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Remiss av Europeiska Kommissionens forslag inom ramen for sitt mobilitetspaket —
prelimindra synpunkter

Transportféretagen, som representerar drygt 10 300 foretag inom transportsektorn och
organiserar nio férbund med medlemsféretag inom samtliga trafikslag, inklusive de hér aktuella
remissinstanserna Biltrafikens Arbetsgivarférbund, Sveriges Bussféretag och
Transportindustriférbundet har tagit del av Naringsdepartementets remiss av sex olika rattsakter
som ror vigtransporter inom EU.

Transportforetagen har dirvid noterat mojligheten att limna mycket preliminira synpunkter pa
Kommissionens mobilitetspaket fram till 16 juni. Denna extremt korta remisstid (remissen
sandes ut 2 juni) och den stora omfattningen som paketet har gor det givetvis helt omoijligt att
limna mer an mycket 6versiktliga kommentarer till remissen, vilka framgar nedan.

Inledning

Transportforetagen noterar inledningsvis att Naringsdepartementet valt att inte remittera det
overgripande meddelandet (COM(2017)283 final) ”Eurgpe on the Move — An agenda for a socially fair
transition towards clean, competetive and connected mobility for all’ som presenterades samtidigt med de
nu remitterade rittsakterna. Detta anser Transportforetagen vara synd, eftersom den ger en
helhetsbild av de problem som mobilitetspaketet avser hantera och sitter in de enskilda
rittsakterna i ett stOrre sammanhang.

Transportforetagen har vid sina standpunktstaganden beaktat de 6vergripande mal som for
Kommissionen styrt utformningen av de férslag som remissen giller. De malen anges i
meddelandet:

e Eninre marknad som fungerar bittre, dvs. fragor om tilltride till akaryrket och om
marknadséppning.

e Acceptabla sociala villkor och arbetstérhallanden for forare, dvs. sociala och
arbetsrattsliga regler.

Biltrafikens Arbetsgivareforbund, Motorbranschens Arbetsgivareférbund, Petroleumbranschens Arbetsgivareférbund,
Sjofartens Arbetsgivareforbund, Svenska Flygbranschen, Sveriges Bussforetag, Sveriges Hamnar, Sdkerhetsforetagen, Transportindustriférbundet
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e MiljGinitiativ fOr att frimja en hallbar utveckling, som reglerna om vigavgifter, inklusive
internalisering av externa kostnader.
e [T och digitalisering, t.ex. reglerna om det europeiska elektroniska vagtullsystemet

Transportforetagen delar den syn som framgiar inledningsvis 1 meddelandet att mobilitet bade édr
en stor jobbskapare i sig men framfor allt en omistlig padrivare for global konkurrenskraft i
ekonomin i vidare mening. Kommissionen papekar att:

“The free movement of people and goods within the EU's internal market, and the economic, social and cultural
benefits of a ""Europe without frontiers” rely on easy mobility and an accessible transport network within a Single
European Transport Area. A modern mobility system is also a prerequisite for a successful transition to a low-
carbon economy in Europe and for reversing the rise in greenhouse gas emissions and air pollution from transport
in spite of increased mobility needs.”

Detta dr centrala slutsatser som Transportforetagen delar och ofta sjilva patalat, inte minst i
samband med klimatfragorna. Det édr viktigt att de atgarder som vidtas for att forbittra social och
ekologisk héllbarhet 1 EU:s transportsystem alltid tar hinsyn dven till ekonomisk hallbarhet och
till behovet av att uppritthalla en effektiv gemensam transportmarknad med nédvindig
tillginglighet och mobilitet som kan klara Europas 6kade transportbehov och dirigenom bidra
till att skapa konkurrenskraft och tillvaxt i EU:s ekonomi och dirmed dven skapa resurser i det
nodvindiga omstillningsarbetet mot fossilfrihet. Transportforetagen ser mot denna bakgrund
allmint positivt pa flertalet av de nu remitterade forslagen till férindrad lagstiftning, som
forefaller striva mot en balans mellan dessa olika mal 1 EU:s transportpolitik.

