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1. Sammanfattning av forslaget

| avvaktan pa att Europas gemensamma transportmarknad blir helt integrerad, &r
den svenska instéllningen att transportforetag som vill utfora inrikes
godstransporter pa annat an tillfallig basis i Sverige ska etablera sig har och félja
det regelverk som foreskrivs i Sverige.

Tillfalliga inrikes godstransporter (bendmnt cabotage®) far utféras baserat p ett
gemenskapstillstand och att det finns ett internationellt transportuppdrag som
borjar eller slutar i Sverige alternativt en transport enligt bil. 2 till Radets
forordning (EEG) nr 881/92 (I denna bilaga redovisas typer av transporter som ar
undantagna fran skyldigheten att ha gemenskapstillstand eller annat
transporttillstand). Detta ska utgora den enda omstandigheten for att ett fordon
med stdd av ett utlandskt trafiktillstand ska kunna befinna sig i Sverige for att
utfora cabotage. | samband med denna transport far det utlandsbaserade foretaget
utfora cabotage i Sverige under hdgst 10 kalenderdagar under en 30-dagarsperiod.
Dessa transporter ska ha en tillfallig karaktar d.v.s. de far ej vara regelbundna eller
permanenta med samma transportkdpare i grunden.

2. Uppdraget

2.1 Inledning
Regeringen har gett VVagverket i uppdrag att till den 1 oktober 2005 “analysera
vissa fragor om efterlevnad och kontroll av géllande bestammelser for
yrkesmassig godstrafik mm.”? Vidare skall VVagverket se dver majligheten att i
Sverige uppratta riktlinjer for tolkning av vad som avses vara lagligt cabotage
utifran EG-kommissionens tolkningsmeddelande av den 12 november 2004.
Denna rapport ar darfor en del i avrapporteringen av regeringsuppdraget.

Regeringsuppdraget omfattar enbart yrkesmassig godstrafik. VVagverkets
strategiska plan omfattar sdval gods- som persontransporter. Verket har darfor i
tillagg till regeringsuppdraget lagt till persontrafiken for genomlysning eftersom
Végverket bedomer att d&ven denna delvis omfattas av samma problem som
godstrafiken. Dock férekommer mellan persontransporter och godstransporter
vasentliga skillnader i lagstiftningen om cabotage, varfor cabotage inom
persontransporter behandlas i ett annat dokument.

2.2 Arbetsgruppen
Detta dokument har tagits fram i samrad mellan VVagverket och Tullverket med
féljande representation:
- Hans Eriksson, VVagverket
- Lars Andersson, Végverket
- Klas Rehnberg, Vagverket
- Mikael Bergstrom, Tullverket

! Begreppet cabotage &r definierat i Radets férordning (EEG) nr 3118/93 som en yrkesmassig tillfallig inrikes
godstransport
? Regeringsbeslut 2004-12-02, N2004/9121/TP
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Forutom dessa representanter fran statliga myndigheter ingick in arbetsgruppen,
Anders Ahrman, konsult fran Balanz AB, och Anders Bagge, konsult pa
Vagverket genom Proffice.

Arbetet har genomforts under perioden april-september 2005. En foredragning av
forslaget har ocksa skett vid seminarier den 8 juni och 30 augusti med olika
foretradare for godstransportnéringen och berérda myndigheter.

Syfte

Syftet med detta dokument &r att presentera ett forslag till en tolkning av
begreppet cabotage med sarskild hansyn till vilka kriterier som ska vara uppfyllda
for att transporten ska betraktas som tillfallig. Tolkningen &r i sig inget forslag till
andringar i svensk lagstiftning utan skall utgora riktlinjer for tolkning av vad som
avses vara lagligt cabotage dock kan en del regelférandringar behdva utféras for
att forenkla kontroll och lagforing.

Metod

Detta dokument grundar sig inte pa nagon vetenskaplig undersékning om
cabotaget i Sverige. Nagon sadan studie har det varken funnits tid eller resurser till
att genomfora. Den statistik om cabotagets omfattning som presenteras har
hamtats fran EUs statistikbyra Eurostat. Vidare har en dialog férts med bl.a.
Sveriges Akeriforetag, Transportarbetareférbundet, Konkurrensverket,
Lansstyrelser och Polis for att hora deras synpunkter. Med utgangspunkt i
statistiken, regelverket och diskussionerna har arbetsgruppen formulerat ett forslag
till riktlinjer for tolkning av vad som anses vara lagligt cabotage.

Cabotage

Cabotagets utveckling och syfte

Begreppet cabotage kommer fran franskans “caboter”, som betyder att idka
kustfart, att segla fran en hamn till en annan utan att ga ut pa 6ppeet hav. Fran att
bara ha gallt sj6fart har begreppet sedan blivit accepterat inom bade flyg- och
vagtrafik och har blivit synonymt med inrikes transporter. Pa senare tid har det
forandrats ytterligare och innebér idag inrikes transporter utférda av utlandska
transportorer. De tidsspecifika aspekterna som inom EU avgér om cabotaget ar
tillatet eller inte ar enligt VVagverkets uppfattning en konstruktion som uppstatt
efter avvecklingen av gemenskapskvoter for cabotage. Det &r en kompromiss,
nodvandig for att mojliggora tillhandahallande av tjanster pa den gemensamma
fria europeiska marknaden, men samtidigt tillata landerna att varna sin
etableringsrétt och undvika alltfér snabba och darmed onédigt sméartsamma
forandringar i medlemslandernas ekonomiska och sociala strukturer till foljd av
EU-medlemskapet.

