283ba3a391609d394755¢60/Konvention
en%200m%20ek%20s0c%200ch%20kult%20r%C3%A4ttigheter.pdf

232 hitp://www.manskligarattigheter.se/sv/de-manskliga-rattigheterna/vilka-rattigheter-finns-det/ratten-till-en-
tillfredsstallande-levnadsstandard

23 Den reviderade europeiska sociala stadgan artiklarna 30-31,
http://www.manskligarattigheter.gov.se/dynamaster/file _archive/020517/9410e45c73d8964ebe89193a6578ecc3
[europa_socialstadga 960503.pdf
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till Sverige utan att ha realistiska méjligheter att géra sig gallande pa den svenska arbets-
marknaden. Vad som ar ndédvandig hjalp for att avhjalpa en akut nédsituation maste
socialtjansten bedéma i varje enskilt fall.234

Utlandska lastbilschaufférer som ar EU/EES-medborgare och befinner sig i Sverige, men har
sin hemvist i ett annat land, bor saledes pa motsvarande satt omfattas av ratten till n6dvandig
hjalp for att avhjalpa en akut nddsituation. Det skulle exempelvis kunna handla om yrkesférare
vars villkor innebar att de inte far betalt fér den tid de vantar pa nasta transport och tvingas
uppehalla sig pa en uppstallningsplats under en langre tid, sova, laga mat, ata och skéta sin
personliga hygien dar.

Att bygga trygga och sakra uppstallningsplatser av social omsorg for utlandska
lastbilschaufférer som befinner sig i akut ndéd, exempelvis under en obetald vantan pa nytt
fraktuppdrag, skulle naturligtvis innebara sociala férdelar fér dessa chaufforer. Med det skulle
samtidigt vara mycket kostsamt och medféra problem. Vart material visar att betalningsviljan
hos dessa grupper ar obefintlig. Verksamheten skulle behdva vara avgiftsfri, rimligen for alla.
Annars skulle orattvis konkurrens uppsta. En sadan verksamhet skulle kunna paverka det
kommersiella utbudet av uppstaliningsplatser. Det skulle ocksa riskera att paverka
konkurrensen pa akerimarknaden.

6.5 Statens ansvar i egenskap av
infrastrukturforvaltare

De direkta krav som finns for upprattande av uppstallningsplatser finns i de europeiska TEN-
T-riktlinjerna (se kapitel 4). Utover dessa staller kor- och vilotiderna krav pa l[amplig plats for
vila. Transportpolitikens mal ar ocksa relevanta i sammanhanget. ITS-direktivet krav pa viss
service pa trygga och sakra uppstallningsplatser (se kapitel 4).

Trafikverket tillhandahaller rastplatser som del av vagnatet runt om i landet. Det évergripande
syftet med rastplatserna ar att 6ka trafiksdkerheten genom att ge trafikanter méjlighet till rast
och vila. Det finns idag drygt 350 rastplatser som forvaltas och skots pa uppdrag av Trafik-
verket. Rastplatserna upprattas med stdd av vaglagen som mojliggor expropriation av mark
for detta andamal. Som féljd av upprattande av rastplats tillkommer skyldigheten att renhalla
rastplatserna. Dessa ska enligt vaglagen héllas i ett sddant skick att olagenheter for
manniskors halsa férebyggs eller avhjalps och sa att skaliga trevnadshansyn blir tillgodosedda
(se vidare kapitel 4).

6.6 Kommunernas roll

Kommuner som véaghallare

Det svenska vagnatet utgors av sammantaget ca 58 000 mil vagar, varav ca 4 200 mil, eller 7
procent, utgoérs av kommunala gator och vagar. Kommunerna som vaghallare har samma
ansvar som staten att halla vagarna och uppstallningsplatserna langs dessa i skick men inget

234 hitps://www.socialstyrelsen.se/Lists/Artikelkatalog/Attachments/19467/2014-6-16.pdf
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ansvar for att bygga uppstallningsplatser. Jamfoért med staten har kommunerna fordelen av
planmonopolet vid byggande av uppstallningsplatser inom detaljplansomraden.

Kommunala planmonopolet

Det kommunala planmonopolet har sin grund i 1947 ars byggnadslag, som innebar att
kommunerna kunde bestdmma var och nar planer skulle upprattas och vad de skulle
innehdlla. Bebyggelse i tatare form fick saledes inte byggas utan att det fanns en plan.
Avsikten var att se till att kommunerna kunde styra nya bostader till de mest lampade
platserna. 1960 tillkom en ny byggnadsstadga, genom vilken krav inférdes pa att varje
kommun skulle ha en byggnadsnamnd med ansvar for att uppratta byggnadsplaner. Ansvaret
for byggnadsplaner flyttades da fran markagare/byggherre till kommunerna. Pa sa satt
infordes i praktiken ett mer fullstandigt kommunalt planmonopol.

Idag har kommunerna fortfarande ansvaret for att besluta var och nar planer ska upprattas,
liksom vad de ska innehalla. Kommunerna kan ocksa anvisa mark till en byggherre, vilket ger
byggherren ensamratt att under en begransad tid och under givna villkor férhandla med
kommunen om Overlatelse eller upplatelse av ett visst av kommunen &gt markomrade for
bebyggande. Det kommunala planmonopolet innebar saledes att kommunen har méjlighet att
styra hur den mark som finns inom detaljplanelagt omrade ska anvandas. Detta ar fastslaget i
1 kap. 2 § Plan- och bygglagen (2010:900) som anger att det en kommunal angelagenhet att
planlagga anvandningen av mark och vatten. Denna mojlighet kan ocksa anvandas i syfte att
planera for goda férutsattningar for att skapa trygga och sakra uppstallningsplatser for
yrkestrafiken, exempelvis genom att reservera mark pa lampliga platser for andamalet. En
faststalld plan ger ocksa Trafikverket ratt att forvarva mark som behévs for vagen genom
vagratt. Inom ett omrade med detaljplan eller omradesbestammelser far vag inte byggas i strid
mot planen eller bestdammelserna (14 § VagL).

Kommunernas ansvar for uppstallningsplatser

Det ar svart att se att kommuner i grunden skulle ha ett ansvar att férsdrja transportbranschen
med sakra uppstalliningsplatser. Samtidigt ser kommuner det rimligen ofta som ett ansvar att
skapa forutsattningar for effektiva transporter pa det egna vagnatet. | ett sddant sammanhang
kan naturligtvis en kommun komma fram till att det krdvs sadana anlaggningar. Kommuner
kan ocksa se skal att etablera uppstaliningsplatser av naringspolitiska skal. Exempelvis som
ett satt att marknadsféra sig som en logistiknod. Kommuner ar forstas skyldiga att halla de
ytor de tillhandahaller inom detaljplansomrade rena. Sdsom beskrevs i kapitel 4.3, ar
Trafikverket ansvarig for renhallningen av vagar forutom for sddana vagar inom omraden med
detaljplan som inte ar motorvagar eller motortrafikleder. Kommunerna ar ansvariga for
renhallningen av dessa vagar, aven om det ar staten som ar vaghallare.

Kommunernas roll i infrastrukturplaneringsprocessen

Lansstyrelser, regionala sjalvstyrelseorgan eller kommunala samarbetsorgan tar fram lans-
planer for regional transportinfrastruktur. Regeringen faststaller de ekonomiska ramarna och
Trafikverket, kommuner och trafikhuvudman bistar med underlag. Lansplanerna kan exempel-
vis omfatta investeringar i statliga vagar som inte ingar i det nationella stamvagnatet, det vill
saga samtliga lansvagar samt de riksvagar som inte ingar i det nationella stamvéagnatet,
byggande och drift av enskilda vagar och investeringar och férbattringsatgarder for vilka
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Trafikverket har ansvaret enligt férordningen (2009:236) om en nationell plan fér transport-
infrastruktur.2®® Det &r tankbart att behov av fler rastplatser, om ett sadant identifierats av t.ex.
kommunerna, skulle kunna inga i planerna.

Kommunala bolag

Manga kommuner ager bolag som bedriver hamn- eller terminalverksamhet, som berér
godstransporter pa vag pa ett eller annat satt. Dessa bolag bér ha samma ansvar for att vis
behov tillhandahalla uppstallningsplatser som annan kommersiell verksamhet. Om
uppstalliningsplatser kravs for att verksamheten ska fungera effektivt bér det ocksa vara det
kommunala bolagets ansvar att etablera sadana. Agarférhallandet torde underlatta
samarbetet mellan bolagen och kommunerna.

6.7 Andra trafikslag

Statens relation till marknaden kan vara som agare, agare och producent, arbetsgivare,
reglerare, omfordelare och ekonomisk policyskapare.?® Vilken roll staten har anammat
avseende sakra och trygga uppstalliningsplatser for fordon, och méjligheter for personal som
arbetar i dessa fordon att ata, vila och skota sin hygien, varierar mellan de olika trafikslagen.
Inom flyget och jarnvagen har staten en roll som bade agare och producent av
uppstalliningsplatser i form av spar och depaer och flygplatser. De féretag som anvander
uppstalliningsplatsen betalar en avgift fér denna, exempelvis i form av banavgift, depaavgift
eller parkeringsavgift pa flygplatser. Nar det galler personalens arbetsmiljo, det vill sdga
personalens mdjligheter att vila, ta och skoéta sin hygien har staten istallet tagit rollen som
reglerare. Arbetsmiljolagen reglerar foretagets ansvar for personalens arbetsmiljo i vissa
delar, medan andra delar regleras i kollektivavtal som férhandlats fram mellan
arbetsmarknadens parter. De olika transportféretagen far sedan tillse att kraven uppfylls,
exempelvis genom att hyra lokaler for detta eller bekosta évernattningar, exempelvis pa hotell.

Nar det galler sj6farten har staten inte en agarroll i samma utstrackning, utan istéllet ar det
rollen som reglerare som &r tydligast. Det handlar till exempel om reglering kring skyddsobjekt
och sjofartsskydd. Det ar dock de kommunala eller privata hamnbolagen som ansvarar for
verksamheten i hamnarna. A andra sidan har Sjéfartsverket ett atagande som avser fartygs-
personalens valbefinnande, det vill sdga att tillhandahalla sjomansservice.

Villkoren betraffande uppstallningsplatser ar markant annorlunda fér andra trafikslag. Det finns
ingen modell att kopiera eller 6versatta till vagtrafik.

