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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Regeringen har uppdragit at Transportstyrelsen att folja upp genomforda
reformer och utreda vissa frgor inom yrkestrafiken.* Uppdraget innehaller
en rad fragor rérande olika aspekter av yrkestrafikmarknadens funktionssatt.

Bakgrunden till uppdraget ar bland annat svarigheterna for berérda
myndigheter att kontrollera regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa
vagomradet. Under 2015 infordes darfor nya regler som innebar att
sanktionsavgift tas ut i stallet for boter for dvertradelser av
cabotagereglerna. Samma ar tradde &ven regler i kraft som gav
Polismyndigheten och Tullverket mojligheter att besluta om sarskilda
atgarder for att forhindra fordons fortsatta fard. En del i uppdraget fran
regeringen har varit att folja upp effekter av dessa forandringar.

Inom ramen for uppdraget har Transportstyrelsen utrett mojligheterna att
tillata mindre avvikelser fran reglerna rérande kor- och vilotider.
Bakgrunden till denna fragestallning &r bland annat den tillampning av
regelverket som finns i Danmark, dar en generell eftergift pa kor- och
vilotider om 5 procent accepteras innan kontrollerande myndighet utfardar
boter eller sanktionsavgift. Denna slutrapportering innehaller dven forslag
pa hur ett mer andamalsenligt sanktionssystem kan se ut.

Uppdraget har ocksa syftat till att se dver och utreda dagens lagstiftning pa
vissa omraden for att avgora om ytterligare skarpning kan ge battre
forutsattningar for ordning och reda inom yrkestrafiken. Ett sadant omrade
ar det sa kallade bestéllaransvaret. Uppdraget omfattar en beddmning av om
dagens regler for bestéllaransvar ar andamalsenliga eller om det finns
anledning att tydliggdra det ansvar som bestéllarna av godstransporter har.

Internationella vagtransporter mellan lander har lange reglerats i separata
avtal mellan tva eller fler lander. Manga av dessa avtal ar gamla och ingicks
fore Sveriges anslutning till Europeiska unionen. Vi har darfor gjort en
dvergripande kartlaggning och analys av Sveriges bilaterala och
multilaterala vagtransportavtal. Sarskilt uppméarksammar vi om det &r
motiverat med forandrade villkor for sa kallade tredjelandstransporter till
och fran Sverige av transportforetag med sate i andra lander i EU/EES.

En kombinerad transport ar en transport av gods dér flera trafikslag
anvands. EU har reglerat de kombinerade transporter som utférs mellan
stater inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES). Detta

! Regeringsuppdrag N2015/06815/MRT.
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regelverk finns inforlivat i yrkestrafikférordningen (2012:237). Det har dock
visat sig att tillampningen av regelverket foranlett en rad fragor, bade fran
de tillampande myndigheterna och branschen men aven fran EU-
kommissionen. Fragorna galler bland annat begrepp i lagstiftningen som
uppfattas som otydliga. Mot denna bakgrund redovisar vi i detta uppdrag
overvaganden om hur uppkomna otydligheter kan hanteras pa kort och lang
sikt.

Tidigare forandringar vad géller kraven pa vinterdack for tunga fordon har
varit foéranledda av en problematik med framkomligheten vintertid fér tung
trafik. Vi har i detta uppdrag utrett om det av trafiksékerhetsskal finns
anledning att ytterligare utoka kraven pa vinterdack for tunga fordon.

1.2 Genomfort arbete

1.2.1  Tidigare rapportering

Under den tidsperiod som regeringsuppdraget har pagatt har vi gjort ett antal
delrapporteringar.” En forsta delrapportering gjordes i mars 2016. Denna
delrapportering avsag en forsta beskrivning av hur vi planerat att genomfora
arbetet inom respektive delfraga. Vid samma tidpunkt slutredovisade vi
aven delfragan om obligatorisk prisuppgift vid taxiresor. Fragan om krav pa
dokumentation vid végkontroller slutredovisades i juni 2016. En analys av
anvéandningen av dagens regler kring bestallaransvar redovisades i oktober
2016.

1.2.2 Samrad

Under uppdragets gang har vi genomfort ett flertal seminarier, dar berorda
branschforetradare och arbetsmarknadens parter fatt méjlighet att framfora
synpunkter i de olika fragestallningar som omfattas av uppdraget. Samrad
har &ven skett med Polismyndigheten, Aklagarmyndigheten och Tullverket.
Vad géller deluppdragen om bestallaransvar samt mindre avvikelser fran
kor- och vilotider har ovan ndmnda organisationer och myndigheter haft
mojlighet att Iamna synpunkter pa forslag under utredningens gang.

Transportstyrelsen star dock for de forslag och bedémningar som redovisas i
denna rapport och vidhangande delrapporter.

1.3 Slutrapporteringens disposition

Foreliggande rapport sammanfattar Transportstyrelsens uppdrag samt
redovisar vara samlade forslag och bedémningar i de olika
delrapporteringarna. Utredningsunderlaget till dessa foérslag och
bedémningar redovisas i ett antal delrapporter enligt nedanstaende:

% Se aven bilaga 1 for en forteckning dver rapportering som gjorts tidigare under uppdraget.
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e Delrapport 1: Uppfdljning av sanktionsvaxling och lag om atgarder
vid hindrande av fortsatt fard

e Delrapport 2: Forandringar av sanktionssystemet for kor- och
vilotider

e Delrapport 3: Bestéllaransvaret — analys av dagens reglering och
forslag till &ndring

e Delrapport 4: Sveriges bilaterala och multilaterala véagtransportavtal

e Delrapport 5: Kartlaggning och analys av inforlivandet av EU:s
bestammelser om kombinerade transporter

e Delrapport 6: Vinterdackskrav for tunga fordon ur ett
trafikséakerhetsperspektiv
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2 Transportstyrelsens samlade forslag och

bedomningar

Regeringens uppdrag till Transportstyrelsen riktar sig mot olika aspekter av
yrkestrafikmarknaden. Detta avsnitt sammanfattar de forslag och
beddmningar som vi har gjort i olika delar av uppdraget. Sammantaget
bedémer vi att forslagen pa ett balanserat satt starker forutsattningarna att
astadkomma en god regelefterlevnad och en val fungerande konkurrens
inom yrkestrafiken.