Ytterligare initiativ in de nu remitterade

Transportforetagen noterar att flera initiativ ingar i mobilitetspaketet utover de férslag som nu
remitterats. Det giller bl.a. forslag om 6vervaknings- och rapporteringssystem betriffande
utslapp fran tunga lastbilar och bussar och ett forslag till en delegerad rattsakt fran
Kommissionen om multimodal resinformation enligt I'TS-direktivet (40/2010). Ett
strategipappet om innovation ingir ocksa i paketet (SWD 2017/223).

Transportforetagen utgar fran att dessa initiativ ocksa blir féremal for remiss eller dialog i andra
former med berorda intressenter 1 den man de tas upp i radsarbetet eller Sverige 1 andra
sammanhang skall ta staindpunkt till dem.

Transportforetagen noterar vidare i meddelandet att de nu framlagda férslagen endast dr en
forsta del av mobilitetspaketet. Viktiga forslag aviseras bl.a. vad giller upphandling av rena
fordon, uppdatering av trafiksikerhetskraven i gemensamma fordonsstandarder, harmoniserat
genomforande av C-ITS (digital koppling fordon-infrastruktur) och andra delar av den digitala
agendan inom transportsektorn, liksom infrastrukturinvesteringar inom TEN-T (inklusive
alternativa brinslen). Det dr enligt Transportforetagens mening sannolikt att digital teknik dven
kan ge goda bidrag till forbattrade sociala villkor pa vagtransportmarknaden. Bland de planerade
initiativen ingdr dven andringar i reglerna om marknadstilltride f6r busstransport av passagerare

(1073/2009).
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Ett sirskilt papekande bor géras om att Kommissionen i meddelandet aviserar att direktivet om
kombinerade transporter (106/92) skall omarbetas och att férslag om detta skall presenteras
under hosten 2017. Kombidirektivet presenteras av Kommissionen 1 det 6vergripande
meddelandet som relevant frimst for effektivt resursutnyttjande och hallbarhet, bl. a. dd det
syftar till att férkorta vigtransportledet. I praktiken har det dock visat sig fungera som en
parallell marknads6ppning. En balans maste hir enligt var mening efterstrivas mellan intresset av
rimliga och harmoniserade sociala villkor f6r vigtransportdelarna i intermodala transportkedjor
och behovet av att ge goda villkor for utveckling av den ofta ekonomiskt pressade marknaden
for intermodala transporter inom EU.

Transportforetagen beklagar att inte samtliga planerade forslag som har betydelse for frigorna
om marknadstilltride och utstationering av arbetstagare kan behandlas samtidigt. Sarskilt géller
det Kombidirektivet som har en nira faktisk koppling till reglerna om marknadséppning for
godstransport (férordning 1072/2009).

Transportforetagen ser girna att den standpunkten fors fram fran svenskt hall under radsarbetet.

Den inre marknaden fir inte fragmentiseras

Transportforetagen noterar en tendens till en geografiskt definierbar skillnad i medlemsstaternas
hallning i flera av de fragor som paketet giller, 1 f6rsta hand marknadstilltraide och utstationering.
Detta har kommit till uttryck inte bara i den fOrsta parlamentsdebatten och den forsta Gppna
radsdebatten om paketet, utan ocksa i en tendens att inféra nationella utfyllande regler nir det
giller t.ex. marknadstilltride och utstationering.

Enligt var mening innebdr detta en risk for att den inre marknaden fragmenteras och fungerar
samre. Transportforetagen vill ta detta tillfille att uttrycka sin oro for en sadan utveckling, dar
alla blir férlorare.

Forslag till indring av tillstindsférordningen (1071/2009) och godsférordningen
(1072/2009) (COM (2017) 281)

Betriffande #/standsforordningen giller forslaget skirpta, mer detaljerade krav pa vad som skall
anses som etablering vad giller akerier. Det innehaller ocksa skirpta regler om myndighetstillsyn
och myndighetssamarbete for att kontrollera regelefterlevnaden. Det huvudsakliga syftet med
forslagen ér att hindra verksamhet genom s.k. brevlideforetag. Vidare vidgas férordningens
tillimpningsomrade till att i viss omfattning gilla ocksa fordon under 3,5 ton. Innebérden av icke
kommersiell verksamhet i passagerartransport preciseras.