25 Forordning (1997:263) om lansplaner fér regional transportinfrastruktur
2% Piersson, Christopher, The Modern State, London & New York: Routledge, 1996, sid. 96ff.
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7 Slutsatser

Fragan om hur yrkestrafikens behov och efterfraga av uppstallningsplatser ska tillfredsstallas
ar komplex. Manga aktérer ar inblandade och ansvarsférdelningen mellan det offentliga och
branschen ar inte i alla delar tydlig. Fragan handlar om behovet av uppstalliningsplatser samt
om trygga och sakra sadana. Tryggheten relateras till vad férarna subjektivt upplever som
tryggt, medan sakerhet relateras till trafiksakerhet respektive transportsakerhet i ett bredare
perspektiv.

En trygg och saker uppstallningsplats ar enligt den definition vi valjer en plats som tilldter och
ar lamplig for langre tids lastbilsparkering och dar atgarder for utdkad sakerhet vidtagits och
dar chaufférerna kanner sig trygga.

Internationella regelverk stéller krav

De europeiska TEN-T-riktlinjerna staller krav pa medlemsstater att prioritera tillhandahallande
av lampligt utrymme for parkering for yrkestrafikanter som ger en 1amplig skydds- och
sakerhetsniva. Vad som anses vara lampligt ar upp till varje medlemsstat att bedoma. Inom
det sa kallade stomnatet ar kravet nagot mer specifikt: uppstallningsplatserna ska motsvara
samhallets, marknadens och miljons behov och normalt finnas med ett mellanrum pa ungefar
100 km pa motorvagar. Trafikverket ar enligt sin instruktion skyldig att bista regeringen i
arbetet med den svenska delen av det transporteuropeiska natverket och har darigenom
ansvar for att TEN-T kravet om uppstaliningsplatser ar uppfylit.

Befintliga uppstallningsplatser kan uppfylla kraven om lamplig sakerhetsniva enligt TEN-T
aven utan eller med mycket fa sakerhetsdkande atgarder. Det galler sarskilt omraden i landet,
dar risken for brott ar lag. Det kan t.ex. rdcka med att réja trad for att utdka utsikten till
uppstalliningsplatsen eller att konstatera att den avgransar sig till ett vattenomrade som i sig
ger tillracklig sakerhet. Utdver det ovannamnda, har Trafikverket ansvar fér den service som
ITS-regleringen staller och, som vaghallare, for rastplatsernas skick.

Utbud och behov av uppstallningsplatser

Sasom beskrivits utgérs det huvudsakliga natet av uppstaliningsplatser langs de stérre
vagarna for genomfartstrafiken framst av Trafikverkets rastplatser, privata vagkrogar och
bensinstationer. Aven flygplatser och hamnar tillhandahaller uppstéliningsplatser, &ven om
dessa idag ar framst av tillfallig art.

Uppstallning som efterfragas av angoéringstrafik ar oftast av intresse for kommunerna, da
avsaknaden av uppstallningsplatser ofta leder till olika problem, sasom t.ex. trafikstérningar.
Kommunerna ar ofta a&ven mana om att den naringsverksamhet som finns ska utvecklas.
Tillvaxt av saddan verksamhet brukar vanligen innebara fler lastbilstransporter. Vissa
kommuner har forsokt I6sa problemet, genom att skapa férutsattningar for privata aktérer att
driva uppstallningsplatser. Vanligen har detta skett nar problemen blivit tydliga. Behov av
uppstallningsplatser bor uppmarksammas redan i samband med att detaljplanarbetet
faststalls.

Det finns séledes idag ett utbud av uppstallningsplatser som bestar av lokala och privata
I6sningar. Idag ar det utbudet av, med nagon form av férhdjd sakerhet mycket begransat, med
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endast en handfull anlaggningar. De kommersiella anldggningarna som finns menar att de
ekonomiska forutsattningarna for en saker uppstaliningsplats utan kringservice ar mycket
daliga och att det ar totalutbudet som far det att ga ihop ekonomiskt.

Utbudet ar inte tillrackligt for att tdcka dagens behov av sakra uppstallningsplatser. Behovet av
fler uppstaliningsplatser tycks enligt de tillfragade férarna vara i hela Sverige, men med viss
koncentration till europavagarna och storstadsomraden. Fér genomfartstrafik finns det ett
behov av uppstaliningsplatser l1angs de identifierade godsstraken. For angéringstrafiken ar det
storstadsomradena, hamnarna samt kommuner med "logistikambitioner” som har de stérsta
behoven. Flera av "logistikkommunerna” ar dessutom placerade vid strategiska punkter for
genomfartstrafiken. Losningarna ar varierande.

Var genomgang ger tydliga indikationer pa att de uppstallningsplatser som erbjuds pa TEN-T
stomnatet, inte ar av tillracklig omfattning. Den generella uppfattningen ar att det ar for fa
uppstalliningsplatser i Sverige. Mellan 70 och 86 procent av de férare vi kommit i kontakt med
genom vara undersokningar anser att det behdvs fler stallen att stalla upp lastbilarna pa.
Problemen ser olika ut i olika delar av natet: | de norra delarna ar det ofta langt mellan
rastplatserna. | den sodra delen finns rastplatser med relativt korta avstand men med for fa
parkeringsplatser per rastplats. Nastan 80 procent av férarna tycker enligt vara
undersokningar att det ar stora problem med trangsel pa de platser som finns. En majoritet av
forarna (56 till 60 procent) anser vidare att det ar svart att folja kor- och vilotidsreglerna pa
grund av att det finns for f& uppstaliningsplatser. Situationen gor att chaufférerna behéver
stanna pa andra platser sdsom vagrenar, vilket bade kan vara trafikfarligt och leda till att syftet
med vilan inte uppfylls.

Obalansen mellan utbud och behov leder aven till att det transportpolitiska malen utmanas, da
trafiksakerhet och transportkvalitet paverkas negativt.

Ett arbetsliv pa vag

Forutsattningarna varierar mycket mellan féretag och chaufférer. Har uppmarksammar vi
sarskilt dem som ar mest beroende av uppstallningsplatser.

Vi kan konstatera att det ar vanligt med 6vernattningar i lastbilen. Nar vi jamfoér svaren mellan
de bada undersdkningarna (intervju- resp. enkatundersokning riktad till chaufférer i Sverige)
som Trafikanalys genomfért inom ramen for féreliggande utredning och tidigare studier,
framtrader en tydlig bild. Manga lastbilsforare ar ute pa vagnatet under stora delar av sin
arbetsvecka. Att inta dygnsvila i lastbilen ar vanligt férekommande. Mellan 20 och 30 procent
av de tillfragade forarna sover i lastbilen 1 till 2 gadnger per vecka och ungefar lika stor andel 3
till 4 ganger per vecka. Aven i Transportstyrelsens tillstandsmatning uppges 20 procent av de
svenska férarna ta sin dygnsvila i bilen minst 3 ganger per vecka, medan motsvarande siffra
for de utlandska férarna var 70 procent. | Trafikanalys faltstudie var det 62 procent av de
utlandska férarna som sov i lastbilen minst 3 ganger per vecka. Polisens undersékning av
utlandska forare visade pa ett betydligt lagre antal om 31 procent som tog sin dygnsvila i
lastbilen minst 3 ganger per vecka. Sammanfattningsvis kan konstateras att lastbilschaufférer
ofta intar dygnsvila i lastbilen och att det av allt att ddma ar vanligare bland de utlandska
férarna. Manga av dem som Gvernattar i sin bil uppger ocksa att de uppskattar den Idsningen.
Dessa uppgifter illustrerar ocksa att det finns ett stort behov av uppstallningsplatser dar
dygnsvila kan intas.
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Chauffor — en utsatt yrkesgrupp

Lastbilsférare i fjarrtrafik ar en utsatt yrkeskategori. Trots att den granskade brottsstatistiken
inte visar nagon 6kning av brottslighet mot yrkestrafiken, har lastbilsférare en hdg risk att
drabbas av brott. Trafikanalys undersékningar har visat att mellan 20 och 45 procent av
lastbilsférarna nadgon gang under sin yrkeskarriar har varit utsatta for brott. En minst sagt
orovackande stor andel (cirka 70 procent) anser att brottsligheten ar ett problem. De
vanligaste brotten som férarna har rakat ut for ar dieselstolder, godsstolder eller stolder av
tillbehor eller intrang genom kapell (skarningar) eller i skap.

De atgarder som branschen vidtar fér att skydda sig mot brott ar bland annat att anvanda sig
av en transportplanering som innebar att stopp undviks. Det ar dock langt ifran alla transporter
som omfattas av sadan transportplanering. Det har inte varit mgjligt att fa fram nagon statistik
Over hur stor andel av totala antalet transporter som I6ses pa detta satt. | utredningen framgar
att manga forare inte ingar i sddana upplagg.

Den utbredda brottsligheten visar samtidigt tydligt pa ett behov av trygga och sékra
uppstaliningsplatser. | Trafikanalys bada undersékningar ar det i stora drag samma faktorer
som anses viktiga for att en uppstallningsplats ska vara saker: belysning, kameradvervakning,
sténgsel, bemanning och kontrollerad in- och utpassering. | stor sett ar det aven samma
faktorer som namns for trygghet, men att aven serviceinrattning ar da en faktor av vikt. Av
Trafikanalys definition foljer att en saker uppstallningsplats ska ha toalett. For att den
dessutom ska vara saker, kravs nagon form av utdkad sakerhetshéjande atgard, sdsom
staket, kameradvervakning eller belysning. Vilka atgarder som kravs, beror pa behovet och
efterfragan pa plats i frdga och maste avgéras varje plats for sig.

En aktuell problematik ar att Kammarratten i Géteborg motsatt sig kameradvervakning av
uppstallningsplatser med motiveringen att det inte ar visat att problemen med brottslighet ar
av den omfattning att det motiverar en sadan atgard. Med hanvisning till det har lansstyrelsen i
Vastmanlands lan, den 29 september 2016, avslagit en ansékan om kameradvervakning pa
en inhagnad s&kerhetsparkering.?’

Finns betalningsvilja for sakra rastplatser?

Samtidigt som manga anser att det inte finns tillrackligt med sakra uppstalliningsplatser ar
betalningsviljan for sékerheten lag. En fjardedel av de chaufférer som svarat pa var enkat ar i
princip inte beredda att betala nagot alls for att std pa en saker parkeringsplats. Detta tyder pa
att ett utbyggt nat av sakra, men avgiftsbelagda uppstalliningsplatser inte kommer att hindra att
en betydande andel av chaufférerna valjer, eller k&nner sig tvingade att valja, att dvernatta
och leva under mer campingliknande férhallanden i och vid sina fordon. Inte minst for
chaufférer med mycket laga inkomster och en annan prisniva i sina hemlander kan en avgift
som for manga svenskar verkar lag vara preventiv. Dessa chaufférer kan pa goda grunder
vélja att spara pa slantarna och istdllet anvanda dem pa hemmavid.

