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TRANSPORTFORETAGEN

Sammanfattning

Denna rapport innehiller en 6versiktlig genomging av tillsyn och kontroller av godstransporter
pa vig. Statistik pa omradet redovisas, en versikt gors av regelverken och sanktionerna pa
omradet samt att de olika myndigheternas organisation och ansvar diskuteras. Det finns dven en
jamforelse med hur kontrollerna dr organiserade 1 Tyskland och Polen.

Mycket tyder pa att det finns betydande regel6vertridelser som leder till en osund konkurrens.
Det finns ingen samlad analys baserad pa tillforlitlig statistik som visar hur stort problemet ir.

Nir det giller kontrollerna av kor- och vilotider konstateras flera olika problem. Vigkontrollerna
ar for fa. Sverige uppfyller EU:s minimikrav men ligger under genomsnittet och har en mindre
andel vigkontroller in manga andra linder. Det finns kritik i branschen av Transportstyrelsens
foretagskontroller. Riskvirderingen av foretagen gors i princip enbart utifran konstaterade
overtriadelser vid vagkontroller som ar relativt fa i Sverige. Foretagen efterfragar ett stodjande
och lirande inslag 1 kontrollerna. Det dr en brist att kontrollerna aldrig inkluderar besok 1
foretagens lokaler. I princip alla féretagskontroller leder till sanktionsavgifter. Flera f6rsok har
gjorts for att justera i systemet och skapa storre flexibilitet, men kritiken och problemen kvarstar.

Nir det giller cabotage dr det oklart hur tillforlitlig statistiken ar, men den visar i alla fall en
fordubbling av cabotagetransporterna i Sverige under de senaste aren. For att sikerstilla en sund
konkurrens krivs 6kade kontroller.

For att komma tillritta med problem finns i rapporten olika forslag pa atgirder.

e Tydligare styrning frin regeringen av de ansvariga myndigheterna. En ny tillsynsstrategi
behover tas fram. Antalet vigkontroller behver 6ka for att Sverige ska na genomsnittet
inom EU.

e [Foretagskontrollerna behover férindras. Det bor undersdkas om riskvirderingssystemet
kan breddas. Kontrollerna behover utvecklas till att inkludera mer stédjande och lirande
moment for att skapa bittre forutsittningar for foretagen. Kontrollerna bor, 1 alla fall
delvis, genomféras 1 foretagens lokaler.

e Utoka antalet bilinspektorer och forstarka deras roll f6r att ytterligare avlasta poliserna
som idag dr en trang sektor for 6kade vigkontroller. Bilinspektérernas befogenheter och
dirmed kompetens bor utékas bland annat bor de fa mojlighet att utfirda ordningsbot.

e Det beh6vs en bred uppfoljning av systemet med sanktionsavgifter i foretagskontroller
tor overtridelser av koér- och vilotider. Systemet maste utformas sd att det dr balanserat
och rimligt mot bland annat de ekonomiska vinsterna av en overtradelse, ge utrymme for
rittelse och ligga i niva med andra linders pafoljder. Den nya befrielsegrunden som
tillkom f6rra aret behéver f6ljas upp och utvirderas om den ir tillracklig.

e En ny samlad tillsynsmyndighet med enbart fokus pa vigtrafiken, en Vagtrafikstyrelse, ar
ett alternativ om dtgirder inom dagens myndighetsstruktur inte ger effekt. En jamforelse
bér goras med utlindska motsvarigheter samt med annan tillsynsverksamhet i Sverige.
Konsekvenserna av en ny myndighet inklusive tiden f6r genomférande behéver utredas
noggrant.
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I. Inledning

Vigtransporterna ska uppfylla malen for transportpolitiken som riksdagen beslutat om. Tillsyn av
vigtransporterna ar ett instrument for att sakerstilla att malen nas. En sund konkurrens f6r
vigtransporter, en hog trafiksikerhet och ett miljanpassat transportsystem ar mal f6r
transportsektorn som ocksa tillsyn och kontroller av yrkestrafiken ska bidra till.

Syftet med denna rapport ir att diskutera tillsynen och kontrollerna av godstrafik i Sverige. Ovrig
yrkestrafik t.ex. taxi eller busstransporter behandlas inte utan rapporten édr avgransad till
godstrafik. En Oversikt av regelverken, dess forindringar, paféljdens utformningen gors i
rapporten. Fokus dr implementeringen av regelverken, tillsynen och kontrollen av att gillande
regelverk foljs. Tillgdngliga resurser, styrningen och organiseringen av tillsynen diskuteras och
virderas. Avslutningsvis limnas nagra forslag till effektivisering av tillsyn och kontroll av
godstrafiken pa vig.

Underlaget for rapporten ar material fran berorda myndigheter och tidigare utredningar.
Intervjuer har ocksda genomforts med befattningshavare pa Transportstyrelsen, Polisen och
Aklagarmyndigheten. Féretridare for branschen har ocksa intervjuats. Material har inhdmtats for
att kunna gora nagra internationella jamforelser. Den tyska l6sningen for tillsyn och kontroller ar
speciellt intressant. Viss information fran andra medlemsliander redovisas ocksa.

Rapporten har utarbetats av Susanne Karlsson, Transportforetagen och Urban Karlstrom,
konsult. Anders Josephsson och Maria Lindh bada Transportforetagen har utgjort referensgrupp.

2. Godstrafikens omfattning och utveckling

Godstransporterna i Sverige (mitt 1 tonkilometer) har varit férhallandevis stabilt sedan ar 2000.
Vigtransporternas andel av de totala godstransporterna har dock ékat nigot. Ar 2017 var
godstransporterna pa vig 8% hogre dn ar 2000. Vigtransporterna utgoér nu 45% av de totala
godstransporterna.

Godstransporter pa vig genomfors av bade svenskregistrerade lastbilar och lastbilar som ar
registrerade i ett annat land. Utlindska lastbilstransporter kan delas in i olika kategorier. Det ar
transporter fran Sverige till utlandet, fran utlandet till Sverige, cabotagetransporter som har sin
start- och slutpunkt i Sverige samt kombitransporter da flera trafikslag utnyttjas i en
transportkedja. Férutom dessa kategorier forekommer ocksa ren transittrafik (ingen lastning eller
lossning av gods i Sverige). Statistiken 4r framtagen av Trafikanalys och kompletterar den
officiella statistiken.'

Inom EU finns regler som faststiller omfattningen av cabotagetransporter. I korthet innebir
reglerna att en utlindsk transportér som utfért en internationell godstransport pa vag far utféra
hogst tre inrikestransporter i ett annat EU-land under en sju-dagarsperiod.

! Fakta om statistiken finns i Trafikanalys, Statistik 2018:22, Utlindska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016. I den
statistik som redovisas ér transittrafiken exkluderad. Statistiken baseras pa urvalsundersékningar som genomfors i
alla EU-linder. Statistiken rapporteras till Eurostat enligt den EU-férordning som reglerar medlemslindernas
statistikinsamling. Kvalitén kan variera och beror pi respektive lands undersékning. Vissa schablonberikningar har
ocksa gjorts.
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Trafikanalys presenterar arligen officiell statistik 6ver bland annat lastbilstransporternas
omfattning i Sverige.” I den senaste statistiken frin juni 2018 redovisas siffror frin 2016. De
utlindska lastbilarnas antal nir det giller transporter till och fran Sverige och i Sverige uppskattar
Trafikanalys till 2 499 576, se tabell 1. Transporterna fordelar sig med ca en tredjedel pa var och
en av de tre typerna av transporter.

Tabell 1. Antal transporter med start- och eller slutpunkt i Sverige utférda av utlindska lastbilar

ar 2016.

Firdvig Antal transporter Antal transporter Totalt antal
utan last med last transporter

Inom Sverige 427 718 393 227 820 945

Frin Sverige till utlandet 142 337 690 237 832 574

Fran utlandet till Sverige 106 915 739 142 846 057

Totalt 676 970 1 822 606 2499 576

Killa: Trafikanalys, Utlindska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016, Statistik 2018:22

Mer in halften (52%) av de utlindska lastbilarnas kérningar i Sverige dr utan last.

De utlindska lastbilarnas andel av alla kérningar med last 1 Sverige uppskattas till 1,3% (se bilaga
2). Om man beriknar andel 1 transportarbete istallet (tonkilometer) sa utgjorde
cabotagetransporterna 4,2%, se tabell 2.

Tabell 2. Inrikestransporter med last i Sverige med tunga lastbilar férdelat pa svenska och utlindska lastbilar 2012-
2016. Transportarbete (miljoner tonkilometer)

2012 2013 2014 2015 2016
Transportatbete 38 096 39 868 40 148 39 497 41014
(miljoner tonkilometer)
Svenska lastbilar 37 305 38 629 38 808 38 102 39 273
Utlindska lastbilar 791 1239 1341 1394 1741
Utlindska lastbilars marknads-
andel cabotage, procent 2,1% 3,1% 3,3% 3,5% 4,2%

Killa: Trafikanalys, Utlindska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016, Statistik 2018:22

Att andelen ar hogre nir man miter i transportarbete jamfort om man miter antal korningar
innebar att utlindska lastbilar kor lingre strickor och lastar mer dn svenska lastbilar 1
inrikestrafik. Den genomsnittliga korstrickan for utlindska lastbilar var 263 km och de lastade i
snitt 18 ton jamfort med svenska lastbilar som korde i snitt 80 km och lastade 15 ton. Den
hogsta genomsnittliga vikten hade lastbilar fran Finland (28 ton) och Bulgarien (21 ton). De
linder som gjorde flest cabotagetransporter matt i tonkilometer pa svensk mark var Polen (29%),
Bulgarien (17%), Lettland (12%). Tyskland och Danmark kom darefter (ca 9% var).

Annan statistik pa omradet aterges i bilaga 2.

2 Trafikanalys rapport Statistik 2018:22
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Nigra slutsatser frin den tillgingliga statistiken;

1. Godstransporterna har 6kat med 8% sedan ar 2000. Av de totala godstransporterna
utgor transporter pa vag 45%.

2. Antalet transporter 1 Sverige (till och fran landet samt cabotage) med utlindska lastbilar
var nirmare 2,5 miljoner transporter ar 2016.

3. Utrikestransporter domineras helt av utlandsregistrerade lastbilar. De utférde 85% av
transporterna fran utlandet till Sverige och 79% av transporterna fran Sverige till
utlandet.

4. Mellan dren 2012-2016 har utlandsregistrerade lastbilars cabotagetransporter i Sverige
okat. Marknadsandelen miitt i transportarbete (tonkilometer) har 6kat fran 2,1% ar 2012
till 4,2% ar 2016.

5. Mest omfattande cabotagetransporter (matt i tonkilometer) kors av lastbilar fran
Osteuropeiska linder. Polens, Bulgariens och Lettlands andel av cabotagetrafiken var
tillsammans ca 58% 2016.

6. Statistiken rorande utlindska lastbilar har sina brister. Det gar inte att siga med sikerhet
hur stor den utlindska nirvaron édr pa den svenska transportmarknaden.

3. Myndigheternas roll och ansvar

Ansvaret fOr att genomfora tillsyn och kontroller 1 Sverige ar uppdelat pa flera myndigheter. Hela
myndighetsstrukturen omorganiserades 2009 da Transportstyrelsen bildades och blev
tillsynsmyndighet for transportsektorn. Tidigare var tillsynen uppdelad pa manga myndigheter
och 1 huvudsak organiserade efter de olika trafikslagen. Det tva viktigaste myndigheterna idag ar
Transportstyrelsen och Polisen. Men dven Aklagarmyndigheten, Trafikverket, Tullen och
Arbetsmiljoverket har viktiga roller. I detta avsnitt beskrivs de olika myndigheternas ansvar och
resurser for tillsynen av yrkestrafiken.

3.1 Transportstyrelsens arbete med tillsyn

Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstaindsprévning, tillsyn och
registerhallning inom transportomradet. Tillsynen omfattar alla trafikslag. Transportstyrelsen ska
verka f6r en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning.
Verksamheten ska sarskilt inriktas pa att bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt,
miljéanpassat och sikert transportsystem.’ Regeringen anger ocksa i instruktionen att regelverk
och rutiner ska vara kostnadseffektiva och enkla f6r medborgare och foretag. Transportstyrelsen
ska dven Overvaka marknaderna och foretagens tilltride sa att konkurrensen fungerar vil.

Verksamheten finansieras med anslag och avgifter. Transportstyrelsens sammanlagda anslag f6r
2018 var totalt 2 664 miljoner kr*. Merparten av intikterna utgérs av anslag for avgiftsbelagd
verksamhet. Avgifterna beraknas enligt sjalvkostnadsprincipen (finns vissa undantag) och riknas
av mot statens inkomsttitel. Anslaget som Transportstyreslen far disponera regleras édrligen i
samband med budgetprocessen och baseras pa prognosticerade avgifter for det aktuella aret.
Vissa avgifter far Transportstyrelsen dock disponera, men det dr en mindre del pa vigomradet.
Transportstyrelsen far ocksa anslag for verksamhet som inte ér avgiftsbelagd. Om inbetalda
avgifter inte Overensstimmer med det anslag Transportstyrelsen erhallit for att ticka sina utgifter

3 Forordning (2008:1300) med instruktion f6r Transportstyrelsen.
4 Arsredovisning fér 2018, Transportstyrelsen.
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uppstir ett over- eller underskott som myndigheten ska reglera efterfoljande ar. Infér ar 2019
var de ackumulerade avgifterna som betalats storre dn de ackumulerade kostnaderna.
Transportstyrelsen ska reglera det under kommande ar. I Tabell 3 redovisas situationen inom
vigtrafikomradet av Transportstyrelsens verksamhet.

Tabell 3. Avgifter med full kostnadstickning till Transportstyrelsen som ej disponeras 2018

Verksamhet Ingéende Intikt Kostnad Resultat Utgéende
(belopp i tkr) balans ket ostnader esut balans
Véagtrafik 213090 953331 | 1150365 -197 035 16 056

Killa: Transportstyrelsens arsredovisning 2018 sid 44.

De avgifter som redovisas i Tabell 3 omfattar bade avgifter for yrkestrafik och kérkortshantering.
For nagra ar sedan var den ingdende balansen betydligt storre, men nu borjar avgiftsuttaget att
balansera.

Transportstyrelsen tar ocksa ut avgifter for 6vertridelser av olika regelverk. Dessa avgifter
motsvaras inte av nagon verksamhetskostnad och betalas i sin helhet in till statsbudgeten, se

tabell 4.

Tabell 4. Avgifter som ej motsvaras av verksamhetskostnader

Verksamhet Intdkt Kostnad
(belopp tkr)

Ovetlastavgifter 10 381 10 381
Overtridelser kér- och vilotid 27793 27 793
Overtridelser cabotage 0 0

Kalla: Transportstyrelsens arsredovisning 2018.

Verksamhetens kostnader uppgick till 2 578 miljoner kr. Personalkostnader utgjorde 50% av
kostnaderna. Antalet arsarbetskrafter uppgick till 1729 och antalet medarbetare 1921 och de var
organiserad i1 nio avdelningar, se bilaga 3. Nagra av avdelningarna har en stor verksamhet som
r6r vigomradet. En dr Vig- och jirnvagsavdelningen. Vig och jiarnvig utformar regler, provar
och ger tillstind, utovar tillsyn och for statistik 6ver olyckor och tillbud inom vig- och
jarnvigsomradet. Den storsta delen av verksamheten finns 1 Borlinge, Goteborg, Solna och
Umea. Pa avdelningen finns 360 medarbetare.

Vig och jirnvig har féljande enheter och sektioner:

e Trafikant, har fem sektioner: strategisk analys, trafikantregler, tillsyn trafikant syd, tillsyn
trafikant nord och prévning trafikant.

¢ Gemensamma funktioner, har fyra sektioner: stab, verksamhetsutveckling, juridik vig,
juridik spartrafik.

e Teknik vig, har fyra sektioner: regelinformation, typgodkinnande fordon, fordonsregler
och infrastrukturregler.

e Yrkestrafik, har fem sektioner: yrkestrafikregler, taxi, gods och buss, kor- och vilotider och
vigarbetstid

e Spartrafik, har fem sektioner: spartrafikregler, marknad spartrafik, spartrafikforetag 1,
spartrafikforetag 2 och teknik spartrafik.
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Andra avdelningar som ar viktiga for vig och fordonssektorn r kérkortsavdelningen och
avdelningen for fordonsinformation. Fordonsinformationsavdelningen arbetar med att ta in
skatter och avgifter, ansvarar f6r fordonsregistrering, tillverkar olika kort och certifikat,
ursprungskontroll av fordon, registrering och arkivering samt svarar pa fragor fran allméinheten.
Pa avdelningen arbetar 440 personer pa 5 olika orter i Sverige. Pa Korkortsavdelningen finns 370
personer pa 6 olika orter och de arbetar med provning och tillstindsgivning inom
korkortsomradet.

Transportstyrelsens arbete inom vigtrafikomradet ar inriktad pa regelgivning, tillstaindsprévning
och tillsyn. Kostnaderna f6r den verksamheten framgar av Tabell 5. Regelgivning omfattar hela
vigtrafikomradet. De regler som Transportstyrelsen har arbetat med pa vigtrafikomradet ar
frimst en f6ljd av dndringar i lagar och férordningar samt inférlivande av direktiv som innebir
nya eller andrade foérfattningar. Tillstandsprévningen omfattar bade korkorts- och
yrkestrafikarenden. Tillsynen omfattar t.ex. foretagskontroller av regelverket f6r kor- och
vilotider samt att faststilla sanktionsavgifter for otillaiten cabotage.

Tabell 5. Kostnad for regelgivning, tillstandsprévning och tillsyn inom vigtrafikomradet 2016-2018 (tkr).

2016 2017 2018
Regelgivning 128 250 134 346 123173
Tillstindsprovning 385 727 395 147 430 859
Tillsyn 92 535 106 450 110 638

Kalla: Transportstyrelsens arsredovisning 2018.
Tillsynen inom vigtrafikomradet r6r bade forarutbildningen och yrkestrafikforetagen, se tabell 6.
Yrkestrafiktillsynen utgor 1 kostnadstermer ca 75% av Transportstyrelsens tillsyn pa vigomradet.

Tillsynen av yrkestrafik omfattar inte bara godstransporter utan dven buss och taxi.

Tabell 6. Prestationer tillsynsverksamhet inom vigtrafikomradet 2016-2018.

Prestationer Antal tillsyner Kostnad (tkr) Kostnad/tillsyn (kr)
2016 2017 2018 2016 2017 2018 2016 2017 2018

Forarutbildning 407 356 353 14 602 16216 13550 35876 45550 38385

Yrkestrafikforetag 2984  9139° 11036 19072 25611 29 754 6391 2802 2696

Killa: Transportstyrelsen drsredovisning 2018.

5 Tillsynen 2017 4t hégre med anledning av att det dr forsta aret som systemet mojliggdr korrekt statistik.
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3.2 Polismyndighetens kontroller pa vdg

Nollvisionen styr arbetet med trafiksikerhet pa vara vigar. Utgangspunkten ir att ingen ska
dédas eller skadas allvarligt i trafiken. Polisen dr en av flera aktérer som samverkar for att driva
utvecklingen mot nollvisionens mal. Ar 2016 lade Polisen fast en strategi for sitt arbete med
trafiksikerhet. Centralt 1 polisens trafiksakerhetsarbete ar att arbeta med hastighetskontroller,
nykterhet och 6vriga atgirder for att reducera riskerna 1 trafiken. I det ingar ocksa att genomféra
kontroller pa vig av yrkestrafiken. Vid dessa kontroller granskas regelefterlevnaden av flera olika
regelverk.