I huvudsak framstar forslagen som invindningsfria. Nagot forvanande 4r det dock att man
betriffande fordon under 3,5 ton avstir fran kravet pa kompetens och gott rykte istillet for att
infora en anpassad kravniva.

Transportforetagen konstaterar dock att de foreslagna reglerna om kraven for etablering
genomgiende ger utrymme fOr en sd bred bedomningsmarginal att deras mervirde kan
ifragasittas. Diaremot ger de foreslagna reglerna om myndighetssamarbete 6ver grinserna och
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kravet pa efterlevnadskontroll ett klart mervirde nir det giller att motverka etablering av
brevladeforetag.

Betriffande godsforordningen vilkomnar Transportforetagen forslaget att slopa begransningen till
tre cabotageoperationer under sju dagar i virdstaten och angrinsande medlemsstater eftersom
inneborden av begreppet operation varit oklart, bl. a. vad giller fraktavtal med flera parter och
flera lastnings- och lossningspunkter. Detsamma galler klargérandet betriffande frakt av tomma
containers.

Samtidigt férefaller inte detta forslag koordinerat med forslaget om utstationering nedan.
Transportforetagen har svart att forstd varfor cabotageperioden kortas ned till fem dagar
eftersom den samtidigt foreslagna tillimpningen av utstationeringsreglerna jamnar ut
konkurrensvillkoren. Om cabotagetransporter skall omfattas av de féreslagna
utstationeringsreglerna fran forsta dagen, sker rimligen en sadan utjimning av skillnaderna i
l6nenivan att nagon annan begrinsning inte behovs 4n klara regler om nir verksamheten blir sa
permanent att operatOren maste etablera sig i virdlandet.

Om begrinsningen till ett visst antal cabotageresor upphavs blir ocksa preciseringen i Art 2
punkt 6 att en cabotageoperation kan omfatta flera pa- och avlastningar 6verflodig eftersom den
inte lingre fyller nagot andamal.

Transportforetagen beklagar att Kommissionen inte tagit tillfallet att gora fler klargéranden for
att underlitta tillimpningen av reglerna om cabotage.

I dokumentet ”Questions and Answers” fran 2011 om de nu gillande reglerna ger
Kommissionen t.ex. sin syn pa ett antal tolkningsfragor.

Det giller t.ex. fraigan om hur cabotageperioden skall tidsberiknas, t.ex. om det anses borja
klockan 00.00 samma dag som den sista internationella lasten lossades eller om perioden inleds
vid midnatt samma dag. Det finns visserligen en EU-regel om berikning av tid, men av
lisbarhetsskal vore en precisering eller en hanvisning till reglerna om tidsberikning 6nskvard.

En annan fraga ar om all internationell last maste vara lossad innan en cabotageoperation far
pabotjas.

En fraga som inte heller tagits upp i forslaget ir inneborden av tillfillighetskravet som finns i
definitionen av cabotage i Artikel 2 punkt 6. Enligt Kommissionens uppfattning 1 en s.k. REFIT
Ex-Post Evaluation frin 2016 ir tillfillighetskravet uppfyllt om reglerna om internationell resa,
tid och antal resor 1 Artikel 8 respekteras, oavsett hur regelmassigt operationerna an sker. Den
uppfattningen ir dock omstridd och Kommissionen borde ha passat pa tillfillet att fa upp fragan
pa bordet. Med hinsyn till att EU-lagstiftaren fritt bestimmer villkoren f6r cabotage enligt
Artikel 91 (1) b) FEUF ar valmojligheterna manga, fran att bestimma ett visst antal
cabotageperioder per ar till att samordna med de 2016 foreslagna reglerna i

utstationeringsdirektivet som innebir att en arbetstagare anses omstationerad efter tva ar (COM
(2016) 128).
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Den internationella transporten ska enligt forslaget kunna styrkas vid en vigkantskontroll.
Akeriet far styrka detta med elektroniska handlingar, som t ex E-CMR fraktsedel.
Transportforetagen anser att detta forslag ar utmirkt och framatsyftande.