Sedan 1998 finns inte langre nagra begransningar for tillfalliga inrikes
vagtransporter, vagcabotage, bland de sa kallade EU15-landerna. Fordon fran det
“gamla” EU (15 stater) eller fran Cypern, Malta eller Slovenien kan enligt Radets
forordning (EEG) nr 3118/93 utfora cabotage. Fordon fran EU-staterna Estland,
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Lettland, Litauen, Tjeckien och Slovakien far utfora cabotage forst efter den 1/5
2006 och fordon fran Polen och Ungern far vanta ytterligare ett ar. Fordon fran
andra lander, exempelvis fran Ryssland eller Rumanien, kan fa ratt att kora
inrikestransporter efter det att en bilateral verenskommelse mellan Sverige och
staten i fraga tecknats.

Syftet med cabotage ar att effektivisera godstransporterna éver nationsgranserna
genom att 6ka fordonens kapacitetsutnyttjande. Lastbilar skall inte kdras utan last
vid returresor. Detta bidrar dven till en mindre miljopaverkan genom att farre
transporter utfors. En forutséattning for detta ar att den utlandske transportéren ges
mojlighet att under en viss tid befinna sig i landet for att fa en atertransport och
under tiden kunna utfora cabotage. Mojligheten att utfora cabotage medfor att de
inhemska akeriforetagen utsatts for konkurrens vilket ar positivt for
transportkdparna och i slutdnden konsumenten.

3.2 Vagcabotagets omfattning
Enligt Eurostat uppgick det totala cabotaget av godstransporter inom EU,
exklusive Grekland, 2003 till ca 11,7 miljarder tonkilometer, vilket var en 6kning
med ca 5,4 procent jamfort med 2002. Cabotaget utgjorde trots det mindre an en
procent av transporterna inom EU. Enligt den senaste Eurostatrapporten® p&
omradet var Nederlandska akare de mest aktiva inom cabotage, foljda av
Luxemburg, Belgien och Tyskland®*. Snabbast véxte cabotage utfort av &kare fran
Nederl&dnderna, Spanien och Portugal.

Svenska lastbilar utforde enligt Eurostat 2003 cabotage utomlands pa 230
miljoner tonkilometer och samma ar uppgick cabotaget inom Sverige till drygt
255 miljoner tonkilometer. Det totala inrikes transportarbetet med svenska
lastbilar ar 2003 var ca 31,5 miljarder tonkilometer. Det innebér att cabotaget i
Sverige motsvarar ungefér 0,8 procent av det totala inrikes transportarbetet.
Nastan halften av cabotaget i Sverige utfors av tyska akare. Nederlandska och
danska akare star for nastan hela den andra halvan. Svenska akares cabotage sker
framst i Tyskland och Norge. Eurostats siffror om cabotage kommer
ursprungligen fran Statens Institut for KommunikationsAnalys, SIKA, som ar en
av de svenska myndigheterna med statistikansvar gallande trafiken.

3.3 Lagstiftning om cabotage
For vagcabotage vid godstransporter ar tva forordningar centrala. Den forsta ar
Radets forordning (EEG) nr 3118/93 om forutsattningar for transportforetag att
utfora inrikes godstransporter pa vag i en medlemsstat dar de inte ar etablerade.
Den andra ar Radets forordning (EEG) nr 881/92 om tilltrade till marknaden for
godstransporter pa vag inom gemenskapen till eller fran en medlemsstats
territorium eller genom en eller flera medlemsstaters territorier.

| Radets forordning (EEG) nr 3118/93 star att varje vagtransportforetag, som
enligt Radets forordning (EEG) nr 881/92 innehar ett gemenskapstillstand for

® Eurostatrapport 7/2005 "Trends in road freight transport up to 2003” och www.europa.eu.int/comm/eurostat/
* Det finns siffror for 2004 pa Eurostats hemsida, men uppgifter saknas for i sammanhanget viktiga lander som
Nederlanderna, Osterrike och Storbritannien. Jimforbarheten prioriteras och darfor redovisas siffror fran 2003.
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internationell yrkestrafik, har rétt att utfora tillfalliga inrikes transporter i ett annat
land utan att ha séte i eller vara etablerat i landet.

Det innebér alltsa att om ett vagtransportforetag har tillstand att kora yrkesmassigt
i ett medlemsland ska det ocksa tillfalligt kunna gora det i ett annat.