Kontrollerna pa vig genomfoérs av trafikpoliser och speciella bilinspektérer med en
fordonsteknisk kompetens. Totalt finns det i landet drygt 300 trafikpoliser och ca 70
bilinspektorer. Polisen ir idag organiserad i 7 regioner i Sverige’. Inom varje polisregion finns ett
antal polisomriden och inom varje polisomrade finns lokalpolisomraden. Centralt i varje
polisregion finns en operativ enhet. Trafikpoliser och bilinspektorer dr organiserade i
gemensamma grupper i varje region. I polisregionens operativa enhet ingar personal med sirskild
kompetens for att kunna gora kontroller av farligt gods samt kor- och vilotider. Bade
trafikpoliserna och bilinspektérerna har ocksd andra arbetsuppgifter vid sidan av kontroller pa
vig.

I regleringsbrevet 2016, infor verksamhetsaret 2017, fick polisen krav att 6ka antalet kontroller
av yrkestrafiken. Regeringen har begart att polisen drligen ska aterrapportera till regeringen 1
arsredovisningarna (till och med ar 2020) hur arbetet med kontroller av yrkestrafiken utvecklas
for att regeringen ska kunna f6lja arbetet.

Polisen har ett arligt dtagande att genomféra viss mangd av vagkontroller av yrkestrafiken. For
2018 skulle Polisen genomfora

- tillsyn av farligt gods — 7000 kontroller,

- kontroll av kér- och vilotider — 579 000 kontrollerade arbetsdagar,

- flygande inspektioner av nyttofordon — 11 500 st.

Mialet att kontrollera 579 000 arbetsdagar innebir omfattande kontroller av fordon pa vig. Vid
varje kontroll av ett fordon kontrolleras 29 arbetsdagar bakat i tid. Det innebir att nirmare 20
000 fordon ska kontrolleras per ar. Det innebir att 384 fordon ska kontrolleras per vecka.

Nir en kontroll pa vig gors kontrolleras i normalfallet flera olika regelverk saisom korkort, last,
alkohol och droger, tillstind, kor- och vilotider samt fordonets tekniska funktion.
Kompetenskraven har férindrats och 6kat for de poliser och bilinspektorer som genomfor
flygande besiktningar. Nya foreskrifter har tagits fram av Transportstyrelsen och Polisen i nira
samverkan.” Det ir ett led i harmoniseringen av de svenska 4tgirderna inom ramen for ett
gemensamt EU-direktiv. Det finns tre nivaer, F1 — '3, av flygande inspektioner. F3 som dr den
hégsta nivan pa en besiktning lings vig ar det i princip endast bilinspektérer som har kompetens
att genomféra. Den motsvarar i stort samma kontroller som vid en kontrollbesiktning 1 hall.
Aterkommande fortbildning krivs for att kunna gora kontroller pa samtliga nivéer. For att vara

¢ Polismyndighetens Arsredovisning 2018.

" Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rad (TSFS 2017:53) om krav pa utbildning och
kompetens for besiktningstekniker samt polisman och bilinspektér. Transportstyrelsens
foreskrifter och allmédnna rad (TSES 2017:55) om flygande inspektion.
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godkind att genomfora kontroll enligt den hogsta nivan (F3) krivs en oberoende examination.
Ett samverkansforum med polisen, Transportstyrelsen och Swetic (besiktningsféretagen) har
bildats for att harmonisera bedémningarna vid flygande inspektioner, kontrollbesiktning och
registreringsbesiktning.

Under 2018 har arbetet ytterligare utvecklats och Polisen har genomfort flera dtgirder.

- Tillsammans med Trafikverket har man genomfért en inventering av antalet
trafikkontrollplatser lings vagarna. Trafikverket har darefter initierat en
upprustning av dessa platser sa att de moéter de tekniska krav som finns 1 EU:s
direktiv och Transportstyrelsens foreskrifter.

- En riktad utbildningsinsats for poliser och bilinspektorer om reglerna vid
internationell trafik (bl.a. cabotage) genomfoérdes under 2018.

- Ett nytt I'T-system for flygande inspektioner har tagits i drift under 2018 med
syfte att underlitta avrapportering till Transportstyrelsen.

- Polisen har tagit fram utbildningar for poliser som ska géra kontroller av
yrkestrafik, samt initierat validering av bilinspektorerna for att sikerstilla att de
har ritt kompetens utifran Transportstyrelsens krav.

Antalet bilinspektorer har minskat under 2018, se Tabell 7.

Tabell 7. Antal bilinspektorer i Svetige per den 31/12 2018.

2016 2017 2018

Antal bilinspektérer 73 78 74

Killa: Polismyndighetens Arsredovisning 2018

Vid érets slut fanns det 74 bilinspektorer. Det var en minskning med 4 jamfort med aret innan.
Rekryteringsarbetet fOr att ersitta de som gar i pension de nirmaste aren har paborjats.
Trafikpolisernas och bilinspektérerna har manga varierande arbetsuppgifter och tas 1 ansprak for
andra polisidra uppgifter 4n att kontrollera trafiken och yrkestrafiken.

3.3 Aklagarmyndighetens roll

Aklagarmyndigheten ir en myndighet under Justitiedepartementet. Hanteringen av vertridelser
mot yrkestrafikférordningarna férandrades ar 2011 genom en férsoksverksamhet som nu har
permanentats. Tva aklagarkammare har fatt ansvar f6r de yrkestrafikrelaterade brotten
(Ostersund och Karlskrona). Vid varje dklagarkammare har verksamheten organiserats i en
trafikenhet med ca 18-20 medarbetare.

Initialt handlade de kor- och vilotidsévertridelser och brott mot reglerna for farligt gods. Senare
har de aven fatt ansvar for tillstindsbrott (yrkestrafik och taxi) dar paféljden ar fangelse.
Aklagarmyndigheten dr genom omorganisationen nu bittre rustad 4n tidigare for att klara av de
drenden som kommer frin Polisen. Kompetensen hos de som handligger drendena har héjts och
risken att drendena prioriteras bort har minskat.
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En annan vinst med att ha tva enheter som arbetar med yrkesirenden ar att det blir en
likabehandling 6ver landet. Forundersokningen gors av Polisen, dock ej vid allvarligare brott da
en dklagare leder forundersdkningen. Det giller bland annat vid féretagsbot. Aklagare vid de tva
trafikenheterna beslutar om atal. Atalet 6verlimnas sedan till en lokal aklagare som driver drendet
1 domstol.

Under 2017/18 drevs ett forsoksprojekt rorande foretagsbot. Tidigate hanterades ca 20 drenden
per ar. Under forscksperioden pa ca 1 ar drev man 120 drenden till 4tal. Férundersékningen
leddes 1 dessa fall av en speciell dklagare. Bade svenska och utlindska akare domdes.
Foretagsboten ligger pa ca 150-200 000 kr. Utmaningen i dessa fall 4r att hitta vem i foretaget
som dr ansvarig for overtridelsen. Det ar speciellt svart nir det giller utlindska foretag som
begatt brottet 1 Sverige. Den internationella samverkan ir inte tillrdckligt smidig.

3.4 Ovriga myndigheter

Arbetsmiljoverket har tillsynsansvar enligt den generella arbetstidslagen som giller f6r samhillet 1
sin helhet och diarmed ocksa yrkestrafiken. Lagstiftningen dr dispositiv och det innebir att inom
yrkestrafikomradet sa har de fackliga organisationerna tillsynsansvar for de féretag som har
kollektivavtal. Aven vigarbetstidslagen ir dispositiv, férutom fyra paragrafer. Tillsynen for de
tvingande bestimmelserna i vagarbetstidslagen férdes over fran Arbetsmiljoverket till
Transportstyrelsen i samband med att Transportstyrelsen bildades.

Trafikverket har en viktig roll nir det giller tillsynen av yrkestrafiken. Det ér att tillhandahalla
kontrollplatser lings vigarna i Sverige. Efter en inventering av antalet kontrollplatser som
Trafikverket har gjort tillsammans med Polisen ansvarar nu Trafikverket for investeringar 1 dessa
sa att kontrollplatserna haller den standard som krivs.

4. Tillsynens omfattning idag

4.1 Allmadnt

Tillsynen av yrkestrafiken pa godsomradet har sin grund i EU:s regelverk och i dess
implementering i de olika medlemslinderna. EU stiller krav pda medlemslinderna att genomféra
en viss mingd kontroller av kor- och vilotider. Reglerna ska f6ljas upp och kontrolleras av
respektive medlemsland och rapporteras till Kommissionen. Paféljderna om regelverken inte
foljs skiftar. Pafoljden kan vara bade av straffrittslig natur eller sanktionsavgifter av olika slag.
Regelverket omfattar flera delomraden. En sammanstillning av regelverken gors i ndsta avsnitt,
men se ocksa bilaga 1 f6r en detaljerad tabla 6ver de regelverk och kontroller som styr
yrkestrafiken. De regelverk som styr tillsynen r6r kér- och vilotider, cabotage, vikt och
lastsikring, farligt gods, olika tillstand samt hastighet och fordonets tekniska status.

4.2 Kontroll av kor- och vilotider samt fdrdskrivare

For vigkontroller av kor- och vilotider samt fardskrivare dr Polismyndigheten ansvarig
myndighet. Kontrollerna kan utféras av polismin eller bilinspektorer. For foretagskontrollerna ér
Transportstyrelsen behorig myndighet. Kontrollerna kan utféras av sirskilt forordnad tjansteman
péa Transportstyrelsen.
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Vig- och foretagskontrollerna ska ske regelbundet och ska ticka minst 3 % av arbetsdagarna for
forare av fordon som omfattas av EU:s kor- och vilotidsférordning och EU:s férordning om
fardskrivare. Av de kontrollerade arbetsdagarna ska minst 30 % kontrolleras pa vigarna och
minst 50 % kontrolleras i féretagens lokaler. Om kontrollerna 1 stillet genomférs i de behoriga
myndigheternas lokaler pa grundval av relevanta dokument eller uppgifter som 6verlimnats av
foretag pa myndigheternas begiran anses det likvirdigt med kontroller som utfors 1 foretagens
lokaler.

Vid kontrollerna ska forarens kor- och vilotider kontrolleras samt att fardskrivaren ar av godkiand
typ och uppfylla féreskrivna krav i friga om montering, funktion och anvindning.

Transportstyrelsen ansvarar for att det finns en enhetlig tillsynsstrategi for vig- och
foretagskontroller. Transportstyrelsen och Polisen har tagit fram en gemensam tillsynsstrategi
(2014) och 1 den anges att vig- respektive foretagskontrollerna ska uppga till 50 % vardera av
beriknande arbetsdagar for kontroll (kontrollarbetsdagar). Dessa dagar ska beriknas utifrin vad
som anges i ett beslut frin EU-kommissionen frin 2008%°. For 2015-2016 rapporterade Sverige
till EU att vig- och foretagskontrollerna i Sverige uppgick till 4,8 % av arbetsdagarna. EU-
genomsnittet var 6,3 %. Av de svenska kontrollerna var 65 % vagkontroller och 35 %
foretagskontroller.

4.2.1 Sdrskilt om vagkontroller
Vid vigkontroller ska polismannen eller bilinspektoren kontrollera féljande.

- Kortid (per dag och per vecka), raster, dygns- och veckovila samt diagrambladen f6r
innevarande dag och for de féregaende 28 dagarna eller de uppgifter f6r minst
samma period som finns lagrade pa férarkorten eller i1 fardskrivarens minne eller
utskriften.

- Firdskrivarens funktion, att periodisk besiktning skett samt eventuellt missbruk av
utrustningen, diagramblad eller férarkort.

- Sadan blankett som ska anvindas nir en forare varit sjukskriven eller haft semester,
eller nir féraren under innevarande vecka eller under den sista dag som féraren kort
under féregiende vecka, har kort ett annat fordon som inte omfattas av EU:s kor-
och vilotidsférordning,.

Om situationen kraver det far kontrollerna koncentreras till ett specifikt kontrollmoment.

Vigkontrollerna far 1 forekommande fall ocksa inkludera kontroll avseende registrerad hastighet i
fardskrivaren och om det finns atgarder for att manipulera fiardskrivaren.

8 Kommissionens beslut av den 22 september 2008 om upprittande av den enhetliga rapporteringsblankett som
avses 1 attikel 17 i Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 561/2006
K Berikningen av antalet arbetsdagar som ska kontrolleras under ett ar berdknas genom att antalet arbetsdagar per

férare multipliceras med antalet fordon som omfattas av kér- och vilotidsférordningarna. Detta antal beriknas for
2014 uppga till 220 x 78 000 = 1 716 000 arbetsdagar.
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4.2.2 Sdrskilt om foretagskontroller

Vid en foretagskontroll ska, férutom det som kan kontrolleras dven vid vigkontroller, f6ljande
kontrolleras.

e Veckovila och kortid mellan dessa viloperioder,
e tvaveckorsgrinsen for kortid, samt
e diagramblad, uppgifter och utskrifter fran fordonsenheter och férarkort.

Transportstyrelsen utfoér inga foretagskontroller i féretagens lokaler. Myndigheten anger att
anledningen till detta dr att verksamheten ar avgiftsfinansierad och kontrollerna ar tidskravande.
En kontroll i foretagets lokaler skulle leda till hogre avgifter for tillsynen. Kontrollen utfors
darfor 1 myndighetens lokaler med underlag som skickats in av féretaget. Avgifterna ér idag satta
till 500 kr/fordon. Transportstyrelsen kontrollerade 2018 173 foretag med 264 240
kontrollarbetsdagar. Det finns inte nagra uppgifter om hur manga av de 173 kontrollerna som
ledde till sanktionsavgifter och hur manga som inte fick nigon sanktionsavgift.
Transportstyrelsen bekriftar dock att endast ett fatal foretag undgatt sanktionsavgifter. Det kan
bero pa flera saker enligt Transportstyrelsen, men en orsak ir att de inte gor slumpmissiga
kontroller utan endast kontrollerar féretag med héga riskvirden.

Tabell 8. Antal genomférda féretagskontroller 2012-2018

Ar Antal genomférda Antal kontrollarbetsdagar
foretagskontroller

2012 12 7858

2013 74 107 687
2014 146 296 795
2015 139 288 969
2016 158 291 071
2017 157 272156
2018 173 264 240

Killa: Transportstyrelsen.

I tabell 9 redovisas det genomsnittliga antalet fordon vid en foretagskontroll. Av dessa siffror gar
det att dra slutsatsen att en foretagskontroll kostade 1 genomsnitt 7 500 kr (15 fordon x 500 kr).

Tabell 9. Antal fordon i kontrollerade féretag, genomsnitt, ar 2012-2018

Ar Foretagsstorlek (i antal
fordon) per ar

2012 7

2013 13

2014 17

2015 17

2016 15

2017 15

2018 13

Alla ar 15

Killa: Transportstyrelsen.
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Viktigt ar dock att komma ihdg att ungefar halften av de svenska akerierna ar enmansféretag. Det
finns dven statistik som visar fordelningen mellan foretagskontrollerna och antalet fordon.

Tabell 10. Férdelning av foretagskontroller efter féretagsstorlek

Foretagsstorlek Antal
kontroller

Kontroller med 1-5 fordon 343
Kontroller med 6-10 fordon 163
Kontroller med 11-15 fordon 114
Kontroller med 16-20 fordon 60
Kontroller med 21-30 fordon 67
Kontroller med 31-40 fordon 44
Kontroller med 41-50 fordon 15
Kontroller med 50 < fordon 53
Alla kontroller 859

Killa: Transportstyrelsen

4.2.3 Riskvdrdering

Vissa foretag ska kontrolleras oftare och mer ingaende dn andra foéretag enligt férordning
(2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m. (FKV). Dessa kontroller ska baseras pa
det relativt stora antal 6vertridelser eller allvarliga Gvertridelser av EU:s kor- och
vilotidsférordning och EU:s férordning om fardskrivare som har begatts inom foretagets
verksamhet (riskvirdering).

Enligt Transportstyrelsen paverkas ett foretags riskvirde av tre orsaker. Den frimsta orsaken ar
overtridelser som upptickts vid en vigkontroll (polisen rapporterar till Transportstyrelsen). En
andra orsak ar att 6vertradelser upptickts vid en foretagskontroll. En tredje orsak éar rapport om
overtriadelser i en annan medlemsstat. Vilket riskvirde foretaget far paverkas av antalet
overtridelser och hur allvarliga dessa ir. Transportstyrelsen gor inga slumpmassiga kontroller
eller inhdmtar annan information fran andra myndigheter eller register.

Foretagskontroller ska organiseras pa grundval av tidigare erfarenheter fran olika typer av
transporter och féretag. Denna typ av kontroller ska dven utféras nir allvarliga 6vertridelser av
EU:s kor- och vilotidsférordning samt EU:s férordning om firdskrivare. Medlemsstaterna ska ha
ett riskvarderingssystem for foretag som ska grundas pa det relativa antal 6vertradelser som
begis av ett enskilt foretag samt pa hur allvarliga dessa 6vertradelser ar. Ett hogt riskvirde ska
leda till att vissa foretag kontrolleras oftare.'” EU-lagstiftningen tycks dirmed utga fran att
foretagskontroller kan omfatta fler féretag dn enbart utifrin ett foretags riskvirde pa grund av
allvarliga 6vertridelser.

Polisen skickar in en polisrapport efter utférd vigkontroll och Transportstyrelsen prévar
foretagets ansvar. Denna typ av drenden kallas TFA-drenden (transportforetagsansvar). Antalet
inkomna TFA-drenden redovisas i Tabell 11.

' Artikel 6 och 9 i Europarlamentets och ridets direktiv 2006/22/EG av den 15 mars 2006
om minimivillkor f6r genomférande av ridets férordningar (EEG) nr 3820/85 och (EEG)
nr 3821/85 om sociallagstiftning pa vigtransportomridet samt om upphivande av radets
direktiv 88/599/EEG (kontrolldirektivet).
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Tabell 11. Inkomna TFA-drenden till Transportstyrelsen 2011-2019

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Jan 0 15 104 52 37 45 46 31 17
Feb 0 35 77 42 44 36 37 24 19
Mars 0 39 40 22 38 26 45 22
Apr 0 20 54 24 27 31 19 21
Maj 2 16 35 27 35 28 25 17
Juni 1 19 22 35 25 21 18 24
Juli 27 18 29 23 24 38 30 25
Aug 2 11 21 12 20 27 17 23
Sep 4 48 44 40 29 29 44 11
Okt 23 84 58 47 36 46 39 8
Nov 23 142 50 54 22 22 39 13
Dec 8 54 40 37 21 30 34 5
S:a 90 501 574 415 358 379 393 224 36

Killa: Transportstyrelsen.

Det ir vart att notera det minskade antalet rapporter till Transportstyrelsen under hosten 2018
och borjan 2019. Orsaken till det kriver en djupare analys av Polisen och Transportstyrelsen dn
vad som redovisats.

