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Trafikanalys konstaterar att det ar ett omfattande material som remitterats och att det ar
svart och kanske inte heller meningsfullt att soka analysera alla detaljer i det.
Utgangspunkten i Trafikanalys yttrande ar huruvida de olika forslagen bidrar till ett
effektivt transportsystem. En del i det &r regelférenkling. Yttrandet &r strukturerat med
utgdngspunkt i de olika rattsakterna.

1. Férslag till dandring av Eurovinjettdirektivet 1999/62/EG
(COM_2017_275_EN_ACTE_f och
COM_2017_276_EN_ACTE_f)

Forandringarna av direktivet syftar till att 6ka tillampningen av principerna "anvandaren
betalar” respektive "fororenaren betalar” genom att fasa ut tidsbaserade végavgifter till
forman for avstandsbaserade vagtullar. Det &r vart att notera att begreppet "Anvandaren
betalar” inte nddvandigtvis innebar att anvandaren ska betala i linje med det svenska
kostnadsansvaret (marginalkostnad). Begreppet kan ocksa innebéra betalning enligt
sjalvkostnadsprincipen. Trafikanalys &ar icke desto mindre i stort positivt installd till detta,
da incitamenten att anvanda transportsystemet mer effektivt 6kar. Direktivet leder enligt
Trafikanalys till 6kade méjligheter att internalisera externa effekter inom EU:s
transportsektor.

Det foreslas att bussar, personbilar och latta lastbilar ocksd ska omfattas av direktivet,
och att vagavgifterna/vagtullarna ska ta hansyn till dessa fordons externa effekter.
Trafikanalys menar att detta i princip ar rattvist och konsekvent, men att fraga ur ett
subsidiaritetsperspektiv inte ar sjalvklar. | synnerhet for ett perifert land som Sverige ar
inte gemenskapsintresset lika starkt som for tung lastbilstrafik. Trafikanalys befarar att
det pa kort sikt kan medfdra betydligt stérre samhallskostnader for Sverige &n den
samhallsnytta som genereras. Systemkostnaden och de administrativa kostnaderna for
att inbringa avgifterna ar héga samtidigt som vissa miljokostnader &r mycket sm4, och
dessutom minskande, for vissa kategorier av fordon.

For Sveriges del kan den avgiftskomponent som ror koldioxid leda till dubbel avgifts-
/skattebelaggning. Huruvida det innebar en dverinternalisering av de externa effekterna
av koldioxid &r dock en 6ppen fraga. Enligt Trafikanalys understkningar finns det
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skuggvarderingar av koldioxidutslapp i Sverige som ligger hégre &n den svenska
koldioxidskatten inom transportsektorn.! En dubbel avgifts-/skattebeldaggning kan
darmed komma att innebéra ett nérmande till denna hogre skuggvardering (skuggpris).
Om Sverige skulle anpassa sig till en sddan lagstiftning genom att sénka
koldioxidskatten pa drivmedel skulle vi byta fr&n en beskattning med lagre
uppbordskostnad till en beskattningsform med hdgre uppbérdskostnad, men med
fordelen att skatten aven traffar fordon som tankat i andra lander.

Nar det galler utslapp av koldioxid ar dessa framst beroende av det bransle som
fordonen anvander. Darfor ar det i princip mer effektivt att skattebelagga bréansle-
anvandningen, jamfort med att avgiftsbelagga fordonsanvandningen. Men med olika
bransleskattepalagor i olika lander, kan det finnas skal att (ocksd) avgiftsbelagga
fordonsanvandningen. Det géller sérskilt lastbilar som generellt sett ror sig mer dver
landsgréanserna.

Konsekvensbeddmning
Forslaget har foregatts av en till synes omfattande konsekvensbedémning, vilket ar
positivt.