For att de ovan namnda radsférordningarna ska kunna tillampas i Sverige maste
EG-reglerna kompletteras med nationella rattsakter. FOr att reglera vissa
forhallanden i anslutning till Radets forordningar (EEG) nr 881/92 och (EEG) nr
3118/93 har Sveriges regering antagit SFS 1998:786 Forordning om behdriga
myndigheter m.m. i frdga om internationella transporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES). Den faststaller att behérig myndighet enligt
Radets forordning (EEG) nr 3118/93 ar Tullverket samt att polisman &r den
behorige kontrollanten.

Tillkomsten av forordningen (1998:786) om behdriga myndigheter m.m. i fraga
om internationella transporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
(EES) ér ett problem med avseende pa kontroller eftersom det inte langre &r
yrkestrafiklagen (SFS 1998:490) som reglerar kontroll av cabotage och pafoljder
vid brott mot lagen. Problemet bestar i att forordningen om behériga myndigheter
m.m. i fraga om internationella transporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES) har lagre straffsatser dn yrkestrafiklagen (1998:490), som
har fangelse med i straffskalan. Detta innebdar att kontrollerande myndighet har
mojlighet att anvanda tvangsatgarder i samband med férundersokning i brottmal,
vilket saknas i forordningen (1998:786) om behdriga myndigheter m.m. i fraga
om internationella transporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
(EES)

Pafoljden for den som utfor inrikes godstransporter i strid med forordning (EEG)
3118/93 &r boter. Ett bestéllaransvar finns om ett foretag som bestéllt transporter
kant till eller haft skélig anledning att anta att tillstand saknas i strid med
lagstiftningen. Utdver botesstraffet framgar det att nar ett utlandskt akeriforetag pa
detta satt bryter mot férordningen far en polisman eller tulltjansteman hindra
fortsatt fard samt medge att fordonet omedelbart fors ut ur Sverige.

Penningbot kan ocksa adoémas for vissa brott enligt forordningen (1998:786) om
behdriga myndigheter m.m. i fraga om internationella transporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES). Dessa finns ej upptagna i Riksaklagarens
foreskrifter om ordningsbot varfor foreldggande om ordningsbot ej kan utférdas av
polisman.

EU-kommissionens tolkningsmeddelande

EU-kommissionen kom i borjan av 2005 med sitt tolkningsmeddelande av den 12
november 2004 om den tillfalliga karaktdren hos vagcabotage inom
varutransporter (2005/C 21/02). Orsaken var de problem som funnits med tolkning
och tillampning av begreppet tillfalligt i Radets férordning (EEG) nr 3118/93.

Kommissionens anvander i sitt tolkningsmeddelande tre domar fran EG-
domstolen som bedémningsunderlag for sin tolkning. | Gebhart-domen fran 1995
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sager domstolen att om en tjanst ar tillfallig eller inte ska bedémas enbart utifran
tjdnstens varaktighet utan ocksa utifran hur ofta den dgt rum, dess regelbundenhet
och kontinuitet. I Andreas Hoves-domen fran 2002 kom réatten fram till att
cabotage till karaktaren &r en tidsbegrénsad verksamhet som inte kréver att
utévaren har ett sate eller ar etablerad i landet. Domstolen fortydligar ocksa att det
inte gar att bedoma om verksamheten ér tillfallig bara genom att se pa hur lange
den pagatt. Frekvens, regelbundenhet och kontinuitet maste ocksa tas med i
bedémningen. I Schnitzer-domen fran 2003 sager domstolen att varken
regelbundenheten, frekvensen eller kontinuiteten racker som enda kriterium for att
bedéma om en tjanst tillhor det fria tillhandahallandet av tjanster eller till
etableringsratten.

De fyra kriterierna varaktighet, frekvens, regelbundenhet och kontinuitet ar enligt
kommissionen en bra grund for att analysera om en verksamhet ska réknas som
tillfallig eller permanent.

I tolkningsmeddelandet finns ocksa forklaringar till kriterierna.

- Varaktigheten ar den tidsrymd som en aktor utfor cabotage.

- Den ar knuten till frekvensen, som beskrivs som antalet cabotageuppdrag per
manad eller ar.

- Regelbundenheten beskriver om foretaget utfér cabotageuppdragen sporadiskt
eller regelbundet. Det ar viktigt att ta hansyn till hur tillféalliga kontakterna med
kunderna ér.

- Kontinuitet betyder att ett foretag under en period bara utfor cabotageuppdrag.
Det &r da viktigt att ta reda pd om uppdragen ar permanenta.

Enligt tolkningsmeddelandet ar en acceptabel tidsrymd for cabotage en eller tva
manader om den tillampas fran fall till fall. Efter det bor fordonet under normala
omstandigheter atervanda till det land déar det ar registrerat och cabotage skulle
inte langre vara tillatet. Kommissionen utelamnar en formulering om hur lang tid
som ska ga till nasta period pa en eller tva manader kan pabdrjas. Den gor ocksa
klart att medlemsstaters egna definitioner av de fyra kriterierna kommer att
granskas av kommissionen.

Forutom de fyra kriterierna finns exempel pa andra faktorer att ta hansyn till. Vem
som organiserar uppdragen, varifran de utgar och antalet lastbilar en aktor
anvander dr ocksa av varde for bedomningen.