4.2.4 Boter och sanktionsavgifter

En forare kan démas till boter f6r 6vertridelser av kor- och vilotider eller fardskrivarens
funktion. Om &vertridelsen skett utanfér Sverige kan féraren istillet fa sanktionsavgifter. Ar de
en utlindsk férare har Polismyndigheten ritt att kriva forskott av sanktionsavgiften. Fraigor om
paférande av sanktionsavgift prévas av Transportstyrelsen. Sanktionsavgiften tillfaller staten.
Innan en sanktionsavgift paférs nagon ska denne ges tillfille att yttra sig.

Storleken pa sanktionsavgiften framgar av en bilaga till FKV, men far inte 6verstiga 4 000 kr for
en enskild 6vertradelse. Vid flera 6vertridelser far sanktionsavgiften maximalt uppga till 10 000
kr f6r en enskild forare och till maximalt 800 000 kr f6r en néringsidkare eller ett
transportforetag, men inte Gver en procent av arsomsittningen.

Om den som ska paféras sanktionsavgift inte har hemvist 1 Sverige, ska en polisman eller
bilinspektor vid vigkontrollen besluta om forskott for sanktionsavgiften. Forskottet ska betalas
till Polismyndigheten. Om det forskottet inte betalas omedelbart i samband med kontrollen, ska
polismannen eller bilinspektoren besluta att fordonet inte far fortsitta farden.

En polismans eller bilinspektors beslut om forskott for sanktionsavgift eller om att fordonet inte
far fortsatta farden ska skyndsamt understillas Transportstyrelsens prévning. Transportstyrelsen
ska omedelbart préva om beslutet ska besta.

Enligt FKV kan en sanktionsavgift sittas ner helt eller delvis av fyra olika skil som listas i 9 kap.
11§.
11§ Den avgiftsskyldige ska helt eller delvis befrias frin sanktionsavgift om det
skulle vara oskaligt att ta ut avgiften med fullt belopp. Vid prévningen av denna
fraga ska det sirskilt beaktas
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1. om Gvertradelsen har berott pa sjukdom som medfort att den avgiftsskyldige
inte formatt att pa egen hand gora det som alegat honom eller henne och inte
heller férmatt att uppdra at nagon annan att géra det,

2. om 6vertridelsen annars berott pa en omstindighet som den avgiftsskyldige
varken kunnat eller bort forutse och inte heller kunnat paverka,

3. vad den avgiftsskyldige gjort for att undvika att en 6vertradelse skulle intriffa,
eller

4. om 6vertridelsen saknar betydelse 1 kontrollhdnseende eller dr obetydlig med
hansyn till syftet med den bestimmelse som har 6vertritts.

Den fjirde punkten tillkom 2017 och tillimpas fran den 1 mars 2018. Punkten kom till efter
forslag fran Transportstyrelsen i deras redovisning av ett regeringsuppdrag (se mer nedan). Av
kontakt med Transportstyrelsen framgar att den nya punkten dnnu inte har tillimpats (mars
2019) eftersom myndigheten kontrollerar bakat i tiden samt att de har en viss efterslapning av
kontrollerna.

4.2.5 EU-kommissionens uppfoljning

EU-kommissionen presenterar vartannat ar en rapport kring kontrollerna av kor- och vilotider i
de olika medlemsstaterna. Den senaste rapporten (oktober 2018) avser kontroller som utférdes
under aren 2015 och 2016. Rapporten visar flera intressanta uppgifter. Bl.a. redovisar flera
medlemsstater en annan fordelning av vig- respektive foretagskontroller 4n vad EU:s kor- och
vilotidsférordning kriver. Tyskland har kontrollerat 11,4 % av den kortid som ska kontrolleras,
varav 86 % dr viagkontroller. Frankrike redovisar att de har kontrollerat 11,9 %, varav 82 % ir
vigkontroller. EU-genomsnittet av kontrollerad tid ar 6,3 %, fordelat pa 74 % vigkontroller och
26 % foretagskontroller. Endast sex medlemsstater uppfyllde kraven vad giller férdelningen
mellan foretags- och vigkontroller. Endast tre medlemsstater uppfyllde inte kravet pa minst 3 %
kontroller. I jamforelse med t.ex. Frankrike och Tyskland ligger Sverige pa en visentligt ligre
nivd av kontroller, se tabell 12. I Sverige kontrollerades 296 féretag under den aktuella perioden.

Tabell 12. Antal kontroller av kér- och vilotider och andelen 6vertridelser i ndgra utvalda EU-linder, 2015-2016

Kontrollerad kortid Typ av kontroll Andel 6vertridelser %

% av total kord tid Vig  Foretag
Sverige 48 065 35 3,50
Bulgarien 11,2 41 59 0,04
Danmark 3,1 61 39 0,44
Frankrike 11,9 82 18 0,53
Lettland 3,1 60 40 1,96
Polen 6,5 68 32 6,01

Tyskland 11,4 86 14 3,92
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Killa: European Commission (2018), Repott on the 2015-2016 implementation of Regulation No 561/2006.

Under 2015 och 2016 kontrollerades drygt 44 000 fordon och drygt 39 000 férare vid
viagkontroller 1 Sverige. Av de forare som kontrollerades var 55% hemmahérande 1 Sverige och
43% kom fran 6vriga EU-linder. En mindre del kom fran linder utanfér EU. Andelen fordon
fran Sverige och 6vriga EU hade ungefir samma fordelning. I Sverige var 249 personer
involverade i kontrollerna och utav dessa hade 227 personer utbildning for att kontrollera
fardskrivarna 1 bilarna. EU-direktiven foreskriver ocksa att vatje land ska genomféra minst 6
kontroller 1 samverkan med ett annat EU-land per ar. Sverige uppfyller det kravet, 2015
genomférdes 6 sadana kontroller och 2016 7 st.

Vid kontrollerna undersoks fordonets fardskrivare. Vid vigkontrollerna i Sverige noterades att
82% av fardskrivarna var digitala och endast 18% analoga. Motsvarande siffror for hela EU var
72% respektive 28%. Fran och med den 15 juni 2019 stills krav pa nya mer avancerade
fardskrivare i alla nya fordon. De ska bland annat ha méjlighet till GPS-positionering.

Overtridelser av regelverken varierar mycket mellan EU:s olika linder. I genomsnitt
rapporterades overtradelser 1 2,07% av vigkontrollerna. Sverige ligger 6ver genomsnittet med
3,29% &vertridelser vid vigkontroller. Overtridelser som rapporterats vid foretagskontrollerna
ligger nagot hogre dn vid vigkontrollerna i Sverige (3,89%). Den totala andelen 6vertradelser
(vig plus foretagskontrollerna) i Sverige har sjunkit nagot under perioden 2015-2016 jimfort
med de tva tidigare perioderna. De Overtriadelser som avsldjats 1 Sverige dr framst brott mot kor-
och vilotidsreglerna.

I den nationella rapporteringen till Kommissionen foreskriver EU att de olika féretagen i varje
land ska fa mojlighet att kommentera avrapporteringen fran respektive land. Det sker inte i
Sverige.

4.2.6 Samarbete med andra ldnder

Transportstyrelsen bistar behoriga myndigheter i andra medlemsstater f6r att kunna kontrollera
EU:s kor- och vilotidsregler. Transportstyrelsen ska underritta en annan behérig myndighet om
overtridelser av en forare fran ett annat land har begatts eller upptickts i Sverige. Detta ska ske
tva ganger per ar (maj och november).

4.2.7 Slutsatser angdende kor- och vilotider

e Relativt fa foretag har varit med om en féretagskontroll. Urvalet sker utifran foretagens
riskvirde som 1 huvudsak beridknas utifrin overtridelser upptackta av Polisen vid
vigkontroller.

e Inga féretagsbesok gors i Sverige utan alla kontroller bygger pa féretagens rapporter.
Moijligheterna till en ”lirande” tillsyn blir dirmed svarare.

e Sverige uppfyller EU:s minimikrav pa kontroller av arbetsdagarna. Sverige ligger dock
under genomsnittet i EU och langt efter t.ex. Frankrike och Tyskland. Sverige uppfyller
inte EU:s krav pa férdelningen mellan vig- respektive foretagskontroller, men det dr
endast sex medlemsstater som uppfyller dessa krav.

e Andelen 6vertridelser av regelverken ligger 6ver genomsnittet f6r EU 1 sin helhet, men
har sjunkit under de senaste 6 aren.
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e Drygt hilften av de fordon och foérare som kontrolleras 1 Sverige ar hemmahérande i
Sverige. Den alldeles 6vervagande delen av de utlaindska fordonen och férarna kommer
fran andra medlemslinder i EU.

e Transportstyrelsen konstaterar bade i utvarderingen och i regeringsuppdragen att
foretagskontrollerna och lagstiftningen maste bli mer flexibel.

4.3 Kontroll av cabotagetransporter och kombinerade transporter
4.3.1 Cabotage

Med en cabotagetransport avses mojligheten for en transportor att utdva yrkesmaissiga tillfalliga
inrikes godstransporter i ett annat EU-land dn dir denne ér etablerad. I korthet innebar
bestimmelserna om cabotage i EU-férordningen 1072/2009 (godsférordningen), att sidana
transporter ska vara av tillfillig art. En utlindsk transportér som utfort en internationell
godstransport pa vig far utfora hégst tre inrikestransporter 1 ett annat EU-land under en period
av sju dagar. Det internationella godset ska ha lossats innan nationella transporter kan pabotjas.

Sanktionsaygifter

Bestimmelserna om cabotage kan kontrolleras av polisman, bilinspektor eller tulltjinsteman vid
en kontroll vid vig. Om Overtridelser upptacks édr det Transportstyrelsen som fattar beslut om
sanktionsavgift (40 000 kr). Daremot kan en polisman eller bilinspektor fatta beslut om férskott
av sanktionsavgiften. De far dven stoppa fortsatt fird till dess att forskottet betalats. Ett beslut
om férskott eller hindrande av fortsatt fird ska omedelbart understillas prévning av
Transportstyrelsen, dvs. det krivs inte att transportféretaget begir detta.

Sedan januari 2015 tas sanktionsavgifter ut, i stillet for boter, fran den som Gvertrider
bestimmelserna om cabotage. Skilen till férandringen var bland annat att det tidigare
sanktionssystemet med boter inte var tillrackligt effektivt. Uppfoljningar visade att det fanns
svarigheter med att verkstilla pafoljd i form av boter. Regeringen ansag 1 stillet att ett system
med sanktionsavgifter som styrmedel sannolikt skulle ha storre genomslagskraft.

Den 1 mars 2015 inférdes ocksa mojligheter f6r Polisen och Tullverket att besluta om att vidta
sarskilda atgirder for att hindra fordons fortsatta fiard. Detta omfattade bland annat si kallad
klampning av fordon. Vad giller klampning medgav férindringen att denna dtgard kunde nyttjas
i hogst 24 timmar. Tiden héjdes sedan till 36 timmar (2018). Atgirden inférdes da
polismyndigheterna tidigare saknade effektiva mojligheter att 6vervaka att férbud mot fortsatt
fard verkligen efterlevs. Av Transportstyrelsen arsredovisning kan man fa information om

avgifter for 6vertridelse av cabotage. Avgifter som Transportstyrelsen betalat in till statskassan
finns for aren 2016-2018, se tabell 13.

Tabell 13. Avgifter fér 6vertridelser av cabotageregler 2016-2018

Ar Sanktionsavgift i tkr.
2016 245
2017 80
2018 0

I tabell 14 redovisas antalet drenden till £6ljd av olaga cabotage som Polisen rapporterat. Antalet
irenden rérande sanktionsavgifter for olaga cabotage 6kade dramatiskt under 2018. Enligt
Polisen beror det pa en speciell utbildningssatsning fran Polisens sida under 2018. Vid férskott
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av sanktionsavgifterna redovisas dessa av Polisen, dirav redovisar Transportstyrelsen 0 kr for
2018. Transportstyrelsen pafor sanktionsavgifter for cabotage. Det innebir att aven om Polisen
kan besluta om ett forskott sa dr det Transportstyrelsen som fattar det slutliga beslutet om
sanktionsavgift. Transportstyrelsen beslutade om sanktionsavgift for 6vertridelse av
cabotageregelerna i 4 drenden 2017, 130 4r 2018 och 1 63 fall hittills i ar (t.o.m. mars).

Tabell 14. Antal drenden, olaga cabotage redovisade till
Transportstyrelsen 2016 — 2018.
2016 2017 2018

Antal arenden 61 65 221

Killa: Polismyndighetens Arsredovisning 2018.

Bestillaransvar

Reglerna om bestillaransvar innebdr att den som har bestillt en otillaten gods- eller
persontransport kan démas for brott. Om t.ex. cabotagetrafik har utforts i strid med
godsforordningen déms den som yrkesmassigt for egen eller annans rikning har bestillt
transporten till béter, om han eller hon vid tidpunkten for bestillningen kinde till eller hade
skalig anledning att anta att villkoren for att utfora cabotagetrafiken inte var uppfyllda.

Vid ett eventuellt dtal 4r det rittsvisendet, Polisen och Aklagarmyndigheten, som ska bevisa att
bestillaren kinde till eller hade skilig anledning att anta att transporten skedde i strid med
bestimmelserna om cabotage. Bestillaransvarsreglerna ir straffansvarsregler. Det ar dirfor polis,
aklagare och domstolar som kommer att bedéma vilka krav som kan stillas pa bestillarna och i
varje enskilt fall avgéra om bestillarna har uppfyllt sin skyldighet.

Enligt uppgift frin Aklagarmyndigheten (mars 2019) har de inga registrerade drenden om
brottsmisstankar vad giller bestallningsansvar.

4.3.2 Kombinerade transporter
Med en kombinerad transport avses en transport av gods mellan stater inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES) dir en ”mellanliggande” del av transporten sker pa jarnvig
eller med bat. Den stricka som brukar jarnvig eller bat ska vara minst 100 kilometer. Den
inledande eller avslutande transporten pa vag far ske:
* mellan den plats dar godset lastas eller lossas och narmaste limpliga
jarnvagsstation, eller
* inom en radie av 150 kilometer fran lastnings- eller lossningshamnen.
En inledande eller avslutande transportstricka pa vig i samband med en kombinerad transport
far innefatta en granspassage.

Bestimmelserna blir tillimpliga nir ett utlindskt transportféretag som innehar
gemenskapstillstaind (och eventuellt forartillstind) utfér den inledande eller avslutande
vigtransporten i Sverige. Bestimmelserna om kombinerade transporter har ingen begrinsning
for hur manga transporter som far utféras eller hur linge utlindska férare eller fordon far finnas
1 Sverige. En kombinerad transport ir en del av en internationell transport. Eftersom godset inte
passerat grinsen tillsammans med dragbilen ger den dock inte ritt att darefter utféra
cabotagetransporter.
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Det finns inga sirskilda sanktionsavgifter eller straffansvar f6r en ”olaga kombinerad transport”.
Enligt Transportstyrelsens vigledning for cabotage och kombinerade transporter dr transporten
att anse som en cabotagedvertridelse om villkoren f6r en kombinerad transport inte dr uppfyllda.
Se ovan om sanktioner f6r cabotagetransport.

4.3.3 Slutsatser om kontroll av cabotage och kombinerade transporter

Det ar Transportstyrelsen som pafor sanktionsavgifter for 6vertridelser av regelverket f6r
cabotagetransporter. Eftersom Polisen kan besluta om forskott av sanktionsavgifter och hindra
fortsatt fird innan ett sadant forskott har betalats blir det 1 praktiken Polisen som vanligtvis tar in
avgiften. Det dr dock Transportstyrelsen som fattar beslut om sanktionsavgift.

Det ir tvé olika myndigheter som dels kontrollerar cabotageregelverket (Polisen), dels fattar
beslut om sanktionsavgiften (Transportstyrelsen). Det har bl.a. hint att myndigheterna gjort olika
tolkningar av regelverket.

I kontakter med bilinspektorer framgér ocksa att regelverket dr komplicerat att kontrollera vid en
vigkontroll (kontrollerna tar lang tid) och det dr héga sanktionsavgifter (40 000 kr) som inte kan
betalas pa en gang. Det innebar att fortsatt fard hindras tills avgiften édr betald (klampning).

4.4 Ovriga kontroller

4.4.1 Flygande inspektioner

En polisman eller en bilinspektér med sarskild kompetens kan utféra sa kallade flygande
inspektioner av ett fordon som antriffas 1 trafik, det giller inte enbart yrkestrafiken. De kan dven
bitridas av en tekniker som férordnats av Polismyndigheten. For fordon som anvinds i
yrkestrafik far kontrollen dven ske 1 féretagets lokaler. Flygande inspektion gors tor att
kontrollera ett motordrivet fordons eller ett slipfordons beskaffenhet och utrustning. Vid
inspektionen ska man kontrollera att fordonet uppfyller féreskrivna krav frain milj6- och
trafiksikerhetssynpunkt samt krav till skydd for liv och hilsa. Kontrollerna kan omfatta bl.a.
fordonets bromsar, belysning, kopplingsanordningar och dack.

I EU-lagstiftningen stills krav pa att alla inspektorer som utfor tekniska vigkontroller inom EU
ska ha likvirdig kompetens och utbildningsniva. I samband med ett nytt EU-direktiv pa omradet
har Transportstyrelsen dndrat sina foreskrifter for flygande inspektion som utférs fran maj 2018
och framat. De bilinspektérer och poliser som tidigare fatt utfora flygande inspektion har till den
20 maj 2020 pa sig att validera sin kompetens. I det nya regelverket finns det tre nivaer for
flygande inspektion: grundlaggande kontroll (F1), utékad kontroll (F2) och mer ingaende teknisk
vigkontroll (F3).

Kategorierna F1 och F2 kan utforas av poliser och dessa kompetensprovar Polisen sjilva. Den
hogsta behorigheten F3 ska goras i princip endast av bilinspektorer. Den kategorin ska
kompetensprévas av ackrediterade certifieringsorgan. Under 2019 kommer 63 bilinspektorer och
tva poliser att utbildas i nivan F3 (enligt uppgift i januari 2019).

Nir kompetensprovet dr genomfort (giller alla nivaer for flygande inspektion) utfiardas ett intyg
som giller i fyra ar, direfter ska ett nytt kompetensprov genomfdras. Samtidigt 4r det krav pa att

2]



TRANSPORTFORETAGEN

alla ska genomga en arlig fortbildning for att uppratthalla kompetensnivan. Om det vid en
flygande inspektion visar sig att ett fordon har brister som ér av endast ringa betydelse fran
trafiksidkerhets- eller miljosynpunkt, ska forrittningsmannen papeka bristerna for fordonets
férare. Om bristerna hos ett inspekterat fordon dr sa stora att fordonet inte kan anvindas utan
uppenbar fara for trafiksikerheten, ska forrittningsmannen meddela korforbud for det. Ett
beslut om koérférbud far 6verklagas till Transportstyrelsen.

I Transportstyrelsens foreskrifter anges bl.a. att flygande inspektion av nyttofordon ska 1 fOrsta
hand ske pa fordon som dgs eller brukas av ett féretag med hogt riskvirde eller pa fordon som
framfors med brister. Polisman eller bilinspektor far forelagga en ny kontrollbesiktning av
fordonet.