Det framgar (sid 7) att konsekvensanalysen beskriver hur férslaget kompletterar andra
miljpavgifter/miljdskatter och koldioxidnormer. Aven om andra instrument kan ha varit
effektiva har de inte rackt for att begransa koldioxidutslappen i tillracklig utstrackning for
att na malen, menar Kommissionen. Trafikanalys tolkar detta som en medvetenhet hos
Kommissionen om att forslaget kan innebéara en dubbel avgifts-/skattebelaggning for
koldioxid eller luftféroreningar i de lander som har dessa typer av miljéskatter. For
Sveriges del skulle forslaget innebara en dubbelbeskattning av koldioxid, som namnts
ovan. Trafikanalys tolkar skrivningarna ocksa som att Kommissionen menar att denna
extra beskattning som uppstar i vissa fall, ar det som kravs for att koldioxidutslappen ska
kunna begransas i tillracklig utstrackning. Det vill s&ga, att ett medlemsland inte bor
avskaffa sina befintliga miljoskatter vid ett inférande av forslaget.

Artikel 7. Utfasning av tidsbaserade vagavgifter Ett syfte med forslaget sags vara att
pa sikt fasa ut tidsbaserade avgifter. Trafikanalys instammer i bedémningen
(utvarderingen, s 5) att tidsbaserade vagavgifter (vinjetter) ar ineffektiva nar det géller att
tacka infrastrukturkostnader, ge incitament for renare och effektivare trafik och minska
trangseln. Trafikanalys staller sig darfor i princip bakom inférandet av punkterna 6 och 7 i
artikel 7. Vi vill emellertid samtidigt poangtera att det ligger en risk i det — en risk att vi
tvingas avveckla ett styrmedel (vagavgifter) med viss positiv styrverkan &ven om vi av
politiska eller av andra skal inte kan inféra ett nytt avgiftssystem som ar férenligt med
EU-lagstiftningen.

Enligt forslaget far vagavgifter for latta fordon (personbilar) inte inforas efter direktivets
ikrafttradande. Vagavgifter som inforts fére det datumet ska ha fasats ut senast 31
december 2027, och ersatts med vagtullar for latta fordon (punkt 7).2

1 Trafikanalys (2017): Skuggpris pa koldioxid inom transportomradet, Trafikanalys PM 2017:8,
Stockholm.
2 Faktapromemoria 2016/17:FPM 101, sid 3
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Fran och med den 1 januari 2018 far vagavgifter inte inféras for tunga fordon.
Vagavgifter som inforts fore det datumet far behallas till den 31 december 2023 (punkt
6). Trots detta ska frAn och med den 1 januari 2020 de vagavgifter och vagtullar som
idag tas ut for tunga fordon galla for alla tunga fordon, inklusive bussar (punkt 9).2

Artikel 7a.

De avgifter som anges i punkt 2 och 3 ar proportionellt sett stérre &n vad som motiveras
av tidsperioden i forhallande till ett &r. De ar dessutom olika for tunga fordon jamfort med
personbilar. Denna skillnad motiveras inte savitt Trafikanalys kan se.

Artikel 7c — Avgift for externa kostnader

Trafikanalys ser positivt pa att referensvarden ersatter maxvarden nar det galler avgiften
for externa kostnader. | vissa fall kan den samhallsekonomiska kostnaden ligga hégre éan
riktvardet, vilket kan motivera en hogre avgift for att nd effektivitet. Samtidigt finns en risk
att dessa avgifter i finansierande syfte satts hogre an det ar samhallsekonomiskt
motiverat. Det ar darfor positivt att anmalan till Kommissionen ska ske vid avgiftssattning
hogre an riktvardena. Det kan dock méjligen vara viktigt att &ven avgifter som ligger
patagligt 1agre an riktvardena ska anmalas till Kommissionen, dels for att undvika att
avgifterna blir ineffektiva, dels for att undvika for stor skillnad mellan medlemslanderna.

Trafikanalys ser ocksa positivt pa att vagtullar frAn &r 2021 ska innehalla en komponent
for externa effekter som internaliserar kostnader for luftféroreningar och buller,
atminstone pa de vagar dar effekterna ar storst (punkt 5).