Kommissionen séger ocksa att det &r mycket svart att ha en automatisk
tillampning av regler vid vagcabotage och avstar darfor fran att faststélla generella
och automatiskt tillampbara kriterier. Det framgar att kommissionen avrader
medlemslander fran sadana formuleringar eftersom de inte kommer att godkannas.
Cabotage skall bedomas fran fall till fall.

Kommissionens tolkningsmeddelande har métts av kritik fran saval
transportnaringen som myndigheter. Kritikerna anser att den for att definiera ett
svart begrepp anvant sig av annu fler svara begrepp. De tycker darfor att
tolkningen inte inneburit nagra forandringar utan att cabotagebegreppet ar lika
otydligt som innan.
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Problembeskrivning

Definition av "tillfalligt”

Begreppet "tillfalligt” kommer i sammanhanget med cabotage fran EG: s
Romfordrag, kapitel 3, artikel 50, 3: e stycket om det fria tillhandahallandet av
tjanster. Problemet &r att nagot fortydligande inte finns. For att en verksamhet ska
utgora fritt tillhandahallande av en tjanst, utan krav pa etablering i landet dar
tjnsten utfors, ska den enligt EG-ratten vara tillféllig. I den stund den blir
permanent faller den i stallet under etableringsrétten. Nationell lagstiftning, som
begransar tiden som en aktor kan utdva en tjanst, tvingar da aktoren att, nar
tidsgransen natts, antingen upphdra med tjansten eller etablera sig. Det minskar
rattigheten att fritt tillhandahalla tjanster. Pa sa satt kan man séga att redan regeln
om att cabotage skall vara tillfalligt i sig begrénsar den fria rorligheten och darmed
den fria marknaden.

For att marknaden ska fungera bra och under rattvisa villkor ar det viktigt att
poangtera att transportforetagen har ratt att fa veta hur lange de kan utfora
cabotage. Medlemsstaterna maste ocksa fa skydda sin marknad mot foretag som
agerar permanent pa marknaden men som ger sken av att utéva tillfallig
verksamhet och darfor undandrar sig landets etableringslagstiftning.

Enskilda landers tolkningar

Som svar pa de otydligheter som forekommit har ett fatal lander gatt langre an
gemenskapens skrivningar om vagcabotage och gjort egna tolkningar av de Kkriterier
som avgor om cabotaget ar lagligt eller inte. Det skedde innan kommissionen
lamnade sin tolkning. Tolkningarna ar olika i de olika landerna och det &r ocksa
kontrollmetoderna vilket pa sikt kan innebara problem om alla lander gor sina egna,
olika tolkningar.

Grekland inforde 1998 en tidsgrans pa tva manader per ar for andra
medlemsstaters vagcabotage. Kommissionen ingrep och tidsgransen togs bort men
ersattes av en tolkning av begreppet tillfallig” i fyra punkter dér det bland annat
ségs att foretaget ska kunna visa att fordonet lamnat Grekland vid en viss tidpunkt
och minst en gang per manad.

Frankrike inforde 2002 en bestammelse om att alla fordon som i Gver en vecka
utan avbrott utfor cabotage i Frankrike har brutit mot lagstiftningen. Denna harda
begransning avskaffades efter att kommissionen uppmarksammat fransmannen pa
att den inte var tillaten eftersom den var alltfor rigid. Sedan den 13 november 2004
galler nya regler i Frankrike. De séager att cabotage bara far utforas under en
sammanhangande period om 10 dagar eller sammanlagt totalt 15 dagar under en
60-dagars period.

Storbritannien och Nordirland gick 2002 ut med sin tolkning av begreppet
tillfallig. En av punkterna var att det utlandska transportforetaget maste kunna visa
att fordonet lamnat landet minst en gang per manad.
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| Italien begransades i april 2004 cabotaget till att vara 15 dagar per manad och max
fem dagar i foljd. Dessutom maste transportorerna fora bok éver alla sina
cabotageuppdrag i Italien.

Faktabrist om cabotage i Sverige

Ingen svensk myndighet har gjort nagon ordentlig undersokning av vare sig det
cabotage som utlandska akare utfor i Sverige eller det som svenska akare kor i
utlandet. P4 myndigheten som ar behorig i cabotagefragor, Tullverket, vet man att
cabotage férekommer men det har hittills inte varit ett prioriterat omrade for
kontroll. Darfor vet man inte hur vanlig foreteelsen ar. Det man vet ar att regeln
om Gemenskapstillstand f6ljs i stor utstrackning. Inte heller fér polisen har
cabotage varit nagon prioriterad fraga. Reglernas otydlighet har dessutom gjort
det svart for polisen att bedéma om det vid en given situation ror sig om lagligt
eller olagligt cabotage. Kombinationen av dessa tva faktorer har inneburit att inga
fall hittills botfallts eller provats.

Anledningen till faktabristen ar att cabotage inte har varit nagon prioriterad fraga.
Man har pa sa vis hamnat i ett status quo dar lag prioritet lett till bristande fakta
men dar fakta ar nddvandigt for att man ska fa en konstruktiv diskussion i fragan.
Resultatet har blivit att debatten om cabotage séllan ar sérskilt saklig utan ofta
bygger pa allmanna uppfattningar eller uppmarksammade enskilda handelser.