Den prisniva som forekommer i Sverige idag pa de uppstallningsplatser som har en forhéjd
sakerhetsniva ligger pa cirka 100 kronor per natt. Det ar aven vanligt att en stérre del av den
summan aterbetalas i form av en vardecheck.

237 | anstyrelsen i Vastmanland, Beslut 2016-09-29, dnr 211-3054-16
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Statens roll och ansvar

Staten ar ansvarig for att de regler den skapar gar att félja och har darmed bl.a. ett ansvar for
att chaufférerna har tillrackliga uppstallningsplatser for den vila som de maste ta som féljd av
den gallande kor- och vilotidsregleringen. Dessa platser ska ockséa vara lampliga for vila.
Staten ar férutsattningsskapare och behdver inte sjalva anlagga och driva
uppstaliningsplatser, det kan goras av privata aktorer.

Vid brottslig verksamhet ar staten skyldig att agera genom polisen. Idag upplever manga
forare att polisen inte ar tillrackligt synlig eller utovar tillrdcklig kontroll. Regeringen har ocksa
aviserat mer resurser for polisens arbete bl.a. inom detta omrade.

Trafikverket tillhandahaller rastplatser i den utstrackning som myndigheten bedémer att det
behodvs. FOr genomfartstrafikens behov av uppstallningsplatser ar rastplatserna en del av
utbudet. Trafikverket har anfort att alla méjliga platser i narheten av vagar kan fungera som
uppstaliningsplatser, sdsom rastfickor och gamla fabriksomraden. Trafikanalys menar dock att
sadana uppstalliningsplatser normalt inte ar att betrakta som lampliga for vila och att det ar
viktigt ur trafiksakerhetssynpunkt att sjalva vagnatet omfattar tillrackliga uppstallningsplatser.

Trafikverket har nyligen vidtagit atgarder for att komma tillratta med stérningar som funnits pa
rastplatser. Verket kraver sedan borjan av juni tillstand for att lastbilar kan stanna pa
rastplatser 6ver 24 timmar. Detta medfor att det numera inte ar mojligt att spontant ta
veckovilan pa rastplatser och innebar en ny administrativ bérda for foretagare. Detta ar
samtidigt en olagenhet for vissa transportorer da de blir beroende av platser som privata
aktorer tillhandahaller eller de tillfalliga uppstallningsplatserna som finns pa annat hall.

En mer central planering och styrning inom omradet skulle underlatta skapande av ett natverk
av uppstalliningsplatser runtom i landet. Ett saddant planeringsansvar faller naturligt pa
Trafikverket som ocksa ar ansvarig for planeringen av den nationella transportinfrastrukturen.
Trafikverket upprattar de nationella planerna for transportinfrastruktur enligt forordning
(2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur. Enligt férordningens 2 § far planen
omfatta investeringar och férbattringar i det statliga stamvagnatet. Trafikverket har hittills inte
haft nagon nationell strategi for uppstallningsplatser. Men med det pagaende arbete som
Trafikverket har inlett i samband med ITS-direktivets inférande, och den nya
samordningsfunktionen avseende trimningsatgarder, har nagra forsta steg i en sadan riktning
mojligen inletts.

Arbetsmiljéregleringen staller ocksa krav pa riskbeddémningar och att transportorer bl.a.
planerar rutterna sa att onddiga risker undviks. Arbetsmiljoverket har mojlighet att genom
utdkad tillsyn paverka forhallandena pa omradet. Samtidigt nar arbetsmiljéregleringen bara
arbetstagare i Sverige och lamnar alltsd egenféretagare och de som tillfalligt utfér transporter i
Sverige utanfor tillsynen.

Branschens roll och ansvar

De storsta transportérerna anvander redan idag trailers med skap som ar aven utrustade med
GPS-sandare, transportplanering och linjenatverk med omlastningsterminaler. Pa sa vis tar de
delvis ansvar for upprattande av uppstalliningsplatser. Dessa terminaler har oftast en saddan
standard att de kan klassificeras som sakra. Pa detta satt 6kar akerierna transportsakerheten
for chaufférerna inom det egna natverket. Tilltrade till dessa terminaler ar emellertid
forbehallet den egna personalen eller personal inom samma koncern. Chaufférerna som
hamnar langre nere i transportavtalskedjan har ingen mdjlighet att stanna i foretagens
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terminaler for vila. Manga transportféretag saknar ekonomiska méjligheter att bygga egna
terminaler, inte minst transportérer som ar egenféretagare.

Transportorer ansvarar saledes som arbetsgivare for anstalldas arbetsmiljé. Enligt
arbetsmiljoregleringen ska arbetsmiljon vara tillfredsstallande med hansyn till den tekniska
utvecklingen i samhallet. Arbetstagarna ska bl.a. ha magjlighet att snabbt kalla pa hjalp och
arbetsgivaren ska se till att det finns larmutrustning och tekniska hjalpmedel dar sa kravs for
sakerheten. Den befintliga tekniken ska med andra ord anvandas. Trafikanalys
undersokningar har emellertid indikerat att anvandning av t.ex. personlarm och sarskild
lasutrustning inte ar sarskilt utbrett. Har finns forhallandevis billiga atgarder att vidta.

Utover den arbetsmiljolagstiftning som kraver anvandning av befintlig teknik, har branschen
skyldighet att skydda lasten genom att anvanda befintliga tekniska I6sningar och genom t.ex.
olika logistikldsningar. En observation under arbetet ar att férsakringsbolagen genomgaende
visar lite engagemang i dessa delar och tycks undvika att stalla krav.

Langa avtalskedjorna kan skapa mojligheter att missbruka eller kringga befintlig lagstiftning
om arbetsvillkor och socialt skydd. Manga utlandska chaufforer arbetar idag t.ex. som inhyrda
chaufforer med samre villkor an deras svenska motsvarigheter. Det generella lagre |6nelaget
for manga av de utlandska férare som utfor cabotagetransporter, eller méjligen dven olagliga
nationella transporter, gor att de kan erbjuda sina tjanster till betydligt lagre priser an vad
svenska chaufférer har mojlighet att gora. Detta leder till snedvriden konkurrens och till att
antalet otrygga arbetstillfallen 6kar. Transportbranschen bor ta ansvar for de transportorer
som de anlitar som underleverantérer. Men aven transportkopare bér vara uppmarksamma
och stalla krav pa transportorer sa att dessa erbjuder chaufférerna rimliga arbetsvillkor.
Problemet med transportkOpares krav ar att dock att de ar avtalsrattsliga och garanterar inte
att de nar den verkstallande transportoren. Lagkrav skulle mer effektivt kunna astadkomma
resultat.

Behovs en standard?

Att ha en gemensam standard med givna sakerhetsklassificeringar underlattar for brukaren att
gora riskbeddomningar. Genom klassificeringen kan saledes transportérer och chaufférer
beddma hur saker en uppstallningsplats ar och man kan undvika problem relaterade till
varierande kvalitet pa uppstallningsplatser inom samma klass. En standard eller klassificering
skulle ocksa underlatta etablering av uppstaliningsplatser.

En komplicerad materia

Den samlade bilden ar komplicerad. Det forefaller finnas en samstammig bild i branschen att
det rader brist pa sakra uppstallningsplatser. En mycket stor andel av chaufférerna pa vara
vagar kanner idag otrygghet vid rastplatser och brottsligheten ar betydande. Vissa utlandska
chaufférer lever under besvarliga sociala villkor. Insatser riskerar ocksa att snedvrida
konkurrensen exempelvis mellan dem som byggt upp egna anlaggningar och de som inte gjort
det. Insatser av olika slag kan ocksa negativt paverka férutsattningarna for entreprendérer "vid
vagkanten”.

En annan fraga ar vilken planeringshorisont vi bér ha? Att anlagga nya uppstallningsplatser ar
en langsiktig investering och vad vet vi om framtiden? Vilket genomslag far sjalvkérande
fordon och hur kommer det att paverka behovet av uppstallningsplatser?

Var uppgift har varit att géra en kartldggning av omradet. Kartlaggningen visar att det finns
behov av atgarder. Vilka atgarder som bor vidtas ar daremot en fraga som ligger utanfor detta
uppdrag.

97



98



8 Referenser

Litteratur

A Ashford International Truckstop. 2016. Ashford International Truckstop [Online].
http://ashfordtruckstop.co.uk/. Available: http://ashfordtruckstop.co.uk/ [Accessed 160910
2016].

Atkins 2015. Uppstalningsplatser - Utredning av uppstallning for lastbilar Stockholms stads
Trafikkontor.

Berggren, S. Verksamhetsbaserat skalskydd - En studie kring problematiken mellan skalskydd,
utrymning och raddningsinsats hos verksamheter med forhgjt skalskydd. Malardalens
Hoégskola, examensarbete, 2015-06-25.
http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:861579/FULLTEXTO1.pdf

Bjornsson, S. Automatic Fire Alarms — Response procedures. Lunds Universitet, 2012.

http://lup.lub.lu.se/luur/download?func=downloadFile&recordOId=3917860&fileOld=3917861

COWI 2015. Sidevje i dansk transport. Kongens Lyngby: DTL - Dansk Vognmaend.

Handelshdgskolan, Géteborgs Universitet.

Cook, G. Artikel: Parking Lot Security. http://www.crimewise.com/library/parking.html.

Lindstrém, P. & Nilsson, M. 2014. Lokalisering och utformning av uppstéliningsplatser for lastbilar i
anslutning till Goéteborgs Hamn. Linkdpings universitet.

Messman, K. 2010. Transportsakerhet pa vastsvenska rastplatser — Intervjuer med utlandska
lastbilschaufférer. Lanskriminalpolisen vid Polismyndigheten Vastra Gotaland.

Piersson, Christopher, The Modern State, London & New York: Routledge, 1996, sid. 96ff.

Premfors, Rune, "Den komplexa staten”, i Ahrne, Goran (red.), Stater som organisationer,
Stockholm: Nerenius & Santérus férlag, 1998

Rose, Richard, "On the priorities of government. A developmental analysis of public policies”, i

European Journal of Political Research, 4,3, sid. 247-289, refererad i Premfors, Rune, "Den

komplexa staten”, i Ahrne, Géran (red.), Stater som organisationer, Stockholm: Nerenius &

Santérus forlag

sex delbranscher aren 1997-2013.
http://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportbranchen/transportbranschen 1997-
2013.xlsx.

Statens Vegvesen 2014. Dggnhvileplasser for tungtransporten. Vegdirektoratet 2014, Faglig
innhold2010.