Om en medlemsstat avser att ta ut hogre avgifter an de referensvarden som anges i
bilaga llIb staller forslaget detaljerade krav pa klassificering av berérda fordon, vagar och
tidsperioder, samt pa avgiftsbelopp och berakningsmetoder (bilaga llla, punkt 2,3 och 4).
Trafikanalys kan konstatera att de referensvarden som anges i bilaga llib ligger generellt
sett hogre an de varden som beraknats galla for svenska forhallanden.*

Artikel 7da — Trangselavgifter

Artikel 7da innebar en utvidgning av direktivet genom att tillata att trangselavgifter tas ut
utdver infrastrukturavgifter. EU:s handbok om externa effekter (Ricardo-AEA) visar att
det finns trangselkostnader inom EU. | Sverige rader det dock trangsel enbart vid vissa
tidpunkter i vissa av Sveriges tatorter.

Artikel 7f — Upprakning av infrastrukturavgifterna

Enligt artikel 7f far upprakning av infrastrukturavgifterna géras pa specifika vagavsnitt
med tréangsel eller dar fordonstrafiken medfor betydande miljoskador. Forslaget staller
krav pd att intakterna fran upprakningen av avgifterna éronmarks till att finansiera
anlaggning av transportinfrastruktur inom TEN-T-stomnétet, som bidrar till att avhjalpa
trangsel eller miljoskador och som ar belagna i samma korridor som dar uppréakningen
sker.

3 Faktapromemoria 2016/17:FPM 101, sid 3
4 vagskatt, Vagslitageskattekommitténs (SOU 2017:11) beténkande, tabell 19 och tabell 20,
s. 978.



4(11)

Dessa villkor for upprakningen ar enligt Trafikanalys mycket specifika, och medger inte
nagon flexibilitet i att kunna anvéanda intakterna fran upprakningen pa det mest effektiva
sattet. Trafikanalys bedémer dock att i den man den svenska delen av TEN-T-stomnatet
gar genom tatort, medger Artikel 7f en majlighet till geografisk differentiering av en
vagtull, mellan tatort och landsbygd. Da vagavsnitt genom tatort medfor betydande
miljoskador i forhallande till landsbygdsvagar, skulle enligt artikel 7f avgiften pa
tatortsvagar kunna vara hogst 15 procent hdgre an avgiften pa landsbygdsvagar.

Denna upprakning far dock inte tillampas pa vagavsnitt dar trangselavgift tas ut. Som
framgatt ovan beddémer dock Trafikanalys att trangselavgift enbart kommer att kunna tas
ut i Sveriges tre storstadsomraden.

Artikel 7ga — Differentiering for latta fordon efter koldioxidutslapp och
fororeningar

Enligt den nya artikeln foreslas att medlemsstater till och med ar 2021 far differentiera
vagtullar for latta fordon efter fordonets miljéprestanda. Fran jan 2022 ska medlems-
staterna differentiera vagtullar efter fordonets koldioxidutslapp och férorenande utslapp i
enlighet med bilaga VII. Bilaga VII specificerar de utslappskategorier som ligger till grund
for differentieringen. Utslappsfria fordon foreslas ha en nedsattning med 75 procent av
den hogsta taxan, och dvriga latta fordon delas in i tre kategorier med 10 procent 20
procent respektive 30 procent nedsattning av den hogsta taxan.

Trafikanalys bedomer det inte som sjalvklart att utslappsfria fordon ska betala 25 procent
av den hogsta taxan. Det kan vara motiverat att alla fordon betalar en avgift som
motsvarar den andel av partikelutslappen som harror fran dack och bromsskivor. Det ar
dock oklart om det ar dessa utslapp som ligger bakom. Fragan kan fortjana vidare analys
om den blir aktuell i Radsférhandlingarna.

Det ar for oss oklart vad som menas med "6verensstammelsefaktor” 1.5-2.1 etc for de
olika kategorierna i bilaga VII.

Artikel 9b
Forslaget innebar en 6ronmarkning av trangselavgifternas intékter, vilket strider mot den
traditionella svenska hallningen.