Bristen pa langtgaende oberoende undersokningar har ocksa gjort att
transportnaringen ifragasatt den lilla statistik som finns. Foretradare for
akeribranschen och fackliga representanter havdar att den tillgangliga statistiken
underskattar cabotagets verkliga omfattning men de har sjalva inga andra siffror
pa dess omfattning. De séger att utlandska akerier inte har nagon anledning att
svara sanningsenligt pa de fragor som den statistiksamlande myndigheten staller
om cabotage. Det faktum att cabotage som utfors i Sverige innebér att akaren &r
momspliktig i Sverige menar de ocksa utgor ett skal for utlandska akare att inte
rapportera sina uppdrag. De sdger ocksa att cabotage har olika stort genomslag pa
olika delmarknader och i olika regioner. Enligt Sveriges Akeriféretag ar
konkurrensen fran utlandska akare pa inrikes transporter, alltsa cabotage, storst
inom inrikes linjetrafik och dragbilstransporter. Branschorganisationer framfor att
cabotage ar vanligare i gransnara omraden i sodra, vastra och norra Sverige an i
ovriga delar av landet.

Brist p& konstruktiv debatt

Vid de diskussioner som forts under arbetets gang har nagra argument varit
aterkommande. Den vanligaste invandningen mot cabotage &r att konkurrensen
blir skev nér utlandska akare far utfora inrikes transporter. Argumenten &r har
egentligen desamma som de som forekommit inom exempelvis byggsektorn.
Utlandska foretag har lagre kostnader och har darmed en konkurrensfordel
gentemot svenska akerier. De har ocksa andra villkor for att fa yrkestrafiktillstand
och andra for tillsyn och kontroll av dessa. Ett annat &r argumentet om
regelefterlevnad. Enligt det har kontrollerande myndigheter inte nagon mojlighet
att genomdriva sanktioner nér en utlandsk forare begar ett regelbrott i Sverige
vilket ytterligare snedvrider konkurrensen nar regler som galler svenska akare i
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praktiken inte géller utlandska. Det argumentet ar egentligen inte specifikt for
cabotagetrafik utan géller &ven internationella transporter och transporter i transit.

Huvudargumentet for cabotage ar just den 6kade konkurrensen och effektiviteten.
Fler aktorer ger ett storre utbud som ger lagre priser och tvingar fram effektivare
transporter fran de foretag som vill behalla sin plats pa transportmarknaden men
kan &ven ge en Gveretablering som i sig kan medféra forhdjda
trafiksakerhetsrisker. I slutdndan innebar det battre villkor for 6vriga néringar i
landet, vilket starker deras konkurrenskraft vilket borde leda till lagre priser for
konsumenterna. Ett annat tungt védgande argument &r att med cabotage behdver
utlandska lastbilar inte g& tomma inom Sveriges granser. Tomma lastbilar innebéar
lagre kapacitetsutnyttjande och darmed onddiga utslapp.

Ingen praxis och inga prejudikat

Utover osakerheten for aktorerna ger bristen pa en tydlig definition ocksa en
osaker grund for rattspraxis. Kriterierna for vad “tillfalligt” egentligen betyder &r
sa vagt formulerade att det ar svart for rattsliga instanser att ta upp och driva
arenden.

Sveriges Akeriforetag polisanmélde ett foretag for att ha anlitat tyska och finska
akerier men forundersokningen lades ned efter ett par manader.

Cabotage och konkurrens

Bilden av konkurrensen inom transportnaringen i Sverige ar splittrad. Det gar
egentligen inte att tala om transportnéringen som en homogen néring. Som i
manga andra branscher sker en kontinuerlig specialisering vilket har lett till
framvéxten av en mangd delmarknader med aktorer som &r aktiva inom en eller
flera av dessa. Dessutom &r marknaden geografiskt uppdelad. Foljaktligen varierar
ocksa graden av konkurrens pa de olika marknaderna och i olika delar av landet.
Inom transportformedling sker en 6kad koncentration, eftersom ett fatal stora
speditorer alltmer dominerar omradet. Samtidigt véxer dkerierna i termer av antal
anstéllda och antal bilar.

En tydligare definition av begreppet "tillfallig” kan ur konkurrenshanseende fa
olika effekter pa olika delmarknader i Sverige. En hardare tolkning av begreppet
“tillfallig” i samband med cabotage kan innebéra att vi ur transportkdparens
perspektiv inte far in konkurrens pa delmarknader dar ytterligare sadan ar
onskvard, for att fa effektivare transporter till ett lagre pris. Hoga kostnader for
transport innebar hogre priser genom hela vardekedjan som i slutdandan ocksa
innebar hogre priser for slutkonsumenten och samre konkurrenskraft for svenska
foretag for sina produkter pa varldsmarknaden. En hard tolkning kan ocksa
medfora att transportforetag fran andra medlemslander inte tar cabotageuppdrag
och darmed i onddan kor langa strackor pa svenska vagar utan last. Det ar daligt ur
miljo-, foretags- och darmed samhéllsekonomisk synvinkel.
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5. Ett annat lands tolkning - Storbritannien