Statens Vegvesen. 2016. Hvileplasser [Online].
http://www.vegvesen.no/kjoretoy/Yrkestransport/Kjore+og+hviletid/hvileplasser. Available:
http://www.vegvesen.no/kjoretoy/Yrkestransport/Kjore+og+hviletid/hvileplasser [Accessed
160910 2016].

Stéth Goran, 2008, Transport och logistikratt —en grundldaggande redogérelse, Liber AB.

Sveriges Akeriféretag 2016a. Fakta om akerinéringen. Stockholm.

Sveriges Akeriféretag 2016b. Sveriges Akeriféretags stadgar, antagna vid 2011 ars kongress |
Stockholm.

Sveriges Akeriféretag. Presentation: Skydda transporten — Tips och r&d om hur du kan héja
transportsakerheten.
http://www.akeri.se/sites/default/files/uploaded_files/skydda_transporten._lores.pdf

Trafikanalys 2014. Transportbranschen - hur star det till? Statistik 2014:34.

Trafikanalys 2016. Godstransporter i Sverige - en nulagesanalys. Rapport 2016:7. Stockholm.

Trafikverket 2015a. En plats som berikar resan - Gestaltning av rastplatser.

Trafikverket 2015b. Krav for vagars och gators utformning. Borlange.

Transportstyrelsen 2015. Godstrafikmarknaden pa vag - producenter. www.transportstyrelsen.se.

Transportstyrelsen 2015b. Godstrafikmarknaden pa vag - producenter. www.transportstyrelsen.se.

Transportstyrelsen 2016. Regelefterlevnad inom yrkestrafik pa vag - Tillstandsmatning 2015.
www.transportstyrelsen.se: Vag- och jarnvagsavdelningen, Enheten for trafikforetag.

Troeng, U., Sjostrém, T., Hillblom, P. & Lammgard, C. 2013. Business models for secure (and
smart) truck parking - Key aspects for sustainable economic operation of secure truck
parking areas. SWECO

Urcioli, L. 2010. Security in Physical Distribution Networks. Doctorate, Lund University.

99



Vagverket 2004. Sidoanlaggningar.

van den Engel, A. W. & Prummel, E. 2007. Organised theft of commercial vehicles and their loads
in the European Union Bryssel: European Parliament, Directorate-General for Internal
Policiesof the Union, Policy Department Structural and Cohesion Policies, Transport and
Tourism.

Vejdirektoratet. 2014. Smart rasteplads skal hjeelpe chauffgrerne [Online].
http://vejdirektoratet.dk/DA/om-os/nyheder-og-presse/pressemeddelelser/Sider/Smart-
rasteplads-skal-hj%C3%A6Ipe-chauff%C3%B8rerne.aspx. [Accessed 160910 2016].

Vejdirektoratet. 2016. Trafik pa rastepladser [Online].
http://vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i%20tal/hvor _meget trafik

er_der _paa_vejen/trafik_paa_rastepladser/Sider/default.aspx. [Accessed 160910 2016].

Vejdorektoratet 2009. Rastepladser langs motorveje - Straekningsanalysr. Kébenhavn:
Vejdirektoratet.

WSP 2011. Infrastruktur for uppstéllningsplatser och buffringsterminaler - Gar det att utnyttja
befintliga terminaler? Géteborg: Analys och Strategi.

WSP 2012. Sakra uppstallningsplatser utifran ett logistikperspektiv. Géteborg: Analys och Strategi.

WSP 2014. Sakra uppstaliningsplatser - Aktérsperspektiv och affarsmodeller med fokus pa
kommunens roll och drivkrafter. Goéteborg: Analys och Strategi.

Konventioner .
Internationell konvention om ekonomiska, sociala och kulturella rattigheter (SO 1971:41)

EU material

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

forlaggning for personer som utfor mobilt arbete avseende vagtransporter Europaparlamentets och

radets direktiv 2002/15/EG av den 11 mars 2002 om arbetstidens forlaggning for personer som
utfér mobilt arbete avseende vagtransporter.

Europaparlamentets och radets direktiv 2008/96/EG av den 19 november 2008 om forvaltning av
vagars sakerhet

Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU av den 7 juli 2010 om ett ramverk for inférande
av intelligenta transportsystem pa vagtransportomradet och for granssnitt mot andra
transportslag

Europaparlamentets och radets direktiv 96/71/EG av den 16 december 1996 om utstationering av
arbetstagare i samband med tillhandahéallande av tjanster

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1072/2009 av den 21 oktober 2009 om
gemensamma regler for tillirade till den internationella marknaden for godstransporter pa
véag

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om
harmonisering av viss sociallagstiftning pa vagtransportomradet och om andring av radets
forordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphévande av radets
férordning (EEG) nr 3820/85

Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om
unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet och om
upphavande av beslut nr 661/2010/EU.

Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1316/2013 av den 11 december 2013 om
inrattande av Fonden for ett sammanlankat Europa, om &ndring av férordning (EU) nr
913/2010 och om upphavande av férordningarna (EG) nr 680/2007 och (EG) nr 67/2010.

Kommissionens delegerade férordning (EU) nr 885/2013 av den 15 maj 2013 om komplettering av
Europaparlamentets och radets ITS-direktiv 2010/40/EU vad galler tillhandahallande av
informationstjanster for sékra och skyddade parkeringsplatser for lastbilar och
kommersiella fordon

Kommissionens delegerade forordning (EU) nr 886/2013 av den 15 maj 2013 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad géller data och férfaranden for
kostnadsfritt tillhandahallande, nar sa ar majligt, av ett minimum av vagsakerhetsrelaterad
universell trafikinformation for anvandare

Radets direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa former av
kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna

Lagar, forordningar och foreskrifter
Regeringsform (1974:152)

Anlaggningslagen (1973:1149)

100



Arbetsmiljdlagen (1977:1160)

Arbetstidslagen (1982:673)

Lagen (2005:395) om arbetstid vid visst vagtransportarbete
Plan- och bygglagen (2010:900)

Polislag (1984:387)

Véaglagen (1971:948)

Véagsakerhetslagen (2010:1362)

Yrkestrafiklag (2012:210)

Arbetsmiljoférordningen (1977:1166)

Forordning (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur
Forordning (2005:399) om arbetstid vid visst vagtransportarbete
Forordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen
Férordning (2014:1102) med instruktion fér Polismyndigheten
Férordningen (1994:1297) om vilotider vid vissa vagtransporter
Polisférordningen (2014:1104)

Trafikférordningen (1998:1276)

Vagforordningen (2012:707)

Vagsakerhetsférordningen (2010:1367)

Offentligt tryck

En tydlig, rattsséker och effektiv tillsyn, Skr. 2009/10:79

Finansiering av tillsyn — rapport till Tillsynsutredningen, Ekonomistyrningsverket 2004:16, sid. 85f.

Intelligenta transportsystem pa vagtransportomradet, Proposition 2012/13:138

Kungl. Maj:ts proposition med forslag till vaglag m.m.; given Sofiero den 13 augusti 1971.
Proposition 1971:123

Mal for framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:93, Stockholm: Regeringen, 2009

Prop. 2004/05:132 Arbetstid vid vagtransporter

Statlig tillsyn. Granskning pa medborgarnas uppdrag, delbetéankande av Tillsynsutredningen, SOU
2002:14, Stockholm: Fritzes, 2002.

Tank till om tillsynen. Om utformningen av statlig tillsyn, rapport i serien OM OFFENTLIG SEKTOR,
Stockholm: Statskontoret, 2012

Uppdrag om trygga och sakra uppstallningsplatser for yrkestrafiken, Regeringsbeslut 2016.02.18,
N2014/02169/MRT (delvis) och N2014/01981/MRT (delvis).

Yrkestrafik och Taxi, Trafikutskottets betankande, 2015/16:TU10

Webbplatser

ESPORG, http://www.esporg.eu/locations/.

Goteborgs hamn, http://www.goteborgshamn.se/

HK Innovation, Tankguard — Protects your fuel. http://www.tankguard.se/truck.html

Nedap Mobility Solutions, Intelligent Parking. https://nedap.com/en/marktgroepen/mobility-solutions/

Safewise, What types of security cameras are available and what are the difference between them?
http://www.safewise.com/home-security-fag/security-cameras

Security Park Sweden, http://www.secpark.com/user

Senstar, http://senstar.com/

Stockholms hamnar, https://www.stockholmshamnar.se/

Trafik Stockholm. Hemsida: Tekniska system — Avancerat system underlattar trafikledningen.
http://www.trafikstockholm.com/docs/tekniskasys.html

Trafikverket. Trafikinformation. http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/ny-teknik-i-
transportsystemet/its-intelligenta-transportsystem/trafikinformation/

Trelleborgs hamn, http://www.trelleborgshamn.se/

Intergate, http://www.intergate.se/fordonstrafik/vaegspaerrar.

ELSAG North America, http://elsag.com/licenseplatereader.htm.

101



Intervjuer

Backlund, Rickard, SSAB, 2016-09-01

Barkelius, Johan, Jurist, Trafikverket, 2016-04-19

Bengtsson, Stefan, Sakerhetschef, DSV, 2016-04-29

Bjarbo, Karsten, Stockholm Arlanda Flygplats, 2016-06-22

Bjorklund, Anna, Tullverket, 2016-05-10

Conradsson, Jan, Inquire, 2016-08-22

Daniels, Tommy, Arver Lastbilar, 2016-09-01

Ekorre, Petri, Q3, 2016-08-09

Eriksson, Josefine, Analytiker Nationella transportsakerhetsgruppen, Polisen
Hallling, Annette, Transportstyrelsen, 2016-04-20

Holm, Henrik, VD, GDL, 2016-04-18

Johansson, Bengt-Eric, Sakerhetschef, Bring, 2016-04-22

Keblanz, Elin, DB Schenker, 2016-05-04

Kemkes, Hans, Sakerhetschef Stockholms hamnar; 2016-05-12
Knutsson, Jan-Olov, Malmé Sturup Flygplats, 2016-08-24

Larsson, Alexis, Sakerhetschef, Postnord, 2016-05-03

Levander, Erik, SKL, 2016-05-12

Leveau, Jim, Sakerhetschef Trelleborgs hamn, 2016-06-16

Lind, Marcus, Samordnare Nationella transportsakerhetsgruppen, Polisen

Lindeberg, Arne, Senior Sakkunnig for ITS och Godstransporter, Planering, Trafikverket,
2016-04-06, 2016-04-19, 2016-09-14

Lopez, Mauricio, Géteborg Landvetter Flygplats, 2016-08-09

Langberg, Ulric, Branschansvarig, Sveriges Akeriféretag, 2016-04-11

Lothstam, Jonas, DHL, 2016-04-29

Magnusson, Patrick, Trafiksékerhetsansvarig, Sveriges Akeriféretag, 2016-04-11
Malmstig, Jonas, Transportstyrelsen, 2016-04-20

