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Att: Charlotte Ottosson
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Remissvar: EG-forordning om tilltride till godstransportmarknaden pa vag

Sveriges Transportindustriférbund ~ representerar landets logistik- och
godstransportforetag och verkar for effektiva och ldngsiktigt héllbara godstransporter
och logistiktjanster, vad giller ménniska, milj0 och samhille. Forbundet har
uppmirksammats pa att Naringsdepartementet remitterat rubricerade EU-forslag, och
utgér ifrén att det skett ett forbiseende eftersom Transportindustriférbundet inte satts
upp pa remisslistan trots att drendet i hogsta grad péverkar vara medlemsforetag.
Forbundet har foljande synpunkter.

Vad giller fOrslagen till  forordning om  regler for tilltrdde  till
landtransportoperatorsverksamhet, har Transportindustriférbundet 1 sig inget emot att
EU harmoniserar de kvalitativa kraven pa yrkesverksamheten inom vigtransporter.
Forslaget om bittre samarbete for kontroll av de harmoniserade reglerna, dr ocksa i linje
med forbundets syn. Forbundet vill dock papeka att det regelverk med skérpta krav som
nu foreslds kommer att introduceras pa en europeisk transportmarknad som redan i
nuldget har l16nsamhetsproblem och som dér det finns ett relativt stort antal smaforetag,
inte minst i Sverige, med var tradition av stora logistikforetag och sma
underleverantorer. Mot den bakgrunden kan ifrdgasittas om det inte borde finnas nagon
form av sédrregel for mindre foretag med vissa ldttnader 1 de formella kraven.
Kommissionen pekar visserligen pd mdjligheten att anlita en utomstaende kraft for de
lednings- och planeringsfunktioner som kompetenskravet giller under forutsittning att
den person som anlitas inte dr beroende av ett foretag. Foreskriften att en konsult av
detta slag inte far arbeta for fler d4n fyra foretag torde dock effektivt ta dod pa denna
16sning som en realistiskt utvig for ett litet foretag. Forbundet menar dérfor att en sddan
kvoteringsregel inte bor inforas. Forbundet utgér fran att det inte varit avsikten med
forslaget att skirpa kapacitetsproblemen i transportsektorn genom att tvinga bort mindre
foretag fran marknaden.

Betrdffande forslaget till gemensamma regler om tilltrdde till den internationella
landtransportmarknaden, framfor allt vad géller reglerna fo6r cabotage, will
Transportindustriférbundet inledningsvis konstatera att forbundet sedan ldnge
efterfrdgat klarare regler och béttre harmonisering av regelverk, kontroll och
sanktioner.. Kommissionens forordningsforslag verkar gora ett forsok att tillgodose
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dessa behov. Vad giller kraven pa informationsutbyte och skyldighet for
etableringslandet att genomftra sanktioner vid Overtrddelser i annan medlemsstat ar
forslaget 1 linje med forbundets syn. Behovet av att anpassa sanktionsnivan i Sverige till
andra lidnders nér det géller overtradelser inom yrkestrafikverksamhet kvarstar dock.

Transportindustriférbundet har 1 grunden en positiv syn pa cabotage. Pa en gemensam
transportmarknad gynnas effektivitet och hédllbarhet av att administrativa begridnsningar
tas bort och tillgdnglig transportkapacitet kan utnyttjas fritt. Att cabotage mellan
grannldnder t.ex. har en relativt stor omfattning dr dirmed naturligt. Samtidigt finns som
bekant 1 dag stora skillnader 1 ekonomiska verksamhetsforutsittningar for
transportforetag dven mellan EU:s medlemsstater. Detta paverkar intresset for och
omfattning av cabotageverksamhet for foretag fran s.k. lagkostnadsldnder, vilket
innebdr en risk for konkurrenssnedvridning.