2.1 Uppféljning av sanktionsvéaxling och hindrandelag

Sedan januari 2015 géller nya regler som innebadr att sanktionsavgifter tas
ut, i stallet for boter, fran den som overtrader bestammelserna om cabotage.
Bestdmmelserna om cabotage innebar att ett transportféretag med hemvist
inom EU eller EES har rétt att utféra upp till tre inrikestransporter i ett annat
land &n hemlandet inom sju dagar i samband med en internationell transport.
Skélen till forandringen var bland annat att det tidigare sanktionssystemet
med boter inte var tillrackligt effektivt. Uppféljningar visade att det fanns
svarigheter med att verkstalla pafoljd i form av béter.® Regeringen ansag i
stéllet att ett system med sanktionsavgifter som styrmedel sannolikt skulle
ha stérre genomslagskraft.

Den 1 mars 2015 infordes ocksa majligheter for Polismyndigheten och
Tullverket att besluta om att vidta sarskilda atgarder for att hindra fordons
fortsatta fard.* Detta omfattade bland annat s kallad klampning av fordon.
Vad géller klampning medgav férandringen att denna atgard kunde nyttjas i
hdgst 24 timmar. Atgarden inférdes da polismyndigheterna tidigare saknade
effektiva mojligheter att dvervaka att forbud mot fortsatt fard verkligen
efterlevs.

Inom ramen for uppdraget har Transportstyrelsen genomfért en uppféljning
av dessa forandringar. Vi har dven undersokt pa vilken niva som beslut om
klampning kan tas inom ansvariga myndigheter. Till sist har vi &ven
overvagt behovet av att |ata atgarder vid hindrande av fortsatt fard besta
under langre tid &n 24 timmar.

2.1.1 Battre forutsattningar for regelefterlevnad

Huvudsyftet med sanktionsvéxlingen ar att 6ka regelefterlevnaden hos
yrkestrafiken pa vdg och pa sa satt uppna en rattvisare och effektivare

® Prop. 2013/14:234.
* Lagen (2014:1437) om &tgarder vid hindrande av fortsatt fard. Lagen benamns i det
foljande for hindrandelagen
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konkurrens inom godstransportbranschen. Vi har féljt upp ett antal viktiga
atgarder for att uppna denna malsattning. Aven om det ar svart att avgora
vilken effekt atgarderna har haft pa sjalva regelefterlevnaden, bedémer vi att
forutsattningarna for de kontrollerande myndigheterna har forbattrats genom
reformerna.

Sanktionsvaxlingen har inneburit en effektivare verkstallan av paféljd

Var dvergripande bedomning gallande den sanktionsvaxling som
genomforts &r att denna varit effektiv sa tillvida att antalet drenden har okat:
fran nagra fa till cirka 70 arenden per ar. Det medfor att sanktionsvéxlingen
som styrmedel kan antas ha haft en preventiv effekt genom att denna typ av
fragor uppméarksammas i hogre grad. Sanktionsvaxlingen har ocksa
inneburit en forenkling i polisens hantering.

Uppféljningen av sanktionsvaxlingen pekar dock pa att berérda
myndigheter inledningsvis har upplevt vissa svarigheter med regelverket.
Det har funnits svarigheter med att avgdra vilka transporter som omfattas av
reglerna om sanktionsavgift. Sarskilt definitionen av cabotagetransporter
avseende tillfalliga transporter samt hur den inledande eller avslutande
vagtransporten vid en kombinerad transport forhaller sig till
cabotagetransporter har foranlett tolkningssvarigheter. Regeringen bereder
emellertid for narvarande ett fortydligande som ror just definitioner
kopplade till cabotagetransporter. Vi ser positivt pa regeringens initiativ och
bedomer att ett fortydligande i huvudsak kommer att underlatta
myndigheternas arbete.

Mojligheterna till klampning har en preventiv effekt

Vi kan konstatera att atgarder enligt hindrandelagen utforts vid
forhallandevis fa tillfallen. Atgirder med stod av dessa regler har vidtagits
vid 26 tillfallen under 2015 och vid 43 tillfallen under 2016. Av intervjuer
med polismyndigheterna har det trots detta framgatt att lagen upplevs som
ett effektivt verktyg . Redan vetskapen hos forare och transportforetag om
att Polismyndigheten och Tullverket har méjlighet att vidta atgarder enligt
hindrandelagen medfor att beslutad sanktionsavgift ofta erlaggs innan atgérd
behdver vidtas.

Vi har under utredningens gang uppméarksammat en dom som meddelats av
EU-domstolen angaende ratten att hindra fortsatt fard for ett transportforetag
dar enbart foraren har begatt en dvertradelse. Denna dom kan fa
konsekvenser for lydelsen i hindrandelagen.

Ansvariga myndigheter har I6st frdgan om beslutsniva vid klampning
Utifran vad Polismyndigheten och Tullverket har framfort kan vi konstatera
att bada dessa myndigheter har 6st fragan kring beslutsniva vid klampning
genom en intern delegeringsordning. Da det inte har framkommit att det
foreligger problem vid tillampningen av dessa delegationsordningar, anser
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vi att det inte finns skal att foresla andringar rérande beslutsnivan i
Hindrandelagen.

Det finns inte skal att férlanga 24-timmarsgransen

Vad galler mojligheterna och behovet av att lata atgarder vid hindrande av
fortsatt fard besta langre an 24 timmar bedomer vi att det for narvarande inte
finns skal till att foresla en forlangning. Daremot avser vi att félja
utvecklingen for att i framtiden aterigen 6vervaga om det finns ett sadant
behov.

Var uppfattning ar att begransningen pa 24 timmar bygger pa att beslutade
atgarder inte ska kunna éverklagas. Vi vill dven framhalla att
hindrandelagen innehaller kompletterande bestammelser till vissa
sektorsregleringar.® Beslut enligt sektorsregleringarna kan inte éverklagas.
Dérfor bor inte heller beslut enligt de kompletterande bestammelserna
kunna éverklagas. Detta medfor att det finns en grans pa hur lange atgarden
enligt lagen far galla. Om man gar dver denna grans, maste beslutet om
atgarden kunna overklagas.

Vi anser forvisso att antalet timmar skulle kunna ut6kas nagot utan att det
kravs att beslutet om atgarden ska kunna overklagas. Detta ska dock vagas
mot omfattningen av problemet, det vill séga att atgarden upphor utan att
sanktionsavgift har erhallits. Statistik med mer sakerstéllda siffror har
endast kunnat sammanstéllas for ett ar. Antalet tillfallen dar 24-
timmarsgransen passerats utan att syftet med atgarden uppnatts har visat sig
vara valdigt fa. Vi anser darmed att statistiken inte ger de skal som kréavs for
att framfora nagot forslag till forlangning av tiden.