Storbritannien inférde 2002 riktlinjer for hur begreppet “tillfalligt” ska tolkas i
samband med végcabotage®. Brittiska akare hade dé lange upplevt att utlandska
akerier utnyttjade vagheten i bestammelserna och skaffade sig konkurrensfordelar.
Myndigheterna tyckte i sin tur att det var svart att uppratthalla lagar och regler om
exempelvis skatter och avgifter. Storbritannien ansag darfor att det var viktigt att
fa till stand en definition. Problemet var att hitta en kompromiss mellan att inte ga
emot utvecklingen av en gemensam marknad men att samtidigt kunna uppréatthalla
brittisk lagstiftning och inte lata utlandska akare fa konkurrensfordelar gentemot
brittiska.

Storbritanniens tolkning av "tillfallig” blev (fritt dversatt)°:

- Ett utlandskt transportforetags aktiviteter far under inga omstandigheter vara
permanenta, frekventa eller forsigga regelbundet eller kontinuerligt.

- Om ett utlandskt foretags fordon &r inblandade i cabotage och aldrig lamnar
landet &r det en Gvertrédelse av reglerna

- Aktiviteterna maste utforas vid enstaka tillfallen och med langre och
oregelbundna mellanrum

- Foretaget maste kunna bevisa att fordonet lamnat landet minst en gang per
manad.

Departementet forde under arbetet med tolkningen hela tiden en dialog med
kommissionen och fick till slut tecken av kommissionen pa att deras definition var
godkand. De hade dessforinnan diskuterat med kommissionen om att gora tillagg
till Radets forordning (EEG) nr 3118/93 om strikta regler kring cabotagets
tillfalliga natur men kom fram till att det var béttre att ge instruktioner till sina
myndigheter och till de kommersiella akt6rerna.

Det brittiska resonemanget var att lagstiftning skulle ge en alltfor rigid
bestammelse. Man 6verlater darfor till domstolarna att besluta fran fall till fall, i
enlighet med EGs regelverk.

Arbetet med uppratthallandet av reglerna gar till sa att nar nagon misstanks bryta
mot regeln om en manad, kan kontrollerande myndigheter kréava att se all
dokumentation av akarens verksamhet i Storbritannien. Att granska fraktsedlar &r
ett satt. Annu effektivare, for att bestimma hur lange ett fordon varit i
Storbritannien, ar att titta pa biljetter fran farja eller tag eftersom Storbritannien
bara kan nds med bat eller via tagtunnel. Om tidsgransen brutits kan arendet foras
till domstol. Det ar da upp till myndigheterna att samla bevis i drendet.

Vél i domstol innebdr den flexibla definitionen enligt DFT att ett foretag mycket
val kan bryta mot regeln om en manad men &nda bedémas som utévare av
cabotage pa grund av att de transporter det utévat uppfyller andra kriterier om

® For att f& en inblick i ett annat lands arbete med cabotagedefinitioner intervjuades Gerry Sreenan vid
Department For Transport, DFT. Intervjun genomfordes pa telefon 2005-05-18

® Enligt ett meddelande som gick ut till alla andra medlemslander den 6 september 2002. Meddelandet skickades
till svenska néringsdepartementet.
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tillfallighet. P4 samma satt kan nagon som befunnit sig i Storbritannien i tva
veckor bedémas ha brutit mot lagen om han upprattat ett kontrakt eller kor
regelbundna rutter med korta avbrott for att aka Gver gransen.

Annu finns inga brittiska prejudikat. Enligt DFT verkar branschen, saval inhemska
som utlandska akare, ha accepterat reglerna och foljer dem. De séager att
instruktionerna har varit uppskattade eftersom de minskat irritationen och
forbattrat stamningen saval mellan myndigheter och naring, som inom naringen.

Branschen i Storbritannien ar av en annan asikt. De menar att kontrollerna inte alls
fungerar och att problemen fran tiden innan riktlinjerna finns kvar. De skulle vilja
se mer och hardare reglering for att fa bukt med de problem med konkurrens pa
olika villkor som enligt deras mening kvarstar.

En svensk tolkning och tillampning

Enligt yrkestrafiklagen kravs tillstand for att stalla fordon med forare mot
betalning till allménhetens forfogande. Vidare géller sarskilda bestammelser for
internationella transporter inom Europeiska Ekonomiska Samarbetsomradet
(EES). De bestammelser som asyftas dr EGs lagstiftning om yrkestrafik och
forordningen (1998:786) om behdriga myndigheter m.m. i fraga om internationella
transporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES). Dessa &r
tillampliga vid internationella transporter.

Grunden for att tillata cabotage &r att innan inforandet av en gemensam
transportpolitik skapa mojligheter for transportérer att i samband med
internationella transporter utnyttja fordonets kapacitet for cabotage i vardlandet.
Detta for att skapa forutsattningar for en effektivare transportmarknad med mindre
miljopaverkan och okad konkurrens. Mot bakgrund av detta har VVagverkets utgatt
fran att endast ett internationellt transportuppdrag kan ligga till grund for att en
innehavare av ett utlandskt trafiktillstand utfor yrkesmassiga tillfalliga inrikes
godstransporter, cabotage.

