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Yttrande éver Transportstyrelsens redovisning av regeringsuppdrag
att redovisa férdjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestra-
fiken pa vag: Konkurrensvillkor/cabotagetransporter och bestal-
laransvar

Sammanfattande kommentar

Trafikanalys anser att huvuddelen av de atgardsférslag som féreslas av Transportstyrelsen ar
bra. Daremot finns det vissa tveksamheter kring det underlag som ligger till grund fér bedém-
ningarna som gors.

Trafikanalys har féljande &vergripande kommentarer till de tre atgardsférslagen:

6.1 Kontroll av cabotagetransporter

Den forfattningsandring som Transportstyrelsen féreslar framstar som rimlig och val avvégd.
Det finns uppenbarligen ett behov av att i nagon form stérka bevisbdrdan fér den som utfér en
cabotagetransport.

6.2 Sanktionsvéxling — frén béter till sanktionsavgift

Aven om Trafikanalys i sak inte invénder mot Transportstyrelsens férslag menar Trafikanalys
att den omvarldsanalys som gors i rapporten har brister. Darmed finns det fragetecken kring
framfor allt Transportstyrelsen forslag pa sanktionsavgiftens storlek. En starkt analys kring
lamplig storlek pa sanktionsavgiften vore nyttig. En sddan analys kunde dels utférligare be-
rora det faktum att den sanktionsstorlek som faststalls kan bli vagledande fér storleken pa
andra kommande avgifter (se s. 91), dels problematisera det faktum att béter och sanktions-
avgifter kan beslutas for flera férseelser vid ett och samma tillfalle.

6.3 Bestéllaransvar — informationsinsatser

Trafikanalys ser mycket positivt pa de icke-lagstiftande atgarder som Transportstyrelsen fore-
slar. | synnerhet de tekniska l6sningar som beskrivs pa s. 76. Daremot anser Trafikanalys att
en mer ingdende analys hade kunnat géras angaende bestéllaransvar och underséknings-
plikt. Det gérs t.ex. ingen konsekvensutredning kring bestéallaransvar — till skillnad mot delrap-
portens 6vriga delar. Dessutom ar beskrivningen av den internationella utblicken inte sérskilt
utférlig. Det leder till att argumentationen mot undersékningsplikt tappar i styrka.

Trafikanalys Tel 010 414 42 20
Sveavégen 90 Fax 010414 4210
113 59 Stockholm trafikanalys@trafa.se

www.trafa.se



Detaljerade kommentarer — samtliga delar

Nedanstaende avsnitt innehaller detaljerade synpunkter fran Trafikanalys kring utredningens
beskrivning av marknaden, liksom den analys och de konsekvensutredningar som gérs.

Har utldndska lastbilars marknadsandel 6kat?

| avsnitt 3.4 slas det fast att utlindska lastbilars marknadsandel har ékat. Hade den slutsat-
sen kunnat nyanserats? | den forsta tabellen ar det framst siffrorna féor 2010 som visar en 6k-
ning, medan det t.ex. handlar om i stort sett samma marknadsandel nar 2004 istallet jamfors
med 2009. Nasta tabell (s. 34) visar ocksa att 2010 var ett exceptionellt ar och att utlandska
fordons andel transportarbete pa svensk mark var lagre 2011 an t.ex. 2006. Fler undersok-
ningsar och stoérre férandringar behdvs sannolikt fér att konstaterandet ska gélla. Utlandska
lastbilars andelar av transporter ar ett kansligt omrade och utgdr fér flera betraktare en ut-
gangspunkt for problembeskrivningen. Darmed ar det extra viktigt att tolkningen av statistiken
tar med alla relevanta faktorer.

Vad vet vi egentligen om illegalt cabotage?

Trafikanalys har forstaelse for problemen att mata brott mot reglerna fér cabotage. Det
material som finns tillgéngligt ar vanligtvis férknippat med nagon form av problematik. Trafik-
analys instdmmer aven i den skepsis mot cabotagestudiens metodik som Transportstyrelsen
uttrycker. Darutdver menar Trafikanalys att tabellen pa s. 37 kan ha ett begransat varde. Ta-
bellen blir valdigt svaranalyserad da intrycket ar att de olika medlemsléanderna bade mater
och rapporterar pa olika satt. Egentligen ar darmed kunskapen om eventuellt illegalt cabotage
begransad.

Haller NERA-studien som underlag?