Polismyndigheten har framfort att en forlangning av tiden for vidtagande av
tvangsatgarder ar onskvard men inte pa bekostnad av att beslutet eller
provningen av Polismyndighetens beslut hamnar utanfor myndigheten. Vi
uppfattar darmed Polismyndigheten pa s satt att handlaggningen av dessa
arenden underlattas om endast en myndighet ar inblandad.

2.2 Forandringar av sanktionssystemet for kor- och
vilotider

Regelverket for kor- och vilotider &r en EU-gemensam reglering som syftar
till att forbattra forarnas sociala villkor, hoja trafiksédkerheten och sakerstélla
att konkurrensen mellan foretag sker pa lika villkor. Vid tidigare
delrapportering har Transportstyrelsen prévat méjligheterna att tillata
mindre avvikelser fran reglerna om kor- och vilotider. Var bedémning

® Sektorsreglering innebér reglering inom andra férfattningar, exempelvis lagen (1972:435)
om dverlastavgift och férordningen (1998:786) om internationella vagtransporter inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES). Beslut enligt dessa forfattningar ligger
till grund for ratten att vidta atgarder enligt hindrandelagen.
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géllande mojligheter till generella toleranser vid tillampningen av
regelverket for kor- och vilotider redovisades under varen 2016.° Slutsatsen
var att generella toleranser inte ar férenliga med EU-bestdmmelserna och att
det heller inte ar lampligt att pa nationell niva skapa nya granser for hur
mycket en forare far kora eller ska vila. En sadan tillampning i Sverige
skulle dven innebéra en forsvaring av harmoniseringen av
regeltillampningen i Europa.

Uppdraget fran regeringen innebér dven att vi kan lamna andra forslag till
forbattring av reglerna om yrkestrafik pa vagomradet. Vi redovisar darfor
aven forslag pa forandringar av sanktionssystemet for kor- och vilotider, det
vill sdga de avgifter som tas ut ndr foretag och forare bryter mot reglerna.

2.2.1  Okad flexibilitet, proportionalitet och hog regelefterlevnad

Vi foreslar en rad forandringar i sanktionssystemet for kor- och vilotider.
Det 6vergripande syftet med forslaget ar att astadkomma en 6kad flexibilitet
och en béttre proportionalitet samtidigt som systemet ocksa bidrar till en
hog regelefterlevnad.

Forandrade sanktionsavgifter for battre proportionalitet

Det finns vissa typer av 6vertradelser dar sanktionsavgiften ar
oproportionerligt hog sett till Gvertradelsen som begatts. Samtidigt finns det
ocksa vissa typer av grovre dvertradelser dar den sanktionsavgift som kan
komma i fraga ar oproportionerligt 1ag. Vi foreslar darfor en rad justeringar
av sanktionsavgifterna. Avgiften for mindre Overtradelser sdnks, medan
overtradelser av mer allvarlig art hojs.

De foreslagna forandringarna av sanktionsavgifterna kommer att leda till att
de som lamnar in uppgifter och later sig kontrolleras, men som har begatt en
overtradelse som kategoriseras som mindre eller allvarlig, kommer att fa en
lagre sanktionsavgift jamfort med i dag. Det ska daremot inte vara
ekonomiskt fordelaktigt att bega grovre Gvertradelser sa som att medvetet
fuska och dolja uppgifter, eftersom de dvertradelserna kan ha en stor
inverkan pa konkurrensen, trafiksakerheten och forarens sociala villkor.

Gradvis 6kande sanktionsavgifter beroende pa allvarlighetsgrad

Enligt géllande regelverk &r dvertradelser mot bestdmmelserna om kortider,
raster och vilor kategoriserade pa ett sadant satt att ju mer en forare bryter
mot Overtradelserna, desto allvarligare dvertradelse blir det. Vi anser dock
att kategoriseringen i vissa avseenden &r for grovhuggen. Om en forare
exempelvis éverskrider den tillatna dagliga kértiden med tva timmar eller
mer, ar det en mycket allvarlig dvertrddelse som medfor en sanktionsavgift
pa 4 000 kronor. Problemet &r att det i nuldget inte spelar nagon roll om

® Mindre avvikelser frén reglerna om kor- och vilotider. Delredovisning av
regeringsuppdrag, 2016-03-16.
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foraren overskrider kortiden med tva och en halv timme eller med sju och en
halv timme. Det ar visserligen en mycket allvarlig dvertradelse i bada fallen,
men inverkan pa trafiksakerheten, konkurrensen och férarens sociala villkor
ar desto storre i det senare exemplet.

Vi foreslar darfor att den allvarligaste dvertradelsen mot kortider, raster och
vilor ska medfdra en gradvis 6kande avgift. Forslaget bygger pa att det forst
tas ut en sanktionsavgift med ett grundbelopp och sedan efter ett bestamt
tidsintervall ett paslag pa sanktionsavgiften. Ett system dar de grovsta
overtradelserna mot bestammelserna om kértider, raster och vilor far en
gradvis 6kande sanktionsavgift innebér att sanktionssystemet far en mer
avskrackande effekt. Det gar alltsa inte att medvetet bryta mot reglerna
tillrackligt mycket for att det skulle bli I6nsamt i langden.

Hojda avgifter nar féretagskontroll inte kan genomféras

Sedan Transportstyrelsen tog éver ansvaret for foretagskontroller fran
Polisen ar 2011 och fram till i dag kan vi konstatera att det ar ett stort antal
arenden dar foretagskontroll inte har kunnat genomforas. Det beror pa att
transportforetaget inte har skickat in material eller att det inskickade
materialet har varit alltfor bristfalligt.

Ett foretag som inte skickar in ndgot material eller skickar in bristfalligt
material forsvarar eller omojliggor en kontroll av foretaget och dess
regelefterlevnad. Det innebér att de foretagen inte konkurrerar pa lika
villkor som 6vriga transportforetag. Foretagen kan darmed ocksa délja fusk
med forarnas kor- och vilotider. Detta kan leda till att férarens sociala
situation inte tillvaratas utan de far arbeta betydligt mer &n vad regelverket
medger, vilket i sin tur ocksa paverkar trafiksikerheten negativt.

Vi foreslar darfor att vid varje tillfalle som foretagskontroll inte kan
genomforas pa grund av att foretaget inte skickar in material 6kar
sanktionsavgiften med ytterligare 20 000 kronor per fordon inom en
trearsperiod. Vi foreslar aven att sanktionsavgiften i dessa fall inte
begransas av maxbeloppet utan endast av takbeloppet.