Kommissionen foreslar vidare att medlemsstaterna per den 1 januari 2020 skall kontrollera minst
2 % av alla cabotageoperationer och att efter den 1 januari 2022 detta ska utokas till 3 %. Antalet
kontroller ska enligt EU-kommissionens foérslag bygga pa av behorig myndighet 1 varje
medlemsstat till Eurostat inrapporterade uppgifter om tonkilometer. Transportféretagen
upprepar tidigare papekande om att resurser for kontroller av vigtransportmarknaden ar helt
avgorande f6r marknadens funktion och for att undvika brott mot existerande lagstiftning. Hur
kommer de nu foreslagna kraven pa antalet kontroller fungera 1 Sverige? Kommer tillrickliga
kontrollresurser finnas tillgingliga frain 2020? Ar Trafikanalys statistik 6ver tonkilometer
rittvisande?

Transportforetagen betonar att det ar viktigt att reglerna om marknadstilltride, sarskilt nar det
giller cabotage, ar klara och begripliga. Sddana klara och begripliga regler innebir rittssikerhet
for operatoren och andra ansvariga och ar en forutsittning for att det skall vara mojligt att
genomféra meningsfulla kontroller i enlighet med det mal som anges i forslaget. Reglerna bor
vara sa klara och otvetydiga att en enkel kontroll av fakta ricker for att konstatera om en
overtriadelse har skett. Vare sig nu gillande regler eller forslaget uppfyller det kravet.

Kommissionen foreslar ett bestillaransvar om bestillaren ingatt ett transportavtal med vetskap
om att akeriet Overtrider bestimmelserna. Transportforetagen stoder detta forslag under
forutsittning att det avser ett ansvar fOr operator i nista led 1 enlighet med forslaget i den rapport
som Transportstyrelsen limnat till Néringsdepartementet den 2 maj.

Forslag till indringar i direktiv (1/2006) om anvindning av hyrda fordon utan férare

Forslaget mojliggor mer flexibelt bruk av hyrda lastbilar. Detta forbittrar bl. a. mojligheterna att
tillgodose plotsliga behov av kapacitetsokning. Méjligheten att begrinsa uthyrningstiden till fyra
manader for att férebygga utnyttjande av skattedifferenser som konkurrensmedel férefaller
rimlig.

Forslag till indring i férordning (561/2006) om harmonisering av viss sociallagstiftning
pa vagtransportomridet och forordning (165/2014) om fardskrivare

Andringsférslagen framstar i huvudsak som vil motiverade och baserade p4 de konkreta
tillimpningstragor som uppkommit. Transportféretagen vilkomnar sirskilt klargbrandena av
inneborden av icke kommersiell resa, preciseringarna av omfattningen av kravet pa bruk av
fardskrivare, klargérandena betriffande vilotid 1 fordonet och méjligheterna att bruka reguljar
respektive avkortad veckovila under en fyraveckorsperiod, men med féljande anmarkning.

Kompensationen efter en foérkortad veckovila skall idag liggas tillsammans med en annan vila pa
minst nio timmar. Denna mojlighet férsvinner i det foreliggande forslaget. Kompensationen ska
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enligt detta tas tillsammans med en veckovila pa minst 45 timmar, det vill sdga tillsammans med
en reguljar veckovila. Det innebir, enligt forslaget pa fyra veckors berikningstid ovan, att
mojligheterna for kompensationstillfallen sjunker fran ca 25 st. till endast de 2-3 reguljira
veckovilorna inom fyraveckorsperioden. Detta innebir enligt Transportforetagen en allvarlig
begrinsning i flexibiliteten for vigtransportnaringarna.

Transportforetagen noterar att de foreslagna dndringarna inte paverkar den samlade férdelningen
mellan kér- och vilotid men dnda ger en utokad flexibilitet men att samtidigt flexibiliteten
inskrinks avsevirt genom forindringen av kompensationsvillkoren enligt ovan.