Vagverkets riktlinjer for tolkning

Ur ett myndighetsperspektiv kan VVagverket endast ha synpunkter och verka for att
konkurrensen sker pa lika villkor utifran vad som foreskrivs av trafiklagstiftning,
trafiktillstand, sanktioner, tillsyn och kontroll i fragor som ror trafiksakerhet och
trafikrelaterad miljo, forarsociala och konkurrensneutralitet. Fragor som ror nivaer
pa sociala avgifter, utslappsskatter och som i grunden handlar om Sveriges
naringslivspolitik ligger inte i forsta hand pa Vagverkets bord.

Véagverkets syn pa problemet med cabotage &r att regler i andra lander kan styra
fordon och forare som ar verksamma i vart land genom nationella regelverk fran
hemlandet avseende t.ex. forarnas behorighet och foretagens vandel. Déarmed
skapas olika forutsattningar for svenska och utlandska foretag. Ett ytterligare
problem ar att tillsyn och kontroll forsvaras. Det handlar da om under vilka
forutsattningar och vilken tid som man far kora pa delar av sitt eget regelverk i ett
annat lands inrikestransporter.
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Tydligare regler bor minska risken for missforstand och ge majligheter till ett
cabotage som sker pa de premisser som ar tankt.

Begreppet cabotage

Grunden for att tillata cabotage &r att skapa méjligheter for effektivare transporter
och en fri transportmarknad inom EU. Skalen for att begrénsa cabotaget &r att
under en 6vergangstid varna om den egna transportsektorn sa att den inte slas ut
av olikheter mellan lander som sektorn inte rar 6ver t.ex. skatter, avgifter,
regelverk och sanktionsnivaer.

Utdrag ur Radets forordning (EEG) nr 3118/93:

Artikel 1

1. Transportforetag som utfor yrkesmassiga transporter pa vag och som innehar
det gemenskapstillstand som avses i forordning (EEG) nr 881/92, och vars
forare, om han ar medborgare i tredje land, innehar ett forartillstand enligt
villkoren i den forordningen, skall ha ratt, enligt de villkor som faststallts i
denna foérordning, att utféra yrkesmassiga tillfalliga inrikes godstransporter,
nedan kallat “cabotage” i en annan medlemsstat, nedan kallad
vardmedlemsstat” utan att ha séte i eller pd annat satt vara etablerat i den
staten.

De typer av transporter som ar undantagna fran skyldigheten om att ha
gemenskapstillstand eller annat transporttillstand regleras av Radets férordning
EEG 881/92, bilaga 2. De transporter som per definition inte ar att klassat som
yrkesmassiga omfattas heller inte av regelverket for cabotage.

Den svenska hallningen i fragan och definitionen av begreppet "tillfallig” vid
cabotagetrafik bor vara:

I avvaktan pa att Europas gemensamma transportmarknad blir helt
integrerad, ar den svenska instéallningen att transportforetag som vill utfora
inrikes transporter i Sverige ska etablera sig har och félja det regelverk som
foreskrivs i Sverige.

Tillfalliga inrikes transporter (benamnt cabotage) far utforas baserat pa ett
gemenskapstillstand och i anslutning till ett internationellt transportuppdrag
som borjar eller slutar i Sverige, alternativt en transport enligt bil.2 till
Radets forordning (EEG) nr 881/92. Detta ska utgora den enda
omstandigheten for att ett fordon och forare med utlandskt trafiktillstand ska
kunna befinna sig i Sverige for att kunna utféra cabotageuppdrag. I samband
med denna transport far det utlandsbaserade foretaget bedriva
cabotagetransporter i Sverige under hogst 10 kalenderdagar under en 30-

13



Version 2.0
2005-09-30

PM

dagarsperiod. Dessa transporter ska ha en tillfallig karaktar d.v.s. de far ej
vara regelbundna och permanenta med samma transportkdpare i grunden.

Om en transportor dberopar majligheten att utféra cabotage ska det aligga
denne att kunna styrka att transporten utfors tillfalligt.

Begreppet "tillfallig”

Forslaget bygger pa ett giltigt gemenskapstillstand (eller &r undantaget enligt bil.
2) samt kravet pa ett faktiskt internationellt transportuppdrag som inleds eller
avslutas i vdrdmedlemsstaten.

Huruvida ett till det internationella transportuppdraget anslutande cabotageuppdrag
sker pa tillfallig basis eller ej bedoms utifran kriterierna:

1. Tjanstens varaktighet
2. Regelbundenhet.

Under alla omstandigheter anser Kommissionen i tolkningsmeddelandet om den
tillfalliga karaktaren hos cabotage inom godstransporter (2005/C 21/02)

det strida mot forordning (EEG) nr 3118/93 att ett transportforetag som inte ar
etablerat i vardmedlemsstaten i denna stat utfor verksamhet

— som &r permanent och utévas pa standig eller regelbunden basis, eller

— som utfors systematiskt och inte endast efter omstandigheterna*, eller

— som innebar att det icke etablerade transportféretagets fordon aldrig lamnar
vardstaten.