Rattvisare sanktionsavgift for smé och stora foretag

Ett sanktionssystem utan nagon begransning av sanktionsbeloppets storlek
skulle vara rattvist i den meningen att foretagen far betala sanktionsavgift
for alla konstaterade Gvertradelser, utan hansyn eller begrénsning till
foretagets storlek eller omséttning. | ett sddant system skulle avgiften i vissa
fall kunna bli oproportionerligt hog. Enligt dagens reglering finns tva olika
begransningar for hur hogt det sammanlagda sanktionsbeloppet far vara for
en naringsidkare eller ett transportforetag. Den ena begransningen ar ett
maxbelopp pa tio procent av foretagets arsomsattning och den andra ér ett
takbelopp pa 200 000 kronor.
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Den nuvarande begransningsregeln om max tio procent av arsomséattningen
har dock inte fungerat som en utjamnande faktor for att bidra till ett mer
proportionerligt och réttvist system.” Begransningsregeln pa tio procent
innebar att transportforetaget kan fa sanktionsavgiften begransad om de har
en omsattning som understiger tva miljoner kronor. Vid foretagskontroller
ar det vid mycket fa tillfallen som denna begransningsregel har varit
tillampbar. Konsekvensen &r att sanktionsavgifterna slar procentuellt
betydligt hardare mot mindre transportforetag an vad de gér mot ett stérre
transportforetag.

En paford sanktionsavgift om 200 000 kronor i vissa fall vara tillrackligt
hog for att vara effektiv, proportionerlig och avskrackande. Men regeln slar
ojamnt mot transportforetagen beroende pa foretagets storlek. Ett foretag
med ett fatal fordon och en omsattning pa tva miljoner kronor kan fa betala
lika hog sanktionsavgift, det vill sdga 200 000 kronor, som ett foretag med
betydligt htgre omsattning och fler fordon.

Mot denna bakgrund foreslar vi att det hdgsta sasmmanlagda
sanktionsbeloppet som far beslutas vid flera dvertradelser (takbeloppet) hojs
fran 200 000 till 800 000 kronor. Den ytterligare begransning for hur hog
sammanlagd sanktionsavgift som kan tas ut séanks fran nuvarande tio
procent av arsomséattningen till en procent av arsomsattningen
(maxbeloppet). Sammantaget ger dessa tva justeringar av max- och
takbelopp ett mer proportionerligt och rattvist system.

Utokad mojlighet att sétta ned eller efterge avgift

Bestdmmelsen (9 kap. 11 § forordning [2004:865] om kor- och vilotider
samt fardskrivare, m.m.) som reglerar mojligheten att helt eller delvis befria
fran avgift om det skulle vara oskéligt att ta ut avgift med fullt belopp har
tolkats restriktivt i praxis. En i 6vrigt ganska restriktiv tillampning av
forordningens bestammelser — har inneburit att manga upplever systemet
som ordttvist och stelt, till exempel nér det galler transportforetagens
mojligheter att visa att de gjort vad de ska for att férhindra 6vertradelserna.

Vi foreslar darfor att mojligheterna att befria fran avgift nar det skulle vara
oskaligt att ta ut avgiften utokas: det ska sarskilt beaktas om dvertradelsen
saknar betydelse ur kontrollsynpunkt eller med hénsyn till syftet med
bestammelsen. Detta kan ske genom ett tillagg i den n&mnda forordningen.
Forslaget innebér att en hogre flexibilitet kan uppnas i systemet med
sanktionsavgifter genom att man utokar mojligheterna att satta ned eller lata
bli att ta ut avgift i vissa fall. Det kan ocksa bidra till att systemet upplevs
som mer proportionerligt.

" Transportstyrelsen. Kontroll av kér- och vilotider i féretag, N2010/5017/TE, s. 48—49.
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Andrade sanktionsavgifter for foérare nar overtradelser begétts i utlandet

Vi foreslar dven att sanktionsavgifterna anpassas sa att de stammer 6verrens
med den kategorisering av dvertradelsernas allvarlighetsgrad som har
bestamts pa gemenskapsniva, och med de boter som kan utfardas om
overtradelsen begatts i Sverige.

2.3 Regler for bestallaransvar

Bestallaransvaret handlar om straffrattsliga bestammelser som riktar sig mot
yrkesmaéssiga bestéllare av gods- och persontransporter. Ansvaret ar i dag
endast riktat mot den bestallare som sluter avtal med trafikutdvaren, det vill
séga den som utfor transporten. Transportstyrelsen har undersékt hur dagens
regler om bestallaransvar ar utformade och under vilka forutsattningar en
bestéllare kan hallas straffrattsligt ansvarig. Vi kan konstatera att reglerna
om bestallaransvar inte tillampas i ndgon storre utstrackning av polis och
&klagare.?

For att bestéllaransvarsbrott ska upptackas kravs i samtliga fall att polis
uppmarksammar och rapporterar misstanke. Transportstyrelsen har
konstaterat att oavsett hur reglerna om bestéllares ansvar ar utformade kravs
det for en 6kad lagforing att antalet kontroller pa vag samt utredningar halls
pa en tillrackligt hog niva. Dessutom kravs det att medvetenheten och
kunskapen om bestéllaransvarsreglernas utformning sékerstélls hos de
tjansteman som utfor kontroller for att sakerstélla att forstahandsatgéarderna
haller en bra kvalitet.

| utredningen har vi identifierat vissa svarigheter med tillampningen av
reglerna. Exempel pa bekymmer som kan uppsta vid vagkontrollerna ar om
forare och polispersonal inte kan prata samma sprak. Att tillkalla tolk
medfor att kontrollen tar langre tid. Transportdokumenten kan ocksa
medftra dversattningsproblem. En annan utmaning &r att det idag inte finns
krav pa att transportdokumenten ska finnas i fordonet, vilket kan innebara
svarigheter for polisen att kontrollera vilka transporter som har utforts.

Dessutom finns det i forundersokningarna om bestéllaransvar ofta stora
utredningssvarigheter. Exempel pa komplicerande faktorer vid
utredningarna dr att inblandade aktorer ofta finns utanfor Sverige och att
transportkedijan ibland bestar av manga led av bestéllare. Analysen visar
ocksa att det forekommer ett antal arenden som ar mindre komplexa, dar det
tycks ha funnits forutséttningar for att utreda fragan om bestallaransvaret
vidare men dér det inte gjorts.

Vi har 6vervéagt om det finns svarigheter som beror pa sjalva utformningen
av dagens regler. Den genomforda analysen pekar pa att reglerna maste

® Skapar den nuvarande regleringen av bestallaransvar tillrackliga férutsattningar for
ordning och reda i transportbranschen? (delredovisning 1).
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tillampas for att ha nagon effekt av betydelse, men samtidigt har vi har inte
kunnat konstatera att dagens reglering i sig utgor ett problem. Vi menar
dock att en andring av reglerna anda kan paverka hur bestallare agerar och i
slutandan fa en effekt pa transportmarknaden. Darfor har vi utrett vissa
regelférandringar som syftar till att géra reglerna tydligare och stéller ett
storre krav pa bestéllaren an hittills.