4.4.2 Kontroll av farligt gods

Regelverket for transport av farligt gods pa vig kallas ADR-S och ges ut av MSB. Det ir endast
polisman med sirskild utbildning som far utfoéra kontroller av farligt gods. Nir bilinspektorers
befogenheter utdkades 2014 talades 1 forarbetena dven om att bilinspektorerna borde kunna
kontrollera farligt gods. Det krivde dock dndring av Polisens foreskrifter vilket inte riksdagen
kunde gora. Ingen dndring har dock skett av Polisens foreskrifter sedan dess. Foraren kan démas
till boter eller fingelse. Aven transportforetaget kan démas till féretagsbéter.

Av statistik framtagen av Aklagarmyndigheten framgar antalet brottsmisstankar vad giller brott
mot forsta, andra eller tredje stycket 16 § 1 lag (2006:263) om transport av farligt gods.

I tabellerna nedan finns brottsmisstankar, dvs ett fel 4r en misstanke. Det 4r antalet drenden. Det
kan finnas flera fel och dirmed brottsmisstankar i ett och samma drende.
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Tabell 15. Antal brottsmisstankar, 2016-2018

2017

Antal

brottsmisstankar
FU laggs ned 35
FU-ledning
overlamnas till 16
utredande myndighet
Brottsmisstanken
avslutas

2

Atal vacks inte 29
Strafférelaggande 12
Atal 26
Foéretagsbot 13
Total 133

Antal

2018 brottsmisstankar
FU inleds inte 1
FU laggs ned

57
FU-ledning
overlamnas till 10
utredande
myndighet
Brottsmisstanken 3
avslutas
Strafférelaggande 7
Atal 11
Foéretagsbot 35
Total 124
Antal

2016 brottsmisstankar
FU laggs ned 5
FU-ledning
overlamnas till
utredande 45
myndighet
Brottsmisstanken
avslutas 6
Atal vacks inte 2
Strafférelaggande 15
Atalsunderlatelse 5
Atal 24
Foretagsbot 16
Total 138

Killa: Aklagarmyndigheten

4.4.3 Lastsdkring och overlast

Kontroll av fordons last sker for att kontrollera att ett fordon ar lastat pa foreskrivet sitt.

Kontrollen ska utféras av en polisman eller en bilinspektor. Transportstyrelsen anger 1
foreskrifter fran 2017 (borjade tillimpas 1 maj 2018) krav pa lastsikring pa vig och
kunskapskraven for polisman och bilinspektorer for kontrollerna. Foreskrifterna inforlivar ett
EU-direktiv och innebir att kraven foljer standard pa omradet. Om brister uppticks kan féraren
domas till boter.

Om fordonet vid en vigkontroll uppticks ha dver/ast kan Transportstyrelsen paféra en
overlastavgift pa dgaren av fordonet. Med Overlast menas hogre axeltryck, boggitryck eller
bruttovikt d4n som ir tillitet for fordonet, fordonstaget eller vagen. For avgiftspliktig Overlast tas
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avgift ut med ett grundbelopp om 2 000 kr samt darutéver med ett belopp beriknat f6r varje
axel, boggi eller trippelaxel.

Polisman eller bilinspektor far pafora forskott av overlastavgift for utlindska foretag (giller inte
om féretaget dr ifran Danmark, Finland, Island eller Norge). Till dess att forskott betalas far
polisman eller bilinspektor hindra fortsatt fard.

I Transportstyrelsens arsredovisningar finns statistik pa hur mycket 6verlastavgifter som tas ut
per ar. Polismyndigheten skriver 1 sin arsredovisning f6r 2018 att de har okat antalet kontroller
pa vig. Aven i Transportstyrelsens rsredovisning for 2018 anges att Polismyndigheten har 6kat
antalet kontroller pa vig under aret och att det ar forklaringen till den kraftiga 6kningen av
rapporterade Overlastavgifter f6r 2018 (ndstan dubbelt sa mycket som dren innan). Det dr oklart
om de forskott som Polismyndigheten kan ta ut f6r utlindska fordon finns med 1 statistiken.

Tabell 16. Overlastavgifter

Ar Overlastavgifter itkr.
2018 10 381
2017 5643
2016 5285
2015 6 903
2014 4 665
2013 4784

Kalla: Transportstyrelsens arsredovisningar 2013-2018

4.4.4 Nykterhets-, hastighets- och kérkortskontroll m.m.
Nykterhet och kérkort kan kontrolleras av polisman eller bilinspektor. Hastighetskontroll kan
endast utféras av en polisman. Paféljden dr béter eller fingelse. Korkortet kan aterkallas.

Trafikverket bedriver projekt NYKTRA. Med anledning av arbetet 1 projektet har Trafikverket
tillsammans med NTF skickat en hemstallan till Regeringskansliet om att det bor utredas om
siarskilda nykterhetskontrollanter skulle kunna inforas. Dessa kontrollanter skulle vara
civilanstillda och Trafikverket foreslar att verket kan organisera kontrollanterna, men att de
skulle arbeta under ledning av Polisen. Enligt kontakt med Trafikverket har inget hint i fragan
sedan hemstillan skickades in 1 mitten av forra aret (2018).

4.4.5 Kontroll av tillstdnd
Vid en vigkontroll kan en polisman eller bilinspektor kontrollera transportforetagets tillstaind
(trafiktillstand och gemenskapstillstind) samt forarens forartillstind och yrkeskompetensbevis.

Om dessa tillstand eller bevis saknas eller ar bristfilliga kan polisman utfirda béter. Fangelse
finns i straffskalan for trafiktillstindet (bedriva trafik utan ett sadant tillstind).

Enligt forordning 1071/2009 bor varje medlemsstat fora ett nationellt register Gver de
vigtransportforetag som har fatt tillstind att bedriva yrkesmassig trafik. Det EU-gemensamma
systemet fOr informationsutbyte ér det europeiska registret for vigtransportforetag heter
European Registers of Road Transport Undertakings (ERRU). Via ERRU far Transportstyrelsen
information om 6vertriadelser som begis utomlands av de foretag som styrelsen beviljat
gemenskapstillstand till.

24



TRANSPORTFORETAGEN

Bestillaransvar
I yrkestrafiklagen (5 kap. 2 §) finns straffbestimmelser om bestillningsansvar for trafik som
bedrivs utan tillstind (jamfor ovan angaende bestillaransvar f6r cabotagetrafik).

Har yrkesmaissig trafik enligt forordning (EG) nr 1071/2009 eller enligt yrkestrafiklagen bedrivits
utan tillstind, kan den som yrkesmissigt for egen eller annans rikning har bestillt transporten
domas till boter eller fangelse 1 hogst ett ar. Det kréivs att bestéllaren, vid bestillningen, kinde till
eller hade skalig anledning att anta att tillstind saknades, eller bestallde transporten av
trafikutovaren och uppsatligen eller av oaktsamhet inte kontrollerade innehavet av tillstind vid
tidpunkten fOr transporten pa ett sitt som skiligen kan begiras.

4.4.6 Slutsatser angdende ovriga kontroller
e DPolismyndigheten ska i enlighet med sitt regleringsbrev vidareutveckla arbetet med
kontroller av cabotagetransporter och flygande inspektioner av nyttofordon samt
sikerstilla att insatserna pa dessa omraden forbittras. Det marks bla. 1 antalet
overlastavgifter och anmalningar av olaga cabotagetransporter som har rapporterats av
Polismyndigheten under 2018.

5. Vissa oversyner av tillsyn och kontroller av marknaden for
godstransporter pa vag

5.1 Oversyn gjord av riksdagens trafikutskott 2012

Trafikutskottet beslutade i november 2011 att genomféra en uppfoljning av tillsynen av de
yrkesmissiga godstransporterna pa vig. I uppféljningen ingick att belysa tillsyn och kontroll av
kor- och vilotider, cabotage, lastsikring, 6verlaster och hastigheter. Inriktningen f6r uppfoljningen
var att belysa regelverken och hur dessa tillimpas, myndigheternas organisation och resurser for
tillsyn, samverkan, sanktionsmojligheter vid 6vertriadelser, branschens egna dtgirder for att frimja
efterlevnaden av regler samt vilka konsekvenser nuvarande tillsynsinsatser har f6r akeribranschen.

Syftet med uppfoljningen var att ge utskottet ett fordjupat kunskapsunderlag inom omradet som
skulle kunna anvindas infér behandlingen av kommande propositioner och motioner inom
omradet.

Uppfoljningsgruppen kom fram till bl.a. f6ljande slutsatser.

e Det dterstar fortfarande ett utvecklingsarbete for att tillimpningen av reglerna for de
yrkesmassiga godstransporterna pa vig ska medverka till en effektiv tillsyn inom
yrkestrafikomradet.

e Mpyndigheterna har en viktig uppgift for att skapa 6kad 6verskadlighet av regelverken och
underlitta f6r dem som berdrs av dessa.

e Det ar viktigt att myndigheterna foljer utvecklingen nir det giller regelverkens
tillimpning samt tillimpningen av det nya bestéllaransvaret.

e Det beh6vs en tydligare styrning och samordning av myndigheternas tillsyn och
kontroller av de yrkesmissiga godstransporterna pa vig och en tillsynsstrategi behover
tas fram.

e Det ir positivt att akeribranschen vidtar atgirder for 6kad kvalitetscertifiering.
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5.2 Statskontorets uppfoljning av Trafikverket och Transportstyrelsen 2015

Statskontoret f6ljde under 2015 upp Trafikverkets och Transportstyrelsens verksamhet och
resultat 1 ljuset av senare ars organisatoriska forindringar pa transportomradet.

Vad giller Transportstyrelsen var en uppgift for uppféljningen att bedoma om den
trafikslagsévergripande myndighetsstrukturen har skapat de synergieffekter och andra férdelar
som forutsags vid skapandet av myndigheten. Statskontoret bedémning var att myndighetens
organisering efter trafikslag skapar bist forutsittningar for att ta tillvara de synergier som finns
mellan regelgivning, tillstindsprévning, tillsyn och marknadsévervakning inom respektive
trafikslag. Statskontoret kunde samtidigt konstatera att kontakterna och erfarenhetsutbytet
mellan handliggare pa sj6- och luftfartsomradena i Norrkoping 4 ena sidan och vig- och
jairnvigsomradena i Borlinge 4 den andra var begrinsade.

Slutsatsen var att en trafikslagsovergripande myndighetsstruktur 6verlag har mefort vissa
synergieffekter. Bade Transportstyrelsen och Trafikverket har kunnat dra férdelar av att
organisera flera trafikslag inom en och samma myndighet. F6r Transportstyrelsens del handlar
det om att férutsittningarna for en mer samlad och likformig tillsyn mellan trafikslagen har blivit
bittre. Det dr dock tydligt att det finns en grins for hur langt ett trafikslagsévergripande
arbetssatt och lirande kan drivas. Transportstyrelsen har i dag en i huvudsak trafikslagsindelad
organisation som organisatoriskt har skapat forutsittningar for trafikslagsévergripande lirande.
Samtidigt finns det skillnader mellan trafikslagen som gor att ett sadant lirande trots allt dr
begrinsat.

5.3 Utvdrdering av Transportstyrelsen 2015 och oversyn av Transportstyrelsen pa
regeringens uppdrag 2015-2017

Transportstyrelsen publicerade 2015 en rapport med en utvirdering av tillimpningen och
sanktionering av kor- och vilotider. En av anledningarna till uppféljningen var att branschen
framfort att de anser att Transportstyrelsen har en alltfor ”fyrkantig” tillimpning av regelverket.
Inom ramen for utvirderingen jamférde myndigheten sin egen tillimpning vid féretagskontroller
med andra linders tillimpning (personliga besok i nio andra medlemsstater).

Transportstyrelsen drar flera olika slutsatser i rapporten;

e [ vissa detaljfragor tillimpade en majoritet av linderna, inklusive Sverige, regelverket pa
samma satt. I andra fall skiljde sig Sveriges tillimpning frin den som sker i flera andra
linder.

e Analysen av den tillsyn som Transportstyrelsen hade genomfért visade att de
kontrollerade transportféretagen huvudsakligen har paforts sanktionsavgift for allvarliga
eller mycket allvarliga 6vertradelser.

e Om endast enstaka mindre 6vertridelser konstateras vid en kontroll har den
internationella jaimforelsen visat att flera linder underlater att sanktionera
transportforetaget for dessa. I stillet kan exempelvis en varning utfardas. Fragan om att
infora ett system med varningar ansags behova utredas vidare.

e Nir det ar fraiga om ett fatal Overtradelser hianforliga till den enskilde forarens slarv, ska
det enligt domstolspraxis i Sverige, bedémas om transportforetaget har gjort vad som
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ankommit pa det fOr att hindra 6vertridelserna. Sanktionsavgift ska inte paforas i sidana
fall.

e I den internationella jimférelsen framkom att det var fa av de besékta linderna som har
regler som begrinsar sanktionsavgiftens maximala storlek genom tak- eller maxbelopp.
Minga tillimpar istillet andra system for att uppna en proportionerlig sanktion.
Rapporten anger att det fanns anledning att utreda pa vilka andra satt berdknings- eller
begrinsningsreglerna i Sverige kan utformas.

e Enligt domstolspraxis ska Transportstyrelsen dock, pa ett sitt som inte skett forut,
tillimpa proportionalitetsprincipen vid bedomningen av fraigan om det ar skiligt att
paféra sanktionsavgift med fullt belopp.

Den 1 oktober 2015 beslutade regeringen att uppdra at Transportstyrelsen att f6lja upp
genomforda reformer och utreda vissa aktuella fragor inom yrkestrafiken. En av fragorna i
regeringsuppdraget var t.ex. att utreda om det skulle vara mojligt med ett system som tillater
mindre avvikelser fran reglerna om kor- och vilotider, likt Danmark som har accepterat en form
av generell eftergift pa koér- och vilotider om ca 5 procent innan den kontrollerande myndigheten
utfirdar boéter eller sanktionsavgifter. Transportstyrelsen redovisade under utredningens gang (i
en delrapport) att myndigheten inte ansag att Sverige kan skapa generella toleranser 1
tillimpningen, och valde dérfor att fortsitta utreda hur sanktionssystemet skulle kunna utvecklas
sa att det blev mer dndamalsenligt. Uppdraget slutrapporterades 1 maj 2017.

Tre av slutrapporterna ar sirskilt intressanta for kontroller och tillsyn av den svenska
godstransportmarknaden:

e Uppftoljning av sanktionsvixling och lag om atgirder vid hindrande av fortsatt fard.
e [orindringar av sanktionssystemet for kor- och vilotider.
e Bestillaransvaret - analys av dagens reglering och forslag till andring.

5.4 Ett nytt sanktionssystem

Med anledning av vad som framkom i regeringsuppdraget till Transportstyrelsen kom regeringen
att indra sanktionsavgiftssystemet i slutet av 2017. Andringarna bérjade gilla den 1 mars 2018.
Det nya sanktionssystemet innebir bland annat att:

e Sanktionsavgiften f6r mindre och allvarliga 6vertriadelser halveras.

e Sanktionsavgiften for mycket allvarliga och synnerligen allvarliga 6vertradelser har
differentieras, i vissa fall har de sinkts och 1 vissa fall har de hojts.

e Sanktionsavgiften fOr vissa mycket allvarliga och alla synnerligen allvarliga 6vertridelser
mot kortider, raster och vila dven forenas med ett avgiftspaslag ju mer man bryter mot
reglerna.

e Transportstyrelsen ska sitta ett storre fokus pa foretag som inte skickar in material f6r
kontroll. Sanktionsavgiften for detta hojs, och om materialet upprepade ganger ar sa
bristfilligt att Transportstyrelsen inte kan genomfora en kontroll 6kar avgiften stegvis.

e Den sammanlagda sanktionsavgiften far som mest uppga till 800 000 kronor eller en
procent av arsomsittningen, jamfoért med tidigare grans pa 200 000 kronor eller tio
procent av arsomsattningen.
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o Den si kallade ”oskilighetsparagrafen”'" utvidgades vilket ir tinkt att ge

Transportstyrelsen en storre mojlighet att bedoma om den sammanlagda avgiften ér
oskalig, om 6vertridelserna saknar betydelse ur kontrollhinseende.

6. Utldndska erfarenheter

6.1 Allmdnt

Regelverket som styr yrkestrafiken dr en gemensam EU-lagstiftning, men implementeringen kan
skilja sig at mellan linder. I rapporten kommer vi inte att behandla hur olika lainder har utformat
de nationella regelverken. Intresset ir istallet hur tillsyn och kontroller kan organiseras. Hur man
organiserar tillsyn och kontroller av yrkestrafiken skiljer sig at mellan linder och ir en
aterspegling av olika principer for ansvar och organisering av offentlig verksamhet.

I vissa linder finns det ett starkt regionalt ansvar medan verksamheten i andra linder halls
samman nationellt. Det giller bade transportsektorns olika verksamheter och polisens ansvar.
Transportsektorns verksamhet kan i en del fall organiseras trafikslagsvis och i andra har man
samlat allt 1 trafikslagsévergripande organisationer. Organisationen av tillsyn och kontroller ser
olika ut i olika linder. I det f6ljande ger vi nagra exempel pa andra sitt att organisera tillsynen
som en utgangspunkt for en diskussion om en foérbittrad tillsyn och kontroll av verksamheten i
Sverige.

6.2 Tyskland

Tyskland dr en férbundsstat som bestar av 16 delstater. Godstransporterna kontrolleras av olika
aktorer pa federal niva men kontroller gors aven pa delstatsniva och lokal niva. Pa federal niva ar
det trafikmyndigheten Bundesamt fur Guterverkehr (BAG) som ansvarar f6r vigkontroller av
lastbilar pa framfor allt motorvigarna. Aven tullen kan géra kontroller. Pa delstatsniva ir det
polisen som skéter vigkontrollerna. Vissa foretagskontroller (tillstind) kan goras av BAG, men
ansvaret for att kontrollera kor- och vilotidsreglerna i foretagen ligger pa lokala
arbetsmiljomyndigheter. Ett ndra samarbete ar etablerat mellan de olika aktérerna péa de olika
nivaerna.

Varje delstat har sin egen organisation och den varierar mellan delstater. I nagon delstat har
foretagskontrollerna decentraliserats mycket langt, anda upp till 44 olika lokala organ som
genomfor kontroller av foretagen inom yrkestrafiken. Pa grund av den decentraliserade
organisationen av foretagskontroller dr det svart att fa en samlad bild av antalet personer som
arbetar med foretagskontroller. I Baden-Wurtenberg dr 29 (FTE) sysselsatta med dessa
kontroller och 1 Rheinland-Pfalz ir det 4,5 tjanster. Foretagskontrollerna baseras bade pa
foretagsbesok (som aviserats i f6rvig) och rapporter som respektive féretag skickat in.
Foretagskontrollerna baseras pa ett nationellt riskvirderingssystem som har 4 olika nivaer.
Utifran det gors urvalet av foretag som kontrolleras.

Vigkontrollerna gors av Bundesamt fur Guterverkehr, BAG. BAG ir en federal myndighet
under transportministeriet med fler arbetsuppgifter dn det som ror yrkestrafik. BAG:s uppgifter
ar

"9 kap. 11 § forordningen (2004:865) om kot- och vilotider samt firdsktivare, m.m.
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- Nationellt organ f6r tillstand, inspektion- och sanktioner av de kommersiella
grinsoverskridande vigtransporterna.

- Inspektion och kontroller av att yrkestrafiken, bade person och gods, f6ljer
gillande regelverk. Foretagskontroller kan ocksa goras.