Ett antal delar i forslaget synes dock otydliga, férsvarande och i nagot fall motverka det
trafiksikerhetssyfte som ar en av grunderna 1 detta regelverk.

o Att till exempel ta bort viktgrinsen vid 7,5 ton for icke kommersiella transporter Oppnar
mojligheten att fa mota ett 60-tons ekipage dér féraren inte behover folja kér- och
vilotider eller vigarbetstidslagen. Kommissionen hinvisar i sin motivering till domen C-
317/12 vid EU-domstolen. Transportforetagen ifrigasitter om inte Kommissionen
missuppfattat domen som verkar bygga pa forutsittningen att undantaget galler fordon
under 7,5 ton och anser att frigan bor lyfts fram i radsarbetet.

e Vad giller forslaget i artikel 6 som justerar en befintlig regel om registrering av tid
betriffande kommersiella operationer som faller utanfér férordningen ar det svart att se
hur den skall kunna tillimpas t.ex. da féraren kan vara undantagen enligt artikel 13 och
dirmed dven vara undantagen att f6lja artikel 5-9.

e [ artikel 7, stycke tre, faststills vad som tidigare tillimpats, att en forare 1 ett s.k.
multibemannat fordon som inte utfér nagra arbetsuppgifter far tillgodorikna sig den
tiden som rast, dock som lingst i 45 minuter men att detta dr upp till férarens fria val,
nagot som dock inte ir acceptabelt ur planeringssynpunkt. Transportforetagen anser att
det alltid maste vara friga om en godkind rast i enlighet med vad som giller 1 dag.

e Artikel 8.8b som reglerar att féraren ska beredas méjlighet att tillbringa en veckovila om
minst 45 timmar pa hemorten var tredje vecka bér harmoniseras mot forslaget 1 8.6 sa att
det kommer att gilla for var fjarde vecka.

e Artikel 12, andra stycket dr bra men det ér otydligt nir detta undantag ska kunna
tillimpas.

Transportforetagen ser giarna att artikel nr 16 tas bort ur férordningen da den ir obsolet
eftersom tillimpningen av turlista och tjanstgoringsschema inte ar tillatet efter den 31 december
2007 enligt andring av (EEG) nr 3821/85 i artikel 3.1 vilken dterfinns i (EU) nr 561/2006 artikel
26.2.

Betriffande de foreslagna dndringarna i forordningen om fardskrivare noterar
Transportforetagen sirskilt skyldigheten att registrera en grinsovergang for att underlitta
efterlevnadskontrollen av reglerna om utstationering och marknadstilltrade.

Uppgiften liggs i forslaget pa foraren. Manuellt inféranden av data dr en stor killa till
overtridelser. I artikel 8 i fardskrivarférordningen (165/2014) anges att fardskrivaren med
automatik ska registrera positionen for var dagens arbete borjar och slutar samt att fordonets
position registreras var tredje timma. Vi menar att grinspassager ska registreras med samma
automatik fOr att eliminera ytterligare en killa till regelévertridelser genom misstag. Det antal
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analoga firdskrivare som finns i bruk vid internationell trafik da detta foreslagna regelverk trider
1 kraft torde vara ytterst begransat sa att manuell registrering 1 sidana fall kan accepteras.
Forslaget 1 sig bor bl. a. underlitta kontrollen av efterlevnaden av regler om utstationering och
marknadstilltride och Transportféretagen dr positiva till detta.

Transportforetagen har ocksa noterat det konsultationspapper betriffande arbetstidsdirektivet
(15/2002) som ocksa ingir i mobilitetspaketet.

Forslag till indring i direktiv (22/2006) betriffande tillsynskrav och sirskilda
bestimmelser om utstationering av férare i vigtransportsektorn

Forslagen till andringar i direktiv 22/20006 innebir en att direktivets tillimpningsomride utvidgas
till att gilla ocksa tillsynskravet betriffande arbetstidsbestimmelserna enligt direktiv 15/2002.
Reglerna om informationsutbyte mellan medlemsstaterna skirps. En uppstramning av systemet
for riskvardering av foretagen foreslas. Medlemsstaterna alidggs inféra sadana system och det
uppdras at Kommissionen att i implementeringsregler definiera en gemensam metod for
riskberakning. Kommissionen faststilla gemensamma arbetsmetoder for kontroll. Arbetssittet
blir med andra ord mer likformigt.