2.3.1 Skarpta regler for bestallare

Nuvarande regler om bestéllaransvar innebér i korthet féljande: om trafik
har drivits utan tillstand eller om en cabotagetransport har utforts i strid med
reglerna, kan den som yrkesmassigt slutit avtal om transporten med
trafikutdvaren démas, om han eller hon kénde till eller hade skalig
anledning att anta att tillstand saknades eller cabotagetransport utforts i strid
mot reglerna.

Vi bedomer att en andring av reglerna kan paverka hur bestéllare agerar och
i slutdandan fa en positiv effekt pa transportmarknaden. Ett fortydligande av
reglerna och ett storre ansvar pa marknadens efterfragesida kan sannolikt
paverka de 6vervaganden som en transportkdpare gor. Forslaget innebér att
bestéllarens ansvar utokas framst i tva aspekter.

Undersokningsplikt for den “sista bestéllaren”

Vi foreslar att det infors en uttrycklig undersokningsplikt for den som slutit
avtalet med den som faktiskt utfor transporten, det vill séga den sista
bestallaren i ledet. Vart forslag innebér att bestallaren ska kontrollera att
trafikutdvaren har giltigt tillstand. For att kravet pa undersokningsplikt inte
ska bli orimligt anges i bestdmmelsen att till ansvar for brott mot
undersokningsplikten ska démas, om bestéllaren uppsatligen eller av
oaktsamhet inte kontrollerat tillstandsinnehavet pa ett satt som skaligen kan
begéras.

Fler led i bestallningskedjan kan bli ansvariga

Vi foreslar vidare att ett tillagg gors till dagens regler om bestallaransvar.
Den nuvarande regeln behalls, men med det tillagget att alla bestéllare som
slutit avtal om transporten kan démas, inte bara den som slutit avtal med
trafikutdvaren. Det innebar att om avtal om en transport har slutits i flera
led, kan alla de som i nagot led slutit avtal bli straffrattsligt ansvariga; om de
kant till eller haft skélig anledning att anta att en otillaten transport utfors.

Transportstyrelsens dvervaganden angdende forslagen
Under arbetet med forslag till nya regler har vi gjort ett antal évervaganden.

En fraga ar om reglerna fortsattningsvis ska vara straffrattsliga eller bli
foremal for sanktionsavgift. Det finns skal som talar for bada. Forslaget
innebar fortsatt straffrattsliga regler. Om man ska 6vervéga en
sanktionsvaxling (dvs. en vaxling fran straffsanktion till administrativ
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sanktion, sasom sanktionsavgift) bor man gora en storre 6versyn av samtliga
regler pa yrkestrafikomradet, istallet for punktvisa sanktionsvaxlingar.

En annan fraga har varit om undersokningsplikten ska vara férenad med en
skyldighet att dokumentera den undersokning som maste goras. Forslaget
innehaller dock inte ndgot krav pa dokumentation.

Idag kan en bestéllare bli ansvarig om han eller hon kant till eller haft skélig
anledning att anta att en transport skulle vara olaglig att utfora. Fragan har
vackts om bestéllarens ansvar dven ska omfatta andra férhallanden, sdsom
att foraren har skaliga arbetsvillkor. En forutsattning for bestallaransvar ér
att sjalva transporten &r olaglig. Om man anser att det finns
missforhallanden kring transporten som behover réttas till &r det reglerna
om sjalva transporten som behdver dndras. Forst darefter kan bestéllaren fa
ett utokat ansvar. For att fa yrkestrafiktillstand eller gemenskapstillstand
finns vissa krav. Det innebar att det aktuella foretaget fatt en slags
kvalitetsstampel av den behériga myndigheten (i Sverige ar det
Transportstyrelsen). Nar en bestallare efter kontroll konstaterat att tillstand
finns sa bor denne kunna utgd fran att transporten utfors av ett schyst
foretag. Om fler saker ska beaktas vid tillstdndsprévningen behéver en
oversyn av det regelverket goras .

2.4 Sveriges bilaterala och multilaterala vagtransportavtal

Internationella vagtransporter mellan lander har lange reglerats i separata
avtal mellan tva eller fler lander. Som en foljd av avtalen har det sedan
fortlopande traffats Gverenskommelser med bestamda kvoter om hur manga
transporter som kan tillatas ske mellan landerna. Manga av dessa avtal ar
gamla och ingicks fore Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

Transportstyrelsen har inom ramen for detta uppdrag genomfort en
overgripande dversyn av dessa avtal och analyserat hur avtalen forhaller sig
till EU-ratten. Oversynen har ocksd omfattat Gvervaganden om det
kvotsystem som finns i manga avtal. Var roll i forhandlingar samt den
praktiska hanteringen av avtal har ocksa dvervagts.

2.4.1 Manga avtal &r omoderna och hanteringen kan forenklas

Bilaterala vagtransportavtal behéver omférhandlas

Skapandet av den inre marknaden har inneburit att transporter mellan
medlemsstater inom EU regleras av EU-férordningarna. Bilaterala avtal
mellan medlemsstater kan darfor inte tillimpas pa sadana transporter. De
bilaterala avtalens tillampningsomrade &ar darmed i praktiken framst
begrénsat till att omfatta transporter och vissa tredjelandstransporter som
sker mellan medlemsstat och icke-medlemsstat.
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Enligt var uppfattning innebéar detta att det kan finnas ett fortsatt svenskt
behov av att ha bilaterala véagtransportavtal med icke-medlemsstater dar ett
transportutbyte bedéms Iampligt och dar det av handelspolitiska,
transportpolitiska och av miljoskal finns behov av en reglering.

Behovet av bilaterala vagtransportavtal med andra medlemsstater &r dock
starkt begrénsat till att i huvudsak omfatta tredjelandstransporter till och
fran icke-medlemsstater. Vi foreslar att nuvarande avtal omforhandlas i linje
med detta.

Kvotsystemet i avtalen bor forenklas och fokusera pa miljokrav

En av de grundldggande principerna for de bilaterala avtalen i dag ar
anvandandet av kvotsystem. Kvotsystemet bygger pa ett dmsesidigt
utvaxlande av tillstand dar varje avtalspart far samma antal av varije
tillstandstyp. Det ursprungliga syftet med kvotsystemet kan antas ha varit att
fordela transportmarknaden jamnt mellan de avtalsslutande parterna. Men
denna 6msesidighet har inte kommit till utryck i praktiken for svensk del.
Av de totalt cirka 27 000 bilaterala transporttillstand som Sverige tilldelats
arligen har transportorer i Sverige utnyttjat ett mycket litet antal.