- Kontroll av att vigtullar betalas. Tysklands vigtullnit 4r 51 000 km (2018).

- Ansvarar for regelverket for marknadstilltrade.

- Statistik for yrkestrafiken.

- Omvirldsbevakning, det giller alla transportslag, vig, jirnvig, vattenvigar,
luftfart.

- Trafikprognoser.

- Koordineringskontor fo6r krishantering.

- Licensiering mm f6r gods- och persontransporter med flyg.

- Internationellt samarbete inom BAG:s ansvarsomrade.

BAG har 1750 anstillda. Uppskattningsvis finns det 240 (siffran dr fran 2012) inspektorer som
gor vagkontroller. BAG kontrollerar ca 600 000 lastbilar och bussar varje ar. Vigkontrollerna
omfattar kontroller av samtliga regelverk som yrkestrafiken ska folja. Det giller sdledes bade
kontroll av kor- och vilotider och teknisk status pa fordonet bland annat. En stor del av
kontrollerna lings vig dr kontroller av om lastbilen betalat vigtull. Vigkontrollerna omfattar
ocksa kontroll av transport av farligt gods och lastsikring. BAG:s tjinstemin kan pa egen hand
stoppa fordon f6r kontroller. Tjansteméinnen kan utfirda sanktioner eller varningar och kan
hindra fortsatt fird om allvarliga brister uppticks. BAG:s tjinstemin har ritt att géra
uppféljningskontroller av féretagen om det anses befogat.

Nir det giller vigkontroller sa gors sidana ocksa av polisen i de olika delstaterna. Fokus i
polisens vigkontroller ar trafiksakerhetsperspektivet. BAG ar sanktionsmyndighet nir det giller

utlindska fordon, medan myndigheterna pa delstatsniva ansvarar for sanktioner mot tyska forare.

Om de olika myndigheterna (BAG respektive den delstatliga polisen) kontrollerar férare och
fordon de inte har sanktionsbefogenhet f6r rapporteras det till ansvarig myndighet. Polisen och
BAG:s tjanstemin tycks kunna utféra liknande kontroller, men BAG:s kontroller tycks vara mer
djupgaende vad giller fordonets skick. BAG kontrollerar kér- och vilotider samt cabotage.
Polisen kontrollerar nykterhet (alkohol och droger).

Enligt den tyska rapporteringen till EU s kontrollerades 2015-2016 11,4% av den arbetade tiden
om kor- och vilotiderna f6ljts.'* Av dessa kontroller var 86% vigkontroller och 14%
foretagskontroller. 60 % av kontrollerna var av tyskregistrerade fordon. Knappt 4% av alla
kontroller brét mot regelverken for yrkestrafik.

6.3 Polen

I Polen finns en speciell myndighet (GITD") med ansvar fér tillsyn och kontroll av den tunga
godstrafiken pa vag.

12 European Commission 2018, Repott on the implementation in 2015-2016 Regulation (EC) No 561/2006 on the
harmonisation of certain social legislation relating to road transport and of Directive 2002/15/EC on the
organisation of the working time of persons performing mobile road transport activities. COM (2018) 698 final.

. Myndigheten heter pa polska Gléwny Inspektorat Transportu Drogowego.
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I samband med en utredning for riksdagen 2012 besoktes flera andra linder, bl.a. Polen dir
utredarna besokte den sirskilda inspektionsmyndigheten GITD. I rapporten'* redovisas féljande
information om GITD. Myndigheten lyder under transportministeriet i Polen och utévar tillsyn
av den tunga godstrafiken pa vig. Utéver GITD har dven polisen, tullen och grinsbevakningen
ritt att genomféra vagkontroller. Foretagskontroller genomfors av GITD och
Arbetsmiljoinspektionen. Det finns ett nara samarbete mellan de myndigheter som medverkar i
att genomfora vigkontroller och féretagskontroller.

GITD har sitt huvudkontor i Warszawa och 16 regionala inspektionskontor. Myndigheten
inrittades i borjan av 2000-talet med tyska BAG som férlaga. Skapandet av GITD har uppfattats
som positivt av den polska polisen utifran att deras uppdrag med tillstind dr mer inriktat pa
férvaltningshantering och konkurrens medan polisen kan fokusera pa sitt uppdrag att arbeta med
trafiksikerhet.

Vid GITD fanns 517 vaginspektorer (ar 2011) med uppgift att kontrollera tunga godstransporter
pé vag och kor- och vilotider, men dven annat. For att gora kontroller krivs en sirskild utbildning
som tar ca sex manader. Planeringen av myndighetens verksamhet sker genom att tvaarsplaner i
form av en nationell kontrollstrategi tas fram. I kontrollstrategin faststills mal f6r vad som ska
utfoéras under perioden. Det dr GITD och inte polisen som kontrollerar Gverlaster och ansvarar
for de automatiska hastighetskamerorna.

Nir det giller polisen 1 Polen finns en polismyndighet pa nationell niva samt 17 regionala
polismyndigheter f6rdelade 6ver landet. Inom den nationella polismyndigheten arbetade 24 poliser
med transport och trafik (ar 2011), och deras arbete dr inriktat pa samordning, statistik och
uppfoljning. Inom de regionala polismyndigheterna fanns sarskilda trafikpolisenheter, och totalt
fanns ca 7 000 trafikpoliser 1 Polen.

Vid kontakt med foretridare f6r GITD 1 mars 1 ar framkommer att inspektionen i dagsliget har
mer an 1 500 medarbetare. Av dessa arbetar ca 480 inspektorer pa de regionala kontoren med att
utféra vagkontroller. Ungefir 140 inspektorer kontrollerar vigtullsystemet och ca 85 inspektorer
arbetar med systemet med automatiska hastighetskameror.

GITD sammanfattar sjilva att deras huvudsakliga ansvarsomraden ér att kontrollera
e kor- och vilotider samt fardskrivare,
e farligt gods och avfallstransporter,
e djurtransporter,
e transporter av kinsliga (persihable) livsmedel,
e kvalitén pa brinslet som anvinds.

e inbetalning i vigtullsystemet och 6ka trafiksikerhet genom anvindning av systemet med
automatiska hastighetskameror.

%9011/12:RFRS
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7. Problembeskrivning - tillsynen behover forbdttras

7.1 Allmdnt

Tillsyn och kontroll av yrkestrafiken ar en viktig atgird for att transporterna ska uppftylla de mal
regering och riksdag faststillt; en sund konkurrens, god miljé och hég trafiksikerhet. Aven mal
for arbetsmilj6 ska uppfyllas. Yrkestrafikens regelverk har sin grund i EU-gemensamma
forordningar. Baserat pd de foregaende avsnitten utvecklas hiar de problem som tillsynen och
kontrollen av yrkestrafiken har 1 Sverige. Det finns starka indikationer pa att regelovertridelserna
ar for stora for att en sund konkurrens ska rada pa lastbilsmarknaden. Tillsynen och kontrollen
ar otillricklig och dess effektivitet bor kunna 6ka och fa storre legitimitet.

Forst diskuteras de problem vi sett pd marknaden f6r godstransporter pa vig och sedan
diskuteras utmaningarna for tillsynen och kontrollerna av yrkestrafiken.

7.2 Problem pa den svenska_marknaden for godstransporter pa vdag

7.2.1 Otillaten cabotagetrafik

De senaste 10 aren har det internationella inslaget pa den svenska lastbilsmarknaden 6kat efter
att nya EU regler tritt i kraft. Enligt statistiken pa omradet, som i sig dr bristfallig, har
cabotagetrafiken fordubblats i Sverige. Det dr framfér allt fordon som dr registrerade i linder i
6stra Huropa som Okat sin andel av transporterna. Genom att kostnadsliget dir ar ligre har de
en konkurrensférdel.

Nagra regelbundna mitningar som fangar omfattningen av den olagliga cabotagetrafiken gors
inte. En del indikationer fran statistiken pekar pa att det finns ett betydande problem med
otillaten cabotagetrafik. Nir Polisen under 2018 genomforde en kampanj for att kontrollera
cabotagereglerna avslojades manga regel6vertradelser. Det finns ocksa manga konkreta
berittelser fran olika aktorer som pekar pa problem med otillaten cabotagetrafik. Sammantaget
kan vi konstatera att det tycks finns ett problem med otillitna cabotagetransporter i Sverige.

7.2.2 Mdnga overtrddelser mot reglerna for kor- och vilotider

Statistiken vad giller kor- och vilotider ér betydligt battre an for cabotagetrafik till f6ljd av EU:s
krav pa rapportering. Sverige uppfyller EU:s minimkrav pa kontroller av kor- och vilotider (se
tidigare avsnitt). Men Sverige ligger betydligt under genomsnittet av kontroller inom EU. 1
Tyskland kontrolleras mer dn dubbelt sa stor andel av tiden som i Sverige. I rapporteringen av
tillsyn av yrkestrafiken till EU framgar att 6vertridelser av kér och vilotider har minskat nagot de
senaste aren. Men de ligger 6ver genomsnittet inom EU. Det giller bade vid féretagskontroller
och kontroller pa vig. Inom EU kontrolleras 1 genomsnitt ca 30% mer av den arbetade tiden dn
vad som kontrolleras i Sverige.

Observationer och indikationer nir det giller regelefterlevnad av kér- och vilotider respektive
cabotagetrafik pekar pa att det finns anledning att befara att det finns en betydande andel
oseriOsa akare pa Sveriges vagar. Det innebir inte bara att trafiksakerhets- och miljémalen blir
svara att nd utan ocksa att konkurrensen pa marknaden f6r godstransporter inte ar sund utan blir
snedvriden till £6ljd av bristande regelefterlevnad. Omfattningen av dessa problem behéver dock
belysas battre.
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I uppfoljningarna som gjorts de senaste aren av tillsyn och kontroll av godstransporterna har
ingen ordentlig statistisk genomging gjorts av hur omfattande och allvarliga 6vertridelserna av
regelverken ir.

7.2.3 Tillsynen och kontrollerna dr inte tillrdckligt effektiva

Tillsyn och kontroller av yrkestrafiken ér ett viktigt medel for att godstransportmarknaden ska
karakteriseras av sund konkurrens. Efter stora omorganisationer och andrade
ansvarsforhallanden borde tillsynen av godstransporterna nu ha nitt den omfattning och
effektivitet som statsmakterna 6nskade nir forindringarna beslutades. Man kan dock konstatera
att det fortfarande finns brister 1 tillsynen och kontrollen. Dessa brister finns inom nagra olika
omraden.

En nationell strategi for tillsynen saknas

Inf6r bildandet av Transportstyrelsen foreslogs att tillsynen av nyttotrafiken skulle grundas pa en
gemensam nationell tillsynsstrategi som skulle rikta sig till alla inblandade myndigheter och da
frimst Transportstyrelsen och Polisen. En viktig del 1 strategin skulle vara ett
riskvirderingssystem. Det skulle utgéra grunden for att rikta kontrollerna mot de féretag dir
risken var storst for att man inte foljde reglerna. Riskvirderingen skulle baseras pa information
av flera olika slag och fran flera olika hall. Ett allsidigt riskvarderingssystem ar viktigt fOr att
kontrollerna ska kunna riktas mot de foretag dar risken for regelovertradelser ér storst. Det
medfor ocksa att resurserna anvinds effektivt. I den gemensamma rapporten fran Polisen och
Vigverket infor bildandet av Transportstyrelsen foreslogs ocksa att man skulle inféra ett
bonussystem som skulle rikta sig till fo6retag med hog regelefterlevnad. Ett liknande system finns
1 Storbritannien och skulle kunna vara intressant att ta efter i Sverige. Vissa steg har tagits i ett
gemensamt arbete mellan Polisen och Transportstyrelsen. Men ytterligare atgirder dr nddvindiga
for att ett effektivt kontrollsystem baserat pa en tydlig strategi och en allsidig riskvirdering av
yrkestrafik i Sverige ska vara pa plats.

Antalet kontroller pa vig dr inte tillrickliga

Sverige behéver 0ka antalet kontroller for att na upp till genomsnittet inom EU. Polisen ansvarar
for kontrollerna pa vig. Polisens resurser for att klara av kontrollerna pa vag ar inte tillrdckliga.
Trafikpoliserna har manga polisidra uppgifter vid sidan av kontroll av yrkestrafiken. Strategin
fran polisens sida har varit att 6ka antalet bilinspektorer f6r att pa sa sitt avlasta trafikpoliserna.
Men antalet bilinspektorer har inte 6kat, istillet sjonk antalet under 2018.

Det rekryteringsarbete som pagar inom Polisen syftar enbart till att ersitta pensionsavgangarna.
Bilinspektorernas kompetens ar fraimst att vara fordonstekniska experter. Den rollen forstirks nu
inom Polisen genom att de ska fokusera pa den mest avancerade kontrollnivan (F3).
Trafikpoliserna har manga olika operativa uppgifter och kan didrmed vara en “flaskhals” for att
genomfora fler kontroller pa vig genom att bilinspektérerna och trafikpoliserna arbetar i team.

Foretagskontrollerna

Transportstyrelsen ansvarar for foretagskontrollerna av kor- och vilotiderna. I rapporteringen till
EU framgir att Sverige inte uppfyller det antal foretagskontroller som ska goras av respektive
medlemsland. Féretagskontrollerna baseras pa inrapporterat underlag fran féretagen. Inga
foretagsbesok gors. Urvalet for kontrollerna ar inte heller tillrackligt allsidigt.
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Det finns i dag ca 10 000 svenska akerier, varav ungefir halften dr enmansforetag. Sedan
Transportstyrelsen tagit 6ver foretagskontrollerna (2011) har de kontrollerat 800 akerier (och 50
bussféretag). Av dessa 800 akerier har enligt uppgift av Transportstyrelsen 16 % varit med om
tva kontroller, bor vara ca 130 dkerier. Det dr 8,6 % som far en andra kontroll som direkt beror
pa den forsta kontrollen. Endast 1 % har haft tre kontroller, bor vara ca 8 dkerier.

Under 2018 gjorde Transportstyrelsen 173 foretagskontroller. Enligt uppgift fran
Transportstyrelsen dr det endast ett fatal genom aren som inte fatt nagon sanktionsavgift for
overtriadelser 1 en foretagskontroll. Transportstyrelsen anger att det kan férklaras med att de inte
har stickkontroller utan de kontrollerar endast féretag med ett hogt riskvirde. Det avgérande blir
darfor foretagets riskvirde som foretaget far efter att en eller flera av deras forare fastnati en
viagkontroll med 6vertridelser av kor- och vilotider. Om féretaget inte far en foretagskontroll
och inga nya Overtriadelser 1 vagkontroller rapporteras in fran polisen sa forsvinner virdet efter
tre ar.

Samtidigt vittnar akerier som vi varit 1 kontakt om svarigheter vid olika Gvertridelser. Detta giller
bade dkerier som varit med om féretagskontroller och de som inte varit med om
foretagskontroller. En sidan enkel sak som att foraren har missat att ange landskod Sverige ger
sanktionsavgifter. Detta trots att féretagen kan visa for Transportstyrelsen att de endast har
transporter i Sverige. Foretag vittnar om en frustration om den strikta tillimpningen av
Transportstyrelsen och att de kinner att de nu sitter fast och inte kommer ur
riskvarderingssystemet.

Foretagen som inte haft en foretagskontroll vittnar om en enorm ridsla att hamna 1
Transportstyrelsens féretagskontroller och inte kunna ta sig ur systemet samt att de oroar sig for
att deras tillstaind ska vara i fara om de har manga 6vertridelser. Det handlar i manga fall om
minskliga faktorn med rena misstag som inte leder till nigon konkurrensférdel.

Det kan ifragasittas om det ar tillrackligt att riskvirderingen i stort enbart grundar sig pa polisens
vigkontroller vad giller kér- och vilotider eller om riskvarderingen borde omfatta ytterligare
parametrar, som t.ex. fran Skatteverket eller bilbesiktningen. EU-lagstiftningen tycks inte hindra
att hansyn tas till andra aspekter dn resultat fran vigkontroller vid urvalet for foretagskontroller.
Detta behover dock utredas vidare.

De foretag som vi talat med anger ett 6nskemal om att Transportstyrelsen besoker féretagen.
Foretagskontrollerna utférs idag alltid med kontroll av inskickat material. Transportstyrelsen
anger att anledningen till att de inte gor foretagskontroller ar att kontrollerna ar
avgiftsfinansierade. Idag betalar det foretag som far en féretagskontroll en avgift om 500
kr/fordon. Transportstyrelsen bedémer att eftersom kontrollerna ar sa tidskrivande skulle
kontroller pa plats innebir hogre avgifter. Under 2018 gjorde Transportstyrelsen 173
foretagskontroller. Den enhet som arbetar med foretagskontroller pa Transportstyrelsen sitter 1
Umei och har idag 20 handldggare. Det innebir att en handlaggare genomfér ca 10
foretagskontroller/ar. De handliggare som vi talat med dr medvetna om att foretagen 6nskar
féretagsbesok f6r kontrollerna, men ser samtidigt inga stérre problem med att kontrollerna gors
utan besok i foretagens lokaler eftersom de har mycket kontakt per telefon och mejl under
irendets ging. Arendena ir tidskrivande enligt Transportstyrelsen.
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Transportstyrelsen har i sin egen utvirdering konstaterat att myndigheten tycks ha en for strikt
tolkning av regelverket och att de 6nskar mer flexibilitet i systemet. Regeringen gav
Transportstyrelsen uppdrag och bad myndigheten bl.a. titta pa det danska “rabattsystemet” dir
overtridelser inom 5 %, inte ger nagon sanktion. Det kan konstateras att det i EU-
kommissionens senaste uppfoljning av medlemsstaternas tillimpning av kontrollerna for kor-
och vilotider redovisas det danska systemet utan nagra kommentarer av Kommissionen. Vad vi
kunnat hitta finns inget 6vertridelseférfarande mot Danmark i dessa delar. Efter
Transportstyrelsens redovisning valde regeringen att, i enlighet med Transportstyrelsens forslag,
att gora ett tillagg 1 den sa kallade oskilighetsparagrafen (en ny punkt 41 9 kap. 11 § férordningen
(2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m.). Oskalighetsparagrafen innebir att
Transportstyrelsen kan befrias den avgiftsskyldige helt eller delvis fran sanktionsavgift om det
skulle vara oskiligt att ta ut avgiften med fullt belopp. I bestimmelsen anges vad
Transportstyrelsen far beakta for att kunna befria fran sanktionsavgift.

Den nya punkten 4 innebir att Transportstyrelsen kan befria helt eller delvis fran sanktionsavgift
7 ... om 6vertridelsen saknar betydelse 1 kontrollhinseende eller dr obetydlig med hinsyn till
syftet med den bestimmelse som har 6vertratts.”. Den nya punkten tridde i kraft den 1 mars
2018, dvs. for ett ar sedan. I kontakt med Transportstyrelsen 1 mars framgar att bestimmelsen
dnnu inte har tillimpats.