Artikel 10a

Forslaget innebar inga reella férandringar nar det galler att justera referensvardena.
Metoden och indexet ar ofdrandrat. Trafikanalys kan konstatera att upprakningen av
referensvardena inte paverkar de svenska vardena. Det ar dock viktigt att de svenska
vardena (vagtullarna) uppdateras/omréknas i samband med ny kunskap pa omradet
(framst inom VTl:s SAMKOST-projekt) och att vardena, i den man de inte omraknas,
anda foljer den svenska kostnadsutvecklingen.

Artikel 11

Artikeln foreslar att en rapport ska lamnas varje ar istallet for vart fjarde ar som tidigare.
Det ar oklart for Trafikanalys vad som motiverar medlemsstaternas 6kade uppgifts-
lamnarborda. Sannolikt sker inga storre andringar fran ar till ar. Hur forhaller sig denna
Okade administration till Kommissionens regelférenklingsstravanden?
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Delegerade akter

Trafikanalys konstaterar att forslaget (punkt 21, sid 18) ger Kommissionen befogenhet
att i foljande tre fall anta akter i enlighet med artikel 290 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssétt:

o faststalla referensvardena for avgifter baserade pa externa kostnader (art 7g),

o faststdlla metoderna for differentieringen av infrastrukturavgifter fér tunga
fordons koldioxidutslapp (art 7ga)

o faststdlla metoderna for differentiering av infrastrukturavgifter for latta fordon (art
9d).

Enligt forslaget ska Kommissionen i detta arbete ta hansyn till den tekniska och
vetenskapliga utvecklingen, samt se till att incitamenten forblir effektiva och att
differentieringen av vagavgifter halls uppdaterad. Det ar sarskilt viktigt att Kommissionen
genomfor lampliga samrad med medlemsstaternas experter, och att experterna ges
systematiskt tilltrade till méten i kommissionens expertgrupper som arbetar med
forberedelse av delegerade akter (punkt 21, sid 18). Motivet till att delegera denna
befogenhet till Kommissionen sags vara att avgifterna ska aterspegla samhalls-
kostnaderna utan att avgiftssystemet blir onédigt komplicerat.

Trafikanalys bedomer att delegeringen till Kommissionen &r rimlig. N&r det galler
metoderna for differentiering kan det vara lampligt att samma metod anvéands av alla
medlemslander for att ge transparens och legitimitet till systemet. Nar det galler
referensvarden kan medlemsstaterna ta fram egna avgiftsnivaer, som kan ligga lagre
eller hdgre an referensvardena. Medlemslanderna kan ocksa valja att utga fran
Kommissionens referensvarden, och darigenom goéra resursbesparingar. Det blir
kostnadseffektivt fér unionen som helhet om medlemsstater kan gora resursbesparingar.
Samtidigt kan det vara viktigt att medlemsstaterna bidrar i arbetet med att ta fram varden
som avspeglar samhallskostnaderna. Det ar darfor viktigt att kravet pad samrad med
experterna foljs.

Fordonsbeskattning

Syftet med férandringen ar att eliminera snedvridning av konkurrensen mellan
transportféretag genom att stegvis harmonisera fordonsskatter och inratta rattvisa
mekanismer for avgiftsbelaggning av infrastruktur. Direktivet syftar till en mer enhetlig
utformning av vagavgifter och vagtullar i medlemslanderna.

Till skillnad fran vagtullar ar fordonsskatter inte det mest effektiva nar det galler att framja
renare och effektivare trafik, och framférallt inte for att minska trangsel. Tillampningen av
fordonsskatter utgor en kostnad som branschen dn s lange maste bara, aven om
vagtullar infors. Darfor kan fordonsskatter enligt forslaget utgora hinder for inférandet av
vagtullar. Medlemslanderna bor darfor ges storre utrymme att séanka fordonsskatterna.
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En sankning av miniminivaerna for fordonsskatterna ger okat utrymme for vagtullar,
vilket leder till 6kad styrning mot ett effektivare trafiksystem. Séankningen ger samtidigt
anvandarna kompensation for 6kade kostnader fran vagtullarna.