Samtidigt férekommer det att andra lander kontaktat Sverige for att deras
andel av kvoten tagit slut. En av forklaringarna till att ena partens tillstand
tar slut medan den andra parten har ett stort antal tillstand kvar ar sannolikt
skillnader i pris pa transporttjanster i de olika landerna. Detta &r i och for sig
logiskt men forefaller inte dverensstdmma med det grundldggande syftet
med kvotsystemet.

Vi menar dock att trots det laga utnyttjandet fran svenska transportorer och
den administrativa borda som det innebar sa bor tillstandsforfarandet inte
helt avskaffas. Majligheterna till att stalla krav pa miljoklassning, och den
kontrollfunktion som tillstandsforfarandet ger, far anses vaga tyngre. Vi
foreslar darfor att regeringen i stallet arbetar for en forenkling av
hanteringen. Férenklingen kan goras genom att ett obegransat antal
bilaterala transporttillstand tillats under férutsattning att samtliga tillstand
har en viss lagsta tillatna miljoklass. Denna lagsta tillatna miljoklass ska
dverensstamma med den lagsta miljoklassning som kravs for ett utfardande
av ett s& kallat CEMT-tillstand.® P4 s& satt elimineras behovet av
aterkommande moten for justeringar av kvoter for olika miljoklasser,
samtidigt som den administrativa hanteringen forenklas och en automatisk
uppdatering av lagsta tillatna miljoklassning sakerstalls.

° Denna nivé justeras uppét eftersom det inom ramen for CEMT-systemet finns en ambition
att successivt hdja miljokraven.
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Avskaffa kravet pa tredjelandstillstand

Som framgatt ovan har gemenskapsreglerna inneburit att de bilaterala
vagtransportavtalen med andra lander inom EU och EES numera endast kan
tillampas 1 begransad omfattning. Det &r endast nar det galler
tredjelandstransporter mellan en medlemsstat och en icke-medlemsstat
utford av transportforetag med séte i en annan medlemsstat som avtalen kan
ha betydelse.

Under den senaste tredrsperioden har Sverige arligen tilldelats 5 430
tredjelandstillstand fran andra EU- och EES-lander. Sedan
Transportstyrelsen tog 6ver hanteringen av dessa avtal har dock inte nagot
sadant tillstand utfardats till svenska transportorer. Det innebar att aven om
Sverige tilldelas en mangd avtal, finns det ingen efterfragan pa dessa hos
transportorerna.

De administrativa bordor och de kostnader som tredjelandstillstanden ger
upphov till i kombination med det laga anvandandet gor att vi foreslar att
Sverige liberaliserar tredjelandstransporterna och avskaffar kravet pa
tredjelandstillstand for foretag med séte andra lander i EU och EES.

Transportstyrelsen ser inget behov av andrat bemyndigande

Bilaterala avtal pa transportomradet ingas av regeringen och forhandlas i sa
kallade blandkommissioner mellan avtalsparterna. Vid
blandkommissionerna tréffas sedan éverenskommelser om bland annat det
antal tillstand som ska utvaxlas och de miljokrav som ska stéllas pa de
fordon som ska anvandas. Vanligen bitrads regeringen dven av sakkunniga
fran Transportstyrelsen vid sadana forhandlingar och méten. Sedan 2010 &r
Transportstyrelsen den myndighet som sedan ansvarar for att praktiskt
genomfora den arliga utvaxlingen mellan avtalsparterna av
tillstandsformuléar som ska ske enligt senaste beslut i blandkommissionerna.

Vi gor bedémningen att det i dag finns ett tillrdckligt bemyndigande i
yrkestrafikforordningen (2012:237) for Transportstyrelsen att utfarda
verkstallighetsforeskrifter som avser hantering och utvaxlande av de
tillstand som Gverenskommits.

Enligt regeringsformen (1974:152) finns vidare mojlighet for regeringen att
ge en forvaltningsmyndighet olika former av bemyndigande att genomfora
forhandlingar och att inga avtal med annan stat. Det skulle saledes finnas en
mojlighet for Transportstyrelsen att ta en storre roll i blandkommissionernas
forhandlingar. Férhandlingarna kan dock innebara att 6vervaganden maste
goras om andra aspekter utanfor transportomradet, exempelvis inom det
handelspolitiska omradet. Darfor foreslar vi att nagot sadant bemyndigande
inte ges.
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Informationen om gallande tillstand behover forbattras

Nar Tullverket ansvarade for utvaxlandet av godstillstand enligt bilaterala
vagtransportavtal fanns en forteckning av Sveriges internationella
vagtransportavtal som en bilaga till da gallande féreskrifter. Nagon sadan
officiell forteckning finns inte i dag.

Polismyndigheten har ansvaret for att kontrollera att det vid internationella
vagtransporter finns och medférs de olika typer av transporttillstand som
kravs enligt olika regelverk eller enligt bilaterala vagtransportavtal. Det kan
idag vara svart att 6verblicka vilka krav och tillstandsformer som géller for
en viss specifik internationell véagtransport. Viss information kring
internationella person- och godstransporter finns idag tillganglig via
Transportstyrelsens webbplats. Sammanstéliningar har &ven i olika
omfattning tagits fram av de branschorganisationerna som berors av
internationella person- respektive godstransporter.

Genom en 6versyn av den information som idag finns pa var webbplats kan
det bli tydligare vilka krav pa tillstand som galler for olika former av
internationella végtransporter. Stddet till kontrollerande myndighet och
ovriga berdrda kan darmed stérkas. Vi beddmer dessutom att uppdatering av
webbplats &r betydligt mindre resurskravande &n att I6pande uppdatera en
foreskrift.

2.5 Inforlivandet av kombidirektivet

En kombinerad transport ar en transport av gods dér flera trafikslag
anvands. Kombinerade transporter kan aven innebéra att godstransporten
passerar en eller flera landsgrénser. EU har i direktiv 92/106/EEG
(kombidirektivet) utfardat regler for né&r kombinerade transporter utfors
mellan stater inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet. Detta
direktiv finns inforlivat i yrkestrafikférordningen. Kortfattat innebér
reglerna att ett utlandskt transportforetag som innehar gemenskapstillstand
far utfora vagtransportdelen i Sverige.