Det finns en stor frustration 6ver att trots alla dtgirder och forbittringarna fran forsta kontrollen
sa gar det inte att undvika sanktionsavgifter. Kinslan efter andra kontrollen blir 1 stallet en
uppgivenhet att forbittringen inte ar tillrackligt. Att det inte gar att gora ritt. Foretaget forvintar
sig darfor en tredje omkontroll, frigan dr bara ndr. Transportstyrelsen anger i sitt beslut att
foretaget inte gjort tillrickligt seriésa och andamalsenliga atgirder. Foretaget skulle kunna betala
nagon om de kunde komma och beritta f6r dem hur de ska gora for att anses ha gjort vad som
krivs av ett transportforetag, men det finns inte. Finns ingen input vad de ska gora for att bli
bittre och inte fa en till féretagskontroll. Transportstyrelsen sdger bara att de ska dokumentera
allt. Dokumentera att de har foljt upp overtridelsen med féraren och att det var viktigt att de
anger hur foraren ska gora for att inte gora fel igen. Nar det giller t.ex. att fOraren inte anger
start/slutland. D f6ljer de upp det med féraren, men det dr oklart hur féretagen ska kunna ange
hur foraren inte ska géra om ett misstag.

Foretagskontrollerna uppfattas inom branschen som alltfor ”fyrkantigt”. Trots flera dndringar
och justeringar i systemet kvarstar problemen enligt branschen. Det dr tydligt att
Transportstyrelsens foretagskontroller har ett legitimitetsproblem i branschen.

Fa samordnade kontroller mellan EU-linderna

Ett minimiantal samordnade kontroller ska genomféras 1 samarbete med andra medlemslinder
inom EU. Sverige (Polisen) har genomfort det féreskrivna antalet kontroller. Information om
resultatet av dessa kontroller saknas. Eftersom antalet utlindska lastbilar dr av en betydande
omfattning 1 Sverige sa dr det viktigt att dessa kontroller blir effektiva for att ocksa komma ét
oseriosa foretag fran andra linder som bedriver verksamhet i Sverige. Informationen mellan
linderna ir ofta kranglig och byrakratisk. Det innebir att kontrollen av utlindska foretag
verksamma 1 Sverige inte har den effektivitet som skulle kravas.

Sanktionsavoifterna ar vid en internationell jamforelse liva i Sverige
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I Sverige dr 6vertradelser som foretagen gor av kor- och vilotider samt reglerna kring cabotage
sanktionerade med administrativa avgifter. De infordes 1 samband med att Transportstyrelsen
6vertog ansvaret for foretagstillsynen. Diremot dr 6vertradelser som foéraren gor belagda med
béter (dock ej vid cabotage eller om Gvertridelser av koér- och vilotider skett utanfor Sverige).
Sanktionsavgifterna i Sverige ér vid en internationell jimforelse laga 1 vissa fall. Vissa av
botesbeloppen eller sanktionsavgifterna dr ocksa laga i férhallande till den ekonomiska férdel en
regelévertridelse kan ge. I andra fall upplevs avgifterna f6r stora, speciellt om olika smirre
overtridelser adderas. En 6versyn ar nédvindig.

8. Atgdrder for att forbdttra tillsynen

8.1 Allmdnt

Utifran de problem som identifierats i tillsynen och kontrollen av yrkestrafiken diskuteras i detta
avsnitt olika atgarder for att forbittra och effektivisera tillsynen. Forst diskuteras tillsynens
utformning och inriktning, direfter tas fragan upp om omfattningen av kontrollerna ér tillricklig
och vilka kompetenser som kravs. En fraga for en forbattrad tillsyn dr hur den ska organiseras pa
myndighetsniva. Fér- och nackdelar med olika organisering diskuteras med utgangspunkt i en
separat myndighet f6r kontroll av yrkestrafiken som finns i nagra linder. Avslutningsvis lyfts
nagra omraden fram som skulle kunna leda till en effektivare kontroll utan att ansvar och
befogenheter mellan myndigheterna dandras.

8.2 Tillsynens utformning och inriktning

Under de senaste dryga 15 aren har flera utredningar pa regeringens uppdrag sett 6ver den
statliga tillsynen, bade generellt" och specifikt inom transportomradet'®. Flera viktiga principer
for tillsynsverksamheten har slagits fast i dessa utredningar. En ér att tillsynen ska vara
oberoende i férhallande till de som bedriver den verksamhet som kontrolleras. De férindringar
som skedde av tillsynen inom transportsektorn i och med att fyra olika tillsynsverksamheter (f6r
de fyra olika transportslagen) brots loss ur andra organisationer och lades samman i
Transportstyrelsen innebar att den principen numera praglar transportsektorns tillsyn.
Finansieringsmodellen spelar ocksa roll f6r oberoende. En avgiftsfinansierad verksamhet stirker
myndighetens oberoende och ger bittre forutsittningar att klara sitt uppdrag dn en
anslagsfinansierad verksambhet.

En annan vigledande princip dr numera att tillsynsorganet ocksa bor ha ett normgivningsansvar.
Bada uppgifterna bor ligea i samma myndighet. Tillsyn och kontroller ska stirka
regelefterlevnaden. Det dr en styrka att erfarenheter fran tillsyn och kontroller kan anvindas som
underlag i utvecklingen av myndighetstoreskrifter av olika slag. I transportsektorn dr det en
princip som man forsékt f6lja. Dock finns ndgra undantag. Ett ér att kontrollen pa vig av bland
annat yrkestrafiken gors av Polisen av de regelverk som Transportstyrelsen ansvarar for.

En friga som diskuterats ir hur strikt synen pa tillsyn ska vara. Ar ridgivning i generella och
enskilda fall en del av tillsynen eller ej. Tillsyn kan aldrig begransas till enbart radgivning, men
manga anser att radgivning och stéd dr en mjuk form av tillsyn som ar viktig for att bland annat

> SOU 2002:14, Statlig tillsyn. SOU 2004:100, Tillsyn.
' SOU 2007:4, Trafikinspektionen — en myndighet for sikerhet och skydd inom
transportomradet. SOU 2008:9 Transportstyrelsen — en myndighet f6r all trafik.
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foretag som bedriver verksamhet som star under tillsyn effektivt ska kunna utforma
verksamheten i enlighet med de féreskrifter som giller. Denna aspekt pa tillsynen av
yrkestrafiken 4r viktig att beakta.

Tillsynen och kontrollerna ska vara stodjande och sikerstilla att foretag, forare och fordon
uppfyller regelverken. For att gora det maste tillsynen vara systematisk och resurseffektiv. I den
utredning som ligger till grund for bildandet av Transportstyrelsen slogs fast att en nationell
kontrollstrategi for yrkestrafikomradet bor bygea pa fyra olika grundelement'’.
Tillsynsverksamheten 1 Sverige har annu inte fullt ut formats utifran dessa principer.
Verksamheten bor innehalla féljande delar for att vara effektiv;

Riktade kontroller.

- Slumpmissiga kontroller.
Periodiskt atertkommande kontroller.
Statistiskt sikerstallda kontroller.

Riktade kontroller innebir att insatserna koncentreras till foretag dir man har storst misstanke
om regelovertridelser. Grunden for att kunna gora detta ar ett val utvecklat
riskvirderingssystem. Information fran flera olika hall (fordonsbesiktningen, skatt och uppbord,
arbetsmiljé6 mm) bor liggas samman med information fran vigkontrollerna for att vilja ut
foretag tor foretagskontroll. Idag bygger riskvarderingsystemet for kor- och vilotider 1 princip
enbart pa de foretag som fastnat i vagkontrollerna och de féretag som Transportstyrelsen
darefter genomfort en féretagskontroll av. Systemet innebir kontroll av ett mindre antal akerier.
Ett effektivt kontrollsystem som bygger pa en bred riskvirdering av féretagen ar en viktig del i
ett effektivt kontrollsystem.

Den andra grundbulten ir ett system med slumpmissiga kontroller (stickprov). Slumpmaissiga
kontroller r viktiga ur ett allmdnpreventivt perspektiv. Risken att fastna i en vigkontroll dr idag
den enda slumpmaissiga delen i det svenska kontrollsystemet. En tredje byggsten 1
kontrollsystemet ar periodiskt aterkommande kontroller. Den enda periodiskt dterkommande
kontrollen dr kontrollbesiktningen av fordonen. Information fran bilbesiktningen ér idag inte en
del av riskvirderingssystemet. Den sista delen i ett effektivt kontrollsystem ér statistiskt
sikerstillda kontroller. Det finns idag inte systematisk statistik Over omfattningen av
regelovertridelser inom yrkestrafikomradet. Kontroller bor utformas si att de ger méjlighet till
statistiskt vilgrundade slutsatser om tillstandet 1 yrkestrafiken.

Innehallet i kontrollerna av kor- och vilotider behéver vara inriktade pa att sanktionera
overtriadelser av lagstiftningen som syftar till att fringa kraven pa kortid och tillracklig vila.
Frustrationen i branschen handlar om att misstag och mindre fel som inte paverkar
lagstiftningens syfte 4nda sammantaget kan leda till h6ga sanktionsavgifter och aterkommande
foretagskontroller.

8.3 Okade resurser och dess finansiering

Kontrollerna behover 6ka, men for det krivs 6kade resurser. Finansiering av
tillsynsverksamheten kan ske antingen genom anslag eller genom avgifter. Nar
tillsynsverksamheten inom transportsektorn sags 6ver infoér bildandet av Transportstyrelsen

SOU 2008:44
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bedémdes ocksa vilken finansieringsform som skulle vara limplig. Huvudprincipen f6r
finansiering av verksamheten bor vara avgiftsfinansiering. Skalet ér att tillsynsobjekten (dvs
akeriféretagen) dr verksamma utanfor den skattefinansierade delen av samhaillet. Avgifterna som
tas ut ska vara kostnadsbaserade och full kostnadstickning ska gilla. Avgifterna maste ocksa
svara mot en tydlig motprestation fran den som ansvarar for tillsynen. Om det inte finns en
motprestation ar avgiften att betrakta som skatt och da ska riksdagen fatta beslut om den.

Avgifterna som tas ut kan antingen redovisas mot en inkomsttitel i statsbudgeten eller ocksa kan
Transportstyrelsen direkt fa disponera avgifterna for att ticka kostnaderna. Om avgifterna
betalas in direkt till statskassan erhaller myndigheten ett anslag for att finansiera sin verksamhet. 1
det fallet gors det en sedvanlig budgetprévning av myndighetens kostnader 1 samband med
budgetbehandlingen infér ett nytt budgetir. Om myndigheten far anvinda avgifterna direkt f6r
att tacka sina utgifter ar regeringens budgetkontroll inte lika stark och verksamhetens omfattning
star 1 en mer direkt relation till inkomsterna fran avgifter som tas ut. De tva varianterna av hur
avgifterna far disponeras ger upphov till olika incitamentsstrukturer och olika styrmodeller fran
regeringens sida.

I tidigare avsnittet redovisades hur finansieringen av tillsynen av yrkestrafiken finansieras idag.
Det dr en blandning av de olika principerna. Transportstyrelsen tar ut avgifter for sin
verksambhet, en mindre del av dessa avgifter pa vigomradet far myndigheten disponera,
merparten redovisas dock mot inkomsttitel och Transportstyrelsen far istillet anslag for sin
verksamhet som i princip ska motsvara avgiftsuttaget. Kontrollerna pa vag finansieras via anslag
till Polisen. Den finansieringen dr inte sjilvklar. Innan Polisen fick ansvar for bilinspektorerna lag
dessa hos Trafiksikerhetsverket och finansierades med avgifter.

For att 6ka resurserna behover avgifterna 6ka. Det kommer att belasta akeriforetagen.
Avgifternas storlek ska sedan matcha de anslag som beviljas. Det innebir dock att svarigheterna
att fa loss resurser 1 den allminna budgetprocessen for 6kade kontroller 4r mindre 4n om det var
en ren anslagsfinansiering. En 6versyn av hur avgifterna tas ut for olika drenden behover goras sa
att det blir en rimlig fordelning inte minst mellan utlindska och svenska akare. Exakt utformning
beror ockséa pa den organisatoriska 16sning man viljer.

8.4 En separat Vdgtrafikstyrelse

En dtgird for att stirka och effektivisera tillsynen av den yrkesmassiga trafiken skulle kunna vara
att se Over myndighetsorganisationen och ansvaret mellan myndigheter och déa framfor allt det
som ror Transportstyrelsens och Polisens uppgifter. Det finns nagra olika alternativ som
diskuteras 1 det foljande. Direfter redovisas for- och nackdelar med de olika alternativen.

8.4.1 Alternativ |

En organisatorisk forindring skulle kunna vara att bilda en myndighet med ett 100 %o-igt fokus
pa vigtrafiken och med ett odelat ansvar for alla kontroller som gors av yrkestrafiken. En
forebild for en sadan organisering ar den tyska 16sningen med en egen myndighet, BAG, for
kontrollen av yrkestrafiken pa vig. Eftersom struktur och ansvar ser annorlunda ut 1 Tyskland
som ir en forbundsstat med delstater med stort regionalt ansvar blir en motsvarande myndighet
for vagtrafiken 1 Sverige delvis annorlunda.
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En svensk motsvarighet till BAG, kallad Vigtrafikstyrelsen i fortsattningen, skulle innebira att
man brét ut delar av verksamheter som idag ligger i Transportstyrelsen och i Polisen och lade
samman dem i en och samma myndighet. En avgorande fraga for en sadan myndighets
utformning dr hur snavt ansvarsomradet formuleras. Vi kan se tva alternativ for hur man gér den
avgriansningen, en vidare och en snavare.

Forst diskuterar vi ett vidare ansvarsomrade for den nya Vigtrafikstyrelsen. Innan
Transportstyrelsen bildades var tillsyn och kontroller organiserade trafikslagsvis. Pa vigomradet
var dessutom arbetsuppgifterna tidigare uppdelade mellan flera olika myndigheter, framfér allt
Vigverket, Polisen och linsstyrelserna. Ett av motiven for bildandet av Transportstyrelsen var att
minska splittringen av antalet myndigheter som ansvarade for olika uppgifter inom vigomradet.
En rimlig avgrinsning f6r en ny myndighet skulle vara att fortsitta att halla samman de
ansvarsomraden som ror vagomradet som idag Transportstyrelsen ansvarar for och inte dela upp
det igen. Till den nya myndigheten skulle f6ras ansvarert f6r samtliga uppgifter som rér vig och
fordon som Transportstyrelsen ansvar fo6r. Den nya myndigheten skulle ocksé fa ansvar for
vigkontrollerna och bilinspektorerna skulle 6verféras fran Polisen.

Ansvaret och uppgifterna for en Vigtrafikstyrelse skulle siledes omfatta norm- och
tillstandsgivning samt tillsyn och kontroller av all vigtrafik. Med den inriktningen féljer ocksa en
del andra ansvarsomraden som finns inom vigtransportomradet utéver det som r6r
godstransporter pa vag. Portalparagrafen i en Vigtrafikstyrelsens instruktion skulle vara snarlik
Transportstyrelsens med den skillnaden att ansvarsomradet begrinsades till vagtrafiken. Uppdrag
skulle kunna lyda;

“Vigtrafikstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgivning,
tillstandsprévning och tillsyn inom vagtransportsystemet.”

Vigtrafikstyrelsen skulle inom sitt verksamhetsomrade verka for att de transportpolitiska malen
uppnis. Det innebir att Vigtrafikstyrelsens atgarder ska bidra till en trafiksiker miljo, minskad
miljopaverkan samt att yrkestrafiken priglas av en sund konkurrens.

Ansvaret skulle omfatta féljande omraden;

- Regelgivning och kontroll av yrkestrafik pa vig och av foretag rorande
godstransporter.

- Regelgivning och kontroll av yrkestrafik for personbefordran, dvs taxi och
busstrafik.

- Regelverk och tillsyn av bilbesiktning.

- Regelverk och tillsyn av forarutbildning for yrkestrafik och for privatbilister.

- Ansvar for korkortsregistret.

- Omvirldsanalys och analys av marknadstilltride f6r en fungerande
yrkestrafikmarknad.

- Porvaltning, utveckling och tillimpning av féreskrifter inom ovriga delar av
vagtrafikomradet inklusive fordonsteknik, milj6- och trafiksikerhetsrelaterade
fragor.

- Expertstod till regeringen och ansvar for internationella kontakter inom sitt
ansvarsomride.
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Omfattningen av de exakta ansvarsomraden och resurser som skulle flyttas fran
Transportstyrelsen till en Vigtrafikstyrelsen behover sjalvfallet utredas 1 detalj och det ligger
utanfér den hir rapportens méjligheter. I det sammanhanget behéver vissa fragor belysas
nirmare som idag ligger hos Transportstyrelsen och som ber6r flera trafikslag. Det giller bland
annat ansvar for transporter av farligt gods och kombitransporter.

Avsikten med en ny fokuserad Vigtrafikstyrelse dr att samla och effektivisera kontrollerna av
yrkestrafiken. Den nya myndigheten far ansvaret fOr att genomfdora kontroller pa vig av kor- och
vilotider, cabotage, last och flygande besiktningar av fordonens status. Det innebir att resurser
och ansvar f6r vigkontroller av yrkestrafiken flyttas fran Polisen till den nya Viagtrafikstyrelsen.
Det ar bilinspektorerna som da skulle 6verféras fran Polisen. Det ror sig om ca 75 tjanster som
finns férdelade pa de 7 olika polisregionerna spridda 6ver hela landet. De ir idag organiserade
tillsammans med trafikpoliserna 1 olika organisatoriska enheter f6r att de i nara samverkan med
trafikpoliserna ska kunna planera och genomfora kontrollerna pa vag.

En indikation om storleken pa de resurser som behéver flyttas fran Transportstyrelsen ges av
resurserna idag pa de avdelningar som berors. Totalt finns 1921 medarbetare pa
Transportstyrelsen. P4 Fordonsinformationsavdelningen arbetar 440 personer, pa
Korkortsavdelningen finns 370 personer och pa Vig- och jairnvigsavdelningen arbetar 360
personer. Merparten av de anstéllda pa vig- och jarnvigsavdelningen arbetar med vigfrigor. En
exakt foérdelning mellan vag och jarnvig har inte varit moéjlig att géra med den information vi har
tillgang till. Vid sidan av dessa avdelningar finns ytterligare tjanster som i huvudsak arbetar med
vigrelaterade fragor. Till det kommer alla de stédfunktioner f6r ekonomi, administration i 6vrigt,
kommunikation, I'T och juridisk expertis som maste finnas pa en vil fungerande myndighet. En
uppdelning av Transportstyrelsen med denna omfattning fér den nya Vigtrafikstyrelsen medfor
att minst mellan 60-70 % av antalet anstillda skulle foras till en Vagtrafikstyrelse. Till det
kommer bilinspektorerna fran Polisen.

8.4.2 Alternativ 2

Det andra alternativet till ansvar f6r en ny myndighet, Vigtrafikstyrelsen, dr att minimera
overflyttningen av ansvar och resurser fran Transportstyrelsen. Ett sadant alternativ skulle
innebira att Korkortsavdelningen och Fordonsavdelningens verksamhet blir kvar pa
Transportstyrelsen. Dessa tvd avdelningar sysselsitter 810 medarbetare. Antalet medarbetare f6r
gemensamma funktioner minskar ocksa i en siadan 16sning. Fran Transportstyrelsen skulle man i
detta fall 6verfora drygt 300 medarbetare till en ny myndighet. Den nya myndigheten skulle i
denna minivariant innehalla ca 400 medarbetare inklusive bilinspektorerna fran Polisen och ha
verksamhet Gver hela landet. En snivare avgrinsning inom vigtrafikomradet mot enbart tillsyn
och kontroller av yrkestrafik skulle medfora en betydande uppdelning av arbetsuppgifter inom
vigomradet som idag ar integrerade.