Att kommissionen vill fortydliga och férbittra kontrollen av arbetstidsdirektivet (2002/15/EG)
ar forstaeligt da regelverket inte implementerats aktivt av alla MS. Reglerna ar till storsta delen
dispositiva och Transportforetagens mening ar att det dr parterna som ska utéva kontroll 6ver
dessa delar. Exempelvis ir forslaget 1 andringspunkten 9 (Annex 1 ny punkt 6) en sadan
bestimmelse som parterna kan avtala bort genom ett kollektivavtal. Endast fem punkter kvarstar
t6r myndighetskontroll och det ar:

e Sammanlagd genomsnittlig arbetstid,

e Lirlingars och praktikanters viloperiod,
e Specialregler om raster,

e Krav pa att registrera arbetstiden samt
e Nattperiodens absoluta grinser

Arbetstidsdirektivet (15/2002) giller miniminormer for arbetstid. Implementeringen har som
nidmnts varit ojimn och svaréverskadlig, vilket bl. a. framgar av det ovannimnda
konsultationspapperet avseende en eventuell 6versyn av direktivet. Mot den bakgrunden anser
Transportforetagen att det kan visa sig bli besvirligt att genomfora kontroller i praktiken och att
fa fram information om regelverket i andra linder i den mén det beh6vs.

I indringsforslagets artikel 2.3 framgar att 3 % av alla dagar da en férare kort ett fordon som
omfattas av koér- och vilotidsreglerna ska kontrolleras. I den blankett f6r berikning av antalet
kontroller som tillhandahalls av kommissionen framgar inte detta berdkningssitt varfor flera
medlemsstater baserar antalet kontroller pa antalet arbetsdagar f6r en individ (i Sverige ca 220
dagar) multiplicerat med antalet fordon utan hansyn tas skiftgaing och multibemanning. Det
framriknade talet ska multipliceras med mellan 1,3 till 2,0 forare i snitt beroende pa fordonstyp
och trafikslag. Exempelvis gar det flera férare per dygn och fordon i linjetrafik med buss (lingre
an 50 km) och i skogstransporter eller i fjarrtrafik. TransportfOretagen menar att detta maste
uppmirksammas, liksom att som bristen av kontrollpersonal blir in mer uppenbar.
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Forslaget om sirskilda utstationeringsreglerna for forare i landsvagstransportsektorn vad giller
direktiv 96/71 och 67/2014 klargor att utstationeringsreglerna giller for all vigtransport,
inklusive internationella transporter, saledes aven transit. For de internationella transporterna
foreslas dock en karenstid pa tre dagar per kalendermanad vad galler ritt till betald semester och
minimilén. Foérslaget innehaller dven regler for hur karenstiden skall berdknas.

Utstationering enligt direktivet skall féregas av en anmalan som ar ganska omfattande. Den kan
gilla hogst de ndrmaste sex manaderna. Det kan vara lampligt att bemyndiga Kommissionen att
utforma en EU-gemensam blankett eller ett digitalt formulir for att underlitta uppgiftslimnande
och kontroll.

Myndighetskontakt i Ovrigt skall i stort sett hanteras av féraren som vid vigkontroller skall kunna
tillhandahalla relevant dokumentation i papperskopia eller elektronisk form. Operatoren skall
ocksa ha viss skyldighet att skyndsamt leverera efterfrigade dokument om myndigheterna i
utstationeringslandet begir det.

Krav utover vad som framgar av forslaget far inte stillas. Det finns alltsa inget utrymme for att
kriva en representant pa plats for att genomfora, férhandlingar f6r att sluta avtal m.m.

Kontrollerna inom dessa omraden torde dven de vara mycket personalkrivande varfér
Transportforetagen forordar att rekryteringsinsatser skyndsamt bor initieras om regelverket skall
bli meningsfullt och fungerande.

Transportforetagen vilkomnar i sig det klargérande som forslaget innebar. De 16sningar som
foreslds framstar i stort sett som rimliga och vil avvigda. Mojligen kan ifragasittas om
karenstiden pa tre dagar ér vil kort f6r genomfart av storre linder som t.ex. Sverige och Spanien.
Det kan kanske ocksa ifragasittas vilka méjligheter som i praktiken finns att kontrollera
regelefterlevnaden nir det giller korta cabotageperioder som en halv eller en arbetsdag och om
mervirdet av att tillimpa direktivet pa sa korta uppehall.