Det har dock visat sig att tilldampningen av detta regelverk foranlett en rad
fragestallningar fran de tillampande myndigheterna, branschen och EU-
kommissionen. Exempelvis kravs det enligt reglerna att transportoren i
forvag anger var i transportkedjan omlastning mellan olika trafikslag ska
ske. Detta ska sedan kunna styrkas genom att jarnvags- eller
hamnmyndighet ska stdmpla transportdokumentet efter omlastningen. De
otydligheter som har framkommit kring svensk ratt &r exempelvis att det
inte finns nagra utpekade hamn- och jarnvagsmyndigheter. Aven innebdrden
av uttrycket stdmpel” dr oklart. Det har ocksd uppkommit fragor kring
under vilka forhallanden en kombinerad transport ska anses vara forenlig
med regelverket och hur det ska bedomas nar den brister i nagot avseende.
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2.5.1 Mer andamalsenliga bestammelser

EU-kommissionen har meddelat att andringsarbete har satts igang gallande
kombidirektivet. EU-kommissionen & medveten om manga av de problem
och fragestallningar som finns. I och med detta anser Transportstyrelsen att
det ar viktigt att fa gallande nationella bestammelser sa flexibla som mojligt
i avvaktan pa forandringarna pa EU-niva. Darfor redovisar vi i detta
uppdrag Overvaganden och forslag om hur uppkomna otydligheter kan
hanteras pa kort och lang sikt.

Innebodrden i begreppen hamn- och jarnvagmyndighet

Vi har kommit fram till att det forvisso finns en tolkningsmojlighet som
innebdr att det dr Transportstyrelsen som &r jarnvégs- och
hamnmyndigheten som ska stampla vissa uppgifter i transportdokument. Vi
anser dock att varken Transportstyrelsen eller nagon annan aktor ska skota
denna uppgift. En sadan I6sning skulle vara praktiskt svargenomforbar och
samtidigt dven innebara att 6kade kostnader laggs pa transportforetagen.
Samma bedémning galler dven om uppgiften kan delegeras till aktorer pa
marknaden. Delegeringen skulle behéva atfoljas av en tillsynsverksamhet
som dven den skulle innebéra 6kade kostnader for branschen.

Vi anser att bestdmmelserna om kombinerade transporter behdver anpassas
till det behov som finns hos aktorerna och att eventuella krav pa bevis
behdver regleras genom teknikneutrala I6sningar. Om det fortséttningsvis
kravs att nagon aktor ska bevisa att transporten har fardats pa ett visst stt,
bor det ligga pa det jarnvags- eller fartygsforetag som har transporterat
godset pa jarnvag eller inre vattenvag/till havs att vidta atgard. Mot denna
bakgrund foreslar vi nedan ett antal 16sningar som kan ge mer
andamalsenliga nationella bestammelser.

Andringar i sprékversionen kan ge okad flexibilitet p& kort sikt

Vi menar att genom andringar i den svenska sprakversionen av
kombidirektivet kan det bli lattare att fanga upp andra lésningar, inklusive
tekniska I6sningar, som fortfarande ligger inom direktivets intention.

Vi foreslar att uttrycket ”stampel” i den svenska sprakversionen éndras till
“avtryck”. Exempelvis skulle ett kvitto som lamnas till féraren med de
uppgifter som behovs for att bevisa att godset har lastats av eller pa vid
jarnvagsstation eller hamn da kunna anses motsvara kraven. Detta &r en
kortsiktig l16sning sa att flera mojligheter medges for transportoren att bevisa
att villkoren for att fa utfora transporter enligt kombidirektivet ar uppfyllda.

Vi foreslar vidare att uttrycket “myndighet” i den svenska sprakversionen
andras till "administrator”. Detta medfor att i stallet for att en myndighet ska
stampla transportdokument ska en administrator gora det. Att anvanda
uttrycket administrator leder till mojligheter att finna losningar i forhallande
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till vad som kan erbjudas vid respektive jarnvégsstation och hamn som
hanterar godstransporter.

Pa langre sikt bor ett funktionellare regelverk efterstravas

Enligt var bedémning finns det anledning att Gvervaga om regler i form av
krav pa stampel/avtryck behovs framoéver. Det borde racka med att
tydliggora vilka uppgifter som ska finnas i transportdokumentet for att
kunna konstatera att det ror sig om kombinerade transporter. Detta omfattar
aven uppgifter som leder till att kontrollanterna kan sakerstalla att det som
framgar av transportdokumentet ar korrekt. Vi anser darmed att den
langsiktiga I6sningen &r att arbeta for att stampel/avtryck inte ska behdvas
framover.

Likasa anser vi nar det galler uppgiften att stampla dokument att den bor
regleras pa ett mer andamalsenligt sétt. Pa lite langre sikt ar det antagligen
inte nddvandigt med nagon administratér eller liknande som ska vidta en
atgard som ska bevisa att gods har lamnat en jarnvagsstation eller hamn. Det
bor racka med de uppgifter som framgar i transportdokumenten. Darutéver
bor transportdokumenten kompletteras med uppgiften om hur en kontrollant
kan sakerstalla att vad som framgar i dessa dokument &r korrekt.

Narmast lampliga jarnvégsstation — vad menas med det?

Kombidirektivet innehaller vissa krav for hur lang den inledande eller
avslutande vagstransportstrackan far vara. Vid transporter dar omlastning
gors vid en hamn (omlastning mellan fartyg och lastbil) far en vagtransport
ske inom en radie av 150 km. Vad galler omlastning mellan jarnvég och
lastbil uttrycks emellertid kravet som ~’ndarmast lampliga jarnvagsstation for
pa- respektive urlastning”. Det finns saledes inget avstandskrav definierat
for denna trafikslagskombination.

Dessa formuleringar har visat sig vara otydliga med avseende pé vad som
avses med “ndrmast l[dmpliga” jarnvagsstation och vad som utgdr en
godk&nd omlastningspunkt. Den tolkning vi anser ska gélla for ndrmaste
lampliga jarnvagsstation ar att det ar den jarnvagsstation som ligger narmast
godsets ursprungs- respektive slutdestination och som kan anvéndas for att
lasta om godset fran jarnvag till lastbil och vice versa.