For att minimera risken for snedvridning av konkurrensen mellan transportféretag i olika
lander bor sankningen enligt forslaget ske successivt. Forslaget bestar av en successiv
sankning av miniminivaerna ner till noll, i fem steg som tas under fem pa varandra
foljande ar och dar varje minskning &r 20 procent av nuvarande nivaer.

Forslaget innebar darfor en fullstandig utfasning av miniminivaerna for fordonsskatt i EU.
Syftet &r att tillhandahélla ett incitament att g& éver till avstandsbaserade avgifter
(vagtullar). Det ar dock fortfarande mojligt for medlemslanderna att ha en fordonsskatt
som ligger 6ver noll.

Trafikanalys bedomer att det kan finnas skal att ha en fordonsskatt som ligger dver noll
kronor. Om fordonsskatten ar noll fér alla fordon finns ingen styrning mot fordon som ar
mer onskvérda an andra fordon, oavsett hur de anvénds. Samhallskostnader som inte
internaliseras via vagavgifter, t.ex. olyckskostnader eller livscykelkostnaden for fordons-
tillverkningen i sig sjalv, kan darfor internaliseras t.ex. via fordonsskatten. Oavsett om
man anvander ett fordon eller inte, sa leder efterfrdgan pa fordon till tillverknings-
kostnader, och i viss man aven kostnader i samband med materialatervinning av
fordonet. De livscykelkostnader av detta slag, som inte paverkas av anvandningen av
fordonet, kan istéllet internaliseras via fordonsskatten. Trafikanalys bedomer darfor att
det kan finnas skal att ha en langsiktig miniminiva for fordonsskatten som ligger 6ver
noll.

2. Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om andring av
direktiv 2004/52/EG om driftskompatibilitet mellan elektroniska
vigtullsystem i gemenskapen (omarbetning)
(COM_2017_280_EN_ACTE_f)

Det &r positivt att direktivet ses Gver for att 6ka maéjligheterna att na forbattrad
driftskompatibilitet och likvardiga konkurrensférhallanden.

Nar det galler de tekniska frdgorna bedomer Trafikanalys det som viktigt att
tyngdpunkten ligger pa funktionsmassiga specifikationer, det vill sdga funktionskrav,
snarare an tekniska specifikationer. Tekniska specifikationer om vilken teknik som far
anvandas riskerar att bli obsoleta och frAnsprungna innan de ens hunnit omséattas i
praktiken. Det ar langsiktigt mer effektivt att i mojligaste man hitta funktionskrav som
beskriver vilka funktioner den tekniska lésningen ska kunna klara.

Nar det galler operativa férfaranden bor huvudlinjen vara elektroniska, automatiska
tillvagagangssatt, for att minimera den administrativa bordan for de frekventa
anvandarna. For tillfalliga anvandare bor det finnas enkla metoder som kan vara mer
tidskravande, men som inte stéller krav pa dyr teknisk utrustning.
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En mer decentraliserad process for anpassning av tekniska I6sningar till kundernas
behov och systemkrav innebar effektivitetsvinster jamfort med centrala pabud.

De metoder som anvands for att mata och folja upp vilka utslapp som fordonen har
behover vara harmoniserade for att undvika skeva konkurrensférhallanden. Det ar
darmed viktigt med uppfdljning och kontroll av att reglerna och processerna for méatning
foljs.