Marton, Maria, Transportstyrelsen, 2016-04-20

Nilsson, Mats, Circle K & Security Park Sweden, 2016-04-21

Nordfeldt, Magnus, Senior Manager, Port Development Gothenburg Port Authorithy, 2016-08-
26

Nybom, Per, Q3, 2016-08-09
Naslund, Torbjorn, Circle K & Brandasen Safepark, 2016-04-18
Persson, Magnus, Fuelpoint, 2016-08-31

102



Resare, Ingemar, Regionchef, Sveriges Akeriforetag, 2016-04-11
Rosén, Mats, DSV, 2016-04-29

Raberg, Hans, Utredare Spartrafik, Planering- nationell planering, Nationell
rastplatssamordnare, Trafikverket, 2016-04-06, 2016-04-19,

Sand Kanstrup, Gustav, Handlaggare Transportfragor, Arbetsmiljéverket, 2016-04-12
Schwartz, Mikael, Sékerhetschef, DB Schenker, 2016-05-04

Tervaniemi, Mikael, Rasta, 2016-05-02

Vainio, Antti, Utredare, Svenska transportarbetareférbundet, 2016-04-11

Weibull, Maria, SSAB, 2016-09-01

Wahlin, Jenny, Nationell Samordnare trimningsatgarder, Trafikverket, 2016-09-22
Akerlund, Eleonore, Orebro Kommun, 2016-04-22

103



104



Bilaga 1. Uppdrag om trygga och
sakra uppstallningsplatser for

yrkestrafiken

Uppdrag om trygga och sikra uppstaliningsplatser for yrkestrafiken

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 4t Trafikanalys att genomfora en kartligening av
utbud och efterfrigan pa trygga och sikra uppstillningsplatser for
vrkestrafiken.

1 uppdraget inglr att genomféra en analys av vilka olika slags behov av
uppstillningsplatser som finns och hur akeuella tinster farhiller sig il
den efterfrigan och de behov som finns. Trafikanalys ska beskriva vilker
ansvar transportbranschen tar, eller dr beredda ta, fir att pi olika sice
forebygga godsstalder och se till au forarna e trygga, sikra och fir
tillging till en rimlig niv i friga om service och bekvimligheter vid de
tillfillen fordonen ar parkerade. Vidare ska Trafikanalys beskriva vilket
ansvar det offentliga har och vilka utgdngspunkterna for detta ansvar ir.

I uppdraget ingir ocksa att fora en diskussion om eventuella behov av arc
tydliggiira rollférdelningen mellan der privata och det offentliga. En
utgingspunke for en sidan diskussion ska vara ate det offentligas ansvar,
vid sidan av insatser som redan gors i rollen som vighdllare, frimst ska
fokusera pd ullsyn, regelverk och uppritthillande av lag och ordning.

Trafikanalys ska vid genomférandet av uppdraget samrida med
Polismyndigheten, Arbetsmiljoverket, Tullverket, Transportstyrelsen,
Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting, berérda
branschforetridare samt arbetsmarknadens parter.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskanslier (Niringsdepartementer)
senast den 1 oktober 2016.
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Skilen for regeringens beslut

Med anledning av trafikutskottets betinkande Yrkestrafik

(bet. 2013/14:TU14) uillkinnagav riksdagen f6r regeringen som sin
mening vad utskottet anfsre om att arbetet med att skapa fler sikra
uppstillningsplatser for yrkesirafiken behdver piskyndas

(rskr. 2014/14:217). Utskottet framhiller 1 betinkandet bl.a. faljande.
Behovet av atr fler sikra uppstillningsplatser dppnas for yrkestrafiken,
sirskilt i anslutning till platser dir chaufférer stannar Bver natten. Som
bakgrund angav utskotret atr stélderna av pods frin parkerade lastbilar
och dven Gverfall pd chaufférer har 6kat pi senare &r, Det handlar om de
stora hamnarna och andra stisrre logistikcentrum same Lings
Europavigarna. Enligt utskotrers mening kan arbetet med fler sikra
uppstillningsplatser med férdel snabbas pd eftersom de nya TEN-T-
riktlinjerna fér transeuropeiska transportnieverk redan nu r pi plares.
Utskotret ville i sammanhanger dven se att anvindningen av ny teknik
som s.k. elektroniska stingsel runt lastbilar framjas. Utskotret ville
samridigt framhilla nytean av ITS-system som bl.a. kan nytejas for ate ge
anvindbar informarion till chaufférerna om var det finns lediga
uppstillningsplatser,

Fér regeringen ar villkoren fér foretag och anstillda inom
transportbranschen en viktig friga och regeringen delar trafikutskottets
bedmningar av situationen pd befintliga uppstillningsplatser. Der ir
emellertid viktigt ate framhilla att mdnga av de problem som finns
sannolikt beror pd bristande ansvarstagande bland transportféretag,
Mot den bakgrunden ir det angeliget att Trafikanalys genomféor en
kartligegning av omridet och for en diskussion om grinsdragningen
mellan det offentliga och privata nir det giller tillgingen 1ill trygga och
sikra uppstillningsplatser for yrkestrafiken,

P4 regeringens vignar

o v g,;’,//l/ | / ,L-:':

Sven-Erik Bucht D ansd S50
4 f.-"r J"'l-"' r .r’-’/_l-’; A
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Bilaga 2. Kor- och vilotider

Trotthet hos forare bidrar varje ar till ett stort antal trafikolyckor. Undersdkningar tyder pa att
trétthet kan vara en bidragande orsak i omkring 10 till 40 procent av alla olyckor. Olycksrisken
ar hogre pa natten och vid langre kortid, men dven andra faktorer sa som den tid som foraren
varit vaken och foregaende somn paverkar.?® Yrkesforare utgdr en av riskgrupperna for
trotthetsrelaterade olyckor. Mot den bakgrunden ar det viktigt att yrkesférare har maéjlighet till
raster, liksom dygns- och veckovila pa ett tryggt och sakert satt. Trafiksdkerhet kan saledes
vara en utgangspunkt for statens arbete med sakra och trygga uppstaliningsplatser.

Nedan framgar antalet olyckor i vilka lastbilar har varit inblandade. Det finns i dagslaget ingen
data pa hur manga av dessa som var trotthetsrelaterade.

Tabell B2.1: Lastbilar inblandade i olyckor med dodlig utgang eller svara personskador
2015. Kalla: Trafikanalys, Sveriges officiella statistik, Vagtrafikskador 2015.

Fordon Olyckor med Olyckor Olyckor med svar
dodlig utgang med dodlig personskada
eller svar utgang
personskada

Lastbil singel 54 9 45

Lastbil — personbil 153 25 128

Lastbil — lastbil 26 3 23

Lastbil — buss 4 - 4

Lastbil — motorcykel 15 6 9

Lastbil — moped 5 - 5

Lastbil — cykel 21 5 16

Lastbil — djur 2 1 1

Lastbil — traktor - - -
Lastbil — dvrigt 5 - 5
Summa 285 49 236

Av preciseringarna for hansynsmalet for miljé och halsa finns inga preciseringar avseende
halsa, men regeringen understryker att det ar angelaget att varje verksamhet ger sitt bidrag till
minskad ohalsa. Tillhandahallande av sakra och trygga uppstallningsplatser skulle kunna
bidra till minskad ohélsa.

238 http://www. vti.se/sv/publikationer/pdf/trotthet-i-samband-med-bilkorning-oversattning-till-svenska-av-
avhandlingen-sleepiness-at-the-wheel.pdf
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| syfte att verka for att de transportpolitiska malen nas skulle det saledes kunna vara befogat
att arbeta med att tillse att trygga och sakra uppstaliningsplatser finns.

Reglerna om kor- och vilotider syftar till att harmonisera konkurrensvillkoren, 6ka
trafiksdkerheten pa vagarna och att forbattra chaufférernas arbetsmiljo. De syftar till att undga
uttrottning i trafiken. Trafikanalys har i en tidigare rapport redovisat hur forskningen visar en
tydlig koppling mellan trétthet i trafiken och trafiksékerhet.?*® Trotthet bidrar till trafikolyckor.
Vilotiderna har aven direkt paverkan pa arbetsmiljon eftersom de garanterar att arbetstagaren
kan bade ta pauser och har ratt till Iangre vila. Vilotidsregleringen har &ven indirekt paverkan
pa arbetsmiljon, genom att 6ka trafiksakerheten, vilket leder till battre arbetsmiljé eftersom
sakerheten i arbetet ar en arbetsmiljoéfraga i sig. Reglerna om koér- och vilotider ar
internationella.

I 3 kap. 1 § trafikférordningen (1998:1276) finns ett allmant férbud fér den som ar uttréttad att
framféra fordon. Paragrafen faststaller att fordon inte far kéras av den som pa grund av bland
annat uttréttning inte kan fora fordonet pa betryggande satt. Reglerna om koér-och vilotider
galler daremot enbart for tunga fordon.

| svensk ratt regleras arbetstiden huvudsakligen i Arbetstidslagen (1982:673)
(Arbetstidslagen). Syftet med lagen ar att ge skydd mot for stora uttag av arbetstid. Den géaller
i princip all verksamhet dar arbetstagare utfor arbete for en arbetsgivares rakning (1 §
Arbetstidslagen) och darmed i stort sett for hela arbetsmarknaden. Vissa fa arbetstagare ar
dock undantagna och for bl.a. dessa framstar mobila arbetstagare som utfér arbete inom de
olika trafikslagen som en viktig grupp. Arbetstidslagen ar inte tillamplig for arbete som
omfattas av lagen (2005:395) om arbetstid vid visst vagtransportarbete (Vagarbetstidslagen).
Detta undantag galler for hela lagen.

Vagarbetstidslagen galler fér arbete som utférs av mobila arbetstagare som ar anstallda av
foretag etablerade i ett EU-land och férare som ar egenféretagare som kor godstransporter
med fordon eller fordonskombinationer vars hdgsta tillatna vikt dverstiger 3,5 ton eller fordon
som &r inrattade for transport av mer an nio personer inbegripet féraren.?*® Speciallagen géller
med andra ord for tunga lastbilar och for bussar. Foér lattare fordon, och fordon som ar
inrattade for transport av hogst 8 personer, galler férutom den allmanna Arbetstidslagen aven
férordningen (1994:1297) om vilotider vid vissa vagtransporter inom landet, som har
meddelats med stdd av 18 § i Arbetstidslagen. Lagen reglerar framst dygnsvilan som ska
bestd av minst 11 timmar och som enligt lagens 3 § far delas upp i tva perioder varav en ska
vara minst 8 timmar sammanhangande.