Denna tolkning innebadr att flera faktorer kan ligga till grund for att avgora
vad som ska anses vara narmaste lampliga jarnvagsstation, alltifran sen
planering av godstransporten, svarighet att fa optimalt taglage till att enbart
vissa jarnvégsstationer i Sverige klarar av omlastning av specialgods. Aven
tidsaspekten och fraktkostnaderna &r faktorer som ingar i avgorandet av
vilken jarnvégsstation som ska anvandas. Strackan for den inledande eller
avslutande vagtransporten kan darmed variera fran gang till gang
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Kraven for olika trafikslagskombinationer bor ensas pé sikt

Vi menar att den langsiktiga 16sningen bér vara att Sverige arbetar for en
andring av kombidirektivet pa sa satt att likartade regler galler, oavsett om
godset transporteras pa jarnvag eller pa fartyg. Utifran gallande
bestammelser borde en dndring goras sa att huvudregeln ar att vagtransport
far ske inom en radie av 150 kilometer fran den jarnvagsstation dar godset
lastas pa eller ur. Endast i undantagsfall far vagtransporten vara langre om
transportforetagen kan visa att en sarskild jarnvagsstation behévs for pa-
eller urlastning. Pa sa satt &r bestimmelsen uppbyggd pa samma satt som
om godset hade transporterats till en hamn. Enhetliga bestammelser —
oavsett om godset har passerat jarnvégsstation eller hamn — kommer &ven
att underlatta for dem som ska kontrolla transporterna.

Viktiga fragor i kommande reformarbete

Av gallande bestammelser framgar inte nagon begréansning i antalet
kombinerade transporter som far utforas i Sverige av utlandska foretag med
gemenskapstillstand. Daremot finns begransningar inom andra omraden
som paverkar om man kan utfora en kombinerad transport i Sverige,
exempelvis korkorts giltighet och ratt att fa bruka utlandsregistrerat fordon i
Sverige. Ytterligare omraden som paverkar en utlandsk forares mojligheter
att utféra kombinerade transporter i Sverige ar skattelagstiftningen. Fragan
ror dd om man anser att foraren vistas stadigvarande i Sverige eller inte.
Utover det namnda finns dven fragestéllningar om
utstationeringsdirektivets™ tillamplighet. Det rader delade uppfattningar om
huruvida det namnda direktivet ar tillampligt pa internationella transporter.

Vi anser att framtida arbete ska inriktas mot hur kombinerade transporter
kan utgdra ett konkurrenskraftigt transportalternativ som ligger i linje med
kombidirektivets ursprungliga intentioner. Samtidigt behdver aven skéliga
arbetsforhallanden for utlandska forare sakerstallas. Ett sadant arbete kraver
dock utredning inom flera omraden, det vill sdga inte bara inom
Transportstyrelsens verksamhetsomrade.

| och med att kombinerade transporter ar ett viktigt alternativ till
vagtransporter anser vi att det ar angeldget att bestammelserna tydliggors,
oavsett rattsomrade (transport-, skatte- och arbetsratt). Sverige bor aktivt
driva dessa fragor i samband med att andringsforslagen till kombidirektivet
presenteras och granskas. Till grund for detta arbete kommer da resultatet
fran det ovan namnda forslaget till kortsiktiga l6sningar att finnas.

1% Europaparlamentets och radets direktiv 96/71/EG av den 16 december 1996 om
utstationering av arbetstagare i samband med tillhandahéllande av tjanster.
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2.6 Behovet och nyttan av utbkade vinterdackskrav

Transportstyrelsen och Trafikverket gjorde 2012 en gemensam framstallan™
till regeringen med ett forslag om att i trafikforordningen stélla krav pa att
tunga fordon ska ha vinterdack eller likvardig utrustning pa fordonets
drivaxlar under tiden 1 december—31 mars nar vintervéaglag rader. Den
foreslagna forandringen tradde i kraft den 1 januari 2013. Huvudskalet till
forandringen var problem med tunga fordon som blev stillastaende, bland
annat i uppforsbackar, och som orsakade stora framkomlighetsproblem
vintertid aven for évriga trafikanter.

Vi har mot denna bakgrund utrett behovet av och nyttan med att inféra krav
pa vinterdack pa samtliga axlar pa tunga lastbilar, tunga slapfordon, tunga
bussar och personbilar klass Il med en totalvikt dver

3500 kg under tiden 1 december—31 mars nar vintervaglag rader.

En viktig skillnad jamfért med tidigare utredningsarbete ar att
utredningsarbetet, i enlighet med uppdraget, inriktats pa behovet ur ett
trafiksékerhetperspektiv. Tidigare utredningar om krav pa vinterdack pa
tunga fordon har i huvudsak fokuserat pa framkomlighet.

2.6.1 Inga utOkade vinterdéackskrav

Inget entydigt stod for utdkade vinterdéckskrav

Utifran det material som vi har studerat och de undersokningar som
genomforts kan vi konstatera foljande: vi kan inte finna tydliga belagg for
att ett utokat krav pa vinterdack for tunga fordon — till att omfatta krav pa
vinterdack pa samtliga axlar — per automatik skulle innebéra en forbattrad
trafiksékerhet.

De olika studier som tidigare genomforts och som vi beaktat i detta arbete
styrker inte att olycksrisken skulle vara mindre med vinterdack. Inte heller
en genomgang av Trafikverkets djupanalyser av olyckor ger ett entydigt
stod for att vinterdack har en definitiv paverkan pa utgangen av olyckor.

Olycksutvecklingen i Norge dar tunga fordon har varit inblandade uppvisar
visserligen en minskning under en langre tid. Det kan inte tydligt utlasas i
den norska olycksstatistiken att det krav pa vinterdack pa samtliga axlar som
infordes 2015 haft en avgoérande effekt. Analysen indikerar att det snarare ar
andra faktorer som ar gemensamma for transportsystemet som paverkar
olyckutvecklingen, till exempel automatisk hastighetsévervakning och
inférande av motesfria végar.

! Framstallan om andringar i trafikforordningen (1998:1276) betraffande vinterdack pa
tunga fordons drivaxlar TSV 2011-1792.
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Tveksamt om eventuella nyttor uppvager kostnaderna

Mot de eventuella nyttor som finns ska ocksa de kostnader stéllas som
utokade vinterdackskrav ger upphov till, bade for samhéllet och for
naringslivet. Kostnader for samhallet i form av ohdlsa till foljd av buller och
krav pa bullerreducerande atgarder uppgar till betydande belopp. Till detta
ska ocksa laggas kostnader for vissa andra negativa effekter pa miljon, till
exempel 6kade koloxidutslapp. De sistnamnda kostnaderna har dock inte
kvantifierats inom ramen for denna rapport.

Vid en sammantagen bedémning av nyttor i férhallande till kostnader menar
vi darfor att det i dagslaget inte finns ett tillrackligt stod for att infora
utokade vinterdackkrav for tunga fordon. Vi har dock for avsikt att fortsatt
folja utvecklingen pa omradet.
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