3. Forslag till Europaparlamentets och radets férordning om dndring av
tillstindsforordningen (EG) nr 1071/2009 och godsforordningen
(EG) nr 1072/2009 om gemensamma regler for tilltrdde till den

internationella marknaden f6r godstransporter pa vig
(COM_2017_281_EN_ACTE_f)

Bakgrunden till &ndringsforslagen ar att ovanstdende forordningar endast delvis varit
andamalsenliga for sitt ursprungliga syfte att skapa lampliga konkurrensvillkor p&
marknaden. Darfor foreslas en lang rad forandringar som syftar till att harmonisera
tilldmpningen av regelverket och 6ka det administrativa samarbetet mellan
medlemsstaterna. Trafikanalys har dock valt att framst titta pa forandringen av
regelverket gallande cabotageregler. Det finns tva motiv for att tillata
cabotagetransporter. Dels for att 6ka effektiviteten i marknaden genom att minska antalet
tomtransporter och optimera fyllnadsgraden, dels for att skapa en inre marknad. Om
utvecklingen av den inre marknaden vore huvudsyftet ligger det nara till hands att
forespraka att kravet pa att cabotaget ar kopplat till en internationell transport plockas
bort, men med en begransning av antalet dagar per ar sddana transporter kan utféras.

| flera medlemsstater finns det dock en oro for hur en sadan liberalisering skulle paverka
konkurrenssituationen gentemot det egna landets akerier, men ocksa en oro for
arbetsforhallandena for de utlandska chaufforerna.

| Kommissionens forslag kvarstar kravet att de tillfalliga inrikestransporterna ska ske i
samband med en internationell transport. Forslaget innebar visserligen en forenkling
genom att begransningen till maximalt tre inrikestransporter plockas bort. Samtidigt
stramas reglerna at genom att det maximala antalet dagar under vilket en sadan
transport far utforas minskas fran 7 till 5 dagar. Forslaget innebér att reglerna férenklas
nagot vilket i sig ar positivt.

Det finns farhagor om att utlandska akerier anvander nuvarande cabotageregler for att
uppratta en permanent inrikestrafik i bland annat Sverige. Trafikanalys statistik visar att
trots att Sverige tillhor de lander med hogst andel cabotage inom EU utgor cabotage-
transporterna endast 1,1 procent av antalet inrikes transporter i Sverige och 3,3 procent
av transportarbetet som genereras vid inrikes transporter. Med nuvarande regelverk
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skulle andelen teoretiskt maximalt kunna ¢ka till 7,1 procent av antalet inrikes
transporter. | praktiken forsvaras detta av att utlandska lastbilar vid cabotagetransporter
endast har méjlighet att transportera vissa varuslag, sddana som inte kraver
specialanpassning av lastbilen. Trafikanalys har inte gjort nagon ingdende analys av
Kommissionens forslag, men beddémer att det vore helt uteslutet att andelen
cabotagetransporter skulle narma sig det teoretiskt maximala. Forslaget torde ocksé
underlatta kontroll och darmed minska eventuellt olagligt cabotage.

Trafikanalys har analyserat andra regelforandringar som syftar till att forsvara att
cabotagereglerna anvands for att bedriva inrikestrafik i Sverige. Det visar sig att &ven
med en begransning av antalet cabotageperioder per ar och medlemsstat ar det majligt
for en transportor med flera lastbilar att utnyttja reglerna och uppratthalla inrikestrafiken i
Sverige, dven om det skulle bli svarare.

Ett alternativ till férandring av cabotagereglerna vore att endast tilldta cabotage-
transporter efter inkommande bilaterala transporter. Det skulle sannolikt minska antalet
cabotagetransporter i Sverige. Trafikanalys rekommenderar dock inte en sadan
forandring da det skulle minska transportsystemets effektivitet.

Trafikanalys gor beddémningen att Kommissionens férslag kan behéva analyseras vidare
ur ett regelférenklingsperspektiv. Det kan skonjas en motstridighet i att férslaget som ar
inriktat pa forenkling och fortydligande samtidigt bedéms innebara 6kande
genomforande- och verkstallighetskostnader for medlemsstaterna (6kande kontroller)
och okade driftskostnader for latta fordon pa 4 till 10 procent. Regelforenkling som leder
till 6kade administrativa kostnader &r inte sjalvklart trovardig.