Transportforetagen drar slutsatsen att forslagets tillimpningsomrade dven kommer att omfatta
landsvagsledet 1 en kombinerad transport. Det ar inte helt klart om en sadan transport skall anses
som nationell eller internationell. I det senare fallet galler karenstiden om tre dagar. Den fragan
bor klargoras i det aviserade kommande kombidirektivet. Oavsett om karenstiden ér tillimplig
eller inte hade det varit limpligt med en harmonisering mellan dessa bestimmelser och de om
marknadstilltride/cabotage (se ovan).

Transportforetagen konstaterar ocksa att de forslag om utstationering och vagtransporter som
lagts i Ds 2017:22 och som nyligen remitterats av regeringen gar vida lingre in Kommissionens
forslag. Detta giller ocksa den svenska reglerna om utstationering, sirskilt efter de dndringar som
inférts frin 1 juni genom SES 2017:320 och 2017:319. En slutsats betriffande detta bor enligt
Transportforetagen vara att nagot svenskt lagstiftningsinitiativ inte bor tas med utgangspunkt i
Ds 2017:22 innan Kommissionens férslag kommit igenom EU:s lagstiftningsprocess.
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Forslag till indring av Eurovinjettdirektivet (62/1999)

Forslaget betriffande vigavgifter (COM (2017) 275) vidgar tillimpningsomradet for direktivet till
littare lastfordon, bussar och personbilar. Det innebir skirpta krav pa icke diskriminering.
Tidsbestimda avgifter féreslas utfasade och maoijligheten till internalisering av externa kostnader
vidgas och viss 6ronmirkning av avgiftsinkomster foreslas. Mojligheterna att limna
kompensation for inférande av vigtullar genom t.ex. skattereduktion begrinsas genom en
uttrycklig foreskrift att kompensationen inte far sta i strid mot vare sig diskrimineringsférbudet
eller statsstodsreglerna.

Ocksa med beaktande av de nu foérslagna dndringarna ér tullar inget obligatorium och ett
tullsystem behover inte omfatta hela vagnitet forutsatt att det inte ar diskriminerande.

Ett ytterligare forslag giller sinkning av miniminivan for skatter pa lastbilar (COM (2017) 276).
Transportforetagen noterar att forslaget moéjligen skulle kunna ge utrymme for skattesinkningar
vid ett inférande av en svensk kilometerskatt, om en sadan skulle bli aktuell.

Transportforetagen stoder sedan linge principen om internalisering av externa effekter 1
transportsektorn. Vi noterar ocksa med intresse riktlinjerna om 6ronmirkning av intakterna fran
sadan internalisering inom ramen fo6r Eurovignette, som vi tror pa sikt skulle kunna underlitta
inférande av sidana styrmedel 1 Sverige, direkt inriktade pa miljoeffekterna.

Forslag till omarbetning av direktiv (52/2004) om det europeiska elektroniska
vigtullsystemet.

Forslaget innebdr annu ett f6rsok att genomféra den 2004 beslutade driftskompatibiliteten
mellan de europeiska systemen for vagavgifter. Avsikten dr att skapa en ”one stop shop” for
avtal och betalning av vigavgifter inom EES.

Sparen av de tidigare f6rsoken att genomfora direktivet forfirar, men Transportforetagen stoder

1 sak detta f6rs6k som skulle kunna medféra stora férenklingar och besparingar fér
transportsektorns foretag.

Anmirkning betriffande bussbranschen

Transportforetagen konstaterar att paketet inte tillrdckligt beaktar skillnaderna mellan gods- och
passagerartransport. Vi avser att 1 vart slutliga remissyttrande utveckla denna fraga narmare.
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Slutord

Som tidigare nimnts dr innehaller denna skrivelse pga. den extrema remisstiden mycket
prelimindra stindpunkter. Transportforetagen férbehaller sig och vara medlemsférbund ritten
att inkomma med ytterligare synpunkter fram till remissens officiella slutdatum 31 augusti.
Transportforetagen star under mellantiden till f6rfogande for en dialog och dr beredda att bidra
med synpunkter och faktaunderlag om detta kan vara till nytta under arbetet i radsarbetsgruppen.

Med vinlig hilsning

1

UIf Perbo
Niringspolitisk chef

Transportforetagen
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