Vagarbetstidslagen inforlivar i svensk ratt Europaparlamentets och radets direktiv 2002/15/EG
av den 11 mars 2002 om arbetstidens forlaggning for personer som utfor mobilt arbete
avseende vagtransporter. Lagen innehaller &ven nationella bestimmelser om arbetstid som
har utformats med férebild i motsvarande bestdmmelser i Arbetstidslagen.?*' Till lagen
ansluter férordning (2005:399) om arbetstid vid visst vagtransportarbete. Den innehaller bland
annat bemyndiganden for Transportstyrelsen att meddela foreskrifter om avgifter, undantag
och verkstallighet av lagen.

Utover Vagarbetstidslagen galler EU-férordningen (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006
med nationella tillaggsbestammelser férordning (2004:865) om kér- och vilotider samt

29 Arbetsmiljoreglering inom transportomradet, Trafikanalys, PM 2015:211, s. 48

240 1 § Vagarbetstidslagen och art. 2.1 forordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av
viss sociallagstiftning pa vagtransportomradet och om andring av radets forordningar (EEG) nr 3821/85 och
(EG) nr 2135/98 samt om upphavande av radets férordning (EEG) nr 3820/85

241 Prop. 2004/05:132 Arbetstid vid vagtransporter
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fardskrivare, m.m.. Det &r EU-férordningen som innehéaller de, fér denna redogérelse, mest
centrala bestdmmelserna om kor- och vilotid.

Enligt EU-férordningen far den dagliga kortiden inte dverstiga nio timmar. Den far dock
utstrackas till tio timmar hogst tva ganger under en vecka. Kértiden under en vecka far inte
Overstiga 56 timmar och inte leda till att den maximala veckoarbetstiden enligt direktiv
2002/15/EG Overskrids. Kortiden under tva pa varandra foljande veckor far inte 6verstiga 90
timmar (art. 6). Efter varje kérperiod pa 4,5 timmar ska en rast pa minst 45 minuter tas.
Rasten far fordelas under korperioden sa att forsta rasten ar minst 15 och den andra minst 30
minuter (art. 7).

En forare ska ta ut dygns och veckovila i enlighet med artikel 8. En normal dygnsvila uppgar
till minst 11 sammanhangande timmar inom varje 24 timmars period. Den far delas i tva
perioder av minst 3 timmar och minst 9 timmar. Den delade dygnsvilan ska vara minst 12
timmar. Dygnsvilan kan &ven vara reducerad till 9 sammanhangande timmar. En reducering
av dygnsvilan far ske max tre ganger mellan tva veckovilor. Mellan veckovilor far max sex 24-
timmarsperioder finnas. En vecka borjar klockan 00.00 pa en mandag och avslutas klockan
24:00 pa en sdndag. En normal veckovila &r minst 45 timmar sammanhangande och en
reducerad minst 24 timmar sammanhangande (art 3.). Under tva pa varandra foljande veckor
ska foraren ta minst tva normala veckovilor eller en normal veckovila och en reducerad
veckovila. Vid uttag av en reducerad veckovila, ska minskningen kompenseras med
motsvarande sammanhangande vila fére utgadngen av den tredje veckan efter den férkortade
veckovilan. De gallande kor- och vilotidsregler skapar ett behov av rast- och
uppstalliningsplatser. Inom 4 timmar och 30 minuter maste chaufféren ta en paus pa minst 45
minuter. Eftersom rasten kan fordelas i tva kortare, en den forsta pa minst 15 minuter och en
den andra pa minst 30 minuter, skapas behov fér annu tatare mdojligheter att stanna for vila.
Minimibehovet ar dock en plats for vila ungefar var fiarde timme. Rasten maste ske pa en
l[amplig plats sa att rasten fyller sitt syfte. Senast 24 timmar efter avslutad dygns- eller
veckovila kravs en ny godkand dygnsvila, antingen normal eller reducerad. En normal
dygnsvila ska vara minst 11 sammanhangande timmar. Eftersom den normala dygnsvilan kan
delas i tva, uppstar 6kat behov av uppstaliningsplatser vid anvandning av ratten till den
tvadelade vilan.

Minimikravet for tathet av rast- och uppstalliningsplatser ar att det finns en plats for rast var
fiarde timme och en plats for nattvila vart nionde timme. Eftersom startplatserna ar olika,
hamnar de fordrade platserna pa olika stallen beroende pa var man har bérjat sin kdrning.
Aven méjligheten till delade vilotider dkar behovet av tatare rastplatser.
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Bilaga 3. Rastplatskartor
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Figur B3.1: Rastplatser i norra Sverige langs Europaviagarna med utpekade lampliga lastbilsrastplatser samt
trafikflode i antal inrikes transporter 6ver 300 km som gors med svenska lastbilar. Kalla: Trafikanalys egna
bearbetning av uttag fran NVDB samt Trafikanalys officiella lastbilsstatistik.
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Figur B3.2: Rastplatser i mellersta Sverige langs Europavdagarna med utpekade lampliga lastbilsrastplatser
samt trafikflode i antal inrikes transporter 6ver 300 km som gors med svenska lastbilar. Kélla: Trafikanalys
egna bearbetning av uttag fran NVDB samt Trafikanalys officiella lastbilsstatistik.
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Figur B3.3: Rastplatser i sddra Sverige langs Europavagarna med utpekade lampliga lastbilsrastplatser samt
trafikflode i antal inrikes transporter 6ver 300 km som gors med svenska lastbilar. Kélla: Trafikanalys egna
bearbetning av uttag fran NVDB samt Trafikanalys officiella lastbilsstatistik.
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Figur B3.4: Rastplatser i norra Sverige langs Europavagarna med markerade lastbilsparkeringsrutor samt
trafikflode i antal inrikes transporter 6ver 300 km som gors med svenska lastbilar. Killa: Trafikanalys egna

bearbetning av uttag fran NVDB samt Trafikanalys officiella lastbilsstatistik.
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Figur B3.5: Rastplatser i mellersta Sverige langs Europavdagarna med markerade lastbilsparkeringsrutor samt

trafikflode i antal inrikes transporter 6ver 300 km som gors med svenska lastbilar. Kélla: Trafikanalys egna
bearbetning av uttag fran NVDB samt Trafikanalys officiella lastbilsstatistik.
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Figur B3.6: Rastplatser i sddra Sverige langs Europavagarna med markerade lastbilsparkeringsrutor samt
trafikflode i antal inrikes transporter 6ver 300 km som gors med svenska lastbilar. Kélla: Trafikanalys egna
bearbetning av uttag fran NVDB samt Trafikanalys officiella lastbilsstatistik.
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Figur B3.7: Rastplatser i norra Sverige langs Europavagarna med utpekade Iampliga lastbilsrastplatser samt
trafikflode i antal transporter enligt Trafikverkets ADT (arsmedeldygntrafiken) data. Killa: Trafikanalys egna
bearbetning av uttag fran NVDB.
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Figur B3.8: Rastplatser i mellersta Sverige langs Europaviagarna med utpekade lampliga lastbilsrastplatser
samt trafikfléde i antal transporter enligt Trafikverkets ADT (arsmedeldygntrafiken) data. Killa: Trafikanalys
egna bearbetning av uttag fran NVDB.
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Figur B3.9: Rastplatser i sodra Sverige langs Europavagarna med utpekade lampliga lastbilsrastplatser samt
trafikflode i antal transporter enligt Trafikverkets ADT (arsmedeldygntrafiken) data. Killa: Trafikanalys egna

bearbetning av uttag fran NVDB.
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Figur B3.10: Rastplatser i norra Sverige langs Europavagarna med markerade lastbilsrastplatser samt
trafikflode i antal transporter enligt Trafikverkets ADT (arsmedeldygntrafiken) data. Killa: Trafikanalys egna

bearbetning av uttag fran NVDB.
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Figur B3.11: Rastplatser i mellersta Sverige ldangs Europavdagarna med markerade lastbilsrastplatser samt
trafikflode i antal transporter enligt Trafikverkets ADT (arsmedeldygntrafiken) data. Killa: Trafikanalys egna
bearbetning av uttag fran NVDB.
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Figur B3.12: Rastplatser i sodra Sverige langs Europavdgarna med markerade lastbilsrastplatser samt
trafikflode i antal transporter enligt Trafikverkets ADT (arsmedeldygntrafiken) data. Killa: Trafikanalys egna

bearbetning av uttag fran NVDB.
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Bilaga 4. Teoretiskt behov av
vilostopp

Tabell B4.1: Sammanfattning av genomgang av teoretiskt behov av vilostopp i centrala transportrelationer.
Kélla: WSP 2014. Sakra uppstallningsplatser - Aktorsperspektiv och affairsmodeller med fokus pa kommunens
roll och drivkrafter. Géteborg: Analys och Strategi
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Goteborg
Vaggeryd-Jonkdping
Vaggeryd-Jonkoping
Sodertalje-Botkyrka
Vaggeryd-Jonkdping
Hallstahammar-Vasteras
Vaggeryd-Jonkdping
Hallstahammar-Vasteras
Hudiksvall

Norrkoping
Orebro-Arboga
Orebro-Arboga

Sdderhamn-Iggesund-Hudiksvall

Sodertalje-Botkyrka
Hallstahammar-Vasteras
Strémstad
Hallstahammar-Vasteras
Hudiksvall
Vérnamo-Ljungby

Séderhamn

Linkdping och Mjdlby
Astorp-Bjuv



Sundsvall

Géteborg
Oslo
Sundsvall
Stockholm
Orebro

Géteborg

Oslo
Jonkoping

Trelleborg/
Malmd

E18/E20
E18

E4

E4

E4/vag
56/E18
E4/vag
56/E20
E4/E45
E4/vag56/E1
8/vag50/E4
E4/vag56/E1
8/vag50/E4
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Hallsberg-Laxa
Orebro-Karlskoga
Iggesund-Hudiksvall
Storvreta och Knivsta
Sala-Vasteras

Sala-Vasteras
Vargarda-Alingsas
Mora-Malung
Sala-Vasteras

Sala-Vasteras
Jonkdping



Bilaga 5. SETPOS

Omradesskydd

Skalskydd

Fritt omrade utanfor
skalskydd

Trafikavstangare

Belysning

Kameradvervakning

Kontroll av in- och utpassage

In- och utfarter ska vara
utformade som del av
skalskyddet

Kontroll av fordonspassager
vid in- och utkorsel

Kontroll av fotgangares in-
och utpassager

Kameraovervakning av
grindar

Belysning av grindar

Endast lastbilar och i 6vrigt

godkanda fordon pa

anlaggningen

Endast behoriga personer

Omradet ska vara fullt
inhagnat, alternativt skyddas
av en fysisk barriar.