4. Forslag till Europaparlamentets och riadets direktiv om dndring av
direktiv 2006/1/EG om anvindning av fordon hyrda utan forare for
godstransporter pa vag (COM_2017_282_EN_ACTE_f)

Forslaget syftar till att starka den inre marknaden och astadkomma ett konkurrenskraftigt
och resurseffektivt transportsystem genom att gora det enklare att hyra godsfordon utan
forare. Det ar visserligen redan mojligt med nuvarande lagstiftning, men med
andringsforslagen hoppas Kommissionen minska medlemsstaternas mojlighet att
begransa verksamheten. Medlemsstaterna kommer dock ha méjligheten att begransa
anvandningen av ett fordon som hyrts i en annan medlemsstat an den dar foretaget ar
etablerat till fyra manader. Begransningen anses vara nédvandig for att undvika
eventuell snedvridning av konkurrensen med tanke pa de betydande skillnaderna i
medlemsstaternas beskattning av vagfordon. Inom ramen foér Eurovinjettdirektivet finns
dock forslag att minska och pa sikt fasa ut fordonsbeskattningen varfor just detta
problem torde minska over tid.
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Trafikanalys saknar statistik dver hur vanligt fenomenet med hyrda fordon utan férare ar.
Inom ramen for en omvérldsanalys som Trafikanalys genomfort har det emellertid
identifierats ett vaxande intresse for leasing av tunga lastbilar.® Vi vet ocksa att det inom
flyget ar vanligt att hyra in flygplan for att parera tillfalliga forandringar i efterfragan. Att
anvanda hyrda fordon under efterfrigetoppar istallet for att ha en stor egen fordonspark
som star oanvand delar av aret skulle kunna bidra till en effektivisering av
fordonsanvandningen och darmed av transportsystemet.

Baksidan ar att det byggs in forutsattningar for regelverkskonkurrens s lange som
fordonsbeskattningen skiljer sig at mellan olika medlemsstater (aven om majligheten
begransas av fyramanadersbegransningen). Det finns ocksa en risk i att fasa ut
fordonskatten och darmed avhanda sig detta styrmedel. Fordonskatten kan vara en
metod att fAnga miljéeffekter i fordonens livscykel som inte traffas av andra styrmedel.
Samtidigt finns det en logik i att fordonskatten sénks om andra skatter 6kas (jamfér
resonemanget ovan under Fordonsbeskattning).

5. Forslag till Europaparlamentets och radets férordning om dndring av
forordning (EG) nr 561/2006 om harmonisering av viss
sociallagstiftning pa vigtransportomradet och férordning (EU) nr
165/2014 om firdskrivare vid vigtransporter
(COM_2017_277_EN_ACTE_f)

Bakgrunden till foérslagen ar att forordningen om kortid endast delvis varit effektiv nér det
galler att forbattra arbetsvillkoren for forare och sakerstalla rattvis konkurrens mellan
operatorer. De storsta problemen ar kopplade till brister i sjéalva reglerna, men aven till ett
otillrackligt genomférande av reglerna och en oférmaga att tillgodose de framvaxande
sociala och marknadsmassiga utmaningar som sektorn méter. Medlemsstaterna
genomfor och kontrollerar efterlevnaden pa olika satt.

Trafikanalys fokuserar i forsta hand pa& den del som galler kor- och vilotider.
Forandringen bestar i att veckovilan far tas ut pa ett mer flexibelt satt 6ver en period pa
fyra pa varandra foljande veckor, samtidigt som det sakerstalls att kompensationen for
reducerad veckovila tas ut i anknytning till en normal veckovila och inom tre veckor.
Forandringen paverkar inte de nuvarande kraven om maximal daglig kortid och kortid per
vecka.

Trafikanalys hade hellre sett ett rejéalt omtag nar det géller reglerna for kdr- och vilotider.
Idag regleras omfattningen av raster, dygnsvila och veckovila, samt maximal kértid. Det
betyder att Aven arbetstiden regleras indirekt. Problemet &r inte att foretagen far for lite

tid for korning och for mycket raster, utan att regelverket ar onddigt komplicerat.