Pa s. 43-47 far den s.k. NERA-studien stort utrymme. Vid en granskning framstar det som att
vissa aspekter saknas i studiens underlag. | tabellen pa s. 44 saknas en kostnad fér vagavgift
fér CZ, FR och DE. Det ger en skev bild av verkligheten. Aven om det inte finns en vinjett i
dessa lander sé finns det vagavgifter, vilka i t.ex. Tysklands fall & betydande. Jamférelserna i
tabellerna pa s. 45-47 blir ddrmed missvisande. Det gor att omvéarldsanalysens varde begran-
sas, aven om de delar som beskriver dieselpriser och arbetskraftskostnader ar bra. | Trafik-
analys rapport 2013:3 "Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader”, visar en strakstu-
die att vagavgifter utgdr en betydande andel av lastbilars transportkostnader i Tyskland.

Svagheter i omvérldsanalysen

Brister med de internationella jamfdrelserna aterkommer i avsnitt 4.2. Dar redogdrs for resul-
taten fran den enkat som skickades till EU:s 28 medlemsstater. Totalt svarade 11 lander, och
bland de som inte svarade aterfinns bl.a. Polen, Frankrike, ltalien, Spanien och Tjeckien.
Trots detta ar Transportstyrelsens slutsats att informationen beddéms godtagbar fér att ligga till
grund for en jamforelse. Att sakna information fran betydande grannlénder, samt stora euro-
peiska transportnationer, minskar tyvarr vardet av jamférelsen. Atminstone borde en uppgift
som storleken pa en sanktion kunna tas fram fér samtliga relevanta jamférelselander.

Ovanstaende blir sarskilt viktigt da jamfdrelsen visar att Sverige i dagslaget har en lag botes-
sats. Sanktionsavgiftens storlek ar viktig och en ingdende omvarldsstudie kan sta foér avgo-



rande insikter. En annan faktor som vore nyttig att belysa nédrmare &r det faktum att sank-
ionsavgiften eventuellt kan komma att begéras in samtidigt som andra avgifter (fér férseelser
som upptacks samtidigt). Totalsumman kan darmed bli hég. Ar betalningsférmagan tillracklig
vid sadana tillfallen? Dessutom bér en avgifts vagledande faktor beaktas mer utforligt. Blir det
en rimlig sanktionsavgift i relation till framtida avgifter som eventuellt kan komma att inféras
(se s. 91). Utredningens argument att andra avgifters storlek faller utanfér utredningens ramar
ar korrekt, men i en konsekvensutredning borde en sadan fraga kunna analyseras djupare.
En fraga som infinner sig ar t.ex. féljande. Om sanktionsavgiften for illegalt cabotage (som &r
riktad mot icke-nationella férare) blir hogre an fér andra férseelser, kommer detta d& anses
vara foérenligt med EU-ratt?

Séarskilt om bestéllaransvar

Pa s. 69 konstaterar Transportstyrelsen att antalet bestéllare av olaga cabotagetransporter far
antas vara lagt, da antalet olaga cabotagetransporter med stor sannolikhet ar I1agt. Antagan-
det anvands som argument mot att inféra ett utdékat bestallaransvar. Administrationskostna-
derna skulle helt enkelt inte motsvara nyttan. Trafikanalys haller med om att det &r rimligt att
bérja i denna &nde, dvs. att inte féresla regelandringar, utan satsa pa béttre information och
tekniska I6sningar. Men om det i framtiden finns dvertygande bevisning om att olaga cabo-
tage ar ett stort problem, bor fragan om bestallaransvar och undersékningsplikt analyseras
mer noggrant. Detta eftersom nyttan med undersékningsplikt eller liknande i en séddan situat-
ion skulle kunna évervaga kostnaden. En sadan analys skulle med férdel innehélla en konse-
kvensutredning, och en mer utférlig omvarldsanalys.

Sarskilt om férarnas sociala situation

Trafikanalys anser att férarnas sociala situation kunde ha lyfts fram i t.ex. konsekvensutred-
ningen. Aven om férslagen &r inriktade pa féretagen &r det sannolikt att férarna kommer i
kldm, i synnerhet om felaktigheter gérs och sanktionsavgifter utfardas. Férarna har generellt
sett en besvérlig situation nar de behdver réatta sig efter bade order fran sitt féretag och samti-
digt ar de som far hantera fragor fran myndigheter i andra lander. Det ar viktigt att férarnas
situation belyses da det i slutanden &ar de som kan tillférsakra att lagen f6ljs och att fordonen
framfors pa ett sékert sétt.

| detta arende har Brita Saxton varit beslutande och Mathias Nilsen har varit féredragande.
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