SETPOS Secure SETPOS High Security

Utover att omradet ska vara fullt
inhagnat ska ett larm finnas
installerat som varnar for averkan pa
skalskydd.

Krav pa en fri zon runt det inhagnade omradet som ar fritt fran
byggnader, fordon eller vegetation.

En sekundar fysisk barriar ska
finnas pa plats som skyddar
planerade eller oplanerad
skadegorelse pa skalskyddet.
Om sa inte finns pa plats stalls
krav pa reguljar inspektion av
skalskyddet.

Den sekundéara fysiska barriaren ska
vara utformad for att kunna férhindra
en lastbil att forcera omradets
skalskydd (exempelvis ett dike).

Skalskydd och fri zon utanfér anlaggningen ska vara konstant upplyst

nattetid.

Kameradvervakning ska finnas installerat och ska técka hela
skalskyddet for att ge majlighet att identifiera potentiella ofillborliga

aktiviteter mot anlaggningen.

SETPOS Secure

Alla in- och utfarter ska vara
utformade pa sadant satt att
de sténgda kan jamféras med
krav pa skalskydd for niva
SETPOS Secure.

Alla fordonsrorelser genom in-
och utfarter ska styras av
personal pa plats alternativt
via fjarrstyrning. Detta for att
sakerstalla att inga obehoriga
fordon ges tilltrade till
anlaggningen.

SETPOS High Security

Alla in- och utfarter ska vara
utformade pa sadant satt att de
stangda kan jamféras med krav pa
skalskydd fér niva SETPOS High
Security.

Den personal som skéter in- och
utpassage ska fysiskt befinna sig pa
anlaggningen. Ansvarig personal ska
vara utbildad bevakningspersonal

All in- och utpassager till fots ska 6vervakas och kontrolleras av

personal vid anlaggningen.

Overvakningskameror ska ha fullstandig tackning av alla
fordonsrorelser vid grindarna och ska ge majlighet att identifiera.

Belysning ska finnas pa plats
och ge stdd vid in- och
utpassage nattetid.

Kvalitet pa belysningskallan ska vara
tillracklig for att sakerstalla god
bildkvalitet vid kameradvervakning
och ge mdjlighet till identifiering av
fordon och fotgangare.

Endast lastbilar och i 6vrigt godkanda fordon ska ges tilltrade till

anlaggningen.

Endast anvandare av den sakra uppstallningsplatsen eller auktoriserad
personal ska ges tilltrade till omradet.
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Parkering

LETNETEMERELGIN LY
parkeringsytan

Kameraovervakning av

interna vagar och

gangpassager

Belysning av interna vagar

och gangpassager

Fysisk 6vervakning

Bemanning

Certifiering av
bevakningsbolag

Utdrag ur belastningsregister

Vakthus

Overfallslarm for
anlaggningens personal
kopplat till extern larmcentral

Utrustning for kommunikation
mellan anldaggningens
personal och extern
larmcentral

Personal utbildad i
parkerings- och
transportsikerhetsrutiner

SETPOS Secure

Inte ett krav

Inte ett krav

Konstant belysning av vagar
och gangpassager kravs
nattetid for att ge
anlaggningens personal
majlighet att dvervaka alla
aktiviteter.

Overvakning kan ske med
personal pa plats alternativ via
fiarrovervakning

SETPOS High Security

En fullstdndig kameradvervakning
kravs for hela parkeringsomradet

En fullstdndig kameradvervakning
kravs for bade interna vagar och
gangpassager

Belysningen ska vara tillracklig for att
sakerstalla en god kvalitet vid
kameradvervakning och saledes
kunna upptacka och identifiera alla
aktiviteter.

SETPOS Secure SETPOS High Security

Anlaggingen maste vara bemannad
dygnet runt. Utbildad
bevakningspersonal maste vara
narvarande under Gppettider.

Om anlaggningen bemannas av inhyrd bevakningspersonal maste
dessa vara godkandal/certifierade av berérd myndighet

Prévning mot belastningsregister, alternativt uttag av referens(er) ska
ske for all personal anstalld vid anlaggningen.

| de fall ett vakthus placeras
for att underlatta personalen
uppgifter vid anlaggningen ska
detta konstureras pa ett satt
att det skyddar personal mot
externa angrepp.

Krav pa overfallslarm i de fall
personal befinner sig pa
anlaggningen.

Kommunikationsutrustning ska
alltid finnas tillganglig for
kommunikation mellan
personal och extern
larmcentral. Detta ar endast
ett krav i det fall personal finns
pa plats pa anlaggningen.

Extern personal har
genomgatt utbildning for
tillracklig kunskap kring
kontroll av in- och utpassage
inkl. registreringrutiner,
patrullering, larmberedskap
samt kommunikations- och
sekretessforeskrifter.
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Krav pa vakthus som ger méjlighet
for bevakningspersonal att utféra
uppgifter ska finnas pa anlaggningen.
Denna byggnad ska vara utformad sa
att den skyddar personal mot externa
angrepp.

All bevakningspersonal ska vara
utrustad med Overfallslarm. Larmet
ska vara kopplat till anlaggningens
vakthus samt till extern larmcentral.

Kommunikationsutrustning ska alltid
finnas tillganglig for kommunikation
mellan bevakningspersonal och
extern larmcentral.

Bevakningspersonal och 6vriga
anstallda har genomgatt utbildning
for tillracklig kunskap kring kontroll av
in- och utpassage inkl.
registreringrutiner, patrullering,
larmberedskap samt
kommunikations- och
sekretessforeskrifter.



Bevakningspersonal maste
ha tillgang till bilder fran
kameraodvervakning

Kameradvervakning

All kameraodvervakning ska

spelas in i realtid (system for

digital inspelning)

Begrédnsad atkomst till
systeminstéllningar for

kamera6vervakning

Minsta lagringstid av
inspelningar fran

overvakningskameror

Overvakningskameror ska
vara fullt funktionella

Specifika sakerhetsrutiner

Rutin vid registrering av
ankommande fordon

Rutin vid registrering av
avgaende fordon

Procedurer for registrering av
in- och utpassage av

fotgangare

Lagring av dokument

Rutiner vid incidenter

Atkomst till vervakningsbilder
ska ges for personal i de fall
in- och utpassager fjarrstyrs.

SETPOS Secure

Digital inspelning (minst 25 bilde

Anlaggningens vakthus maste vara
utrustat pa sadant satt att det finns
tillgang till konstant
kameradvervakning for
bevakningspersonalen.

SETPOS High Security

r/sek) ska finnas pa plats.

Kameradvervakning antingen i konstant inspelningslage alternativt

aktiverat via rorelsesensor

Atkomst till (fysiskt, logiskt eller via natverk) inspelningar samt hard-
och mjukvara ska vara strikt kontrollerat. Ingen personal ska ges
méjlighet att andra eller radera inspelningar.

Overvakningsfilmer ska lagras i minst 30 dagar utéver de fall som

begransas enligt lag.

Fysisk plats for lagring av material ska vara godtagbar ur
sakerhetssynpunkt. Darutover ska atkomst via natverk vara starkt

skyddat.

Krav pa fullt funktionerande kamerautrustning med 100 % kvalitet pa
inspelat material. Detta ska sakerstéallas genom férebyggande
underhall av utrustning med reaktiva, aterkommande

underhallsintervall.

SETPOS Secure

SETPOS High Security

Vid registrering av fordon ar ett minimumkrav att fordonets
nummerskylt ska registreras. Chauffor och fordon maste vara klart

sammankopplat for att forutsatta
anlaggningen med ett annat ford

att chaufféren inte lamnar
on.

Fordon och chauffér maste, vid utkorsel fran anlaggningen, registreras
och stammas av mot den information som registrerats vid fordonets

ankomst.

Alla in- och utpassager ska
kontrolleras

Information (logg) for alla in- och
manader.

Alla in- och utpassager ska
registreras med likvardig rutin likt for
ankommande och avgaende fordon.

utpassager ska sparas minst 3

Var kriminellt incident skall rapporteras till anlaggningens personal och
fordonet ska hallas i kvarstad i avvaktan pa instruktioner fran polisen.
Registrering av fordonet fran inpassage till anlaggningen, évriga fysiska
bevis och dokumentation kring incidenten ska lagras 6ver en period
relevant fér den polisiara utredningen.
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Rutiner vid hantering av larm

System for forhandsbokning

System for alternativ
stromforsorjning

Ytterligare rutiner

Rutiner for registrering av
inkommande fordon

Rutiner for registrering av
avgaende fordon

Procedurer for registrering av
in- och utpassage av

fotgangare

Rutiner for forsegling av
fordon

| det fall polisen beddmer att tilltaget inte ska utredas ska
incidentsrapporten undertecknas av anlaggningens personal och
berérd chauffér och sparas under en relevant period.

Rutiner fér hantering av larm Utdver att rutiner finns pa plats och ar
ska vara pa plats och indvade av personal pa platsen ska
personalen pa anlaggningen aven information kring vem och nar
ska vara fullt inférstadda med alarmet aktiverades registreras.
dessa. Aterkommande Vidare ska aterkommande

ovningar ska ske och ska utvardering och uppféljning
innefatta aktivering av larm, genomforas av en extern part.
uppféljning och dvriga rutiner. Rutiner ska dokumenteras och 6vas
Alla aktiveringar av larmet ska  regelbundet.

dokumenteras

System for férhandsbokning ska finnas tillgangligt

Rutiner ska finnas pa plats for att sakerstélla att sakerhetsfunktioner ar
i fortsatt drift vid stérningar i stromférsérjning.

Ovriga funktioner pa anlaggningen, likt trailerbyte, byta av chaufférer
och dylika aktiviter kraver implementering av en val dokumenterad
process.

Specifika krav SETPOS Special Security

Rutin for registrering kraver loggning av nummerskylt av fordon (och
medfoljande slap) samt identitet pa chaufféren. Relation mellan
chauffér och fordon ska vara tydligt registrerad for att sékerstalla att
chaufféren inte Iamnar anlaggningen i ett annat fordon.

Vid utpassage ska vart fordon och dess chauffor stammas av mot
tidigare registerdata som noterats vid inpassage till anlaggningen.