5 Trafikanalys Rapport 2017:8, s. 59.
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Komplexiteten uppstar genom att bade kortid och vilotid samt raster regleras, vilket ger
en kranglig summa av direkta och indirekta effekter.

Nar det galler de konkreta forslagen frAn Kommissionen har Trafikanalys svart att se
nyttan med forslaget att utdka majligheten till reducerad veckovila (artikel 8.6). Problemet
med dagens reglering ar inte att antalet mojliga timmar bakom ratten blir for fa, utan att
regelverket blir svaréverskadligt. Kommissionens forslag tar inte tag i det problemet.

Ett alternativ vore att ersatta artikel 6 till 8 med en regel for enbart kortid: Forslagsvis
maximal kortid pa 10 timmar per 24-timmarsperiod, 60 timmar per vecka samt maximalt
90 timmar per tva veckor. Forslaget innebar att en forare inte kan kora for lange per dygn
och maximalt 6 dagar per vecka samtidigt som det blir maximalt 9 dagar i strack.

6. Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om dndring av
direktiv 2006/22/EG vad giller tillsynskrav och om faststallande av
sdrskilda bestimmelser med avseende pa direktiv 96/71/EG och
direktiv 2014/67/EU nir det giller utstationering av forare i
vigtransportsektorn (COM_2017_278_EN_ACTE_f)

Bakgrunden till andringsforslagen &ar att bestammelserna om utstationering och de
administrativa kraven inte anses vara lampliga fér den mycket mobila karaktéren hos det
arbete som utférs av forare vid internationella vagtransporter. Detta pastds orsaka
oproportionerliga regelbérdor for operatérer och skapar omotiverade hinder for att
tillhandahalla granscverskridande tjanster. Malsattningen ar att sakerstalla en balans
mellan tillfredsstéllande arbetsforhallanden for forare och frinet for operatorer att
tillhandahalla gransoverskridande tjanster.

Forslaget faststaller kortaste utstationeringsperiod till 3 dagar under en kalendermanad
vars underskridande innebar att vardmedlemsstatens regler om minimilén och betald
arlig semester inte ska tillampas pa internationella vagtransporter.

Observera att ovanstdende tidstroskel, enligt direktivet, inte galler fér cabotagetransport
eftersom hela transporten ager rum i en medlemsstat. Det skulle i sa fall medféra att den
minimilén och det minsta antal betalda semesterdagar som géller i vardmedlemsstaten
tillampas pa cabotagetransporter oberoende av frekvensen och varaktigheten for de
transporter som utfors av en forare. Vi staller oss fragande om detta verkligen &ar
Kommissionens syn. Sannolikt skulle det medfora att attraktiviteten i att utféra cabotage-
transporter forsvinner, vilket i férlangningen skulle medféra 6kade tomtransporter och
minskad effektivitet i transportsystemet. Dessutom verkar det administrativt komplicerat
att olika villkor ska gélla for internationella transporter respektive cabotagetransporter.

En mer generell frdga rérande mobilitetspaketet ar graden av gemenskapsintresse
rérande kontroller. Att reglera omfattningen av medlemsstaters kontroller av
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regelefterlevnad innebar att medlemsstaternas handlingsfrihet, att sjalva avgéra hur
polisens (eller motsvarande) resurser anvands pa basta satt — nu och inom 6verskadlig
framtid. Om kontrollerna i forsta hand goérs for EUs gemensamma nytta kan det vara
motiverat. Innebar mer kontroller i vara grannlander att trafiksakerhet, goda arbetsvillkor
och réattvis konkurrens vasentligen framjas ocksa i vart land? Om sa inte &r fallet — vad ar
da den gemensamma nyttan?

| detta arende har generaldirektor Brita Saxton varit beslutande. Backa Fredrik Brandt
har varit féredragande. Anders Ljungberg, Bjorn Olsson och avdelningschef Gunnar
Eriksson har deltagit i beredningen.

Brita Saxton
Generaldirektor
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