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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/
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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.
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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) n