Alla in- och utpassager ska registreras med likvardig rutin likt for
ankommande och avgaende fordon

Fordon ska férseglas vid ankomst och ska kontrolleras vid utpassage
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Bilaga 6. ESPORG

Sakerhetsniva 1 — egencertifiering

Externt stingsel och belysning

Omradesbevakning

Sakerhetsniva 2 - egencertifiering

Externt stangsel eller barriar och
belysning

In- och utfarter

Omradesbevakning

Kameradvervakning och inspelning

Sakerhetsniva 3 — Extern certifiering

En fysisk, ssmmanhangande separering av
uppstallningsplatsen och utanférliggande omrade ska finnas
pa platsen. Belysning ska ske 6ver kor- och gangvagar.

Beuvis: Ett sténgsel eller alternativ barriar, skyltning,
demarkationslinjer, diken o dyl. ska finnas pa plats

Patrullering ska ske via reguljara sakerhetskontroller
(antingen via egen personal eller inhyrd extern personal eller
polis). Vegetation ska hallas lag for att underlatta Gvervakning
av omradet inom och utanfér anlaggningens skalskydd.

Ett larmnummer ska vara tydligt skyltat pa anlaggningen.

Krav (utdver stéllda krav under sékerhetsniva 1)

| de fall omradet ar dvervakat med heltdckande
overvakningskameror stélls inte krav pa ett heltdckande
externt stéangsel/barriar kring uppstallningsplatsen.

Vidare ska anlaggningens omgivning vara belyst likval som
att vegetation kring omradet ska hallas mycket lag eller
undvikas helt. Darutover ska in- och utfart vara belyst nattetid.

Endast lastbilar och 6vriga auktoriserade fordon ska tillatas
atkomst till anlaggningen. Inkorsel ska styras av antingen
bom eller via skyltning som informerar om férbud for inkérsel
for dvriga fordon.

Omradets ska bevakas av extern professionell vaktpersonal

Digital kameradvervakning med inspelning av minst 25
bilder/sekund ska vara installerat. Kamerainspelning ska via
antingen standig eller rérelseaktiverad inspelning.

Inspelat material ska vara av hogsta kvalitet och underhall av
kamerautrustning ska genomféras regelbundet.

Bevis: Underhallskontrakt, underhallsintervall, fakturor etc.

Tillgang till inspelat material (fysiskt eller via natverk) ska vara
saker lagrat och dvervakat. Sakerhetspersonal ska inte ha
tillgang att andra eller radera inspelat material.

Inspelat material ska sparas i minst 30 dagar.

Krav (utdver stéllda krav under sékerhetsniva 1-2)
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Externt stangsel eller barriar och
belysning

Omradesskydd

Kameradvervakning

Ovriga kriterier: Incidentrapportering
och bokning

Sakerhetsniva 4 — Extern certifiering

Grindar for in- och utkorsel

In- och utgangar for fotgangare

Vaktkur

Kameradvervakning

Personalens utbildning och utrustning

Krav stallda pa externt skalskydd inkluderar en hojd av minst
1,8 meter och ett 1 meter djupt och 2 meter brett vattenfylit
dike

En fri zon utan vegetation, fordon eller byggnader ska
uppratthallas vid skalskydd.

Vidare ska en sekundar fysisk barriar finnas pa plats som kan
std emot skador pa stangsel/barriar. Alternativt ska det
fysiska skalskyddet regelmassigt kontrolleras for att upptacka
skador.

Endast auktoriserad personal och registrerade chaufférer ska
ges tilltrade till anlaggningen.

Overvakningskameror ska vara roterande och &ven medge
att manuell styrning kan ske.

Var brottslig handling ska rapporteras till anldggningens
personal och till polis. Om mdjlighet ska fordon hallas i
kvarstad i avvaktan pa polis.

Data fran ankomstregistering av fordon, fysiska bevis och
incidentrapportering ska samlas under tid for polisiar
utredning.

Om polis inte ar narvarande ska incident skriftligen noteras
och skrivas under av anlaggningens personal och berérd
chauffor.

Krav (utdver stéllda krav under sékerhetsniva 1-3)

In- och utfart maste vara utformas sa att de jamstélls med
ovrigt skalskydd. Detta innebar aven att grindar ska hallas
stangda utover tid da fordon passerar. In- och utkorsel ska
overvakas och kontrolleras av personal pa plats alternativt via
fjarrstyrning.

Alla in- och utgangar for personer till fots ska vara
Overvakade och kontrollerade av personal pa anlaggningen
alternativt via fjarrstyrning for att sakerstalla att obehorig
personal inte ges tilltrade.

Pa platsen ska en bemannad vaktkur finnas dar évervakning,
registrering och kommunikation sker. Byggnaden maste vara
konstruerad pa sadant satt att det kan motsta intrangsforsok.

Alla fordonsrorelser som sker via grindarna maste
kameradvervakas.

Vidare ska allt inspelat material lagras i minst 3 manader.

Sakerhetspersonal: Personal fran ett bevakningsbolag ska
kontinuerligt genomfora sakerhetskontroller pa anlaggningen.
Denna personal maste vara certifierad av relevant myndighet.
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Registering av fordon, férare och
fotgangare

Rutiner och uppféljning av larm

Ovriga kriterier

Sakerhetsniva 5 — Extern certifiering

Externt stangsel eller barriar

Omradesskydd vid in- och utkérsel

Kameraovervakning

Ny personal maste genomga en sakerhetskontroll mot
brottsregister och referenser boér tas fran tidigare
arbetsgivare.

Egen personal: Anlaggningen ska vara bemannad med egen
personal. Personal maste vara utrustad med personligt larm
som ar kopplad till vaktkur alternativt till extern larmcentral.

Vidare ska personal ha tillgang till kommunikationsutrustning
som aven har ar kopplat till vaktkur alternativt extern
larmcentral

Allmant: All personal ska ha genomgatt relevant utbildning
kring registrering av fordon vid in-/utkdrsel, kommunikations-
och alarmprocedurer och sekretessbestammelser.

Personalens krav pa kompetens och ansvarsomrade ska vara
valdefinierade och dokumenterade.

Registering innebar att registeringsskylt, antal fordon/slap
samt namn och bild pa forare registreras. Vidare ska det vara
val dokumenterat vilken férare som tillhor vilket fordon.

Vid avgang fran anlaggning ska vart fordon och dess forare
stdmmas av mot tidigare registrerad data erhallet vid
ankomst.

Rutiner vid larm ska vara implementerat och personal ska
vara val inforstadd i dessa. Darutover ska kontinuerliga tester
av larmet ske.

Rutinerna ska innehalla hur larm aktiveras samt vilka
foljdaktiviter och procedurer som ska féljas. Alla larm ska
dokumenteras

Anlaggningen ska erbjuda mdjlighet till férbokning av
uppstallning

Vid stromavbrott ska rutiner och atgarder vara pa plats for att
sakerstalla att sakerhetsniva kan uppratthallas pa
anlaggningen.

Krav (utdver stéllda krav under sakerhetsniva 1-4)

Ett intrangslarm ska vara pa plats for att larma i de fall den
fysiska barriaren blir attackerad. Intrangslarmet kan innefatta
passiv infrarod detektor, elektrifiering etc.

Personal ansvarig for kontroll av in- och utkérsel ska vara
utbildad sékerhetspersonal. Utbildningen maste vara
skraddarsydd med avseende pa lokal infrastruktur och den
specifika anlaggningens karaktar.

Hela anlaggningen maste tackas med kameradvervakning
inklusive alla kor- och gangvagar.
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Bevakningspersonal

Rutiner och uppféljning av larm
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Bilaga 7. Dyngsviloplatser 1 Norge

Dggnhvileplasser:
Per september 2016.
@stlandet
= E6 Svinesundparken, Halden, QJstfold, 27 plasser

= E6 Ormlia, Eidsvoll, Akershus, 47 plasser

= E6 Circle K Minnesund, Eidsvoll, Akershus, 25 plasser

= E6 Biri travpark, Gjevik, Oppland, 30 plasser (apner 1. september 2016)
= E6 Dovreskogen, Dovre, Oppland, 14 plasser

= Rv 3 Myklagard, Lgten, Hedmark, 20 plasser

= Rv 3 Shell Koppang, Stor-Elvdal, Hedmark, 13 plasser

= Rv 3 Alvdal, Hedmark, 20 plasser

Serlandet
= E18 Kjellstad, Lier, Buskerud, 15 plasser(sgrgaende)

= E18 Furulund Kro & Motel, Stokke, Vestfold, 20 plasser
= E18 Horisonten Lillesand, Aust-Agder, 21 plasser

= E18 YX Lillesand, Aust-Agder, 25 plasser

= E18 Circle K Lillesand, Aust-Agder

Vestlandet
= E16 Shell Dale, Vaksdal, Hordaland, 10 plasser

= E16 YX Skulestadmo, Voss, Hordaland, 10 plasser

= E16 Shell Gudvangen, Aurland, Sogn og Fjordane, 15 plasser
= E16 Steinklepp, Leerdal, Sogn og Fjordane, 10 plasser

= E39 Esso Vikesa, Bjerkreim, Rogaland, 10 plasser

= E39 Sgylandskiosken, Gjesdal, Rogaland, 9 plasser

= E39 Heiane, Stord, Hordaland, 9 plasser

= E39 Bergen travpark, Vagsbotn, Hordaland, 25 plasser

= E39 Haugsveer, Masfjorden, Hordaland, 10 plasser

= E39 Esso Skei, Jolster, Sogn og Fjordane, 10 plasser

= E134 Kyrping camping, Etne, Hordaland, 10 plasser

Midt-Norge
=  E6 YX Gramyra, Levanger, Nord-Trgndelag, 10 plasser

= EG6 Best Brekkvasselv, Namsskogan, Nord-Trgndelag, 10 plasser
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= EG6/E39 Circle K — Klett, Trondheim, Ser-Trgndelag, 22 plasser

= E6 Stav Gjestegard, Malvik, Ser-Trgndelag, 25 plasser

= E39 Digerneset, Skodje, Magre og Romsdal, 15 plasser

= Rv 70 Hasgran, Sunndalsgra, Sunndal, Mgre og Romsdal, 12 plasser

Nord-Norge
= E6 Mosjgen, Vefsn, Nordland, 16 plasser

= EG6 Fauske, Nordland, 12 plasser

= E6 Innhavet, Hamargy, Nordland, 5 plasser
= E6 Buktamoen, Malselv, Troms, 12 plasser
= E6 Shell Talvik, Alta, Finnmark, 10 plasser

= EG6/E75 Tana bru, Finnmark, 10 plasser

= Rv 80 Bodg havn, Nordland, 9 plasser

FINLANC

DANMARK

Dggnhvileplasser som allerede er i drift
Dggnhvileplasser som er helt eller delvis avklart mht. etablering
Forslag til lokalisering av nye daggnhvileplasser
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