Jamfort med den tyska l6sningen dr det ett par saker som ar viktigt att uppmarksamma med de
alternativ som skissats pa ovan. BAG har inom vagomradet ett brett ansvar f6r olika fragor som
ror vigtrafiken. Det innebir att en Vigtrafikstyrelse med ansvar for hela vigomradet bedémer vi
ligger narmare den tyska 16sningen dn ett minimialternativ med enbart ansvar f6r
regelutformning, tillsyn och kontroller av yrkestrafiken. Som framgick av avsnitt 5 ovan sa har
ocksda BAG ansvar for ett antal yrkestrafikrelaterade fragor som ror andra trafikslag som luftfart
och kanalsjofart. En annan sak som skiljer ér att i Tyskland sa ansvarar lokala myndigheter pa
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delstatsniva for foretagskontrollerna. I Sverige dr den kontrollverksamheten centraliserad till
Transportstyrelsen.

8.4.3 For- och nackdelar med en Vdgtrafikstyrelse
Om man skulle bilda en Vigtrafikstyrelse sa skulle det innebira bade f6r- och nackdelar. En
oversiktlig analys pekar pa foljande konsekvenser.

Fordelen dr att en speciell vagtrafikmyndighet skulle ha ett tydligt fokus pa vigomradet alltifran
myndighetsledningen till olika ekonomiadministrativa funktioner. Myndighetens hela inriktning
blir pa atgirder for att vigtrafiken bittre ska nd de mal som regering och riksdag beslutat.
Utvecklingsinsatser och effektiviseringsatgirder kan riktas mot vigomradet specifikt. Det ér
speciellt viktigt i dagens situation da forutsittningarna for vagtrafiken dndras genom en
fortgaende internationalisering och teknikutveckling. Inte minst digitalisering pa fordons- och
vigomradet innebdr stora utmaningar for framtiden. Regelutformning och tillsyn maste hinga
med for att inte dessa funktioner ska hindra utvecklingen.

En annan fordel dr att all kontroll av yrkestrafiken kan hallas samman. Vigkontroller och
foretagskontroller utfors av samma myndighet. Det bor underlitta moéjligheterna att dela
information fran bada typer av kontroller for att utforma en effektiv och resurssnal
kontrollverksamhet. Idag gar information fran Polisen om resultatet fran vigkontrollerna till
Transportstyrelsen och anvinds for att gra en riskvirdering av de olika svenska dkeriforetagen.
Information i andra riktningen férekommer inte. Det tycks inte heller ske nagon samordning
med andra behériga myndigheter 1 andra medlemsstater fran Transportstyrelsens sida. Det
innebir att det dr en obalans hur svenska och utlindska akerier hanteras vid 6vertridelser av
regelverken i Sverige. Kontroll av de utlindska akerierna som har brutit mot regelverken f6ljs
inte upp i tillricklig utstrickning genom efterfoljande foretagskontroller vilket daremot gors av
de svenska foretagen. Det kan vara en fordel att all kontroll av kér- och vilotider samt cabotage
gors inom en och samma myndighet oavsett om det dr kontroll av féretagen eller kontroll pa vig
av fordon och forare. Informationsdelningen bor bli enklare.

Idag ar tillgangen till trafikpoliser en trang resurs om antalet vigkontroller ska kunna oka.
Trafikpoliserna tas i ansprak for andra polisidra arbetsuppgifter an vigkontroller. Det innebir att
annan polisidr verksamhet kan prioriteras fére planering och genomférande av vigkontroller. En
overforing av kontroller pa vig av vissa regelverk till Vigtrafikstyrelsen inklusive en del
nodvindiga foljdforandringar skulle kunna skapa utrymme f6r 6kade kontroller pa vig.

Inrittandet av en Vigtrafikstyrelse maste sjilvklart féregas av en noggrann utredning. Den bor
studera hur t.ex. Tyskland och Polen har valt att organisera sina kontrollmyndigheter. Dessa
myndigheter dr inte en del av polisen. Jamforelse bor ocksa goras med Tullen, Kustbevakningen
och Ekobrottsmyndigheten for att faststilla exakt vilka befoenheter tjainsteman vid
Vigtrafikstyrelsen ska ha.

Men skapandet av en separat Vagtrafikstyrelse medfor ocksa en del nackdelar. Generellt finns
problemen i de nya granssnitt som skapas nir verksamheter flyttas fran Transportstyrelsen och
Polisen till en ny myndighet.

Polisens kontroller pa vig gors idag gemensamt av bilinspektorer och trafikpoliser. De planerar
och genomf6r kontrollerna thop. Bilinspektorernas sirskilda kompetens dr den fordonstekniska.
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De ska klara av alla tre olika nivaer av fordonskontrollerna (F1-F3). Den hogsta nivan ar det i
princip bara bilinspektorerna som har befogenhet att gora. Utfardandet av boter dr polisens
ansvar. Sanktionsavgifter diremot kan en bilinspektor utfirda. Med den utformning som
regelverket idag har maste bade bilinspektérer och trafikpoliser genomféra vigkontrollerna och
hantera de pafoljder som kan bli aktuella. Det upplagget av vigkontrollerna anser Polisen ar
effektivt. Det innebir en tydlig arbetsfordelning mellan bilinspektorerna och trafikpoliserna. De
stodjer varandra vid vigkontrollerna. Kontrollerna kan dirmed ocksa ha ett bredare fokus.
Andra typer av brott kan fangas upp och hanteras t.ex. nykterhetsbrott, brott mot
utlinningslagen mm. Vigkontroller anvinds ocksa for att bekdmpa organiserad brottslighet och
stolder. Aven om ansvaret for vissa vigkontroller flyttas till Vigtrafikstyrelsen behéver Polisen
gora vagkontroller for att effektivt kunna hantera olika typer av 6vertridelser och brott. De
slipper dock kontrollera kor- och vilotider, cabotage samt den hégsta nivan pa fordonskontroller
(F-3). Men en uppdelning av ansvaret for kontrollerna pa vig kommer utan tvekan att leda till att
bada organisationerna kan komma att kontrollera samma saker, tex kérkort. En 6verlappning av
arbete blir konsekvenserna. Det dr nédviandigtvis inte en nackdel da risken for upptickt 6kar och
det har ett egenvirde. En uppdelning kriver en samordning och utnyttjande av varandras
befogenheter och kompetenser 1 vissa situationer. Den samordningen blir en ny utmaning som
kan gora att kontrollerna pa vig inte blir sa effektiva. En effektiv utformning av vigkontrollerna
om ansvaret flyttas fran Polisen till en annan myndighet férutsitter ocksa dndrade befogenheter
och forindrad kompetens for bilinspektorerna for att Vagtrafikstyrelsen och Polisen ska kunna
gora kontrollerna oberoende av varandra.

Ett av argumenten for att skapa Transportstyrelsen och féra samman tillsynsfunktionerna for de
olika transportslagen vig, flyg, jarnvig och sj6 1 en myndighet var att bygga strukturer som
frimjade ett trafikslagsévergripande arbete.' Erfarenheter och kunskap av tillsyn inom ett
trafikslag skulle kunna anvindas inom tillsyn av de 6vriga trafikslagen. Erfarenheter fran att
granska olika trafikslag skall befrukta andra omraden. Statskontoret konstaterade i sin
utvirdering av Transportstyrelsen att dessa synergier ir begrinsade'’;

Transportstyrelsen har i dag en 1 huvudsak trafikslagsindelad organisation som
organisatoriskt har skapat forutsittningar f6r trafikslagsovergripande lirande.
Samtidigt finns det skillnader mellan trafikslagen som gor att ett sadant lirande

trots allt begrinsas.

Utredningen pekar pa att verksamheter och myndighetsuppgifter kontinuerligt utvecklas i en
torinderlig varld. Inom transportomradet pekar man pa klimatutmaningarna, internationell
samverkan, EU:s roll, 6kad marknadsanpassning som faktorer som battre kommer att kunna
hanteras med ett transportslagsévergripande perspektiv vid normgivning och tillsyn.

Transporter och resor sker ofta i kedjor dir man utnyttjar flera olika trafikslag. Kombitransporter
blir allt vanligare. En samlad tillsynsmyndighet skapar bittre forutsattningar for likformighet och
likabehandling. Utredningen som diskuterade bildande av Transportstyrelsen pekade ocksa pa de

" SOU 2008:44, Transportstyrelsen.
" Statskontorets rapport 2015:14 ”Pa ritt vig — uppfoljning av Trafikverket och
Transportstyrelsen”.
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mojligheter som en storre verksamhetsvolym kan medfora for att hitta resurseffektiva 16sningar,
bland annat genom registerhallning. Det giller ocksa for de nddvandiga administrativa och
ckonomiska och 1 6vrigt gemensamma funktioner f6r att driva myndigheten. Fler myndigheter
medfor 6kade resurser for att driva sjalva myndigheten. Stordriftsférdelar tas inte till vara. Denna
senare aspekt ska dock inte drivas for langt. Aven mindre myndigheter kan vara mycket
kostnadseffektiva 1 sin utformning. Men en nackdel f6r en separat Vigtrafikstyrelse ar att den
myndighetens verksamhet maste finnas 6ver hela landet genom att vigkontrollerna fors till
myndigheten fran Polisen. Vigtrafikstyrelsen maste alltsa bygga upp en ny regional struktur f6r
att klara den uppgiften.

En nackdel med att bilda en ny myndighet som maste tas 1 beaktande dr den tid och den kostnad
som sjdlva férindringen tar. Under utrednings- och beslutsfasen skapas en osikerhet som inte
frimjar utveckling och kan medféra att myndigheten tappar kompetenta medarbetare och har
svarigheter att rekrytera nodvindig personal. Nar beslut har fattats foljer en period av
omorganisation som forsvarar méjligheterna att bedriva ett effektivt arbete. Den totala
omstillningsperioden kan ta manga ar innan verksamheten till sist har hittat sina nya former.
Vinsterna av att skapa en ny myndighetsstruktur ska vara sa stora att det motiverar
omstillningskostnaderna.

8.5 Ett alternativ — forstdrkt Transportstyrelse

En av férdelarna med en ny myndighet ar att ansvaret for vigkontrollerna samlas i samma
myndighet som far helhetsansvaret for kontroller av yrkestrafiken. Ett alternativ till det skulle
kunna vara att f6ra Over bilinspektérerna fran Polisen till Transportstyrelsen. Darmed skulle flera
av nackdelarna som finns vid bildandet av en tillsynsmyndighet f6r vigtransporter inte uppsta
och man skulle kunna tillgodogora sig vinsterna av en samlad kontrollverksamhet.
Omorganisationen ar betydligt mindre 4an skapandet av en ny myndighet. Transportstyrelsen har
verksamhet 6ver hela landet pa 13 orter. Dirmed skulle det inte finnas behov av att skapa en ny
regional struktur vid 6verféringen av bilinspektorerna till Transportstyrelsen.

Att lata Transportstyrelsen ta ansvaret dven for vagkontrollerna av de regelverk pa
yrkestrafikomradet som man ansvarar for innebar att Transportstyrelsen mer kommer att
paminna om den tyska l6sningen. BAG har ett likartat ansvar.

Det som talar emot detta alternativ dr att det dven fortsittningen inte blir ett sarskilt fokus pa
viagomradets osunda konkurrensvillkor som en sirskild myndighet skulle kunna ha. Sedan
Transportstyrelsen tog 6ver foretagskontrollerna f6r kor- och vilotider har myndigheten och
regeringen utrett och forsokt att “skruva” pa systemet, men lyckas dnda inte skapa ett fortroende
hos branschen for kontrollernas utformning och besluten om sanktionsavgifter.

8.6 Forstdrkt samverkan och starkare styrning

I tidigare avsnitt konstaterades att det finns en hel del tecken som pekar pa att konkurrensen pa
vig inom yrkestrafikomradet lider av osund konkurrens. Tillsynen och kontroller behéver
forstirkas och bli mer effektiva. I detta avsnitt pekar vi pa nagra atgirder som kan vidtas inom
ramen for dagens organisation och férdelning av ansvar mellan myndigheter. Férslagen pa
atgirder samlas i sju punkter. Dessa kan genomf6ras utan att andra myndighetsstruktur eller
ansvaret f6r kontrollverksamheten. Myndigheternas ansvar ar oférandrat jamfort med idag.
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8.6.1 En gemensam tillsynsstrategi

En ny gemensam tillsynsstrategi bor tas fram av Transportstyrelsen i samverkan med Polisen.
Den ska omfatta savil féretagskontrollerna som kontrollerna pa viag. Den bor innehilla alla de
fyra grundelement (se ovan) som dr nédvindiga for en effektiv kontroll av yrkestrafiken.
Tillsynsstrategin bor omfatta nedanstaende omraden och ligga till grund f6r en handlingsplan f6r
att forbittra och effektivisera tillsynen av yrkestrafiken. Handlingsplanen ska genomforas pa
forslagsvis tre ar.

8.6.2 Riskvdrderingssystem

Det svenska riskvarderingssystemet dr inte tillrickligt f6r att ge en god grund for att rikta
kontrollinsatserna mot de foretagen dar risken for 6vertridelser dr hogst. Information fran de
vigkontroller som genomfoérs ska sjilvfallet vara en del av underlaget for att riskvirdera
foretagen. Men den informationen ir inte tillricklig. Den maste kompletteras med information
fran olika register. Det ar viktigt att koppla samman olika informationskillor. Méjligheterna att
utnyttja information fran nista generation av digitala fardskrivare bor ocksa undersokas.

8.6.3 Dialog och rddgivning

Tillsynen ska omfatta en “mjuk” del som innebir stod och radgivning. Det dr darfor viktigt att
utvecklingen av tillsyn och kontroller sker 1 dialog med édkeriféretagen och branschen.
Tillsynsmyndigheten bor dirfor ha utrymme f6r en sadan roll. Ett 6kat antal féretagskontroller
pa plats i foretagets lokaler ger goda forutsittningar for att det enskilda foretaget ska utveckla
effektiva foretagsinterna kontrollfunktioner och arbetsprocesser. Det idr ocksa angeliget med ett
praktiskt erfarenhetsutbyte med branschen och den regelutfirdande myndigheten. Ett
samradsorgan mellan Transportstyrelsen och branschen for erfarenhetsutbyte bor inrittas.

8.6.4 Utveckla bilinspektdrernas kompetens och roll

En oversyn beh6ver goras for att ge bilinspektoérerna en bredare roll vid vigkontrollerna for att
de pa sd sitt ska kunna avlasta trafikpoliserna. De skulle kunna fa gora vissa uppgifter som idag
enbart en polisman kan gbra som t.ex., att utfirda boter. Det kriver 1 sin tur utbildning och
kompetenshojning. Sjalvklart ska ocksé olika utbildningsprogram erbjudas for att
bilinspektorerna effektivt ska kunna genomféra kontroller av de olika regelverk som diskuteras i
denna rapport. Det finns idag, men maste vara ett kontinuerligt inslag 1
kompetensforstirkningen.

8.6.5 Tydligare styrning och uppfoljning frdn regeringen

Regeringen har det avgérande ansvaret och styrméjligheterna for att tillsynen och kontrollerna av
yrkestrafiken ska bli tillrickligt vil utformad och effektiv. De punkter som lyfts fram i detta
avsnitt kan regeringen atgirda med en tydlig styrning av Transportstyrelsen och Polisen. Det kan
antingen ske 1 ett separat uppdrag till de tva myndigheterna eller som ett aterrapporteringskrav i
regleringsbrevet. Eftersom det krivs en tydlig styrning och en héjning av ambitionsnivan vore ett
separat regeringsuppdrag med en tidsatt dterrapportering den mest limpliga atgirden. Okade
resurser fOr att rekrytera fler tjdnster bor i detta fall bli en del av budgetpropositionen f6r nista
budgetar.
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8.6.6 Jdmforelse av alternativ
I nedanstiende tabell sammanfattas for och nackdelar med de olika alternativ som diskuterats i
kapitlet.

Tabell 17. Sammanfattning av effekterna av olika organisationslésningar

Effekter En En Transportstyrelsen | Oforandrad

vigtrafikstyrelse - | vigtrafikstyrelse - dven organisation
all vigtrafik — mini vigkontroller

Samma myndighet for vig- Ja Ja Ja Nej

och féretagskontroller

Synergier mellan olika Forsimrade Forsimrade Goda Goda

trafikslags tillsynsomrdden

Fokus pa vigomradet Biittre Biittre Oférindrade Oférindrade

Kontroll av flera trafikslag 1 Forsimrade Forsimrade Goda Goda

en lastkedja

Kostnad fér myndighets- Okar Okar Oférindrade Oférindrade

gemensamma funktioner

Behov av att bygga ny Ja Ja Nej Nej

regional organisation

Olkade resurser till tillsyn av Littare Littare Littare Oférindrade

yrkestrafiken

Kostnader fér organisations- Stora Stora Vissa Inga

forindring

9. Slutkommentarer

9.1 Aktuell debatt

Tillsyn och kontroller av godstrafiken forindrades i samband med att Transportstyrelsen
bildades 2009. Under de efterféljande aren har vissa utvirderingar skett av den nya strukturen
och vissa justeringar 1 regelverken har genomforts.

Inom branschen férekommer en intensiv debatt om problemen med tillsyn och kontroller av
yrkestrafiken och problemen med osund konkurrens. Debatten har ocksa faitt aterspeglingar i
riksdagen.

I riksdagen har problemen med kontrollerna och da framfor allt kontrollerna pa vig
uppmirksammats i flera motioner fran olika partier. Med anledning av dessa motioner anges 1
Justitieutskottets betinkande 2017/18:JuU1 att det 4r viktigt att fortsitta det forebyggande
arbetet gillande nolltolerans mot alkohol och narkotika 1 trafiken och se till att polisen ges
tillrickliga resurser for nykterhetskontroller och moijlighet att kunna beivra 6vertridelser.
Utskottet gjorde dven ett stillningstagande angiaende kontroller av den olagliga yrkestrafiken.
Utskottet anser att kontrollen av den tunga trafiken ar ett omrade dér specialutbildad polis
sarskilt efterfragas. Inom Europa arbetar linder pa olika sitt for att komma tillritta med detta.
Tyskland har t.ex. ett system med en federal myndighet f6r godstransporter (BAG) som
inkluderar en effektiv trafikpolis med tydligt uppdrag. Andra linder har harda kontroller for att
minska brott mot kér- och vilotider med héga boter som f6ljd om man bryter mot dessa.
Regeringen bor darfor studera hur trafikpolisen fungerar i andra europeiska linder 1 syfte att hitta
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goda exempel pa hur svensk trafikpolis skulle kunna organiseras och arbeta pa ett effektivare
satt.

Med anledning av att Polismyndigheten rapporterade sommaren 2018 om tva férare som
manipulerat fardskrivarna uttalade sig infrastrukturminister Tomas Eneroth i Sveriges radio (31
augusti 2018). Ministern framfér dér att han vill f6resla en ny yrkestrafikinspektion. Han framfor
ocksa att det pagick utbildning av 400 poliser f6r att 6ka kontrollen av yrkestrafiken, bade av
trafiksidkerhetsskil men ocksa for att det ska vara schyssta konkurrensvillkor. Men pa sikt skulle
ministern hellre vilja se en fristiende myndighet som stirker polisens arbete och gér grundligare
kontroller av yrkestrafiken. Den tyska myndigheten BAG nimns som ett intressant alternativ att
titta ndrmare pa.