Ett onskemal har varit en fungerande enkel kontrollmgjlighet av cabotagereglerna. 1 det
nu framlagda forslaget stdlls krav pa en internationell transport till virdlandet och pé att
den transporten skall kunna styrkas genom ett dokument som innehéller namn och
adress pa godsets avsdndare, transportor och mottagare, samt dven mottagningskvittens
och dag for den senare. I forslaget hianvisas till CMR-fraktsedel eller motsvarande som
tankbara existerande dokument som kan uppfylla detta krav. Transportindustriférbundet
vill hir papeka att det pagér ett omfattande arbete inom branschen for att med hjilp av
IT astadkomma papperslosa transporter och 1 forlangningen dven dokumentlosa. Att
knyta cabotagekontrollen till nu existerande fraktsedlar har darfor risker for framtiden.
Vidare kan en lastbil innehalla ménga olika sindningar. Ricker det med fraktdokument
for ett ’internationellt” paket pd en full bil for att uppfylla kravet? Det kan dessutom
konstateras att mojligheterna for en mindre serids aktor att fabricera en fraktsedel med
de onskade uppgifterna inte dr forsumbara. Blir kontrollanterna tvungna att kontakta
avsindande varuédgare i1 utlandet for att verifiera uppgifterna?

Som framgar av det nu framlagda forslaget grundas behovet av en definition av
cabotaget ytterst pa principen enligt EU-fordragets art. 50 att tjanster far tillhandahéllas
tillfalligt 1 ett annat land &n 1 etableringslandet. Nar tillhandahallandet av en tjénst inte
langre kan anses tillfélligt kan virdlandet krdva att en etablering skall ske om man wvill
fortsitta verksamheten. Oklarheter har dérvid ratt hos myndigheter och pa marknaden
om hur begridnsningen av cabotage till tillfalligt 1 forordning 3118/93 skall tolkas och
kontrolleras. Forslaget bekriftar ocksa att det s.k. utstationeringsdirektivet (96/71/EG)
med krav pd bl.a. arbetsmiljo, arbetstid, semester m.m. géller personal som finns i ett
annat medlemsland enligt cabotagereglerna.

Det nu framlagda forslaget innebir att tre cabotagetransporter tilléts inom sju dagar, dér
den inledande transporten skall vara en dokumenterad gransoverskridande transport. Det
framgar dock inte av forslaget ndgon fastslagen tid mellan dessa sju dagar och nésta
period. Savitt forbundet kan beddma innebér det att fordon som t.ex. planldggs enligt en
overenskommet schema vilken inkluderar en grinsoverskridande transport i1 veckan,
t.ex. over Oresundsbron eller till nira orter i Norge eller Finland, skulle kunna bedriva
kontinuerlig cabotageverksamhet 1 Sverige. Det samma torde gélla 1 &nnu hogre grad for
lander pd kontinenten med sina manga nidrbeldgna grinsdvergingar till andra
medlemsstater. Med andra ord kan det ifradgaséttas om den foreslagna definitionen
innebér en egentlig begrinsning till "tillfallig” cabotagetrafik, och ddrmed ytterst om
den &r 1 linje med principerna for rétten att tillhandahélla tjénster enligt EU-fordragets
art. 50, trots kravet pd en forankring 1 ett annat medlemsland genom travet pd en
internationell transport. Denna typ av fortsatt osdkerhet, ytterst till synes en fraga for
EG-domstolens framtida provning, &r inte bra for transportmarknadens aktorer.



Sammantaget kénns det inte Overtygande for Transportindustriférbundet att
Kommissionens nu framlagda forslag till forordning om cabotage innebir tillrickliga
forenklingar, klarligganden och kontrollméjligheter jamfort med hittillsvarande
situation. De skdrpta kraven pa harmoniserad information och kontroll &r forvisso
utmirkta, men de blir tdmligen innehéllslosa utan en enkel kontrollmojlighet av
regelverket. Ytterst faller dock fragan tillbaka pd den politiska frigan om Onskad
konkurrens pa marknaden och om rimliga konkurrensvillkor f6r de svenska
transportforetagen. De praktiska mojligheterna att 16sa denna fraga genom ett
tillfallighetsrekvisit eller andra formella kriterier kan ifrdgaséttas néar det giller en sé
rorlig bransch som transportsektorn. Mojligheten till fungerande kvantitativa
begrinsningar av konkurrensen pa transportmarknaden kan ddrmed ocksa ifragasittas.
Om konkurrensvillkoren 1 stillet utjimnas genom andra atgérder, framfor allt vad géller
sdankta lonebikostnader for foretagens anstillda, skulle behovet av begriansning av
cabotaget bli motsvarande mindre. Darmed skulle en effektivt fungerande inre marknad
bli en realitet for landtransportsektorn, till glidje for bade transportbransch och
varudgare.
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