*) Grunden for att tillata cabotage &r att, innan inforandet av en gemensam
transportpolitik, skapa méjligheter for transportdrer att i samband med
internationella transporter utnyttja fordonets kapacitet for cabotage i vardlandet.
Detta och tillampningen av uttrycket “efter omstandigheterna” i
tolkningsmeddelandet medfor att endast ett internationellt transportuppdrag kan
utgéra grund till att ett utlandsbaserat foretags fordon befinner sig i Sverige och
anvands for ett tillfalligt inrikes transportuppdrag (cabotage).

| begreppet tillfallig ligger ocksa en begransning i tid under vilken cabotage kan
aga rum. Vagverket anser att mer an tio dagar under en sextiodagarsperiod strider
mot krav pa tillfallighet enligt artikel 1 i Radets férordning (EEG) nr 3118/93.
Enligt verkets uppfattning ansluter detta val till begransningarna i Frankrike,
Storbritannien och Italien. Tidsrymden &r vél tilltagen for att tillfredsstélla behovet
av internationella returtransporter for att sakerstalla ekonomi, konkurrens och
minska negativ miljopaverkan.

Kontroll
Kontroller av om tillatet tillfalligt cabotage utfors eller ej kan bara utforas vid
vagkontroller eftersom foretaget som utfor dessa transporter ar verksamma med en
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annan medlemsstat som bas. Fordonet ar i grunden objektet for kontroll vid vég
men vid misstanke om att cabotage utfors planerat och regelbundet ska &aven
foretaget kunna kontrolleras.

Vid cabotagetransporter ska i fordonet finnas samtliga frakthandlingar i original
som styrker fordonets internationella uppdrag och som legat till grund for
transporter under en resa i en vardmedlemsstat da cabotage utforts. De
internationella uppdragen kan styrkas med hjalp av CMR-dokument som skall
upprattas vid internationella transporter enligt Konventionen om fraktavtalet vid
internationell godsbefordran pa vag, CMR. Sverige tilltradde denna konvention
1969. Betraffande inrikes transporter skall, enligt SFS 1974:610, Lagen om inrikes
transporter, 7 §, fraktsedel uppréattas om sa kréavs av avsandare eller fraktforare.
Det ger majligheten for transportdren att kréava en sadan fraktsedel vid inrikes
transporter.

En "transportliggare” dar samtliga transporter till eller fran vardmedlemsstaten
samt cabotageuppdrag utforda i denna stat ska foras, enligt samma upplagg som
CEMT-dokumentet, men i annat fysiskt utférande bor tas fram. Transportliggaren
och frakthandlingarna ska dverensstdmma med varandra. Handlingar som styrker
in eller utresa ur vardmedlemsstaten ska dessutom kunna uppvisas vid forfragan.

Mojligheten bor ocksa 6vervégas att infora registrering av kontrollerade
cabotagetransporter i Vagverkets bristdatabas. Detta for att myndigheter ska fa en
mer systematisk grund for att kontrollera hela foretagets transportverksamhet
avseende tillfalliga cabotagetransporter.

Avseende straffsatser och maojligheter till kontroll bor foérordningen (1998:786)
om behdriga myndigheter m.m. i frdga om internationella transporter inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES) samordnas med yrkestrafiklagen
(1998:490) samt inforas i Riksaklagarens foreskrifter om ordningsbot.
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Bil.1 FGrteckning 6ver lagar och férordningar m.m.

De flesta av de lagar och férordningar som namns i dokumentet finns for en enkel
overblick i forfattningssamlingen Trafikforfattningar 2004.

EU

Radets forordning (EEG) nr 881/92

av den 26 mars 1992

om tilltrade till marknaden for godstransporter pa vag inom gemenskapen till eller
fran en medlemsstats territorium eller genom en eller flera medlemsstaters
territorier

Bilaga 2 till Radets forordning (EEG) nr 881/92
Typer av transporter som ar undantagna fran skyldigheten att ha
gemenskapstillstand eller annat transporttillstand.

Radets forordning (EEG) nr 3118/93

av den 25 oktober 1993

om forutsattningar for transportforetag att utfora inrikes godstransporter pa vag i
en medlemsstat dar de inte ar etablerade

Europaparlamentets och Radets Forordning (EG) nr 484/2002

av den 1 mars 2002

om andring av radets férordningar (EEG) nr 881/92 och (EEG) nr 3118/93 i syfte
att infora ett forartillstand

Kommissionens tolkningsmeddelande 2005 /C 21/02
om den tillfalliga karaktaren hos vagcabotage inom varutransporter

Sverige

Lagen om utlandska filialer, SFS 1992:160
Yrkestrafiklagen, SFS 1998:490
Yrkestrafikforordningen, SFS 1998:779

Forordningen (1998:786) om behdriga myndigheter m.m. i fraga om
internationella transporter inom europeiska ekonomiska samarbetsomradet,

Forordningen (2001:650) om vagtrafikegister,
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