Inget initiativ har annu tagits fran regeringen for att initiera en utredning som bor vara
inledningen pa en sadan process.

9.2 Vara viktigaste slutsatser

I detta avsnitt summerar vi analysen i rapporten och formulerar de viktigaste slutsatserna for att
forstirka och effektivisera tillsynen och kontrollerna av yrkestrafiken av godstransporter pa vig.
Nagra slutsatser;

1. Mycket pekar pa betydande regelévertradelser och det leder till en osund konkurrens.
Ingen samlad analys baserad pa gedigen statistik har gjorts sedan de nya regelverken
implementerades i Sverige av hur omfattande och hur allvarliga regelovertridelserna ir.
Det behover nu goras.

2. Vigkontrollerna dr for fa och de kan litt prioriteras bort av Polisen. Resurserna behéver
forstirkas sd att fler kontroller pa vig kan genomféras. Risken for upptickt 6kar dirmed.
De resurser som avdelas for denna verksamhet maste ocksa sikras s att vigkontrollerna
inte prioriteras bort.

3. Bilinspektorernas roll behover forstirkas for att avlasta poliserna som idag ar en trang
sektor for att 6ka kontrollerna pa vig. Bilinspektorerna bor ta ett huvudansvar f6r
kontrollerna pa vag. Dirmed behéver ocksa deras kompetensprofil utvecklas sa att de
bade kan utfirda boter och bli vil skickade for att kontrollera de olika regelverken som
styr yrkestrafiken.

4. Foretagskontrollerna ar inte effektiva. De bygger inte pa ett allsidigt riskvirderingssystem
och det g6rs heller inga féretagsbesok. Det finns heller inga toleransmarginaler i
bedémningen och det “lirande” momentet i tillsynen saknas. Det finns en betydande risk
att denna del av kontrollsystemet forlorar legitimitet i branschen.

5. En bred uppfoljning av systemet med sanktionsavgifter i foretagskontroller for
overtridelser av kor- och vilotider behovs. Systemet av sanktionsavgifter maste utformas
sa att det dr balanserat och rimligt mot bland annat de ekonomiska vinsterna av en
overtridelse, ge utrymme for rittelse och ligega 1 niva med andra linders pafoljder. Den
nya befrielsegrunden som tillkom férra aret behover f6ljas upp och utvirderas om den dr
tillricklig.
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6. Det snabbaste sittet att atgirda bristerna 1 tillsyn och kontroll 4r att inte 4ndra nuvarande
myndighetsorganisation utan istallet fokusera pa en tydligare styrning och kraftfulla
atgirder fOr att effektivisera och resursforstirka tillsynen. Om inte dessa atgirder leder
till resultat kan det bli n6dvindigt att driva fragan om en separat Vigtrafikstyrelse, trots
vissa nackdelar, for att fa tillrickligt fokus pa tillsyn och kontroll av yrkestrafiken pa vig.

7. En Vigtrafikstyrelse enligt det mindre alternativet dr att foredra da det medfor en tydligt
fokus pa yrkestrafiken pa vig. En noggrann utredningen maste sjilvfallet goras for att
exakt se vilka verksamheter som ska foras till en ny myndighet och f6r att minimera
kostnader av nya grinssnitt. En internationell jamforelse bor goras, men ocksa hur man
16st ansvar och befogenheter inom andra tillsynsomraden i Sverige.
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Bilagor

Bilaga I. Tabla over olika former av tillsyn och kontroller.

Arbetsuppgifter
(VAD)

Kér- och
vilotidskontroller,
vigkontroll

Vilken yrkeskategori
utfor arbetsuppgiften

idag? (VEM)

Polisman eller bilinspektor (7
kap. 1 § forsta stycket
térordningen (2004:865) om
kér- och vilotider samt
fardskrivare)

Vilken sanktion i
dagsliget?

Foraren boter ( Skap. 5
§ ), sanktionsavgift
om Gvertridelse
begitts utanfor Sverige
(5 kap. 9§).
Sanktionsavgift for
transportforetaget (5
kap. 8 §).
Transportstyrelsen
provar frigor om
paférande av
sanktionsavgift (9 kap.
2%). Polisman eller
bilinspekt6r kan kriva
forskott av
sanktionsavgift (10 kap.
5§) eller hindra fortsatt
fird om forskott inte

Skulle annan
kunna utfora
uppgiften?

(2012:237)

erldggs.
Kontroll av Polisman, bilinspektdr eller | Boter f6r féraren 9
fardskrivares tekniska TS handldggare (2 kap. 13§ | kap. 5 § 2 och
funktion (att den inte dr | Fordonslag (2002:574)) sanktionsavgift for
manipulerad) foretaget 9 kap. 7 § 2
och7a§2
férordningen(2004:865
) om kor- och vilotider
samt fardskrivare, m.m.
Ko1- och Transportstyrelsens Sanktionsavgift (9
vilotidskontroller via handlaggare (7 kap. 1 § andra | kap. 7 och 7 a §f)
foretagskontroll stycket férordningen
(2004:865) om két- och
vilotider samt firdskrivare)
Tillstandskontroll - Polisman eller bilinspektér | Boter eller fingelse.
trafiktillstand (3 kap. 2 § (G kap. 1§
yrkestrafikférordningen yrkestrafiklagen).

Polisman eller
tulltjansteman far
hindra fortsatt fard (5
kap. 5 §
yrkestrafiklagen)
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beviset med sig si att
kontroll kan ske enligt
6kap. 3§, sd kan
féraren domas till

boter (11 kap. 2 §).

Tillstaindskontroll - Polisman eller bilinspektor (3 | Béter 5 § 2 (férordning | Ja, om
gemenskapstillstand | § férordningen (1998:786) 1998:780). sanktionsvixling
(uppgifter enligt artikel | om internationella eller om inspekt6r
4.6 1 térordning vigtransporter inom EES) fick utfirda
1072/2009) ordningsbot
Tillstandskontroll - Polisman och bilinspektér (| Béter 5 § 2 (férordning | Ja, om
Forartillstand (Artikel | 3 § Férordning (1998:780) 1998:7806) sanktionsvixling
5.6 férordning om internationella eller om inspektor
1072/2009 ) vagtransporter inom EES) tick utfirda
ordningsbot
Yrkeskompetens-bevis | Polisman eller bilinspektér (6 | Féraren och foretaget | Ja, om
kap. 3 § lagen (2007:1157) kan bida démas till sanktionsvixling
om yrkesférarkompetens boter om foéraren inte | eller om inspektor
har YKB (11 kap. 1§). | fick utfirda
Om fo6raren inte har ordningsbot

Cabotage (t.ex.
kontrollera att det
internationella godset
har lossats innan
inrikestransporterna
pabotjats samt endast
tre inrikestransporter
inom sju dagar)

Polisman, bilinspektér och
tulltjansteman

Sanktionsavgift (40
000 kr) for
transportféretaget (5 a
§ férordningen
(1998:786) om
internationella
vigtransporter inom
EES)
Transportstyrelsen
provar frigor om
paférande av
sanktionsavgift (7 a §)
Polisman, bilinspektor
och tulltjdnsteman kan
besluta om forskott

Kombidirektivet - kér i
enlighet med regler
(dven kontroll av om
nirmast lamplig pa-
och/el
avlastningsstation)

Polisman, bilinspekt6r och
tulltjainsteman (3 kap. 4 §
yrkestrafikférordningen
(2012:237)

Enligt
Transportstyrelsens
vigledning blir det en
cabotagebvertridelse
om villkoren f6r en
kombinerad transport
inte dr uppfyllda. Se
ovan om sanktioner f6r
cabotagetransport.

48



TRANSPORTFORETAGEN

Fordonets skick (s k
flygande inspektioner).
Vid kontrollerna kan
t.ex. bromsar,
belysning, dick och
kopplingsanordningar
kontrolleras.

Polisman och bilinspektor.
Far bitrddas av en tekniker
som har férordnats av
Polismyndigheten (2 kap. 10
§ fordonslagen 2002:574).
Finns krav pd flygande
inspektioner och
behorigheten f6r polisman
och bilinspektorer (tredje
parts certifiering) i
Transportstyrelsens
foreskrifter (TSEFS 2017:53
och 2017:55)

Korforbud 6 kap. 26 §
fordonsférordningen.
Boter 14 kap. 3 §
trafikférordningen

NE]J, krivs
fordonsteknisk
utbildning

Ovetlast

Polisman eller bilinspektor (2
kap. 12 § fordonslagen).
Transportstyrelsen pafor
Overlastavgift (8 § lag
(1972:435) om
Overlastavgift). Polisman och
bilinspektor far paféra
forskott av Overlastavgift for
utlindska foretag (8 a §)

Overlastavgift for
dgaren av fordonet.

ADR-S (nationell och

Polisman med sarskild

Boter eller fingelse,

Skulle kunna vara

kompetenskrav fér polisman
och bilinspektor i
Transportstyrelsens
foreskrifter (TSES 2017:25)

internationell transport | utbildning lagen (2006:263) om nigon annan om

av farligt gods pi vig) (Rikspolisstyrelsens transport av farligt Rikspolisstyrelsen

MSB toreskrifter RPSFS 2012:23) | gods. s foreskrifter
dndrades. Togs
upp redan i prop.
2013/14:232 s.46.
Men tycks inte ha
dndrats.

Lastsikring (inkl. Polisman och bilinspektor. Kortoérbud 6 kap. 26 §

kontroll av sné pa (2 kap. 12 § fordonslagen fordonsférordningen.

biltak) 2002:574). Finns Boter

Bestillaransvar for
godstrafik som bedrivs
utan tillstind eller
cabotage 1 strid med
artikel 8 1 férordning
1072/2009

Boter f6r otillaten
cabotage (6 a §
térordningen
(1998:786) om
internationella
vigtransporter inom
EES).

Boter eller fingelse
for trafik utan tillstaind
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(5 kap. 2 §
yrkestrafiklagen)

Foretagsbot for t.ex.
manipulering av
fardskrivare eller olaga
transport av farligt
gods.

Av 36 kap. 7 §
brottsbalken f&ljer att
en naringsidkare, under
vissa specifika
omstindigheter, ska
aldggas foretagsbot f6r
brott som har begatts i
utévningen av
niringsverksamhet om
det f6r brottet ér
foreskrivet stringare
straff 4n penningbéter.
Ex pa detta kan vara
6vertridelser vad giller
transport av farligt
gods eller manipulering
av firdskrivare.

Klampning (Lag Polisman eller tulltjinsteman | 36 timmar
(2014:1437) om kan klampa fordonet

atgirder vid hindrande

av fortsatt fird)

AETR (férordning Polisman, bilinspektor eller Sanktionsavgift
(1993:185) om sdrskilt férordnad tjdnsteman | (enligt bilaga till

arbetsforhallanden vid
vissa internationella
vigtransporter (for
transport helt eller
delvis utanfor EU och
EES)

péa Transportstyrelsen

Nedanstaende ar inte specifika for tung trafik

térordning 1993:185)
av polisman eller
bilinspekt6r vid
kontroll pa vig. Av
Transportstyrelsen vid
foretagskontroll.

Hastighetskontroller Polisman Boter.
Korkortsaterkallelse
Nykterhetskontroller Polisman, bilinspekt6r och Boter/fangelse. Lag TFV o RPS
tulltjainsteman (Lag om straff f6r vissa undersoker om
(1976:1090) om trafikbrott Kérkorts- icke-poliser kan
alkoholutandningsprov) aterkallelse utfora
Finns sirskild arbetsuppgifter;
provverksamhet med NYKTRA-
trafiknykterhetskontrollanter projektet
i hamnar (lag 2010:374)
Koérkort Polisman eller bilinspektor Boter Lagen om straff
tar kontrollera korkort (3 for vissa trafikbrott.
kap. 15 § kérkortslagen) Inte har med sig
korkortet (9 kap. 2 §
korkortslagen)
Forbud mot handhillen | Polisman. Boter (14 kap. 3 §
kommunikationsutrust trafikférordningen)
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n (4kap.10e§

trafikférordningen)

Kontroll av bilbilte (4 | Polisman. Boter (14 kap. 3 §
kap. 10 § trafikférordningen)
trafikférordningen)

Infrastrukturavgift (Lag | Polisman eller bilinspektor
(2014:52) om tar vid en viss niva pa
infrastrukturavgifter pA | skulderna ta hand om
vig) /tringselskatt (Lag | registreringsskyltarna
(2004:629) om

tringselskatt)

Vigavgift (Lag Polisman eller bilinspektor boter eller fingelse
(1997:1137) om far ta hand om om fordonet anvinds
vigavgift for vissa registreringsskyltarna trots att

tunga fordon) registreringsskyltarna

omhindertagits

Fordonskatt Polisman eller bilinspekt6r boter eller fingelse
(Viagtrafikskattelag fir ta hand om om fordonet anvinds
(2006:227)) registreringsskyltarna trots att

registreringsskyltarna

omhéndertai' ts

Sikra uppstillnings- | TRV har fatt ett

platser regeringsuppdrag i maj 2018.
Europaparlamentets N2018/04052/MRT

och rddets férordning
(EU) nr 1315/2013 av
den 11 december 2013
om unionens riktlinjer
for utbyggnad av det
transeuropeiska
transportnitet och om
upphivande av beslut
ar 661/2010/EU
(TEN-T-férordningen)
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Bilaga 2 Statistik over yrkestrafiken

Tabell 1. Transportarbete, trafikarbete, transporterad vikt och antal kérningar pa svensk mark. Utlindska och

svenskregistrerade tunga lastbilar vid transporter till, frin och inom Sverige 2012 — 2016.

Antal kirningar (miljoner) 2012 2013 2014 2015 2016

Svenska lastbilar 38,8 36,7 37,8 38,9 39,5

Utlindska lastbilar 1,9 2,1 2,1 2,2 2,5

Utlaindska lastbilars marknads-

andel, procent 5% 5% 5% 5% 6%

Trafikarbete (miljoner km) 2012 2013 2014 2015 2016

Svenska lastbilar 2 877 2908 2893 2 889 2 889

Utlandska lastbilar 547 591 627 601 693

Utlindska lastbilars marknads-

andel, procent 16% 17% 18% 17% 19%

Transporterad vikt (mil). ton) 2012 2013 2014 2015 2016

gvenska lastbilar 380,8 369,1 380,6 4225 4328

Utldndska lastbilar 23,0 253 27,4 27,3 32,3

Utlindska lastbilars marknads-

andel, procent 6% 6% 7% 6% 7%

Transportarbete (mil). tonkm) 2012 2013 2014 2015 2016

Svenska lastbilar 38 754 39 965 40 079 39 512 40 665

Utlandska lastbilar 7126 7 630 8135 7 896 9 295
32,3

Utlindska lastbilars marknads-

andel, procent 16% 16% 17% 17% 19%

Killa: Trafikanalys, Utlindska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016, Statistik 2018:22
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Tabell 2. Inrikestransporter med last i Sverige med tunga lastbilar férdelat pa svenska respektive utlindska lastbilar i
Sverige 2012 — 2016.

Ar 2012 2013 2014 2015 2016
Antal kérningar med last 28 200 27 246 28 234 29 193 29 617
(1000-tal)
Svenska lastbilar 27 961 26 953 27 935 28 852 29 223
Utlaindska lastbilar 240 293 299 341 393
Utlaindska lastbilars marknads-
andel cabotage, procent 0,8% 1,1% 1,1% 1,2% 1,3%
2012 2013 2014 2015 2016
}rafikarbete med last 2 356 297 2 461 232 2 446 487 2 421 865 2439 375
(1000-tal km)
Svenska lastbilar 2 299 734 2 374 868 2359 168 2 329 442 2 335815
Utlindska lastbilar 56 563 86 364 87 319 92 423 103 560
Utlindska lastbilars marknads-
andel cabotage, procent 2,4% 3,5% 3,6% 3,8% 4.2%
2012 2013 2014 2015 2016
}ransporterad vikt 378 507 367 716 379911 421 982 433 799
((1000-ton)
Svenska lastbilar 374 992 363 637 375192 416 633 426 895
Utlindska lastbilar 3515 4080 4719 5349 6 904
Utlandska lastbilars marknads-
andel cabotage, procent 0,9% 1,1% 1,3% 1,3% 1,6%
2012 2013 2014 2015 2016
:J”ransportarbete 38 096 39 868 40 148 39 497 41 014
(miljoner tonkilometer)
Svenska lastbilar 37 305 38 629 38 808 38 102 39273
Utlindska lastbilar 791 1239 1341 1394 1741
Utlandska lastbilars marknads-
andel cabotage, procent 2,1% 3,1% 3,3% 3,5% 4,2%

Kalla: Trafikanalys, Utlindska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016, Statistik 2018:22



TRANSPORTFORETAGEN

Bilaga 3. Organisationsschema Transportstyrelsen

Generaldirektor

Ledningskansli

Korkort $jo- och _ Fordons-
luftfart information

! Internrevision

Vig och
jarnvig

Kommunikation

Strategisk
utveckling och
forvaltning

Personal
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Bilaga 4. Organisationsschema Bundesamt fur Guterverkehr (BAG)

®

Organization plan
Status 1st February 2019

Department 1 Deprtament 2

Bundesamt
fiir Giiterverkehr President

Vice-President

rative Department
Management Authority

Administrative Department
Legal Affairs

Federal Office for Goods Transport
Central: 3

50672 Cologne

P.0.Box: 190180, 50498 Cologne
Phone:  (0221)5776-0

Fax. © 761777
E-Mail  poststelle@bag.bund.de

Internet:  www.bag bund.d

Regulative Law Transport Economics Central Services. HGV Toll Grants Inspection Services
Market Access.
=
| | | | | [ Y
Unit 31
nit 11 unitz1 Unita1 Units1 Units1
Personnel Admiristration,
. : Fundamental Tasks, Principle
Regulative Law Market Observation rainingand frher Educton, rdamenta) Tas D
i}
1=
5 Unit 32
Unit 13 Unit22 0D Unit52 o
’ Organization and
Market Ar Contentious Procedures on Semi
Human Resources Operating Control Road Inspecton Services
Procedure Statistics o oo and Legal Disputes
frm]
1=
Unit 14+ onitzs nita Unit 44 Unit53 nitsa
Adminiirative Offense planning in the stages Budget strallve Offense e Toll Inspection Services
Unit3a Unitd5 Unit 64
Intemal Senvice Cesseion Slpeyakel Infrastructure Fee.
Accountin
Unit 35 Project Group EETS Unit65
Informaie Technical Development
Communication Technology Toll Service and Facilt

Project Group

HGV Toll

responsible for sector 2 of the field offices
responsible for sector 3 of the field offices
responsible for sector 1 of the field offices
temporarily charged with the conduct of affairs

Field Office Bremen Field Office Dresden

Field Office Erfurt Field Office Hanover
Field Office Kiel Field Office Mainz
Field Office Munich

Field Office Muenster

Field Office Saarbrucken Field Office Schwerin

Field Office Stuttgart

Travel Management
Service Center

within the Operational Division
of the Federal Ministry.

and Digial Infrastructure
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